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1. Inledning

Bakgrund och tillvdgagangssatt

Viable Cities har under 2020 tecknat avtal, si kallade klimatkontrakt, med nio stider i
syfte att stirka samverkan fOr stidernas klimatomstillning. Under 2021 har ytterligare 14
stider tecknat motsvarande avtal. Med anledning av det arbete som pédgar i Viable Cities
vill Trafikverket underséka om det finns hinder rérande organisering och finansiering av
transportsystemets utveckling som férdréjer stiders omstillning. En viktig fraga dr
huruvida Trafikverkets nuvarande organisation i tillrdcklig grad dr anpassad for att
interagera med kommunerna i omstillningsarbetet. I forstudien undersoks dessa fragor
genom intervjuer med sambhillsplanerare inom Trafikverket och tjdnstepersoner i
kommunerna Umed, Uppsala och Géteborg, som alla tecknade klimatkontrakt under
2020. En malsittning 4r att arbetet ska bidra till stidernas klimatomstillning.

En del av arbetet med forstudien har varit inriktat pa att etablera kontaktytor med
nimnda kommuner och Trafikverksregioner som skulle kunna bilda en grund f6r
organisering och samverkan 1 en eventuell huvudstudie. En andra del har handlat om att
ge en Overblick Gver strategier och planeringsinriktningar av betydelse f6r
transportsystemets omstéllning i de tre stiderna. En tredje, huvudsaklig, del av arbetet har
utgjorts av diskussioner kring nyttor och méjligheter med att genomféra en huvudstudie.

Elva samtal med totalt omkring 20 personer 1 de tre kommunerna samt berérda regioner
inom Trafikverket har fokuserat nyttor och méjligheter med stirkt planeringssamverkan i
en huvudstudie. Samtalen har i hég utstrickning handlat om hinder, knidckfrigor och
skilda synsitt, avvigningar och prioriteringar i omstillningen som berdr grinssnittet
mellan kommunal och nationell planering av transportsystemet och
transportinfrastrukturen. Diskussioner om méjligheter och nyttor har huvudsakligen
handlat om méjligheter med att préva och utveckla analysmetoder och en mer strategiskt
inriktad planeringssamverkan som adresserar dessa hinder och knickfragor. I samtalen
har hinder och knickfrdgor ofta relaterats till konkreta planeringsprocesser dér
kommunerna och Trafikverket har svirigheter att nd samsyn. Medan enskildheter varierar
mellan kommunerna sa finns en betydande samstdimmighet kring de stérre hindren och
knickfrigorna, liksom 6nskemalen om att framéver utveckla analysmetoder och
planeringssamverkan p4 strategisk nivé for att stirka forutsittningar f6r omstillning.

Lasanvisning

I rapporten ges i ndsta avsnitt forst en kort Sverblick &ver arbetet 1 Viable Cities, arbetet
med klimatkontrakt och hur planeringssamverkan mellan kommuner och Trafikverket
relaterar till det arbetet. Direfter presenteras, i avsnitt 3, kommunernas
transportrelaterade klimatmal och 6vergripande drag i kommunernas
planeringsinriktningar. Avsnitt 4 sammanfattar de 6vergripande utmaningar som
identifierats i arbetet, och exempel ges pa méjliga planeringsprocesser att studera i
relation till dessa utmaningar. I avsnitt 5 ges en kort sammanfattning av ett par nyligen
avslutade forskningsstudier av relevans fér de utmaningar som identifierats. Dessa studier
har nimnts av tjinstepersoner i de samtal som genomférts. I avsnitt 6, slutligen, beskrivs
ndgra uppslag for fortsatt forskning som adresserar de utmaningar som identifierats, och
som beaktar resultaten frin de tidigare forskningsprojekten. I bilagor finns mer
detaljerade beskrivningar, framfér allt av de utmaningar och behov som identifierats i
arbetet.



2. Anknytning till Viable Cities

Kort om Viable Cities och klimatkontrakt

Viable Cities utgdr ett av regeringens strategiska innovationsprogram och fokuserar pa
omstillning till klimatneutrala och héllbara stdder. Programmet 16per under tidsperioden
2017-2030 och finansieras gemensamt av Vinnova, Energimyndigheten och Formas.
Viable Cities syftar till att skapa transformativ systemforindring med grund 1 en mission om
klimatnentrala stider 2030 med ett gott liv for alla inom planetens granser. Detta innebir att stdders
klimatomstillning samtidigt ska beakta social, ekologisk och ekonomisk hallbarhet.
Missionen ir i linje med FN:s Agenda 2030, svenska miljémal och det klimatpolitiska
ramverket.!

I Viable Cities programplan? uttrycks att det beh6vs en genomgripande systemférindring
fran ett fossilbaserat samhille med kortsiktiga prioriteringar till ett samhille grundat i en
térnybar och cirkulidr ekonomi inom planetens grinser. Viable Cities ansluter till ett
synsitt pa missionsdriven innovation som ocksa ar ett centralt tema i EU:s forsknings-
och innovationsprogram Horizon Europe och EU:s Green Deal. Stider ses i Viable
Cities som holistiska systemdemonstrationer, dir stider som tecknar klimatkontrakt och
deras partners dr tinkta att fungera som féregangare som paskyndar klimatomstillning
och transformativ systemforindring. Utgangspunkten i missionsdriven innovation ar att
ge insatser en riktning (directionality) mot ett mitbart och tidssatt mal grundat i centrala
samhillsfragor. Viable Cities strivar efter att stirka en sé kallad ’missionsinfrastruktur”
for att stédja nya former fOr organisering, styrning och ledning, medborgarengagemang,
samverkansformer mellan stat och kommun, samordnad finansiering, policyutveckling
och beslutsprocesser, utveckling, implementering och spridning av 16sningar, och
reflexivt lirande och kompetensutveckling.

Transformativ f6rindring antas 1 Viable Cities innebira genomgripande strukturella
skiften i styrning, beteenden, kultur och normer, savil som teknisk innovation. Sidan
férindring férvintas kriva kontinuerliga och sammanhdllna processer f6r innovation,
samskapande och lirande. Férindring forstas 1 Viable Cities utifran en effektlogik som
accepterar att férandring dr komplex, experimentell och icke-linjir, vilket innebir att det
ofta saknas ett-till-ett-forhallanden mellan insats och utfall, liksom att arbetet successivt
behoéver anpassas utifrin framvixande kunskap och samhillets successiva
systemforindring. Dirmed krivs en storre acceptans f6r osdkerhet och experiment f6r
lirande som innebir avsteg frin gingse arbetsmetoder. Klimatomstillningen anses vara sd
komplex att det krivs ett fokus pd systeminnovation, snarare dn enskilda tekniska
l6sningar och inkrementell utveckling. Befintliga styr- och organiseringsformer framhalls i
Viable Cities som otillridckliga f6r att driva den snabba omstillning som krivs.
Komplexiteten i omstillningen kridver en grad av samordning och samarbete som gir
utdver traditionella férvaltningsmodeller.

De klimatkontrakt som tecknats i Viable Cities ska ses som en konkretisering av insatser
som respektive stad och nationella parter dtar sig. Kontrakten 4r inte statiska utan bor
forstis som en process dir kontrakten utvecklas 6ver tid i takt med att f6rmégan att stilla
om stirks. En ambition ér att klimatkontrakten ska bidra med en tydlig riktning f6r
insatser och investeringar, liksom mobilisering av kapital. Under 2021 fokuseras arbetet
inom klimatkontrakten pa att utveckla klimatinvesteringsplaner, former f6r
medborgarinvolvering, och digitala arbetsverktyg. En viktig del av arbetet ér att utveckla
former f6r att synligeéra utslipp, glappet gentemot uppstillda mal, och dirmed behovet

! https://www.viablecities.se/om-viable-cities
2 Viable Cities. Programbeskrivning etapp 2. Inriktning av det strategiska
innovationsprogrammet Viable Cities, Etapp 2, 2021-2024, november 2020.



av omstillning. I flera kommuner har mélen nyligen reviderats eller kompletterats med
beslut om en snabbate omstillningstakt.

Klimatkontrakten under utveckling — en del av storre forandringsprocess

Av intervjuerna framgir att klimatkontrakten ir ett utvecklingsarbete i sig. De togs fram
snabbt och kommer troligen se annorlunda ut om néagot ar eller tva. De forsta
versionerna av kontrakten bygger huvudsakligen pa redan aktuella strategier och planer.
Under det foérsta aret har mycket arbete lagts ned pé att etablera en forstaelse, bade
politiskt och inom kommunorganisationerna, f6r vad den transformativa omstillning som
klimatkontraktet siktar pd innebér f6r den kommunala organisationen. Manga relaterade
processer pagar eller har nyligen avslutats 1 kommunerna, rérande t.ex. reviderade
miljémal, atgirdsprogram och organisatoriska férindringar. En del av arbetet med
klimatkontrakten 4r att f6rs6ka knyta thop dessa processer. Klimatkontraktet medfér 1 sig
inga storre ekonomiska bidrag. Flera kommuner uttrycker att pengarna anvinds just f6r
att bygga utvecklings- och férindringskapacitet och samverkansformer med nationella
aktorer, niringslivet, medborgarna och inom kommunorganisationen och
kommunkoncernen.

Arbetet med klimatkontrakten relaterar till f6randringar i organisation och styrning i
kommunerna. Olika moéjligheter att synliggora klimatpaverkan av investeringar och
politiska beslut diskuteras, liksom sitt att stirka samordning mellan olika sakpolitiska
”stuprér” genom exempelvis portfdljstyrning, dvergripande program for
klimatomstillning, inférande av tvirsgiende styrningsprinciper och strategier, och
omorganisering av foérvaltningar och nimnder. Generellt prévas i kommunerna
organisationsformer dir klimatarbetets samordning organisatoriskt férliggs nirmare
viktiga politiska ndimnder. Samtidigt innebér organiseringen vanligen att klimatfragan i sig
inte har en organisatoriskt 6verordnad stillning, utan samarbetsformer med férvaltningar
och bolag inom kommunen behdver etableras f6r att koordinera omstillningen. En
betydande utmaning dr ocksa att samordna omstillningen bortom kommunens mandat,
tillsammans med invdnare, industri och foretag. Exempelvis 4r kommuner involverade i
olika typer av firdplansarbete och gemensamma ataganden med andra privata och ideella
aktorer, t.ex. Uppsala Klimatprotokoll.

Relationen mellan planeringssamverkan i transportplaneringen och

Viable Cities

Arbetet med denna forstudie har beaktat det pdgiende arbetet med Klimatkontrakt i
Viable Cities. Ambitionen att utifrin en missions-ansats koordinera aktorer, processer och
finansieringsformer i arbetet med Klimatkontrakt dr av relevans f6r Trafikverket pa ett
6vergripande plan. Trafikverkets planeringsprocesser, investeringar, liksom finansiella
bidrag genom exempelvis stadsmiljavtal, har betydelse f6r stidernas omstillning. Flera
intervjuade i denna studie har efterlyst béttre samordning av olika former av statligt stod,
exempelvis stadsmiljéavtal och klimatklivet, liksom medel kanaliserade genom EU:s
strukturfonder, nationella och internationella forsknings- och innovationsprojekt. Utifran
Viable Cities inriktning framstar det som att Trafikverket pa den Svergripande nivan
inom Viable Cities skulle kunna bidra till en starkt koordinering av statliga
finansieringsformer, inklusive stadsmiljéavtal. Inom ramen f6r Viable Cities skulle
Trafikverket ocksa, tillsammans med andra aktorer, kunna diskutera 6vergripande behov
av forindrade regelverk och lagstiftning for att underlitta och koordinera stidernas
omstillning, exempelvis inom ramen f6r Viable Cities arbete med transition labs”. Pa
denna 6vergripande niva skulle Trafikverket kunna engagera sig i ett lirande tillsammans



med andra aktorer, dir agendan formas utifrdn behoven av stirkta och koordinerade
forutsittningar f6r omstillning.

Diskussionerna med kommunerna har dock — i denna férstudie — i huvudsak
problematiserat de sammanhang dir kommunal och nationell transportplanering méts, de
utgangspunkter och analysmetoder som tillimpas i transportplaneringen, och de
tolkningar och prioriteringar som gérs av kommunala, regionala och nationella
planeringsaktérer. De fragorna, som r6r planeringsgrinssnittet mellan kommuner,
Trafikverket (och regioner), anses vara av stor betydelse f6r stidernas omstillningsarbete,
men behéver inte nédvindigtvis hanteras inom ramen f6r Viable Cities, 4ven om
resultaten av att gemensamt utforska sidana utmaningar kan bidra positivt till stiders
klimatomstillning.

I ett fortsatt arbete bor det klargéras vilka fragor som gynnas av att knytas samman med
Viable Cities-arbetet, och vilka fragor som enklare och effektivare hanteras i det 4ndé
komplexa granssnittet mellan kommunal, nationell (och regional) infrastruktur- och
transportplanering.

Oavsett om ett fortsatt arbete sker inom ramen f6r Viable Cities eller genom stirkt
samverkan inom transportplaneringen bedéms Viable Cities forhallningssitt vara relevant
f6r att uppna resultat som stodjer stidernas omstillning ska uppnds. Samverkan kan med
fordel syfta till att etablera och férdjupa en systemférstielse, formulera riktning och
etablera strukturer fOr att driva ett gemensamt arbete, och etablera en kultur av
gemensamt experimenterande, lirande och reflektion. Fér detta krivs en 6kad acceptans
for osikerhet och experimentbaserat lirande, liksom avsteg fran idag vanligen
térekommande arbetsmetoder. Likasd dr forhallningssittet till orsak och verkan utifran en
effektlogik grundad i en forstielse av fordndring som komplex, icke-linjir och
experimentell, dir enkla och isolerbara effektsamband kan saknas och det finns ett behov
av kontinuerlig utvirdering och anpassning av inriktningen. En viktig utgangspunkt kan
vara att ge utrymme att utforska och préva nya arbetssitt och analyser for att mota
behovet av snabb omstillning och gbra avvigningar mellan olika mal och funktioner, i
samverkan mellan de nationella, regionala och kommunala nivderna.

