Bilaga 1: Intervjuguide for regionerna

Vi arbetar i ett forskningsprojekt finansierat av Naturvardsverket. I projektet
arbetar IVL Svenska Miljoinstitutet tillsammans med Trivector Traffic och Lunds
universitet. Syftet med projekt ar att battre forsta hur vi kan fa nationella miljo-
och klimatmal styrande for beslut pa olika nivaer i transportplaneringen. Vi tittar
pa bade nationell och regional transportplanering (det vi ska prata om nu) och den
kommunala samhallsplaneringen.

Introduktion

1. Vilken ar din roll och arbetsuppgifter pa [organisationens namn]?
2. Hur ser organisationen ut nar det galler regional transportplanering?
3. Varitransportplaneringen kommer [organisationens namn] in?

Processen och miljomalen

Det finns ett antal miljomal faststillda pa nationell niva. Tanken bakom var studie
ar att folja hur dessa mal foljer med genom planeringsprocessen — frdn nationell
till regional och kommunal planering, likt en stafett — och styr beslut pa olika
nivaer. Det finns till exempel de 17 miljokvalitetsméalen och sa har vi
transportpolitikens hinsynsmal om miljé dar de miljokvalitetsméal som beror
transportsektorn ingar.

4. Vilka regionala miljomal arbetar ni mot?

5. Hur tycker du att den regionala infrastrukturplaneringen fungerar som
process for att transportplaneringen ska folja de nationella miljomaéalen? Vad
fungerar bra? Vad fungerar mindre bra?

a. Ar de nationella miljomalen kiinda pa regional niva? For dig? For
dina kollegor? For politiker?

b. Hur relaterar de nationella miljomalen till de regionala méalen? Hur
har de operationaliserats i den regionala transportplanen?

6. Finns det svaga lankar i planeringsprocessen dar vi riskerar att mél och
intentioner inte alltid hanteras/efterlevs — "tappar stafettpinnen”?

7. Beaktas alltid miljomalet i de transportpolitiska méalen? Om inte: Hur
kommer det sig tror du?

8. Vilka mal prioriteras i planeringsprocessen? Vilka mal prioriteras (ofta)
bort? Hur kommer det sig? Ge exempel!

9. Anviands verktyg for att berdakna transportefterfragan? Vad far dessa for
konsekvenser for utfallet i planeringen? (Flera saker kan avhandlas hdar! Vi
kan exempelvis bena i forstaelsen for inducerad trafik och om synen pa
malstyrd och prognosstyrd planering, om vilken trafik som anvdnds som
underlag — enbart pendling etc. Plangenomgdngen kan ge uppslag kring
denna fraga!).

10. Vilka verktyg, hjalpmedel och processer anvander ni for att sdkerstilla
maluppfyllelse vad géller miljomal? Exempel: indikatorer, checklistor,
rutiner/processbeskrivningar, arbetsdokument/mallar,
samverkansprocesser osuv.

a. Hur fungerar de? Vad far anvandningen for konsekvenser? Pa vilket
satt underlattar de planeringsprocessen?
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Avviagning och prioritering

11. Planeringen innebar att gora prioriteringar — och att ibland prioritera bort.
Hur prioriterar ni? (kopplar till frégan om vad regionen prioriterar ovan)

12. Har det funnits malkonflikter, nar malen ar motstridiga, i
planeringsprocessen? I sa fall, beratta om dessa och hur ni hanterade dem.

13. Kan du ge ett exempel pa en vanligt forekommande malkonflikt, t.ex. i
arbetet med den regionala infrastrukturplanen? Hur hanterade du/ni den?

14. Hur gors avvagningar mellan regionala mal och nationella transportpolitiska
mal i arbetet med den regionala infrastrukturplanen?

15. Hur gors och redovisas maluppfyllelse?

Fragor om studerade objekt i regionala transportplanen

Vi har tittat narmare pa [antal] objekt i regionala transportplanen: [objektens
namn]. Jag har nu nagra fragor kopplade till dessa objekt.

OBS: Dessa fragor maste ses over i forhallande till den aktuella
regionala transportplanen och objekten!

16. Hur och av vem (vilken/vilka aktorer) foreslogs detta objekt [objektets
namn] for den regionala transportplanen?

17. Hur har resonemangen varit for om objektet ska tas med i planen?

18. Hur har resonemangen varit om maluppfyllelse och malkonflikter av olika
alternativa utformningar eller alternativa satt att 1osa identifierade problem?

19. Vad beror det pa att mal om kollektivtrafik och milj6 prioriterats ned i det
aktuella fallet?

20.Finns aktuella prognoser for vilka effekter som detta forslag och alternativa
16sningsforslag far for trafik, firdmedelsfordelning, trangsel osv?

21. Har finns ocksa mojlighet att exempelvis stilla fragor om fordelningen av
namngivna objekt och andra atgirder i sa kallade "potter”. Hur har
processen sett ut for namngivna objekt respektive potter? Hur tanker
regionen om denna fordelning? Hur forhéller sig fordelningen till miljomal?

Samverkan

22, Planeringen sker ofta i parallella processer i silos/sektorer. Hur ser du pa
det?

a. Vilka mal har man “koll pa” och forfogar 6ver?
b. Hur samordnar ni er inom regionen?

23. Hur sker samverkan med Trafikverket? Hur ser du pa det?

24.Hur hinger regionala transportplaneringen samman med planeringen pa
kommunal niva?

a. Hur ser relationen med kommunerna ut?
b. Hur ser relationen med andra aktorer ut? (notera aktorer som
namns)

25. Forekommer motsattningar mellan olika aktorers mal och intressekonflikter
pa olika nivaer, t.ex. att regionen ska forhalla sig till flera olika kommuners
mal och intentioner och inte bara malavvagning vad giller transportpolitiska
mal? Hur ser du pa det?

26. Hur mycket av “"klimatomstallningen av transportsektorn” ryms inom
processen for regionala transportplaneringen (radighet). Vad gors inom
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andra processer? Vad "trillar utanfor” de processer som finns? Fragan avser
att bena i tidiga skeden (om detta inte diskuterats tidigare).

Verktyg och processer for biattre maloverforing

27. Finns det behov av att forbattra hur mal foljer med genom hela processen
tycker du? Om ja: Hur kan detta goras?

28.Vad anvander du och dina kollegor for hjalpmedel/verktyg och processer for
att sikerstilla maluppfyllelse vad géller miljomal? Relatera till de verktyg
och processer man redan berdttat om ovan.

29.Finns det behov av andra/forbattrade verktyg och processer for att stotta
planeringsarbetet pa de olika nivierna for battre maloverféring av miljomal?
Vilka da?

Avslutning

30.Har du nagot mer att tillagga... nagot som du kanner att vi inte diskuterat
annu som ror den regionala transportplaneringen och uppfyllelse av
miljomal?
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Bilaga 2: Intervjuguide for kommunerna

Vi arbetar i ett forskningsprojekt finansierat av Naturvardsverket. I projektet
arbetar IVL Svenska Miljoinstitutet tillsammans med Trivector Traffic och Lunds
universitet. Syftet med projekt ar att battre forsta hur vi kan fa nationella miljo-

och klimatmal styrande for beslut pa olika nivaer i samhallsplaneringen. Vi tittar pa
béade nationell och regional transportplanering och den kommunala
samhallsplaneringen (det vi ska prata om nu).

Introduktion

1. Vilken ar din roll och arbetsuppgifter pa [organisationens namn]?
2. Hur ser organisationen ut nar det galler planeringsfragor?
3. Varisambhallsplaneringen kommer [organisationens namn] in?

Processen och miljomalen

Det finns ett antal miljomal faststillda pa nationell niva. Tanken bakom var studie
ar att folja hur dessa mal foljer med genom planeringsprocessen — frdn nationell
till regional och kommunal niva och sen vidare i kommunen fran
oversiktsplanering till detaljplaner, likt en stafett — och styr beslut pa olika nivaer.
Det finns till exempel de 17 miljokvalitetsmalen och sa har vi transportpolitikens
hansynsmal om milj6é dar de miljokvalitetsméal som beror transportsektorn ingar.

4. Vilka kommunala miljomal arbetar ni mot?

a. For intervjuer om trafikstrategin: Hur forhéaller trafikstrategins mal
mot malen i 6versiktsplanen?

5. Om vi ser planeringsprocessen som en stafett dar de nationella miljomalen
overlamnas fran en niva till en annan — frdn nationell till regional och
kommunal niva och sen vidare i kommunen fran oversiktsplanering till
detaljplaner: Hur tycker du att den kommunala samhallsplaneringen
fungerar som process for att samhallsplaneringen ska styra mot miljomaélen?

a. Ar de nationella miljomalen kinda pa4 kommunal niva? For dig? For
dina kollegor? For politiker?

b. Beaktas alltid de nationella miljomalen i kommunal
samhallsplanering? Om inte: Hur kommer det sig tror du?

c. Hur relaterar de nationella miljomaélen till de kommunala mélen?
Hur har de operationaliserats i oversiktsplanen respektive
trafikstrategin?

d. Vad fungerar bra? Ge exempel (hdr kan vi bena i vad det innebdr att
planeringen dr styrd av de nationella miljomalen)

e. Vad fungerar mindre bra? (se ovan — med fokus pa inte)

6. Vilka mal prioriteras i planeringsprocessen? Vilka mal prioriteras (ofta)
bort? Hur kommer det sig? Ge exempel!

7. Anvands verktyg for att berdkna transportefterfragan och dess viarde? Vad
far dessa for konsekvenser for utfallet i planeringen? (Flera saker kan
avhandlas har! Vi kan exempelvis bena i forstaelsen for inducerad trafik
och om synen pa malstyrd och prognosstyrd planering, om vilken trafik
som anvdnds som underlag — enbart pendling etc. Plangenomgdngen kan
ge uppslag kring denna fraga!).
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8.

Finns det svaga lankar i planeringsprocessen dar vi riskerar att 6vergripande
mal (sasom miljomalen) inte alltid hanteras/efterlevs, dar vi riskerar att
tappa “stafettpinnen” si att saga?

. Vilka verktyg, hjalpmedel och processer anvander ni for att sakerstalla

maluppfyllelse vad giller miljomal? Exempel: indikatorer, checklistor,
rutiner/processbeskrivningar, arbetsdokument/mallar,
samverkansprocesser osuv.
a. Hur fungerar de? Vad far anvandningen for konsekvenser? Pa vilket
satt underlattar de planeringsprocessen?

Avvigning och prioritering

10. Planeringen innebar att gora prioriteringar — och att ibland prioritera bort.

11.

12.

13.

14.

Hur prioriterar ni? (kopplar till frégan om vad regionen prioriterar ovan)
Har det funnits malkonflikter, nar malen ar motstridiga, i
planeringsprocessen? I sa fall, berdtta om dessa och hur ni hanterade dem.
Kan du ge ett exempel pa vanligt forekommande méalkonflikter i
planeringen? Hur hanterade du/ni den?

a. For den strategiska/overgripande planeringen?

b. For detaljplaneringen?
Hur gors avvagningar mellan nationella mal (sdsom miljomalen) och
kommunala mal i den kommunala samhallsplaneringen?
Hur gors avvagningar mellan overgripande mal och intentioner (nationella
och kommunala mal) i detaljplaneringen?
Det finns andra program och strategier an oversiktsplanen (och
trafikstrategin) som styr arbetet. Vilka da? Pa vilket satt paverkar de
arbetet? Hur ar dessa dokument tillgingliga/samlade?

Fragor endast avsedda for tjanstepersoner inom detaljplaneringen

Vi har tittat narmare pa kommunens 6versiktsplan, trafikstrategi och [antal]
detaljplaner: [planernas namn]. Jag har nu nagra fragor kopplade till dessa.

OBS: Dessa fragor maste ses over i forhallande till den aktuella
kommunens planer/strategier!

15.

16.

17.

18.

Oversiktsplanen f5ljs upp och stams av gentemot miljomélen i
konsekvensbeskrivningen (se OP). Men hur f6ljs detaljplaner och fordjupade
oversiktsplaner upp och stams av gentemot miljomalen? Enbart vid
betydande miljopaverkan?

Gors uppfoljning och avstamning av detaljplaner och fordjupade
oversiktsplaner gentemot oversiktsplanen? I sa fall, hur?

Hur for haller sig detaljplaneringen till trafikstrategin? Gors malavvagning?
I sa fall, hur?

Ligga till frigor for den specifika detaljplanen (och ev. FOP/PP).

Samverkan

19.

Manga upplever att planeringen ofta sker i parallella processer i olika
forvaltningar/samhallssektorer (silos/sektorer). Hur ser du pa det?
a. Hur samordnar ni er inom kommunen?

20.Hur hianger kommunala samhéllsplaneringen samman med planeringen pa

regional och nationell niva?
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a. Hur ser relationen med Trafikverket ut?
b. Hur ser relationen med regionen ut?
c. Hur ser relationen med andra aktorer ut? (notera aktorer)
21. Det dr ju manga olika aktorer som medverkar i planeringsprocessen. Hur
mycket, upplever du, att kommunen planerar och hur mycket "planerar
exploatoren”? Pa vilket satt? Hur hanterar ni det?

Verktyg och processer for biattre maloverforing

22 Finns det behov av att forbattra hur 6vergripande mal och intentioner f6ljer
med genom hela planeringsprocessen? Om ja: Hur kan detta goras?

23.Vad anviander du och dina kollegor for hjalpmedel/verktyg och processer for
att sikerstilla maluppfyllelse vad galler miljomal? Relatera till de verktyg
och processer man redan berdttat om ovan.

24.Finns det behov av andra/forbattrade verktyg och processer for att stotta
planeringsarbetet pa de olika nivaerna for battre maloverforing av miljomal?
Vilka d&a?

Avslutning

25. Har du nagot mer att tillagga... ndgot som du kanner att vi inte diskuterat
annu som ror den kommunala samhallsplaneringen och uppfyllelse av
miljomal?
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Bilaga 3: Formular for informerat samtycke

Detta formular avser deltagande i intervjustudie inom forskningsprojektet
Stafetten om hur nationella miljomal overfors till lokala beslut i transport- och
samhallsplaneringen. Projektets titel ar The relay — Passing on environmental
objectives to transport planning decisions och finansieras av Naturvardsverket.
Ansvariga for genomforandet av studien ar IVL Svenska Miljoinstitutet AB,
Trivector Traffic AB och Lunds universitet.

Foljande forutsattningar galler for studien:

Hantering av data och sekretess: De anteckningar som gors i samband
med intervjun kommer att behandlas konfidentiellt och inga obehoriga
kommer att ha tillgang till dem. Om du godkanner att intervjun ocksa spelas
in, kommer den bandade intervjun sedan att 6verforas till text dar inga
namn finns med.

Information om projektets resultat: Resultaten kommer att
sammanstillas i en artikel som amnas publiceras i en vetenskaplig tidskrift.
Resultaten kan ocksd komma att presenteras pa vetenskapliga konferenser
och i andra sammanhang dar forskare, professionella och andra med
intresse for forskning inom samhallsplanering deltar.

Ersattning: Ingen ersiattning utgar.

Frivillighet: Det ar helt frivilligt att vara med i projektet och du kan nar
som helst avbryta din medverkan utan sarskild motivering. Redan insamlat
material behandlas i sa fall enligt dina 6nskemal.

Jag har tagit del av forutsattningarna for deltagande i studien och gett mitt
samtycke enligt ovanstadende. Det underskrivna formularet kommer att sparas
inscannat digitalt i IVLs ago.

Datum:

Ort:

Namnteckning;:

Namnfortydligande:

@ IVl- Q Trivector Traffic

_ SVENSKA -
MILJOINSTITUTET LUNDS UNIVERSITET
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Bilaga 4: Mall fér analys av regional
transportplan

Nedan finns en struktur for beskrivning av hur val respektive region uppfyller de
olika "trappstegen”.

7 Maluppféljning

Beslut i planen &r fattade i en legitim och transparent process

Malkonflikter hanteras, och malavvagning goérs, med systematik

Atgarder/strategier med koppling till regionala’lkommunala miljémal

Matbara/kvantifierade mal med koppling till nationella miljomal

Tydlig koppling till nationella miljomal

Finns miljérelaterade mal, men otydlig koppling till nationella

Region:

Operationalisering av nationella miljomal i planen (steg 1-3 i
trappan).

Finns det regionala méal formulerade med koppling till nationella miljomal?
Eller anvander man mojligtvis de nationella (foretradesvis transportpolitiska)
malen rakt av? Finns det matbara/kvantifierade méal med koppling till
nationella miljomal?

Atgirder och strategier (steg 4 i trappan).

Hur ser kopplingen ut mellan de atgiarder som ingar i regionala
transportplanen och de regionala miljomalen? Hur forhaller regionala
transportplanen till regionala systemanalysen, regionala utvecklingsplanen,
atgardsvalsstudier etc.?

Malkonflikter och malavvagning (steg 5 i trappan).

Hanteras malkonflikter och i sa fall hur? Hur redovisas méalavvigning? Hur
anvands miljokonsekvensbeskrivningen?

Legitim och transparent beslutsprocess (steg 6 i trappan).

Hur legitimeras besluten fattade i planen? Hur ser planprocessen ut? Hur har
planen tagits fram? Vem har varit med? Hur transparent ar processen?
Maluppfoljning (steg 71 trappan).

Foljs malen upp over tiden och i sa fall hur? Finns t.ex. indikatorer kopplade
till malen? Hur ser regionens maluppfyllelse och redovisning av
maluppfyllelse ut?
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Bilaga 5: Mall for analys av kommunala
planer och trafikstrategi

Nedan finns en struktur for beskrivning av hur val respektive kommun uppfyller de
olika "trappstegen”.

7 Maluppféljning

Beslut i planen &r fattade i en legitim och transparent process

Malkonflikter hanteras, och malavvagning goérs, med systematik

Atgarder/strategier med koppling till regionala’lkommunala miljémal

Matbara/kvantifierade mal med koppling till nationella miljomal

Tydlig koppling till nationella miljomal

Finns miljérelaterade mal, men otydlig koppling till nationella

Kommun:

Operationalisering av nationella miljomal i planen (steg 1-3 i
trappan).

Finns det kommunala mal formulerade med koppling till nationella miljomal?
Finns det métbara/kvantifierade mal med koppling till nationella miljomal?
Atgiirder och strategier (steg 4 i trappan).

Finns det atgarder/strategier kopplade till kommunala miljomal?
Malkonflikter och malavvagning (steg 5 i trappan).

Hanteras mélkonflikter och i sa fall hur? Hur forhéller trafikstrategin sig till
oversiktsplanen och vice versa? Hur stams detaljplaner (och FOP, PP) av mot
oversiktsplan och trafikstrategi? Hur redovisas malavvigning?

Legitim och transparent beslutsprocess (steg 6 i trappan).

Hur legitimeras besluten fattade i planen? Hur ser planprocessen ut? Hur har
planen tagits fram? Vem har varit med? Hur transparent ar processen?
Maluppfoljning (steg 7 i trappan).

Foljs mélen upp over tiden och i sa fall hur? Finns t .x. indikatorer kopplade till
malen?
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Bilaga 6: Fallstudie Region Skane

Regional transportplan

Operationalisering av nationella miljomal i den regionala transportinfrastrukturplanen

Region Skane har beslutat om mal for firdmedelsandelar for person- och
godstransporter till 2030 och 2050. Dessa mal utgor en del av Strategi for ett
hallbart transportsystem i Skane 2050 (Region Skane 2017) som ska vara styrande
for Region Skanes strategiska inriktning och prioriteringsgrunder for Regional
transportinfrastrukturplan 2018—2029 (Region Skane 2018). Figur

Malen for fairdmedelsandelar anger en tydlig inriktning 6ver hur transportsystemet
bor utvecklas for att bli mer miljomassigt, ekonomiskt och socialt hallbart. Det
uttrycks dock inte explicit i plandokumentet att malen ar en operationalisering av
nationella miljomal. Malen for firdmedelsandelar ar anpassade for att Skane ska
bidra till att uppfylla visionen om fossiloberoende fordonsflotta.

Malen for fairdmedelsandelar ar kvantifierade och méatbara. Men det ar svart att
folja upp om planens prioriteringar leder mot maélen eftersom maélen paverkas av
manga andra faktorer.

Foljande stycke finns att lasa i planens inledning:

Infrastrukturen skapar strukturer som kan bidra till att binda samman
stdder, orter, regioner och ldnder och skapa goda férutsdttningar for ett
hdllbart resande bdde fér personresor och godstransporter. Ett hdllbart
transportsystem av gods och mdnniskor mellan olika platser dr en
forutsdttning for tillvéixt och vilférd och for att skapa ett attraktivt Skdne, att
bo och verka i. Transportbehovet 6kar idag vilket stdller krav pd att hantera
transporternas negativa effekter, sisom 6kade miljoutsldpp, kapacitetsbrister
i infrastrukturen och markanvdndningskonflikter. De mdl med bdring pd
hallbar utveckling som har tagits i beaktning i framtagandet av RTI-planen dr
Agenda 2030, Barnkonventionen, Sveriges jdmstdlldhetspolitiska mdl,
folkhdlsomdlen, diskrimineringslagen, EU:s klimatmdl, Parisavtalet,
nationella generationsmdlet med sexton miljokvalitetsmdl,
Miljémadlsberedningen m.m. (Region Skdne 2018)

Vart att papeka ar ocksa att planen i hog utstrackning refererar till det uppdrag
som regionerna far av regeringen samt infrastrukturpropositionen. Det ar tydligt
uttryckt att planen ska leda mot de transportpolitiska malen, bland vilka
miljomalen ingar, men miljomaélen namns inte explicit.
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Atgarder och strategier

Tabell 1. Satsningar i den regionala transportinfrastrukturplanen fér Skdne 2018—2029. Kalla: Region Skane 2018.

Samfinansiering nationell plan

Skdnebanan mitesspdr Attarp (Hissleholm)

Vastiustbanan Angelholm: Maria

Persontrafik Godsstraket
»':xstc-rp-Teckc-“"-atarn etapp 3
Lommabanan stapp 1

Trimning=paket jdrmvag

Maimapendsin (Lommabanan etapp 2)

Trimningspaket jarmiag del 2

Vasthustbanan Helsingborg-Maria

EGITS

Kollektivtrafik

Statliga regionala vigar
Regionalt superbusskoncept
Tillganglighetzanpassning
Owrig kollsktivtrafik

Statliy medfinansziening kommunala vagar
Regionalt superbusskoncept
Tillganglighetsanpaszsni
Owrig kollektvtrafik
Drottninggatan Helsingborg
Stoeckholmsvagen Malma

Storstadsavial Malmd (koBektivirafikkigirder o Anansierade enligt inginget oveal)

Cykelvigar

Statliga repicnala cykelvagar

Standardhdjningar pd statfiga cykelvazar

Sistlip medfinanciering kommunala cykelvagar

Trafiksdkerhet och milja

Siatliga regionala vagar

1137 Loddekoping-Kavlings

Statlig medfinansiering bidrag komwmunala vagar

Ovrigt

Imvesteringsatgarder enskilda vagar

Drift=bidrag till fiygplatzer

Steg 1 82 atpdsder

Mamngivna regionala objekt

EG.02 Fladie-Lund

18 Bjirlow-Broby (Kristianstad-Ostra Giinge)

13 Forbi Azsmaza {Sjobo)

100 Trafikplats Kungztorp (Hillviken-Vellings)

108 Staffanstorp-Lund

11 Siabo (Anklam}-Tomedila

013 Bjarred- Fladis

23 Ekerdd-Sandakra (Hirby - Hassleholm)

23/13 0 Hoor/HoorHirky

108 Genom Swedala

bb4
)
50

304

78
50

50
30

1148
200

500

Iz4
160
b2
24
36

1503

4526

Den regionala
transportinfrastrukturplanens
satsningar for planperioden
2018—2029 sammanfattas i
Tabell 1. En stor del av
planens utrymme fordelas pa
posterna "samfinansiering
nationell plan”,
“kollektivtrafik”, "cykel” och
“regionala vagobjekt”. Den nya
planen innebar en 6kad
satsning pa gang, cykel och
kollektivtrafik jamfort med
tidigare planperioder.
”Samfinansiering nationell
plan” har ocksa okat.

Den regionala utvecklingsstrategin Det oppna Skdne (Region Skane 2014),
Strategier for Det flerkdrniga Skdne (Region Skane 2013) samt Strategi for ett
hallbart transportsystem i Skane 2050 (Region Skane 2017) ar de overgripande
strategier som beskriver de fysiska strukturerna, utveckling av transportsystemet
och mél om fairdmedelsfordelning. Strategi for ett hallbart transportsystem i
Skdane 2050 konkretiseras i ett antal strategier och planer inom olika omraden som
beror transportsystemet och som paverkar prioriteringen i den regionala
transportinfrastrukturplanen (RTI-planen) 2018—-2029. Strategin ska ocksa
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fungera som ett inspel till Nationell transportplan for investeringar pa det

nationella vag- och jirnvagsnatet.

REGION SKANES STRATEGIER OM TRANSPORTSYSTEMET | ETT SAMMANHANG
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STRATEGI FOR ETT HALLBART TRANSPORTSYSTEM | SKANE 2050
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Kopplingen mellan regionala miljomal och planens inriktning/prioriteringar ar

otydlig om man med miljomal menar de transportpolitiska malen och

miljokvalitetsmalen. Daremot ar det ganska tydligt att de beslutade malen for

fardmedelsfordelning innebar en tydlig inriktning for utvecklingen av
transportsystemet.
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Malkonflikter och malavvagning

I regeringens direktiv till lansplaneupprattarna gavs uppdraget att beskriva vilka
atgarder som bor prioriteras for att bidra till att det 6vergripande
transportpolitiska malet samt de jambordiga funktions- och hansynsmalen. I RTI-
planen har en bedomning gjorts av huruvida prioriteringarna i planen leder i
riktning mot de transportpolitiska och regionala malen. I planen gors ocksa en
sammanfattning av miljokonsekvensbeskrivningen.

Miljokvalitetsmalen ingar inte i hallbarhetsbedomningen och inte heller i
regeringens direktiv. Hallbarhetsbedomningen visar att planen generellt sett leder
mot positiv maluppfyllelse, men det finns vissa undantag. Cirka 1,5 miljarder
kronor (en tredjedel av planens ram) satsas pa regionala vagobjekt, vilka enligt
MKB:n bedoms ha en 6verviagande negativ effekt pa klimat och landskap. Det ar
svart att folja beslutsgangen fram till att dessa objekt trots allt ar prioriterade. Det
gar att hanvisa till planens samlade bedomning och att nistan alla vagobjekt ar
tidigare beslutade objekt — det tillkommande utrymmet i den nya planperioden
satsas uteslutande pa gang, cykel och kollektivtrafik. Men for varje enskilt objekt ar
det svart att utlisa de malavvagningar som ligger bakom besluten.

Legitim och transparent beslutsprocess?

Att ta fram regional transportinfrastrukturplan ar en relativt komplex process.
Planupprattaren har till uppgift att inhdmta underlag fran flera olika hall,
exempelvis kommun, den regionala kollektivtrafikmyndigheten, m fl. Det finns en
rad olika planeringsunderlag och stillningstagande som ligger till grund for
prioriteringarna i RTI-planen for Skiane, daribland regional systemanalys,
atgirdsvalsstudier, Skinebilden, positionspapper, strakstudier, m fl. Atgirder som
det inte genomforts atgardsvalsstudier for pekas ut som brister att utreda i
kommande planomgangar.

Tjanstepersonernas syn pa ”stafetten”

Processen och miljomalen

Karnfragan ar alltsa pa vilket sitt de nationella miljomalen f6ljer med genom
planeringsprocessen och ar styrande for beslut pa olika nivaer. For att kunna svara
pa denna fraga behover den regionala transportinfrastrukturplanen ses i sitt
sammanhang.

En viktig aspekt ar att Region Skanes uppdrag ar tudelat. Region Skane far, liksom
ovriga svenska regioner (lansplaneupprittare), ett uppdrag fran regeringen om att
uppratta en regional transportinfrastrukturplan (i Skane kallad RTI-plan). Region
Skane har ocksa ett regionalt utvecklingsuppdrag i vilket den RTI-planen ar ett
viktigt verktyg for att uppna regionala mal och strategier savil som kommunala
mal och stéllningstaganden.

En annan viktig aspekt ar regeringsdirektivet som styr lansplaneupprattarnas
uppdrag. Direktivet hanvisar till de tva transportpolitiska méalen, hansynsmalet
(dar miljomalen ocksa ingar) och funktionsmalet. Malen ar i praktiken likstallda
varandra. Behov av 6kat bostadsbyggande, genom statliga infrastrukturatgarder,
ska ocksa vigas in (Naringsdepartementet, rskr. 2016/17: 101).
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Det kan alltsd konstateras att det finns flera olika mél och intentioner pa olika
nivder som en regional transportinfrastrukturplan ska forhélla sig till. En slutsats
av genomforda intervjuer ar att tjinstepersonerna upplever att det ar svart med
malavvagning. De transportpolitiska mélen upplevs som otydliga och darfor ocksa
svara att arbeta mot. De regionala politikerna kan inte forhalla sig till for manga
olika mal. Av de nationella malen ar det nollvisionen och det nationella
klimatmalet som ar mest kianda och har fatt storst genomslag.

Det dir svdrt att fa en dverblick. Om man bara tar alla miljémdlen pd nationell
nivd, sd finns det en hel “radda”, Ocksd om man ska gd upp till EU-nivd finns
det ytterligare. Och alla mdl inom Agenda 2030. Det dr ocksd vildigt svdrt att
omsdtta mdnga av de mdlen till hur man konkret sen ska prioritera ndr man
kommer hela viger ner, om man tdnker till Iinsplanen. Gdr den hdr
vdgsatsningen emot eller inte? Det dr vdldigt, vdldigt svdrt att géra. (IP 1,
Region Skdne)

Jag tror att just de transportpolitiska mdlen dr for 6vergripande for att man
ska kunna grotta ner sig totalt i dem. De dr ganska overgripande skrivna och
ganska generella. Sd det dr klart, det dr ldtt att sdga att man arbetar mot
dem. (IP 1, Region Skdne)

Avvagning och prioritering

Intervjuade tjanstepersoner framhaller att det ar Region Skanes mal for
fardmedelsandelar till 2030 och 2050 som har storst vikt vid prioriteringar. Det ar
ocksd de mal som ar viktigast for, och mest kinda av, de regionala politikerna.

Intervjuade tjanstepersoner poangterar ocksa att de regionala maélen inte ar
framtagna for att vara en nedbrytning, eller operationalisering, av nationella mal.
De lever snarare sida vid sida. Det kan samtidigt konstateras att fairdmedelsmélen
innebar en tydlig riktning mot ett mer hallbart transportsystem, och ar darfor inte
pa nagot satt i konflikt med nationella miljomal. Nationella och regionala mal
pekar at samma hall, utan att det uttrycks explicit i planen.

Nar det galler mélkonflikter menar intervjuade tjanstepersoner, pa saval
Trafikverket som Region Skine, att konflikterna inte ligger mellan olika mél, utan
mellan malen och de politiska prioriteringarna. Detta handlar inte bara om
prioriteringar i den regionala transportinfrastrukturplanen, utan lika mycket om
vad Region Skane spelar in till den nationella planen. Ett exempel pa detta ar de
storre vagarna E6 och E22 dar det fran politiskt hall funnits, och finns, en vilja att
knyta ihop regionen och skapa 6kad framkomlighet med viagsatsningar. Fragan ar
kanslig och ocksé foremal for politisk debatt.

Hur planens medel foérdelas mellan olika atgardsomraden redovisas 6vergripande i
planomgangen ovan. Den nya RTI-planen, for perioden 2018—2029 (Region Skéne
2018), innebar en 6kad satsning pa gang, cykel och kollektivtrafik, jamfort med
tidigare planperioder. Samtidigt finns det ett antal satsningar kvar pa det regionala
vagnatet som sammanlagt upptar cirka en tredjedel av planens utrymme.

Intervjuade tjanstepersoner pa Region Skane framhaller att de regionala
vagobjekten ofta upplevs som otydliga i sin maluppfyllelse. Samma &sikt uttrycks
fran Trafikverkets hall:
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I Skdne har man tagit stdllningen att vi ska ha kvar ett flertal vildigt stora
vdgprojekt som har legat i planerna jdtteldnge, som man inte har kommit till
skott med. Om man verkligen ville ga ldngt med de regionala planerna hade
man kunnat stryka alla befintliga vidgprojekt och satsa alla pengarna pd
jdrnvdg till exempel. (IP 1, Trafikverket Region Syd)

Man kan darfor narma sig fragan fran tva hall: varfor en 6kad satsning pa gang,
cykel och kollektivtrafik? Eller varfor inte en &nnu storre satsning pa gang, cykel
och kollektivtrafik istallet for vagobjekt?

Det ar inte helt tydligt i vilken man det faktiskt ar miljomal som legat bakom den
riktningsforandring som har skett i Skdne. Samtliga intervjuade tjanstepersoner
vittnar om att det finns andra faktorer som spelar roll. En av dessa ar att det finns
mycket stora brister inom det skanska jarnviagssystemet och att inspelen om dessa
brister i planen varit ganska tydliga fran tjanstemannaorganisationen.

E6:an som politikerna lyfter fram som en brist, det dr mer att de har upplevt
det sjdlv som brist. Medan brister pd tdgsidan, det dr svarare att koppla till ...
Vad dr felet? Ar det ett stdllverk som dr paj, saknas det ett métesspdr hér?
Alltsa det dr s komplext. Sitter man pd E6:an och hastigheten gdr ner mot 70
sd mdrker man att det fattas ett korfdlt. Alltsa det dr mer en lekmannaldsning
pd vdgsidan. Men att man som ganska proffsig tjdinstemannaorganisation har
kunnat trycka pad bristerna i kollektivtrafik. (IP 2, Region Skdne)

Cykelvagar ar mindre kostsamma an nya vagar och darmed har det ocksa varit
mojligt att, med en 6kad satsning pa cykelvigar, sprida satsningarna over hela
Skane. Regionalt superbuss-koncept ar en satsning som har fatt stort genomslag.4

Intervjuade tjanstepersoner vittnar om att det har funnits ett politiskt tryck, inte
minst fran kommunalt hall, att prioritera gang, cykel och kollektivtrafik. Och det
har funnits ett tryck att ocksa medfinansiera jarnvagssatsningar i den nationella
planen for att ta hand om bristerna pa jirnvagssidan. De regionala viagobjekten har
i manga fall drabbats av fordyrningar, dess maluppfyllelse upplevs som oklar och
de uppfyller inte riktigt intentionerna med strategidokumenten:

De namngivna vdgobjekten som finns i planen, de flesta av dem har det ju
blivit férdyrningar pd. Det dr ju ett politiskt beslut frdn Region Skdnes
politiker men ocksa tryck fran kommunala politiker i Skdne, att man inte
skulle prioritera ndgot nytt namngivet objekt, utan man skulle satsa pd
framfér allt, kollektivtrafik, gdng- och cykel, och jobba mycket med potterna.
Det dr ocksa pa det kommunala vdgndtet som det hade behdvts nya
investeringar, som ocksd kanske dr lite Idttare att genomféra. Och mdnga av
de hdr stora objekten dr ju vildigt tungrodda, de har bara flyttats fram dr
efter dr. Och det dr inte sd stor i genomférandegrad i dem. (IP 1, Region
Skdne)

4 Konceptet bestar av prioriteringar av kollektivtrafiken i form av fysiska och tekniska atgarder,
forbattrade fordon, battre service med mera. Det kommer att krdvas atgarder pa det nationella, regionala
och kommunala vagnatet och konceptet kommer att utvecklas successivt i dessa strak.
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Samma tjansteperson konstaterar dock att ar politiskt svart att prioritera bort
objekt som funnits med i tidigare planer. Darav beslutet att de regionala vagobjekt
som fanns med i den foregaende planen, och som inte dr genomforda, ligger kvar
enligt principen “lagt kort ligger”.

Samverkan och process

Sjalva upprattandet av planen ar en del av ganska komplex process. S som
systemet ar utformat ska Trafikverket och kommunerna spela in brister till
planuppriattaren som underlag till beslut om hur medlen ska prioriteras mellan
olika atgardsomraden. Darefter lamnas ansvaret for genomforandet over till
Trafikverket, som s att siga jobbar pa delegation it Region Skéne.
Atgirdsvalsstudier ir ett relativt nytt koncept inom den svenska
infrastrukturplaneringen. Dessa innebar att regionen avsatter medel for att utreda
en brist (AVS), for att komma fram till limpliga atgirder for att tgirda bristen
infor nasta planeringsomgang.

Det nuvarande svenska planeringssystemet innebar i korta drag att planperioderna
uppdateras vart 4:e ar (mot tidigare vart 6:e). Syftet ar att verka for en planering
som ar mer lopande. Det pagar mycket arbete mellan planeringsomgangarna,
exempelvis Sverigeforhandlingen och storstadsforhandlingarna som lopt parallellt
med att de nya planerna tagits fram. En tjansteperson vittnar darfor om att man
kan se planen som en 6gonblicksbild och inte som en process dar man tar hansyn
till alla inspel och vager alla mal mot varandra. En plan har i valdigt stor grad ett
arv fran den forra.

Vi befinner oss i en 6vergangsfas vad galler atgardsvalsstudier. Det har funnits
gamla objekt i planerna som det avsatts stora medel for innan atgardsvalsstudierna
infordes. Detta har i sin tur har gjort att det funnits en lasning kring vilka 10sningar
som foreslas. Detta ar inget som ar unikt for Skéne. I och med att det nya
planeringssystemet haller pa att sitta sig, vittnar tjanstepersoner bade pa Region
Skéne och pa Trafikverket om att det finns en 6kad grad av malstyrd istéllet for
prognosstyrd planering. Med tanke pa att de storre vagobjekten nastan alltid
drabbas av fordyringar och andrar karaktar nar olika utredningar tillsatts, ses nu
AVS:erna som en garant for att planens medel verkligen satsas pa ritt saker. S hir
sager en tjansteperson pa Region Skane:

Vissa har ju gamla férstudier och sddant, men nu kanske man tédnker pad ett
lite annat sdtt. Man kanske gor lite annan typ av prioriteringar, det kanske
ska vara en tydligare kollektivtrafikprioritering utifrdn ett superbuss-
koncept. Och dd kan man inte riktigt bara kasta in ett objekt och sdga vad det
ska bli, fér sen behdver man definiera vad dr det for typ av dtgdrder som ska
géras, vilken strdcka dr det som ska in i planen? Och det dr lite sé man har
jobbat innan, man har lite foregdtt kanske en riktig utredning. Och dd har
man gett ett léfte till kommunen att det dr det hdr som det ska bli. Och sen sd
hamnar man i stora diskussioner sen, nej, men det hdr var kanske inte den
bdsta dtgdrden. (IP 1, Region Skdne)
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Ett liknande resonemang bekraftas av Trafikverket:

Det dr slut med den tiden, att vi gdr in och gor en AVS, att ni ska bygga fyrfilt
och géra en AVS. Nej. Vi ska skapa bittre tillginglighet och den ska vara
sdker. (IP 2, Trafikverket Region Syd)

I sammanhanget ar det ocksa betydelsefullt att fundera 6ver vilka mal som brister
definieras utifrdn. Den regionala planens mandat ar att bygga ny infrastruktur och
det paverkar givetvis ocksa hur langt maluppfyllelsen av miljomalen kan dras:

Man har valt att sdtta en pott ... och sen sd ldter man kanske Trafikverket ta
besluten sen i slutdndan om vad det faktiskt ska bli och sd silar det liksom ner
i en organisation som traditionellt har haft som fokus att bygga en ny
infrastruktur och som tycker att det dr en bra lésning. Alltsd man ser en brist
och dd kan man éka kapaciteten for att bli av med den hdr bristen liksom.
Tankesdttet lever ju kvar sen Idnge liksom. Dd missar man ju liksom den hdr
mer overgripande ... Just ndir det gdller miljémdlen da. (IP 2, Trafikverket
Region Syd)

Verktyg och processer for battre maloverforing

Regeringen har i direktivet till
regionerna stallt krav pa att det ska
goras savil en hallbarhetsbedomning
som en miljobedomning av planen.
Miljobedomning har det funnits krav

Utdrag fran regeringens direktiv

Lansplaneupprattarna ska beskriva vilka atgarder
som bor prioriteras for att bidra till att det
overgripande transportpolitiska malet samt de
jambordiga funktions-och hinsynsmalen nas.

Prioriteringar i forslaget ska motiveras och
effekterna pa de transportpolitiska malen ska
redovisas. Vid prioriteringen av atgirder bor
forutsattningar for att mota behov av okat
bostadsbyggande, genom statliga
infrastrukturatgarder, vagas in tillsammans med
de transportpolitiska malen.

pé under ett antal planeringsomgangar,
medan den samlade hallbarhets-
bedomningen var ny for denna
planeringsomgang. Det skulle ocksa
goras en beskrivning av hur
satsningarna bidrar till 6kat
bostadsbyggande.

Intervjuade tjanstepersoner pa Region Skane riktar viss kritik mot de rutiner for
maluppfyllelse som finns, dels med motivet att framforallt MKB:n ofta kinns som
en efterhandskonstruktion, dels att det ar svart att veta hur regeringen anvander
regionernas samlade bedomningar. Det efterfragas ocksa en tydligare statlig

styrning inom omradet.

Sammantaget kan det konstateras att MKB och hallbarhetsbedomning inte har
paverkat besluten i planerna i ndgon storre utstrackning:

Jag tycker inte den (MKB, red anm.) anvdnds sd mycket i prioriteringen. Den
blir till ganska stor del en efterhands-konstruktion. Ja, vi kan sdga att av de
scenarierna vi tog fram, sa blev det alternativet som dr mest hdllbart. Men det
visste vi dven om vi inte gjort MKB:n. (IP 1, Region Skdne)

De (hadllbarhetsbedomningarna, red anm.) gjordes pd 21 olika sdtt och man
vet inte hur man skulle géra eller hur man skulle anvdnda det. Och det dr
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sammankopplat, det som stidlldes krav kring bostadsbyggande. Vissa gjorde
det inte alls. Och det finns ingen tydlig metodik. Sd det gdr inte att jimfora.
Det ser ut pad vdldigt olika sdtt. (IP 1, Region Skdne)

Intervjuade tjanstepersoner konstaterar att det ar svart att folja upp en plan
kvantitativt. Samhallsekonomiska bedomningar och samlade effektbedomningar
anvands inte i sa stor utstriackning som verktyg i den regionala planen. Detta
anviands mer som beslutsunderlag pa nationell niva, dar Trafikverket ar
planupprittare. Det kommer ocks4 in i samband med att AVS:er tas fram.

Det dr mer kopplat till genomférande och ddr dr det Trafikverket som dger
den processen. Sd ddr dr inte vi med. Det dr inte vart ansvar. Vi har bara
ansvaret egentligen fér att ta fram planen. Och sen gér vi en uppféljning till
politiken, vad som genomforts. (IP 1, Region Skdne)

Det hir ar intressant, framst eftersom prioriteringarna mellan olika
atgardsomraden gors i planen. En foljdfraga blir om bristen pa kvantitativa
bedomningar som underlag for prioriteringar i planen skapar ldsningar for
framtiden. Om ett objekt som prioriterats i planen visar sig ha stor negativ
paverkan pa miljomal nar den samlade effektbedomningen gors — vem har da sista
ordet? Detta ar svara fragor att svara pa. Och kanske ar 16sningen, som tidigare
konstaterats, att i allt hogre utstrackning lata en prioritering foregas av en
atgardsvalsstudie.

Avslutningsvis kan det konstateras att det finns potential att utveckla metoder for
uppfoljning. S4 har kommenterar Trafikverket:

Det som jag tycker Trafikverket dr ddliga pd, det dr att se effekterna efter att
vi dr firdiga. Det gér man ju pd stora dtgdrder, alla SEB:ar ska ju foljas upp
efter fem dr. Men pd mindre dtgdrder och i sin helhet sd tycker jag att vi dr
ddliga pa det sd och just ndr det gdller kollektivtrafik sd dr det jétteintressant
om man har som mdl med dtgdrder att vi ska éka i kollektivtrafikandelen till
exempel. Det dr ju ett sdtt att konkretisera méjliga mdlen. (IP 1, Trafikverket
Region Syd)

Fran transportplan till objekt

I detta kapitel fordjupas analysen genom att titta narmare pa ett antal objekt i den
regionala transportinfrastrukturplanen (Region Skane 2018), for att folja
stafettpinnen fran transportplan till objekt. Valet har fallit pa ett antal vagobjekt av
olika karaktar.
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Vag 100 Trafikplats Kungstorp (Hollviken-Vellinge)

100 Trafikplats Kungstorp (Hollviken-Vellinge)
Objektet har studerats i en atgirdsvalsstudie (AVS)
under aren 2016,/2017. Enligt AVS:en 4r problemati-
ken pa vagstrackan Vellinge-Hollviken framst kopplat
med trafikplats Kungstorps anslutningspunkter. For
vagstrackan Hollviken-Vellinge bor atgarder som ar
kopplade till det Regionala superbuss-konceptet
prioriteras. Innan och genom trafikplats Kungstorp ar
det ett korfilt och efter trafikplatsen tva korfilt, detta
giller i bada riktningarna. D3 avfartsramperna i
trafikplats Kungstorp saknar retardationsfalt medfor
detta att avsvangande trafik saktar in ute pa vag 100
vilket tidvis orsakar kobildning ut pa vag 100.
Objektet innebdr en ombyggnation av Trafikplats
Kungstorp. Den prelimindra Kkostnaden for
atgarderna ar 33 miljoner kronor. Berdknad byggstart
ar2021.

En om- och utbyggnad av viag 100
Hollviken-Vellinge har funnits med i
flera tidigare planomgangar. Vig 100
ar en vag som knyter ihop
Falsterbonaset med E6 och Malmo.
Den ar idag en 2+1-vag som ar hart
trafikerad i rusningstid.

Objektet initierades ursprungligen
som en utbyggnad till 4-faltsvag for
att minska belastningen pa vagen. I
den foregaende RTI-planen 2014—
2025 tog dock beslut att genomfora en
AVS. Denna genomfordes 2016/2017
och har lett till att objektet forandrats
(se faktaruta).

Fokus ligger nu framst pa att 6ka framkomlighet for busstrafiken och pa regionalt
superbuss-koncept. Satsningar for okad framkomlighet for biltrafiken ar idag
koncentrerade till trafikplats Kungstorp. Vag 100 ar ett intressant exempel pa ett
vagobjekt som forandrats i och med att en dtgirdsvalsstudie genomforts. Det visar
aven pa behovet av att kunna forega ett beslut i en plan med en
trafikslagsovergripande utredning. S& har kommenteras detta av en intervjuad

tjansteperson:

Just med vig 100 sd handlar det mer om att det var i trafikplats Kungstorp

som det var den stiorsta problematiken, ocksd rent kapacitetsmdssigt. Sen gor
man ju andra dtgdrder kopplat till hdllplatsldgen och sddant. Och ddr
behdver man inte kapacitetsmdssigt bygga ut till fler filer i dagsldget. Och
foérhoppningsvis inte i framtiden heller. Och det dr vdl lite utifrdn diskussionen
innan, att ddir lovade man en l6sning som kanske inte var den losning som

behévs. (IP 1, Region Skdne)

Det ar ocksa tydligt att &ven involverade kommuner har lyft kollektivtrafikens
framkomlighet som en viktig faktor, vilket Trafikverket kan tillstyrka:

Ddr var ett sddant exempel ddr vi hade en vildigt bra, aktiv medverkan frdn

regionen, ocksd i detta fall dd med rdtt s progressiva planerare pd Malmaé
stad som var tydliga med att staden vill ha helst fdrre bilar och mer pd en
buss. Och da sa har vi valt i stort dr det bara bussprioritet som gors. Och vi
valde ocksd att ta bort den fyrfiltaren for att vi menade pa att den var
inducerande. (IP 2, Trafikverket Region Syd)
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Vag 11 Sjobo-Anklam (Tomelilla)

11 Sjobo (Anklam)-Tomelilla

Vag 11 tillhor det regionalt viktiga natet for persontrafik,
godstrafik och kollektivtrafik. Den aktuella striackan ingar i
planerna for regionalt superbusskoncept och utgér en regional
lank mellan Skanes sydvastra och sydostra delar. Vagen ar
relativt ny med ett korfilt i vardera riktningen och
hastighetsstandard 90 km/timmen, med undantag fran
korsningen med riksvag 19 dar hastigheten ar 70 km/timmen.
Befintlig vag trafikeras av 4700 fordon per dygn. Vagen ar
forsedd med mitt- och sidrafflor men saknar moétesseparering,
vilket innebar att trafiksdkerheten &r bristfallig. Det finns ocksa
brister for oskyddade trafikanter ldngs véckstrdckan och i
korsningspunkter. Objektet har studerats i en atgardsvalsstudie
(AVS) under aren 2016/2017. Foreslagen atgird avser att
motesseparera befintlig vag for att hoja trafiksakerheten samt
att oka framkomligheten for kollektivtrafiken. Cykelatgarder
studeras i projektet. Den prelimindra kostnaden for atgarderna
ar 105 miljoner kronor och belastar planperioden 2018-2029.
Berdknad byggstart ar 2024.

Vig 11 Sjobo-Anklam ar en
vagsatsning med flera olika
motiv. Strackan ar idag en
vanlig landsvag, med
trafiksakerhetsmassiga brister.
Det finns ett behov av att
bygga mittracke och
motesseparering. Det finns
ocksa ett motiv att med en
battre och snabbare vag knyta
ihop Ostra och vistra Skéne.
Slutligen ar det ocksa en
stracka som berors av det
regionala superbuss-
konceptet.

Det som i grunden ar en trafiksikerhetssatsning mojliggor ocksa en 6kad hastighet
som diarmed riskerar att leda till inducerade trafik. Detta blir mer patagligt i och
med att Trafikverket pa sikt kommer att andra hastigheten pa viagar som inte ar
motesseparerade till 80 km/timmen. For ménga viagar av samma karaktar handlar

valet idag mellan 80 eller 100 km/timmen.

Satsningen skapar flera olika nyttor som ar latta att peka ut. Men samtidigt ar det
svart att lyfta fram negativ maluppfyllelse. En planerare pa Trafikverket
konstaterar att det har ar en symbolfraga och att det i slutdndan ar ett politiskt

beslut:

Det dr en bra dtgdrd med mittrdcke. Blir ju ocksd en tillgdnglighetsdtgdrd.
For ddr, Tomelilla-Sjébo, ddr finns ju inga alternativ. Det dr bussen. Den mdr
ocksd bra av att det faktiskt dr bdttre framkomlighet och lite hégre hastighet.
Sen hur mycket den vdrnas stdllt mot biltrafiken, det kan vi alltid diskutera.

For det dr sa hdr, att dd finns ett mentalt virde pa vdg ... en 100-vdg gor att
man kommer mentalt ndrmare. Simrishamn tycker att man skiter i dem i stort
sett frdn den regionala och statliga planeringen. Alltsd vad dr det virdet av
att ha en 100-vdg? Vi kan bara titta pa Sjobo. Hur mycket ndrmare har inte

Sjobo kommit Malmé och Lund nu som boendeort (sedan 100-vdg byggdes,
red anm.)? Ganska mycket, for jag vet hur den vigen var innan.

Och det dr inte mitt uppdrag att ta bort det symbolvdrdet. Da fdr politiken hdr

sen virdera. Vi kanske har tvad forslag och sdger “det hdr dr rimligt utifrdn

hur man skulle planera ett vigsystem med den mdngden mdnniskor” och sd
hdr. Vill man géra en politisk satsning pd strdckan, regionalpolitisk aspekt pd
det, ja, dd far man sdtta mittrdcke och bygga 100 om det nu gar. Alltsd om vi
nu skulle landa i att vi 6ver huvud taget kan géra det. Och sd far man fundera,
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vilka konsekvenser dr plus och minus ddr? Och dd vet ju du och jag att 100
kommer vara minus pd miljé troligen, medan dd den andra kanske dr plus pd
det. Men dd dr det ju det. Sa att ddr har du ett exempel ddr man kanske mdste
... ddr man lite grann fdr ldgga tillbaka det till politiken som dnda tar

beslutet. (IP 2, Trafikverket Region Syd)

Vig 23/13 O H66r/H66r-Horby

23/13 0 Ho66r/Hoor-Horby

Vag 23 ar en del av en viktig interregional forbindelse
fran sydvastra Skane till Smaland. Vagen ar sarskilt
viktig for regionala transporter och ingdr i land-
transportnatet for langvaga godstransporter. Trafik-
mangden uppgar till 6600 - 7600 fordon/arsmedel-
dygn. Pa stora delar av vig 23 ar framkomligheten
begransad med manga anslutningar. Vagen gar dven
genom det kdnsliga Ringsjosundet dar det rdder
forbud for transport med farligt gods. Objektet har
studerats i en atgirdsvalsstudie (AVS) under aren
2016/2017. Foreslagen atgard ar att leda om straket
Malmo-Vaxjo till att ga via Horby och E22, istallet for
via Ringsjosundet, i syfte att skapa battre
tillganglighet och battre trafiksdkerhet. Vag 13 mellan
Hoor och Horby foreslas att byggas om till en moétesfri
landsvag 2+1 med hastighetsstandard
100km/timmen. Parallellt skapas en sdker koppling
for gang- och cykeltrafikanter. Den preliminira
kostnaden for atgarderna ar 469 miljoner kronor och
belastar  planperioden  2018-2029. Berdknad
byggstart ar som tidigast ar 2022.

Detta ar ett objekt med en lang
historia. Det har funnits med i flera
planer och handlar i grunden om att
hitta ett alternativ till att vag 23 gar
genom Ringsjosundet och att minska
genomfartstrafiken genom HG6O0r.
Flera utredningar har lett fram till att
den lampligaste strackningen for en
ny vag gar oster om Hoor och foljer
vag 23 ner till E22.

Det har gjorts flera omtag kring denna
vag och den har legat med sent i
manga planer. Detta ar ett exempel pa
ett objekt som har en tveksam
maluppfyllelse. Losningen innebar en
omvag for genomfartstrafik. For att
trafiken ska vilja den nya vagen
behover denna bli snabbare och leder
darmed ocksa till hogre utslapp.

Man kan hir saga att objektet ger ett exempel pa tva av de resonemang som togs
upp under avsnittet Avvagning och prioritering ovan. Det ar svart att lyfta ut av
poliska skal. Det ar ocksa ett exempel pa ett objekt dar man fatt en okad forstaelse
efter att man borjat utreda djupare. Sa har kommenteras det av en tjansteperson:

Det dr alltid vildigt svdrt att lyfta ut ndgonting som har funnits i plan. Men
sen sd, just det objektet dr, och det dr samma med vdg 19, det ligger sd ldngt
fram i planering, men bdda (férbi H6or och Héor-Hérby, reds. anm.) de dr ju
vdldigt dyra investeringar ndr man tdnker procentuellt av hela totalramen.

Men nu kommer man gora ett litet omtag, och man vet inte om det gdr att
genomféra. Och det dr férst nu ndr man kom Ildngre i planeringen som man
upptdickte dnnu mer svdrigheter att genomféra det. Och sen sd har det varit
lite vad vill kommunen, vad vill Trafikverket? (IP 1, Region Skdne)
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Figur 5 Schematisk skiss éver objektet O Hoéor/Hoéor-Hérby

Sammanfattande analys

Utifran genomford plangenomgang, intervjuade tjanstepersoners syn pa stafetten
och objektsanalys kan foljande sammanfattande slutsatser dras:

Regeringens planeringsdirektiv pekar ut en bred mélbild som planupprattarna, i
det har fallet Region Skane, ska forhélla sig till. Malavvagningen ar svar och
intervjuade tjanstepersoner vittnar om att det finns for manga mal att forhalla sig
till. De transportpoliska mélen upplevs som icke konkreta och svéra att folja upp
mot. De mal som haft storst betydelse for prioriteringarna i den regionala planen ar
malen for firdmedelsandelar.

Genomgangen av den regionala transportinfrastrukturplanen visar att det finns en
rod trad fran regionala mal till de strategier som ligger till grund for
prioriteringarna i planen. De regionala mélen ar inte framtagna for att vara en
nedbrytning av nationella mal, men de gar i stor sett i samma riktning. Vad giller
kopplingen mellan strategi och de faktiska prioriteringarna i planen tappas delvis
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den roda traden bort. Motiven till de prioriterade vagobjekten i forhallande till mal
och strategier ar inte tydlig. Intervjuade tjanstepersoner forklarar att detta ar svart
att gora och att ett stort motiv till de regionala vagobjekt som ligger i planen ar ett
historisk arv som gor att det ar politiskt svart att prioritera bort dem.

En transportplan dr en komplex process som ska uppfylla manga mal och
intentioner. Det som haft stor betydelse for prioriteringarna i den regionala planen
ar stora atgiardsbehov inom jarnvagen och kollektivtrafiken. Det har funnits ett hart
tryck fran politiskt hall att satsa pa dessa atgardskategorier. Man kan alltsa sdga att
planens prioriteringar leder i positiv riktning i forhéllande till miljomalen, &ven om
detta inte varit det tydligast uttalade syftet.

Atgirdsvalsstudierna dr inne i en fordndringsprocess. Det har funnits en
overgangsperiod nir AVS:er genomforts pa redan utpekade objekt i planen. I nigra
fall har EVS:erna satt ett nytt ljus pa satsningarna som andrats. Dar ar bland annat
vag 100 ett bra exempel pa en satsning dar ett omtag lett till 6kat fokus pa
kollektivirafikens framkomlighet. Intervjuer med tjanstepersoner visar att det finns
ett stort behov av att gora ordentliga utredningar av vad som verkligen behovs
innan ett objekt hamnar i planen och att AVS:erna framéver darfor kommer att fa
annu storre roll.

Sjalva framtagandet av planen ar en del av 1ang process, dar det sker en
vaxelverkan mellan Region Skane och Trafikverket i olika skeden av planeringen. I
overlamnande fran bristinventering, via prioritering, till genomférande, finns det
en risk att miljomalen tappas bort, men for att fa genomslag maste de finnas med i
alla skeden.

Verktyg som Samlade effektbedomningar, Miljobedomning och
Hallbarhetsbedomning anviands inte som underlag for beslut av planens
prioriteringar. De upplevs i manga fall som en efterhandskonstruktion.
Intervjupersonerna efterfragade en okad statlig styrning av vilka mal de regionala
infrastrukturplanerna forvantas uppfylla.
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Bilaga 7: Fallstudie Vastra Gotalandsregionen

Regional transportplan

Operationalisering av nationella miljomal i regional transportplan

Lansstyrelsen for Vastra Gotaland har tagit fram 16 regionala miljomal som bygger
pa de nationella miljomaélens, men med regionala tilligg (Lansstyrelsen VGR 2015).
Detta dokument ar inte politiskt antaget i Vastra Gotalandsregionen (VGR) och gar
inte att harleda som ett direkt underlag till systemanalysen for VGR och den
regionala planen.

I dessa regionala maldokumenten finns viss koppling till de nationella miljomalen,
aven om alla 16 mal inte finns samlade i ett dokument.

I ”Vision Vistra Gotaland- Det goda livet” (VGR 2005) ar till exempel
utgangpunkten hallbar utveckling i alla tre dimensionerna: social, ekonomisk och
miljo. Under miljodimensionen ndmns omradena klimat, biologisk méngfald,
ekosystem, luft, mark och vatten. Infrastrukturen ska vara hallbar och
infrastrukturbyggandet ta hansyn till natur och kulturmiljoer. VGR:s klimatstrategi
har foljande mal:

2030 &r den véstsvenska ekonomin inte langre beroende av fossil energi och medborgarna och
nédringslivet har en trygg och langsiktigt hallbar energiférsorjning. Boende, transporter och produktion
sévil som konsumtion av varor och tjdnster dr resurssnéla, energieffektiva och baserade pa fornybar
energi. Sammantaget har detta bidragit till en stark ekonomi och ett innovativt och konkurrenskraftigt
néringsliv.” (VGR, utan éartal, s 3).

Overlag tar VGR:s mé&ldokument frimst upp klimatmalet, fossilfria transporter och
héllbart resande genom att verka for kollektivtrafik och cykling. Kollektivtrafiken
ska enligt Regionalt trafikforsorjningsprogram (2012) ta sin utgangpunkt i de
transportpolitiska méalen samt folja kollektivirafikbranschens gemensamma
miljoprogram och avsiktsforklaring for avveckling av fossilfria brinslen. Aven i
Godstransportstrategi for Vastra Gotaland (VGR 2016b) laggs fokus pa langsiktig
hallbar utveckling.

Klimat 2030¢ ar en satsning som Vastra Gotalandsregionen gor tillsammans med
Lansstyrelsen for att skynda pa omstillningen mot namnda klimatmal. Bada
organisationernas politiker har beslutat att regionens klimatpaverkan ska minska
med minst 80 procent till 2030 jamfort med baséret 2010, och satsningen Klimat
2030 innehaller olika aktiviteter dir man samverkar med kommuner, naringsliv
och organisationer for att minska klimatutslappen.

VGR har ett antal styrande dokument for regionen som ligger till grund for
inriktning pa utvecklingen av transportsystemet. De styrande dokumenten ar:

e Vision Vistra Gotaland — Det goda livet
e Budget 2016
e Miljo och klimatstrategin

5 Storslagen fjallmilj6 inkluderas inte da det inte ar aktuellt.
6 http://klimat2030.se/om-klimat-2030/
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Regionalt trafikforsorjningsprogram
Godstransportstrategin

VG2020

Malbild tdg 2035

Strategi for 6kad cykling

Dessa regionala maldokumenten tillsammans med de nationella méalen
(funktionsmalet, hansynsmalet och klimatmalet) ar utgdngspunkten i arbetet for
den regionala systemanalysen. I Regional systemanalys (2016a) identifieras de
viktigaste funktionerna for transportsystemet i Vastra Gotaland for att kunna
uppfylla bade de regionala och de nationella malen.

Sammanfattningsvis genomsyras de regionala méalbilderna av satsningar pa
kollektivtrafik och cykel och en hog ambition nar det giller att skapa ett hallbart
transportsystem. De regionala méalen och styrdokumenten omfattar flera olika
sektorsomraden, exempelvis samhallsplanering, kollektivtrafikplanering (dess
konkurrenskraft och egna utslapp), logistik mm och transportplanering pa statlig,
regional och kommunal niva.

Den regionala systemanalysen "pekar ut de viktigaste funktionerna som regionens
transportinfrastruktur bor tillhandahélla for att uppfylla de méal som finns pa
nationell och regional niva” (se s. 12-15 i plandokumentet). Malhierarkin ar otydligt
beskriven och det finns ménga mal. De nationella transportpolitiska méalen ligger i
en figur parallellt med de regionala och kan pa sa vis ses som de nationella och
regionala mélen ar likstillda och har samma tyngd, se Figur 6 nedan. Det finns en
risk bade pa nationell och regional niva att det uppstéar en malinflation och att det
ar svart att se hur avvagningar mellan mal har gjorts.

TRANSPORTSYSTEM

Ett fossiloberoende transportsystem med mdjlighet till goda livsmiljéeri stad
och pa landsbygd — 6kad tillganglighet for alla

GODSTRANSPORTER

Att vara en internationellt och
nationellt ledande hallbar
logistikregion med utvecklad
intermodalitet for alla
transportslag

PERSONTRANSPORTER

En effektiv kollektivtrafik for
hallbar pendling och 6kat kollektivt

resande samt for att starka
regionens karnor

Figur 6 Malhierarki i regional systemanalys. Killa: VGR 2016a.

Figur 7 nedan visar mal och prioriterade funktioner inom de tre prioriterade
omradena.
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TRANSPORTSYSTEM

Funktionsma
En tillfdrlithg och stark infrastruktur som ieptir hallbara transporter, arbets och boende i hela regionen

Prioriterade funkti
Ett robust ach tli ligt transportsystem fir alla transportslzg

Effektiv rirlighet genom att varje transportsiag nyttjas pé Dbasta satt bade for stad och an dshyed

GODSTRANSPORTER PERSONTRANSPORTER

Funktionsmal Funktionsmaél Funktionsmal

Effektiva, hallbara och valfungerande Attrakeivt och hallbart resande 1 starka Storregional/nationell
transportkedjor med fortsatt utvecklad strak mellan regionala och arbetsmarknad med narhet till
sjofart och hamnverksamhet interregionala knutpunkter internationella affarar

Prioriterade funktioner Prioriterad funktion Prioriterade funktioner

Hiig kapacitet och tillfarithghet fir effekty Valfungerande och tillganglig arbeats- och Fdrbattrad tilganglighet till nodes fér
godshantering med huvudsaklig inriktning pa studiependhing naringsliv och turism for afla

jAmvag transportslag

Hiig tillganglighet till Goteborgs s3kra tiliganghigheten till
hamn fran bade hav och tand i Landvetter flygplats

God tillganglighet for " R
vanersjifarten s = =

Figur 7 M3l och prioriterade funktioner for Vastra Gotalandsregionen Kalla: VGR 2016a.

Atgirder och strategier

Hur ser kopplingen ut mellan de dtgarder som ingér i den regionala
transportplanen och den regionala systemanalysen, regionala utvecklingsplanen
och atgirdsvalsstudien?

I den regionala planen beskrivs tydligt hur planen utgér fran prioriteringarna i den
regionala systemanalysen. Samtidigt méste det konstateras att den regionala
planens ansvarsomrade innebar att enbart en viss del av systemanalysen kan
uppfyllas genom planen, vilket ocksa konstateras i plandokumentet:

Den regionala planen behandlar en avgrdnsad del av transportsystemet som har
utkristalliserats fran den transportslagsévergripande regionala systemanalys som
genomforts. (VGR, 2018a, s. 43)

VGR anvinder det nya planeringssystemet pa ett konsekvent sitt och har avsatt
relativt mycket resurser pa att utreda brister genom atgardsvalsstudier. Detta ger
en okad flexibilitet i genomférandet av planen gentemot tidigare planomgangar.

Sida 82



Malkonflikter och malavvagning

Ovrige
(136 mnkr, 2%)

Bidrag eill kommuner

{erafikaikerhet ach milio)
{340 mnkr, 5% i

Cykel
(471 ek, 7%)
Samfinansicring av jirnvigi
mationell plan
{699 mnkr, 11%)

Kollcktiverafik
{1347 mnkr, 20%)

- Regionala vigicgirder
(3497 mnkr, 53%)

Figur 8 Fordelning mellan dtgidrdsomrdden i miljoner kronor samt procent av den totala ramen 2018-2029. Killa:
VGR 2018a.

Manga mal ska uppfyllas i Vastra Gotalandsregionen. Den regionala planen har
atgarder som framjar malen i systemanalysen vad giller tillganglighet,
sysselsattning och hallbarhet. Nio utpekade strak forbattrar for arbetspendling och
regionforstoring med bade kollektivtrafik och bil. Naringslivets transporter
forbattras och det dr det mindre vagnatet som har prioriterats utifran perspektivet
att utveckla hela regionen.

I hallbarhetsbedomningen konstateras att planen leder i mycket positiv riktning
mot ekonomisk héllbarhet, genom att merparten av de objekt som prioriteras anses
vara lonsamma. Effekter for social héllbarhet ar svarare att bedoma men mycket
talar for att den gar i positiv riktning, sarskilt med tanke pa satsningar pa
kollektivtrafik som ger alternativ till bilen och leder till ett mer jamstallt
transportsystem. I planens inriktning kan konstateras att ekonomisk- och social
héllbarhet har varit enklare att tillgodose.

I miljokonsekvensbeskrivningen (VGR 2018b) redovisas tre olika alternativa
inriktningar: planalternativet (fordelning av medel i figuren ovan), ett
nollalternativ och ett klimatalternativ som innebar en mindre satsning pa regionala
vagobjekt och mer satsning pa kollektivtrafik och cykel.

Miljokonsekvensbeskrivningen analyserar de tre alternativa inriktningarna
avseende miljokvalitetsmalen: 1) klimat, hilsa och livskvalitet, 2) landskap och 3)
resurser tillgangliga for manniskan.

Det valda planalternativet har en storre satsning pa vagobjekt dn den alternativa
inriktningen klimatalternativet, och dirmed ocksé en storre klimatpéaverkan vilket
konstateras i MKB:n (VGR 2018b). Klimatmalet nés inte i det beslutade
planalternativet utan istillet okar koldioxidutslappen. Planalternativet har samma
fordelning av medel som nollalternativet men med den skillnaden att farre objekt
ar lasta. Det ger en mojlighet att anvanda steg 1- och steg 2-atgarder istillet for att
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bygga ny infrastruktur. Pa sa satt kan den negativa paverkan pa klimatet minskas
lite jaAmfort med nollalternativet. Det teoretiska klimatalternativet med mindre
vagsatsningar och 6kade satsningar pa kollektivtrafik och cykel skulle leda till en
minskning av koldioxid och en trend i ratt riktning. Klimatmalet hinner dock inte
uppnas pa utsatt tid ens med detta alternativ.

Varfor den valda inriktningen har valts trots den storre klimatpaverkan framgar
inte av dokumentationen. I en kommentar till fordelningen mellan olika
atgardsomraden skrivs foljande:

“Fordelningen mellan atgdrdsomrddena grundar sig pa de regionala och nationella
politiska viljeinriktningarna som har varit radande under tidigare planeringsperioder
samt pd senast tillkommande politiska dokument och inriktningar.

Viistra Gétalandsregionens malsdttning att utveckla transportsystemet i hallbar riktning
markeras genom exempelvis fortsatt satsning pda Cykel samt Samfinansiering av
Jjdrnvigar i nationell plan samtidigt som Kollektivtrafik ligger kvar. Utéver satsningen
pa Cykel som gors inom den ekonomiska ramen for den regionala planen har Viistra
Gétalandsregionen och kommunerna anslagit extra medel till cykelviigar.” (VGR 2018b,
s 20)

Har fokuseras enbart pa det som man satsar pa, inte det som man inte satsar pa.
De tidigare planeringsperiodernas objekt ligger kvar i planen. Den hoga andelen
som satsas pa vagatgiarder harror fran tidigare planeringsperioder. Inga nya objekt
pa vag har tillkommit, men inga vagobjekt har heller plockats bort.

Legitim och transparent beslutsprocess?

Vissa forutsattningar sétts av regeringens planeringsdirektiv och de
transportpolitiska malen. En annan forutsiattning ar systemanalysen som togs fram
for regionen 2016 (VGR 2016a). Dar lyfts de viktigaste funktionerna for
transportinfrastrukturen i Vastra Gotalandsregionen.

Planeringen har gatt fran att identifiera konkreta atgarder till att istdllet identifiera
brister och behov. De bestams senare efter atgardsvalsstudier. Vagledande i val av
atgarder inom respektive atgardsomrade ar en samlad effektbedomning,
samhallsekonomisk kalkyl och fyrstegsprincipen.

I Vastra Gotalandsregionen ar det regionfullmiktige som tar beslut om planen.
Regionstyrelsen som ligger under fullmiktige har delegerat ansvaret att ta fram en
plan till Beredningen for hallbar utveckling (BHU). I den beredningen med
operativt ansvar sitter regionala politiker, men dven kommunalforbunden fran de
fyra delregionerna. Kommunforbunden star for dialog med kommunerna och
forankring och lyfter kommunernas intresse till BHU. Beredningen har ett starkt
mandat. Tjanstemannaorganisationen som servar beredningen leds av VGR. Dar
ingar avdelningen for kollektivtrafik och infrastruktur men dven miljoavdelningen.
De 49 kommunerna i VGR representeras av de fyra kommunalforbunden. Vidare
deltar Trafikverket, Vasttrafik och Lansstyrelsen. VGR har bjudit in dessa parter till
informationsmote tillsammans med intresseorganisationer och representanter fran
naringslivet och dven remitterat forslaget och miljokonsekvensbeskrivningen.
Allméanheten har kunnat lamna synpunkter pa handlingen under utstéallningstiden.
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Forutsattningar for att ta fram en regional plan styrs i Vastra Gotalandsregionen av
politiken. Det ar en komplex struktur bade for politiken och pa tjainstemannasidan.
Politiken ska ta hansyn till onskemal fran alla fyra delregionerna som har olika
forutsattningar och onskemal. Géteborgsregionens kommunalférbund (GR) med
kommunerna runt Goteborg har flest invdnare och behover 16sa
trangselproblematik. Ovriga tre kommunalforbund har mer landsbygd dar
tillganglighet och snabbare/battre vagforbindelser ar det som framst onskas.

VGR jobbar med Trafikverkets nya planeringsmodell. De fyra kommunalférbund
far nominera fyra brister vardera till regionen. Bristerna som kvalar in ska kopplas
till funktionerna som finns i systemanalysen. Varje ar ar tanken att det ska
genomforas fyra AVS:er under fyradrsperioden innan det dr dags for revidering
igen. Tidigare nar den forsta 12-arsplanen togs fram i VGR sa fylldes hela planen
med objekt. De objekten lever fortfarande kvar i planen men nu ska det alltsa ske
pa ett annat satt.

Sammanfattningsvis ar processen transparent men det ar inte riktigt tydligt pa
vilket satt som beslutsprocessen har paverkat planens innehall.

Tjanstepersonernas syn pa ”stafetten”

Intervjuer med fyra tjanstepersoner fran de organisationer som deltar i arbetet
med den regionala planen (Vistra Gotalandsregionen, tvd kommunalférbund och
Trafikverket) har valts ut for analys.

Processen och miljomalen
Propp och direktiv styr forutsiattningarna

Miljomalen och de transportpolitiska malen upplever alla intervjupersonerna ar
kianda i stort av bade tjanstepersoner och politiker inom respektive organisation.
Flera intervjupersoner patalar att styrningen ar obetydlig och att det finns ett glapp
fran de nationella miljomaélen till propp och direktiv for den regionala planen. Det
saknas i uppdraget for regional plan att se till klimat- och miljomal.

Sen dr ocksd politiken styrd av att det finns en forordning som reglerar vad
som ska ingd i den regionala planen, och ddr stdr ingenting egentligen om
miljéhénsyn eller klimatfrdgor eller ... nej. Utan ddr dr listat liksom vad de ska
redovisa i sin plan. (IP1, Trafikverket Region Viist)

Traditionellt, kan jag sdga, ndr jag gdr tillbaka och tittar pd den nationella
styrningen sd kan jag inte pdsta att jag kan se att de nationella miljomdlen
dterspeglar sig i direktiv och propp till transportinfran, det kan jag inte sdga.
(1P1, kommunalférbund)

Jag tror att man ... Det beror lite pad vilket transportpolitiskt mdl som ocksa dr
satt frdn nationell nivd, for alltsG om inte transportpolitiska mdlen dr mycket
starkt kopplat till fossiloberoendet, eller fossilfriheten, sd blir det heller ingen
stark styrning dt det hdllet. (IP1, kommunalférbund)

For vdrt uppdrag dr att bygga transportinfrastruktur, inget annat. Det dr det
uppdraget vi har frdn regeringen, det dr viktigt att komma ihdg. Vi kan
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faktiskt inte nyttja alla vdara pengar for att bygga cykel fér vi loser inte
ndringslivets transportbehov, exempelvis, vi l0ser inte kollektivtrafikens
behov. Sa att utifrdn de uppdrag vi har som beskrivs i var férordning som
kommer fran ndringsdepartementet, sd har vi det hdr som bas fér att kunna
sdlla in i det, for att kunna stdrka de funktionerna som dr viktiga. (IP1, VGR)

For att pd ena sidan sd har vi ndringsdepartementet som sdger "ert uppdrag
dr att bygga infrastruktur, oavsett”. Det kan vara till kollektivtrafiken men
det dr fortfarande asfalt. Ja. Och pd andra sidan sd har vi miljébalken och de
delarna i det som dr ganska restriktiva mot bebyggelse. Och
ndringsdepartementet och miljodepartementet pratar inte med varandra. Det
hdr har uppmdrksammats i dratal, men det dr olika inriktningar som ska tas
om hand i en plan ddr faktiskt inte alla pengar dr ldsta till objekt. (IP1, VGR)

Senaste omgangen kom dock en forandring som upplevdes positivt.

Och den hdr gdngen sd kom det for férsta gdngen att man ville se
infrastrukturens betydelse for de sex mest angeldgna utmaningarna. Och det
var bostadsbyggande, det var fossilfritt vdirdfdrdsland, det var inkluderande
samhdille, teknikutveckling och digitalisering, ndringslivsutveckling och sen dr
det en som jag alltid glommer av. (...) Nu finns det en koppling till hur ska den
hdr investeringen nyttiggéras fér évriga samhdllssektorer. Sd det tycker jag,
det kdnns bra. (IP1, kommunalférbund)

Vad som enligt en intervjuperson skulle behdvas:

Ja, egentligen skulle man behéva ha ... Nu blir jag sd ddr torr, juristaktig. Man
skulle behdva ha en dndring i ldnsplaneférordningen, att det dr liksom ... det
dr ett uppdrag till. Att man mdste se pd klimateffekterna i den region man
planerar for. (IP1, Trafikverket Region Viist)

Men klimat- och miljomal &r inte det enda som dr viktigt, det finns dven annat som styr
infrastrukturplaneringen. Det finns fler regionala méal som intrafrukturen ska svara mot.

Men det dr viktigt ocksa att se helheten, fér det dr inte bara miljén som styr
transportinfrastruktur, det finns andra virden som dr minst lika viktiga. (....)
Ja, exempelvis de ... Ja, alltsd hur ndringslivet ... hur vi ska utveckla oss hdr,
hur arbetskraften ska kunna fléda i vdr region for att uppnd den
kunskapsnivdn vi vill ha. Hur varor ska kunna ta sig fram i tid. Sd att det finns
mdnga intressenter av transport och infrastruktur. Arbetspendling,
studiependling. (IP1, VGR)

Aven den sociala dimensionen ir viktig i sammanhanget, den ir kanske till och med
viktigare &n miljon.

Sen har vi den sociala dimensionen som ocksd knackar pd hela tiden, som dr
minst sd viktig. Att vi bygger infrastruktur som underldttar f6r exempelvis att
tvd omrdden som kanske bara dr en vdg som sdrskiljer dem men har olika
ekonomiska status, hur bygger vi ihop dem med transportinfrastruktur? Hur
underldttar vi resandet for alla typer av mdnniskor, alla typer av pldnbécker?
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Sa den sociala dimensionen dr minst lika viktig om inte ens till och med
viktigare dn miljodimensioner. (IP1, VGR)

De transportpolitiska malen finns alltid med i arbetet, ocksa i arbetet med AVS:er.

Tandlésa mal pa regional niva

Regionens alla mal som har med transportinfrastruktur att gora har samlats i ett
dokument som fungerar som regionens inriktningsbeslut.

Vi gér en sdn koll men vi har ett filter ocksa ddr vi har samlat ihop alla de
politiska madlsdttningarna vi har, for vi har rdtt mdnga dokument bdde hégt
och ldgt, och sett vilka dr det som pdverkar transportinfrastruktur. Och
utifrdn de sa har vi faktiskt tagit fram ett inriktningsunderlag, kallar vi det,
och ddr samlar vi egentligen vdr politiks vilja framdt, “Sa hdr énskar vi att
transportinfrastrukturen ska utvecklas, det ska ha dem hdr ... De ska uppfylla
de hdr funktionerna, det dr ddr vi ska jobba.” (IP1, VGR)

VGR har massor med strategidokument men fler intervjupersoner upplever att de

saknar en tydlig regional riktning och en vilja at ndgot hall. Det blir en politisk
kompromiss som ar for tandlos.

Ja. Det finns massor med strategidokument inom VGR, men om man ser till det
handfasta stéd vi skulle behdva ha fér att férstd vart VGR vill, sa tycker jag
inte att de funkar for det. De funkar nog i en politisk forsamling och man ...
det dr kompromisser och alla har kunnat enas om vissa skrivningar och sd

ddr, men det dr lite for tandlost for att vara anvéndbart till vardags. (IP1,
Trafikverket Region Vist)

Alla Vastra Gotalands strategidokument ska med och intervjupersonerna upplever
att det saknas , tydlighet i vad som prioriteras i regional plan.

Det finns ndgon liten skrivning i bdrjan pd regional plan, ddr man sdger att
det finns tillgdnglighetsmdl och det finns hdnsynsmdl och bdda ska beaktas.
(...) Sd det dir en helsida med alla strategidokument, sd hdr. Och sd sdger man
“allt ska beaktas”. Ja. Och sen sd dr man liksom fdrdig med det. Och sen sdtter
vi igdng och gér en plan. Ja. (IP1, Trafikverket Region Vist)

Det finns olika &sikter hos de intervjuade om miljomalen hianger med och paverkar

inriktning i den regionala planen. MKB:n visade pa negativa konsekvenser och 6ver
hilften av planen bestar ar viagatgirder.

Jag tycker inte de hdnger med och jag ... Jag tycker verkligen ... Nu dr det sd
hdr min personliga dsikt, det dr att jag tycker att ndr regional plan, regional
infrastrukturplan, togs fram nu och man tog fram en MKB till det ddr man
konstaterar att de hdr investeringarna kommer inte ens hdlla oss pd en
nollnivd, den kommer 6ka belastningen, klimatbelastningen. Och fér mig dr
det helt obegripligt faktiskt, det dr helt obegripligt hur man kan ha som
stérsta nationella utmaning och VGR:s egna mdldokument ddr man sdtter
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fanan vdldigt hogt ndr det gdller klimat 2030, och sen samtidigt processar
man fram en regional plan ddr 53 % dr vigatgdrder. Alltsd det dr ... For mig
dr det inte ... (IP1, kommunalférbund)

Nej. Ja, alltsd jag vet ju vad ... Jag vet ju att den regionala planen bygger ju till
stora delar pd det som har planerats tidigare planeringsomgdngar. Och man
ser ju inte jéttemycket i den regionala planen att man tar de hdr kliven dd
mot klimatomstdllning och transportsystemets omstdllning till 6kad
hallbarhet. Sa att mdlen finns ju ddr och dr omndmnda. Men sjdlva planen och
det som landar ner i konkreta dtgdrder, det gdr inte hela vigen dt det som det
skulle behova géra for fossiloberoende 2030 till exempel. (IP2,
kommunalférbund)

Inga nya vagobjekt har kommit med i planen de tva senaste planomgéangarna, vilket
ar ett argument for att planen tar miljomalen i storre beaktande an tidigare.
Svarigheter nimns att gora en MKB pa en plan dar medel ar kopplade till potter
dar det inte pa forhand gar att saga riktigt vilken klimat- och miljopaverkan planen
kommer att fa. Tre av de fyra intervjuade anser dock att klimat- och miljomalen tas
for lite i beaktande. Bilen som norm ar stark i Vastra Gotalandsregionen. Det finns
ocksa en teknikoptimism som man tror ska l6sa fragan om fossiloberoende.

Sen verkar vi ju i ett omrdde som dr billand. Och jag brukar ta som exempel
da ... Nu har jag jobbat eller bott ett antal dr i (stad A) och ddr dr det ju lite sd
att som vit medeldlders man sd dker man inte buss. Man kan mdjligen dka
buss om man pendlar mellan (stad A) och (stad B) eller (stad A) och (stad C)
f6r jobbet dd. Men gdr man ut och stdller sig och vintar pd bussen ... Om jag
skulle géra det och ndgon av fordldrarna till mina barn kér forbi
busshdllplatsen sd skulle tanken hos dem antagligen vara “jaha, har inte han
ndgot kérkort? Han kanske har blivit av med det.” Eller ndgot sdnt. Det dr en
sdn, bilen dr en sdn norm i stora delar av viart omrdde, bdde med ... Det dr
egentligen i Géteborgsregionen som helhet da stérre dn i andra delar av vart
land, tror jag. (IP2, kommunalférbund)

Som bottnar delvis i kommunala 6nskemdl om snabbare och bredare
vdginfrastruktur for att tillgodose de lokala och mellankommunala behoven.
Sa att den ddr omstdllningen till ett hdllbart transportsystem gdr inte, gar
liksom inte riktigt i den riktningen. Utan man tror nog, eller det blir. Jag tror
man Ildgger alldeles fér stor andel av det som ska l6sa mdluppfyllelsen pd
teknikutveckling dd, att man ska kéra med gas- och elfordon i framtiden. (IP2,
kommunalférbund)

Att vinda en oceaningare

Flera intervjupersoner beskriver processen som att vinda en oceanangare. Det ir langa
ledtider med en regional plan. Bilnormen &r stark och mobilitet handlar fortfarande mest
om béttre och snabbare framkomlighet pa vdg 1 Vistra Gotalandsregionen. Forandringarna
kommer gradvis. Det tar tid att vinda oceanangaren. En radikal kursdndring behévs men ér
svar att f4 till.
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Ja, alltsa det dr vil sd att ska vi nd de mdlen om fossiloberoende som finns till
2030 sd maste vi géra en radikal kursdndring. Det dr vdl den krassa
sanningen som jag tror att vi ... Vi dr en del tjdnstemdn som tycker och tdnker
sd. Men vi sitter ju i en oceandngare som dr jdttesvdr att vinda eller dndra
riktning pd. Som bottnar delvis i kommunala énskemdl om snabbare och
bredare vdginfrastruktur for att tillgodose de lokala och mellankommunala
behoven. Sd att den ddr omstdllningen till ett hdllbart transportsystem gdr
inte, gdr liksom inte riktigt i den riktningen. (IP2, kommunalférbund)

Ja, det dr ju den hir oceandngaren som dr jdttesvdr att vinda. Det hdnger
liksom inte ihop hela vigen ut i den kommunala besluts... alltsd frdn de
kommunala beslutsprocesserna eller ndringslivsprocesserna da i
kommunerna, pd regional och till regional och nationell nivd. Det hdnger inte
ihop inom infrastruktur. Det dr fortfarande sd att det efterfrdgas vdgar,
snabbare vigar, utbyggnad av vdgnditet, bdttre vdgar. Det dr det som dr
liksom normen fér mobiliteten. (IP2, kommunalférbund)

Ja, hon jdmforde den hdr processen med den hdr typen av planer som en
ldngsam oceandngare, det gdr inte att vdnda tvdrt. Det gar liksom [gor
beskrivande ljud] och sd tdnker man "men vad fasiken, det hdnder ingenting,
det hinder ingenting”. Men det hénder hela tiden, det bara att eftersom frdn
det att du bestiller, du har en tanke om en dtgdrd, tills det den blir byggd sd
dr det en vdldigt ldng process. Och dd dr det vildigt viktigt att innan den till
och med hamnar i planen att du har utrett sd att miljébitarna finns pad plats
da. Det gar inte att komma efterat. (IP1, VGR)

Det pdgar dnda ett paradigmskifte, vad dr det for typ av planering vi vill ha,
vad dr det for samhdlle vi vill skapa? Och det dr vdl ddr, som den ddr som vi
pratade i gar, prognosstyrda och viljestyrda, borjar ndrmas sig lite varandra
(IP1, VGR)

Gamla objekt ligger kvar i planen. Oceandngaren vinder men tvéra kast dr svart. Inte ett
enda nytt namngivet objekt har kommit in pd vig pé tva planeringsperioder.