En respondent 1 férstudien understryker exempelvis vikten av att etablera nya arenor i
mellanrummet mellan nationellt och lokalt, dir férindring kan legitimeras gemensamt av
kommun och nationella expertmyndigheter. Utforskande av nya arbetssitt och 16sningar
pé brister i transportplaneringen, sisom steg 1- och 2-atgirder kan vara férenat med
osikerheter i utfallet. Aktérer kan behéva dela pa risken f6r att exempelvis férvintade
effekter av atgirder inte uppnas fullt ut. Ett utforskande och lirande arbetssitt innebar
dock méjligheter att dra slutsatser av gjorda erfarenheter och inférliva den 6kade
kunskapen i framtida planeringsprocesset.

Stirka samverkansformer mellan Trafikverket och kommunala och regionala akt&rer kan
ocksa utgdra en arena for att finga in férindringsbehov och visa pa nya former f6r
policyutveckling och lirande, dir insikter och lirdomar kan spelas in till det nationella
arbetet i Viable Cities.

3. Kommunernas klimatmal och planeringsinriktningar

De tre kommunerna har alla ambitiésa klimatmaél med preciseringar inom
transportomradet, samtidigt som de specifika malformuleringarna skiljer sig ét, se tabell.



Tabell 1. Overgripande malsitiningar for klimatomstillning, med fokus pd transportsystemet.

Stad Mal

Goteborg e Fram till 2030 ska geografiska utslipp minska med minst 10,3
% per ar.
e Konsumtionsbaserade utslipp ska minska med minst 7,6 %
per ar, vilket motsvarar 64 % minskning mellan 2017 och
2030. Detta for att leva upp till Parisavtalet.
e Utslipp av vixthusgaser fran transporter ska minska med
minst 90 % till 2030, jamfért med 2010.

e  Vigtrafikarbete med motoriserade vigfordon per vardagsdygn
ska minska med 25 % till 2030 jimfdrt med 2020.

Umed Umea stad klimatneutral 2030.
Umeid kommun klimatneutral 2040.

Kommunkoncernen klimatneutral 2025.

Andel ging, cykel och kollektivtrafikresor 65 % inom Umed
tatort 2025.

e Konsumtionsbaserad klimatpaverkan minskar till 2 ton
koldioxidekvivalenter per person 2040, 1 ton 2050.

Uppsala e Uppsala ska vara en fossilfri kommun 2030 och klimatpositiv
2050.

e Utsldppen av vixthusgaser fran energianvindning, transporter
och arbetsmaskiner inom Uppsala kommungeografi ska
senast dr 2030 vara ndra noll samt baseras pd férnybara
energikillor.

e 75 % hallbart resande i tdtorten ar 2050.

De samlade utsldppen av vixthusgaser ska:
e  Senast ar 2040 vara nira noll, d.v.s. ha minskat med ca 90 %.
e Senast 4r 2050 ha minskat med motsvarande mer 4an 100 %.
e Senast 4r 2070 ha minskat med motsvarande cirka 110 %.

e I mal och budget 2021 finns uppdrag att utka takten i
klimatomstillningen till en minskning med 10-14 % per ar till
2030 fran 2021. De kommunala verksamheternas egen
miljépaverkan maste minska, samtidigt som kommunen
verkar f6r ligre paverkan bland Uppsalas invanare och
foretag.

De tre stidernas 6versiktsplanering tar alla h6jd £Or att mota en betydande
befolkningsékning under kommande decennier. Planeringsinriktningarna har
gemensamma huvuddrag i att bygga staden inat, fortita och stirka kollektivtrafikstrak.
Stidernas klimatmal inkluderar ambitioner for trafiken, och stidernas strategier bygger pa
okade andelar ging, cykel och kollektivtrafik och att Gverbrygga den storskaliga
infrastrukturens barridrer i staden genom ett mer integrerat gatunit och gena foérbindelser
frimst f6r ging, cykel och kollektivtrafik. Gteborg har dirtill ett uttalat mal om en
betydande minskning av vigtrafikarbetet framéver, och illustrerar i sin Gversiktsplan hur
kommunens trafikstrategi bygger pa en trafikutveckling som stir 1 konflikt med
Trafikverkets basprognos. Kommunernas malsittningar far konsekvenser f6r det
overgripande vignitet, framforallt i Géteborg och Umed, dir stadsutveckling planeras
med foljdverkan for trafikfléden och framkomlighet pé statliga mototleder. Det finns



uttalade ambitioner att omférdela vigutrymme till f6rman f6r ging, cykel, kollektivtrafik
och i férekommande fall gods. De kommunala malsittningarna f6r miljé- och
klimatomstillningen kan aktualisera frigor om forindrad funktion och avvigningar
mellan olika former av langviga, regional och lokal tillginglighet liksom prioriteringar av
tillgidnglichet mellan olika trafikslag. I Uppsala har den stérsta mototleden, E4:an, sedan
tidigare flyttats till ett perifert lige och staden tar 6ver vighallningen for en tidigare statlig
vig som trafikférsorjer stadens stora utvecklingsomrade i Syd6stra Uppsala, men
diskussioner om funktion och avvigningar kring statliga vigar férekommer dven dir.

Malsittningarna och planeringsinriktningarna har foéljdverkningar f6r den statliga
infrastrukturen och den samordnade systemplaneringen av transportsystemet och vicker
ddrmed naturligt frigor om funktion och avvigningar. Med tanke pa kommunernas
planeringsinriktningar och omstillningsambitioner kan dessa fragor vintas 6ka i aktualitet
och betydelse framéver. Nya former f6r att utforska och hantera dessa planeringsfragor
tycks behovas, inte minst dd de har betydelse f6r stidernas stadsutvecklings- och
trafikstrategier, och dirmed for transportsystemets omstillning.

Stidernas malsittningar och planeringsinriktningar beskrivs nigot mer utforligt i bilaga 1.
Exempel pi aktuella planeringsprocesser som framover ber6r grinssnittet mellan
kommunal och nationell transportplanering ges ocksa i avsnitt 4 nedan, liksom mer
utforligt 1 bilaga 3.

4. Overgripande utmaningar och potentiella case

4.1. Utmaningar och case som ror samverkan i transportplanering

I f6rstudien identifierades ett antal utmaningar som i férsta hand kan utforskas bland
befintliga aktrer inom transportplaneringen: Trafikverket, kommuner och limpliga
regionala aktorer. Dessa fragor kan utforskas fristaiende fran Viable Cities, men skulle
ocks3 kunna samordnas med det arbete som bedrivs inom ramen for Viable Cities och
klimatkontrakten.

Behov av en strategisk, langsiktig planeringssamverkan i funktionell geografi
Flertalet intervjuade personer Onskar en stirkt langsiktig planeringssamverkan pa en
relevant, funktionell systemnivd. Vad som utgér relevant systemnivé kan variera beroende
pé forutsittningarna i varje stad, men kan omfatta en funktionell geografi som spinner
over flera kommuner, kommunférbund eller regionala aktorer. Fran bade Trafikverkets
och kommunernas hall upplevs problem med f6r avgrinsad “frimarksplanering” dir en
punkt eller stricka studeras utan att se till det samlade systemet. Den gemensamma
planeringen riskerar d4 att bli objektsfokuserad och leda till lasningar och
intressekonflikter om detaljer, medan samverkan kring den funktionella geografin och de
6vergripande forutsittningarna for omstillning inte blir belysta. Flera intervjuade papekar
att dven arbete f6r beteendeférindring behéver beaktas pa systemnivd. Ocksa projekt och
atgirdsvalsstudier anses ofta vara fOr snivt avgrinsade i bedémningen och appliceringen
av fyrstegsprincipen. Stidernas mal f6r omstillning och trafikutveckling paverkas av
inpendling frin grannkommuner, och ocksé kollektivtrafiken har en tydlig regional
funktion. Ett stirkt arbete med en regional fysisk planering, exempelvis genom
gemensamt utarbetade och analyserade strukturbilder, efterfrigas. Det finns en sérskild
storstadsproblematik i stider dér den enskilda kommunens planering och malsittningar r
beroende av den samlade utvecklingen i en storre funktionell geografi. Kommunerna
saknar samtidigt det fulla mandatet och verktygen att utforma och inféra atgirder och



styrmedel, och kan inte stilla om isolerat frin regionala och nationella aspekter av
transporter.

Som exempel skulle i Uppsala en stirkt samverkan kunna réra utarbetandet av
kommunens kommande 6versiktsplan som tar sikte pa att stirka integreringen av fysisk
planering och infrastruktur och att utveckla kommunen rumsligt pa ett sitt som gor det
litt att ga, cykla och dka kollektivt. Oversiktsplanearbetet kan erbjuda méjligheter att i
samverkan mellan kommunen, Trafikverket och regionala aktérer gemensamt utforska
6vergripande inriktningar f6r markanvindning och studera effekter pd firdmedelsval och
kommunal och statlig infrastruktur. Kommunen och regionen har nyligen kartlagt det
radiella vignitet i den regionala geografin, vilket gbr det mojligt att studera effekter av
olika planeringsinriktningar ocksa pa regional systemniva, som en del i att utveckla ett
stirkt ett regionalt rumsligt planeringsperspektiv och en systemomstillning.

Glapp i planeringsramverket for studier i tidiga skeden

I studien har framkommit glapp i tidiga utredningsskeden som férsvarar en systemsyn
och planeringssamverkan. Granskningsversionen av Géteborgs kommande Sversiktsplan
pekar ut en framtida pendeltigsstrickning séderut mot Kungsbacka som en méjlig
lingsiktig hallbar 16sning pa trafikférsrjningen i exploateringsomraden som idag dr starkt
bilberoende. Atgirden har dock fallit mellan Trafikverkets och regionens
utredningsansvar for tidiga utredningar genom dtgirdsvalsstudier. Géteborgs kommun
konstaterar att det foljaktligen saknas en arena for att féra dialog och planering framat i
en friga av betydelse for stadens trafikstrategiska arbete och kimatomstillning.

Behov av utvecklade atgardsvalsstudier och fyrstegsprincipen

Flera intervjuade efterlyser ett utvecklat arbete med atgirdsvalsstudier, dir
fyrstegsprincipen fir ett starkare genomslag. En respondent uttrycker att det vore
virdefullt att dtervinda till ursprungsintentionerna med AVS-metodiken (se dven avsnitt
om annan aktuell forskning). I flera intervjuer ges exempel pé dtgirdsvalsstudier med f6r
sndv geografisk och funktionell avgrinsning. Det upplevs som visentligt att stirka ett
systemperspektiv i AVS:er fér att belysa hallbarhet och maluppfyllelse ur ett
systemperspektiv, méjligheter med steg 1- och 2-atgirder, och trafikeffekter.

Intressekonflikter kring stadsutveckling och funktion i statligt vagnat

I Umed och Géteborg har kommunens stadsutveckling, trafikstrategiska inriktning och
strategier for att klara klimat- och miljémal direkt inverkan p4 statliga motorleder, dess
funktion och inpassning i stadsviven. Det uppstar dterkommande konflikter om hur
funktioner och riksintressen ska tolkas och avvigas. Flertalet respondenter efterlyser
starkta mojligheter f6r Trafikverket att préva nya arbetssitt och avvigningar i stider och
titorter i relation till den statliga vigens funktioner, stadsutvecklingsbehov och lokal
tillgidnglighet.

Stiderna lyfter fram aktuella planeringsprocesser som r6r framtida funktion och
avvigningar. G6teborgs utveckling berdrs av planering f6r ett Metrobussystem samt
omvandling av Dag Hammarskjoldsleden och Lundbyleden till mer integrerade
stadsgator, som har effekter pa kringligeande 6vergripande vignit. Utvecklingen i Umea
berérs av E12 £6rbi Tomtebo strand, dir stadsutvecklingsintressen och lokal tillgdnglighet
tor ging, cykel och kollektivtrafik behdver beaktas, samtidigt som avvigningar behéver
g6ras mot regional och lingviga framkomlighet p4 europavigen. Aven kommunens
Overtagande av tidigare strickningar f6r Europavigarna genom centrala Umea,
térdndringar i vigens funktion och ytférdelning, och effekter ur ett systemperspektiv, kan
vara intressant att studera. I Uppsala har E4:ans strickning flyttats ut i perifert lige sedan
tidigare, och den tidigare statliga vig 255 genom kommunens stora utbyggnadsomrade i



Sydéstra Uppsala 6vergar i kommunalt huvudmannaskap, vilket gér kommunen mindre
beroende av Trafikverkets vighéllaransvar och tillhérande tolkningar och avvigningar i
stadsutvecklingen. Studier har dock initierats f6r eventuell breddning och prioritering av
kollektivtrafik pa delar av vdg 55, Birbyleden, och kommunen 4r ocksa intresserad av att i
6kad utstrickning studera framkomlighetsatgirder f6r kollektivtrafik som
trimningsatgarder nir kapacitetsbrister uppstar pa det radiella statliga vignitet kring
Uppsala framéver, vilket kan aktualisera avvigningar mellan olika funktioner och
malsittningar i det prioriterade funktionella vignitet.

Trafikprognoser, scenarier och lokala-regionala forutsattningar

Samtliga intervjuade lyfte fram vikten av bredare diskussioner om analysunderlag,
prognoser och scenatier som ligger till grund f6r analyser och utformningslésningar.
Problematiken ror vilka antaganden om framtida trafikutveckling och firdmedelsandelar
som bor ligga till grund f6r planeringen. Det uttrycks ett behov av regionaliserade
planeringsundetlag, dir basprognosens framskrivning av trafiktal kompletteras med
scenarier som speglar kommunal (och regional) planering grundad i kvantifierade mal f6r
trafikutvecklingen och firdmedelsandelar.

Savil Umed som Gé6teborg utarbetar f6r nirvarande férfinade Sampersmodeller med
olika scenarier tillsammans med Trafikverket, som vid sidan av basprognosen beaktar
kommunala mélsdttningar. Syftet 4r bl.a. att stirka samsynen kring trafikutveckling och
effekter, synliggdra behovet av dtgirder £6r att dstadkomma uppstillda mal, och kunna
prova konsekvenser av olika planeringsinriktningar givet olika scenarier. Uppsala har
sedan tidigare en egenutvecklad integrerad transport- och markanvindningsmodell som
nyttjas i bl.a. 6versiktsplaneringen. En méjlighet dr att de gemensamma scenarierna kan
underlitta avvigningar mellan olika former av framkomlighet och utformningslésningar i
grinssnittet mellan kommunal och statlig infrastruktur.

Alla intervjuade lyfter fram problematiken kring prognoser och hur de tillimpas i
planeringen, och vilkomnar utarbetandet av de lokala/regionala scenarier som nu tas
fram. Problematiken om vilka antaganden som ska ligga till grund f6r utredning och val
av 16sningar anses vara aterkommande, och utvecklade f6rhdllningssitt, arbetssitt och
analyser efterfragas dirfor.

Samordning och kompetens for samverkan i tidiga skeden

Den formaliserade samverkan som sedan ett par ar tillbaka har utvecklats mellan
Trafikverket och kommunerna uppskattas. Samtidigt uttrycks ett behov av stirkta
stédprocesser och rutiner inom Trafikverket for att hantera exempelvis
6verenskommelser i tidiga skeden, f6r att stirka upp ytterligare med relevant kompetens,
och for att stirka férmdgan att samverka med kommunen i icke-formella sammanhang,
sdsom workshops. Frian kommunalt héll efterlyses ocksé en stirkt intern samordning
inom Trafikverket, sa att aktuella planerings- och genomférandefriagor som r6r ocksda VO
Investering, Underhdll och Stora Projekt kan samordnas. En sidan samordning inom
Trafikverket anses kunna bidra till en stirkt helhetssyn pa samhillsutvecklingen och
trafikslagsévergripande 16sningar.

Kunskapsbehov

Det finns ett allméint uttryckt intresse av att stirka kunskapen om effekter av dtgirder och
atgirdspaket, inte minst dtgirder som r6r beteendefdrindring och nya former av delade
mobilitetslésningar. Samtidigt uttrycks vikten av att kunskapen byggs successivt, beaktar
den kontext som dtgirder genomfors i, beaktar beroendet av andra dtgirder som stirker
eller motverkar effekter, och knyts till ett systemperspektiv pd transportsystemet och dess
maluppfyllelse. Det anses vara genom breda édtgirdspaletter som betydande effekter kan



astadkommas. Dirtill uttrycks ett allmint behov av stirkt kunskap om resvanor bland
olika grupper av medborgare. Genom att knyta en stirkt och strukturerad
kunskapsutveckling till en gemensam planeringssamverkan péd systemniva sd kan
kunskapsutvecklingen bade genereras av, och spela in i, kommuners, regionala aktorers
och Trafikverkets gemensamma planering.

4.2 Utmaningar och case som ror fler statliga aktorer, exempelvis inom

ramen for Viable Cities

I arbetet med forstudien har Svergripande utmaningar lyfts som med férdel kan
behandlas i en bredare samverkan som involverar ocksa andra nationella aktorer med
inflytande Gver finansiering och regelverk som paverkar omstillningen av
transportsystemet.

Koordinering av stadsmiljoavtal och andra former av finansiering

Flertalet intervjuade uttrycker att stadsmiljéavtalen inneburit en vilkommen
finansieringsform som utvecklats positivt genom att nu tillita lingre tidsperioder,
paketlosningar for storre exploateringsomraden, och utvirdering av effekter pa
systemniva snarare dn objektsniva. Ett sidant systemperspektiv anses ha gjort det mojligt
att knyta avtalen till den samlade strategiska utvecklingen och trafikplaneringen i
exempelvis en tillkommande stadsdel.

Det finns dock 6nskemil om en samordning av stadsmiljéavtal och andra
finansieringsformer, t.ex. for laddinfrastruktur genom Klimatklivet och annan finansiering
f6r héllbara stdder och trafiksystem frin bl.a. Naturvardsverket och Energimyndigheten.
Genom samordnad finansiering anses hivstiangseffekter kunna dstadkommas. Satsningar
pé hallbart resande forutsitter att en helhetslésning kan finansieras f6r att f4 ut maximal
effekt. Om en stédform faller bort kan den samlade effekten bli lidande. Stadsmiljéavtal
ar ett vilkommet stéd men anses otillrdckligt f6r att dstadkomma den systemférindring
som malsattningarna kriver.

Koordinerade, samordnade atgardspaket och vikten av stodjande regelverk
For att astadkomma attraktiva 16sningar och nédvindig 6verflyttning mellan trafikslag
efterlyser kommunerna stirkta moéjligheter att planera och genomféra koordinerade
atgirdspaket. Att sakerstilla att attraktiva alternativ finns pa plats anses vara en friga som
péverkar politisk acceptans och genomférandeférmaga i omstillningen. Att mojliggdra
betydande skiften i resménster kan dirfor kriva storre atgirdspaket snarare dn dagens
inkrementella genomférande, vilket i sin tur stiller krav pd utvidgade och samlade
finansieringslésningar. Flera intervjuade tjdnstepersoner lyfter ocksa risken med att
kommuner gir 61 fort fram och ”springer tére” med exempelvis mobilitetslosningar i
nybyggda bostider. Utvecklingen lokalt kan ocksé av den anledningen behéva
koordineras med utvecklingen pd systemniva.

Utvecklingen av mobilitetslosningar dr ocksd beroende av statliga styrmedel, regelverk
och lagstiftning, exempelvis kring parkering, vilket ytterligare understryker vikten av ett
systemperspektiv. Intervjupersoner uttrycker att det ér svart for stider att stilla om ifall
inte regelverk for t.ex. formansregler for tjdnstebilar, reseavdrag etc. reformeras. Manga
sadana atgirdsforslag har tidigare lagts fram i utredningar som Utredningen om fossilfri
fordonstrafik (2013), Strategisk plan f6r omstillning av transportsystemet till fossilfrihet
(2017), och av Klimatpolitiska radet (2020). I intervjuerna har behovet av att omprova nu
gillande tolkning av viglagen lyfts, for att mojliggora friliggande gang- och cykelvigar,
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liksom finansiering och genomférande av steg 1- och 2-dtgirder, dir en mer proaktiv
héllning fran Trafikverket gentemot politiken ocksa efterfrigas.

I sammanhanget lyfte flera intervjuade tjinstepersoner mojligheten att utarbeta
férhandlingslésningar f6r att dstadkomma helhetssyn, skapa incitament och etablera
gemensamma ataganden for ett koordinerat genomférande i omstillningen. Sddana
férhandlingar och finansieringslosningar kan dock ha problematiska féljder, bl.a. genom
att férhandlingarna ofta sker fristiende fran etablerade planeringssammanhang,
Intervjupersoner uttrycker ocksa att férhandlingar behéver tillgingligedras fOr stider pa
jamlika villkor.

Kunskapsutveckling
Aven de former av kunskapsutveckling som nimnts i féregiende avsnitt kan vara

relevanta att knyta till nationella planeringssammanhang, exempelvis inom ramen f6r
Viable Cities.

5. Aktuella studier om utvecklingsbehov for systemsyn i
transportplaneringen

Under arbetet med denna férstudie nimnde intervjupersoner flera nyligen avslutade
forskningsstudier som relevanta att ta vidare i fortsatt forskning. Rapporterna i friga
ber6r flera av de 6vergripande problem som lyfts fram i intervjuerna i denna forstudie.
Liknande tankegangar har tidigare ocksa utretts av Trafikverket i projektet
Transportplanering 2.0. Aven tidigare storre forskningsprojekt under senare decennier,
tramftor allt Den goda staden och Den attraktiva regionen, har berort f6rhallningssitt och
arbetssitt for stirkt planeringssamverkan. I en eventuell huvudstudie bér erfarenheter
fran dessa tidigare studier och forskningsprojekt tas tillvara.

Starkt systemsyn, genomslag for fyrstegsprincipen och ansvar for hallbart

transportsystem

Forskning i det sa kallade Stafetten-projektet® har visat att transportsektorns miljémal
idag inte dr styrande for vilka atgirder i transportsystemet som genomférs. I ett
angrinsande forskningsprojekt belyser Lund med flera* att metodiken f6r
atgirdsvalsstudier har potential att bidra till en stirkt styrning utifran miljémalen, givet att
metodiken tillimpas i tidiga skeden innan val av dtgird gjorts och att ett systemperspektiv
pa transporter tillimpas 1 studierna.

I en genomgang av forskning kring fyrstegsprincipens tillimpning visar Lund med flera
att fyrstegsprincipen, da den formulerades, ansdgs behéva tillimpas inom ett
systemperspektiv for att styra mot hallbarhetsmalen. Optimering av punkter eller
delstrickor sikerstiller inte en 6nskvird utveckling pa systemniva. En bredare integrering
av fyrstegsprincipen 1 transportplaneringen pé ett sitt som mojliggor identifiering av
atgirder som bidrar till en héllbar samhillsutveckling kan ddrfér med fordel utga frin ett
tydligare systemperspektiv. Vissa fraigor som r6r hallbarhet, exempelvis klimatutslipp eller
bristande jamstilldhet, utgor brister i relation till mal som svérligen identifieras och far
genomslag i en sndvt avgrinsad geografi. En maluppfyllande transportplanering kan
dérfor kriva att beskrivningar av lokala problem matchas med problembeskrivningen f6r
transportsystemet i stort. En bredare integrering av fyrstegsprincipen r6r ocksé fragor om

3 Petersson-Léfstedt, F., Lund, E., Hult, A., Dymén, C. & Sanne, J. (2020) Infrastruktur,
planering och miljomal — en analys av synen pa ansvar, roller och vilken paverkan
infrastrukturen har for att uppna miljémalen. IVL, Trivector.

4 Lund, E., Smidfelt-Rosqvist, L., & Wennberg, H. (2021) Fullt genomslag for
fyrstegsprincipen i transportplaneringen — slutrapport med rekommendationer. Trivector.
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radighet Gver atgirder i de olika stegen, och hur arbetet samordnas mellan berérda
aktorer.

Forfattarna belyser méjligheter att stirka systemanalyser och efterfoljande
systemuppféljningar med avseende pa gap mellan nuldge och mal pé nationell och
regional niva med fyrstegsprincipen som utgangspunkt och med en samlad hantering av
funktions- och hinsynsmalen.

For att stirka systemnivén i transportplaneringen skulle atgirdsvalsstudier kunna delas
upp 1 tva olika typer: konceptval for tidiga skeden, respektive mer konkret dtgirdsval. Val
av typ av atgirdsvalsstudie skulle behéva goras frin fall till fall, beroende pa bland annat
vilket tidigare planeringsunderlag pa systemniva som studien kan ta avstamp 1.

Utover utvecklade systemanalyser och dtgirdsvalsstudier pekar forfattarna ocksd pé ett
behov av stirkt kontinuerlig planeringssamverkan av mer informell karaktir. En sidan
samverkan kan exempelvis s6ka gemensamma malbilder och klargéra behov genom att
bryta ned nationella malbilder till den lokala nivan. En sadan planeringsarena kan
6verbrygga glapp mellan Trafikverkets planering inom ramen fér transportpolitiska mal
och den kommunala strategiska planeringen — nagot som lyfts som ett behov i de
intervjuer som gjorts i foreliggande férstudie.

I en genomgang av tidigare forskning visar Lund med flera att steg 1- och 2-dtgirder
himmas av brist pd kompetens och planeringsresurser, sirskilt i mindre kommuner,
bristande kunskap om effekter, avsaknad av etablerade arbetsformer for att sikerstilla
genomforande av identifierade atgirder, och otydlighet i regelverk och mandat f6r
genomférande och finansiering. Férfattarna konstaterar att finansiering utgdr ett
visentligt hinder, men att det ocksa saknas vedertagen metodik f6r att arbeta malstyrt,
och att det ofta stills krav pa att den part som féresprikar steg 1- och 2-dtgirder kan
bevisa att atgirderna har effekt. For att stirka forutsittningarna att genomfdra steg 1- och
2-atgirder 1 enlighet med fyrstegsprincipen foreslar forfattarna att i férsta hand inritta ett
tydligt nationellt ledarskap och en lingsiktig planeringssamverkan for ett hallbart
transportsystem, och att ett sddant ledarskap inkluderar ett samordnande ansvar f6r
kunskaps- och metodutveckling f6r icke-fysiska atgirder. Nir ett sidant ansvar finns pa
plats kan det vara aktuellt att stirka finansieringsméjligheterna.

Kontinuerlig samverkan

Trivector och IVL Svenska Miljéinstitutet har, med grund i tidigare studier kring
milkonflikter i grinssnittet mellan kommunal och nationell transportplanering genomfért
fallstudier med aktionsforskning i Géteborg och Jonkoping®. Projektet landade 1 att
rekommendera en utvecklad samverkan i tidiga skeden i form av vad de bendmner en
kontinuerlig dialog som spinner 6ver sivil systemperspektivet som det projektspecifika, och
savil formella som informella frutsdttningar. Etablering av en samplaneringsgrupp
foreslas med representanter f6r kommun, region och Trafikverket. Utifran de fallstudier
som genomforts 1 projektet dras slutsatser som ocksa dr vanligt férekommande 1
forskning om planeringssamverkan. Det r6r bla. vikten av att samverka som jimbordiga
parter, etablera gemensamma malbilder, planera méten med tydliga agendor och syften
som 6verensstimmer med syftet f6r planeringssamverkan, att samverkan férankras i
respektive organisation, och att arbetsformer for att mer informellt préva
planeringsscenarier och 10sningar testas, t.ex. ’testremisser”. Aktérer pa samtliga nivaer
efterfragar former f6r en mer strategiskt inriktad planeringssamverkan som kan

5 Kloo, H., Dymén, C., Fredricsson, C. & Hult, A. (2020) Gemensam planering —
samverkansformer for att planera trafik och bebyggelse mot en hallbar malbild. Trivector,
IVL.
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Overbrygga separata planeringsprocesser och stirka méjligheter att planera malinriktat. En
férdel med en fungerande planeringssamverkan ir att liknande konflikter inte behdver
aterkomma i exempelvis varje ny atgirdsvalsstudie.

Med stod i tidigare svensk forskning om planeringssamverkan lyfts tre olika typer av faser
fram i en kontinuerlig planeringssamverkan: initiering och informell planeringsfas, en fas
for att skapa samsyn som forberedelse f6r beslut, och en fas med fokus pa beslutsfattande
och genomférande. Vanligen dr planeringsprocesserna inte linjira, utan samverkan ror sig
mellan dessa olika faser som har olika karaktirsdrag och kriver olika samverkansformer.
Liksom i tidigare forskning drar projektet slutsatsen att byggande av tillit 4r av central
betydelse f6r en fungerande samverkan.