Ja, 53. I forsta planen tror jag att den var hela vdgen upp. Kollektivtrafiken
var sd hdr liten, cykel och allt det andra fanns inte ens. Sd det var ett
vdgbyggar... Sa det har hdnt vildigt mycket och det har man en tendens att
glomma. Man tror att politiken har kvalat in det hdr, men det beror ju pd att
det finns sd mdnga objekt som dr i rullning. Sd de kan du inte stoppa, det
kostar for mycket och vi har inga andra som ska komma in och sd ddliga dr de
inte. Men med an... Jag har pratat med vdildigt mdnga journalister under den
hdr processen som dr intresserade "men varfor sldnger ni inte ut saker och
ting?” Ungefdr som de hdr brddspel som du stoppar in vad du vill. D@ kommer
du att rubba all tillit och allt fortroende som vi har byggt upp. Och faller den
sd faller nog planen, och faller planen sa vill nog regeringen ha tillbaka sina
pengar, gissar jag. (IP1, VGR)

Tydlig styrning behovs
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En radikal kursandringen och att gora sa som den alternativa MKB:n foreslar
avvisas av en intervjuperson for att den inte skulle ga att genomfora pa kort sikt.
Det saknas bade mark och byggkapacitet till s mycket tag- och
kollektivtrafiksatsningar och resecentrum som skulle behovas.

Mycket handlar om att tydlig politiska styrningen saknas i riktning mot
miljomalen. Kommunerna tanker bil och tillgdnglighet/framkomlighet och tror att
de maste erbjuda bra bilmgjligheter och parkering. Det ar ocksa svart att fa
genomslag for miljomélen nar ekonomin gar pa hogvarv. Det behovs politiska
beslut pa alla nivaer. Det behovs ocksa en diskussion kring tillganglighet och vad
det innebar.

Nej, men alltsd det dr tréga och svdra, eller ja, det dr processer som inte
dndrar sig i ett ldge ndr de flesta har det bra, industrin gdr pd hégvarv, folk
har jobb och pengar. Det dr alldeles for billigt att ha en egen privatbil och att
kéra den. (IP2, kommunalférbund)

Det finns en tréghet och en rddsla att stdlla om ifrdn kommunerna. Fér man
lever i den hdr tron att vi mdste ha, erbjuda parkeringar for att folk ska kunna
ta sig in till tdtorten och handla och géra sina drenden. (...) Det handlar om en
omstdllning av hela samhdllsstrukturen till ... I ett, med ett annat tdnk kring
mobilitet, som behover dstadkommas. Men nu, det hdr dr ju liksom visioner da
som pd ndgot sdtt. (IP2, kommunalférbund)

Ja, alltsa du skulle behdva ganska radikala beslut som egentligen dr
kommunala beslut. Alltsd borja med att det ska vara betydligare dyrare att
dga och inneha en privatbil. Det ska vara betydligt dyrare att parkera den
bdde vid sin arbetsplats och i titorter och stdder. Kanske dven képcentrum.
Det skulle vara en kraftig utbyggnad av kollektivtrafiken. Det skulle vara en
satsning pd samhdllsutveckling i tétortskdrnorna som innebar bilfrihet. Men
ocksd en méjlighet att kunna anvdnda alternativa fdrdmedel, alltsa elcyklar,
ldne-elcyklar till exempel, fér att kunna ta sig runt och en helt annan
samhdllsplanering. Det skulle krdvas en utbyggnad av jdrnvdgen i de starka
strdken. (...)En omstillning av fordonsparken. Okad satsning pd
delningsekonomi kopplat till mobilitet. (...) Mycket fordndringar pd
individniva ndr det gdller planering av sin mobilitet och sin familjs mobilitet.
(1P2, kommunalférbund)

Ja ... Det man skulle dénska sig var ndgon slags diskussion eller funderingar
kring vad det hdr med tillgdnglighet innebdr. Mdste det alltid innebdira en
fysisk forflyttning. (IP1, Trafikverket Region Vist)

Det behovs tydlighet och styrning bade nationellt och regionalt for att styra i ratt
riktning for fossiloberoende.

Sa att det som behovs dr vdl en tydlighet och en styrning pd nationell nivd, och
dven pd regional nivd. Det var vil den miljékonsekvensbeskrivning som
gjordes av innevarande, eller den nuvarande regionala planen, den pekar vil
pd en vdldigt liten andel av de transportpolitiska mdlen som skulle uppfyllas
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pd grund av den planen dd. Och den nationella planen hade man vil lite storre
andel dd men fortfarande en alldeles for liten andel for att nd de mdl som
fanns dd, fossiloberoende 2030. (IP2, kommunalforbund)

Avvagning och prioritering
Malkonflikt — regional utveckling och virldens bista region pa klimatmal

Det ér svért att gora avvédgningar nér det inte finns en tydlig bild av hur regionen vill
utveckla sin infrastruktur. Avvégningar kring regional utveckling som likstills med
tillgdnglighet kontra klimat- och miljomal &r inte gjord. Istdllet beskriver en intervjuperson
det som att politikerna véljer att se klimat- och miljofragor och infrastruktur som tva
separata processer.

Jag vet att Vistra Gétalandsregionen bedriver ett vildigt starkt och
framdtriktat arbete ndr det gdller klimatmadl, till exempel. Men vi kan inte se
det sen i infrastruktursatsningarna. Och det beror pd att politiken vdljer att
gora sd, att de ... lite grann har de sett det som tvd separata kdrl. (IP1,
Trafikverket Region Vist)

”The big picture” saknas for mesta mojliga klimateffekt

Med fyra kommunalforbund blir det politiska kompromisser istillet for ett
helhetsgrepp kring vad som kan fi mesta mojliga klimat- och miljoeffekt i regionen
totalt. Det gar visserligen i ritt riktning men helheten och ”the big picture” saknas.

Och det dir de hdr avvdgningarna som man behdver géra, men da mdste man
ha den hdr, the big picture. Har man inte den och har man inte kopplat ihop
samhdllsplaneringen med investerings... Alltsd infrabehovet sa blir det ... Dd
blir det lite hitta ... Alltsd det blir lite rita, gissa, spring av det. (IP1,
kommunalférbund)

Kommunalférbunden bestimmer. Den regionala nyttan hade kanske blivit storre
om man valt att satsa pa ett annat sitt.

De dr vildigt lyhorda mot sina fyra kommunalférbund och sdger faktiskt att
det dr kommunalférbunden som bestdmmer. Och ddr kan vi ibland kdnna att
det kanske ... alltsd om man ser till regional utveckling totalt i Vistra
Gétaland, sa kanske det inte dr rdtt att ldgga pengar pa vissa strdk, och sen
avstd fran andra. Den regionala nyttan hade kanske kunnat bli sté6rre om man
hade valt att satsa pd ett annat sdtt. (IP1, Trafikverket Region Vdst)

Intervjupersonen beskriver vidare att det vore bra med en regional prioritering som
i Skane, dar man tagit ett politiskt beslut att man prioriterar gang-, cykel- och
kollektivtrafik framfor resande i egen bil, men ser att det skulle vara svart att enas
om det i VGR dar kommunalférbunden i de olika delregionerna antagligen skulle
tycka olika.

Behoven ser olika ut i de fyra delregionerna, med trangselproblematik i GR-
omradet (Goteborg med omnejd) medan de andra delregionerna har omfattande
landsbygd. Det ar en politisk process och det blir viktigt att alla upplever att de far
nagot. Forutom det som redan namnts, beror det enligt intervjupersonen pa den
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interna processen i VGR och hur mal viktas samt hur finansieringen av olika
atgarder ar utformad.

Alltsd inflytandet som de stora ... Som kommunalférbunden har. Alla
kommunalférbunden har lika stor representation, men GR har 55 % av
invdnarna. Sa det dr klart att det dr en del i det och det ... Jag sdger inte att
man inte ska gora landsbygdssatsningar, absolut inte. Men om man bérjar
titta pa att se hur medlen fordelar sig, sd skulle betydligt fler ... Alltsd det
skulle vara ett mycket starkare fokus pd klimatreducerande investeringar dn
pd andra. Och sen hédnger det ocksd ihop med i de hdr ... Med viss res... Alltsd
det finns naturligtvis nyanser i det héir. Men éverlag, om vi sdger sd, sd dr
vdgatgdrder 100 % finansierade medan évriga dtgdrder inom kollektivtrafik,
till exempel, dr hdlften finansierade. Sd att da mdste det in en kommunal
medfinans... Kommunal eller regional medfinansiering. (IP1,
kommunalférbund)

Istallet skulle flera intervjupersoner onska ett nytt sitt att jobba och prioritera
atgarder. Att det togs ett helhetsperspektiv for att identifiera vad som skulle ge
storst effekt pa klimatfragan i regionen. Det helhetsperspektivet upplever
intervjupersonerna saknas idag.

Idag finns ingen regional fysisk planering i VGR. Ett sitt att hantera en
overgripande mellankommunal planering ar att VGR skulle kunna ha samma roll
som Skane och Stockholms lan.

De (syftar pad ett av kommunalférbunden) har ju dessutom varit
planmonopol, men det forsvinner ju nu. Sd de har ju yttrat sig 6ver
kommunernas detaljplaner. Men det férsvinner frdn arsskiftet. Och ddr finns
vdl en idé om att Vistra Gétalandsregionen skulle kunna ta den rollen. For
Skdne och Stockholms Idn har de rollerna i sina regioner. Men Vistra
Gétalandsregionen har inte den kompetensen just nu. Sa att pd lite sikt
kanske. Men det dr ju ocksd en viktig del kring det hdr med mellankommunal
och dvergripande regional planering. (IP2, kommunalférbund)

Milkonflikt — centrum och periferi
En dterkommande malkonflikt 4r stad och landsbygd, centrum kontra periferi:

Jag tdnker en mdlkonflikt som vi alltid drabbas av, men det beror pd storleken
pd vdr region, det dr vdl att vi har starka noder och knutpunkter. Vi har
Gé6teborg som en motor och sen sd har vi en vildigt stor landsbygd och de dr
beroende av varandra. De ska serva varandra, de ska hjdlpa varandra, men de
dr ocksd ... de kan ocksd vara hinder for varandra. Den tycker jag dr vil
egentligen oavsett frdga, om man jobbar i den hdr regionen, sd behéver man
hantera den fér att skapa ndgon slags balans och ndgon slags kdnsla fér
rdttvisa. (IP1, VGR)

Ett sdtt for politiken att ta hansyn till regionen som helhet och beakta skillnader mellan stad
och landsbygd ér att ge varje kommunalférbund (delregion) lika manga brister. Ett annat &r
att skapa delar i planen som inte har funnits tidigare. Det géller till exempel potten for
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mindre vagnit. Det &r ett sitt att skapa atgérder inom omradet vig som gér snabbare att
atgirda (ror sig om mindre pengar) och ar ett sitt att tillgodose onskemal fran framforallt
kommunalférbunden utanfoér Géteborgsregionen.

Tillgidnglighet/framkomlighet prioriteras

GR och de tre 6vriga kommunalférbunden prioriterar olika saker. De tre
landsbygdskommunalférbunden prioriterar framkomlighet och da &r det vdg som géller. GR
prioriterar jarnvag och kollektivtrafik.

Intervjupersonerna har olika syn p& vad som prioriteras i planen. Tre av de fyra intervjuade
anser att tillgdnglighet/framkomlighet dr det som 1 slutdndan prioriteras i den regionala
planen. Miljomaélet menar den fjarde kan ses som beaktat eftersom kollektivtrafiken var det
som hade prio nummer ett i den senaste revideringsprocessen. Alla kollektivtrafikvégar
byggs dock pa dtgardsomradet vig.

Samverkan
God samverkan mellan alla parter

Samverkan mellan parterna som ingar i planeringsarbetet beskrivs genomgaende
som god i intervjuerna.

Vi har, peppar, peppar, fantastiskt bra relation till var Trafikverksregion. . De
dr verkligen vdra néra medarbetare. Vi driver det hdr tillsammans. Frdgar du
andra regioner sd fdar du kanske inte samma svar. Oftast sd ser man
Trafikverket som en motpart istdllet fér en medpart. Jag menar vi tycker inte
likadant om allting, vi har vdra konflikter och duster ocksd, men vi har dndad
en gemensam ambition och vilja att géra det bdttre. Sd att samtalsklimatet dr
vdldigt bra. Men det har bdde tjdnstemannasidan och den politiska sidan
Jjobbat mycket for. Vi trdffar var ledning pa ... politiska ledning (hdr menas
VGR) trdffar ledningen pa Trafikverket Viist pd méten som egentligen dr bara
samtalsmoten, inga beslut eller sd. (...)Vi har till och med ndgon slags
overenskommelse vilka roller vi har. (IP1, VGR)

Samma intervjuperson upplever att det fungerar bra att fa ihop 49 kommuner med
olika behov, storstadsomradesproblematik och glesbygdsproblematik. Processen
upplevs som transparent och 6ppen och som att de jobbar for att skapa tillit.

Det som fungerar bra f6r oss har varit hur den politiska organisationen ser ut,
for trots att det finns ganska mdnga motsdttningar och vi har en stor region
med bdde stad och landsbygd och allt vad det nu dr, olika behov ... ganska
spretig region faktiskt med vildigt mycket landsbygd, sd dr det ... Vad ska jag
sdga, det dr helt unikt och fantastiskt att man kan trdffas i samma politiska
arena och féra éppna diskussioner kring de hdr frdgorna, for att i slutdndan
enas, "Jo, men det hdr dr viktigast for oss allihopa.” Sen dr inte det hdr ett
rédttvist system for vi har inte odndligt med resurser, sd dr det. Sd jag tycker
att just den aktérskedjan som vi har byggt upp funkar vdl, dven om det dr
svart och tungt och det dr mdnga som dr inblandade. Det andra som funkar
bra dr just att det dr vdildigt transparent och éppet, vi har jobbat vildigt,
vdldigt ldnge med att bygga det hdr fértroendet och tilliten till
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kommunalférbunden och till politiken och det dir den som vi stdr ... Utan den
sd@ kommer det ingenvart, sd det dr nog mest den. (IP1, VGR)

Det ar bade en fordel och en nackdel att ga via kommunalforbunden. Fordelen ar
att kommunerna lyfter sig en niva. Nackdelen med arbetssittet att ga via
kommunalférbunden ar att kommunerna kommer langt bort nar de inte for en
dialog direkt med VGR.

Processen bygger pa tillit, fortroende och politiska 6verenskommelser. Det gor till
exempel att det ar svart att ta bort objekt i planen.

For den hdr typen av plan och process, som dr ocksd ganska starkt politiskt
kopplad, det dr inte sd att du kan sldnga ut och stoppa in saker eftersom det
hdr bygger pa fortroende och tillit att vi har faktiskt gemensamt kommit
overens om. (IP1, VGR)

Elefanten i rummet

Tjanstepersonen foretrader sin organisation oavsett vad de kommer fram till, aven
om man pa tjanstemannaniva kan vara 6verens om att planen inte leder dit den ska
med avseende pa klimatet. Elefanten i rummet nimns inte, eller gar inte vidare till
politiken i alla fall.

Ja, alltsa ... Ddr hamnar man ju, eller jag hamnar ju i en den rollen att jag ska
ju foretrdda det kommunerna dr 6verens om. Och dr man 6verens om att det
vivill ha dr viginvesteringar sa dr det mitt jobb att framféra det. Och tar
regionen emot det dd kan vi prata som tjinstemdn emellan oss pd regionen
och konstatera att det hdr dr ju inte i enlighet med den stora omstdllningen
av transportinfrastrukturen som behévs. Men det dr det hdr som kommer in
nu i regional plan for ndsta planperiod. (IP2, kommunalférbund)

Verktyg och processer for battre maloverforing
AVS:er

Det nya i VGR:s modell ar att kommunalférbunden foreslar fyra brister vardera
som ska koppla till funktioner i systemanalysen. Varje &r ska sedan fyra AVS:er
genomforas utifran de identifierade bristerna. Det ar forsta gdngen som
atgardsvalsstudier viljs utifran brister.

.. 1 kommande val sG kommer vi att ha klimatbiten med oss innan vi
overhuvudtaget kvalar in dtgdrder. Som jag sa, i det tidiga skedet, redan i
dtgdrdsvalsstudier ddr ska vi kunna styra. (IP1, VGR)

Uppfoljning av klimat- och miljoeffekter

Det finns svarigheter med en MKB eftersom allt inte ar objekt i planen utan mycket
ar kopplat till potter som kommuner kan soka. Vastra Gotalandsregionen arbetar
darfor pa att ta fram ett verktyg for vardering och uppfoljning av klimat- och
miljoeffekter for den regionala planen. Det ar ndgot som saknas idag och som
skulle kunna vara ett underlag till politiken infor beslut. Arbetsgruppen leds av
miljoavdelningen pa VGR och arbetsgruppen bestar av samma parter som ingar pa
tjanstemannasidan for regional plan.
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Och vi dr lite experimentverkstad just nu, for vi har sagt att det finns ingen
modell, det finns ingen metod hur man gér det pd den hdr typen av planer. (...)
Ddr vi ska férséka hitta pd en modell och ett verktyg for att félja upp de hdr
sakerna som vi har sagt att vi ska félja upp pd miljé och det, for det finns
ingen metod for det. (IP1, VGR)

Verktyg kan bli till hjalp, men det beror pa hur de anviands och vad politiken vill ha
for svar menar en intervjuperson. De ar inte eniga i arbetsgruppen annu hur de ska
anvandas.

Gedigna underlag

Sverigeforhandlingen har bland annat inneburit att regionen/kommunalférbunden
har kunnat ta fram underlag som direkt kopplar till en utmaning
(bostadsbyggande). Det anger en intervjuperson (IP1, kommunalférbund) som
positivt.

Fran transportplan till objekt
E20/Rv 40 Tvarforbindelse

Fortroende som skapas ar viktigt, men det gor ocksa att regionen far leva lange
med beslut tagna for manga ar sen. De har hittills inte tagit bort ett enda namngivet
objekt, daremot har de dndrat inriktning pa objektet tvarforbindelsen i Partille.
Tvarforbindelsen E20/Rv 40 har varit med i planen i ménga ar. Nya
forutsattningar i kommunernas planering, nya maldokument for den regionala
planen och nya ekonomiska forutsattningar har dock gjort att tvarforbindelsen har
andrat riktning. I det nya forslaget gar den mer i riktning med miljomalen.

Atgirden innebir en utbyggnad av vig 535 for att skapa en bittre tvirforbindelse
mellan riksvag 40 (Harryda) och riksviag 40 (Partille). Syftet med atgiarden ar att
oka framkomligheten for fordonstrafiken under rusningstrafik, skapa battre
forutsattningar for kollektiva resor samt skapa ett mer ssmmanhingande gang- och
cykelnit. Atgirden syftar ocksa till att 0ka trafiksidkerheten samt att minska
barriareffekterna for djurlivet.

Tva cirkulationsplatser byggs om med dubbla korfilt. Norr om Tingsvagen byggs
Landvettervagen om till 2+2-vag dar ett korfalt i vardera riktningen reserveras for
busstrafik. Atgirden inkluderar dven nya busshallplatser, nya ging och cykelvigar,
korsningsatgirder samt viltpassager. Atgirden #r kostnadsberiknad till 200
miljoner kronor. Byggstart ar planerad under perioden 2022—2025. (E20/Rv40,
Tvarforbindelse, vva 074, 2017)

Det har inte varit en latt process att dndra inriktning, och det finns flera olika skal
till beslutet. Miljo och héllbart resande har varit argument for att kunna dndra i
planen aven om det inte var den enda anledningen.

Jag ska inte sdga att det ligger liksom plétslig hdnsynstagande till miljémdl
inom den omsvingningen, for det dr att gora det alldeles fér enkelt liksom.
Utan det var ett antal olika faktorer som liksom méttes i en viss punkt och det
ledde till att utvecklingen drog dt ett annat hdll, kan man sdga. (IP1,
Trafikverket Region Vist)
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Nya styrande dokument har tillkommit for regionen, som klimatstrategin, och
regionen har hunnit bli kollektivtrafikmyndighet. Men Partille kommun har ocksa
borjat ta fram en ny oversiktsplan med nya tankar hur kommunen ska utvecklas
med kollektivtrafik, gdng och cykel och stadsgata och stadsnira bebyggelse. Detta i
kombination med att det framtagna forslaget (etapp ett i Tvarforbindelsen ska vara
motorvagsstandard) gar pa tvaren mot Partille kommuns nya inriktning, nya
dokument for regionen och att forslaget blir dyrt och bara loser en av tre etapper
gjorde att tjanstepersoner pa VGR:s initierade ett omtag och dndrad inriktning for
objektet. Strackan ar mycket olycksdrabbad sa trafiksiakerhet och en 6nskan om
viltpassage var andra anledningar till att gora nagot at vagstrackan. Men ett omtag
och nytt uppdrag till Trafikverket att utreda en annan losning gjorde initialt Partille
kommunens politiker oroliga att det inte skulle bli ndgon 16sning alls pa strackan.
Det nya uppdraget till Trafikverket innebar en losning pa befintlig strackning och
sakra kollektivtrafikframkomlighet, ndgot som inte fanns med i det ursprungliga
uppdraget till Trafikverket. Omtaget visar att det gar att dndra inriktning pa
beslutade objekt.

Den storsta utmaningen ar de ldnga ledtiderna i infrastrukturplanering. Mycket
hinner hinda under tiden. Det kan vara svart att vinda en process som redan startat
inom infrastruktur. Det ar s mycket som koordineras och investeras i bade politiskt
fortroende och ekonomiska investeringar.

Fér ddr dr det ... For den processen var igdngsatt sd ldngt innan och ddr har
kommunen planerat. Kommunen har gdtt in och sagt att det hdr dr det ... Man
har identifierat det, man har lagt politiska vdrderingar och politisk prestige i
det ocksa naturligtvis. Men man har ocksa lagt sina investeringsplaner som
att den ska komma. Dd dr det inte sd himla Idtt att sdga “dsch dd, vi dngrar
oss, vi tar bort den”. Det dr ... D tappar man fértroendet helt och hdllet. Sen
kanske man skulle ha gjort en annan bedémning om man hade startat det i
dag, men sd dr det med alla de hdr processerna. (IP1, kommunalférbund)

Aven nir man gor ett omtag skulle den storre bilden och kopplingen till miljoméalen
behova vara starkare.

Ja, alltsGd om man nu ska se det sd som det dr just nu, att det ... Fér nu blir det
ingen tvd plus tvd-vdg, sd dppnar man upp for mycket mer ... Alltsd for
kollektivtrafik, man déppnar ocksa upp fér den hdr cykelbanan som kommer
att bli bra och den kommer gad pa tvdrsen mellan Hdrryda och Partille, sd att
det tror jag sdkert. Men det dr klart, skulle man stdlla en sddan investering i
relation till den akuta klimatfrdgan, sd kanske det hade varit bdttre att bygga
ett busskorfdlt pd ndgon av de stora trafiklederna, dd kanske E6:an skulle ha
en ordentlig ... Dd kanske vi skulle ha en metrobuss pa ... lings Séderleden.
Det hade kanske totalt sett blivit en bdttre investering. Och det dr de hdr
avvdgningarna som man behover géra, men dd mdste man ha den hdir, the big
picture. (IP1, kommunalférbund)

Sammanfattande analys

Det kan konstateras att den regionala systemanalysen, som planen bygger pa,
grundar sig pa en rad miljomal fran de regionala maldokumenten. VGR har en hog
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ambition och ett tydligt stallningstagande om att arbeta for hallbara transporter.
Daremot finns inte alla nationella miljomal med i de regionala dokumenten utan
inkluderas istillet i systemanalysen via de transportpolitiska mélen. Det ar dock
inte tydligt i planen hur miljomalen har paverkat prioriteringarna. Varfor har man
exempelvis valt att fortsitta satsa pa regionala vagatgarder nar MKB:n visar att
dessa inte leder i riktning mot miljomalen?

Vissa nationella miljomal finns med i planen men det finns inte uttalat att just
klimat- och miljomalen ska vara styrande utan "alla” mél ska beaktas. Nar alla mal
ska beaktas blir det otydligt i vilken riktning regionen vill utveckla sin infrastruktur
framover. Det beror delvis pa att direktiven inte tydligt poangterar att klimat- och
miljomal ska prioriteras i de regionala planerna. Det finns i grunden en svarighet
att den regionala planen har ett sa begransat mandat och paverkar en si liten del
av de prioriteringar som finns i den regionala systemanalysen.

Viastra Gotalandsregionen ar stor. De 49 kommunerna ar representerade av de fyra
kommunalférbunden som sinsemellan har olika befolkningsméangd,
befolkningstathet och behov. Varje kommunalférbund far lyfta lika manga brister.
Helhetsanalysen vad som skulle ge mest nytta mot miljomalen totalt i regionen
gors inte. Den politiska balansgangen gar fore en tydlig riktning mot miljomalen.
VGR arbetar aktivt med klimat 2030 men politiskt far det inte ett genomslag inom
infrastrukturen. Det upplevs av en intervjuperson som att politiken valjer att se
klimat och infrastruktur som tvd separata karl. Gamla objekt ligger kvar i planen
och ar svéara att ta bort. Andringar gar att genomfora men det ar en svar process for
alla inblandade dar fortroende sitts pa spel i en regional process som bygger pa
politiska 6verenskommelser. Den kommunala planeringsprocessen hakar i den
regionala och dndringar av beslut kan fa langtgaende konsekvenser.

Det behovs pa nationell niva dndrade direktiv och foreskrifter till regionerna i deras
uppdrag for regional plan sa att miljofragorna tydligare beaktas.
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Bilaga 8: Fallstudie Region Stockholm

Regional transportplan

I Stockholmsregionen finns det ménga aktorer med ansvar for infrastruktur och
bebyggelseplanering samt miljomal. Trafikverket har en egen regional
organisation, lansstyrelsen samordnar mellan olika statliga myndigheter och
faststiller den regionala infrastrukturplanen, vigleder kommuner pa en rad
omraden samt granskar forslag till detaljplaner i forhéallande till en rad
lagstiftningar. Kommunforbundet Storsthlm (tidigare Kommunforbundet i
Stockholms 14n) har ocksa en central roll for samordning av bade tjanstepersoner
och politiker inom bland annat regional utveckling.

De statliga myndigheterna samverkar vidare med Region Stockholm, fram till
december 2018 SLL, Stockholms lans landsting. Regionen har ansvar for
kollektivtrafik och arbetar ocksa med fragor kring regional planering, tillvaxt,
bostiader, arbetsmarknad och miljofragor. Regionen har bland annat faststallt
RUFS 2050, regional utvecklingsplan for Stockholm (SLL 2018), i samrad med
kommunerna, statliga myndigheter, foretag, akademi och intresseorganisationer.
Till grund for RUFS finns bland annat en klimatfardplan och en regional
strukturanalys. Lansstyrelsen faststidllde 2018 en infrastrukturplan, i samrad med
landstinget/regionen och kommunerna, med utgangspunkt fran den nationella
infrastrukturplanen. Bada dessa planer beskrivs nedan.

Operationalisering av nationella miljomal i den regionala infrastrukturplanen

Starkt fokus i RUFS ligger pa bostader och tillvaxt. Befolkningen vantas vixa fran
2,3 till 3,4 miljoner mellan 2019 och 2050. RUFS 2050 ar ett politiskt forankrat
program som omfattar riktlinjer for samhallsplanering i lanet under 2018-2026,
bland annat med utgdngspunkt fran de nationella miljomalen och de
transportpolitiska hansynsmalen. Sex strategier foresprakas:

1. Oka uthéllig kapacitet och kvalitet inom utbildningen, transporterna och bostadssektorn
2. Utveckla idéer och fornyelseformaga

3. Sékra vérden for framtida behov

4. Utveckla en flerkdrnig och tét region

5. Stark sammanhallningen

6. Frigor livschanser

RUFS anger den rumsliga strukturen for den regionala fysiska planeringen, sdsom
gron- och blastrak, var bebyggelse bor forlaggas utifran kollektivirafikforsorjning
och miljobedomningar. RUFS anger vilka nationella miljomal som prioriterats for
lanet, i samridd med andra aktorer (SLL 2018, sidan 52):

Inom ramen for den regionala miljomalsdialogen har sex av de 16 nationella miljomalen som ska nas till
ar 2020 valts ut for prioriterade insatser i ldnet: Begriansad klimatpéverkan, Giftfri miljo, Frisk luft, Ingen
overgddning, God bebyggd miljé samt Ett rikt vaxt-och djurliv. Allt eftersom planering, atgérder och
uppfoljning 16per pé inom de prioriterade miljomalsomradena ska fler miljomal ingé i dialogen.
Region Stockholm har ocksé faststillt en klimatfardplan med atgarder som har
malsiattning om netto-noll-utslapp av CO: till 2045 (SLL 2018, sidan 5).
Fardplanen har status som ett planeringsunderlag enligt plan- och bygglagen 7 kap
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5 §. Det innebar att kommunerna och statliga myndigheter ska anvianda sig av
underlaget i sin planering.

Flera av de atgarder som omnamns kan regionens aktorer sjalva fatta beslut om
inom vissa ramar: miljozoner, kollektivtrafik, parkeringspolitik och
mobilitetstjanster, liksom offentlig upphandling av godstransporter. Andra
atgarder som trangselskatt, effektivare och renare fordon och utfasning av fossila
drivmedel ligger dock bortom deras beslutsmandat.

Den regionala infrastrukturplanen utgar fran den nationella infrastrukturplanen
och ska darfor folja de transportpolitiska méalen. Lansstyrelsen har fram till 2018
faststallt lansinfrastrukturplanen. Fran 2019 har den uppgiften tagits 6ver av
Region Stockholm. Den senaste infrastrukturplanen omfattar dren 2018-2029.
Eftersom lansstyrelsen, till skillnad mot regionerna, saknar politisk styrning har
landshovdingen organiserat en process for politisk forankring med landstinget och
kommunerna. Infrastrukturplanen utvecklar de miljopolitiska dimensionerna:

Hénsynsmélet handlar om sékerhet, miljo och hélsa [...] Det ska ocksé bidra till att miljokvalitetsmélen

uppnas och till 6kad hilsa. Prioritet ges till de miljopolitiska delmél dir transportsystemets utveckling ér
av stor betydelse for mdjligheterna att uppna uppsatta mal. Sarskilt malet om begrénsad klimatpaverkan

lyfts fram (Lansstyrelsen Stockholm 2018, s 8).

Transportsektorns direkta miljopaverkan ror i forsta hand omraden som hélsa, sédkerhet, klimat och
landskap. For planeringen av den statliga infrastrukturen ar det relevant att analysera paverkan pa mark,
vatten och den bebyggda miljon, samt hur effektivare transporter kan bidra till att minska utsldppen
(Lansstyrelsen Stockholm 2018, s 34).

Lansstyrelsen gav Trivector i uppdrag att konsekvensbedoma ett stort antal objekt
som varit aktuella infor slutlig prioritering i lansplanen. Lansstyrelsen redovisar
samtliga atgarder for lansplanen samt separat for de trangselskattefinansierade
atgarderna pa en aggregerad och generaliserad niva for olika typer av atgarder och
hur dessa bidrar till att na olika mal (Lansstyrelsen Stockholm 2018, s 33).

Tabell 5: Miljabedomning av forsiaget till Lansplan.
Bidtt = bidrar positiv

Ratt = bidrar negativt

Gritt = bidrar neutralt eller gir o] att uppskatta
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Figur 9 Miljobedomning av forslag till tgérder i ldnsplanen. Kélla: Lansstyrelsen Stockholm
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De olika atgardstyperna ar statliga spar (positiv riktning) respektive vigar (negativ
riktning), statlig medfinansiering till regional kollektivtrafik pa spar respektive vag
(positiv), regionala cykelstrak (bade positiv och negativ), ej namnsatta brister samt
respektive atgardsomrade (Trivector 2017, s 5).

Bade RUFS och den senaste infrastrukturplanen ar antagen efter beslut om COP21
(Parisavtalet 2015 om begransad klimatpaverkan) och Agenda 2030 och omfattar
avgorande ar for deras forverkligande.

Atgarder och strategier

Trafikverket, regionen och kommuner samarbetar i ett framkomlighetsarbete. Ar
2012 tog regionens aktorer fram ett gemensamt dokument, Regional inriktning for
transportsystemets utveckling i Stockholms lan, med syfte att utgora grund for
lansplan och nationell plan. Under 2016 tillades atgarder for trimning,
samhallsnytta och relevans. Under 2018 faststillde Trafikverket ett
framkomlighetsprogram. S& har beskrivs problemet och motiven (Trafikverket
2018b):

Utvecklingen av transportsystemet ska bidra till att tvd huvudsakliga nationella mél ska uppnas
funktionsmalet och hénsynsmalet:

* Funktionsmaélet handlar om att skapa tillganglighet for ménniskor och gods.
» Hansynsmalet handlar om sdkerhet, miljé och hélsa.

I dagslaget &r avstandet mellan tillstdnd och mal i flera avseenden stort. Tillgdngligheten har allvarliga
brister i storstadsmiljon, inte minst i form av stdrningar bade for spar- och végtrafik, och gapet mellan
pagaende utveckling och vad som anses krdvas for att nd klimatmalen &r betydande.

Det ar alltsa bade framkomlighetsproblem och klimatproblem som motiverar
framkomlighetsprogrammet. Programmet fastslar att det finns en stor undertryckt
efterfragan pa vagtrafik i de centrala delarna av regionen och under hogtrafik. Att
tillfredsstilla denna efterfragan skapar samhéllsnytta. Trangseln bidrar till att
dampa efterfragan, vilket kan vara bade positivt och negativt (Trafikverket 2018b, s
26):

Ett visst andrat beteende kan vara onskvért ur samhéllets perspektiv, tringseln har en positiv styreffekt,
men det finns ocksé undertryckt efterfrigan som bade ar negativ for den enskilde och for samhéllet.
Genom att genomfora atgérder som vil utformade tréangselskatter, regleringar, mer effektiv anvéndning,
forbattrad storningshantering eller infrastrukturutbyggnader kan de negativa effekterna av tréngseln
minskas.

Framkomlighetsprogrammet syftar darmed till att undvika dessa negativa effekter.
Intressant nog skriver Trafikverket ocksa att: “"Viagtrafikens storlek bor vara ett
medvetet val”. Trafikverket narmar sig darmed ett malstyrt perspektiv
(Trafikverket 2018Db, s 26):

Det dr déarfor viktigt att regionala planeringsorgan och kommuner medvetet avvéger och langsiktigt
beslutar om vad som é&r en rimlig niva pa den regionala végtrafikens storlek, med hénsyn till savél positiva
som negativa effekter. En sddan avvégning ger stdd infor beslut om atgérder som viagutbyggnader, trafik-
reglering och hur alternativa fairdmedel ska utvecklas. En annan viktig fraga att ta stéllning till &r vad véig-
trafiken ska anvéndas till ndr utrymmet ar begransat, dvs. grunden for hur en reglering av den tillgdngliga
kapaciteten ska ske.

Citatet ger en 6ppning for att prioritera olika former av trafik vid viagens
anviandande, en mer styrande princip an tidigare (Trafikverket 2018b, s 4):
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. Prioritera kollektivtrafikens framkomlighet

. Prioritera nyttotrafikens framkomlighet

. Prioritera effektiva transporter i samhéllsbyggandet

. Styra och fordela for en effektiv anvindning av vigkapaciteten
. Styra till rdtt hastighet

. Anpassa och utforma végsystemets lankar for god funktion

. Prioritera framkomligheten pa det priméra végnatet

. Vérna framkomligheten nér regionen utvecklas

O o0 9 N »n A~ W

. Samverka for att forebygga och begrinsa planerade och i forvig kénda storningar

10. Forebygga och hantera oplanerade stdrningar snabbt

Nyttotrafiken (godstrafik, hantverkare, kollektivtrafik, etc.) prioriteras vid anvindning av
existerande infrastruktur. Det ska d4stadkommas genom AVS:er, fortsatt utveckling av
trangselskatt, trafikledning, pafartsregleringar, ITS, samverkan och utvecklade

planeringsunderlag. For den samlade regionala utvecklingen innebir det (Trafikverket
2018b, s 26):

Viktiga samverkande delar i utvecklingen av ett mer hallbart transportsystem ar:

* En fortsatt utbyggnad av en kapacitetsstark och attraktiv kollektivtrafik som gor det mojligt att 6ka
andelen resor med kollektivtrafik.

* En tétare stad som underlittar resor med kollektivtrafik och géng- och cykeltrafik.
* En mer effektiv vigtrafik och energieffektiva fordon.

» Anvéandning av styrmedel som paverkar transportsystemet — allt ifrén drivmedel och fordon till
transportefterfrigan och en effektiv anvindning av infrastrukturen.

Lansstyrelsen antog samma ar en planeringsinriktning med liknande inriktning
(Lansstyrelsen Stockholm 2018). Lansplanen for infrastruktur omfattar ocksa ett
atgardsomrade for miljo som syftar till att st6tta kommunalt arbete med
forbattrade livsmiljoer for lanets invanare. For den typen av atgarder i samband
med infrastrukturbyggande kan staten bidra med medfinansiering. Foljande
atgarder prioriteras (Lansstyrelsen Stockholm 2018, sidan 30):

« Atgérder for att forbéttra vattenkvalitet
* Landskapsatgéirder

* Bulleratgérder

Malkonflikter och malavvagning

Lansstyrelsen skriver att: ”Atgirderna fran forhandlingarna
[Stockholmsforhandlingen, Sverigeforhandlingen, m.m.] minskar mojligheten till
fri hantering av lanets 6vriga behov och 6nskemal av atgarder att finansieras inom
lansplanen.” (Lansstyrelsen Stockholm 2018, s 10). Fortatningar skapar ocksa
malkonflikter mellan att 6ka kollektivtrafikdkandet och de problem med buller och
dalig luft som uppstar med bostader nira existerande vigar.
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Legitim och transparent beslutsprocess?

Processen ar komplex med manga aktorer inblandade. Legitimiteten i
lansstyrelsens arbete har underlattats av den frivilliga politiska forankringen.
Processen ir inte helt transparent eftersom flera aktorer inte deltar i den formella
processen (sasom byggbolag) och eftersom flera processer (som de statliga
forhandlingarna) sker parallellt och fristdende fran den normala
planeringsprocessen. Det riskerar att forsvara samordning och uppf6ljning och leda
till att projekten blir dyrare an planerat (Lansstyrelsen Stockholm 2018, s 10):

Inom ordinarie plansystem kommer lansplanen 2018-2029 dérmed att hantera och styras av resultatet fran
tre statliga forhandlingar. Dessa ar konstruerade pa olika vis med olika uppfdljningssystem. I vissa fall har
planeringsmognaden i objekten inte varit fullt klarlagd, vilket lett till omfattande kostnadsdkningar.
Framforhandlade 16sningar och kostnadsbilder, utan underbyggda kalkyler, medfor sannolikt automatiskt
fordyringar dé de lagstyrda planldggningsprocesserna inte genomfors pa det sitt de ar avsedda.

Detta satt att planera riskerar ocksa att minska legitimiteten och den demokratiska
forankringen.

Fran transportplan till objekt

Viktiga utgangspunkter i lansplanearbetet har, forutom den nationella
infrastrukturplaneringen och fyrstegsprincipen, varit de statliga forhandlingarna,
narmast Sverigeforhandlingen som bland annat resulterat i beslut om nya
tunnelbanestrackningar. Vidare har lansstyrelsen haft dialog med den statliga
samordnaren (landstingsradet Johan Edstav) fér Uppdrag att samordna storre
samlade exploateringar med hallbart byggande. Detta har lett till
overenskommelser med Haninge kommun om en storre exploatering vid
pendeltagsstationen Hemfosa langs Nynidsbanan (10—12 000 invanare) och
forhandlar om exploatering vid ytterligare en pendeltagsstation (Segersang) i
Nynashamns kommun. Tidigare forhandlingar har bland annat resulterat i
Forbifart Stockholm som kommer att byggas fram till 2026. Lansstyrelsen
konstaterar darmed att (Lansstyrelsen Stockholm, 2018, sidan 8):

En stor del av ldnsplanens ekonomiska utrymme &r last fran tidigare statliga politiska forhandlingar och
kostnadsokningar for dessa objekt, en prioritering som det rader stor politisk samstdmmighet kring i lénet.
Det ekonomiska handlingsutrymmet for val av nya atgérder for Lénsstyrelsen har ddrmed varit mycket
begransat. Den samlade effektbeddmningen har varit en parameter for val av atgérder for det fria
handlingsutrymmet.

Tva andra namngivna objekt rymdes: stombussar och trafikplatser vid vag 222
(Varmdovagen) vid Nacka centrum. Utover detta finns det atgiardspotter for bland
annat cykelvagar.