I studien exemplifieras fragestillningar som kan vara relevanta utifran ett
omstillningsperspektiv, sdsom: dr det positivt att staden fortdtas dven om det resulterar i
tringsel pa trafikleder av riksintresse? Kan lokala 6nskemal om en viss
bebyggelseutveckling vara éverordnad regionala 6nskemil om en viss
infrastrukturutveckling? Vilka samhillsintressen bor styra i en viss planeringssituation,
och vilka bor f6lja?

6. Uppslag for fortsatt forskning

De synpunkter som framkommit i intervjuer med tjinstepersoner pa kommuner och
Trafikverket regionalt visar sammantaget pa ett behov av nya och utvecklade
planeringssammanhang dir kommuners, Trafikverkets och regionala aktérers perspektiv
och planeringsinriktningar kan motas. Manga av synpunkterna dr kinda sedan tidigare,
samtidigt som det dr virdefullt att f4 bekriftat att synpunkterna ir av direkt relevans
ocksd for stiderna i deras klimatomstillning. Behovet av nya och utvecklade
planeringssammanhang for att stirka ett systemperspektiv pa omstallningen
Overensstimmer ocksa med nyligen genomférda studier, vilket framgér av féregaende
avsnitt. Fortsatt forskning kan dirfér limpligen beakta insikter frin dessa studier.

De utmaningar som framkommer i férstudien relaterar till, och éverlappar med, varandra.
Behov av stirkt samverkan och systemsyn, beaktande av en bred malbild i planeringen av
funktion i det statliga vignitet, stirkt koordinering av atgirder och deras finansiering, och
kunskapsbyggande kring systemeffekter av breda atgirdspaket, pekar alla pa ett behov av
en stirkt samverkan pa en 6vergripande nivé for att Gverbrygga ett upplevt glapp i dagens
samhills- och transportplanering mellan kommunal, regional och nationell planering och
insatser f6r omstillning. P4 en sidan niva kan former f&r att diskutera virderingar och
avvigningar kring infrastrukturens olika funktioner och malsittningar prévas och
vidareutvecklas. Analysansatser som tar 6kad hinsyn till regionala och lokala
férhallanden, och som utforskar olika utvecklingsvigar kan etableras. Det 4r ett samlat
problemkomplex som skymtar fram, och dir samverkansformer behéver anpassas till de
specifika regionala férutsittningarna, beroende pa bland annat vilka former av
mellankommunal och regional samverkan som redan finns etablerad inom
infrastrukturplanering och den fysiska samhillsstrukturen. D4 dessa behov ér
férhallandevis vildokumenterade och vilkinda sedan tidigare, och bekriftas av
foreliggande férstudie, sa bor fortsatt forskning ta sikte pa en praktiknira utveckling av
samverkansformer, arbetssitt och analyser, med sikte pa att stirka ett systemperspektiv pd
transportsystemets omstéillning som beaktar nationella, regionala och lokala
utvecklingsforutsittningar, funktioner och mal, som synkar mellan det specifika och det
Overgripande i transportplaneringen, och som knyter thop transporter och annan
samhallsplanering.
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Nedan ges enkla skisser till méjliga inriktningar £6r fortsatt forskning. Observera att dessa
utgor tidiga idéer som indikerar mdoijliga riktningar f6r forskning i ljuset av de resultat som
framkommit i fGrstudien, snarare dn firdigformulerade forslag.

Skiss 1. Utveckling av koncept fér gemensam strategisk planeringssamverkan i
funktionella geografier

En stirkt strategisk planeringssamverkan mellan akt6rer kan utforskas med olika ansatser
beroende pa planeringsférutsittningar, uppbyggda strukturer och arbetssitt 1 respektive
lokal/regional kontext. Arbetet kan relateras till en viss process for t.ex. en utvecklad
regional strukturbild, en 6versiktsplaneprocess, en regional trafikstrategi, eller en
systemanalys. Tidigare studier pekar pd méjligheter med en planeringssamverkan dir det
ar mojligt att réra sig mellan informell dialog och formella planerings- och
beslutsprocesser, liksom mellan systemnivan och det projektspecifika. En sidan
planeringssamverkan bér préva och eventuellt vidareutveckla analysansatser, exempelvis
mer systeminriktade konceptvals- och dtgirdsvalsstudier. I planeringssamverkan kan olika
scenarier och planeringsinriktningar f6r trafik- och bebyggelseutvecklingen utforskas, och
det glapp som upplevs mellan den kommunala och nationella planeringen liksom i
relation till samhillets mélbild f6r samhillsbyggande och transportsystemet adresseras.
Planeringssamverkan aktualiserar ocksé fragor om roller, relationer, ansvarsférdelning,
samarbetsformer och kompetenser for att stétta en malinriktad gemensam strategisk
planering. En planeringssamverkan skulle kunna utforska regionaliserade scenarier for att
uppnd klimat- och andra samhillsmél pd en funktionell geografisk nivd, exempelvis ett
pendlingsomland kring en stad eller en sammanhillen stadsbebyggelse som stricker sig
over kommungranser.

Skiss 2. Analysansatser, virderingar och avvigningar utifran en samlad malbild i
hanteringen av funktionellt prioriterat vignit i stadsmilj6

En studie kan bygga vidare pa de mal- och avvigningskonflikter kring stadsutveckling,
tillginglighet och prioriterat évergripande vignit som framkommit som centrala
utmaningar i denna férstudie. Arbetet kan med f6rdel beakta insikter frin den tidigare
studien Urbana strik®. 1 intervijuer i féreliggande férstudie har intervjupersoner uttryckt att
det ofta blir ett avgrinsat fokus pa vissa aspekter av regional och lingviga tillginglighet’.
En praktikndra studie kan underséka kunskapsunderlag, analyser och metoder som kan
bidra till att hela den transportpolitiska malbilden beaktas i planering och avvigningar,
liksom hur forutsittningar for stadsutveckling, omstillning och transportsystemets
funktion pa systemniva kan belysas som grund f6r avvigningar. Ett sidant arbete kan
genomforas 1 ett fristiende projekt, eller som en del av en storre studie kring stirkt
planeringssamverkan péd funktionell systemniva.

Skiss 3. Samordnat, strukturerat kunskapsbyggande kring steg 1- och 2-atgérder

I f6rstudien har det ocksa uttryckts ett behov av stirkt, systematiskt kunskapsbyggande
kring effekter av sddana dtgirder i transportsystemet och samhillsplaneringen som syftar
till att ddmpa vigtrafikutvecklingen och péverka firdmedelsval. Osikerheter kring

& Rapport. Urbana strak. Trafikverket publikation 2020:050.

" Handledningen Forhallningssétt till funktionellt prioriterat vagnéat ger vagledning for hur
vissa typer av regional och langvéga tillganglighet bor beaktas i planeringen. Handledningen
belyser inte hur den samlade transportpolitiska mélbilden ska beaktas. Dock uttrycks att varje
planeringssituation ar unik och att planeringen aven ska beakta den samlade bilden utifran
samtliga trafikslag, det transportpolitiska hansynsmalet, liksom lokala tillganglighetsbehov och
bredare synsitt pa tillganglighets- och hansynsmalen.
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effekter av sddana atgirder utgdr en bestindsdel i konflikter kring prognoser och
scenatier 1 transportplaneringen. Samtidigt har det uttryckts att ett sidant
kunskapsbyggande behover beakta att effekter kan uppsta pa savil kortare som lingre
sikt, ofta 4r beroende av planeringskontexten, och hur atgirder paketeras och samordnas
med andra dtgirder som olika aktSrer har ridighet 6ver. Former f6r ett gemensamt,
strukturerat kunskapsutbyte och kunskapsutveckling som belyser effekter i den
utstrickning det dr mojligt skulle kunna vara del av en 6vergripande planeringssamverkan.
Syftet med ett sadant arbete skulle kunna vara att astadkomma kontinuitet, langsiktigt
lirande och beaktande av den kunskap om exempelvis effekter av atgirder och styrmedel
i den fortsatta, strategiska planeringen och utforskandet av olika scenarier och
planeringsinriktningar. I enlighet med vad som belysts i tidigare studie® kan en nationell
aktér behéva ges ett samordningsansvar f6r en sadan kunskapsutveckling,

Nagra ord om organisering

Vilka akt6drer, och vilka kompetenser och funktioner inom respektive aktér pa nationell,
regional och lokal nivd, som limpligen ingér i arbetet beror pa hur planeringssamverkan
organiseras och de fragestillningar som gors till utgangspunkt f6r samverkan. Dock bor
limpligen Trafikverkets samhillsplanerare och kommunens kontaktpersoner f6r
samverkan i tidiga skeden ingd, for att sdkerstilla att arbetet knyter an till och bidrar till att
utveckla befintliga samverkansformer.

8 Lund, E., Smidfelt-Rosqvist, L., & Wennberg, H. (2021) Fullt genomslag for
fyrstegsprincipen i transportplaneringen — slutrapport med rekommendationer. Trivector.
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Bilaga 1 — Kommunernas mal och planeringsinriktningar

Uppsala

Uppsalas miljé- och klimatprogram 2014-2023°, anger att kommunen ska vara fossilfri
2030 och ni klimatpositivitet 2050. Utsldpp fran energi, transporter, och arbetsmaskiner
inom kommunen ska vara nira noll ar 2030. Kommunens samlade utslipp ska vara nira
noll 2040, vara nettopositiva 2050, f6r att ge negativa utslipp pa 10 % 2070.

I kommunens Ml och budget 2021, med plan f6r 2022-2023, ingir ett uppdrag att 6ka
takten i omstillningen till en nivd motsvarande 10-14 % arligen under perioden 2021-
2030. Den kommunala verksamheten ska minska sin paverkan, och parallellt ska
kommunen uppmuntra invinatre och niringsliv att minska sina utsldpp. Arbetet ska ha
fokus pa systemférandringar och kommunens roll i att underlitta systemskiften. Genom
Viable Cities atar sig kommunen att genomfoéra investeringar i l6sningar for att
dstadkomma systemskiften till 2030 och skapa f6rutsittningar f6r en stérre
samhallsomstillning p4 lingre sikt.

I Uppsala finns sedan tidigare samverkansplattformen Uppsala klimatprotool] som utdver
kommunen samlar aktSrer frin niringsliv, akademi, offentlig verksamhet och
civilsamhillet. F6r perioden 2018-2021 har klimatprotokollet identifierat 30
klimatutmaningar som de 40 medlemmarna kunnat ansluta sig till 61 att paskynda
omstillningen. En ny protokollsperiod inleds under hosten 2021.1° Uppsala kommun och
klimatprotokollet utarbetar tillsammans Klimatfirdplan Uppsala, tinkt att under 2021
resultera i en konkret vigledning f6r utfasning av fossila brinslen till 2030 och pabdétja
arbetet med innovationer och systemskiften som krivs for ett klimatpositivt samhille,
ddribland energi och transporter.!!

Firdplanen syftar till att vixla upp klimatarbetet genom att tydliggéra effekten av och
stirka pagiende processer och etablera en helhetssyn i arbetet med ett klimatpositivt
Uppsala. Inom arbetet med firdplanen modelleras och visualiseras dtgirder, vilket anses
bidra till transparens och mobilisering. Innovationsarbetet grundas i en férstdelse av att
klimatférindringarna ér ett strukturproblem i ekonomi och samhillssystem, att en
systemtransformation krivs fOr att stilla om till ett samhadlle inom de planetira grinserna
och som ger forutsittningar for en rittvis och god sambhillsekonomisk utveckling. Detta
anses kriva exponentiella atgirder pa djupet. Inom firdplansarbetet finns ett intresse for
systemskifte pd omradesnivi, vilket anses innebéra bade utmaningar och méjligheter
kopplat till organisering och aktrssamverkan, koordinering mellan nationell, regional och
lokal nivi, liksom lagstdd och regelverk.!? Stadsutvecklingen i Syddstra Uppsala dr tinkt
att fungera som ett forsta pilotomrade f6r atgirder i klimatfirdplanen.

Kommunen ser utvecklingen i Syddstra Uppsala, knutet till det s kallade Uppsalapaketet,
som centralt for arbetet med klimatkontraktet. Ambitionen ir att den framvixande
stadsdelen ska bli en testbiddd f6r cirkulira systemlsningar och systeminnovationer.
Uppsalapaketet dr kommunens bendmning pd det avtal som tecknats mellan kommunen,
staten och regionen om fyrspar mellan Uppsala och Stockholm, ny tagstation vid
Bergsbrunna, ny kapacitetsstark kollektivtrafik inom Uppsala samt nya stadsdelar i de

® Miljo- och klimatprogram 2014-2023, reviderat 2015 och ut6kat 2018 genom beslut i
kommunfullmaktige.

10 https://klimatprotokollet.uppsala.se/

11 https://klimatfardplanuppsala.se/

12 Uppsala Klimatprotokoll, powerpointpresentation.
https://media.klimatfardplanuppsala.se/2020/03/100320-Klimatf%C3%A4rdplan-Uppsala.pdf
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s6dra och sydostra stadsdelarna. Genom avtalet med staten finns savil krav som
mojligheter att arbeta med systemférindringar och systemskiften liksom att undanréja
hinder f6r innovation genom exempelvis férindrad lagstiftning och regelverk.!3

Uppsalas dversiktsplan anger en framtida fysisk struktur dir ny bebyggelse lokaliseras fOr att
frimja flerkirnighet, noder och strak. Kollektivtrafiken prioriteras, och en malsittning for
transportsystemet dr att uppnd 75 % héllbart resande i titorten dr 2050 (vilket kan
jamforas med en malsittning om 80 % hallbart resande i Syddstra staden).
Transportsystemet, och sirskilt kollektivtrafiken, ska bidra till att bebyggelse koncentreras
till noder och strik inom staden och till prioriterade titorter inom kommunen i stort. For
oversiktsplaneringen finns de sa kallade ”Uppsalaprinciperna”. Principerna rér dels att
skapa en nira fysisk struktur genom att koncentrera, koppla samman och blanda, dels ett
torhallningssitt till att skapa mervirden genom att tinka langsiktigt, utga fran platsen och
samordna investeringar. Lokalisering och utformning ska st6dja en hég andel resor med
kollektivtrafik, ging och cykel samt bidra till ett lagt bilberoende. Mojligheter f6r
bilpooler och std for elektrifiering ska beaktas. Samordning av transporter samt
godsfloden ska stédjas. I staden innebir krav pd effektivitet att kollektivtrafiken behéver
prioriteras ytterligare framéver. I staden, i prioriterade titorter och lings
kollektivtrafikstrak pa landsbygden ska det vara mojligt att nd vardagstunktioner inom
cirka tio minuter med ging, cykel och kollektivtrafik. For det krivs enligt 6versiktsplanen
ett utbyggt och sammanhingande system for yteffektiva och miljévinliga firdmedel.