Tjanstepersonernas syn pa ”stafetten”

For denna fallstudie har fem tjanstepersoner intervjuats: Landstinget kring arbetet
med RUFS respektive stadsmiljoavtal, Trafikverket kring strategisk planering och
prioriterad anvandning av existerande infrastruktur, lansstyrelsen kring lansplanen
respektive samordning av regional planering. Intervjuerna genomfordes under
perioden december 2018 till mars 2019.
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Processen och miljomalen

Enligt Trafikverket och lansstyrelsen drivs den regionala planeringen i huvudsak av
befolkningsutvecklingen och de krav pa bostader samt trangsel i trafiken som
uppstar pa grund av okad efterfragan. Det ar bostadsbyggandet och de statliga
forhandlingarna som utgor utgangspunkten for den regionala
infrastrukturplaneringen.

Schema over hur Sveriges trafikinfrastruktur finansieras

e

e

Infraprop. och planeringsdirektiv
utifran férordningar

Nationell plan = Lansplan**
(Trafikverket/Regeringen) (Lansstyrelse/Region(farbund) |

* Nationella jdrnvigar * Lénsvégar - P D - - - sE

* Europavidgar [samt riksvigar * Medfinansiering regional
utom AB lan) kollektivirafik vag

* Medfinansiering regional * Medfinansiering vissa
kollektivtrafik spdr kommunala 3tgarder

* Stadsmiliavtal | (trafiksikerhet, cykel, atgarder

* Samt bl a (DoU, reinvestering, Sl av regional karaktdrm m)
miljgatgarder, FoU m m) * Bidrag fér icke-statliga

* Medfinansiering ts-atgarder flygplatser
l&nsvigar < I"\tgé‘nder i Nationell plan

*)Med Landsting avses aven regioner ech regionfarbund.
**)Lansplanen innehaller statliga anslag men upprattas | princip
uteslutande av regioner/regionforbund (undantaget Stockholms 1an),

: & TRAFIKVERKET

Figur 10 Roller och finansieringsansvar av trafikinfrastrukturen. Notera férhandlingsmolnet som breder
ut sig mellan aktdérerna. Bilden saknar byggherrar och lobbyorganisationer.

Detta lyfts fram som férsvarande av intervjupersonerna. Sarskilt tydligt syns detta i
de statliga forhandlingarna:

Syftet med férhandlingarna har ju inte varit att bygga bra infrastruktur.
Syftet med férhandlingarna har varit att bygga bostdder. Och for att bygga
bostdder sd behéver man férbdttra kollektivtrafiken. Och sd bérjar man sd.
(1P1, Trafikverket Stockholm)

Forhandlingarna forsvarar den regionala planeringen pa flera sitt. Inte minst
intecknar de nastan hela det ekonomiska utrymmet vilket "bakbinder” den
regionala planupprattaren. De forsvarar ocksa lansstyrelsens uppdrag for
overforingen av miljomalen.

Det hdr dr sd att vi férsoker fd en rod trdd i hela planeringen, regionplan,
oversikts, detaljplan, sd vi forséker [...] Ndr vi yttrar oss i en detaljplan, dd
tittar vi vad vi har sagt om deras dversiktsplan, dels om den dr forenlig med
oversiktsplan och dels om den dr férenlig med vdrt granskningsyttrande, och
ndr vi tittar pd den ddr sd kollar vi vad vi har sagt ddr... (IP1, Ldnsstyrelsen
Stockholm)

De statliga forhandlingarna beskrivs som en parallell process till den regionala
planeringen, men med lagre krav pa helhetsperspektiv och miljobedomning.
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Intervjupersonen citerar uppdraget for regeringens utredare for Uppdrag att
samordna storre samlade exploateringar med hadllbart byggande (Edstav):

“Utredaren ska erbjuda en arena for dialog mellan berérda parter, stddja
kommuner i planering av bostadsexploateringar, underldtta for kommuner
att arbeta med innovation for hdllbar stadsutveckling.” I princip dr det
samma sak som vi gér. (IP1, Lédnsstyrelsen Stockholm)

Forhandlingarna bakbinder planeringsprocessen ockséa for att de har givits ett
utokad mandat jamfort med den regionala planeringen.

Och grejen dr att de dad har fdtt ett utokat mandat gentemot planupprdttaren,
bdde Trafikverket och ldnsplaner, genom att de fdr féresld lagdndringar om
kommunal medfinansiering och sa ddr. Och de far anvdnda trdngselskatten
och féresld utdkningar... (IP1, Trafikverket Stockholm)

Forhandlingarna sker som parallella processer med liten hansyn till och medverkan
fran den regionala planeringen och med bristande underlag. Exempel ges fran den
statliga utredaren Edstav som overenskommit med Haninge kommun om en storre
exploatering vid pendeltagsstationen Hemfosa i sodra Stockholm. Exploateringen
gar stick i stiv med planeringsunderlaget i RUFS som utifrén en studie identifierat
de omraden i lanet som lampat sig bast for exploatering.

Och bostdder ldngt ut, och enligt alla vdra modeller sd innebdr det ett ékat
vigtrafikarbete, att bygga Idngt [...] Aven i fall vi bygger med jérnvig, dven i
fall 30 %, 40 % av boende vdljer att jdrnvdgspendla, sd de flesta andra resor
man gér kommer vara med bil. Allt pa fritiden, man ska handla, blir med bil,
och sa vidare (IP2, Trafikverket Stockholm)

Hemfosa ligger 1angt fran bade regionkarnan och fran regionala stadskarnor.

Dd har ju han hittat en pendeltagstation man kan utveckla i Hemfosa i
Haninge. Och det finns en pendeltdgstation ddr och inga byggnader. Sd det dr
liksom [...] Det kan vara ldmpligt. Och dd pratar man om en stad som ska vara
tio-tolv tusen personer. Men ndr man pratar med bostadexperterna pd
Ldnsstyrelsen och Regionplanekontoret sd, det sldr ju helt undan den
bostadsmarknad Haninge hdller pd att bygga upp i Vega, som dr en stor
Vegastad med stor pendeltdgstation, Haninge centrum och dessutom kommer
alla de hdr mdnniskorna, de kommer inte bo [hen menade nog jobba] i det hdr
Hemfosa utan de kommer liksom pendla in mot stan. (IP1, Trafikverket
Stockholm)

En av de intervjuade menar att forhandlingarna kan leda till avtal som inte héller
for miljoprévning.

Fér ndr vi tycker till sd tar vi ansvar for hela miljéfrdgan, vi tar ansvar for de
nationella mdlen, vi tar ansvar for miljékvalitetsmdlen men i
Sverigeférhandlingen till exempel sd dr fokus bostdder, infrastruktur. Alltsd,
ndr regeringens férhandlingsman gdr ut pd en dker och sdger “Ja, men hdr dr
det tomt, hér kan vi bygga bostdder.” Sa dr fortfarande fokus infrastruktur,
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bostdder, men lagkravet sdger att marken ska anvdndas till det som den dr
bdst ldmpad fér, med hdnsyn till alla miljiémdlen bland annat, med hdnsyn till
en massa andra nationella mdl och med hdnsyn till att vi ocksd har
provningsgrund att det ska vara... Det ska vara sdkert, det ska vara
hdlsosamt, det far inte strida mot strandskydd och riksintresse och allt det
ddr, sd vi tar ett helhetsgrepp pd frdgan. Den hdr Sverigeférhandlingen sker ju
utanfér lagens ramar, det blir ett civilrdttsligt avtal och de har inte ens ett
krav pa sig att félja ndgot annat, det finns inga sdna sanktioner for dem. Sa
att det finns en risk att man tar fram avtal som inte gdr att efterleva ndr det
vdl kommer till miljobalksprovning eller PBL-perspektivet. (IP1, Lénsstyrelsen
Stockholm)

Forhandlingarna kan snabbt 16sa problem och kan ocksé vara ett satt att 1osa
problem som ingen aktor ensam kan rada 6ver. Dock kan de fa ovantade
konsekvenser. En intervjuperson pekar pa systemberoenden och att ingen enskild
aktor ager hela klimatfragan:

De dger inte frdgan, fér det kan handla om [...] Véldigt mycket handlar om
bebyggelseplanering. Alltsd, det dr samhdllsplanering fér att dstadkomma
mindre resande eller effektivare resor med resménster och Trafikverket kan
inte gora det sjdlva. (IP1, Léinsstyrelsen Stockholm).

Trafikverket har ansvar for att minska klimatpaverkan fran transporter men har
inte alla verktygen. Just darfor lyfter intervjupersonerna fram att forhandlingar
kan vara bra for att fa till nodvéandiga atgarder:

De hdr forhandlingsprocesserna ocksd, det dr ndgon slags avspegling ocksa
kring att vdra planeringsverktyg inte riktigt svarar mot politikens behov |[...]
att kunna leverera mer konkreta resultat till véiljarna och att det hdnder
ndgonting. (IP2, Trafikverket Stockholm)

Dessutom kan forhandlingar forena olika aktorer med olika mandat kring
politikomraden som ar beroende av varandra, sager Trafikverket.

Men samtidigt finns det ocksad ett behov att man faktiskt behéver titta
tillsammans pa [...] Alltsd, infrastrukturplaneringen kan inte ses isolerad som
den gor ndr man tar fram en ldnsplan, en nationell plan pd ndgot sdtt. Jag
tdnker att man... det finns behov av att samlat férhandla om och diskutera
bebyggelseutveckling, infrastrukturplanering och styrmedel och andra
dtgdrder ocksa, for all del, som man gér i stadsmiljéavtalen da ndr vi pratar
om att... (IP2, Trafikverket Stockholm)

Problemet med den hierarkiska planeringen &r inte bara att politikomraden med
starka inbordes beroenden behandlas separat — nar ett forslag till atgard foreslas
blir den forsta frigan vem som ska betala, sager foretradare for regionen.

Ja, men just Trafikverket driver en dtgdrdsvalsstudie och sa sitter dd
kommunerna och andra aktorer med i det ddr arbetet men ndgot sdtt sd finns
det vil alltid i bakhuvudet féorestdllningen om... men liksom, vem dr det i
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slutdndan som ska betala ndgonting dd? Ndgonstans mdste det pdverka dnda
vilka slutsatser som en sdn process landar i. (IP1, SLL)

Med forhandlingar ges mojligheter att 16sa upp sadana knutar. Regionens
foretradare lyfter fram stadsmiljoavtalen som en battre form an de storre statliga
forhandlingarna. Det ger ocksa Trafikverket mojlighet att paverka omraden som
idag har stor paverkan pa infrastrukturens anviandning men som verket saknar
radighet 6ver. Darmed kan verket bidra till att uppna miljomalen.

Vad fdr Trafikverket ut av det héir dd? Jo, men de fdr en himla massa
motprestationer i form av byggande i Idgen som ska vara attraktiva for att
resa hdllbart. Det dr inte sd dumt. De fdr ocksd massa andra saker utbyggda
som nya cykelvdgar och lite andra saker, men dven fa
parkeringspolicydokument eller genomférande av boendeparkering eller
hégre parkeringsavgifter eller hastighetsplaner for hastighet pa viagar
exempelvis dd, som ligger i linje med rdtt fart i staden. Det dr ju ndgonting
som de uppndr med de hdr pengarna. Och att dtgdrderna verkligen
genomférs. For om man inte genomfér dem sd fdar man ju inte liksom del av de
pengarna som man har ansékt om dd...Kan man bara férhandla om en frdga
sd dr det svdrare att nyttomaximera men lyfter man in fler parametrar, dd
kan det héinda grejer. (IP2, SLL)

Forhandlingsplanering ger mojlighet till synergieffekter och samordning samt
skapar incitament att fullfélja avtalen. For regionen ger det ocksd mojlighet att fa
till medfinansiering som inte ryms inom den existerande lansplanen, bland annat
till investeringar i forbattrad busstrafik. I Stockholm 4gs jarnvagsinfrastrukturen
till stora delar av regionen och darfor vill kommunerna garna f3 till
sparinvesteringar. Stadsmiljoavtalen ger ocksa mojlighet till en mer flexibel
planering, eftersom de kan planeras in pa kortare sikt dn lansplanen. Regionen
arbetar for att integrera stadsmiljoavtalen (och 4ven EU-finansiering) som en
kompletterande finansiering till lansplanen for investeringar som dnda ar
planerade. Detta innebar att de genomgar samma rigorésa utredningsprocess som
andra investeringar. Stadsmiljoavtalen underlattar ocksa att fA kommuner som ar
mindre ambitiosa vad galler bostadsbyggande att fatta sddana beslut.

Det finns ocksd andra magjligheter till forhandlingsplanering som
intervjupersonerna lyft fram. Det géller bland annat atgirder for att 6ka
framkomligheten i stomnétsplanen. Stombussarna har en snabbgaende trafik med
manga resendrer och fiarre hallplatser som kompletterar den sparbundna trafiken
och ordinarie bussar. Stomnatsplanen for Stockholm omfattar bade trafik i
innerstan (linjerna 1—6) och trafik i ytteromraden, sdsom trafik till och fran
Nacka/Virmdo och Tyresé/Haninge. Atgirder i stomnitet har enligt genomforda
AVS:er en vildigt hog nytta per investerad krona: 10—23, vilket 4r mycket mer &n
alla andra atgarder i lansplanen. Investeringar i stomnaitet gar att astadkomma pa
kort sikt och ger ocksa snabb effekt.

En av de atgarder som foreslagits handlar om att bygga pafartsramper i
Gullmarsplan for trafiken mot Tyreso/Haninge och Nacka, vilket kommer att korta
restiden med tio minuter. Kostnaden ar 180 miljoner kr.
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Stockholm dr vighallare. Och problemet dr att vildigt mycket av de hér
nyttorna hamnar inte Stockholm. Sd da har du dtgdrder fér 180 miljoner,
vilket dr ganska mycket dven fér en kommun som Stockholm, for liksom att
bygga tva ramper. Och dd kan man ldgga till problematiken med att det inte
dr deras invdnare som fdr nyttan. Utan de invdnare som fdr nyttan dd, de bor
framfor allt i Haninge och Tyreso och till viss del Nacka ocksd. Och dd kan
man stdlla sig fragan, varfor ska Stockholm gdra en ganska stor investering
pd 180 miljoner for att gynna invdnare i andra kommuner. (IP2, SLL)

Detta lostes i forhandlingar inom Storsthlm (det regionala kommunforbundet).
Egentligen far kommuner och regioner inte finansiera atgarder bortom det egna
omréadet, men sé sker 4nd4 vid vissa investeringar som ger nyttor for de egna
medborgarna. Som exempel sa bidrog S6dermanland och Ostergotland till
finansieringen av Citybanan i Stockholm for att forbattra tillgingligheten for
regionaltag till Stockholm. Nar den politiska viljan finns gar det att 16sa.

Miljomalens genomslag i planeringen

Flera intervjupersoner papekar att miljobedomningar kan ske pa olika nivaer i
planeringsarbetet. For infrastrukturplaneringen ar det i den tidiga
planeringsprocessen, pa en 6vergripande niva, som klimatmalet ar lattast att
paverka, i valet mellan olika atgarder. Det kraver dock att miljomalen verkligen
finns med fran borjan och tillats fa genomslag i planeringen, havdar en foretradare
for lansstyrelsen:

De ska tillimpa fyrstegsprincipen och det dr ganska bra att ha miljomdlen
med sig redan dad sd att man inte bara fokuserar pd transportbehovet, men
ibland sd har man transportbehovet i fokus. Och man kan fundera pd om till
exempel Forbifart Stockholm, om det var sd att man funderade 6ver "Vi har
ett transportbehov hdrifran och hdrifrdn, hur léser vi transportbehovet?”
Eller sd dr det s hdr "Det dr trdngt pd vigen, hur l6ser vi vigbehovet? Alltsd,
hur léser vi biltrafikantens behov?” Du fdr tva helt olika losningar pd hur att
bara lésa problemet, och det som dr... Och jag tror att man frdgade sig inte
hur man ska I6sa transportbehovet utan man frdagade sig hur ska man l6sa
biltrafikens behov. Och dd dr det svdrt att uppnd alla milijomal, da har du inte
miljémalen i fokus pd det sdttet utan dd blir det sekunddrt och sd ska du
forséka losa det i efterhand pd ndgot sdtt, och dd handlar det mer om "Var
sdtter vi de hdr luftutbytesstationerna ndgonstans for att den lokalt, pd den
hdr platsen, inte ska fd for ddlig luftkvalitet. Hur l6ser vi bullerproblematiken
i tunnelmynningen, alltsa att du far God bebyggd miljé just pd den platsen?”
(1P1, Linsstyrelsen Stockholm)

Det ar inte miljomalen som styr forslag till projekt och det far konsekvenser for pa
vilken niva som miljobedémningarna sker och med vilka konsekvenser. Om
biltrafikens behov kommer i fokus kommer miljomalen att handla om
anpassningar av anliggningen. Aven de nya tunnelbanorna beslutades utan att
ordentliga atgardsvalsstudier genomfordes, vilket forsvarar genomtiankta beslut
med god samhaillsekonomi. Kanske hade det varit battre ur ett samhallsekonomiskt
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perspektiv att dra tunnelbanan andra vagar eller satsa pa lattare spartrafik eller
bussar.

Intervjupersonerna lyfter vikten av att anvianda fyrstegsprincipen for att besluta om
val genomtankta och kostnadseffektiva atgarder. Men det kan fa oanade
konsekvenser:

Solna har ju ldnge ganska hégljutt och argsint argumenterat fér
Huvudstaleden i tunnel som dr en férldngning frdan Essingeleden och sd bort
mot Huvudsta och man ska kunna bygga mycket bostdder. Sd gjordes det
massa omtag och férstudier, men sd gjordes det en rejdl dtgdrdsvalsstudie for
det hdr och visar pd att den effekten man skulle fd av den hédr Huvudstaleden i
tunnel, ndstan lika stor effekt skulle man fa bara genom dndrad
parkeringspolitik i Solna, som kommunen ansvarar for, till en brdkdel av
pengarna...

Kommunen dr fullstdndigt ointresserad, fast det handlar om vad de sdtter for
parkeringsnivder och vart man far parkera och sd ddr... for det ska vara en
Huvudstaled fér det har man kort i 20 dr. (IP1, Trafikverket Stockholm)

Det ricker inte att Trafikverket anvinde fyrstegsprincipen. AVS kriver inte bara att
tanka om fran objektsfokus till fokus pa det problem som ska 16sas utan det
innebar ofta ett skifte i ansvar mellan olika aktorer. Intervjupersonerna pekar pa
att en del kommuner bérjat anvinda AVS:er, men att fokus ofta #r lite snévt- Till
exempel: "Hur ska vi 16sa anslutningen till den har statliga vagen?”.

Miljobalken ar inte anpassad for miljobedomningar for strategiska planer, sager en
annan foretradare for lansstyrelsen. Till exempel ar det svart att veta vad det
relevanta nollalternativet ska vara:

I Naturvdrdsverket sa dr nollalternativet att inga pengar pd vdg eller liksom,
eller inte satsa ndgra pengar alls ndstan, pd ndgonting. Och sa dr det ju
liksom inte. Vi har ju de gamla planerna som succesivt betas av och vi har
férhandlingar och annat. Och det dr liksom nollalternativet. Det dr liksom
grunden. (IP1, Trafikverket Stockholm)

Det dr inte sa att liksom kartan dr noll, dr vit, och sen sd viljer vi det som
liksom blir bdst ur, samhdllsekonomisk bedémning dr det som vdger ihop
miljé och ekonomi och trafiksdkerhet och pengar och allting. (IP1,
Trafikverket Stockholm)

Nya planer maste ta hansyn till existerande trafik och planerad bebyggelse.

I ldnsplanen ocksd har vi jobbat mycket i system. Att man kanske inte bara
kan ha spridda atgdrder utan mdste se system. Sa 2014 vet jag vi hade liksom
dtgdrder, allt ifrdn medfinansiering till slussen och sd var det dtgdrder pa
222:an, Viarmdéleden och Skurubron. Och sen ndgon kollektivtrafik Idngre ut
och sen har vi en plats for bussar och sa hdr. Sa att vi liksom fick med hela
straket.
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Det dr ju hégst ovanligt och vildigt svdrt att man liksom i en, lyfter bort ndgot
objekt frdn en plan som har varit en férutsdttning for liksom fysisk planering.
Det har hdnt tva gdnger i Stockholm och i bdda fallen sd har vi haft dialog
med kommunen innan och att de har férstdtt och vi har prioriterat ndgot
annat istdllet. Det dr vdl liksom den stora stotestenen. (IP1, Trafikverket
Stockholm)

Utover detta ar det svart att fa genomslag for miljobedomningar pa ett tidigt
stadium:

Det som jag kan tycka dr problemet med de hdr miljébedomningarna pd den
hdr nivdn, det dr att det blir sd évergripande sd det dr svdrt att fd det att... Att
det blir anvdndbart liksom, det dr det, den... Man kan fundera vad nyttan dr
med det, att gora miljobedémning. Det dr vildigt bra att man gér det, men det
blir dndd svart att... (IP1, Linsstyrelsen Stockholm)

Olika miljomal hor hemma pa olika planeringsnivaer.

Pd vilken nivd ska man fa ndgon miljébedémning sd det blir ett bra
beslutsunderlag... Man madste titta pd de hdr miljémalen for att se "I vilken
nivd kan vi lésa de hdr, och vilken nivd kan vi l6sa de hdr?” Ibland dr det...
Ibland hér de hemma hdr och de blir olésliga pd vissa delar hdr men de kan
bli I6sliga pa det sdittet att vi dd bara ser lokalt. "Hur fdr vi en God bebyggd
miljo eller hur far vi bra luftkvalité precis pd den hdr lilla platsen?” (IP1,
Ldnsstyrelsen Stockholm)

Lansstyrelsens roll framgéar av Figur 11Fel! Hittar inte referenskiilla. nedan.
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Regeringen

Vagledningar Nationella mal Allménna rad

Planeringsunderlag
P, Regionalisering naticnella mal §

BMA® Regionala

atgdrds-

program

Regionalt miljomal®

Kollektivtrafik

Lanstranspartplan Kommunala mal

Regionala mal Riktlinjer for bostadsfbrsdrining

Figur 11 Samspelet mellan den nationella, regionala och lokala nivén i planeringsprocessen

Aven Trafikverkets intervjupersoner berittar att miljomalen har storre
genomslagskraft vid senare skeden i planeringen: det handlar om viltpassager,
vattenhantering och buller vid byggande av viagar och jarnvagar. Dessa
investeringar beskrivs som gedigna med stod i expertis, lagstiftning och
vagledningar f6r miljobedomningar och de ingar i de samlade
effektbedomningarna. De granskas och godkands enligt MKB-processen. De blir
dock vildigt kostsamma pa grund av de anpassningar som maéste goras i en
tatbebyggd region med manga intressen. Till exempel kan man behova bygga
tunnlar eller kostsamma bullerskydd, viltpassager, m.m. Denna kostnadseffekt
bidrar ocksa till att tranga ut andra projekt fran infrastrukturplanen.

En av intervjupersonerna beskriver forutsattningarna for en bra méaloverforing som
ett system som ar beroende av bade kompetens och politisk vilja for att kunna
genomforas.

Trots att vi har ett vildigt strukturerat system, vi har en réd trdd, vi har ett
lagverk som vdr verktygsldda, sd bygger det jdttemycket pd erfarenheter och
kompetens hur vdl allting tillimpas. (IP1, Ldnsstyrelsen Stockholm)
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Det finns ménga hinder mot en effektiv maloverforing i den kommunala
planeringen.

Det som dr svdrt ibland ndr det gdller de lokala miljémadlen, det dr att de inte
riktigt hdnger ihop med de regionala mdlen och de regionala kanske inte
alltid hdnger ihop nationellt, eller sG har man hittat pd egna mdl som inte har
en réd trdd. (IP1, Lénsstyrelsen Stockholm)

Andra svarigheter handlar om att regionala planer ska anvindas i den kommunala
planeringen pa ratt satt for att implementera miljomalen hela véagen till
detaljplanen.

Alltsd, vad kan du géra med vattnet, hur kan du jobba med den hdr
vattenplaneringen, med en aktiv vattenplanering. Men den kan inte leva sitt
eget liv, den mdste komma in i en kommunal plan. Alltsa, den mdste pd ndgot
sdtt ge avtryck i den kommunala planen fér du har alltid en éversiktsplan och
sen sd@ smdningom sd gor du en detaljplan. SG@ man kan inte ha en
vattenplanering som stdr pd egna ben och sd har du en éversiktsplanering
som glémmer bort vattenplaneringen, och det dr vdl det som dr en utmaning
nu, att se till att man inte bara kommer pa att "Vi behdver en dagvattendamm
eller vi ska gora de hér vatmarks...” Gér en vdatmark och sd vidare och sen sa
gléommer man bort att planera var den ska in ndgonstans och sen sd helt
plétsligt sd bérjar det... har du det under detaljplan och sd dr allt fokus pd
bostdder, och sGd kommer jag pa att “0j, just med den hdr platsen skulle vi
egentligen behdllit vatmarken, for det hade vi behdvt med tanke pa vdar
vattenplanering.” (IP1, Léinsstyrelsen Stockholm)

Det finns ett omfattande stod fran statliga myndigheter for den kommunala
planeringen for att uppné olika miljomal. Det handlar om viagledande avgoranden,
forarbeten och lansstyrelsen avger yttranden i samband med behandling av
oversiktsplaner och detaljplaner. Det finns ocksa ett stort antal handbocker och
vagledningar, bade 6vergripande och mer specifika, numera samlade pa
planeringskatalogen.se.

Avvagning och prioritering

Det finns uppenbara méalkonflikter som bland annat uppstar pa grund av
motsattningar mellan prognosstyrda och malstyrda direktiv. Trafikverket
framhaller att regeringen ger direktiv att basera planeringen pa den framskrivna
trafikprognosen, givet existerande och beslutade atgiarder och styrmedel. Samtidigt
genomfor Trafikverket ett klimatscenario som visar att trafikprognosen ar ohallbar.
En av intervjupersonerna anser personligen att detta ar besvarande.

Vi inte har en politik som talar om vilken vdg vi ska gd. For att vdrt ansvar dr
att fa trafiken att fungera. Det dr vdrt 6vergripande ansvar. Och enligt
ekonomi och forutsdttningar och planering sd har vi en fortsatt tillvdxt i
vdgtrafiken samtidigt som vi vet att den borde minska och hur hanterar vi det.
Vi gér det enligt vara regelbocker genom att vi i vdra objekt berdknar
samhdllsnytta, bdde enligt prognos och vad vi kallar fér klimatscenariot,
alltsa minskad trafik. SG bedomer vi da ifall "dr den hdr dtgdrden motiverad
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och samhdllsekonomisk nyttig ocksd enligt klimatscenariot trots att inte
vdgtrafiken ékar?” Sa det dr ett sdtt vi hanterar det. Men det dr ju inte [...] vi
saknar i dag ett arbete som dr inriktat att nd klimatmdlen (IP2, Trafikverket
Stockholm)

Intervjupersonen menar att det saknas politiska beslut som riktar planeringen mot
att uppna klimatmalen. Det 6vergripande malet for transportsektorn ar att minska
utslappen fran trafiken med 70 procent till &r 2030. Med detta mal blir
investeringar som Forbifart Stockholm olénsamma. Samtidigt sager
intervjupersonen att berakningar visar att atgarder i den nationella planen
paverkar CO--maélet med tva procent. Det dr den radighet som Trafikverket anser
sig ha. Styrmedlen beslutas idag politiskt.

Funktionsmalet har ocksa legitimitet pa ett satt som minskar forutsattningar for att
uppna klimatmalet. Med de planeringsforutsattningar som ges av nuvarande
direktiv ska Trafikverket medverka till tillganglighet. Inducerad trafik ar i detta
perspektiv nagot positivt:

Alltsa inducerad trafik, det dr samma sak som undertryckt efterfrdgan....
nyttan av ny infrastruktur... nyttan av att bygga en forbifart, det dr att det
skapar ny tillgdnglighet. Vi méjliggor nya resor. Vi méjliggor fér médnniskor i
en region att fdrdas enklare mellan norr och séder. Det gor jdttestor nytta,
som man alltid rdknar hem i samhdllsekonomin och motiverar dtgdrder. Att
géra det enklare att fdrdas. Nér vi gor det, sd dr det ocksd fler som vdljer att
resa. Och det dr ju en samhdllsnytta. Sd att det dr viktigt for oss, sd att sdga,
att inducerad trafik eller att tillgodose efterfrdgan dr en nytta. (IP2,
Trafikverket Stockholm)

Att tillfredsstilla en undertryckt efterfragan pa biltrafik blir i detta perspektiv
positiv for att det skapar samhallsnytta. Nya vagar innebar ett antal foljdatgarder
som finns med i den nationella planen for att undvika trafikstockningar pa andra
platser. Nya vagar okar trafiken men inte mycket i jamforelse med andra, viktigare
orsaker:

Ser vi det pd regional nivd, sd dven en sdn sak som Férbifarten dkar vil inte
mer trafik i regionen mer {n vad ett drs tillvdxt av vigtrafiken annars gér.
Ungefir i storleksordning, va. Det dr inte som sd att vi férdubblar trafiken
med férbifarten. (IP2, Trafikverket Stockholm)

Om infrastrukturbyggandet bara kan paverka trafiken med tva procent (och
ytterligare tva tiondelar med Forbifarten) sa anses paverkan forsumbar. Detta
resonemang betyder att mojligheterna och ansvaret for att minska trafiken laggs
hos andra aktorer, framst stat och kommun.

Samtidigt kommer funktionsmaélen i konflikt med klimatmalen f6r samma
planerare. Detta kan illustreras med resonemang kring Tvarforbindelse Sodertorn
som planeras mellan E4-an vid Varby och riksvig 73 (mellan Skanstull och
Nynashamn) vid Jordbro i Haninge kommun. Tvar-forbindelsen beskrivs som ett
satt att forbattra den lokala miljon for boende pa Sodertorn, och som nodvandig for
att kunna hantera den beridknade trafiken fran den nya djuphamnen i Norvik i
Nynashamn som star fardig under 2020:
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Ska man titta pd det sd hdr sa har Sodertérn vildigt daliga vdgférbindelser.
Och nu har jag inte siffran, men det dr ett par hundra tusen mdnniskor. Det dr
ndgonting ... typ Linképing som dr anslutet med en tvifilig vdg genom
bostadsomrdden. Sa de har sd dalig vdginfrastruktur. Man skulle inte kunna
tinka sig ndgon mellanstor svensk stad med sd ddlig vdginfrastruktur som
man har pd Sodertérn... Och projektet ska bygga cykelstrdk, och det dr vdildigt
integrerat i kommunernas infrastrukturplanering och man har ocksd i det
vdgprojektet tagit en extra [...] kostnad pd ett par miljarder som dd lades ut
ovanpd den forsta budgeten for att bygga tunnel under ett virdefullt
skogsomrdde... ett exempel pd ett modernt, anpassat vigprojekt ddr vi foljer
lagstiftning och miljomdl och allt det hdr. (IP2, Trafikverket Stockholm)

Med funktionsmalet om tillganglighet i fokus ar det sjalvklart att bygga vagen men
det blir dyrt pa grund av de anpassningar som maste goras (i detta fall bortom den
tilldelade planeringsramen). Fragan ar ocksa om det ar ratt investerade pengar fran
ett klimatperspektiv.

Men sen sd kommer klimatfrdgan ytterst dndd. Och dd ska vi ju inféra
handbdcker, jobba med det hdr klimatscenariot och anvisa det. Men vi vet att
fragorna kommer. Och vilken typ av underlag ska man jobba med fér att
kunna diskutera det? Sd att vi sitter med de hdr frdgorna. Vi pratar om de hdr
fragorna varje dag, vill jag pdstd. Det dr bland de viktigare frdgorna. Alltsd,
det dr klart det dr [skratt]. Det dr vdl samhdllets viktigaste fraga. Men frdgan
dr jattesvar for oss att hantera, eftersom vi inte har [...] Vi har politiska mdl,
men inte politiskt tagna beslut som gér att vi ser att vi dr pd vdg dit. Politiken
sdger "vi ska na dit”, men hur vi ska na dit, det vet vi ingenting om. Och det
som behévs for att vi ska nad det mdlet, det dr ett stillningstagande. (IP2,
Trafikverket Stockholm)

Samtidigt ar det av andra skil svart att avvisa tillganglighetsmalets legitimitet:

A andra sidan sd, enligt vdra prognoser, sd 6kar trafiken. Och folk sitter dcr
med kéer, och det byggs in i helskotta, och det dr buller, och bussarna kommer
inte fram. Och man bygger en ny hamn i Norvik och lastbilarna ska kdra
genom krokiga vigar genom smd samhdllen pd Sédertorn. Alltsd, den typen
av planeringsfrdgor vi sitter med. (IP2, Trafikverket Stockholm)

Det blir svart att uppna lokala miljomal med existerande och berdknad biltrafik
utan att bygga Tvarforbindelse Sodertorn. Det ska ocksa papekas att forbindelsens
anslutning till E4 ger nara anslutning till Forbifarten med de mojligheter och risker
detta skapar, bland annat med tanke pa byggande av Hemfosa och Segersang.

Det finns ocksa andra malkonflikter mellan olika miljomal. Med en 6kad satsning
pa fortiatning av staden uppstar konflikter mellan 6kad kollektivtrafik och det buller
och de partiklar som uppkommer, liksom de intrang i naturen som regionala
cykelstrak orsakar.

De intervjuade beskriver dock efterfragan pa vagtransporter som “hur hog som
helst” i regionen och har overgett tanken pa att bygga bort den:
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Ndr vi dimensionerar, sa tittar vi ocksd pd omgivande system och ser vad det
kan ta emot... Sd att vi inte bara bygger in sdnt som sjdlvklart innebdr massor
med féljdinvesteringar steg for steg for steg. Utan att vi forséker balansera
upp trafiksystemet och allt vi ... Ja, var bild dr att vi inte kan bygga bort
kéerna. Ddremot sd dr det viktigt var kéerna uppstdr, och att vi inte bygger
stora flaskhalsar. (IP2, Trafikverket Stockholm)

Nya vagar maste anpassas till hela systemet men det maste ske med matta:

I ett sdnt hdr fall sG dimensionerar vi inte rdtt upp och ner efter en berdknad
efterfragan, utan vi bedomer "hur kan den hdr trafiken avvecklas?” Alltsa,
Huddingevdgen, vad kan den ta emot? Var hamnar kéerna, sd att sdga? Och vi
ser till att den vigen vi bygger, att den inte dag ett ndr det oppnar ska ha
stillastaende kéer i sig. Men vi dimensionerar den inte fér en framtida
efterfrdgan om vi dnda ser att, ja, men det blir andra kéer ndgon annanstans
bara. Sa vi har ... den dr inte dimensionerad efter den teoretiskt berdiknade
efterfrdgan. Det dr den inte. (IP2, Trafikverket Stockholm)

Det finns ocksd ménga andra 6nskemal kring markanvindning att ta hansyn till:

Sen jobbar vi ocksd, som du sett i vdrt program, med ... det dr ju trdnga
sektioner, stort behov av att bygga ldngs vigarna, buller, luftkvalitet, ambition
att fa fram busstrafik, att ha en cykeltrafik, bra miljoer. (IP2, Trafikverket
Stockholm)

Tillgangligheten méaste darfor prioriteras:

Samtidigt som det dr en efterfrdgan i de stora strdken, och ocksd annars, pd
att ha en fungerande biltrafik. Och att det ocksd handlar mycket om
nyttotransporter, hantverkare, distribution som ska fram och sd vidare. (1P2,
Trafikverket Stockholm)

I samrad med regionens foretradare finns darfor ett framkomlighetsprogram som
bland annat tar sig uttryck i prioritering av kollektivtrafik, stomnéatsplaneringen
som tidigare ndmnts, styrning och péfartsreglering till storre vagar samt battre stod
och information till trafikanterna (dvs. Mobility Management). For Trafikverket

och for regionen ar utgadngspunkten att bygga ett transporteffektivt samhalle:

Bygger vi sd att man ska géra det Idttare fér folk att vilja gdng-, cykel-,
kollektivtrafik? till exempel. Det dr ju vad RUFS:en vildigt mycket handlar om,
som vi ocksd har i vdra program och som egentligen alla sdger sa (1P2,
Trafikverket Stockholm)

Det bygger dock pa samverkan sa att kommunerna bygger i kollektivirafiknira
lagen och bidrar med parkeringspolitik, m.m. och pa samverkan med staten for
beslut vad giller till exempel trangselskatt.
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Samverkan

Samverkan beskrivs som avgorande av samtliga intervjupersoner. Samverkan sker
bade internt inom de planerande organisationerna och med andra regionala
aktorer, kommuner och statliga myndigheter, inklusive de statliga férhandlingarna.
Regionens foretradare papekar att samverkan i planeringen ar central, inte minst
for framkomlighetsprogrammet:

Och jag dr ju san hdr firm believer av att man maste fa vara med i en process
for att kunna acceptera den. Vi kan inte komma med att, “ja, men nu ska vi
bygga om sa hdr och sd hdr och sd hdr pa vig 73 till Stockholm, det kommer
att kosta er 180 miljoner”. Dad har vi inget genomférande alls, det dr en
ganska naiv instdllning. (IP2, SLL)

Samverkan ar mer omfattande dn lagkravet och sker ofta pa frivillig basis for att
kunna hantera de utmaningar som trafikplaneringen kraver i regionen.

Delaktighet ar helt avgorande for att kunna genomfora processer som kraver
samverkan. Det ar ocksa avgorande att ha ratt underlag som medverkande parter
litar pa for att de ska bidra med finansiering.

Sa att sitta alla tillsammans och kolla pd de hdr frdgorna och se liksom,” jaha,
men hur kan vi l6sa det hdr, vad dr nédvindigt att géra”, att ha konsultstod
som hjdlper oss med ... och experter pd vigutformning, exempelvis att kunna
dryfta och kolla pa statistik. Vi tar fram exempelvis dd ... vi mdter ju bussarna,
hur snabbt de dker mellan hdllplatser exempelvis. Kunna kolla pd,” ja, men
mellan de hdr hdllplatserna, ddr gdr det saktare, ddr tappar vi sd hdr mycket
tid i forhallande till mdlhastigheten”. "Bra, men vad dr problemen hdr dd. Var
kan vi gd in och hur kan vi I6sa dem, sa hdr”. Och att vi gér det hér
tillsammans skapar, tror jag, ganska mycket av en ... ja, men det dr en
gemensam arbetsprocess och det skapar en acceptans for dels att problemen
ser ut som de gér och att dtgdrderna ... att man har tagit upp dem, man har
diskuterat dem och att man liksom dr éverens om dem. (IP2, SLL)

Samverkan kring framkomlighetsprogrammet gar ocksa bortom planering. Dar
ingar dven driften av vignat och jarnvagsnat.

Verktyg och processer for battre maloverforing

Samtliga intervjupersoner lyfter fram bristande radighet som ett problem for att
arbeta med klimatmalen inom ramen for det egna arbetet. Flera lyfter ocksa fram
bristen pa beting for sektorn och for regionen vad giller de 6nskade effekterna av
klimatarbetet. Det 4r kommunerna som rader over bebyggelseplanering,
parkeringspolitik och lokala miljozoner, det ar markagare och byggbolag som
onskar bygga i vissa lagen och det ar staten som styr over skatter och avgifter. Det
ar ocksa staten som ger direktiv till forhandlingar, stadsmiljoavtal och till
infrastrukturplaneringen.

En del intervjupersoner efterlyser politiska beslut som anger mer detaljerade
beting for olika delar av samhallet for att na klimatmalen, till exempel for
infrastrukturplaneringen i den egna regionen och i forhéllande till andra
myndigheter. Det skulle underlatta planeringsarbetet:
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Visst, vi kan presentera, forklara for dem vad vi ser oss framfor oss dr mdéjligt
att géra och det gér vi ocksd i RUFS och dd konstaterar vi att "vi klarar inte
det hdr sjdlva, vi behdéver att ni tar i mer, vi behéver mer kraftfulla styrmedel i
ndrtid for att stédlla om fordonsflottan sd att den blir mer energieffektiv och
mer klimatvdnlig”. Och jag ténker, det kanske dr ndgot av det viktigaste som
vdra politiker egentligen har att géra, att man mer kraftfullt borde uppvakta
regeringen och std och férklara det. Sen kan vi hdlla pd och férséka jobba med
alla vara verktyg vi har och bygga pad ritt stdllen och sdnka hastigheter och
férséka fd fler att dka kollektivt eller att cykla och sd vidare, men det behéver
hdnda ganska mycket ganska snart nu, dren tickar pa liksom, att det dr inte
tillrdckligt det som hénder... (IP1, SLL)

Som vi har sett minskas radigheten av de statliga forhandlingarna som inte utgar
fran miljomal och som tar mycket resurser i ansprak, bland annat for det blir
kostsamma losningar for att hantera de anpassningar som kravs i senare skeden i
planeringsprocessen i en tattbebyggd region med manga intressen.

En del intervjupersoner ger tydliga forslag kring statens mojligheter att styra
hardare sasom incitament for att uppna miljomalen.

Det skulle vara ett tydligare incitament att man har ett tydligt direktiv som
ska satsa pd, ja, om det nu dr miljémadlen man vill satsa pd. Kan man inte visa
att man har gjort det hdr tydligt sa blir det 20 % ramminskning. Och sa
skjuter man éver det till de som visar att, de fem bdsta planerna. De fem
sdmsta planerna blir av med pengar som gar till de fem bdsta. Alltsd, man
skulle kunna géra sd och ha det i férutsdttningarna redan i direktivet. Eller:
"Hdr dr ldnsplanerna 35 miljarder. Det hdr dr era planeringsdirektiv, de dr
garanterade. Ni som visar att ni gér riktigt bra miljéplan, ni far dela pd de hdr
tva miljarderna som vi hdller inne”. Alltsd, det finns ju alla varianter man
skulle kunna géra. (IP1, Trafikverket Stockholm)

Likartade program finns inom andra politikomraden sasom vardkoer. Likasa
kunde forhandlingsplaneringen i 6kad utstrickning borja med AVS:er for att
identifiera problem och inte borja med l6sningen.

Intervjupersonerna papekar ocksa att det ar frustrerande att Trafikverket inte far
medfinansiera steg 1- och 2-atgirder. Trafikverket gor AVS:er och kommer fram till
att det ar mojligt att d&stadkomma en hel del med mycket kostnadseffektiva atgarder
pa dessa nivaer, men de far inte vara med och finansiera det. Detta skapar en bias
mot steg 3 och 4-atgiarder. Trafikverket har papekat detta for
Naringsdepartementet under flera ar utan att fa till en forandring. P4 samma satt
har lansstyrelsen efterfragat direktiv till malstyrda berakningar for trafikarbetet,
for att kunna planera utifran klimatmal.

Det saknas ocksa en samlad uppfoljning av utfallet av olika atgarder som syftar till
att uppna miljomaélen inom regionen med utgangspunkt i RUFS. En intervjuperson
beskriver att det saknas tillrackliga parametrar for att kunna f6lja upp maélen.

Att man ska ha tdnkt ut bra parametrar att félja upp som blir relevanta och
ddr man faktiskt kan utldsa...”Gdr vi i riktning mot mdlen och gor vi
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tillrdckligt med insatser, sd att sdga, vi aktérer tillsammans?” Fér det blir en
ursdkt sen, att en gdng om dret kanske ha en gemensam diskussion kring det
hdr, sa det blir ett slags processinstrument av den hdr uppféljningen dd, om
man skoter det pd ett bra sdtt. Sd det dr mycket det hdr arbetet handlar om,
det dr sjdlvprocessen, dialogen och se till att man far verkstad, s det tycker
jag dr viktigt att vi far till pd ett bra sdtt nu i alla fall... sen sd kan det vara
svart ibland att hitta de ddr... sdttet att félja upp dd liksom "Vilka dr de dédr
parametrarna?” Och mdta det sd att det dr ndgonting som verkligen mdter
det som vi sjdlva dd har ndgon slags ocksd radighet éver. (IP1, SLL)

Med en gemensam uppfoljning skapas ett gemensamt engagemang och mojlighet
till larande och forbattring. Det finns ett behov av kunskapsunderlag for att
bedoma effekter av fortatning for att battre hantera de mélkonflikter som uppstar.
Lansstyrelsen papekar att den samlade effektbedomningen haltar: det ar till
exempel svart att rakna pa effekter av cykelbanor.

Stadsmiljoavtalen ses som en bra vag for att genomfora forhandlingar mellan olika
aktorer med olika mandat och med bindande atgarder. De intervjuade anser dock
att det finns for lite resurser och att det borde séttas kvantitativa mal for
trafikarbetet, pa det sitt som sker i Norge. Det skulle ge skjuts at arbetet med att
uppfylla klimatmalen.

Foretradare for Region Stockholm ser ocksa behov av en 6kad radighet 6ver
verktyg for "Mobility Management”.

Vi behover faktiskt ge dem mer styrmedel till exempel, nu behéver vi se éver
reseavdraget till exempel. Alltsd, det finns massvis med saker som staten kan
gora som vi inte... Apropd stombussarna, alltsd varfor far vi inte
kameradvervakat att bilar inte stdller sig i busskérfalt? Varfér far inte
kommuner ha hastighetskameror? (IP1, SLL)

Regionen har varit i kontakt med Naringsdepartementet angaende
kameraovervakning, men inget hander. Det ar dock riskfyllt for kommunerna att
borja anvianda fler verktyg for Mobility Management sdsom hojda
parkeringsavgifter och farre parkeringar — det kommer att bli ett hogljutt motstand
fran valartikulerade viljare.

Sammanfattande analys

Overforingen av miljomalen p&verkas av planeringens formaliteter (direktiv,
regelverk, uppdrag, mandat, etc.), planeringslogiker (prognosstyrning versus
malstyrning, uppfattningar om radighet utifran mandat och direktiv) men ocksa av
verklighetens begriansningar (politiska ldsningar, trangsel och buller).

Planeringens formaliteter: Detaljerade krav, etablerad kunskap och tydliga
avgoranden underlittade maloverforingen for flera av miljomalen: vatten, buller
m.m. Den hierarkiska planeringsstrukturen med successiv nedbrytning av
infrastrukturplaneringen forsvaras av de intervjuade som ett viktigt instrument for
att forverkliga 6verforingen av miljomalen. Miljobedomningar bor genomforas pa
olika nivaer for att fa effekt. Klimatmalet far storst genomslag vid
miljobedomningar i det tidiga problemformuleringsskedet. Samtidigt finns kritik
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mot miljobalken och forutsiattningarna for en tillracklig miljobedomning, sarskilt i
de inledande stegen i planeringen.

De intervjuade uttryckte frustration over de storningar som de statliga
forhandlingarna orsakade for att de forsvarade formaliteter som de varderade som
viktiga for att na miljomalen:

e Har fokus pé bostadsbyggande eller pa biltrafikens behov — inte pa att undersdka och losa det
verkliga transportbehovet och genomférandet av miljomalen

e Har ett ogenomténkt beslutsunderlag som inte tar hénsyn till de systemeffekter i form av
biltrafik som skapas av foreslagna 16sningar

e Har en otillracklig integration med existerande planering och ddrmed forsvérar for redan
planerade projekt

e Skapar risker for fordyringar eller stopp for att det inte genomgétt tillrdcklig miljoprovning

e Tar stora resurser i ansprak for atgarder som stér i strid med miljomalen eller som skapar dyra
16sningar som ger begriansad miljoeffekt — istéllet for mer genomténkta och kostnadseffektiva
16sningar

e Har ett utdkat mandat jamfort med de regionala planuppréittarna — kan foresla forandringar av
tringselskatt mm

Brister i planeringens formaliteter inkluderar avsaknad av mojligheter att
finansiera steg 1- och 2-atgirder i kommunerna och mandat 6ver andra
politikomraden. Darfor uttryckte samtliga intervjuade att forhandlingsplanering ar
ett satt att forena olika politikomréden (sdsom infrastruktur, bostadsbyggande och
styrmedel) med skilda huvudman och finansiarer men ett starkt systemsamband.
Det ger storre effekt av de investeringar som staten gor och ger starkare incitament
till kommunerna att genomféra avtalade atgarder.

Forhandlingsplanering ger ocksa mojlighet att genomfora atgarder som gar bortom
formella bestimmelser, som till exempel medfinansiering av atgiarder i andra
kommuner. Utover dessa fordelar lyftes stadsmiljoavtalen fram som ett sitt att
genomfora atgarder som redan finns med i planeringen men som saknar
finansiering i lansplanen. Stadsmiljoavtalen ar ocksa pa god vig att implementeras
i den ordinarie planeringsprocessen med AVS:er och miljoprovningar.

Planeringslogiker: De intervjuade uttryckte frustration over deras bristande
radighet att bidra till klimatmalen genom planeringsarbetet. Kommunerna har
beslutsmandat 6ver den egna fysiska planeringen och kan paverka trafikarbetet
genom bebyggelseplanering och kdpcentra. Det var dock inte det mest
framtradande problemet i intervjuerna och i dokumenten: det beskrevs som
hanterbart. Istillet var det brister i de statliga direktiven for
infrastrukturplaneringen som de intervjuade uppfattade som problematiska. De
intervjuade saknar tydlighet for relationen mellan prognosstyrd versus malstyrd
planering och mellan funktionsmal och hansynsmal, de saknar ett tydligt beting for
klimatarbetet och de saknar beslutsritt 6ver ett antal effektiva styrmedel.

Den negativa miljopaverkan fran viagbyggandet beskrivs som att den uppvags av
nyttan av att tillfredsstilla efterfragan pa fler bilvagar, vilket i sig anses legitimt da
det bidrar till att uppna andra mal. Trafikverkets framkomlighetsprogram visar
dock att regionens aktorer gar mot en mer malstyrd planering for trafiken genom
att prioritera framkomlighet for manniskor och gods.
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Verklighetens begrdnsningar: Trangsel, buller och luftfororeningar i
stockholmstrafiken har motiverat Trafikverket att parallellt med den prognosstyrda
logiken borja arbeta med prioriteringar av olika trafikslag. Nya planeringsmetoder
(AVS:er) kriver ett nytt tankesitt och kan uppenbara politiska krafter som
motverkar genomforandet av effektiva steg 1- och 2-1osningar.

Avslutningsvis: Manga av de resultat som framkommit har ar inte nya utan
aterfinns i annan forskning och i rapporter fran Trafikverket och andra
myndigheter. Detta giller till exempel forhandlingsplanering, malstyrning versus
prognosstyrning, beslutsratt over styrmedel, etc.: Vi vill darfor sarskilt lyfta fragan
om radighet och framkomlighet. Det framstar som angeliget att regeringen tar
stillning i de fragor som har lyfts av olika myndigheter for att Trafikverket,
lansstyrelsen och regionen ska kunna jobba mer effektivt mot miljomalen.

Fragan ar dock om inte Trafikverket och lansstyrelsen kan ga ett steg langre dven
utan beslut i dessa fragor. Framkomlighetsprogrammet skulle kunna ta ett eller
flera steg till genom att utga fran Trafikverkets klimatscenario utan att invinta
regeringens fortydligande av planeringsdirektiven. Framkomligheten skulle kunna
definieras som basta mojliga framkomlighet for individer, gods och
samhallstjanster (sdsom raddningstjanst, sophdmtning, m.m.) inom ramen for
miljomalen, med utgangspunkt i klimatscenariot. Det innebar ocksa att den
prioriterade trafiken satter ramarna for vilken privatbilism som ar mojlig. Om
framkomlighetsprogrammet omfattade hela infrastrukturplaneringen i lanet skulle
det pa ett tydligt och konkret sitt visa pa potentialen for en ny transportplanering,
men ocksa de utmaningar som politiken star infor i form av uppdrag och styrmedel.
Det forutsitter dock nytankande kring nagra centrala punkter: fler atgarder for att
prioritera trafiken pa existerande vagar och mojligheten att stinga av vagar som ett
sétt att dstadkomma framkomlighet inom héllbarhetens ramar.
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Bilaga 9: Analys regionala transportplaner

Region Ostergotland

Operationalisering av nationella miljomal i planen.

I Lansplan for regional transportinfrastruktur 2018—-2029 Ostergdtlands lin
(LTP) (Region Ostergotland 2018) beskrivs dess roll i det regionala
utvecklingsarbetet som att stodja de 6vergripande mélen och strategierna i det
Regionala utvecklingsprogrammet (Region Ostergotland 2012) samt Strukturbild
Ostergotland (region Ostergotland 2016). Vidare ska LTP:n bidra till att de
langsiktiga malen for kollektivtrafiken uppfylls som de uttrycks i det Regionala
Trafikforsorjningsprogrammet.

Linsstyrelsen i Ostergotland utgar i huvudsak fran de nationella miljomalen i sin
miljomalsuppfoljning. Det finns ocksa nedbrutna regionala miljomal inom
miljokvalitetsmélet Begrdnsad klimatpGverkan. Tva regionala miljomal beror
transporter:

o Hallbart resande: Ar 2020 ska persontransporterna ha forindrats si att
utslidppen av vixthusgaser fran Ostgotska personbilar har minskat med
minst 20 procent jamfort med 2008.

o Hallbara godstransporter: Ar 2020 ska godstransporterna ha forindrats si
att utslappen av viaxthusgaser fran lastbilar har minskat med minst 10
procent jamfort med 2008.

Malet for hallbara godstransporter ar redan uppfyllt. For att mélet om hallbart
resande ska uppnas behovs en minskning av utslapp med 9 procent mellan ar 2013
och 2020. Lansstyrelsen gor matbara uppfoljningar nar det galler utslapp av
vaxthusgaser fran trafik.

RUP 2030 (Region Ostergotland 2012), det regionala utvecklingsprogrammet for
Ostergotland, dr den gemensamma plattformen for det regionala
utvecklingsarbetet i Ostergotland. Programmet antogs 2012.

De regionala malen enligt RUP ar foljande:

1. Goda livsvillkor for regionens invanare (social hallbarhet)
2. Ett starkt ndringsliv och hog sysselsittning (ekonomisk hallbarhet)
3. Hallbart nyttjande av naturens resurser (ekologisk hallbarhet)

I RUP formuleras ocksé ett antal strategier for att nd méalen. Fyra av dessa
strategier har direkt koppling mot transportsystemet och den rumsliga
planeringen:

Utveckla Ostergétlands roll i ett storregionalt ssmmanhang
Stirk Ostergétland som en flerkiirnig stadsregion

Arbeta for utveckling av Ostergétlands alla delar

Still om Ostergétland till en resurssnél region

Atgirder och strategier (steg 4 i trappan).

Utgangspunkten nar man prioriterar storre investeringar ar foljande parametrar:
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e Regionalt utvecklingsprogram, Strukturbild Ostergétland och Regionalt
Trafikforsorjningsprogram

e Funktionella pendlings-och godsstrék som knyter ihop regionens kommuncentra och

storre tatorter (flerkdrnig stadsregion)

Miljomal, effekter pa miljon

Péagéende objekt ska fullfoljas

Planeringsldget, nir kan objekten startas

Finns objekten med i nu géllande plan

Storlek pa objektet — hur paverkas planeringsramen

Forslag planfordelning 2018-2029

B Storre vaginvesteringar [l Mindre vaginvesteringar
Kollektivtrafik = Cykel Ovrigt

Figur 12 Fordelning av planeringsramen pa olika atgarder enligt forslag. Kalla: Region Ostergétland 2018

I valet av atgarder ar det andra mal 4n miljomal som styr. Den prioriterade
utgdngspunkten i Regionalt utvecklingsprogram (RUP) (Region Ostergotland 2012)
och strukturbild (Region Ostergotland 2016) handlar om att knyta samma en
flerkarnig region pa ett effektivt satt. Malet blir "upprustning av strategiska
pendlingsstrdk mellan regionens centrala och perifera delar, samt utbyggnad av
attraktiv kollektivtrafik 1angs dessa strak” (Region Ostergotland 2018 s. 48).

Enligt den samlade bedomningen i planen kommer effekterna att bli ett okat
bildkande, vilket beskrivs som en motsattning mot miljoméalen da vaxthusgaser
forvantas 6ka. Man framhaller dock att investeringarna ocksa kommer att ge battre
forutsattningar for att bedriva kollektivtrafiken. Nar det géller miljomaélen for
buller, luftfororeningar och god bebyggd miljo, etc. s pekar man péa en planerad
forbifart som kommer att minska dessa konflikter. Ovriga berérda miljomal nimns
inte.

Det ar tydligt att tidigare beslutade objekt har stor betydelse for inriktningen. En
generell slutsats for de regionala planerna ar att det anses vara svart att dndra pa
objekt som funnits med lange.

”Storre investeringsatgirder kidnnetecknas av mycket langa planeringstider, i vissa fall uppat 10 ar. Inte
minst med tanke pé den arbetsinsats som fordras maste planldggningsarbetet koncentreras till ett begriansat
antal investeringsprojekt. Faststdllda arbetsplaner har begrénsad giltighetstid, dvs. maste genomf6ras inom
en viss tid. Att avbryta en langt gdngen planering kan darfor fa stora konsekvenser. Det uppkommer stora
omstéllningsproblem och dessutom &r det friga om omfattande kapitalforstdring da kostnaderna for att ta
fram exempelvis vigplaner dr hoga.” (Region Ostergdtland 2018)
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Malkonflikter och malavviagning (steg 5 i trappan).

I miljokonsekvensbeskrivningen for lansplanen beskrivs tre olika oversiktliga
inriktningar for planen samt ett nollalternativ. Miljokonsekvensbeskrivningen
genomfors parallellt med framtagandet av planen och anviands under processen
som inspel till nAmnd, for samrad och beslut.

De tre olika alternativen samt nollalternativet och MKB:n for respektive alternativ
anvands som argument for vald riktning, det balanserade mellanalternativet. Det
anvands ocksa for att visa pa att inte ens det mest miljovanliga alternativet (som
kallas utvecklad kollektivtrafik samt gang och cykel) leder till att miljomaélen och
klimat gar fran att vara negativa till att nd maluppfyllelse. Miljopaverkan blir i det
miljovanliga alternativet mindre, men leder inte till maluppfyllelse.

Det konstateras att vaginvesteringarna minskat fran tidigare regional plan och
kollektivtrafik, gdng och cykel 6kat ndgot. Forhoppningen ar att investeringar i
kollektivtrafik, gang och cykel ska vara dnnu storre nista planomgang. Samtidigt
sétts stort hopp till den framtida tagforbindelsen Ostlanken som man hoppas kan
skynda pa och bidra till 6verflyttning fran bil/lastbil till tag.

Det konstateras ocksa att mycket ligger utanfor planens radighet for att kunna na
klimat- och miljomaélen. Dessutom ar som tidigare namnts storre delen av planen
”1ast” i form av tidigare beslut.

Sa har beskrivs de klimatrelaterade miljomalens uppfyllelse i den valda
inriktningen for planen:

Betraffande de regionala miljémalen se vidare avsnitt 14, Miljobedomningen. Den 6vergripande
beddmningen dr dock att dessa inte kommer att uppnés med de foreslagna atgérderna. For att s& ska ske
kravs atgarder som ligger utanfor planens radighet i form av restriktioner av olika slag samt ett 6kat inslag
av fornyelsebara drivmedel. Enligt Trafikverkets samhillsekonomiska effektbeddmningar uppvisar
samtliga storre vigobjekt en positiv nettonuvardeskvot. Objekten forvéntas bidra till en langsiktigt hallbar
utveckling. (Region Ostergdtland 2018, s. 6)

Malkonflikter

Flera malkonflikter identifieras, och alla ar kopplade till miljomalen (se de tre
punkterna nedan). I valet av atgarder ar det den prioriterade punkten upprustning
av strategiska pendlingsstrak mellan regionens centrala och perifera delar i
regionalt utvecklingsprogram som far ga fore miljomalen. Det framga tydligt i
texten att valet paverkar miljomalen negativt.

Infrastrukturinvesteringar i vag leder till 6kad mobilitet och tillginglighet. Det
genererar mer vagtrafik och utslapp. Hogre hastigheter och minskade restider okar
ocksa resande och utslapp av vaxthusgaser. Mal for tillganglighet, 6kad
framkomlighet, trafiksikerhet och kapacitetsutbyggnad star i konflikt med
miljomalen. Mal om regionforstoring och 6kad arbetspendling genererar ocksa mer
persontransporter och utslapp vilket gar emot miljomaélen.

Okade godstransporter pa grund av 6kad utrikeshandel identifieras ocksa st4 i
malkonflikt med miljomalen. Det ar fler aspekter dn vixthusgaser som identifieras
som till exempel buller, biologisk mangfald, landskapsfragor och anda typer av
luftfororeningar.

Legitim och transparent beslutsprocess (steg 6 i trappan).
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Arbetet har bedrivits i en regional arbetsgrupp, bestdende av representanter frén
Region Ostergotland, Kollektivtrafikmyndigheten, lansstyrelsen, Trafikverket samt
lanets kommuner. Arbetet har letts av en politisk referensgrupp dar samtliga
partier i Regionens Trafik- och samhallsplaneringsnamnd (TSN) varit
representerade. Under arbetet har tva dialogmoten hallits och traffar med ldnets
samtliga kommuner har genomforts. Vidare har arbetet kontinuerligt redovisats i
TSN samt i den ordinarie samradsstrukturen mellan Regionen och lanets
kommuner. Viktiga underlag for forslaget till Lanstransportplanen 2018-2029 ar
det Regionala Utvecklingsprogrammet for Ostgotaregionen, Regionalt
Trafikforsorjningsprogram, Regional Cykelstrategi, Regionala miljomal,
Storregional Systemanalys 2016 (Stockholm-Malarregionen inklusive Ostergotland
och Gotland), Nationella transportpolitiska mal och klimatmal, Trafikverkets
inriktningsunderlag samt Regeringens Infrastrukturproposition och direktiv.

Besluten legitimeras utifrain dokumenten som nimns ovan. Processen verkar vara
transparent med samrad dar tre olika inriktningar samt ett nollalternativ
presenteras for att tydligt visa pa effekter av de olika alternativen och MKB:er gors
for alla alternativ.

”Syftet med detta har varit att fa en rejil diskussion om planens inriktning och vilka konsekvenser dessa
far pa olika faktorer. I miljobedomningen redovisas nirmare effekterna av de olika inriktningarna. Under
framtagandet av planforslaget har dessa olika inriktningar presenterat vid olika traffar och dialoger med
parter inom Region Ostergétlands samradsstruktur. Inriktningarna har anvénts for hantera kravet om
alternativhantering i miljobedémningsprocessen.” (Region Ostergétland 2018, s. 46).

Planen har en 6kning av kollektivtrafik och gang och cykel jamfort med tidigare
planperiod. Under samradet framkom att framforallt kommunerna ville ha en 6kad
satsning pa kollektivtrafik och gang och cykel.

Maluppfoljning (steg 7 i trappan).

De indikatorer som namns ar lansstyrelsens uppfoljning av regionala miljomal
samt resestatisk och firdmedelsfordelning. Ambitionen ar att 6ka kollektivtrafik
och gang och cykel men mycket ar redan last i planen. Nista plan har ambitionen
att oka andelen hallbara transporter annu mer.

"Samrédet for samhéllsplanering” inom Regionen som bestér av Region
Ostergotland, Ostgotatrafiken samt lanets kommuner kommer att fa till uppgift att
ansvara for uppfoljning och genomforandet av Lanstransportplanen.

Trafikverket ska efter varje ar gora en redovisning for Samradet for
samhallsplanering over vilka atgarder som genomforts under det gangna aret och
hur utfallet gentemot beslutad plan ser ut.

Region Vasterbotten
Operationalisering av nationella miljomal i planen (steg 1—3 i trappan).

Lanstransportplanen for Vasterbottens lan for planperioden 2018—2029 antogs
under 2018. Lansplanen beskrivs ha som syfte att uppfylla sGvdl nationella mal
som regionala mal och strategier” (Vasterbottens lan 2018). De nationella méalen
som lyfts ar de transportpolitiska malen: funktionsmalet och hinsynsmalet vilka
presenteras i sin helhet. I hansynsmalet namns att det innefattar generationsmalet
och de 16 miljokvalitetsmélen samt att det ska bidra till 6kad hilsa. Den
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overgripande sammanfattning som ges av de regionala mélen innehar ett stort
fokus pa tillganglighet.

Transportsystemets utformning, funktion och anviandning ska bidra till att ge manniskor och gods en
grundldggande tillgdnglighet med god kvalitet och anvandbarhet. (...) Gruv-, skogs-, energi- och
besdksnéringen ar exempel pa viktiga tillvaxtsektorer i ndringslivet som dr beroende av god infrastruktur.
(Vasterbottens 1dn 2018, s 12)

I nista steg lyfts delar av den regionala utvecklingsstrategin for Vasterbotten och
en av deras strategiska viagval. Vagval nummer sex “En tillgdnglig och utatriktad
region” som enligt strategin ar den del som framst behandlar insatser for att
minska eller begransa miljopaverkan fran transportsektorn och
infrastruktursatsningar. Miljo och héallbarhet lyfts i det sjatte vagvalet dar ett av de
prioriterade omradena ar omrade 2 "Hdllbar och effektiv person och godstrafik”.

PRIORITERADE OMRADEN:
Forbattrad systemfunktion och kapacitet i transportinfrastrukturen.
Hallbar och effektiv person och godstrafik.
Starkt samverkan kring internationellt transportsamarbete och strategisk planering.

God tillgang till digital uppkoppling.
Utveckla och vidare utveckla internationellt samarbete.

Figur 13 Prioriterade omraden inom det sjitte strategiska vagvalet i den regionala utvecklingsstrategin for
Visterbottens lan som heter "en tillginglig och utatriktad region”. Kélla: Vasterbottens ldn 2018

I lanstransportplanen framfors inga tydliga kvantitativa mal, vilket dirmed gor det
svarare med uppfoljning och hur de uppfyller de nationella mélen.

Atgiirder och strategier (steg 4 i trappan).

I den samlade miljobedomningen for lansplanen gors enbart for vissa av
atgarderna en bedomning utifrdn miljokvalitetsmalen. I planen framgar inte heller
bedomningen tydligt i beskrivningen av varje atgard.

Fordelningen av medlen i den regionala lanstransportplanen kan ses i Figur 14. Vag
och jarnvagsprojekten klumpas har samman med en totalsumma pé 355,1 Mkr.
Ovriga vagrelaterade poster ar Miljo- och trafiksakerhetsatgarder pa 39,3 Mkr och
Medfinansiering enskilda vagar pa 20,4 miljoner.
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2018-2029

W Vag/jarnvag - 355,1 Mk

M Hamnatgdrd - 150 Mhkr

E Miljo- och trafiksdkerhetsatgander - 39,3 Mir
M Ging- och cykelvdg - 233,72 Mkr

H Driftstad fiyg - 49,8 Mkr

| Medfinansiering enskilda vagar - 20,4 Mia

W Kollektivirafikatgarder - 97,3 Mkr

B Overgripande produktionsstod - 12 Mkr

Figur 14 Fordelning av medel per atgirdskategori i lanstransportplan 2018-2029 for Vasterbottens lan. Miljoner
kronor och andel i procent. Kélla: Vasterbottens lan 2018.

I kapitel 71 planen gors en sammanstallning av prioriteringarna for planperioden.
Nir investeringarna inom Vdg/jdarnvdg pa 355 MKr separeras for vag respektive
jarnvag blir investeringsbeloppet for jairnvagsrelaterade investeringar 96 Mkr och
vagrelaterade 140 Mkr. De resterande 119 Mkr ar ej annu fordelade.

I samma kapitel sammanstalls atgarder som enligt planen bedoms “rada bot pa
brister av mer omfattande betydelse avseende vig- eller jarnvagsnatet som i
nuldget bedoms som viktiga att beakta infor kommande prioriteringar”. Bland
atgarderna listas endast atgiarder kopplade till vagnatet.

Samtidigt lyfts i miljobedomningen att den frimsta negativa inverkan mot att
uppna klimatmalen beror fran investeringar i vagtrafiken. Planen innehaller ingen
reflektion kring detta.

I bilaga 17 Samlad miljobedomning beskrivs planens miljopaverkan.

”Lénstransportplanens sammantagna klimatpaverkan jimfort med nollalternativet bedéms positivt.
Planens satsningar pa jarnvég, gang- och cykelstrdk och kollektivtrafikatgarder forvéintas ge positiva
klimateffekter. Samtidigt bedoms planens végétgérder leda till 6kad biltrafik, hogre hastigheter och
klimatpaverkande utslépp, vilket 4 sin sida motverkar de positiva klimateffekterna. Atgirderna i planen ar
darfor inte tillrdckliga for att na klimatmélen.”

Att atgirderna inte ar tillrackliga for att na klimatmalen problematiseras endast i
liten utstrackning i transportplanen.

Malkonflikter och malavviagning (steg 5 i trappan).

Lanstransportplanen for planperioden 2018—2029 har fyra huvudsakliga
prioriteringsomraden:

Jarnvégsrelaterade atgérder

Vigatgirder med inriktning pa trafiksékerhet och hastighetshojande atgérder
Starka det Ost-vistliga samverkansstraket

Gang- och cykelatgérder
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Men det framgar inte hur malkonflikter och malavvagningar hanterats i planen och
hur det slutgiltiga urvalet genomforts. Nagon tydlig prioriteringsordning och
malhierarki presenteras inte.

Legitim och transparent beslutsprocess (steg 6 i trappan).

Visterbottens lansstyrelse har drivit en systemanalys tillsammans med
Norrbottens lansstyrelse (SWECO 2016). Framtagandeprocessens karna var
workshops som holls i juni 2016. En workshop holls i Lycksele och en i Lulea dar
totalt ett 70-tal personer deltog. En stor mangd material kring lanens
forutsattningar, utmaningar och funktioner arbetades fram i grupper och
redovisades. Dessa prioriterades sedan och resultatet blev en tydlig gemensam bild
av vad de viktigaste utmaningarna var, samt vilka funktioner som
transportsystemet behovde tillhandahalla for att na den malbild som ocksé
faststallts i respektive ldn. Malbilden ar snarlik for de bagge lanen.

Deltagarna pa workshopparna representerade lanens kommuner,
kommunforbund, kollektivtrafikmyndigheten, Trafikverket samt
handelskammaren. Deltog gjorde aven ansvariga for lanens flygplatser och hamnar,
gods -, akeri - och industriféretag, landsting, turism med flera. Allt material som
togs fram ar sammanfattat i bilagor till systemanalysen. Processen upplevs som
tydlig och transparent.

+ Trafikverkets inriktnings-underlag Atgards- "Direitv
Inriktnings- ) «Nati
planering *Regional systemanalys piananng bt
~ 2016 ~2017 -Regional plan

+*Proposition

Vdsterbotten

2017
*Regional plan

»Nationell plan

Figur 15 Processen for systemanalys.. Kalla: SWECO 2016
Maluppfoljning (steg 7 i trappan).

Med tanke pa att det inte formulerats tydliga kvantifierbara mal kopplat till miljo
forsvaras uppfoljning. I planen anges att uppfoljning kommer att ske i borjan av
varje ar av Region Viasterbotten i dialog med Trafikverket for att folja upp
foregaende ar. Da ar fokuset framst pa hur arbetet med de valda dtgiarderna
fortskrider och de tilldelade medlen. Utfallen fran tidigare ar samt inriktning och
prioriteringar for kommande verksamhetsar redovisas pa den arliga
lanskonferensen transport och infrastruktur. Hur malen f6ljs upp framgar inte.
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Region Norrbotten
Operationalisering av nationella miljomal i planen (steg 1—3 i trappan)

Det finns ett flertal regionala mal och strategier. Bland dessa kan namnas den
regionala utvecklingsstrategin (RUS) (Norrbottens 1an 2018b), regional
systemanalys (SWECO 2016) (beskrivs narmare nedan), trafikforsorjningsprogram
samt regional trafikstrategi for Luledaregionen. Dessa ar styrande for prioriteringen
ilanstransportplanen (Norrbottens 1an 2018a) vid sidan om regeringsdirektivet for
planperioden 2018-2029 vilket inkluderar de transportpolitiska mélen. Den
nationella planens inriktning styr i hog grad prioriteringarna i lanstransportplanen
eftersom det finns stora infrastrukturobjekt i 1anet som delvis medfinansieras av
lanstransportplanen. Nationella och regionala mal kan alltsa sagas vara likstillda
varandra.

Figur 16 Viktiga utgangspunkter for framtagande av lanstransportplanen Killa: Norrbottens 1an 2017

Begreppet hallbarhet gar som en rod trad genom plandokumentet och det finns ett
samlat fokus pa ekologisk, ekonomisk och social hallbarhet. Detta exemplifieras
ocksa i mélen i RUS, se textruta nedan. Dessa mal f6ljs ocksa upp i en Samlad
effektbedomning av planen. Det finns dock inga matbara eller kvantifiera regionala
mal med koppling till nationella miljomal.

Vad giller miljokvalitetsmal har Lansstyrelsen i Norrbottens ldn fattat beslut om
att de nationella malen ska galla rakt av. Miljokvalitetsmalen tas dock enbart upp i
Miljobedomningen. I vilken mén dessa mal har haft betydelse for innehallet i
planen beskrivs inte i plandokumentet.
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Mal i den regionala utvecklingsstrategin
Livsmilj6er
e Utvecklingsarbetet i ldnet ska bidra till attraktiva miljéer for invanare och besdkare.
e God tillgdng till ett rikt och varierat kultur- och n6jesutbud, sociala nitverk, service,
valfard, bra boende, kvalificerade och givande arbetstillfillen, goda kommunikationer

och pendlingsmgjligheter och vilutbyggd informations- och
kommunikationsinfrastruktur.

Tillganglighet

e God tillgdnglighet till arbete, utbildning, samhallsservice och kultur- och
fritidsaktiviteter for bade bestkare och boende i lénet.

e Utvecklingen av storre sammanhingande arbetsmarknadsregioner.

o Ett langsiktigt héllbart transportsystem som skapar forutsattningar for sakra, trygga
och effektiva transporter.

e Flexibla och effektiva transportkedjor dir transportslagen samverkar genom
exempelvis funktionella terminalpunkter.

e Samverkan mellan statliga, regionala och kommunala akt6érer inom bland annat
transportinfrastruktur, kollektivtrafik och fysisk planering 6kar forutsattningarna for
en forbattrad tillgdnglighet for alla medborgare samt att det sker pa ett héllbart sétt.

e Nationella och regionala mal f6ljs upp i en Samlad effektbedomning

Atgiirder och strategier (steg 4 i trappan)

Lanstransportplanen tar avstamp i den regionala systemanalysen som arbetades
fram under 2016 i samverkan med Vasterbotten vad giller de utmaningar som
regionen star infor och som transportsystemets olika funktioner kan moéta genom
olika satsningar och atgarder (SWECO 2016). De nationella malen tillsammans
med de regionala malen har varit utgangspunkten for att formulera de hogst
prioriterade funktionerna inom transportsystemet som ska bidra till att na den
gemensamma malbilden for regionen. De regionala malen har sin utgangspunkt i
respektive lans Regionala utvecklingsstrategi samt Regionalt
strukturfondsprogram for investering i tillvixt och sysselsattning i 6vre Norrland
2014—2020.
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[Enskiida vagar 7%

Hamngivna jamvagar 2% ‘

(Horutsatta kostnader 2%
Follaktwirafleatgdrder 3%

Figur 17 Fordelning per investeringsomrade 2018-2029. Killa: Norrbottens ldn 2017

Malkonflikter och malavviagning (steg 5 i trappan)

I den regionala systemanalysen pekas fyra overgripande funktioner ut.
Funktionerna ska bidra till jaimstalld, ekonomisk, miljo- och klimatmassig
héllbarhet:

¢ En samspelande region

e Ett samverkande transportsystem

o Tillganglighet till Sverige och varlden
e Kapacitetsstark och robust jarnvag

De tva prioriterade funktioner dar det bedoms att atgiarder via lanstransportplanen
framforallt kan paverka ar:

¢ En samspelande region
e Ett samverkande transportsystem

I ovrigt ar regionens uppfattning att det ar inom ramen for den nationella planen
som en avgorande paverkan kan ske inom samtliga fyra prioriterade funktioner.
Lianstransportplanen uppges alltsa enbart kunna bidra till en begrinsad del av de
utpekade funktionerna i systemanalysen.

Den strategiska inriktningen pa lanstransportplanen uppges vara en tydlig
fokusering mot ett hallbart samhalle dar dtgarderna framforallt bidrar till regional
tillvaxt och ett livskraftigt Norrbotten samt en 0kad trafiksiakerhet. 41 procent av
planens utrymme satsas pad namngivna vagar, resterande del pa dtgardsomraden
(gang och cykel, kollektivtrafik, trafiksdkerhet, statsbidrag, enskilda vagar och
brister).

Haéllbarhetsbegreppet ar saledes starkt framtradande, men samtidigt ar det svart
att bryta ut atgarder och prioriteringar som ar direkt kopplade till ndgon specifik
hallbarhetsdimension. Planens samlade effektbedomning uppger att de foreslagna
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atgarderna leder i séval positiv som negativ riktning avseende bidra till
hansynsmalet. Klimatfragan namns dock inte alls i den samlade
effektbedomningen. P4 vilket sett hansynsmalet haft betydelse i malavvagningen ar
inte tydligt, och en slutsats ar att med en bred syn pa hallbarhet kan merparten av
atgarder sigas bidra till 6kad hallbarhet.

Till vissa delar motiveras malavvagningen med planens mandat:

”Nér det géller den sammanfattande beddmningen av ladnstransportplanen ska man notera att direktiven
och syftet med planen till stor del riktar sig mot végétgirder vilket &ven aterspeglar sig i valet av
atgirder.” (Norrbottens 14n 2018a, s. 37).

Legitim och transparent beslutsprocess (steg 6 i trappan)

Det finns en gedigen miljokonsekvensbeskrivning av lanstransportplanen, som
transparent redovisar planens miljopaverkan. Vid sidan av MKB:n finns ocksa en
Samlad effektbedomning dar effekter pa de transportpolitiska méalen
(funktionsmalet och hansynsmalet) redovisas pa ett tydligt satt. I vilken man
MKB:n och den samlade effektbedomningen har haft betydelse for planens innehall
och darmed varit integrerad i beslutsfattandet, framgar inte av plandokumentet.

Sjalva processen kring framtagandet av planen och vem som varit involverad i
framtagande ar inte tydligt beskriven.

Maluppfoljning (steg 7 i trappan)

Det finns en 16pande process for uppfoljning, som innebar att Region Norrbotten
arligen foljer upp planen i dialog med Trafikverket. Denna uppfoljning fokuserar pa
hur genomforandet av planen fortskrider avseende dels namngivna objekt och dels
objekt inom varje dtgardsomrade. Avseende maluppfoljning av miljomal hanvisas
det till I6pande uppfoljningsarbetet kopplat till miljokvalitetsmalen, dar det sker
béde en regional och nationell uppfoljning.

Referenser
Norrbottens lan (2018a), Ldanstransportplan 2018—2029.

Norrbottens lan (2018b), Regional utvecklingsstrategi for Norrbotten 2030.

Region Ostergotland (2012), Regionalt utvecklingsprogram 2030 for
Ostergétland. Antaget vid Regionforbundet Ostsams fullmiktige 3 maj 2012.

Region Ostergotland (2016), Regional strukturbild for Ostergétland.

Region Ostergotland (2018), Linsplan for regional transportinfrastruktur 2018—
2029 Ostergotlands lin, Faststilld av Regionfullmiktige 2018-06-20.

SWECO (2016), Regional systemanalys for Norrbotten och Viisterbotten 2016.

Visterbottens lan (2018), Linstransportplan 2018—2029.
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Bilaga 10: Fallstudie Malmd stad

Denna fallstudie beskriver Malmo stads arbete med de nationella miljomalen i
planeringsprocessen. Fallstudien bestar delvis av en kvalitativ analys av centrala
plandokument men dven av ett antal intervjuer med tjanstepersoner som arbetar
med oversiktsplanering, detaljplanering och mobilitetsfragor har genomforts.

De plandokument som varit i fokus i denna fallstudie ar 6versiktsplanen (Malmo
Stad 2018) och Malmos trafikstrategi (Malmo Stad 2016a), som utgors av Trafik-
och mobilitetsplan for ett mer tillgingligt och héllbart Malmé (TROMP). Utover
detta att har tva detaljplaner anviants for att illustrera och pavisa utmaningar och
mojligheter inom maloverforing till detaljplaneringen (Malmo Stad 2016b och
2019).

Oversiktsplan och trafikstrategi

Malmo stads nya oversiktsplan antogs i maj 2018. Den tidigare versionen antogs i
maj 2014 och de grundldaggande planeringsforutsiattningarna skiljer sig inte sarskilt
mycket mot den gillande versionen. Gallande oversiktsplan bestar av flertalet
dokument som tillsammans utgor den nya 6versiktsplanen. Det ar ett ambitiost
strategidokument och 6versiktsplanen bestar dels av en planstrategi och dels av
kartor med planeringsriktlinjer som redovisas i ett webbaserat kartverktyg. Det
innehéller dven en hallbarhetsbedomning med miljokonsekvensbeskrivning,
utstallningsutlatande och en samradsredogorelse.

OVERSIKTSPLAN MALMO

DIGITALT
© KARTVERKTYG

STADSBYGGNADSVISON I

OVERGRIPANDE MAL

STRATEGIER

—

i
v |
SEKTORIELLA STRATEGIER MED RELEVANS FOR TRAFIKEN
MOBILITET OCH PROMENADSTADEN CYKELSTADEN KOLLEKTIVTRAFIK BILISM OCH
TRAFIKINFRASTRUKTUR GODSTRANSPORTER

b | nads

Figur 18. Illustration av Malmds 6versiktsplan och dess uppbyggnad med stadsbyggnadsvision, 6vergripande mal,
strategier och planeringsriktlinjer. De sektoriella strategier som har relevans for trafiken syns langst ner pa bilden.
Kalla: Malmé Stad (2019).
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Operationalisering av nationella miljomal i 6versiktsplanen

Malmo stad har ambitiosa mélformuleringar kopplat till de lokala miljomalen men
de saknar i regel kopplingar till de nationella miljomalen. Exempel pa nar explicit
koppling gors ar omradet prioriteringsinriktningar dar det beskrivs pa foljande
satt: "For att bidra till att uppna miljomalen ska resurssnalhet och
energieffektivitet prioriteras, liksom satsningar pa fornybar energi och pa ett
trafiksystem med minimerad miljopaverkan.” (Malmo Stad 2018).

Daremot har flera andra mal implicit koppling till de nationella miljomalen. Malmo
har exempelvis en prioriterad inriktning kring "Ndra, tdt, gron och
funktionsblandad stad”, ddr gang-, cykel- och kollektivtrafiken ska utgora grunden
i trafiksystemet. Utover detta har ocksa 6versiktsplanen en stadsbyggnadsvision
som beskriver ett antal mal kopplade till trafiken som anses bidra till de
overgripande transportpolitiska malen (Malmo Stad 2018).

” Attraktiva gaturum inbjuder till 14gre och jimnare hastigheter och forbattrar samspelet med andra i
trafiken, minskar sékerhetsrisker och utslépp till ndrmiljon. Malmé ska vara en trafiksdker stad dar alla
kan forflytta sig pa ett tryggt satt med speciell omtanke om funktionshindrade, éldre och barn. Inriktningen
ar att dampa trafikens tempo.” (Malmo Stad 2018. s. 16)

”Planeringen ska ocksa bidra till minskade luftféroreningar och ge goda mdjligheter att vilja cykel eller att
gd istéllet for bil, till exempel genom ett utdkat nit av cykelvédgar och sékra, trygga skolvigar. Omraden
med laga bullernivaer ar séllsynta och behover bli fler. Fler triad i stadsrummen kan bidra till battre
mikroklimat och luftkvalitet.” (Malmo Stad 2018 s. 17)

Ovanstaende mal reflekterar i princip de nationella mal som ror trafiksiakerhet och
en god bebyggd miljo gallande frisk luft. I ovrigt foljer oversiktsplanen relativt
ambitiosa klimatmal.

En intressant aspekt i 6versiktsplanen ar att FN:s globala mal har en tydligare
koppling till uppfoljningen av dokumentet. I detta fall 4r FN:s globala mél och
Agenda 2030 utgangspunkt i Malmos héallbarhetsarbete och utgor grunden for
héllbarhetsbedomningen av hela 6versiktsplanen. I detta understryks vikten av att
hela Malmo stads organisation gemensamt bar ansvar for att de mal som stills upp
i 6versiktsplanen ska forverkligas. En viktig aspekt ar dven att oversiktsplanen
betonar vikten av att samverkan mellan namnder, forvaltningar och bolag ska leda
till att prioriteringar och investeringar sker pa ett samordnat, strategiskt och
malinriktat sitt. Bred och gransoverskridande samverkan framjar delaktighet och
ar nodvandigt for ett framgangsrikt hallbarhetsarbete.

Detta ar intressanta malformuleringar kopplat till samverkan som inte alltid lyfts
fram i dessa typer av dokument.

Atgarder och strategier

Nar det galler konkreta atgiarder kopplat till kommunala miljomal beskrivs i forsta
hand delstrategier inom 6versiktsplanen. Malmo har antagit forhallningssattet att
oversiktsplanen inte ar ett “heltackande planeringsinstrument” utan behover
kompletteras med fordjupande atgarder inom handlingsplaner, program,
planprogram och detaljplaner. Séledes redovisas i forsta hand olika strategier inom
oversiktsplanen vilka sedan hanvisar till underliggande tematiska handlingsplaner
som redovisar atgarder pa en mer detaljerad niva. Delstrategierna handlar om fyra
olika omraden:
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Promenadstaden
Cykelstaden

Kollektivtrafik

Bilism och godstransporter

Inom delstrategiomradena finns kopplingar till olika handlingsplaner med mer
riktade atgarder for att implementera flera av de lokala miljomalen. I textrutan
nedan redovisas generella strategier for omradet trafikens mal.