Ett uppdaterat program for mobilitet och trafik, samt en tillhérande handlingsplan for mobilitet och
trafif, ir under utveckling och politisk beredning. Handlingsplanen innehaller en rad
dtgirder for att sikerstilla hallbart resande och fossilfria transporter. Programmet £6r
mobilitet och trafik kan komma att inforlivas i kommande revidering av éversiktsplanen,
som dr tinkt att samla alla strategier och program med biring pa den fysiska strukturen i
kommunen

Umea

Umed kommun antog skirpta miljé- och klimatmal 2020. Ett atgirdsprogram for
kommunkoncernens arbete med miljémalen, inklusive en utslippsbudget, utarbetas under
2021. Klimatmadlen anger att staden ska ga fére i omstillningen och na klimatneutralitet
2030, medan Svriga kommunen ska nd fram 2040. Detta motiveras utifrin ett
rittviseperspektiv, da de stérsta utslippen och méjligheterna att atgirda dessa kommer
fran staden. Resor med kollektivtrafik, cykel och till fots ska tillsammans utgéra 65 % av
alla resor inom Umead titort 2025. Den konsumtionsbaserade klimatpaverkan ska minska
till 2 ton koldioxidekvivalenter 2040 och 1 ton 2050.1 Ett atgirdsprogram f6r Umeds
klimatmal 4r under utarbetande. Under 2021 pédbérjas ocksa arbetet med en
klimatinvesteringsplan inom ramen for Viable Cities-samarbetet. Investeringsplanen
kommer att inkludera investeringar av niringslivet.

Ett arbete med att utveckla kommunens styrmodell pa ett sitt som involverar nimnder
och bolag i arbetet med klimatomstillningen pagar. Kommunens samverkansmodeller
med andra samhillsaktorer utvecklas for att stirka inkludering i arbetet. En metodik f6r
att genomfora klimat- och kostnadsanalyser som en del i kommunens beslutsfattande ska
tas fram. Milj6ledningsarbetet ska ocksa utvecklas, och hallbarhetsbokslut 6+ kommunen
implementeras.

13 Uppsalas Klimatkontrakt 2020.
14 Ume& kommuns klimatkontrakt 2020.
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Som en f6ljd av svarigheter att uppfylla miljokvalitetsnormer f6r luftkvalitet i centrala
Umea har kommunen etablerat ett arbetssitt f6r beteendepaverkande dtgirder.

Umea kommun vixer snabbt och planerar f6r 200 000 invanare dr 2050.
Oversiktsplanen!s har en inriktning pa komplettering av befintliga stadsdelar, planeting
for 5 kilometers-stad, tillvixt i kollektivtrafikstrak och omvandling och effektivare
ytanvindning av tidigare trafikleder som 6vergdr i kommunalt vighallaransvar nir den
nya ringleden runt staden, Umeapaketet, firdigstills. Oversiktsplanen uttrycker att ett
paradigmskifte mot ett hallbart transportsystem krivs, som bland annat innebir
prioritering av mer hallbara och yteffektiva firdsitt. S manga som mojligt ska ha rimliga
avstand f6r hallbart resande. Stérre utvecklingsprojekt omfattar Tomtebo strand, Norra
On och pa sikt 120-omradet. I utvecklingen av stadsdelarna finns ambitionen att stodja en
mer héllbar mobilitet genom bland annat atgirder som parkeringsstyrning och utveckling
av kombinerade mobilitetslésningar. Inom kommunen ar utvecklingen av orten Sévar
ocksd av betydelse, dd den knyter an till ett nytt stationsldge lings Norrbotniabanan.

Goteborg

Goteborgs stads milji- och klimatprogram £6r 2021-2030 anger att geografiska klimatutslipp i
Goteborg ska minska med minst 10,3 procent per ar, vilket motsvarar en minskning med
80 procent mellan 1990 och 2030. Konsumtionsbaserade utslipp ska minska med minst
7,6 procent per ar till 2030, vilket motsvarar 64 procents minskning mellan 2017 och
2030. For transporter anges att utslipp av vixthusgaser ska vara 90 % ldgre 2030 jamfort
med 2010. Vigtrafikarbetet per vardagsdygn ska ar 2030 vara 25 % ligre dn 2020.

Kommunen uttrycker i milj6- och klimatprogrammet att en 6kad omstillningstakt krdver
kraftsamling i genomférandet, sirskilt av sidana atgirder som kriver tvirgiende
samverkan. Programmet pekar ut sju tvirgaende strategier som betonar vikten av att
agera som fOregangare, skapa forutsittningar att leva hallbar, driva pa utvecklingen av en
cirkuldr ekonomi, arbeta strategiskt med finansiering, driva pa utveckling fér héillbart
byggande, planera f6r en gron och robust stad, och driva pé utvecklingen av hillbara
transportet.

Goteborgs kommun, som idag har 580 000 invinare, tar i sin dversiktsplanering hojd £6r en
befolkningsékning med 250 000 invanare till 2050. I granskningsversionen av Géteborgs
kommande 6versiktsplan'® uttrycks att ett hallbart samhille krdver forutsittningar f6r fler
att dndra resebeteende. Savil trafiksystemet som resebeteenden behéver f6rindras nér
Goteborg fortitas och befolkningen vixer. Mobilitetsfrigorna behéver hanteras pa
regional niva i takt med att funktionella geografier utvidgas. I centrala G6teborg behdver
god tillganglighet sikerstillas savil ur ett regionalt som ett lokalt perspektiv. Majoriteten
av dagens pendlingsresor in till Géteborg fran omgivande kommuner sker med bil. Fér
att uppnd stadens och Goteborgsregionens mal dr Goteborg dirfor beroende av
samarbete med grannkommuner.

Oversiktsplanen bygger pa tre strategier. En ndra stad med korta avstaind mellan
minniskor och funktioner minskar behovet av att resa och stirker forutsittningarna att
klara vardagen genom att g och cykla. En sammanhallen stad 6verbryggar fysiska, mentala
och sociala barriirer, bland annat genom stérkt kollektivtrafik och orienterbara och gena
kopplingar i gatunitet, vilket krdver att barridreffekter fran trafikleder hanteras. En robust

' Oversiktsplan Umeé& kommun — végvisning till planens delar, teman och aktualitet. 2018.
16 Qversiktsplan for Goteborg. Granskningshandling mars 2021.
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stad har f6rméga att mota utmaningar och kriser, vilket bl.a. kriver en 6dmjukhet infér
omvirldsfaktorer som inte gir att forutse.

Inriktningen dr att vidga innerstaden och utveckla tyngdpunkter i den sd kallade
mellanstaden, vilket bidrar till en mer flerkdrnig struktur. Infrastruktursatsningar behéver
samordnas med bebyggelseutvecklingen. Tidigare verksamhetsomraden med snabb
genomfartstrafik utvecklas till blandade stadsmiljéer dir sammanhingande strak f6r
giende och cyklister blir viktiga. Atgirder behéver viljas med hinsyn till vigens funktion
i det 6vergripande vignitet och hur stadsbyggnadsstrukturen behdver kopplas samman.
Fortitning i mellanstaden leder till ett Gkat tryck pa trafiken i stadens centrala delar.
Samtidigt behéver framkomlighet f6r transporter till hamn-, logistik- och storindustri
virnas. Overflyttning till jirnvig ir angeligen, och pa sikt ir malsittningen att
godstrafiken till och frin hamnen och stora verksamhetsomraden leds runt staden for att
prioritera godstrafikens tillforlitlighet och undvika en konflikt med pagaende
bebyggelseutveckling i de centrala omvandlingsomridena. Kommunen kommer verka for
att omvandla korfalt pd storre utpekade leder till prioriterade korfilt £6r kollektivtrafik
och gods for att pé sé sitt stirka deras anvindning i linje med stadens mal.

Oversiktsplanen pekar ut Vistlinken, nya tvirlinkar f6r kollektivtrafik, en innerstadsring
och en mellanstadsring som centrala f&r den framtida kollektivtrafiken. P4 nationella
trafikleder behdver lokal och regional personbilstrafik ge plats for kollektivtrafik och
leverans- och servicetrafik. G6teborgs stad har tillsammans med Mélndals och Partille
kommuner och Vistra Gotalandsregionen utarbetat kollektivtrafikprogrammet Mélbild
Koll2035 f6r kollektivtrafikens utveckling, som pekar ut stora investeringsbehov for att
anpassa det statliga vignitet for sd kallade metrobusslinjer, som i dagsliget ar
ofinansierade. Samtidigt uttrycks 1 éversiktsplanen att det p4 sikt finns behov av
ytterligare kapacitetsstark spartrafik.

I granskningsversionen av 6versiktsplanen uttrycks att utvecklingskurvan for
personbilstrafiken, genom att resurser liggs pa att stirka férutsittningarna fér mer
héllbara och yteffektiva trafikslag, ska vrida kurvan frin en 6kning av fordonstrafiken i
linje med Trafikverkets basprognos till en utveckling som gér i riktning mot de mal som
Goteborgs stad har for trafikutvecklingen (se figur).

Utveckling av personbilstrafiken

\ATGARDER

===TK Trafikstrategi 2035 «~==TRV Basprognos 2040
Figur. Visualisering av glappet mellan Trafikverkets basprognos dver utvecklingen av
personbilstrafiken och kommunens trafikstrategr.
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Bilaga 2. Erhallna bidrag genom stadsmiljoavtal

Stad Ar/bidrag  Syfte Motprestationer
Goéteborg 2016 Utveckling av bytespunkten Bl.a. bostider, cykelvigar,
29 Mkr svingeln. Hallplatsombyggnad och  cykelparkering, utarbetande av
bussgata. fotgingarprogram och
hastighetspolicy.
Goéteborg 2019 Engelbrektslinken — ny Cykelbanor, forstirkning av
89 Mkr sprivigslink kollektivtrafikstriak
Goteborg 2021 Del av cykelutlysning, gang- och Foretagsradgivning for hallbara resor,

32 Mkr cykelbanor minskad kérbanebredd och
avsmalningar, borttagande av
parkeringsplatser

Goéteborg 2021 Cykelgarage vid station Haga Detaljplan, cykelparkeringar,

49 Mkr ombyggnad av korsning for busstrafik,
gangstrak, cykelparkeringar, projekt
vintercyklister och nudging vid station
Haga

Goéteborg 2021 Del av cykelutlysning, gang- och Informationskampanj, skyltning,
8 Mkr cykelvigar minskad kérbanebredd
Umea 2016 Kollektivtrafiknod Vasaplan, samt  Ett flertal detaljplaner f6r bostdder,

50 Mkr BRT-atgirder utmed stomlinje 1 utbyggnad av GC-vigar, férbittrad
kollektivtrafik, cykelparkeringar,
cykeltrafik-, fotgingar-, och
kollektivtrafikprogram, implementering
av parkeringsprogram samt cykelkarta.

Umed 2017 Investeringar i cykelvignit, Planer £6r bebygeglse, cykeléverfarter,

11 Mkr utveckling av mobil betallésningi  program fér GC och kollektivtrafik,

Umeis lokaltrafik elladeykelpool, mobility management-
atgirder
Umed 2019 Gena gang- och cykelkopplingar Detaljplaner, kollektivtrafikprogram,
428 Mkr (med flera broar) till norra On, trafiksikra skolvdgar (inventeting,

huvudstrak for kollektivtrafik, atgirder, handlingsplan), mobility
gang och cykel med bla. management-dtgirder, hallbara arbets-
broférbindelse, kompletterande och tjinsteresor
nit for cykel och kollektivtrafik

Umeia 2021 Del av cykelutlysning 2020, ging-  Kollvisionen, kampanj reflexer och

8 Mkr och cykelbanor belysning, enkelt avhjilpta hinder,
cykeléverfart, cykelparkeringar,
omfdrdelning av gatuyta

Uppsala 2016 Nybygenad av kollektivtrafikgata Ett nytt linjenit, framtagande av

120 Mkr genom Ullerdker, bro for detaljplaner och bostadsbyggande, ett

kollektivtrafik, flertal cykeldtgirder, snabbcykelleder,
kollektivtrafikkorfalt, handlingsplan fér parkering,
stationsliknande héllplatser, genomforandeplan f6r nya hastigheter,
genomférande av handlingsplan atgirdsprogram mot omgivningsbuller.
for forbattrad framkomlighet i
nytt linjenit i Uppsala stad.

Uppsala 2017 Cykelbanor, cykelgarage, cykelbro  Bostadsbyggande, cykelparkeringar,

25 Mkr over Fyrisin hastigehtséversyn

Uppsala 2021 Del av cykelutlysning, Cykelpump, cykelstll
2 Mkr snabbcykelled

Uppsala 2021 Del av cykelutlysning, Cykelbana, skyltning, p-platser utgar
8 Mkr infrastruktur
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BILAGA 3 — Teman som framkom i intervjuerna

Lasanvisning

Denna bilaga ger en 6verblick 6ver synpunkter som framkommit under de intervjuer som
genomfoérts. Att synpunkter framkommit innebir inte att de delas av samtliga intervjuade.
Medan vissa synpunkter framforts av ndgon enstaka eller nagra respondenter s speglar
dock synpunkterna storre teman som alla dterkommit i flertalet intervjuer. De
representanter f6r kommuner respektive Trafikverket regionalt som intervjuats anser att
det skulle ge nytta f6r kommunens omstéllningsarbete att finna arbetssitt och 19sningar
som kan 6verbrygga dessa brister. Texten i bilagan utgor ett arbetsmaterial som syftar till
att lyfta fram den bredd av synpunkter som framkom i intervjuerna. Av den anledningen
kan synpunkter férekomma flera ganger, och vissa textstycken Gverlappa varandra 1 sitt
innehall.

Allmant om atgardsvalsstudier och strategisk planering

Utveckla atgardsvalsstudier och tillampning av fyrstegsprincipen
Flera intervjuade efterlyser ett utvecklat arbete med atgirdsvalsstudier, dir
fyrstegsprincipen fir ett starkare genomslag. En respondent uttrycker att det vore
virdefullt att dtervinda till ursprungsintentionerna med AVS-metodiken.