Oversiktsplan i Malmé 2018 (Kalla: Malmé Stad 2018)

Oversiktsplanen definierar ett antal strategier som berér trafikens mal och inriktning

Fér trafiken generellt finns foljande mdl och strategier

Minniskan ska vara i centrum nér trafiktekniska fragor 16ses. Det ger ett trafiksystem som bidrar till en
hilsofrimjande, attraktiv och inkluderande stad och region.

Transportsystemet ska bidra till att fler véljer att g4, cykla eller dka kollektivt. Framkomlighet f6r dessa
trafikslag ska prioriteras, sévil inom som till och frin Malmg, for att uppna en god tillgédnglighet pé ett
jamlikt och jamstillt, Energieffektivt och mindre miljobelastande séitt. Goda kopplingar mellan trafikslagen
ska planeras ur ett hela-resan-perspektiv.

Fysiska och mentala barridrer ska arbetas bort. Vid planering, utformning och gestaltning ska omsorg laggas
vid olika gruppers, sdsom barns och é&ldres, varierande fOrutsittningar, behov och erfarenheter.
Konsekvensbedomningar ska utvecklas till att omfatta sociala aspekter som inkluderar jamlikhet och
jamstalldhet.

Malmo stad ska genom marknadsféring och kommunikation paverka invadnarnas resvanor. Forbattrade
dialogprocesser ska bidra till fler gruppers inflytande 6ver utformning av trafiksystem och trafikmiljoer.
For att forverkliga en tillginglig, gronskande, klimatsikrad och jamlik stad — dar stadshuvudgatornas
framtida utformning spelar en viktig roll — behover nya finansieringsmodeller utvecklas. Gaturummen ska
vid ny- och ombyggnader utformas med helhetssyn och langsiktighet dér varje ny investering eller
reinvestering ska gora flera nyttor.

For att hantera kapacitet och béttre prioritera mellan trafikslag i korsningspunkter ska nya losningar for
utformning, reglering, trafiksignaler med mera tas fram och implementeras. Kollektivtrafikens stomlinjer
ska prioriteternas i hela staden. I stadens centrala delar och andra téttbebyggda platser ska strik for
fotgéngare och cyklister prioriteras framfor annan motorfordonstrafik.

Malmé stad ska fortsatt arbeta med atgdrder for att forbattra luftkvaliteten i staden och uppnéd
miljokvalitetsnorm for kvivedioxid, minskade artikelmingder och minskat trafikbuller samt f6lja upp
effekter av insatser.

Fotgéngare ska ha god tillgénglighet i hela Malmo. Oavsett &lder, kon och fysisk forméga, ska alla tryggt
kunna rora sig till fots i hela staden, utan odnskade omvégar, niviskillnader eller dréjsmaél och utan kéllor
till osdkerhet. Fler trygga och sdkra korsningspunkter med annan trafik ska dstadkommas.

Huvudgator och huvudcykelstrak som samtidigt &r strik for stora fotgéngarfloden ska utformas och
gestaltas dven for gdende och vistelse.

Viktiga malpunkter som torg, parker och stationer ska kopplas samman béttre for fotgdngare och mentala
avstdnd minskas genom olika dtgérder, exempelvis tydligare vigvisning.

For att framja gangtrafik ska rorelsefriheten i staden stimuleras genom att minska olika barridreffekter,
tillgodose behov av tillrdckliga ytor for rorelse, upplevelser, motesplatser och vistelse i gatumiljoer, samt
oka trygghet och trafiksidkerhet.

Sérskilt fokus ska liggas pa sikra skolvédgar — att anldgga ett barnperspektiv ger en siker och trygg miljo for
alla aldrar.
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Malmés trafikstrategi - TROMP

Det mest centrala dokumentet kopplat till miljomalen och trafiken i staden ar
Malmos trafikstrategi, Trafik- och mobilitetsplan for ett mer tillgdngligt och
hallbart Malmo (TROMP) (Malmo Stad 2016a). Det finns dven andra dokument
som beskrivs i 6versiktsplanen och som innehéller olika atgarder som kan kopplas
till miljomal och trafiksystemet. Nedan listan ett antal exempel:

e Trafiksdkerhetsstrategi

e Storstadspaket Malmo Storstadsatgarder for utbyggd kollektivtrafik, cykel
och bostader

e Strukturbild Malm6éLund — Utbyggd spartrafik kan bidra till stadsutveckling
i noderna liangs strdket mellan Hyllie i sodra Malm6é och Brunnshog i
nordostra Lund.

e Gangstraksplan

e Fotgidngarprogram 2012—2018 Malmo — den géngvanliga staden

Dessa ar enligt oversiktsplanen viktiga dokument som beskriver olika former av
atgarder som ska bidra till det 6vergripande genomforandet av 6versiktsplanen.
Inom detta arbete summerar vi dock endast TROMP-dokumentet. Detta da
TROMP:en har storst baring pa miljomaélen och trafiksystemet.

Genom TROMP:en vill Malmo stad ta ett helhetsgrepp om hur staden och dess
trafiksystem ska utvecklas. Malmo stad har under lang tid arbetat framgangsrikt
med héllbara transporter per trafikslag och arbetet med Malmos forsta trafik- och
mobilitetsplanen paborjades i november 2012 och antogs i kommunfullmaktige i
mars 2016. Kommunen har haft h6ga ambitioner att ligga i framkant med TROMP-
dokument och i att vara progressiva och holistiska inom trafikplaneringen.

Den mest intressanta malformuleringen utifran fallstudiens syfte 4r malbilden for
fardmedelsfordelning som Malmo antagit inom TROMP:en. Den utgar fran att
staden vill forandra fordelningen mellan olika trafikslag.

”...prioritering mellan olika trafikslag dr en viktig fraga for 6kad jamstélldhet. En stad och
ett trafiksystem med en obalanserad fardmedelsfordelning, dér biltrafiken ar det
dominerade trafikslaget, begransar egenmakten och mojligheten att forflytta sig i
vardagen.” (Malmo Stad 2016a, s 20)

Malbild fér malmobornas resor*
De stora férandringarna som kravs
for att skapa en mer balanserad
fardmedelsfordelning i ett vaxande
Malmé &r att fairdmedelsandelarna
for cykeltrafiken och kollektivtrafiken
maste dka pa bekostnad av biltrafi-
ken. Detta skapar forutsattningar for
att Malmaé ska utvecklas och bli en
mer socialt, miljdmaéssigt och ekono-
miskt hallbar stad.

2013 2030

Figur 19 Malbild for fardmedelsférdelning Malmo (Kélla: Malmo Stad 2016a).
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Utifrén detta innehéaller &ven TROMP:en en atgirdslista som beskriver pagaende
atgarder och forslag for kommande &tgirder. Atgirderna redovisas dven utifrin en
prioritering baserad pa en bedomning av hur stor effekt de har for att na Trafik-
och mobilitetsplanens och Malmo stads 6vergripande mal. Forslagen till
kommande édtgarder ar ej resursbudgeterade och tidsatta.

Tva av de atgarder som redovisas under storst effekt ar foljande tva punkter:

e Vid framtagande av verksamhetsplaner, styrande dokument och i planarbete
ska utgangspunkt vara Malmo stads mal for hallbara transporter for de 15
geografiskt indelade omraddena i TROMP:en. Malbilder om foriandrade
resvanor och utbyggnadsstrategin ska starka varandra.

e Fordjupande utredningar som innehéller tydliga strategier med avseende pa
malstyrd transportefterfragan ska genomforas i utvalda delomraden.

En andra punkt som lyfts fram inom flera omraden i dokumentet ar att staden vill
arbeta med malstyrda trafikprognoser. I dokumentet framhalls att staden vill
arbeta med framforallt tva atgarder:

e Utveckla trafik- och prognosmodeller for alla trafikslag, inte minst for
fotgangartrafik, cykeltrafik och godstrafik.

e Oka samarbetet med andra organisationer for tillging till relevant data inom
staden, regionen, nationellt och internationellt.

Staden har som fortsatt mal att arbeta vidare med att fordjupa kunskapen om
subjektiva faktorer for resval inom trafikmodellering och utveckla
scenariomodellering som underlag vid prioriteringsarbete och beslut. Méalstyrda
trafikprognoser ska anviandas for att konkretisera och tydliggora de mal som anges
i TROMP:en. Som underlag for bullerberakningar och luftkvalitetsberiakningar ska
olika scenarios avseende trafikmangder anvindas. Utgangspunkten ska vara att
beskriva och forutse olika hilso-, miljo- och klimatmassiga risker.

Malkonflikter och malavvagning

Oversiktsplanen tar upp att det kan finnas mélkonflikter mellan olika strategier i
oversiktsplanen. Utgdngspunkten for att hantera potentiella malkonflikter ar att
det ska losas genom ... helhetssyn, samverkan och kompromisser”. Det beskrivs
aven att konflikterna inte alltid finns inom 6versiktsplanen och mer handlar om:

... konventionellt tdnkande, otidsenliga riktlinjer och regelverk, sektoriserade finansieringsstrukturer
med mera. Konventioner, hdvdvunna metoder och interna riktlinjer maste ifrdgasdttas. Aven existerande
normer, regelverk och lagstiftning kan behdva omprovas for att mojliggora en hallbar stadsutveckling”.

Har understryks att mélkonflikter kan finnas mellan kvantitet och kvalitet samt
mellan olika former av markanvandning och utrymmesbehov. I detta sammanhang
lyfts att det ar viktigt att fora en dialog kontinuerligt om varje funktionskrav
uppfylls optimalt eller om det i vissa fall ar godtagbart med "gott nog” for att
sammantaget uppna en hallbar stadsutvecklingen (Malmo Stad 2018).

Nar det géller méalavvagningar beskrivs detta under ett sarskilt avsnitt
”Genomforande av 6versiktsplanen” (Malmo Stad 2018) som behandlar hur olika
prioriteringar i planen ska hanteras. I forhéllande till visionen "uppnd en tdt,
resurssnal och funktionsblandad stad som dr socialt sammanhdallen krdvs i hog
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grad helhetssyn och samsyn...” kravs ett holistiskt perspektiv pa utvecklingen i
staden och prioriteringar ar nodvandiga. I denna del framhavs sarskilt utmaningen
att mota stadens behov av bostider, arbetsplatser och samhallsservice samtidigt
som staden ska bli gronare, hilsosammare och erbjuda stadsmiljoer av god kvalitet.
Om den tata och grona staden ska realiseras kravs att stadens hardgjorda ytor
anvands pa ett effektivt sitt. Nar staden vaxer behover storre hansyn tas till
avvagningar kring olika sarintressen som kan paverka resultatet av hur stader
vaxer. Har beskrivs vikten av att ha flexibla sektorsriktlinjer for att anpassa till
olika situationer och det kravs "mod att utmana rddande forhéllanden”. Vidare
understryker oversiktsplanen att det ar viktigt att den kommunala organisationen
antar ett synsitt som i varje enskild fraga tar stadens langsiktiga utveckling i fokus
och att de mindre projekten bidrar till stadens 6vergripande mal.

Kopplingen mellan Malmos trafikstrategi och oversiktsplanen handlar framforallt
om mal och atgirder. Syftet med TROMP:en ar att faststilla en plan med strategier
for hallbar stadsutveckling inom Malmo stad som samlar, tydliggor, konkretiserar
och vidareutvecklar de trafikrelaterade mal som finns i Oversiktsplanen,
Trafikmiljoprogrammet och ovriga strategiska dokument inom Malmo stad.
Saledes ska trafikstrategin ses som en forlangd delstrategi for 6versiktsplanen som
konkretiserar atgarder inom trafikomradet. Nar det giller eventuella mélkonflikter
och avviagningar finns inga konkreta resonemang kring detta varken i
trafikstrategin eller i 6versiktsplanen.

Legitim och transparent beslutsprocess

Framtagandet av Malmos oversiktsplan har varit en omfattande och 6ppen
planprocess som framstar vara legitim. Framtagandet av 6versiktsplanen har letts
av strategiavdelningen vid stadsbyggnadskontoret pa uppdrag av
kommunstyrelsen. Strategiavdelningen har samarbetat med planavdelningen,
stadskontoret, gatukontoret, miljoforvaltningen, fastighetskontoret och aven andra
aktorer.

Innan 6versiktsplan antogs genomfordes en utstiallning av planférslaget (september
och november 2017). Planen presenterades i sin helhet i stadshusets foajé samt pa
kommunens hemsida, dar det ocksa fanns mojligheter att lamna synpunkter.
Utover detta genomfordes en fysisk utstillning om oversiktsplanen pa Malmo
stadsbibliotek och i stadshusets foajé. Sammanfattningsvis skickades dven forslaget
ut till omkring 300 instanser inklusive statliga och regionala myndigheter men
aven till Kopenhamnsregionen, foretag, intresseorganisationer och larosaten for
hogre utbildning.

Utifran den har beskrivningen framstar 6versiktsplaneprocessen som legitim och
transparent.

Tjanstepersonernas syn pa ”stafetten”

Parallellt med plangenomgangen har aven ett antal intervjuer genomforts med
representanter pa Malmo stad. Sammanlagt har tre intervjuer genomforts med
oversiktsplanerare, mobilitetansvarig pa gatukontoret och trafikplanerare pa
detaljplaneniva. Nedan redovisas resultaten av dessa intervjuer.
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Processen och miljomalen

Enligt 6versiktplanerare pa Malmo stad arbetar man med att integrera de
nationella, regionala och lokal miljomalen i de 6vergripande kommunala malen. De
ar dock inte listade explicit i 6versiktsplanen utan det beskrivs endast att man tagit
héansyn till dem i framtagande av de lokala malen. Kommunens tjansteperson
upplever att kommunen dnda pa sa satt fangat méalen fran regional och nationell
niva dven om de inte beskrivs i detalj. Under intervjun med oversiktsplaneraren
framkommer det att de nationella miljomalen inte ar sa kinda bland de som
arbetar med planeringen. Till stor del fokuserar man pa de lokala mélen som utgar
ifran de generella héllbarhetsprinciperna. Detta ar ndgot som ocksa framkommer
under intervjun med tjanstepersonen som arbetat pa detaljplaneniva.

Det beskrivs tydligt av tjanstepersoner att det inom Malmo stad finns en standig
intern diskussion om hur de 6vergripande héllbarhetsmalen ska konkretiseras i
planeringen.

Vijobbar, i oversiktsplanen, enligt hdllbarhetsprinciperna...de tre
hadllbarhetsmdlen i ett, kring ekologisk, social och ekonomisk
hdllbarhet. Och det dir en stdndigt pdgdende diskussion om hur man da
ska tolka och ta ner de hir mdlen i mer konkret planering. (IP1, Malmé
Stad)

Sammanfattningsvis visar detta att fragan ar standigt narvarande bland
tjdnstepersonerna, men att det inte alltid ar latt att hantera konkreta projekt inom
detaljplaneringen.

Utover oversiktsplanen framhalls att trafikstrategin (TROMP) ar ett styrande
dokument och utgdngspunkt for mél som beror trafiken. Det framkom under
samtliga intervjuer att TROMP-dokumentet har en viktig roll i de lokala
planeringsprocesserna som vagledningen for hur trafiken ska styras och vilka
planeringsprinciper som ska gilla.

Det framgar att TROMP-dokumentet anvands inom den lokala
planeringsprocessen som understod for att prioritera mellan de olika trafikslagen,
aven fast det inte alltid ar sa enkelt i praktiken.

...TROMP:ens mdl om hur vi ska pd ndgot sdtt prioritera de olika
trafikslagen. det dr ndgonstans utgdngspunkten, dven om det inte
alltid dr sd enkelt i praktiken. Men jag skulle vilja sdga att det dr det
som dndad dr styrande ndgonstans, att vi vill fa fler att resa hdllbart.
Det kommer man tillbaka till tycker jag hela tiden, att det vill vi
dstadkomma med var plan, att géra sd bra som méjligt for
kollektivtrafik och fotgdngare och cyklister. (IP1, Malmé Stad)

Sammanfattningsvis upplevs de nationella miljomalen ha en viktig roll inom den
lokala planprocessen men att de spelar mindre roll i det dagliga arbetet. Samtliga
menar dock att de lokala malen har utvecklats utifran de nationella miljomalen och
att de lokala malen ligger i linje med de nationella malen. Kommunen har dock
ingen strukturerad metod for att folja upp och kvantifiera hur mélen i
oversiktsplanen efterlevs.
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Daremot har kommunen tagit fram en hallbarhetsbedomning som syftar till att
folja upp och bedoma planens konsekvenser pa stadens utveckling. I bedomningen
ingar miljokonsekvensbeskrivning och de intervjuade personerna lyfte detta som
ett viktigt stod for att f& med miljoaspekter i den lokala planeringen.

Vidare anviander kommunen en kvalitativ metod for utvirdering genom att
stadsbyggnadskontoret genomfor intervjuer med planhandlaggarna pa
planavdelning for att utvardera hur oversiktsplanen efterfoljs i detaljplanerna.

Avvagning och prioritering

Sa som beskrivits i plangenomgangen ovan, ger oversiktsplanen ett forhallandevis
stort tolkningsutrymme for efterfoljande planeringsprocess att hantera olika
avvagningar mellan olika intressen och malkonflikter. Det vill sdga att en stor del
av ansvaret for att hantera malkonflikter l1amnas till detaljplaneprocessen. Det
framhalls aven under intervjun med Oversiktsplanerare att det ar upp till
detaljplanen att processa olika méalavvagningar:

I sjdlva verket kan de éversiktliga riktlinjerna ibland ses som ett
smérgdsbord, att man tar lite det man tycker passar just for den mer
detaljerade planen eller ndr man tar det vidare. Man kan hitta stéd for
vdldigt mycket i éversiktsplanen... (IP1, Malmo Stad)

Aven om samtliga intervjuade personer haller med om att 6versiktsplanen ger bra
stod for vidare planering sa kan det ibland upplevas som svart att forsta hur
avvagningar ska goras inom olika lokala projekt. Ibland upplevs det inom
organisation som att det finns vildigt manga olika malbilder att ta hansyn till och
att det under senare ar aven lyfts fram FN:S agenda 2030 maélen. Ibland kan det
upplevas vara "triangsel” mellan olika malbilder och perspektiv, vilket forsvarar for
tjanstepersoner att avgora vilket mal som styr.

Oversiktsplanerare upplever att planen har fatt en tyngd inom organisationen dven
om det finns brister i planens vigledning pa detaljerad niva. Framforallt betonas
att utformningsprinciper och gestaltningsfragor inte ges nagra tydliga
rekommendationer i 6versiktsplanen, utan far 16sas i efterfoljande planer. En
oversiktsplanerare beskriver detta pa foljande sitt:

Ndr man gar ner mer pd detaljerad nivd, sd dr det mer
utformningsprinciper, att lésa mer konkreta, tekniska, logistiska,
gestaltningsmdssiga, upplevelsemdssiga frdgor som ju man kanske inte
riktigt kan férvdnta sig att 6versiktsplanen kan eller ska ge stad till
alltid, sa. (IP1, Malmo Stad)

Nar det géller méalkonflikterna pa oversiktsplaneniva ar det enligt
oversiktsplaneraren ofta fraga om stora etableringar av nya arbetsplatser som kan
komma i konflikt med lokala miljomaél. Med andra ord handlar konflikterna ofta
om ekonomiska drivkrafter och incitament mot lokaliseringen av nya arbetsplatser.

Men pd dvergripande nivd sd handlar det mer om det jag ndmnde, att
det handlar om lokaliseringar och etableringar, oftast stora sdna som
innebdr mdnga arbets... Eller som man tdnker sig mdnga arbetsplatser
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till Malméborna. Det dr ofta mdlkonflikt i det kontra miljomdl och
andra mdl. (IP1, Malmo Stad)

Gallande hur olika malavvagningar ska ske och hur prioriteringar ska goras pa
detaljplaneniva upplevs det som att det som ar métbart prioriteras i forsta hand.

... Man kan sdga att sddant som dr enkelt mdtbart prioriteras...till
exempel, antal bostdder som ska produceras, antal férskoleplatser som
... Det dr ldtt att rdkna och det dr ldtt att folja upp pd. Vad som dr
svdrare att f6lja upp och mdta pd, det dr kvalitet och vad det fdr fér
ovriga konsekvenser. Sa att kvalitet i bostadsbyggandet och kvalitet i
andra sektorer, som skola, forskola, vdrd och omsorg, dr svdrare att
folja upp pd. (IP1, Malmé Stad)

Liknade resonemang fors av en annan intervjuperson pa fragan om vad i forsta
hand prioriteras i planeringen (IP3, Malmo Stad):

Det dr alltid sdnt som dr mdtbart. Ar inte tyngre, men de dr mycket
ldttare att bevaka. Om man tdnker sig buller, dd gor man en
bullerutredning, sd visar den antingen att det dr okej eller inte, och dd
kanske man anpassar bebyggelser efter detta. Det dr alltid mycket
svdrare med de hdr mdlen som inte dr mdtbara och hur man tar
hénsyn till dem. Oftast dr de lika viktiga, sd det dr inte det. Men det dr
svdrare.

Vidare poangterar en av de intervjuade att just luft och buller dr sidana méatbara
aspekter som oftast far tyngdpunkt medan andra ar svarare att bedoma.

Men hur mdter man ett mdl om att det ska vara en bra miljé, att den
ska vara trygg och sdker. Alltsa det finns vdldigt ... Vi har vildigt
mdnga mdl som inte dr mdtbara, som vi hela tiden férsoker ta hdnsyn
till (IP3, Malmé Stad)

Det framkommer dven att ibland kan det bli svart pa detaljplaneringsniva att utga
ifran de 6vergripande styrdokumenten. Ibland upplevs det som att det finns tydliga
mal att utga ifran, men att det i praktiken ar svarare att fa forstaelse for l1osningar.
Intervjupersonen summerar det hela pa foljande sitt:

...och att det dr vdldigt Idtt ndr man gor ett styrdokument, att man har
ett mdl vildigt tydligt framfor sig, vad det dr som ska dstadkommas,
men i praktiken sd ... Sd just det ddr med att fungera, en stad som ...

Alltsd som politiker kan jag férstd att ... Ja, men det dr viljare, de mdste
komma kunna till arbete, Foretag som ska fungera, det dr ... Ja, det dr
en sd komplex historia, det hdr. (IP3, Malmo Stad)

Det upplevs alltsa inte sa latt att fa till detta i alla projekt och det kan finnas flera
aktorer som kan sétta sig pa tviaren mot 16sningarna: politiker, men dven
medborgarna och de lokala foretagarna. Detta framhalls framforallt av
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intervjupersonerna som arbetat pa detaljplaneniva och pa gatukontoret. De lyfter
aven fram att gatukontoret arbetar nairmare anvandarna av gatorna och att man
har mer direkt dialog med medborgarna kring trafiklosningar som byggs. Detta kan
paverka hur staden i slutindan viljer 16sning inom olika projekt. Tjanstepersoner
summerar detta pa foljande sitt:

...Stadsbyggnadskontoret sysslar med planering i tidigt skede. Vi har
mer kontakt med Malméborna, sd ddrfor far mycket tydligare ... Ndr
man dr missndjd, for det till oss man hor av sig till ndr man suttit i ko
och tycker det dr ddligt. Vi kan da tycka att ... Ja, men ska man uppfylla
TROMP:en sd var det sa att framkomligheten fér bilar inte skulle vara
motorvdgar overallt, utan att det var sd att vi talade om tillgdnglighet
i stdllet for framkomlighet. (IP3, Malmé Stad)

Detta kan alltsd paverka mgjligheten att genomfora och folja planeringsprinciperna
i TROMP-dokumentet i praktiken, och pa detta sitt riskera att planering inte blir
som det ar tankt och att den inte bidrar till maluppfyllelse. Vidare beskrivs det att
det ibland finns motstridigheter mellan olika mal, vilket forsvéarar en
maloverforing. Detta kan ocksa medfora att de involverade aktorerna inte kan
komma 6verens om vilket mal som ska styra.

Ja, alltsa det finns mdl ibland som kénns de dr lite motstridiga, och dd
dr det ju jobbigt. Och det dr alltid jobbigt ndr man inte dr 6verens. Det
gdller oavsett om det dr mellan forvaltningar eller mellan privata
aktérer och oss. Sd det dr ldttare ibland om det dr uppstyrt tydligt och
enkelt, sd det dr ndgon slags mix ddr emellan. Och att vi hela tiden
arbetar mot att man blir bdttre, alltsd sd att inte ... For mycket lagar
kan ocksd ibland strypa lite kreativiteten. Den vill vi ju ha kvar. (IP3,
Malmé Stad)

Sammanfattningsvis ger intervjuresultaten kring avvigningar och prioriteringar
relativt tudelade svar. Oversiktsplanen ar relativt bred och ger en 6versiktlig
vagledningen for underliggande planprocessen. Detta upplevs bade vara en fordel
och nackdel pa detaljplaneniva: ibland kan vara nodvandigt att ha flexibilitet men
det kan ocksa innebara att det blir godtyckligt vilka mal man véljer att arbeta efter.

Samverkan

Generellt satt upplever samtliga intervjupersoner att det finns en vilja inom
kommunen att samverka mellan olika avdelningar. Bland annat arbetar samtliga
involverade avdelningar med ett sa kallat ”startblock” for att fa med alla
nodvandiga aktorer i planprocessen. I detta skede lyfts alla viktiga fragor tidigt i
processen och alla avdelningar bjuds in till att ge sin syn pa planen och vilka fragor
som de anser vara viktiga att hantera.

De utmaningar som kopplas till den interna samverkansprocessen handlar framst
om att Malmo stad ar en stor organisation och att det ibland kan vara utmanande
att synkronisera de olika planprocesserna med varandra. Detta kan medfora att

olika projekt verkar mot varandra och ger mélkonflikter. Likasa framkommer det
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att det upplevs vara svart att fa tid till samverkan och avstimning med andra
avdelningar. Nar det ar for stressigt for medarbetarna sa finns det risker att de inte
hinner med. Det ar ocksa “personberoende” hur vil samverkan fungerar. Foljande
poangteras av en av intervjupersonerna:

Alltsd ingen vill arbeta i silos, men visst har vi det. Det ska man inte
forneka. Ju mer vi har att gora och dr stressade, desto mindre hinner
man vara med i olika saker och stdmma av, sd dr det. Men vi dr alltid

med i detaljplanerna, sd det dr inte sd att vi inte har ndgot
samarbete...Oavsett vad man arbetar med sd dr det personberoende, en
del mdnniskor dr mer 6ppna och kontaktar och stdmmer av dn andra.
Och det gdller oss alla. (IP3, Malmé Stad)

Vidare betonas att det i grunden finns ett bra samarbete och att politikerna litar pa
att tjanstepersonerna loser eventuella malkonflikter. Samverkan summeras pa
foljande sitt av tjanstepersonerna.

Och i huvudsak har vi ett bra samarbete med regionen, med
Trafikverket, som jag sa, med grannféorvaltningar, fastighets- och
gatukontor, ddr vi i grunden strdvar mot samma sak och mot samma
mdl. Sd dr det pd detaljniva ddr det ibland hakar upp sig. Men ... Och i
grunden kanske jag tdnker att det ... Ocksd fér att vi hanterar frdgor
som egentligen kanske borde avgéras pa politisk nivd, men ddr man
inte har velat visa upp den konflikten pd den politiska arenan. Eller vad
man ska sdga, att politikerna litar pad tjdnstemdnnen pd ett sdtt, eller...
(1P1, Malmé Stad)

Nar det giller den externa samverkan med regionen och 6vriga aktorer, upplever
de intervjuade att samarbetet fungerar med bade Region Skane och Trafikverket.
Ibland upplevs dock att exempelvis Trafikverket kan ha en lite snav syn pa
utvecklingen i stiderna. Detta framhéavs av en intervjuperson:

Vi har ett gott samarbete med Trafikverket i de flesta sammanhang. Vi
har ... I och med AVS-metodiken sd har vi arenor ddr vi finns med. Och
vi dr en betydande aktor i sammanhanget, i skanska sammanhang
oftast, eftersom vi dr en stor kommun och en stor mdlpunkt fé6r mycket
av resande och transporter. Vi har en stor hamn, vi har
jdrnvdgsknutpunkt, bangdrd och sd vidare. Sd att det finns stort
naturligt intresse att samverka. Och det tycker jag funkar bra for det
mesta. Det finns vil frdgor ddr man kan férvinta sig att Trafikverket
skulle agera mer utifrdn ett bredare samhdllsutvecklingsperspektiv dn
enbart titta pd transportsektorn. Det dr vdl lite tolkningen av deras
uppdrag som ... De gor en tolkning internt sjdlva som de kdnner att de
mdste Ildgga fokus pd. Det gadr att forstd. Samtidigt sd tycker jag dndd
att man ... Fér att fa gehor och kunna fd en trovdrdighet, och i det hdr
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att man kallar sig samhdllsbyggare sd far man vidga begreppen ibland.
(1P1, Malmé Stad)

Detta resonemang ar intressant utifran tre olika perspektiv. For det forsta handlar
det om att Malmo ar en stor kommun och en viktig spelare i regionen, vilket gor att
Trafikverket méaste samverka pi ett bra ett sitt. For det andra har AVS-metodiken
haft en positiv inverkan pa samverkansarbetet genom att det finns en gemensam
metod att utga ifran. For det tredje kan det upplevas som att Trafikverket har ett
lite smalt perspektiv och att det rader delade meningar om hur respektive aktor
tolkar sitt mandat och sin radighet. Trafikverket beskriver sin roll som
samhallsbyggare och det ar inte alltid tydligt for involverade aktorer vad detta
innebar i praktiken.

Verktyg och processer for battre maloverforing

Nir intervjupersonerna tillfragas om majligheterna att forbattra méaloverforingen
inom den interna processen upplevs det alltid finnas behov av att utveckla battre
verktyg for maloverforing och uppfoljning. Intervjupersoner medger dock att
Malmo stad gor mycket bra saker och att det finns rutiner for att f6lja upp mal och
planering. Det finns ett antal generella indikatorer som anvands for att félja upp
utvecklingen, men dessa ar kopplade till exempelvis antalet bostader,
forskoleplatser och att antal parkeringsplatser for bil och cykel foljs. Det vill saga
sadana fysiska forandringar som ar relativt latta att mata i verkligheten.

Daremot upplevs det som att det finns behov att fi mer kunskap om
genomforandeprocesser och om konsekvensanalyser som kan hjalpa till att bedoma
planers ekonomiska och ekologiska konsekvenser. Ett exempel handlar om att
utveckla verktyg for att vardera ekosystemtjanster ekonomiskt:

Vi behdver bli bdttre pd frdn strategiskt hdll och den hdr éversiktliga ...
Vi behdver bli bdttre pd att forstd genomforandeprocesser for att
kunna fa daterkoppling och ha fértroende i den processen, att ... Ja, men
okej, varfér kunde vi inte géra sa ddr? Alltsd man har en dialog kring
hur vi kan komma fram i stdllet. Och i det ingdr ... I perspektivet kanske
ocksd ingdr i de hdr ekonomiska évervidgningarna ocksd som behéver
goras kring...alltsd jag menar inte att man ska sdtta kronor och dren
pd allting. Men det finns dndd ett mdtt av...kld virden i ekonomiska
termer, sd dr det ldttare kanske att fd gehor ocksd. Det kan handla om
ekosystemtjdnster och liknande, vad man kan berdkna. Man kan till
exempel berdkna samhdllsnyttan av ett trdd, sd. Det dr ett exempel.
Man kan rikna pa biologisk mdngfald, vad pollinatérer bidrar med i
form av en ren tjdnst som ... (IP1, Malmé Stad)

Detta visar pa att det finns behov och 6nskan om att komma langre i sina
konsekvensanalyser och skapa en bredare forstaelse for miljokonsekvenser kopplat
till en bredare samhéllsnytta. Har finns behov av att utveckla flera och mer palitliga
verktyg.

Nir det giller uppfoljning av TROMP:en och specifikt maluppfoljning, beskrivs det
fran en av tjanstepersonerna som att det inte ar nagot fel pa de formulerade malen
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utan att det just handlar om uppfoljning och att vaga ta beslut utifran dessa i
detaljplaneprocesserna.

jag tycker inte det dr ndgot fel alls pd vdra mdl, utan det handlar nog

vdldigt mycket om att hela tiden pdminna sig och dem man jobbar med
att vi har de hdr mdlen. Alltsa cykelbanan mdste vara tre meter bred

hdr for att vi ska kunna fd plats med det antalet cyklister som
TROMP:en sdger, eller hdr mdste vi prioritera bort bilen och ta bort ett
kérfilt, for annars ... alltsd det dr nog mycket det som jag kdnner blir
avgorande i framtiden, att man vdgar ta de besluten och att man hela
tiden vid varje beslut man tar i detaljplanen kopplar tillbaka, "Ar det
hdr nu enligt norm?” Det skulle jag nog sdga som dr det viktigaste.
(IP2, Malmé Stad)

Det visar pa en intressant aspekt om att de plandokument som finns ar bra
formulerade och ambitiosa, men att det handlar om att hélla fast och f6lja principer
i dagliga planeringen. Det ar latt att dessa delar gloms bort inom vissa projekt men
kommunens tjanstepersoner forsoker paminna sig sjalva om att folja de uppsatta
malen.

En utmaning som lyfts fram gallande méloverforing ar att det inte bara behovs
planeringsverktyg utan att det finns behov av kontinuitet inom organisationen nar
det galler personal. Detta underlittar for att fa samstammighet inom projekt. En av
intervjupersonerna beskriver detta pa foljande vis:

Ja, alltsa ibland dr det Idttaste att det dr samma personer som deltar,
alltsd att man féljer ett projekt. Det gdller bdde
Stadsbyggnadskontoret, att den som har varit med i en fordjupad
oversiktsplan sen dr med i detaljplanen. Det kanske inte dr hela samma
grupp mdnniskor hela vdgen, men att man har den ddr
overlappningen, sd att har man diskuterat en frdga tidigt sd ska den
inte glommas bort, for det dr inte allting som kommer med i de
formella dokumenten. Men att man har den hdr dverlappningen, sd att
den som tillslut genomfér och bygger dnda har haft kontakt hela vigen
(IP3, Malmé Stad)

Fran OP till DP — Sarskilda utmaningar kopplat till

detaljplanering

Nar det giller maloverforing fran strategisk planeringsniva, sd som
oversiktsplanering till detaljplanering finns flera utmaningar. Som ovan
poangterats ar inte de nationella miljomalen alltid narvarande hos
planhandliaggarna inom detaljplaneringen, men dven andra utmaningar framtrader
pa denna niva. I diskussionen under intervjuerna anviandes framforallt ett omrade i
Hyllie (fastighet 7:5, m.fl.) som exempel for att illustrera specifika utmaningar
kopplat till 6verforingen mellan oversiktsplanering och detaljplanering (Malmo
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Stad 2016b). I textruta senare i avsnittet redovisas oversiktligt
planeringsbakgrunden till omrédet.

Nar vi staller fragor kopplat specifikt till planeringsutmaningar i 6verforing av mal
fran 6versiktsplanen till detaljplaneringen framkommer flera olika typer
utmaningar. Bland annat finns det ett stort tolkningsutrymme i uppdrag pa
detaljplaneniva utifran att 6versiktsplanen ar relativt generell. Detta beskrivs pa

foljande satt:

Det dr en stor organisation som bestdr av massa olika delar, och ddr
overldmningen ska ske. Och det dr ocksd inom det politiska systemet.
Det dr olika ndmnder som har olika ansvar. Sa det dr klart att i
overldmningarna hdr sd sker det ndgonting. Och det kan bero pd vad
man har for uppdrag och vad man uppfattar och tolkar sitt uppdrag,
att det finns olika tolkningar av det. Optimalt sa ska dversiktsplanen ge
en riktning hdr. Och det kan ibland kdnnas som att 6versiktsplanen inte
... Inte alla sammanhang stdr éversiktsplanen fér ndgon ... Den stdr
kanske inte alltid i hégsta kurs., eller andra styrdokument for den
delen. (IP1, Malmo Stad)

En intressant aspekt i den avslutande meningen ar att det ibland upplevs som att
vissa valjer att inte folja oversiktsplanens principer dd man anser att det inte ar ett
viktigt styrdokument. Ibland finns det vidare pa detaljplaneniva svarigheter att
finna utrymme i budgeten for att genomfora de fina och hallbara visioner som
uttrycks pa oversiktplaneniva. Exempelvis uttrycker sig en av intervjupersonerna
pa foljande sitt:

Ja, och mycket av det rdder vi inte heller éver. Det finns exempel
ddr vi ndr vi gér detaljplaner, att vi tar fram planbeskrivning och
beskriver hur ... Ja, men den hdr gatan skulle kunna bli sd och sd hdr
fin, den skulle kunna ha de hdr och de hdr funktionerna, i stdllet for
bara transport, till exempel. Det kan vara ... Det dr ett ... Sd har vi
resonerat i oversiktsplan och trafik- och mobilitetsplan. Det finns
illustrationer pa detta. Alla sdger "hurra, vad fint, vad bra”. Sen sd har
detta dndd inte alltid férankrats i genomférandet sen av ... Ndr det
kommer till att vi ska genomfora den hdr planen, sd finns det dd ingen
budget fér att bygga om gatan pd det hdr sdttet, utan man gér minsta
mdjliga for dd kan vi spara pengar. Och pengar dr pengar, sd. (IP1,
Malmé Stad)

Har handlar det uppenbarligen om att I6sningar ocksa prioriteras inom
budgetramarna och att vissa planer tendera att bli mindre ambitiosa nar det val
projekteras.

Sida 145



Fordjupad oversiktsplan for Hyllie och Detaljplan Hyllie 7:5

Den férdjupade oversiktsplanen for Hyllie antogs i juni 2015 och utgor ett strategiskt plandokument
och en fordjupning av 6versiktsplanen utvecklingsinriktningen fér omradet. Omrédets utgors av ett
antal detaljplaner och dir Detaljplan Hyllie 7:5 utgor den centrala delen av Hyllie. Férutséattningarna
for en utbyggnad av planomradet ar god bra och i ndromradet finns redan Malmo Arena,
Malmomaéssan, Emporia, Park’n’ride, delar av Point Hyllie samt kontor och bostéder etablerade
(Malmo stad 2016b).

Malet med FOP Hyllie var att utveckla en ny stadsdel i Hylliecomradet. Mélet med planen #r att Hyllie
ska bli Malmés andra stadskdrna och tillsammans med angriansande omraden utgora en
sammanhingande stadsvav med lika ménga boende som Landskrona tétort har idag. Utbyggnaden av
sodra Hyllie ar séledes viktig bade ur ett regionalt och lokalt perspektiv. Visionen preciseras pé foljande
satt:

*Hyllie ska vara Oresundsregionens klimatsmartaste omrade och utgéra en attraktiv stadskiirna med
mycket gronska som lockar boende och foretag, bade nationellt och internationellt. Stadslivet ska
préglas av variation i form av livaktig handel, stora evenemang och pulserande stadsgator som
kontrasteras mot rekreativa parker, lugna géngfartsgator och trygga skolmiljoer. Hyllies centrala plats i
regionen ska ge en internationell karaktiar men med en tydlig egen identitet: 6resundskt internationell.”

Detaljplan Hyllie 7:5

Detaljplan 7:5 utgdr en viktig del inom kollektivtrafikstraket inom FOP och utgér den centrala porten
till omréden och anslutning till Emporia K6pcenter och Malmé Arena, men i narheten av Hyllie station.
Detaljplanen mojliggor uppforandet av fem kvarter med bostéder, kontor, inslag av
centrumverksamheter och majlighet for vird. Syftet ar dven att planlagga fér Hyllie boulevards
forlangning fram till Almviksvégen, som loper direkt 6ster om planomrédets kvartersbebyggelse.

- Blandad stadsbebyggelse /b
- Park och natur

Odlingslandskap

e Kulturhistoriskt sarskilt
= vardefulla miljger

s Befintliga huvudgator

MY Planerade huvudgator

=i Planomradesgrins
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Utover budgetutmaningen, finns ibland dven en uppfattning om att principerna i
TROMP:en ar svara att folja i praktiken och ibland kan politiken bestimma sig for
nagot annat. Detta summeras pa foljande sitt av en tjansteperson:

Detaljplanen handlar om att vdiga samman vildigt mycket, att se till
att helheten blir bra, och det dr det man fdr utgd ifrdn. Men har man
da ett tungt kollektivtrafikstradk, tungt cykelstrdk, sa dr det skillnad.
Och TROMP:en tar upp det ddr med att det ska vara pd en viss ordning.
Men vi har ocksad ett krav att det ska fungera. Sa det dr inte sd att man
kan félja ndgonting slaviskt och sdga “sa hdr dr det” och sd strunta i
konsekvenserna, for det skulle inte fungera. Och dd ska man ocksd
komma ihdg att vi har politiker som styr oss, sd att de har ocksd
mdjlighet att tycka. Sd dven om de har tagit styrdokument, sd kan de
dnda ... "Nej, nu ska det vara pd det hdr sdttet”, det hénder ibland. (IP3,
Malmé Stad)

Detta betyder att resultatet av planerna inte blir som “planerat” och att det ibland
genomfors justeringar som gor att 10sningen inte lika tydligt bidrar till de
overgripande miljomalen. Ibland menar tjanstpersonerna att det ar viktigt att fa till
en bra losning i tidigt skede och sedan forankra den. Ibland anses detta vara en
framgéangsfaktor, som t.ex. i Hyllie dar man lyckats fa en bra busslosning forankrat
1 tidigt skede.

Oversiktsplanen dr pd Idngsikt, men vi har hela den hdr tiden ... Om
man tar Hyllie till exempel, det tar ldng tid innan man fdr i gang en
stadsdel ndr man bérjar pd noll. Ddr forsokte vi redan frdn bérjan att
ha bussar tidigt. Vi hade en busshdllplats, fast vi hade dndd bara ett
enda hus, alltsd sa att vi skulle skapa ... Och det dr inte alltid sd himla
ldtt att fa till det tidigt. Sd ibland ndr vi bygger ut sd dr det inte sd bra
frdn bérjan som man vill. (IP3, Malmé Stad)

Ett annat exempel beskriver att det ibland kan bli en annan l6sning om det finns
politiska synpunkter som paverkar beslutet om projektet.

Alltsd de beslutar ju, sd dr det. Sdger de att det ska vara pd ett visst sdtt
sd dd gor vi. Och det dr lite olika, en del vill Idgga sig i en detalj, sd dr
det. Det ... Nu hade vi pd Carlsgatan i Nyhamnen tdnkt tre kérfilt, det

fanns med i den fordjupade édversiktsplanen. Och ndr vi kom till
detaljplanen sa féljde det med in och vi gjorde utredningar ... Ja, lite
olika varianter, men sen ndr det kom upp till tekniska ndmnden sd ville
de ha fyra kérfdlt. Man ville ha kollektivtrafiken [hor inte 0:35:56]
riktning. Och da gdller det. (IP3, Malmo Stad)

Sammanfattningsvis blir det mest tydligt i 6vergangen till detaljplaneniva att de
riktiga méalkonflikterna uppstar vid slutgiltiga avvagningar kring detaljutformandet
av den fysiska infrastrukturen. Har kan budgetfragor och andra argument till att

Sida 147



losningar inte fungerar i praktiken medfora att det 6vergripande maélen inte
efterfoljs.

Sammanfattande analys
Nedan foljer en sammanfattande analys av fallstudien for Malmo stad.

Trangsel mellan olika maélbilder — for manga mal att ta héiinsyn till pa
olika administrativa nivaer — vad ska det malstyras mot?

Tjinstepersonerna upplever att planeringsdokumenten (OP och TROMP) utgor ett
bra underlag for att f med miljomalen i planeringsprocessen. Det finns en
medvetenhet att dessa dokument utgor viktigt underlag for det vidare arbetet. I
TROMP framkommer att det ska malstyras i planeringen, men det ar inte alltid
denna ambition som far genomslag langre ner i planprocessen.

Daremot verkar det finns utmaningar med att arbeta inom en siddan stor
organisation som Malmo stad med méanga olika styrdokument och méalbilder som
kan forsvara for avvagningar inom olika projekt. Vad ar det egentligen som ska
styra planeringen? Och vilka mal giller? Det rader ibland osdkerhet kring detta i de
lokala planprocesserna. Vidare blir 6verliggande mal pa regional och nationell niva
ytterligare en dimension att hantera inom de lokala planprocesserna.

Agenda 2030 malen ir mer synliga dn de nationella miljomalen

Det framkommer béade i planeringsdokumenten och i intervjuerna att 2030 mélen
har storre baring i den lokala planeringen an de nationella miljomalen. Det lyfter
en intressant aspekt om vilken betydelse de nationella miljomalen spelar i
planeringen av Malmo. De lokala plandokumenten och FN:s mal ar de styrande
malen som planeringen utviarderas emot. Exempelvis stims oversiktsplanen och
dess héllbarhetsredovisning av mot dessa mal.

Bra malformuleringar finns men genomforandet och uppfoljning
saknas

Oftast ar det inget fel pa malformuleringar i plandokumenten. Det upplevs ofta
vara bra formulerade och ambititsa, men det saknas konkreta verktyg for att
sdkerstilla att utfallet av planering aterspeglar och bidrar till 6vergripande
maluppfyllelse.

What’s gets measured, gets managed! Miatbara aspekter prioriteras

Det framkommer dven i intervjuerna att matbara aspekter sa som buller, luft och
trafikfloden prioriteras eftersom dessa ar mojliga att mita effekterna av. Andra
aspekter sa som trygghet och attraktiv stadsmiljo som handlar om mer kvalitativa
och subjektiva bedomning tenderar att forlora inom avvagningar och prioriteringar
i planprocessen.

Kontinuitet och storlek pa organisation paverkar de interna
samverkansmojligheterna och genomforandet

Kontinuitet framhalls som en viktig aspekt for genomforande och
maluppfoljningen av planeringen. Detta understryks av samtliga intervjupersoner.

Utmaningarna med generella riktlinjer kontra specifika riktlinjer
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Det ar enklare att formulera miljomal pa 6vergripande niva, men det ar en
utmaning att omsitta generella malformuleringar i den praktiska planeringen pa
lokal niva. Det medfor att den slutgiltiga 16sningen inte alltid foljer de 6vergripande
malen och planerna. Ofta uppstar inga riktiga méalkonflikter pa generellt strategisk
planeringsniva utan detta sker i senare skeden nar olika trafiklosningar ska byggas.
Utmaningarna uppstar alltsa ofta i utformningsskedet.
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Bilaga 11: Fallstudie Goteborgs stad

Oversiktsplan och trafikstrategi

Operationalisering av nationella miljomal i 6versiktsplanen

Goteborg stads oversiktsplan antogs 2009. Staden har som 6vergripande mal att
utvecklas pa ett langsiktigt hallbart satt med balans mellan sociala, ekonomiska och
miljomassiga faktorer. Staden forvantas viaxa kraftigt med mer invénare och foretag
och Goteborgs roll som nav i regionen starks med okad inpendling. Huvudstrategin
for staden ar att utbyggnaden ska ske inifran och ut. Staden ska fortitas i befintlig
bebyggelse och ska dven vixa i strategiska knutpunkter. Stadens infrastruktur ska
kunna nyttjas effektivt och trafikens miljopaverkan minimeras. Ett lokalt miljomal
som innefattar trafiken ar att minska koldioxidutslappen med 30 procent till ar
2020 (Goteborg Stad 2009).

Malet for Goteborg ar att vara en attraktiv stad for manniskor och foretag, staden
ska fortatas och regionskarnan utvecklas. God tillganglighet skapas genom att
bygga ut infrastrukturen och framst kollektivtrafiken. Attraktiv stadsmilj6 ska
bland annat skapas genom att stadens rum framst utgar fran mojligheten att ga och
cykla. Det robusta samhallet inkluderar ett robust transportsystem med fler
forbindelser over alven, och fler alternativa vagar for alla transportslag och ett
utbyggt och palitligt kollektivtrafiksystem. Bostdder och verksamheter byggs
centralt och i knutpunkter och samordnas med utbyggnad av kollektivtrafik for att
minska bilberoendet. Goteborg ar daven Nordens logistikcentrum och ska starka sin
roll pa omradet. Godsvolymen 0kar med 77 procent per ar och en ny kombiterminal
liksom fler kajplatser behovs. Malet ar att halften av allt nytt gods ska transporteras
med tag frain hamnen. Framkomlighet for godstransport ska sikras och samtidigt
ska tung trafik genom Go6teborg minimeras. Med en tatare stad kan fler ga, cykla
och dka med kollektivtrafik, vilket ligger i linje med miljomalen. Stora
trafikinvesteringar som Vastlanken ska underlatta for bade godstransport och
persontransport med tag.

Just nu haller Goteborg stad pa att ta fram en ny 6versiktsplan som har varit ute pa
samrad. De stora utmaningarna som identifieras i nya 6versiktsplanen ar att staden
vaxer, att det ar en delad stad och att klimatforandringarna kommer att paverka
staden. En héllbar stad ska uppnas genom att planera for en niara, sammanhallen
och robust stad (Goteborg Stad 2009).

Det finns tolv kommunala mal i G6teborgs stads miljoprogram som utgar fran de
nationella miljomaélen. Nationella miljomal som inte har relevans for kommunen
har uteslutits, det giller storslagen fjallmiljo, skyddande ozonskikt och saker
stralmiljo. De miljomal som har storst baring pa trafik och infrastruktur ar
begransad klimatpaverkan, frisk luft och god bebyggd miljo. Goteborgs stads mal ar
till skillnad fran de nationella konsumtionsbaserade. Staden poangterar att det
overgripande klimatmalet forutom att vara hallbart dven ska vara rattvist
(Goteborgs Stad 2013). Det sker en arlig uppfoljning av miljomalen och det finns
kvantifierbara mal bland annat for utslapp, bullerstorning och trafikarbete.
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Goteborg stads Trafikstrategi som antogs av Trafiknamnden 2014 utgar fran de
transportpolitiska méalen. Trafikstrategin ligger i linje med oversiktsplanen.
Huvudmalet i Trafikstrategin for infrastruktur ar att infrastrukturen ska kunna
nyttjas effektivt och trafikens miljopaverkan minimeras (Goteborg Stad 2014).

Atgirder och strategier

Goteborgs stads trafikstrategi innehaller en 6vergripande strategi for att utveckla
trafiksystemet med utgdngspunkten att man ska uppna Géteborgs miljo- och
framkomlighetsmal. Trafikstrategin utgar fran de nationella transportpolitiska
malen. Huvudsakligen ska det ske genom att 6ka mojligheterna for gang, cykel och
kollektivtrafik. Trafikstrategins 6vergripande mal och strategier kopplar till de
strategiska fragorna i 6versiktsplanen. De tre huvudomradena i trafikstrategin:
resor, stadsrum och godstransporter ska ligga till grund for att uppna Goteborgs
mal och skapa livskvalitet, konkurrenskraft och héllbar utveckling.

Huvudmal for resor: Ett littillgangligt regioncentrum, dar det ar latt att na
viktiga platser och funktioner, oavsett fairdmedel och forutsattningar.
Trafikstrategin ska skapa forutsiattningar for ett attraktivt, effektivt och hallbart
transportsystem som stodjer stadsutvecklingen och gor att invanare, besokare och
verksamheter upplever Goteborg som lattillgangligt.

Huvudmal for stadsrum: Attraktiva stadsmiljoer och ett rikt stadsliv,
dar manniskor vill bo, arbeta, handla, studera och motas. Trafikstrategin ska
medverka till att de urbana miljoerna blir sa attraktiva att stadens konkurrenskraft
starks sd manga vill etablera sig har. Trafikstrategin ska ocksa bidra till att
manniskor kanner sig trygga och siakra och mar bra av att vistas i stadsmiljoerna.

Huvudmal for godstransporter: Goteborg som Nordens
logistikcentrum har en konkurrenskraftig logistik- och industrinaring och
framjar en utveckling av befintliga och nya branscher som skapar arbetstillfallen.
Trafikstrategin ska bidra till robusta transporter av gods till och fran hamnen,
andra logistikverksamheter och industri, samtidigt som de negativa effekterna pa
den lokala och globala miljon minskar (Goteborg Stad 2014).

Malkonflikter och malavvagning

I Oversiktsplanens konsekvensbeskrivning nimns att mélen kan nés, men att det
kommer att behovas en prioritering av de olika malen framover. Nar staden vaxer
befolkningsmassigt och med verksamheter, blir Goteborg som nav for regionen
annu viktigare. Mélet att vaxa ytterligare och vara Nordens logistikcentrum med
Goteborgs hamn som viktig spelare kan sté i konflikt med olika miljomal.
Kollektivtrafiken byggs ut for att mota befolkningsokningen och for att skapa
mojligheter att fa fler att 6verga fran bil till kollektivtrafik. En stor risk som namns i
konsekvensbeskrivningen ar kopplad till tidpunkten for infrastruktursatsningarna.
Det ar avgorande att de sker i ratt tid om byggandet i centrala delar ska oka och
fortatas. En utokad kapacitet for godstrafik (Nordens logistikcentrum) innebar att
kapaciteten pa vag forbattras, vilket kan gora att fler anvander bilen dven for
persontransporter. Ytterligare namns i oversiktsplanen att luftkvalitén i
innerstaden, natura 2000-omraden och kulturvarden, riskerar att paverkas
negativt. Redan idag ar luftkvalitetsnormen 6verskriden i centrala delar av
Goteborg. Luftkvalitén forvantas forsamras ytterligare nar fler personer ska bo
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centralt. Samtidigt patalas att de med fortatning ges majlighet att nyttja mer gang,
cykel och kollektivtrafik, vilket pa sikt forvantas leda till att transportbehovet
minskar. Luftkvalitetsnormen kan pa sikt ocksa uppfyllas med hjalp av bland annat
eldrift. Trafikstrategin bygger pa 6versiktsplanens strategiska fragor och har den
som utgangspunkt i alla mal och strategier.

Andra alternativ diskuteras i konsekvensbeskrivningen som skulle kunna ge storre
effekt for miljokvalitetsmaélen.

”Andra alternativ d4n denna Oversiktsplan och jaimforelsealternativet har ocksa diskuterats, men forkastats
av olika skél. Ett alternativ som fokuserar pa miljokvalitetsmélen skulle behova innehalla &nnu kraftigare
begrinsningar for miljostorande transporter. Detta skulle motverka kommunens ambitioner om att vara en
del i en vixande region samt att vara Nordens logistikcentrum, om inte extraordindra satsningar samtidigt
gors. Det handlar dels om att totalt sett minska transportarbetet, dels om att 6vergé till mindre
miljdstdrande transporter. Aven andra omfattande begrinsningar av olika miljdstdrningar skulle behdva
gdras jamte satsningar pa olika miljoforbattringar. (...)For att inte avldgsna sig fran malen, méste manga
negativa ingrepp kompenseras. Aven om vissa atgirder ur ett miljoperspektiv ir viktiga kan de vara svara
ur ett ekonomiskt eller politiskt perspektiv. Om den ekonomiska utvecklingen blir sémre &n véntat
kommer exploateringstakt, befolkningstillvéxt och trafikokning ocksa att minska tillsammans med vissa
miljostdrningar. Samtidigt kommer resurser for och tillféllen till miljoforbéttringar ocksé att minska.”
(Goteborgs Stad 2009, s 17)

Legitim och transparent beslutsprocess?

Kommunstyrelsen gav uppdraget till byggnadsnamnden att ta fram en ny
oversiktsplan ar 2005 och den antogs 2009. Processen att ta fram oversiktsplanen
har varit transparent med mgjlighet for bade allmanhet och berorda aktorer att
diskutera forslaget och inkomma med yttranden. Stadsbyggnadskontoret har
ansvarat for att ta fram planen (6versiktsplaneringsgruppen) och flera
forvaltningar har varit med i arbetet. Avstimningar har gjort med
byggnadsndmnden. Samradsmoten och utstillningar i samtliga stadsdelar
genomfordes under 2007. Stadsbyggnadskontoret tog dven fram beskrivningar for
respektive stadsdel tillsammans med desamma. 2008 stilldes handlingarna ut och
allmanhet, remissinstanser och samarbetsorganisationer fick yttra sig éver
oversiktsplanen och bjods in till moten. Yttranden som inkommit har
sammanstallts (Goteborgs Stad 2009).
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Figur 20 Illustration 6ver det omrade som omfattas av Detaljplan for Jarnvagsgatan m.fl. i stadsdelen Majorna-
Linné i Goteborg

Som exempel i fallstudien for Goteborg har detaljplanen for omradet
Jarnvagsgatan m.fl. i stadsdelen Majorna-Linné anvants. Syftet med detaljplanen
ar

“att utveckla omradet mellan Skeppsbron och Masthuggstorget pa Sodra Alvstranden fran att vara en plats

som i dagsldget &r dominerat av parkeringsplatser, till ett omrdde med en stark egen karaktir, med hog
tithet och goda kopplingar till omgivande delar.” (Goteborg Stad 2018b, s. 6)

En helt ny stadsdel ska byggas med hoga hus (vissa upp till 31 vAningar) med cirka
1300 bostiader och betydande ytor till verksamheter. Ambitionen for omradet
Masthuggskajen ar hog, omradet ska bidra till rumslig och social integration for
hela staden. En ny halvo ska byggas ut i dlven for att utoka den byggbara marken i
det mest attraktiva och centrala omradet. En ny park anldggs ovanpa Gotatunneln.

Gallande trafiken sa ska Masthuggskajen bli en stadsdel dar cykel och gaende
prioriteras och det ska vara litt att vilja att leva utan bil. Omradet ar vl
kollektivtrafikforsor;jt.

DP ligger i linje med OP. Kommunen har gjort en behovsbedémning enligt PBL och
miljobalken. I behovsbedomningen har planen inte bedomts generera betydande
miljopaverkan (Goteborg Stad 2018b, s. 96). Lansstyrelsen var dock av en annan
asikt och en MKB har darfor genomforts.

Efter genomférd MKB konstateras: "Planen bedoms 6verlag ha en positiv inverkan
pé mojligheterna att nd miljomalen. Till grund foér den bedomningen ligger framfor
allt de positiva halbarhetsaspekterna av att fortita staden i lagen med vil utbyggd
infrastruktur. Jamfort med nyetablering av bostader i externa lagen innebar den
foreslagna exploateringen att farre naturviarden gar forlorade, att mindre ny
infrastruktur i form av vagar och ledningar behover anldaggas. Nar planen ar
genomford kommer de boende att ha mindre behov av transporter och vara mindre
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bilberoende. Det relativt sett mindre trafikarbetet leder till att de miljomal som ar
relaterade till utslapp fran trafik lattare kan uppfyllas. Samtidigt innebar planen
trots allt en okad tathet och darmed ett 6kat trafikarbete i en milj6 som redan ar
hért belastad av buller och luftféroreningar fran trafik. Denna 6kning far dock ses
som marginell i ssmmanhanget. Sammantaget bedoms de positiva effekterna
overvaga”(Goteborg Stad 2018b, s. 97).

For miljokvalitetsmélet God bebyggd miljo bedoms planen badde kunna medverka
till och motverka att malet uppfylls. Ovriga miljokvalitetsmal bedoms kunna
uppfyllas. Aven funktionen for riksintresse for kommunikation kan bibehillas, det
giller bade farleden och hamnen vid Masthuggskajen och E45:an. Planomradet
ingick som pilot i ett projekt i Citylab Action for hallbara stadsdelar dar certifiering
aven ingick (Goteborg Stad 2018b). Parallellt med ordinarie detaljplanearbete tog
staden fram en gron transportplan for omradet tillsammans med berorda
fastighetsiagare. Dar har de olika aktorerna kommit 6verens om olika atgarder i en
avsiktsforklaring for att &stadkomma ett mer héallbart resande och effektiva
varuleveranser. Staden tog dven fram ett hallbarhetsprogram for Masthuggskajen,
och den grona transportplanens avsiktsforklaring utgor nu ett underlag till
héllbarhetsprogram Masthuggskajen, som i sin tur ar en del av detaljplanens
planhandlingar. Under maj/juni 2017 har avsiktsforklaringen uppdaterats med nya
planforutsattningar och anpassats efter innehallet i Hallbarhetsprogram
Masthuggskajen.

Trafikstrategin ligger till grund for inriktningen och avsiktsforklaringen. Staden har
som mal att vixa befolkningsmassigt medan biltrafiken ska minska med 25 procent
till ar 2035. Gang, cykling och kollektivtrafik ska istillet 6ka. Staden och
exploatorer och andra intressenter lovar i avsiktsforklaringen att vidta olika
atgarder for att oka hallbart resande, minska biltrafiken och infora
mobilitetsatgarder (Goteborg Stad, 2017a).

Detaljplan for kontor vid Ullevigatan:
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Planens syfte ar att skapa forutsiattningar for en utveckling av omradet kring
Fabriksgatan soder om Ullevimotet. Tre hogre kontorsbyggnader tillkommer med
mojlighet till kommersiell verksamhet. I tva av byggnaderna mojliggors dven
bostader. En torgyta skapas i anslutning till Fabriksgatan. Narheten till E6 gor att
det ar viktigt att trafiken inte 6kar (Goteborgs Stad 2017b).

Det finns ingen mojlighet att anordna parkering i den omfattning som
parkeringsvagledningen kraver. De tillkommande parkeringsplatserna for vissa av
de foreslagna verksamheterna maste istillet sakerstillas via avtal/parkeringsfrikop.
Mobilitetsavtal har uppriattats med fastighetsdgarna som gar ut pa att minska
trafiken till och fran omradet. Det var ett villkor for att detaljplanen skulle
godkannas. Trafikstrategin ligger till grund for inriktningen. Mobilitetsavtalet
innebar att inga nya parkeringsplatser tillkommer, fastighetsiagarna ska sta for
mobilitetsatgarder och delfinansiera tillkop av kollektivtrafik (Goteborgs Stad
2017b).

Planforslaget har testats mot oversiktsplanen och bedoms ligga i linje med
oversiktsplanen. Detaljplanen har inte bedomts ge negativ paverkan pa
mojligheterna att uppfylla nationella och regionala miljomal. Kommunen har gjort
en behovsbedomning enligt PBL och Miljobalken. Planforslaget innebar en
fortatning i ett redan exploaterat omrade och utnyttjar befintlig infrastruktur.
Kommunen har bedomt att ett genomforande av detaljplanen inte kommer att
medfora nagon betydande miljopaverkan. Vid behovsbedomningen har kriterier i
MKB-forordningen ansetts vara uppfyllda. En avstimning har gjorts mot
Goteborgs lokala miljomal. Det finns en tydlig genomgang av de atta lokala
miljomal som berors (Goteborgs Stad 2017b).

Tjanstepersonernas syn pa ”stafetten”
Tva tjanstepersoner pa Goteborgs stad har intervjuats.

Processen och miljomalen

Miljomalen ar kinda pa kommunal niva framst via kommunens miljoprogram. Det
ar mer oklart om man faktiskt kan riakna upp vilka malen dr. Ompaketerade finns
miljomalen i stadens trafikstrategi och andra strategidokument. Trafikstrategin ar
daremot kiand pa kontoret.

Och det dr klart att det kanske inte man tdnker pa jdttemycket i varje enskild
detaljplan huruvida man féljer just de milijomdlen, ddremot sd ingdr det sd att
sdga att ta hdnsyn till alla de hdr olika sakerna. Det finns inbyggt i det arbetet
vi gor sd, dven om man inte kopplar det direkt till de mdlen, utan det sker lite
mer dvergripande. (IP1, Géteborgs Stad)

Miljomaélen anvander en av intervjupersonerna som stod i processen for att ta fram
mal och syfte med planen. Planen ar speciell, det ar ett stort
stadsutvecklingsprojekt och den har varit pilot i manga fragor. Bland annat har
man SGBC Citylabs metodik for héllbarhetscertifiering av stadsdelar.
Hallbarhetscertifieringens metodik har fungerat som en ledstang att halla sig i.
Arbetssittet var inte fran borjan férankrat pa enheten utan det ar ett undantag och
ett annorlunda arbetssatt. For detaljplaneomradet har gron transportplan
tillampats.
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Ja, men den hdr planen dr lite speciell dd, fér dd har den varit pilot i mycket
och dd till exempel dr den férsta stadsdel i Sverige eller férsta stadsdel 6ver
huvud taget som dr hdllbarhetscertifierad enligt SGBC Citylab som dr en
hadllbarhetscertifiering fér stadsdelar.(...). Och sa har det varit en ... som en
ledstdng och en ... Ja, som en ledstdng som vi har hdllit i. Hur hanterar vi
luftmiljé? Dd féljer man SGBC Citylabs uppldgg, det dr vissa punkter och det
dr en process ocksd man definierar utifrdn mdlen man har satt. Sd tolkar man
de hdr ledstangspunkterna och sa forséker man bryta ner det dd. Sa pd sd sdtt
kommer de nationella miljomdlen in, de dr i hallbarhetscertifieringen med.
(IP2, Géteborgs Stad)

Processen att jobba med SGBC Citylabs metodik ligger i linje med Trafikstrategin.
Det som intervjupersonen saknade var forankring uppifran om att det ar den har
metoden som ska anvandas.

Ja, det som jag dd i efterhand saknade dr ju att fd en forankring, att "Ja, nu
ska Trafikkontoret jobba enligt Sweden Green Building Council dd, enligt det
hdr.” Att vi far beslut, jag har direktérer med mig. Vi kér, vi gar all-in i
hadllbarhetscertifiering stadsdelar, utan dd dr man som glad handldggare fér
det hdr tycker man var ... Det hdr var verkligen i ett mdl enligt trafikstrategin
och enligt gron transportplanen och annat som vi har jobbat med, sd det hdr
det matchar ju skitbra, sd gick man in med sin egen energi och forsékte l6sa
det hdr. Och sen sa visade det sig att det var rdtt mycket ... hyfsat
arbetsintensivt. Och vi hade inga resurser, sd det blev tufft arbetsmiljémdssigt
dad att nd de hdr mdlen dd eftersom man inte hade beslut uppifrdn och stéd
egentligen frdn kontoret, Trafikkontoret. Sa det var lite pd ens egen, att man
sjdlv dockar an idén och tyckte att det var okej, nu kor vi, det hdr var ju bra.
(IP2, Géteborgs Stad)

Miljokonsekvensbeskrivning for detaljplan gors bara om det behovs.
Stadsbyggnadskontoret, och i det har fallet &ven Alvstranden, tog fram en MKB.
Sen blir det en bilaga. MKB:n har inte haft nagon framtradande roll i arbetet med
detaljplanen. Den kom in sent i processen och den har inte anvants som dokument
av Trafikkontoret.

Tidigare har Trafikkontoret inte haft ndgon som jobbar med miljéfragor, nu har de
en miljoenhet pa 7—8 personer. Det ser ut som om de kan fa stod i detaljplanerna
fran miljoenheten framover. De har nyligen haft en miljoutbildning med
personalen sa det kinns som om nagot ar pa vig att handa. Intervjupersonen
onskar att miljomalen var kopplade starkare till Trafikkontorets perspektiv.

Jag tycker det dr intressant det ddr med dterkopplingen med miljomdlen och
.. Fér det dr ... Och man kdnner sig vildigt vacklande i det hdr, att det blir ...
Miljémalen dr vildigt ... Det blir tyvdrr sd att hdllbarhet och miljémadl har
vdldigt fluffig karaktdr och som Idtt klipps bort ndr man blir i
konkretiserande skeden som Trafikkontoret dr. Sd det dr att hitta den, att fa
ihop den kopplingen. Att vi blir bdttre pd att jobba utifrdn mdl men ocksd att
dterkoppla pd mdlen. Som det ... Det dr ledsamt for lite av det, sd det stédet

Sida 156



skulle man som samordnare vilja ha mer. Vi dr vdildigt bra pa att beskriva
slutlésningen ndr vi ser ... (IP2, Goteborgs Stad)

Avviagning och prioritering

Trafikstrategin ar det som ar styrande for arbetet. Men det finns 4ven andra mal
som ar viktiga i staden: att 6ka byggandet.

Nej, vi har nog andra mdl som vi tycker dr ... som verkar vara betydligt
viktigare, och det dr just att forsorja folk med bostdder och kontor. Det ligger
over allt annat just nu, eftersom vi har sd pass tydlig bostadsbrist. (..) vi
férséker utveckla bostadsbyggandet men dndd pd ett varsamt sdtt sd att vi
dndd tar hdnsyn till ... Vi férséker aldrig gd i riktning mot miljomdlen. Vi gér
inte medvetet daliga val utan vi forséker hdlla oss till dem. Sd de finns med
hela tiden i bakgrunden men kanske inte sd att vi hela tiden mdter mot dem,
ddr vi sdger att “okej, nu ndr vi inte de hdr mdlen. Shit. Stop. Dra i bromsen. Vi
fdr inte bygga ndgonting forrdn vi verkligen ndr de hdr mdlen”. (IP1,
Géteborgs Stad)

Handlaggaren av detaljplanen avgor om de foljer trafikstrategin. Uppfoljningen av
miljomalen gors mer centralt:

... inte for varje enskild plan, hur miljémdlen nds, utan det gors mer centralt
och i Trafik- och Resandeutvecklingen, hur vi ndr kurvorna for trafikokning
och sana saker och ndrmar oss de hdr. (IP1, Géteborgs Stad)

Miljoforvaltningen foljer upp miljomalen i staden. Trafikkontoret gor en arlig
rapport om trafik och resandeutvecklingen. Miljoenheten pa Trafikkontoret foljer
upp nagra av miljomalen som kopplar till Trafikstrategin.

Trafikstrategin kan tolkas olika internt pa Trafikkontoret, och det finns en
otydlighet om Trafikstrategin alltid giller. Det mérks att verksamheten ar politiskt
styrd och en intervjuperson uttrycker att Trafikstrategin inte ar sa vil forankrad.
Storre tydlighet efterfragas kring vad som giller. Idag gors uttolkningen pa
samordnar/handlaggarniva.

Ja, den tolkas olika och sen ... Precis, sd dr det, och det finns ... Ja. Nej, men sd
dr det, och det finns en otydlighet om den gdller eller inte, sd. (...) Det finns
ndgon sorts kultur kring det, att "Nej, men du férstar vdl att det inte funkar”
eller sd. Sa det ... Och det finns inte ett tydligt budskap frdn ledningen att det
hdr gdller. (...)

Om vi sdger att vi ska ... Det dr fotgdngare, cyklister, kollektivtrafikresendrer
och bilister, liksom den typen av prioriteringsordning vi ska se dd sa dr det
vdldigt mycket att ”|a, fast i det hdr fallet sd dr det inte sd det dr” eller "Hdr dr
ett undantag.” Och om man alltid hér i alla projekt att det hdr dr undantaget
sd undrar man ju, ndr gdller den hdr prioriteringen dd? Och jag forstdar
ledningen for det dr ett politiskt vdgspel det hdr, “Ja, men vinta nu...” Man
mdrker att vi dr politiskt styrda. Trafikstrategin dr inte sa vil forankrad sd
att det dr solklart, sd. Och den kanske ... Och dd hér man nu ndr det knorras
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och ”Ja, men det var en Miljépartiet-produkt” sa ddr. Och sd ... Ja, sd att det
finns en vdldig osckerhet hos politiken som direkt trillar ner pd vdr direktér
som sen ... som gor att det blir otydligt. (IP2, Géteborgs Stad)

Vad géller i Trafikstrategin? Det forekommer undantag fran trafikstrategin och
olika handlaggare gor olika tolkningar och intervjupersonen upplever att det inte
finns ndgon antagen prioriteringsordning fran kommunens sida. Tidsaspekten blir
viktig nar politiken vill att kommunen ska fa igenom en detaljplan for att kunna
bygga. Det senare blir viktigare an att folja trafikstratgin. Det behovs en intern
prioriteringsordning for stadens mal. Nu ska staden né miljomalen och samtidigt
kunna oka biltrafiken.

Ja, men det kan man sdga. Och det blir mdrkbart i storre projekt, att ... Och det
forstdr jag, att ... Men nej, ddr skulle det behévas en gemensam syn. Hur ska vi
utveckla vdra stdder utifrdn miljémdlen och basta lite mer frdn the
government, sd. Det skulle jag sdga, det dr ett 6nskemdl. Vi ska inte ha tvd
olika synsdtt, det dr gjort som jag kdnner att jag har ... Man trollar med kndna
om man har ... Man tar pa sig en dumstrut, for man sdger ju dd ’Ja, vi ska nd
miljémalen och samtidigt ... Men vi ska ocksd kunna 6ka biltrafiken och sd ska
vi samtidigt kunna minska den om det var det du sa, vad var det du sa
egentligen?’ Vi ska erbjuda en trafikapparat som har hela spdnnvidden och
det dr pd riktigt att jag har dumstruten pd huvudet om jag egentligen sdger
det, men det dr det jag gor. Och vi minskar om ndgon har lust fast vi ékar
ocksd, sd har vi lost det i (namn pd detaljplan) dd. (IP2, Goteborgs Stad)

Det finns en méalkonflikt mellan Trafikverket och kommunen. Det beh6vs en
samsyn bade mellan Trafikverket och kommunen och internt inom kommunen
vilka mal som giller och hur de ska tillimpas. Intervjupersonen tycker att det vore
bra om Trafikverket och staden hade samma tolkning av miljomélen och hur
staders utbyggnadsplaner och riksintresse ska ga ihop. Staden har mélstyrd
planering, medan Trafikverket upplevs ha prognosstyrd planering.

Samverkan

Staden har periodvis haft en anstrangd relation till Trafikverket i bada beskrivna
detaljplaner. Kommunen anser inte att Trafikverket foljer miljomalen. Det ar
Trafikverkets prognoser kontra stadens/kommunens malstyrning. Trafikverket ar
oroliga for att trafikokning ska paverka riksintresset. Aven linsstyrelsen har varit
pa Trafikverkets linje. Samarbetet blev mycket battre nir en av cheferna bytte jobb
frdn kommunen till Trafikverket. Forstaelsen for den andra organisationens mal
blev enklare.

Samtidigt ar Trafikstrategin ibland raddningen i relation till Trafikverket. Citatet
handlar om antalet parkeringsplatser.

Och dd dr trafikstrategin var rdddning i det och da ... Ja, om vi sdger till
Trafikverket att ”Ja, men det dr 1 800 i dag men det blir 1 500 ndr vi har
exploaterat.” Ja, da dr Trafikverket ... Sdger inte att de dr okej men de sdger
“Ja, men det dr den punkten ni ska dtgdrda framfér allt och sen far det inte ...”
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Ja, sen fdr det inte ... Andra saker som inte hotar riksintresset som sadant.
(IP2, Géteborgs Stad)

Samverkan i staden anser intervjupersonen ar svarast internt pa kontoret.

Det ldittaste dr att komma éverens med andra stadens férvaltning, det dr sd
mycket ... Det dr liksom sd enkelt men det dr vildigt svart att komma éverens
med oss internt. (IP2, Géteborgs Stad)

Aven om olika forvaltningar jobbar mot samma mal och anser sig folja
trafikstratrategin kan uttolkningen vara olika. Stadsbyggnadskontoret och
trafikkontoret till exempel. Trafikkontoret vill ha snabb kollektivtrafik for att
tidsmassigt kunna konkurrera med bilen. Stadsbyggnadskontoret vill inte skapa
barriareffekter vilket snabb kollektivtrafik pa trafikleder kan innebara.

Verktyg och processer for battre maloverforing

I bada detaljplanerna har det funnits villkor om avsiktsforklaringar av inblandade
exploatorer for att fa ner trafiken.

I det ena fallet har man jobbat med gron transportplan. Det har fungerat bra i
planeringsprocessen. Det upplevs vara ett effektivt och bra sitt att jobba med
mobilitetsatgarder. I det andra fallet han man jobbat med mobilitetsavtal. I
detaljplanen jobbar de med en kravmatris. De har satt upp mal utifran SGBC
Citylabs, handlingsplan, etc.

Trafikkontoret sjdlva har inte gjort nagon kravmatris utifran sina strategier (till
exempel cykelstrategin och trafikstrategin). En intervjuperson onskar att det fanns
sa att det mot politiken gick att visa hur vil man nar malen. Nu hanvisar de bara till
respektive dokument. Intervjupersonenen beskriver sin idealbild pa foljande satt:

Jag bara fantiserar, om vi skulle ta alla vara Trafikkontoret-linjens krav,
trafikstrategi och cykelprogram och embryo till fotgdngartankar och ja, vad
det nu kan vara som ror nationella mdlen, ja, dd far jag som projektledare
sitta sjélv och skriva dem. Och det kanske dr 1 500 krav. Och da har vi sagt till,
men vi kan inte sitta och skriva ... Jag som handldggare kan inte sitta och gissa
vad TK har fér krav, det maste Trafikkontoret sjdlva géra har vi sagt. Vi kan
inte ... Det gdr inte, utan nu hdnvisar vi bara till cykelprogrammet dd. Men vi
kommer inte kunna fylla upp det pd det sdtt som vi skulle vilja, med en
progress som visar att vi gér det politiken sdger enligt strategidokumenten
som dr Trafikndmndens ... Det dr min idealbild dd, sd skulle jag vilja ha det.
(IP2, Géteborgs Stad)

Sarskilda utmaningar kopplat till detaljplanering

Det finns mal som star i konflikt med varandra, att 6ka byggande och samtidigt
minska trafiken. Det kan behovas kraftigare tag fran staten med ekonomiska
styrmedel, lagar och regler resonerar en intervjuperson.

Ja, vi har ocksd madl om att vi ska vara en bra stad att beséka och vi ska ha en
himla massa bostdder och kontor. Det dr ju en ganska svdr sak, att kombinera
allt det hdr, och samtidigt minska férsurning och minska utsldpp utav
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koldioxider och sdnt, f6r det krdver ett dnnu tydligare omstdllning mot
hallbart resande som vi inte klarar av helt sjdlva, utan hjdlp frdan statens
overvakningar, lagar och regler. Vi hade behovt betydligt kraftfullare tak,
alltsa rent ekonomiskt styra mot att anvdnda andra fdrdmedel dn bilen. Det
hade behévts ett mycket mer gediget arbete for att se till att jdrnvdgen
fungerar som den ska. (IP1, Géteborgs Stad)

Aven om man i detaljplaner gor allt riitt enligt gron transportplan for att na
miljomalen sa ar det bara en liten del av helheten. Intervjupersonerna anser att
man borde ta ett helhetsgrepp over ett storre omrade, annars flyttar man bara
trafikproblemet till omlandet. En intervjuperson foreslar att trafikstrategin far en
programledare som koordinerar for staden som helhet.

Vi skulle behéva ha den trafikstrategins general och bevakning och sd har
man program, ndgon som hdller i det och hdller koll pd alla projekten och ser
till att det hdr synkas och att man fdr en plan for det. (IP2, Géteborgs Stad)

For dd fragade man om (namn pd omrdde) kunde vara showroom for det till
exempel och det sa vi "Ja, men vi har vdra ... Ja, absolut, vi kan.” Utifrdn de
hallbarhetsmdl vi har gjort, vi tror pd det vi gor liksom. Men den frdgan ska
stdllas till hela omrddet anser jag, det dr inte bara vi. Spelar ingen roll, vi dr
bara en liten procent av allt som hénder, den stora massan dr ju resten av
Géteborg. Sd det saknar jag. (IP2, Géteborgs Stad)

Ja, men det blir tontigt. Alltsd, vadd, den hdr parkeringsdiskussionen, men det
som hdnder dr att det blir en undantrdngning. Ja, de hdr bilarna, vi sa 900
befintliga da till 500 till exempel, ja, var hamnar de? Ja, antingen sd férsvinner
de for det ser man att det hdnder ndgot, sd att ndgra foérsvinner. Men andra
hamnar pd (namn pd omrdde) da, alltsd séder om planomrddet och stiller till
det, vi fdr ett problem, som det hdr vanliga gdnget, de som jobbar med
parkering dd varje dag-basis, de kommer himla med 6gonen och tdnka pa
mig som projektledare for (namn pd omrdde) *Ja, fan, han bara skyfflar
problemet till oss” liksom. Eller, frdgan dr inte helt omhdndertagen, sa.
( IP2, Goteborgs Stad)

Strategiska beslut upplevs inte alltid vara forankrade och en prioriteringsordning
av mal saknas. Mélen ar heller inte nedbrutna i detaljer. Det gor att stadens
strategiska arbete testas forst nar en fraga dyker upp i en detaljplan.

(...Joch jag tdnker mer att det handlar om att vi har vdldigt mdnga
strategiska frdgor som inte dr klargjorda i Géteborg. Sdna hdr saker som
o6verenskommelse med Trafikverket och staden, hur vi ska lésa de hdr
frdgorna. Vi ska bygga tit stad, tit och grén stad liksom, det dr ... Det finns
inte en riktigt uttalad och dd hamnar man i det varje gdng. (IP2, Géteborgs
Stad)

Intervjupersonens forbattringsforslag ar att omorganisera stadens forvaltningar
och att skapa ett exploateringskontor. Just nu byggs valdigt mycket och
forvaltningarna maste anpassas efter det, tycker intervjupersonen.

Sida 160



Sa ett exploateringskontor dr mitt forslag pd detta. Da hanterar man i alla
fall det som dr just nu fér Goteborg viktigt att exploatera, hdllbart och tdtt.
Och dd dr det en som dger den frdgan. Sen kan forvaltningen hdlla pd med
andra grejer som har med det att géra. Sa skulle jag vilja ha det. Det kanske
inte dr sd om tio dr, dd kanske vi inte har det hdr exploateringstrycket i
Géteborg, da kanske organisationen ska se annorlunda ut. (IP2, Goteborgs
Stad)

Det saknas en generalplan for hela GR-omrédet (regional strukturplan) som pa en
overgripande niva ser till var man bygger, bilinnehav, 1aga parkeringstal, fa folk att
aka med kollektivtrafik, etc. Nu kan kranskommunerna bygga villor langt fran
kollektivirafiken som generar tva nya bilresande personer som pendlar till
Goteborg.

Ja, nu kommer vi in pad ett riktigt spdnnande omrdde hdr, och det dr
avsaknaden av regional planering i den hdr regionen. Det finns ingen bra sdn,
om man jaimfér med exempelvis Stockholm dd, som har sin RUFS. Det hdr lider
vi av ganska mycket. Till exempel ndr det gdller trafiken sd har vi ingen riktig
pejl pd hur vi langsiktigt ska tdnka om utbyggningar av vidgndt exempelvis,...
(IP1, Géteborgs Stad)

Sammanfattande analys

Goteborgs stad har brutit ner de nationella miljomaélen och gjort dem till sina egna.
Tolv av de sexton nationella malen finns med i Géteborgs stads miljoprogram.
Trafikstrategin ar det dokument som de intervjuade framst jobbar med nar de
giller miljomaélen. Trafikstrategin kopplar till stadens miljomal. Det ar dock inte
sjalvklart att trafikstrategin giller i alla lagen.

Det finns bra verktyg for att nd miljomalen, gron transportplan ar ett sidant. Den
fungerar bra i planeringsprocessen for att jobba med mobilitetsitgirder. Aven
avsiktsforklaringar och mobilitetsavtal har fungerat som instrument for att komma
overens med Trafikverket och Linsstyrelsen om minskad trafik. Aven SGBC
Citylabs metodik har anviants med framgang for att miljocertifiera en ny stadsdel.

Det finns ingen som riktigt bevakar att trafikstrategin foljs i detaljplanerna, det ar
upp till respektive handlaggare for detaljplanerna att tolka. Inget
granskningsforfarande med aterkoppling till handlaggarna forekommer.

Det saknas en samsyn mellan Trafikverket och staden kring hur staden ska kunna
vaxa och bygga titt utan att komma i konflikt med Trafikverkets krav pa
framkomlighet.

Det 6vergripande malet som styr staden ar 6kat byggande av bostader och
verksamheter. Staden frangar ibland trafikstrategin for att fa igenom byggplaner.
Det upplevs otydligt vad som giller i staden och i tolkningen av miljomal. Mycket
kraftfullare tag behover goras om man samtidigt vill 6ka byggandet och minska
utslapp fran trafik. Staden klarar det inte pa egen hand utan tjanstepersonerna
efterfragar starkare ekonomisk styrning fran staten mot andra firdmedel an bil.
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Aven om mycket gors i en konkret detaljplan s 16ser det bara trafiken inom det
omrédet. Atgirder i ett omride kan i viirsta fall bara spilla 6ver trafik och
parkeringsefterfragan till ett intilliggande omrade. Det skulle behovas en
overgripande funktion som sag till helheten i staden, och inte bara enskilda
detaljplaner.