I flera intervjuer ges exempel pa atgirdsvalsstudier med f6r sniv geografisk och
funktionell avgrinsning. Det upplevs som visentligt att stirka ett systemperspektiv i
AVS:er for att bittre kunna styra mot den transportpolitiska malbilden, liksom fér att
bittre beakta och hantera steg 1- och 2-atgirder savil som Gvergripande trafikeffekter.

Moijliga planeringsprocesser att utforska i samverkan

Stadsutveckling och funktion i statligt vagnatet

I savil Umea som Gé6teborg har kommunens stadsutveckling och trafikstrategiska
inriktning inverkan pd statliga mototleder. I exempelvis Géteborg dr en del av stadens
utbyggnadsstrategi att fokusera pa omrdden dir befintlig infrastruktur ér stark och
m6jligeor utvecklad kollektivtrafik. I delar av Goteborg berdr stadsutvecklingen pé ett
direkt sitt statliga trafikleder, vilket aktualiserar frigor om vignitets funktion, tolkningar
av funktionsbeskrivningar och riksintressen. Det finns olika perspektiv pd hur
infrastrukturella riksintressen bor férstas och tolkas. Respondenter uttrycker att det i
forsta hand ar 6nskvirt att férsoka enas om tolkningar och prioriteringar av funktioner
och mal i samverkan. Samtidigt upplevs dagens tillimpning av riksintressen och
funktionsbeskrivningar som himmande f6r stidernas arbete med stadsutveckling och
langsiktigt hillbar tillgdnglighet och mobilitet.

Respondenter efterlyser stirka méjligheter £6r Trafikverket att agera annorlunda i stader
och titorter i relation till den statliga vigens funktion, stadsutvecklingsbehov och lokal
tillgidnglighet: hur kan den statliga vigens funktion sikerstillas pd en acceptabel niva,
samtidigt som stadens utveckling och malsittningar f6r trafiksystemets utveckling kan
frimjas? I sammanhanget skulle férindrade regelverk ocksa kunna spela roll. Exempelvis
skulle moijligheten att inféra kombinerade kollektivtrafik- och godstrafikkorfalt kunna
méjliggora 16sningar dir regional och nationell tillginglighet kan uppritthallas vid
omférdelning av vigyta.

Goteborg — Metrobuss
I Goteborgs lingsiktiga planering utgor tillkommande, kapacitetsstarka system i
kollektivtrafiken centrala bestandsdelar. G6teborg har tillsammans med
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grannkommunerna Mélndal och Partille samt Vistra Gotalandsregionen antagit en
malbild f6r stadstrafiken, Koll2035, som bland annat innehaller ett system f6r busstrafik
med hég framkomlighet och kapacitet kallat Metrobuss. I planeringen av Metrobuss
provas moijligheter att ta korfalt pa statliga leder 1 ansprik, bl.a. Visterleden och
Sodetleden. Ber6rda parter har tecknat en avsiktsforklaring, och omférdelning av
vagutrymme skulle kunna komma i friga om kommunen och regionen 6verviger
styrmedel sdsom forlingd tringselskatt, parkeringsavgifter, informativa och administrativa
atgirder for att dimpa vigtrafikutvecklingen. Planeringen av Metrobuss ror flera
visentliga fragor knutna till héllbar stadsutveckling, hallbart resande och funktion i statligt
vignit i stadsmiljé: samverkan kring atgirdspaket for att paverka trafikutvecklingen,
behov av samordning for att 4stadkomma en god 16sning pa systemniva, och tolkningar
och bedémningar av vad som utgdr en acceptabel tillginglighet 1 det statliga vignitet och
utifrin vilka typer av resor och fardslag.

Arbetet har enligt intervjuade tjinstepersoner nitt ett moment 22 ddr det kridvs politiska
beslut for att g vidare, och fortsatt utredning 6nskas. Situationen aktualiserar frigor om
vilka forutsittningar som finns att méta upp med styrmedel och dtgirder som krivs for
att ddmpa vigtrafikutvecklingen och frimja kollektivtrafiken i den utstrickning som krivs
tor att uppritthalla en acceptabel tillginglighet i det statliga vignitet. Samhillsekonomiska
analyser inleddes infér prévning i den nationella planeringen, men slutférdes inte.

Goteborg — Dag Hammarskjolds boulevard

Goteborg planerar omfattande stadsomvandling och fortitning i den sa kallade S6dra
Mellanstaden, bl.a. i omrddet kring den idag kommunala Dag Hammarskjéldsleden som
térbinder centrala G6teborg och Frélunda, och den statliga S6derleden. Kommunens
planeringsinriktning dr att omvandla Dag Hammarskjoldsleden till en stadsgata integrerad
i stadsviven. I en dtgirdsvalsstudie f6r S6dra staden, ledd av kommunen, utforskades i
samarbete med Trafikverket och Visttrafik méjligheter att 6verbrygga glappet mellan
basprognosens trafiktillvixt och stadens mal f6r minskat vigtrafikarbete vid en betydande
stadsutveckling och fértitning i omradet. Stadsutvecklingen utgjorde férutsittningen f6r
dtgirdsvalsstudien och en knickfrdga var att utvecklingen inte skulle leda till
6verbelastning av den statliga S6detleden. Inom ramen f6r Goteborgs nya 6versiktsplan
(granskningsversion mars 2021) har en f6rdjupning gjorts f6r omradet Hégsbo-Frolunda
med Dag Hammarskjoldsleden. I arbetet har en tgirdsvalsstudie £6r Dag
Hammarskjoldsleden ocksa genomférts.

Inom ramen f6r Niringsdepartementets arbete med att underlitta bostadsbyggande
genom stédjande infrastruktur bedrevs ocksé en planering kring den férdjupade
6versiktsplanen och dtgirdsvalsstudien. Arbetet ledde inte fram till nigon
Overenskommelse, och betydande fragor rérande infrastruktur, trafikférsérjning och
framtida resande ér fortsatt olosta. I omradet planeras en central knutpunkt i det sa
kallade Metrobuss-systemet, och planeringsberedskap f6r en jirnvigsstation lings
utpekad ny jarnvig frin Vistlinken séderut. I omrddet sammanfaller ddrmed flera
centrala planeringsfrdgor som ror strategisk planeringssamverkan med Trafikverket
liksom regionala aktorer: stadsutveckling i anslutning till statligt vignat, vilka antaganden
om trafikutveckling som bor ligga till grund f6r gemensam planering, prioritering mellan
funktioner, trafikslag och olika typer av tillginglighet och framkomlighet pa 6vergripande
vignit, en langsiktig strategisk och sammanhallen trafiklésning for att astadkomma en
héllbar stads- och trafikutveckling, och planeringsfrigor om spartrafik som faller mellan
det regionala och nationella planeringsansvaret (se vidare senare i bilagan). Omradet kan
ddrmed utgdra en relevant geografi for att utifran olika, men sammanhingande,
problemstillningar préva samverkansformer, arbetssitt och analysmetoder f6r en stirkt
strategisk planeringssamverkan.
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Goteborg - Lundbyleden

Foér Lundbyleden péd Hisingen finns en kommunal viljeinriktning att omvandla leden till
stadsboulevard, och en atgirdsvalsstudie ér i tidigt skede, dér bland annat konsekvenser
av Overflyttning av trafik till Oscarsleden diskuteras.

Goteborg — stadsutveckling i perifert lage — Save m.fl. omraden

P4 Hisingen finns planer pa betydande bebyggelseutveckling, inte enbart kring Alvstaden
utan ocksa méjliga industrietableringar i anslutning till hamnen och bilindustrin kring
Torslanda och bostadsutveckling pd bl.a. tidigare Sive flygplats. Denna utveckling kan
medfora betydande forindringar i savil person- som godsfldden och dessutom 1
geografier som 4r svéra att trafikforsorja pé ett hallbart sitt. En utmaning i stadens
planering ir att 4stadkomma en stadsutveckling som inte blir starkt bilberoende. Genom
planeringssamverkan skulle bl.a. de trafikala effekterna av exploateringarna kunna
utforskas 1 ett tidigt skede och utifran olika scenarier, som grund fér en gemensam
fortsatt planeringsinriktning med fokus pa hallbar stadsutveckling och mobilitet.

Umea — Tomtebo strand

Tomtebo strand utgdr ett av Umeds storre utbyggnadsomriden med planer pa 3 000 nya
bostider. Omridet angrinsar till E12 i 6stra delen av centrala Umed. Stadsdelen planeras,
i 6verenstimmelse med kommunens 6versiktsplan, f6r en hég andel resor med gang,
cykel och kollektivtrafik. Omfattande diskussioner har forts mellan Trafikverket och
kommunen om vilken generering av tillkommande biltrafik som exploateringen kan
férvintas leda till och hur den trafiken paverkar tillginglighet och framkomlighet pa E12.
Frigan har tidigare ingdtt som en fallstudie i Trafikverkets projekt ”Urbana strak”, dir
olika trafik- och utformningslésningar, méjligheter till vissa avsteg i langviga tillgdnglighet
och deras effekter utforskats, dock utan att leda till nigon 6verenskommelse.

Diskussioner mellan Trafikverket och Umea kommun har bland annat rért méjligheter att
acceptera viss kébildning pd en kommunal vig som ansluter till E12 under begrinsade
tider medan dtgirder som syftar till att dimpa vigtrafiken tillimpas i stadsutvecklingen.

I intervjuer har det framkommit idéer om att lyfta frigan om statliga vigars framtida
utformning och funktion till ett systemperspektiv, dir férindringar pa enskilda kortare
avsnitt, sisom Tomtebo strand, analyseras och bedéms utifran paverkan pa bla.
tillginglighet savil lokalt som lings det 6vergripande vignitet i en storre geografi. I en
sddan process skulle kommunen och Trafikverket ges utrymme att blicka framdt i tid och
proaktivt identifiera punkter och strickor i det 6vergripande trafiksystemet dér
stadsutveckling eller andra orsaker kan komma att aktualisera mél- och
virderingskonflikter framéver, liksom identifiera strickor dir lokal tillganglighet kan
ptioriteras hégre, och andra strickor dir lingviga tillginglighet prioriteras. Den
lokala/regionala samling trafikprognoser som nu utarbetas i samarbete mellan kommunen
och Trafikverket kan komma att underlitta ett sidant s6kande efter systemlésningar.

Uppsala — Barbyleden och kollektivtrafikframkomlighet

Till skillnad frin 1 Géteborg och Umed si dr Uppsalas stadsutveckling och
klimatomstillning av transportsystemet mindre sammanbunden med funktionen i det
statliga vignitet. Uppsala har redan flyttat ut den tidigare centralt genomkorsande E4 till
ett externt lige. Kommunen 6vertar ocksa vighallningen av vig 255 som genomkorsar
det stora utbyggnadsomride i sydostra Uppsala som genom verenskommelse med staten
i det sd kallade "Uppsalapaketet” knyts till utbyggnad av fyrspar pd stambanan, ny station
i Bergbrunna och anliggande av kapacitetsstark kollektivtrafik. Genom Gvertagandet av
vighillningen fir kommunen stark rddighet 6ver trafikplaneringen i utbyggnadsomridet.
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Aktuella utredningar som ber6r det statliga vignitet, utdver anslutning till E4 i Sydéstra
Uppsala, 161 6kad kapacitet pa vig 55, Birbyleden. Delar av leden har hog trafikering av
kollektivtrafik, vars framkomlighet kan utgéra en visentlig friga i kommande
atgirdsvalsstudie.

Uppsala kommun dr ocksa intresserade av att undersdka méjligheter att méta framtida
kapacitetsbrister pa statliga, radiella vigar i centrala Uppsalas omland med
framkomlighetsitgirder for kollektivtrafik.

Uppsala —"Uppsalapaketet”

Som f6ljd av en férhandlingséverenskommelse med regeringen tar en omfattande
stadsutveckling form i Syddstra Uppsala under kommande decennier, knutet till
investeringar i fler jirnvigsspar pa Ostkustbanan, nytt stationsldge i Bergbrunna och
kapacitetsstark kollektivtrafik. Overenskommelsen omfattar laingtgdende mal om hallbart
resande i stadsdelen, som dr nigot ambitiGsare 4n kommunens dvergripande mal. Den
sammantagna utvecklingen av bebyggelsestrukturen, infrastrukturen och mobilitets- och
tillginglighetslésningar behdver uppfylla de ambitiésa malen. En dtgirdsvalsstudie kring
fyrsparsutbyggnadens omland, till £ljd av stadsutvecklingen och
infrastrukturinvesteringarna, pagar. Flertalet steg 1- och 2-dtgirder i atgirdsvalsstudien ror
kommunens férdjupade 6versiktsplanering och planeringsinriktning f6r stadsdelen.
Genom En bittre sits-samverkan i Ostra Mellansverige har planeringen kunnat férhalla
sig till ett Gverenskommet langsiktigt trafikeringsscenario som grund for trafiklésningar,
vilket bidragit till att knyta samman samhillsplanering och infrastrukturplanering pa
systemniva.

Di kunskapen om faktiska effekter av den stadsutveckling, trafikplanering och de
mobilitets- och tillginglighetsldsningar som planeras i stadsdelen dr begrinsade kan det
finnas mojligheter att i samverkan mellan kommunen, Trafikverket och eventuella
regionala aktdrer f6lja och vid behov anpassa utvecklingen framdéver, liksom bygga
kunskap. Syddstra Uppsala exemplifierar en komplex stadsutvecklingsprojekt med hogt
stallda hallbarhetsmal inte minst inom trafikomradet, dar resultatet 4r beroende av
planeringssamverkan och vil koordinerade processer mellan olika offentliga aktérer. En
svérighet i Sydéstra Uppsala, liksom 1 andra liknande stadsutvecklingsomriden, ir att
samordna I6sningar i tid och sikra finansiering och genomférande si att attraktiva
l6sningar finns pé plats i ett tidigt skede. Utvecklingen i stadsdelen berérs ocksa av medel
fran stadsmiljéavtal f6r kapacitetsstark kollektivtrafik som behdver samordnas med den
Ovriga utvecklingen. Négot av ett moment 22 uppstar i relation till finansieringen genom
stadsmiljéavtal p.g.a. att kommunens planering dnnu inte natt tillricklig konkretisering.
Det finns dven en politisk komplexitet knuten till utvecklingen, dir en politisk
overenskommelse kring drsskiftet 2020/21 har lett till en viss forindrad
planeringsinriktning med bl.a. ndgot starkare hinsyn till framkomlighet med bil.

Strategisk, langsiktig planeringssamverkan pa relevant systemniva
Flertalet intervjuade personer uttrycker 6nskemal om en stirkt lingsiktig planering pa
relevant systemnivd. Vad som utgdr relevant systemnivéd kan variera beroende pa
forutsittningarna i respektive stad, men kan omfatta flera kommuner, kommunférbund
och/eller regionala aktorer med ansvar for rumslig planering, kollektivtrafik och
transportplanering.

Systemsyn och planeringssamverkan, funktionella geografier och “stadsvav”
Flertalet intervjuade savil pa Trafikverkets regioner som kommunerna lyfter 6nskemalet
om en stirkt systemsyn i planeringen. Fran bdda hall uttrycks att savil kommunerna som
Trafikverket kan gé in i att bevaka och analysera ett visst ”frimirke” — det kan vara en
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trafikplats eller en detaljplan — utan att se till det samlade systemet. Den gemensamma
planeringen riskerar dé att bli objektsfokuserad och leda till ldsningar och
intressekonflikter om detaljer, medan samverkan kring den relevanta funktionella
geografin saknas. Det dr inte i den specifika korsningen som en omstillning astadkoms,
utan i tidigare skeden pd systemniva, i diskussioner om den samlade stadsutvecklingen
och utvecklingen av transportsystemet. Aven arbete fér beteendeforindring behéver
beaktas pa systemnivi. Ofta dr projekt och atgirdsvalsstudier f6r geografiskt avgrinsade i
bedémningen och appliceringen av fyrstegsprincipen.

Samtidigt betonar ett par respondenter att etablering av gemensamma malsittningar och
samordnade planeringsprocesser ocksa kan vara tidskrdvande. For att klara klimatmélen
2030 kan det i forsta hand vara andra dtgirder, savil kommunala som regionala och
statliga, som behdver genomféras. Men f6r den mer langsiktiga utvecklingen dr
gemensam planering, exempelvis pa 6versiktsplanenivd, en visentlig del av omstillningen.

Flera kommuner lyfter vikten av en stirkt mellankommunal och regional samordning f6r
att klara de uppstillda malen for trafikutvecklingen. Uppsala paverkas av inpendling fran
grannkommuner, och kollektivtrafiken har en tydlig regional funktion. Ett stirkt arbete
med en mer konkret regional fysisk planering, exempelvis genom gemensamma
strukturbilder f6r den évergripande bebyggelse- och infrastrukturutvecklingen,
efterfragas. I Goteborg 16per “’stadsviven” Gver flera kommungrinser mot framforallt
Partille, Lerum och Mélndal, och Géteborgs ambition att minska vigtrafikarbetet dr
beroende av det framtida inflédet fran kringligeande kommuner. Hir finns vad flera
respondenter lyfter som en sidrskild storstadsproblematik dir enskilda kommuners
strategiska planering och mélsittningar dr beroende av den samlade utvecklingen i en
storre funktionell geografi, inklusive omkringligeande kommuners planeringsinriktning. 1
intervjuer framkommer 6nskemil om utvecklade arbetssitt och forhallningssitt till
stadsutveckling och lokal tillgdnglighet i den nationella transportplaneringen, liksom ett
utvecklat planeringssamtal pa regional niva for att efter bista f6rmaga samordna strategier
s att olika aktOrers planering inte motverkar varandra.

I intervjuer framkommer hur savil kommuners som Trafikverkets planering kan resultera
i oonskade effekter for trafikutvecklingen. Detaljplanelagd bebyggelse kan generera trafik
som stor funktionen pa statligt vignit, men ett for begrinsat perspektiv i en AVS kring
bebyggelseutveckling i en grannkommun kan ockséd missa effekter av den genererade
trafiken pa den regionala trafikutvecklingen, och dirmed effekter pa klimat- och andra
trafikrelaterade mal. Det efterfragas dirfor, frin bide kommuner och Trafikverket
regionalt, ett allmant tillimpat storre regionalt perspektiv 1 exempelvis storre
dtgirdsvalsstudier. Det beh6vs en beredskap att kunna méta regionala effekter av
exempelvis olika typer av bebyggelseutveckling.

Stort avstand till den nationella infrastrukturplaneringen

Flera intervjuade tjdnstepersoner uttrycker att den nationella infrastrukturplaneringen ér
hierarkisk. Ett samlat perspektiv pé transporter, stadsutveckling om omstillning férsvéras
nir kommunala och nationella analyser och planeringsunderlag inte méts och diskuteras
sammanhallet. Sérskilt i regioner dir en regional fysisk planering dr svagt utvecklad blir
avstandet mellan stadsutveckling och den nationella infrastrukturplaneringen lingt. Stérre
kommuner har ofta en planeringskapacitet och analysférmaga som kan ge
kompletterande perspektiv, men inte kommer till anvindning i den lingsiktiga
infrastrukturplaneringen pa systemniva.

Uppsalas dversiktsplan
Uppsala ir 1 uppstartsskedet fOr utarbetandet av en ny 6versiktsplan. Arbetet dr planerat
att pagd under en tredrsperiod. En central utgangspunkt dr nira integrering av fysisk
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planering och infrastruktur och att utveckla kommunen rumsligt pa ett sitt som gor det
litt att g4, cykla och dka kollektivt. Oversiktsplanearbetet kan erbjuda méjligheter att i
samverkan mellan kommunen, Trafikverket och regionala aktérer att gemensamt utforska
overgripande inriktningar £6r markanvindning och studera effekter pa firdmedelsval och
kommunal och statlig infrastruktur. Infér arbetet med 6versiktsplanen har kommunen
tillsammans med regionen kartlagt det radiella vignitet, vilket stirker mojligheterna att
studera effekter av olika planeringsintiktningar ocksé pa det vignitet. I arbetet skulle olika
utvecklingsscenarier kunna studeras och utvirderas pd systemniva utifrdn en bred malbild,
oberoende av de olika aktorernas mandat och ansvarsomraden.

Utarbetandet av 6versiktsplanen kan utgéra en mojlighet att prova utvecklade
samverkansformer fOr att 4stadkomma en integrerad bebyggelse- och trafikplanering i en
funktionell geografi och i grinssnittet mellan kommunal 6versiktsplanering, regional
tysisk- och infrastrukturplanering, och den nationella infrastrukturplaneringen. Arbetet
kan exempelvis syfta till att etablera samsyn pa planeringsproblem, effekter av
planeringsinriktningar, och férutsittningar att klara uppstillda malsdttningar.
Planeringssamverkan skulle ocksa kunna utforska det statliga vignitet utanfér Uppsala
titort dir tringsel skulle kunna uppsta pa sikt. Prioritering av kollektivtrafik skulle da
kunna bli aktuellt, och det vore virdefullt att utforska det pa systemniva.

Umead — Norrbotniabanans utbyggnad och resecentrum

Umea kommun planerar en betydande bebyggelseutveckling i Sivar, dir en station lings
den kommande Notrbotniabanan planeras. Planeringen aktualiserar samverkansbehov
och finansieringsfragor for att astadkomma en attraktiv stationsmiljo, stadsutveckling och
goda, héllbara pendlingsméjligheter. Frigan om planeringssamverkan och finansiering av
stationer berdr ocksd 6vriga kommuner lings den nya jarnvigens strickning.

Goteborg —regionala strukturanalyser

Kommunférbundet GR har som underlag 61 bla. infrastrukturplanering utarbetat
regionala strukturanalyser av bla. infrastruktur, bebyggelse och lokaliseringsmonster. Det
materialet skulle kunna analyseras gemensamt och komplettera bl.a. prognoser och
kapacitetsutredningar, som den del av en strategisk planeringssamverkan pa systemniva.

Utvecklingsprojekt i Trafikverket region Vast

Det kan i ssmmanhanget vara virt att notera att Trafikverket region Vist dr pd vig att
initiera tre fokusomraden i samhillsplaneringen som rér klimat, trafiksikerhet och
samordnad bebyggelse- och infrastrukturplanering, som eventuellt kan komma att beréra
bl.a. utrymme att gbra avsteg fran funktion f6r att kunna méta en hallbar stadsutveckling i
storstadsomraden.

Glapp i planeringsramverket mellan statligt och regionalt ansvar

Flera intervjuade lyfter fram en stirkt regional planering av fysisk struktur och
infrastruktur som visentlig for att 4stadkomma ett stirkt systemperspektiv. I arbetet med
forstudien har det ocksa framkommit ett ansvarsglapp 1 planeringen dir
planeringsansvaret for visentliga investeringar hamnar mellan stolarna.

Brister och utredningsbehov faller mellan stolarna — hinder i AVS-tillampning
Granskningsversionen av Goteborgs kommande 6versiktsplan (daterad mars 2021) pekar
ut en framtida pendeltdgsstrickning fran en anslutning 1 Vistlinken séderut via Frélunda
mot Kungsbacka, parallellt med vig 158. Mellan Kungsbacka och Géteborg rader hogt
exploateringstryck vilket resulterar i bl.a. omfattande utbyggnader i perifera ligen. Dagens
utveckling anses leda till starkt bilberoende. Utredningen av en sparférbindelse faller dock
emellan regional och nationell plan. Trafikverket regionalt har konstaterat att en sddan
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jarnvig inte 4r ett nationellt utan snarare ett regionalt intresse, samtidigt som de regionala
investeringsplanerna inte omfattar sa stora medel som skulle krivas f6r en sidan
sparférbindelse. Goteborgs kommun uttrycker att det i dagslidget darfér saknas en
planeringsarena att féra diskussionen pa. Bristen pa utredning medfor enligt kommunen
att det saknas forslag pa hur mojliga bostadssatsningar i en betydande geografi fran
Sahlgrenska till Kungsbacka ska kunna trafikfGrsorjas pa ett hallbart sitt, med risken att
ohdllbara resmdnster permanentas i avvaktan pa attraktiva kollektivtrafik. Bide Vistra
Goétalandsregionen och Trafikverket gor tolkningen att det krdvs ndgon form av utpekade
medel pa nationell niva, sisom stadsmiljoavtal eller liknande paketlésningar f6r ett
genomforande. Men for att komma i friga f6r sidana medel krivs féregiende utredningar
och planering som det alltsd saknas en arena for.

Behov relaterade till finansiering och genomfoérande

Koordinering av stadsmiljdavtal och andra finansieringsformer

Manga intervjuade tjanstepersoner uttrycker att stadsmiljdavtalen inneburit en
vilkommen finansieringsform som utvecklats positivt genom att tillita lingre
tidsperioder, méjliggdr paketldsningar for stérre omraden, och utvirdering av effekter pa
systemnivd snarare dn objektsniva. Ett sidant systemperspektiv i stadsmiljéavtal har gjort
det mojligt att knyta avtalen till den samlade strategiska utvecklingen och
trafikplaneringen av exempelvis ett stadsutvecklingsomrade. Det finns dock énskemal om
en samordning av stadsmiljéavtal och andra finansieringsformer, t.ex. f6r
laddinfrastruktur genom Klimatklivet och annan finansiering fér héllbara stider och
trafiksystem fran bl.a. Naturvirdsverket och Energimyndigheten for att mojliggora
hivstingseffekter. En ambitids satsning pa hallbart resande forutsitter att en helhet kan
finansieras och genomforas for att fa ut maximal effekt. Om en stédform faller bort kan

den samlade effekten bli lidande.

Stadsmiljbavtal anses ge ett vilkommet stdd i transportsystemets omstéllning men vara
otillrickligt f6r att astadkomma systemférindring. Flera respondenter uttrycker att en
omstillning kriver stora investeringar som kommunen inte kan béra kostnaderna f6r pa
egen hand. Det kan réra nyckelfunktioner i transportsystemet, och sirskilt férbindelser
f6r héllbara trafikslag 6ver naturliga eller infrastrukturella barridrer sisom jirnvigar,
mototleder eller vattendrag. Det kan ockséd réra kommunala investeringar i stationer och
resecentrum lings statliga jirnvagar.

Koordinering i tid — behov av samordnade atgardspaket?

Omstillningen kriver planering i parallella tidshorisonter — bade ett 2-3-drigt perspektiv
och ett 10-arigt perspektiv. Att samordna aktiviteterna dr svart, sdvil inom en kommun
som i samverkan med Trafikverket. For att dstadkomma systemforindring krivs en stirkt
koordinering.

En viktig aspekt relaterad till finansiering dr méjligheten att planera och genomféra
atgirdspaket koordinerat i tid fOr att méjliggtra attraktiva 16sningar och Gverflyttning
mellan trafikslag. Att dstadkomma en sadan 6verflyttning kan vara férenat med mycket
stora kostnader som kan vara svira att hitta finansiering f6r inom dagens
planeringsramverk. G6teborg lyfter exempelvis fram att ett hogkvalitativt Metrobuss-
system for Goteborg, Molndal och Partille kan kosta mellan 15 och 30 miljarder beroende
pa ambitionsniva. Att mojliggdra ett betydande skifte i resmonster, exempelvis vid
omférdelning av vigkapacitet, kan kriva stérre atgirdspaket snarare dn dagens
inkrementella genomférande, vilket kan kridva samlade finansieringslésningar. Att
sikerstilla att attraktiva alternativ finns pa plats 1 tid 4r ocksa en fraga som paverkar
politisk acceptans och vilja.
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Andra respondenter lyfter fram tidsdimensionen i att erbjuda omfattande
mobilitetslosningar i exempelvis nya stadsdelar ”f6r tidigt”, med effekten att det privata
bilinnehavet bland inflyttande dtminstone inledningsvis blir hégre dn planerat. Finns det
en risk att kommuner “springer fére” och sitter f6r stor tillit till delningsekonomi och
bilpoolerr Kommunerna dr beroende av att affirsmodeller fortsitter att utvecklas.
Utvecklingen dr komplex, och av den anledningen kan det krivas koordinering och
stirkta stddjande insatser ocksd fran den nationella nivan. Utvecklingen av
mobilitetslésningar pa kommunal niva dr ocksa (liksom all omstillning) beroende av
statliga planeringsinsatser, stod, styrmedel, regelverk och lagstiftning, exempelvis kring
parkering och avgifter. En respondent lyfte fram behov av en genomférandeplan.

I sammanhanget lyfte intervjuade tjdnstepersoner mojligheten att utarbeta
férhandlingslsningar i syfte att fa till en helhetssyn och koordinerat genomférande i
omstillningen. Sidana férhandlingar behover i sa fall tillginglige6ras pa jamlika villkor.

Ansvarsfordelningen ar fragmenterad — samverkan behover starkas

Att kommuner saknar det fulla mandatet att utforma och inféra dtgirder och styrmedel
f6r omstillningen medfor naturligt att den infrastruktur, trafikutveckling och
firdmedelsférdelning som berér kommunens geografi behdver analyseras i ett storre
sammanhang som inkluderar atgirder och méjliga handlingsvigar som andra aktSrer med
inverkan pa kommunens trafiksystem kan ha. Kommunerna har inte alla verktyg for att
stilla om, och omstillningen 4r i stor utstrickning beroende av statliga dtgirder och
styrmedel, och kommunerna kan inte stilla om isolerat frin regionala och nationella
aspekter pa transporter.

Politik, vilja och acceptans

Flera intervjuade lyfter fram att tydlighet och mandat fran politiken kommer vara
visentligt framéver for att mojliggora ett systemskifte i transportsystemet. Fragor som
omférdelning av vigutrymme, prioritering av trafikslag, miljézoner och parkeringspolicy
férvintas innebira svara intresseavvigningar. Férandringar kan, sérskilt inledningsvis,
leda till kritikstorm som kriver politisk tydlighet. Den politiska inriktningen kan ocksa
vara beroende av hur kringliggande kommuner agerar, eftersom maluppfyllelsen beror pd
den samlade utvecklingen i den funktionella geografin. Likasd paverkas politiskt
beslutsfattande av méjligheter att koordinera 6kad attraktivitet i kollektivtrafik och f6r
gaende och cyklister med atgirder som forsvarar bilresor till centrala delar av stiderna.
Maluppfyllelse kriver att kollektivtrafikens framkomlighet f6rbittras i relation till
biltrafiken. Eftersom sidana strategier samtidigt kan innebira en politisk balansging sd
utg6r synkning och paketering av dtgirder en central del av omstillningsarbetet. En sidan
synkning och paketering kan kriva stirkta samverkansformer mellan kommuner, regioner
och den nationella nivan, och liknar tankesittet bakom fyrstegsprincipen.

Samverkan i tidiga skeden mellan kommun och Trafikverket

Upplevda stupror i Trafikverkets organisation

Nigra intervjupersoner uttrycker att ett grundliggande problem i samverkan ar att
kommunen moter stupror i sina kontakter med Trafikverket, som férsvérar langsiktig
helhetssyn och systemsyn pa samhillsutveckling, omstillning och trafikslagsévergripande
16sningar. Planeringsprocesser riskerar att da ocksa bli stuprorsmassiga. Som exempel
nidmns att samverkansavtalet dr skrivet med VO Planering, medan vissa
planeringsprocesser drivs av VO Stora projekt. Dirtill skulle en helhetssyn ocksa kunna
beréra VO Underhall och VO Investering.

28



Samhallsplanerarrollen, mandat och kompetens

I intervjuer framgér 6nskemadl om stirkta interna stddprocesser och rutiner for
samhillsplanering och planeringssamverkan i tidiga skeden. Tidiga skeden 6kar behoven
av baskunskaper och tydlighet i roller i métet med kommuner och regioner, och sirskilt
giller det tidiga dialogskeden och workshopsituationer. Det anses saknas rutiner fér bl.a.
hur avsiktstérklaringar och 6verenskommelser i tidiga skeden ska tas om hand och rullas
framat i Trafikverkets interna planering, liksom férhandlingsmandat och beslutsrutiner
internt f6r de skedena. Samtidigt kan avsiktsforklaringar i tidiga skeden vara svdra att fa
till, d4 det kriver att kommunen kommit tillrickligt lingt i sin bebyggelseplanering for att
vilja ldsa sig till en specifik 16sning, vilket kan medféra behov av att i 6kad utstrickning
uppritthalla en mer informell dialog och samverkan under tiden planeringsprocesser
koordineras och nir en 6kad grad av konkretisering. Det nimns att stora kommuner kan
kridva andra arbetssitt f6r att matcha ihop planeringsprocesser bdde tids- och
kompetensmissigt. En idé som lyfts dr att etablera mer stabila resursteam, exempelvis
med strategisk planerare, samhillsplanerare och trafikanalytiker. Genom att stirka
planeringssamverkan i tidiga skeden antas Trafikverket kunna slippa problematiska
situationer i detaljplaneskeden, nir konfliktfrigor inte tidigare fangats upp eller hanterats.

Det upplevs finnas oklarheter kring vad det innebir att bidra till samhillsutvecklingen och
frimja bostadsbyggande som representant fér Trafikverket. Nagra intervjuade lyfter
fragan om vilket mandat Trafikverket har att belysa och framféra synpunkter pa
kommunal planering utifrin Agenda 2030 och klimatmadlen.

Beroende av statliga styrmedel och atgarder

For att det inte ska glémmas bort i sammanhanget ska det ndimnas att flera respondenter
betonar vikten av nationella styrmedel och atgirder som stédjer en snabb
klimatomstillning. Intervjupersoner uttrycker att det dr svért f6r stider att stilla om och
nd uppstillda mal om inte férmansregler f6r tjdnstebilar, reseavdrag etc. reformeras.
Manga sddana dtgirder har rapporterats i tidigare utredningar, sisom FFF-utredningen
(2013) och SOFT (2017). I denna specifika studie har det bl.a. framkommit 6nskemal om
att kunna reglera korfilt f6r en kombination av kollektivtrafik och godstrafik som ett sitt
att bredare kunna prioritera och sikerstilla regional framkomlighet.

Andra synpunkter

I intervjuerna har det ocksd uttryckts 6nskemal om att ompréva Trafikverkets nu gillande
tolkning av viglagen, som bl.a. hindrar statligt anliggande av friliggande ging- och
cykelvigar. Aven en problematik med att Trafikverket ligger cykelvigar pa privat mark
med driftsfragan ol6st lyfts fram.

Fragan om finansiering och genomférande av steg 1- och 2-atgirder behover 16sas.

Flera pekar pa ett behov av samordnad helhetssyn pé utbyggnad av ladd- och
brinsleinfrastruktur. I stidernas mobilitet utgér omlandet utanfér kommungrinsen
viktiga férutsittningar.

Relaterat till detta efterfragas av nagra respondenter en mer proaktiv hillning gentemot
politiken fran Trafikverkets sida, bl.a. rérande ekonomiska och organisatoriska
forutsittningar. Det kan handla om férindring/tolkning av viglagen, steg 1- och 2-
atgirder, och behov av samordning av laddinfrastruktur pa systemniva.

Tilldelningsprocessen for tigligen anses av nigra respondenter forsvara en lingsiktig
stabilitet och planeringsberedskap i den regionala kollektivtratiken, med foljdverkningar i
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form av exempelvis brutna byten till busslinjer, vilket f6rsvagar kollektivtrafikens
attraktivitet.

Det finns en ibland motstridig logik mellan stadsmiljéavtalens frimjande av
bostadsbyggande, och det finansieringsansvar for kapacitetsforstarkning i statlig
infrastruktur som kommunal stadsutveckling kan resultera i.

Trafikprognoser, scenarier och lokala forutsattningar

Samtliga intervjuade lyfter fram vikten av bredare diskussioner om analysunderlag,
prognoser och scenarier. Flertalet problematiserar Trafikverkets tillimpning av
basprognosen och tillhérande samhillsekonomiska kalkyler. Kommunerna arbetar utifrin
malsittningar om framtida firdmedelsandelar f6r olika trafikslag, och exempelvis
Goteborg har ett uttalat mal om minskat vigtrafikarbete i absoluta tal. Indirekt knyter
problematiken ocksa an till det ovan beskrivna problemomradet om hur lokal
tillginglighet kontra regional och nationell tillginglighet bedéms och virderas 1
stadsmiljéer. Problemomradet rér vilka antaganden om framtida trafikutveckling som bor
ligga till grund fér planeringen, savil i enskilda projekt som i den funktionella geografin
pa systemniva.

Savil Umea som Goteborg utarbetar férfinade Sampersmodeller tillsammans med
Trafikverket for att stirka samsyn kring trafikutveckling och effekter, samtidigt som
Uppsala sedan tidigare har en integrerad transport- och markanvindningsmodell. De
tértinade prognoserna antas dels kunna stirka samsyn pa systemnivi, genom att
synliggdra var det kan komma att uppsté kapacitetsproblem pa sikt, och vad olika
infrastrukturinvesteringar sisom en ny broférbindelse, mobilitetsitgirder och andra
styrmedel kan innebira f6r omférdelningar. I Umea utarbetas trafikscenarier som féljer
basprognosens trend sivil som omstillningsinriktade scenarier som speglar kommunens
milsittningar. De tinks kunna utgdra underlag £6r en breddad dialog om
utvecklingsmoiligheter. Idag tas mycket tid och resurser i ansprdk av att kommunen och
Trafikverket ifrdgasitter varandras underlag, och en férhoppning dr att nd en 6kad grad
av samsyn. Genom férfinade modeller stirks sivil kommunens som Trafikverkets
planeringsberedskap, och en férhoppning ér att mer proaktivt kunna identifiera framtida
problem och behov. Trafikverket och Géteborgs stad utarbetar ett hallbarhetsscenario
med atgirder i linje med kommunens mal som ska kunna tillimpas tillsammans med
basprognosen i gemensamma planeringsfrigor. Som en respondent uttrycker det kan
planeringen da belysa savil vart kommunen vill na, och vart Trafikverket anser att vi dr pa
vig utan ytterligare dtgirder. Medan vissa parametrar gér att styra, sasom sinkt
bashastighet i titorter, dr exempelvis minskat bilinnehav svirare att paverka. Genom att
synliggéra scenarier stirks beslutsunderlagen gentemot politiken, och det kan tydligg6ras
vilka atgdrder som krivs f6r att matcha uppstillda mal. Samtidigt dr de alternativa
scenarierna modellbaserade vilket innebir att dtgirder ’Gversatts™ till parametrar som
modellerna kan hantera. Uppsala kommun har utvecklat en LuTrans-modell som grundas
i 6versiktsplanens markanvindning och férvintade befolkningstillvixt. I modellen prévas
dels styrmedel som Uppsala har egen rddighet 6ver, dels styrmedel pa nationell niva
sasom hoéjda fordonsrelaterade skatter. Med bl.a. antaganden om bilpooler och férlingd
restid fOr bil nds i modellen kommunala mal om firdmedelsandelar.

En respondent uttrycker att med férfinade modeller kan exempelvis simuleringar av olika
atgirdspaket géras i en punkt eller lings en stricka i systemet, som kan synligeéra effekter
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som grund for en dialog om avvigningar mellan olika former av framkomlighet, och
utformning.

Trafikprognoserna anses 1 storre utstrickning behdva brytas ned och regionaliseras for att
Trafikverket och andra aktorer ska kunna belysa och hantera regionala skillnader i
planeringsfoérutsittningar och trafikutveckling 6ver landet. Flera respondenter utrycker ett
behov av ett 6ppnare férhallningssitt till analysmetoder och arbetssitt frain den nationella
nivin inom Trafikverket. Det anses finnas bristande stdd for att préva kompletterande
analysansatser, prognostorutsittningar och kinslighetsanalyser. Den regionala
verktygsladan inom Trafikverket dr idag begrinsad. Vissa respondenter knyter ocksa
denna frdga till olika synsitt internt pa maojligheter att gora avkall pa funktion under vissa
férutsittningar, i stadsmiljoet.

Flera respondenter saknar ett mer aktivt stdd fran nationella och regionala aktorer i
arbetet att minska vigtrafiken och astadkomma 6verflyttning, i en tid nir omstillningen
behéver accelerera. Grundkonflikten ror Trafikverkets traditionella prognosmodell, och
mojligheter att planera f6r en annan utveckling. Medan kommunerna i dagens
planeringspraktik far bevisbordan for att motivera att avsteg fran prognosmodellen ir
nédvindiga saknar kommunen samtidigt rddighet 6ver betydande delar av
trafikutvecklingen. Exempelvis kan Trafikverket ha storre ridighet 6ver pendlingsfléden
pd motorleder frin grannkommuner som kan motverka en kommuns
planeringsinriktning.

Kunskapsbehov

I relation till kommunala mél och dtgirder uttrycks ocksa kunskapsbehov. Det finns ett
allmint intresse av att stirka kunskapen om potentiella effekter av dtgirder, exempelvis av
bildelning och andra mobilitetslésningar. Samtidigt uttrycks det tydligt att kunskapen
behover byggas successivt, beakta den specifika kontext som dtgirden genomfors i, dess
koppling till och beroende av andra dtgirder som bade kan forstirka och motverka dess
effekter, och knytas till en helhetssyn pa transportsystemet och dess omstillning. Flera
respondenter uttrycker att det inte dr relevant att exempelvis f6rsdka utvirdera effekter av
en enskild ny cykelbana som ingér i ett stadsmiljéavtal. Det dr i en bred dtgirdspalett som
den stora férdndringspotentialen finns, och det kan dirf6r vara pd en 6vergripande nivd
som forindringar beh6ver analyseras och utvirderas. Om acceptansen att arbeta med
trafikbegrinsande atgirder sisom milj6zoner, parkeringspolicy etc. stirks framover sd kan
effekterna av investeringar i kollektivtrafik, ging och cykel ocksi 6ka. Olika gruppers
resvanor lyfts ocksa fram som ett omrade dir kunskapen kan stirkas for att bittre kunna
bedéma hur resvanor kan komma att paverkas av olika atgirdspaket.

Hur kunskapsutveckling om resvanor och effekter av dtgirdspaket i olika
planeringskontexter bdst kan organiseras pa ett systematiskt sitt dr en fridga som inte har
négot sjilvklart svar. Det torde dock vara relevant att pa ndgot sitt knyta sddan
kunskapsutveckling till en systematisk planeringssamverkan pd systemniva, sd att
kunskapsutvecklingen kan genereras av, och spela in i, kommuners, regionala aktorers
och Trafikverkets gemensamma planering.
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