P& samma sitt saknas en overgripande strategi for hela regionen hur man vill att
trafiken ska utvecklas. Goteborg paverkas av att det byggs villor i
kranskommunerna langt fran kollektivtrafiken. Vem koordinerar det? Ett forslag ar
en regional strukturplan alternativt en generalplan for hela GR-omradet.
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Bilaga 12: Fallstudie Liding0 stad

Oversiktsplan och trafikstrategi
Liding0s senaste 6versiktsplan antogs av kommunfullmaktige i augusti 2012 och
giller fran mars 2014. Kommunstyrelsens ordférande Paul Lindquist beskriver i

forordet hur oversiktsplanen knyter an till regionens mél och betonar kommunens
héllbarhetsmal:

Viktiga mélsattningar i 6versiktsplanen ér att vara gronomraden bevaras och utvecklas, att strinder har rik
natur och dr mer tillgangliga, att virdefull bebyggelse vardas, att Lidingéborna erbjuds bra service och att
vi ges mojlighet att resa pd ett miljosmart sétt (Lidingo stad 2012, s 3).
Oversiktsplanen omfattar sex kapitel: Bakgrund, Framtidsbild (fér &r 2030),
Utmaningar och strategier, Riktlinjer, Miljokonsekvenser (sammanfattning) samt
Underlag (som beskriver dagens forhéallanden). Det finns ocksa separata
underlagsrapporter sdsom en fullstandig miljokonsekvensbeskrivning.

Operationalisering av nationella miljomal i 6versiktsplanen

Ett reviderat miljoprogram for perioden 2016—2020 giller, en uppdatering fran
2011. Det knyter an till 14 av de 16 nationella miljomalen (alla utom storslagen
fjallmiljo och skyddande ozonskikt). Lidingos miljoprogram omfattar tre malbilder
som bryts ned i sex atgardsomraden, se bild (Miljoprogram 2015, s 4):

i

—— ——f—— ————

Bild 2. Tre malbilder och sex atgardsomraden.

Figur 21 Malbilder och atgardsomraden i Lidingds miljoprogram. Kalla: Miljoprogram 2015.

Atgirdsomraden konkretiseras i form av 17 mal for 2020, aktiviteter for att uppna
dessa och indikatorer for att folja upp effekten. De f6ljs upp och utvarderas arligen
samt redovisas i ett miljobokslut.

Atgarder och strategier

Sex strategidokument beskriver hur miljoplanen ska genomsyra kommunens
planering;:

En gronplan som inkluderar strandomraden.
En bldplan for kustvatten, sjoar och vattendrag.
En trafikplan for alla forekommande trafikslag.
En strategi for skydd av kulturmiljoer.
Riktlinjer for bostadsforsorjningen.
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Till grund for trafikplanen finns en trafikstrategi (2013) med utgangspunkt i de
transportpolitiska mélen, fyrstegsprincipen och SMARTA mal-metoder.
Trafikstrategin anger f6ljande vision:

Visionens syfte ar att spegla att det finns en frihet i att inte vara bilberoende, att andra trafikslag finns
tillhands och att stadens invanare har mojlighet att vélja fairdmedel. Visionen vill uttrycka att stora fordelar
uppnas om de som har, eller kommer att fa, alternativa féardsitt till sitt resande utnyttjar dessa.

I forlangningen gynnar det d&ven de ménniskor som saknar alternativ och inte har valméjligheten. I
visionen for Lidingds trafik ar kérnan att minska negativ miljopaverkan. Detta kan dstadkommas genom
att invinarna véljer att i forsta hand ga eller cykla, i andra hand resa kollektivt och i tredje hand resa i
miljovinliga bilar. Genom att resa héllbart frimjas dessutom andra vérden sdsom en god hélsa genom
motion samt ett effektivare markutnyttjande i takt med att Lidingds befolkning 6kar. (Lidingo stad 2013, s
8)
Kommunens invanare ska ges valfrihet, att kunna vilja att resa oberoende av
tillgang till bil. Pa sa sitt ges framkomlighet for de som saknar bil och mojlighet for
de som har bil att vilja andra transportsitt. Pa detta satt hoppas kommunen att
kunna uppna miljomaélen kring klimat och buller.

Fem strategier utpekas: En bebyggelsestruktur som forenklar for gaende, cyklister
och kollektivtrafiktrafikanter, Attraktiva och hallbara resor, En trygg och trivsam
stadsmiljo for alla, En trafikséker och tillgédnglig 6, Ren luft och minskat buller for
hélsans skull. Oversiktsplanen anger foljande mal for trafikplaneringen:

e Staden ska verka for att kollektivtrafiken till, fran och inom Lidingo blir
mer effektiv, trygg och inbjudande.

e Staden ska tillsammans med SL utreda en alternativ strackning for
Lidingobanan via Liding6 centrum med tva nya stationer.

e Staden ska verka for kollektivtrafik med pendelbatar som komplement
till spar- och busstrafik.

e Nya bostdder och arbetsplatser ska lokaliseras sa att de bidrar till 6kat
resandeunderlag

e for kollektivtrafiken.

e Mojligheten att utveckla huvudstrak for direkta och snabba cykelresor
ska utredas.

e Det ska utredas hur det kombinerade gang och cykelviagnatet battre kan
knyta samman viktiga mal- och bytespunkter. Natet ska utformas med
god gestaltning och oka tillgangligheten till gronomraden.

e Olika trafikslag ska integreras vid strategiska bytespunkter.

Malkonflikter och malavvagning

Oversiktsplanen saknar tydligt utpekade méalkonflikter. I den
miljokonsekvensbeskrivning som WSP genomfort under 2011 framgar nagra
omraden dar 6versiktsplanen inte bedoms racka till for att uppna malen. Har
redovisas de tvd omraden som ar relevanta (WSP 2011, s 47—48):

e Den forvantade 6kningen av biltrafiken leder till att satsningar pa
utbyggd kollektivtrafik och tatare bebyggelsestruktur inte racker till for
att uppna regionala och nationella mal.

e Det fortsatt hoga bilresandet kommer att leda till att ménga Lidingobor
fortsatt utsatts for hoga luftfororeningshalter och buller vilket
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oversiktsplanen saknar atgarder for att motverka i tillracklig
utstrackning.

Miljobokslutet for 2018 visar att tio av 17 mal bedoms kunna uppnas till 2020, tre
av dem inte alls medan det ar osakert lage for fyra avdem (Lidingo6 stad 2019). De
som kan uppnas handlar om kommunens egen verksamhet (med tva undantag) och
mal inom den grona sektorn. Koldioxidutslapp och bullerstorningar fran biltrafiken
samt kemikaliehantering har inte gatt att hantera i tillracklig utstrackning.

Legitim och transparent beslutsprocess?

Det gar inte att 1asa sig till hur 6versiktsplanen har tillkommit. Allt tyder pa att den
tillkommit som en f6ljd av en legitim och transparent beslutsprocess. Dock ar det
anmarkningsvart att miljokonsekvensbeskrivningen utelamnat WSP:s kritiska
granskning av de omraden dar planen betraktas som otillracklig for att uppna de
egna malen. Det finns en risk att manga personer inte laser bakgrundsmaterialet.

Fran OP till DP

Som ett exempel pa hur en detaljplan utformas valdes rivning och fértatning av
Torselden 8 (Lidingo stad 2018), en del av omradet Torsvik med
kulturminnesmarkta miljoer fran 1940—1950-tal. Ett av de befintliga husen ska
rivas och tre nya byggas. Torsvik ar en central del av Lidingo med goda
kollektivtrafikforbindelser och utpekat i 6versiktsplanen som ett
utvecklingsomrade. Den detaljplan som beskrivs nedan har under 2019 varit
foremal for samradsprocess och antogs av kommunfullméktige i oktober 2019.
Detaljplanen foregicks av ett planprogram for omradet Centrum-Torsvik som
antogs av fullmaktige i juni 2014. Planprogrammet aviserar 900—1000 nya
bostader, tva nya forskolor och dubblerade handelsplatser, en del nya
arbetsplatser, stadsgator och atgarder for att minska bullerstorningar.

I detaljplanen anges relevanta delar fran stadens miljomal, riksintressen,
oversiktsplan, kulturmiljoprogram och planprogram samt tidigare detaljplaner och
historia samt dagens anviandning, service, naturforhéallanden, trafik, teknisk
forsorjning, m.m. Planen innebar inga férandringar av vagnat och vaganvandning.
Den kommer att gora det ldttare att ta en gangvig till en busshéllplats for bussar
mot Ropsten. Gransvarden for buller fran naraliggande vagar kommer att uppnas
med den foreslagna utformningen. En forsta version av bullerutredningen foreslog
en uteplats i bullerskyddat lage vid en innergard, vilket ocksa genomfordes. Nagra
andra anpassningar ansags inte behovas. Forutsattningarna for lokalt
omhandertagande av dagvatten forbattras genom en 6kad yta genomslapplig mark.
Detaljplanen anses ddrmed ha bidragit till att uppna foljande lokala miljomal:

Resor
4. Lidingobornas arbetsresor utgdrs till 60 % av géng, cykel eller kollektivtrafik

5. Liding6bornas vardagliga resor inom Lidingd (pa fritiden/icke arbetsresor) utgors till 50 % av géng,
cykel eller kollektivtrafik

Bebyggd miljo

7. Stadsplaneringen frimjar hdlsan och miljon och ar anpassad till omrédets karaktér
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8. Fororenade omraden ar utredda

9. Antalet bullerstorda fastigheter har minskat med 50 %

Natur och vatten
10. Bevara och forstirka Lidingds gronstrukturer

11. Minska miljopéaverkan pa kustvatten, sjoar och vattendrag

Tjanstepersonernas syn pa ”stafetten”

P& grund av tidsbrist pa Liding0o stad intervjuades endast en tjansteperson som
arbetar pa en enhet med 6vergripande ansvar for planeringsarbetet i staden.

Processen och miljomalen

Tjanstepersonen beskriver enhetens roll som att samordna planeringen inom flera
olika forvaltningar for att uppna kommunala mal inom olika omraden:
bebyggelseplanering, trafik, park och natur, vatten och avlopp och avfall och, i
forekommande fall, aven skolan.

Hen beskriver hur nationella, regionala och kommunala mal bryts ner:

Vi har sd klart éversiktsplanen... den 6vergripande grejen dd. Men sen har vi
den hdr hierarkin dd ddr vi har vissa andra konkreta strategier dd. Till
exempel vi har en trafikstrategi... Och i de hdr strategierna, de hdr strategiska
dokumenten, det dr ddr vi forséker koka ner de hdr 6vergripande direktiven
och mdlen som finns nationellt. Eller ibland regionalt till exempel. Och liksom
applicera det pd var kommun, pa Lidingé pa ndgot sdtt liksom, hur
konkretiserar vi det hdr. [...] Jag tycker den stora, tydliga trappan man kan se
vad gdller miljémdlen dr att vi tar hénsyn till miliomdlen i vdra strategiska
dokument da. (IP1, Lidingé)

Trafikstrategin ar under omarbetning. Intervjupersonen beskriver méalen som att
de ger mojligheter till ett mer héallbart resande.

Vivill férséka férbdttra vad gdller till exempel gdng, cykel och kollektivtrafik
foér att 6ka méjligheterna fér innevdnarna, Lidingéborna, att kunna vilja
andra transportslag dn bil. Sa det finns en méjlighet att vilja transportslag
som dr mer hadllbara, om man sdger sd. (IP1, Lidingd)

Valfrihet ar ett centralt varde i den lokala politiken:

Mycket av vdrt arbete utgdr frdn ett forhdllningssdtt att man vill kunna
erbjuda valfriheten till innevdnarna. Sa kan man vdl sdga att det ser ut pd
Lidingé. Vi forsoker vdl att inte vara sd styrande mot vdra innevdnare, det dr
sd den politiska styrningen dr hdr dd, att man har ett ganska liberalt
hallningssdtt dd. Men utifrdn att Lidingéborna vill cykla och dka kollektivt sd
ska vi planera fér att man ska kunna géra det. Vi har ett tillgdngligt
trafiksystem. (IP1, Lidingé)
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Konkret innebar det nya cykelbanor och upprustning av Lidingobanan (nya och
tystare vagnar och fler dubbelsparsstrackor). Flera av cykelbanorna har anslutning
till stationer langs Lidingobanan for att mojliggéra mer hallbart resande. Staden
sanker ocksa hastigheterna pa flera vagar for att 6ka trafiksakerhet, trygghet och
tillganglighet for alla trafikanter, bland annat i samarbete med skolorna.

Avvagning och prioritering

Intervjupersonen beskriver det som att de miljofragor som ar lattast att jobba med
ar de som direkt beror den fysiska miljon for manniskor.

Ur ett rent genomférandeperspektiv skulle jag sdga att det som berér
mdnniskor [skratt] ... Det dr alltid ldttare att genomféra om man genomfér en
férbdttring fér mdnniskor, om vi sdger sa. Alltsd det dr inte alltid lika
sjdlvklart som till exempel ska 6ka biologisk mdngfald liksom, det beror inte ...
Vanliga personer ser inte en bdttring i sin vardag pd grund av det. (IP1,
Lidingd)

Det ar svarare att fa acceptans for mer “osynliga” forbattringar.

Jag menar vad det kan handla om, miljostatus i ett vattendrag eller ta
klimatférdndringarna som sddant, jag menar det mdrker vi. Att fd genomslag
for fordndringar som innebdr forbdttringar ur klimathdnsyn verkar ju
tydligen vara det svdraste som finns i samhdllet. Fér att det blir inga

forbdttringar, vi har pratat om det i 20 dr men det hédnder ju ingenting. (IP1,
Lidingo)

Aven omraden dir det finns lagkrav ir littare att f3 genomslag for.

Det pdverkar oss jdttemycket om det finns tydliga lagkrav dédr man kan se att
det hdr dldggs en kommun att jobba med en viss frdga eller att uppnd ett
konkret mdl, dd skulle jag nog sdga att det viger starkt i kommunernas
prioriteringar. (IP1, Lidingé)

Klimatlagen stiller daremot inte tillrackliga krav pa kommunerna.

Det finns ett problem ddr, att det dr inte tillrdckligt konkretiserat vad
kommunerna ska gora... Om man tar till exempel trafiken som det dr ofta folk
tinker pd, just det hdr med koldioxidutsldpp och sd ddr, ddr kan jag vil ocksd
sjdlv kdnna att det dr klart att kommuner kan jobba med det ocksd. Men det
finns liksom problem ddr med vad dr kommunens ansvar egentligen att jobba
med hallbara transporter utifrdn ett klimatperspektiv... Det finns ingen liksom
myndighet som évervakar kommunerna, som sdger att “nu har inte ni gjort
tillrdckligt vad gdller att jobba med hdllbara transporter” ocksd far man ett
foreldggande eller ndgot sdnt ddr. (IP1, Lidingd)

I motsats till andra miljoomréaden finns ingen granskning av kommunernas
klimatarbete.
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Samverkan

Samverkan for att svara pa remisser sker med andra forvaltningar och i begransad
utstrackning med Trafikverket som dger Lidingobron. Daremot finns en
omfattande samverkan med regionen kring kollektivtrafiken och pa senare tid
kring en vattenforsorjningsplan.

Verktyg och processer for battre maloverforing

Lidingo och regionen har under 2018 fatt en ansokan om stadsmiljoavtal godkand
av Trafikverket. Avtalet medger medfinansiering fran Trafikverket for att riva den
gamla Lilla Lidingobron fran 1920-talet (4gs av kommunen) och bygga en ny bro
med dubbelspar for Lidingobanan och bredare géang- och cykelbana. Som
motprestation ska kommunen ta fram ett antal detaljplaner som majliggor
bostadsbyggande, cykelbanor och pendelparkering for att majliggora okad
kollektivirafik samt atgarder inom Mobility Management for att 6ka cyklingen.
Cirka 1000 nya bostader ska skapas. Detaljplanerna omfattar fortatningar i
stationsnira lagen. Hade bostidderna och den nya bron blivit till utan avtalet?

Sjdlva bron hade blivit till utan avtalet, ja... Det var faktiskt, tycker jag i alla
fall, ganska tydligt krav i reglerna for det hdr med stadsmiljoavtal att
kommunerna, ndr man soker om det hdr bidraget sd ska det finnas en hég
genomférbarhet, om man sdger sd. Det ska inte vara teoretiska projekt. Sa jag
tror att en stor del av att vi blev beviljade bidraget var att vi hade ett projekt
som hade alla politiska beslut som krdvdes, vi hade alla vattendomar och allt
vad det innebdr. Och vi hade finansiering fér projektet. (1P1, Lidingé)

Staten far bostader och Mobility management i motprestation. Det ar ocksa viktigt
att notera att avtalet inte innebar ndgon genvag, forbi miljoprovningar och
genomarbetade kostnadsberiakningar.

Sarskilda utmaningar kopplat till detaljplanering

Det finns ndgra utmaningar kopplat till detaljplaneringen som beror malkonflikter
vid detaljplanering:

Det mdste géras massa prioriteringar ddr, hur mycket yta alla trafikslagen
faktiskt ska fa. Och det finns konflikter med god framkomlighet pa bilvéignditet
mot god framkomlighet for andra trafikslag. Eller god framkomlighet for alla
trafikslag, kontra trafiksdkerhet. Hastigheter och sant. Vi kan hamna i konflikter
med att man ska ha en effektiv avfallsinsamling och avfallshantering. Det krdver
ocksa ytor och det krdver investeringar, och sen kommer det ibland i klinch med
andra saker som man vill fa till. Det har vdl hdnt ibland att det blir ocksa
konflikter mellan till exempel med parkytor och storlekar pda parkytor, mot att
man behover vigar eller liknande. (IP1, Lidingé)

P& grund av risker for 6versvamningar vid skyfall och risk for 6versvimning av
orenat regnvatten arbetar kommunen med lokalt omhandertagande av dagvatten,
vilket kraver ytor. Stravan efter mer stadslika gator 6kar mélkonflikterna:

Liksom gatorna ska gdrna vara smaskaliga. Sd ska vi ha planteringar, du ska
ha trdd och du ska kunna ta hand om dagvatten och ... Och man ska ha
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trafiken... ska flyta. Allting liksom sviller hela tiden och dd mdste man borja
gora prioriteringar och sd. (IP1, Lidingé)

Lokalt omhandertagande av dagvatten utformas inte alltid sa estetiskt tilltalande,
vilket ytterligare forsvarar arbetet.

Ibland kan de se lite ruffiga ut... ndr man ska géra den typen av anpassningar.
Och dr det en central boendemiljé med parkytor, dd kanske folk forvintar sig
ndgonting som ser lite mer ordnat ut. Och dd kan det stdllas mot att liksom
hur far vi det hér att bli en trevlig stadsdel och sd. Sd att folk kanske inte alltid
tycker att det ser sd trevligt ut med de ytorna, men de har en teknisk funktion.
(IP1, Lidingé)

Overlag verkar dock malkonflikterna hanterbara p4 Lidingé.

Sammanfattande analys

Formaliteter: Lidingos naturliga geografiska granser och mindre ambitiosa planer
for bostadsbyggandet gor att det ar forhéallandevis latt att omsatta miljomal i
kommunal planering, med hjalp av en succesiv nedbrytning av strategiska planer
till oversiktsplan och sedan detaljplanering. Stadsmiljoavtalet verkar vara en
framgangsrik metod for att fa till fler bostader och 16sningar inom mobility
management.

Logiker: Kommunens trafikstrategi bygger pa att erbjuda alternativ till bilen
genom att forbattra kollektivtrafik, gang- och cykelbanor och vissa inslag av
mobility management (infartsparkeringar, resenarsinformation). Detta hoppas
man ska innebira en overflyttning av resenarer.

Verkligheten: Lidingo stad har goda mojligheter till 6vergang till ett mer hallbart
resande och minskat buller pa grund av relativt korta avstind och avsaknad av
genomfartstrafik. Intervjupersonens erfarenhet sager att klimatlagen ar otillracklig
for att tvinga kommunerna till atgarder for att minska utslappen. Andra miljolagar
med mer tvingande och detaljerade krav ar mer effektiva. Klimatmal ar ocksa svara
att implementera for att de inte uppfattas som lika patagliga som forbattringar som
direkt beror invanarna.

Avslutningsvis: Lidingé kommer att uppna ett par av de miljomal som kommunen
atagit sig. Dock kommer inte klimatmal och minskat buller att nas med nuvarande
verktyg. Méalen ar ambitiésa, men medlen ibland otillrackliga.

Referenser
Liding6 Stad (2012), Oversiktsplan 2030.

Lidingo Stad (2013), Lidingo trafik 2030. Lidingo moter framtiden — En
trafikstrategi.

Lidingo Stad (2015), Miljoprogram 2016—2020.
Lidingo Stad (2018), Detaljplan Torselden 8.
Lidingo Stad (2019), Miljobokslut 2018.
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Bilaga 13: Fallstudie Nacka kommun

Oversiktsplan och trafikstrategi

Operationalisering av nationella miljomal i 6versiktsplanen

Nackas oversiktsplan antogs 2018, det ar en revidering frn 2012 4rs plan (Nacka
kommun 2018). Oversiktsplanen omfattar fem omréaden: Ett effektivt och
klimatanpassat transportsystem, En attraktiv och hallbar byggd miljo, Varna natur
och vatten for rekreation och biologisk méangfald, Mangfald och trygghet i livets alla
skeden, Starkt naringsliv, bra handelsutbud och gott om motesplatser i hela Nacka,
Ett regionalt tankande i planeringen.

Nacka ar en av Sveriges snabbast viaxande kommuner: 2019 hade kommunen cirka
100 000 invéanare vilket forvantas bli 145 000 till 2030. Huvuddelen av
utvecklingen ska de niarmaste aren ske i Sickla/Nacka centrum, omradet narmast
Stockholm, i form av fortatade stadskvarter. Utvecklingen ska ocksa leda till fler
arbetsplatser for att minska andelen som arbetspendlar till Stockholm och for att
skapa en sammanhaéllen stadskidrna. De viktigaste atgarderna for stadsbyggnad
omfattar féljande:

Skapa en titare och mer blandad stad pa viastra Sicklaon
Komplett transportsystem med tunnelbana till Nacka
Utveckla Nackas lokala centrum och deras omgivning
Planera, forvalta och utveckla den grona och bla strukturen

Trafikstrategin beskrivs som en “framkomlighetsstrategi” i tre dimensioner (Nacka
kommun 2018): tillganglighet (forutsattningar att na ett mal eller utfora ett
arende), framkomlighet (trafikens forflyttning genom trafiksystemet), kapacitet
(hur stor mangd trafikanter eller fordon som kan passera genom ett system, strak
eller trafikplats pa bestamd tid). Utgangspunkten &r att problem med
framkomligheten inte kan byggas bort (Nacka 2018, s 16).

Hela Stockholms 1én véxer och redan idag ér trafiksituationen pa Varmdoleden anstrdngd under vissa tider
pa dygnet. Aven det dvriga huvudvignitet i Nacka dr hért belastat pa vissa platser under vissa tider. Om vi
fortsatter att resa som idag kommer framfor allt det regionala trafiksystemet att ha nétt sin kapacitetsgrins
redan om négra ar. For att fa ett framkomligt och palitligt trafiksystem for alla trafikanter, maste
ménniskors resvanor fordndras. Det kan innebéra att vilja att aka mer kollektivt, resa andra tider pa
dygnet, ga eller cykla. Detta dr nédvandigt om vi ska uppnd malet om ett klimatanpassat transportsystem.

Det finns ett tydligt mal om 6verflyttning fran privatbilar till kollektivtrafik, gang
och cykel av miljoskal. For att astadkomma detta ska kommunen (Nacka kommun
2018: 12):

For att astadkomma forutségbar framkomlighet, god tillgdnglighet och kapacitet nir det behdvs, strévar vi
séledes tillsammans efter en titare bebyggelsemiljo dar det ar néra till det mesta. De barridrer som finns
overbyggs pa bésta mojliga sétt. I en sddan framtid har vi ndrmare till vira dagliga resmél och har pé sa
satt mojligheten att stélla bilen. Det ger utrymme for andra transporter som t.ex. nyttotrafik med
butiksleveranser, tunga transporter, budbilar, hantverkstransporter eller hemtjanst. Aven ambulans-
transporter, polis och brandkér fir mer utrymme.

Det ska finnas bra alternativ som gor det mojligt att valja bort bilen. En tatare
bebyggelse och forbattrad kollektivtrafik ska underlatta att stélla bilen och darmed
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skapa framkomlighet for prioriterad trafik. Kommunens verktyg for
framkomlighetsprogrammet delas in i fem omraden som kommunen har radighet
over: Styra, Samordna, Bygga, Kommunicera, och Trimma. Darutover finns det
Externa aktorer/Externa faktorer som omfattar en del verktyg fran de andra fem
omradena som kommunen inte har mandat 6ver och som kraver anpassning eller
samverkan med andra aktorer.

Kommunikation,

information om andra
SAMORDNA KOMMUNICERA
ning (Trafik Stockholm, resval, digital restids-
regional framkomisg- information, skyltning
hetsgrupp)

‘ TRIMMA

Kollektivtrafikkorfile,

trafiksi r, drift och

b mders, hgingie.
L« s Sy e hetsanpassning

EXaE RN AVARSIORER

B EX RN AN EAKSCTRER
E . = -

skatt, bifjettpris
a g

Figur 22 Framkomlighetsprogrammet i Nacka kommun med sex omraden. Kélla: Nacka kommun 2018

Det finns tydliga paralleller till fyrstegsprincipen i detta program. Det finns ocksa
tydliga paralleller till Trafikverkets regionala framkomlighetsprogram.
Huvudvikten verkar ligga pa steg 1—3 atgarder.

Atgarder och strategier

Miljoprogrammet anger sex lokala miljomal:

Begriansad klimatpaverkan
Frisk luft

Giftfri miljo

Rent vatten

God bebyggd miljo

Ett rikt vaxt- och djurliv

Oversiktsplanen betonar hallbarhet och trafikstrategin ska anpassas till mal om
minskad klimatpaverkan:
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Nacka har darfor satt upp ett mal om att minska utsldppen av vixthusgaser per person med 30 procent till
2030. Den viktigaste kéllan till utslapp lokalt ar vagtrafiken, och dir dr malet att minska utslappen med 80
procent till 2030 (Nacka 2013, s 19).

Malet om minskning av vaxthusgaser fran vagtrafiken ar ambitiosare dn de
nationella mélen. Den enda storre investering i vignatet som kommunen onskar ar
Ostlig forbindelse (till Djurgarden under Saltsjon: borttagen fran den nationella
infrastrukturplanen i juni 2019). I 6vrigt hanvisas till kollektivtrafik, gang och cykel
samt minskat resande. Men det senare verkar man inte tro pa egentligen:

Vi ska trots det inte 6verdriva mojligheterna att minska behovet av resande. Méanniskor behdver traffas for
att utbyta tankar och idéer och en av storstadsregionens mest betydande fordelar &r det stora utbud av
arbete, service och kultur som finns tillgingligt inom ett inte alltfor stort avstand. Atgirder for minskat
resbehov kommer darfor att ha relativt marginell betydelse for en minskad klimatpaverkan (Nacka 2018, s
19).

En del av trafikstrategin uttrycks i en lokal cykelstrategi med utgangspunkt i
nationella och regionala strategier (Nacka kommun 2014, s 5):

Malet med cykelstrategin ar att det ska bli enklare, snabbare och sékrare att cykla i Nacka. Kopplingen
mellan cykel och kollektivtrafik ska forbattras och andelen cyklister ska 6ka under alla delar av aret.

Strategin omfattar regionala cykelstrak, standarder for bredd pa cykelbanor och
separation fran biltrafik, belysning, drift och underhéll, sommar och
vintervaghallning, cykelparkering, cykelvagvisning, kommunikation och
beteendepaverkan samt atgiarder i samband med bygg- och vagarbeten.
Cykelstrategin utvarderas och revideras arligen.

Malkonflikter och malavvagning

Det framgar inte tydligt av 6versiktsplanen vilka avviagningar och prioriteringar
som gjorts. Den separata miljokonsekvensbeskrivningen som utforts av Sweco
anger att i jamforelse med nollalternativet forvantas 6versiktsplanen ge positiva
effekter i forhédllande till de angivna mélen pa grund av planerade forbattringar av
kollektivtrafik och cykelinfrastruktur, pa grundval av 6kade mdojligheter att vilja
alternativ till biltrafik (Nacka kommun 2018, s 32). Det ar dock oklart pa vilka
grunder denna 6verflyttning ska ske.

Legitim och transparent beslutsprocess?

Programmet beskriver vil hur samradsprocessen gatt till och vilka utredningar som
bidragit med underlagsmaterial. Nacka kommuns hemsida har ocksa en foredomlig
beskrivning av statusen for de olika detaljplanerna och tillh6rande material med
information om stadsplaneringsprocessen och hur medborgare kan vara med och
paverka.

Fran OP till DP

For detta syfte valdes detaljplanen for Furuvigen, en del av Sicklaon, som i sin tur
ingar i Nackastadsomradet som ska utvecklas till stadskaraktir. Detaljplanen
innefattar en fortatning av ett kvarter med bebyggelse fran 1950-talet.
Forutsattningar omfattar bland annat:

Delar av befintlig bebyggelse samt mark och vegetation med natur- och kulturhistoriska vérden regleras
genom varsambhets-, utformnings- och skyddsbestimmelser samt rivningsforbud (Nacka kommun 2017, s
3).
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Dessutom finns behov av forbattrat bullerskydd. For detta projekt har féljande
miljomal prioriterats:

e Anvanda och utveckla grona tjanster
e Effektiv mark- och resursanvandning
e Dagvatten som renas och infiltreras

¢ En levande kulturmiljo

Parkeringsplatserna foreslas “effektiviseras” och tva platser ska reserveras for
bilpooler. Detaljplaneprogrammet konstaterar att ljudnivaerna pa uteplatser
uppfyller gallande bestimmelser, men daremot inte pa balkongerna. Vad géller
effekter pa trafiken:
Projektomrédet ligger i en central del av Nacka dér bilinnehavet dr avsevirt lagre &n i dvriga kommunen,
enligt den trafikutredning som har tagits fram av Trivector. Med goda bussforbindelser till Slussen,
tillgang till Saltsjobanans station samt tunnelbanans utbyggnad finns forutsittningar for ett relativt lagt
bilinnehav. Mojliggérande av centrumverksamhet i bottenvaningar kan generera enstaka paslag av
lastfordon och besokstrafik (Nacka kommun 2017, s 19).
Bilinnehavet ar redan lagt och tillkommande trafikanter kommer att erbjudas
alternativ. Foreslagna atgarder for lokal infiltration av dagvatten berdknas medféra
forbattringar for recipienten vad avser 6vergodning och andra amnen.

Tjanstepersonernas syn pa ”stafetten”

P& grund av tidsbrist pad Nacka kommun intervjuades endast tva tjinstepersoner,
med overgripande ansvar for trafikplaneringsarbetet i staden.

Processen och miljomalen

En viktig del i Nacka kommuns trafikplanering ar en styrgrupp for strategiska
trafikfragor som bland annat arbetar med trafikprognoser for framtiden:

Ddr vi forséker titta pa vilka dr de hdr overgripande trafikfragorna som inte
bara hér hemma i en liten plan utan det dr mer évergripande. Det kan vara
bland annat det hdr med trafikprognoser. Fér vi jobbar i tidiga skeden men
det vi planerar kommer att finnas hdr 2050, 2060 och dd mdste vi ha tankar
pd hur kommer trafikfléden och sdnt vara i framtiden. Sa det [...] mdste vi
styra hur vi tdnker kring de prognoserna. Det pdverkar jdttemycket hur vi
planerar och sd ddr. (IP2, Nacka)

Framkomlighetsprogrammet innebar att kommunen inte anvander trafikprognoser
som bas for planeringen.

Tidigare har man rdknat lite mer traditionellt om man bara rdknar upp
trafiken linjdrt, men nu, det gdr inte sdrskilt bra... Nacka har sina
begrdsningar. Vi har Sédra ldnken och vi har ett visst antal snitt, sd, sd da
bérjar man titta mer pd vad kan det bli. Utifrdn de forutsdttningarna, vad kan
trafiken bli i framtiden och hur skulle vi kunna uppmuntra annat resande, for
vi ser att det behévs att man... Lika stor andel kommer inte att kunna dka bil i
framtiden om vi ska 6ka med 50 %, befolkningen, till 2030. Det gdr inte... (IP2,
Nacka)
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Det finns inte plats for mer trafik och inte heller fler vagar. Det finns ett behov av
att hitta alternativa fardsatt. Intervjupersonen vill dock inte kalla arbetet malstyrt,
snarare “rimlighetsstyrt”: Vad far prognoserna for effekter? Nar nar systemet sin
grans? Att bygga mer stadslikt innebar bland annat att minska kapaciteten:

Vi kommer att minska kapaciteten och sd ddr fér vi kommer skapa massa nya
korsningar. Vi kanske gor om végar frdn att ha mer fokus pd bara bilen till att
det blir mer stadsgator, till gdng och cykel och trdd och sd ddr. Sd att det
handlar nog snarare om att hur mycket kan man géra den utvecklingen utan
att det blir jdttestora konsekvenser for framkomligheten, for vdra politiker
bryr sig dndd om framkomligheten. Sd det dr den svdra avvdgningen. (IP2,
Nacka)

Framkomlighet ar ett av flera mal.

Vi har flera mdl, men ett annat mdl dr att bygga en stad, och i en stad sd kan
man inte bygga fem kérfilt, sa att vi har vildigt stora begrdnsningar i vad
man kan géra. Och sen sd utifrdn de ramarna fdr man férséka ordna sd bra
framkomlighet som méjligt, men alla dr med pd att vi inte kommer att kunna
ha superbra framkomlighet i Nacka stad. Det kommer inte vara rimligt. (IP2,
Nacka)

Syftet med framkomlighetsstrategin dr darmed inte kopplad till miljomal. Den blir
ett indirekt verktyg for detta.

Styrande parametern... dr att vi skapar en stad...staden dr vdrt mdl. Det f6r
med sig massor med bra saker. Livsmiljéer och att man bor och jobbar i
samma omrdden. (IP2, Nacka)

Ett viktigt mal ar att minska andelen som arbetspendlar till andra kommuner.
Olika atgarder har vidtagits med detta syfte:

Kunna erbjuda mycket bra alternativ egentligen. Ocksd 2015 sd infordes det
parkeringsavgifter. Det dr ocksa ett sdtt att uppmdrksamma folk pd att det
finns olika sdtt att... Det handlar om att ge tillgdnglighet till dem som behéver
det. Och det blir ocksd ndgon form av styrmedel, att kunna... att dndd kunna
lite paverka hur man anvdnder sin bil till exempel. (IP1, Nacka)

Atgirderna handlar om béde piska och morot, men fokus ligger pa det senare. Det
ska finnas bra alternativ till bilen. Citatet visar dock ocksa pa prioriteringar “att ge
tillganglighet till dem som behover det”.

Kommunen arbetar hart med att skapa en helhet kring nationella och lokala
miljomal, ocksd med uppfoljning. En av de storre utmaningarna de narmaste aren
ar de omfattande storningarna av biltrafiken som olika byggarbeten kommer att
skapa. Det kommer ocksa att bli samre kapacitet och tillganglighet pa vissa
strackor.

Ddr jobbar vi aktivt med att prioritering ska vara buss och gdng och cykel. Det
handlar jdttemycket om information och kommunikation tror vdl vi, och att
kunna berdtta varfor vi gér saker. Inte for att forstora folks vardag och
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invanda ménster utan att férklara varfér man gér ndgonting. Och jag tror
ocksa att det handlar jdttemycket om att kunna erbjuda ett bra alternativ, att
det hdr dr ett alternativ som faktiskt kan fungera bra for dig. (IP1, Nacka.)

Fokus har ligger pa att forklara varfor storningarna uppstar och hur buss, gang och
cykel kan erbjuda bra alternativ till att ta bilen. Det ar en 1ang ombyggnadsperiod
och fragan blir "Hur far vi att orka under tiden?”. Det handlar om vad man kan
gora istallet sisom att vilja andra tider att resa. Kommunen kan ocksa paverka
genom till exempel dndrade skolstartstider.

Det handlar bland annat om atgarder for att implementera cykelstrategin.
Intervjupersonerna namner ett uppskattat vintercykelprojekt: cyklister som cyklar
till jobbet minst tre dagar i veckan har under tre ar fatt gratis vinterdack mot att de
berittar om sina erfarenheter for att bidra till kommunens forbattringsarbete.

Samverkan

Samverkan sker idag bade med andra kommunala forvaltningar och med
Trafikforvaltningen i Region Stockholm (den regionala kollektivtrafikmyndigheten)
och kring arbetet med RUFS.

Mycket forsoker vi lyfta via en kommun i ett regionalt perspektiv. Vi dr inte de
enda som bygger och vi dr en del av ett stort... Just trafiken sd dr vi vildigt
padverkade av vara omkringliggande kommuner ocksa. Vildigt mycket
samarbete med Trafikférvaltningen, sd att vi kan tillsammans med dem och
med hjdlp av dem kunna erbjuda andra alternativ i stdllet. (IP1, Nacka)

Framkomlighetsstrategin omfattar bland annat att erbjuda bilister andra alternativ
och det arbetet maste ske i samverkan med regionen.

Samverkan sker ocksa med Trafikverket, for att de ar vaghéllare for flera av
vagarna. Det sker en diskussion kring stadsutvecklingsprojekten i Sickla kring
framkomligheten p& exempelvis Altavigen. Kommunen vill bygga niira vigen
medan Trafikverket varnar om framkomligheten pa lang sikt. Dar gar perspektiven
vitt isar:
I Nacka vill man sa klart inte géra ddlig framkomlighet bara fér sakens skull
men vi ser att om vi ska bygga stad sa kan det fa konsekvenser. Det blir nya
korsningar och sd ddr, medan Trafikverket dr... har vildigt stort fokus pd
framkomlighetsfrdgor och bevakar det. Sa vi har varit lite kritiska till
Trafikverket. De har varit ganska passiva och hela tiden forsékt bevaka
framkomlighetsfrdgorna. (IP2, Nacka)

Intervjupersonen menar att Trafikverkets riktlinjer inte tar hansyn till
forutsattningarna pa platsen:

Mdnga av deras riktlinjer kring hur man planerar kring deras vdgar baseras
kanske pd landsvdgar ute ndgonstans ddr man... sd har de riktlinjer. ”Sd hdr
ldngt ifrdn védgen fdr huset std”, men det dr helt annorlunda om det dr ute i
Dalarna eller ndgonstans jadmfért med ndr det dr 500 meter frdn en
tunnelbanestation. Dd mdste man bygga tdtare och fa till en annan miljo. Men

de sjdlva jobbar med att forséka ta fram ndgra riktlinjer. (1P2, Nacka)
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Det kan ocksé vara svért att tillgodose Trafikforvaltningens onskemél och de egna
forutsiattningarna: den nya stombusslinjen som planeras fran Orminge till Alvsjo

kan fa plats om det blir bussar. Diskussioner kan dock uppsta kring héllplatsernas
storlek och plats for bussdepaer och det blir svart om regionen foreslar spartrafik.

Verktyg och processer for battre maloverforing

Intervjupersonerna namner tva omraden dar maloverforingen skulle kunna
forbattras. En ar att de olika nimnderna samordnar sina nyckeltal for planering.

Varje politisk ndmnd, till exempel Milj6- och stadsbyggnadsndmnden, Natur-
och trafikndmnden, alla ndmnder har egna nyckeltal man mdter pq, till
exempel det hdr som jag ndmnde hur mdnga andelar av bostdderna har 400
meter till hdllplats, hur stor andel av bostdderna byggs inom nérhet av park
och sana saker. Det skulle kunna kopplas ihop bdttre tror jag sd att man har
bdttre koll pd alla olika ndmnders nyckeltal och hur de kopplas till de
respektive miljémdlen. (IP2, Nacka)

Den andra forbattringen handlar om att utveckla verktyg for malstyrning av
trafiken.

I dagsldget har inte vi ndgon mdlstyrd trafikprognos till exempel. Det skulle
kunna vara ett sdtt, att vi har ett mal om att vi vill uppnda ett visst utsldpp. Sen
sd finns det mdl, lite mer generella, men de dr inte kopplat till exempel att vi
har en trafikprognos som dr styrd av att vi vill uppnad ett visst miljémal. (IP1,
Nacka)

P& samma sitt skulle man kunna koppla miljomaéalen mer till
framkomlighetsstrategin och trafikplaneringen i stort. I forsta hand kravs det ett
politiskt uppdrag for detta, men dven kunskaper och verktyg.

Sarskilda utmaningar kopplat till detaljplanering

Intervjupersonerna sager att det finns andra mal med baring pa miljomalen som
anvands vid detaljplaneringen, sdsom avstandet till kollektivtrafikhallplats for att
mojliggora hallbart resande. Den typ av mal bidrar till att uppfylla miljomal kring
frisk luft och minskad klimatpaverkan. Hallbart resande blir ett satt att
implementera miljomalen.

Man kanske far ldgre parkeringstal men i stdllet sd ser vi till att de fdr ordna
bilpool sa de delar pd bil i stdllet, eller att de har extra bra cykelservice i huset
och dd sdnker man parkeringstalen. Sa vi jobbar mycket med miljérelaterade
fragor men de hdr lokala miljémdlen jobbar vi inte lika direkt med. (1P2,
Nacka)

Ibland valjer kommunen ut vissa miljomal som man fokuserar pa i enskilda planer.
Exempel ar dagvatten, hallbart resande och gronytefaktor (jamfér Furustigen
ovan).

Malkonflikter ar en central del av utmaningarna vid detaljplaneringen.
Intervjupersonerna namner exempelvis konflikter kring markanvandningen vid
planering av gatuutformning: hur ska man fa plats med bade biltrafik, cyklister,
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kollektivtrafik, gangtrafikanter, gronska, parkering och dagvattenhantering. Det
handlar om konflikter mellan framkomlighet for genomfartstrafik, sarskilt
kollektivtrafik, och att bygga stad dar klimatmal kommer i konflikt med mal om
luftkvalitet och buller. Olika hallbarhetsmal kan std mot varandra:

Vi kanske har begrdnsat utrymme for gator. Sd vi vet att vi har en
fastighetsgrdns som har en viss yta, dd dr det alltid mdlkonflikter vad man ska
prioritera inom den ytan. Dd kanske du fér att uppnd vissa typer av mdl, till
exempel god dagvattenhantering. Det vore jdttebra att ha ganska breda
mobleringszoner kallar vi det, pd bdda sidan av gatan, ddr man har trdd och
sd har man skelettjord som hanterar dagvattnet, men dd kanske vi inte far
plats med en sdrskilt bra cykelbana. Och cykel dr ocksd ndgonting positivt for
hadllbarheten. Sa da kan det liksom std mellan olika positiva miljédelar som
stdr mot varandra, for vi har den ytan vi har. Och sen kan det ocksa vara
andra aspekter som inte dr direkt lika positiva fér miljén men dndd som dr
viktiga. Kanske att man ser att det hdr dr en vdldigt attraktiv plats i solen.
Hdr skulle vi gdrna vilja ha utrymme for... man har en gdngbana som dr sa
pass bred att man kan ha uteserveringar. Ja, men dd kanske vi inte har lika
mycket plats fér en bred cykelbana som vi énskade. Vad dr viktigast i det
fallet? Da kanske det ena dr mer social hdllbarhet och attraktivitet i platsen
medan det andra kanske dr mer ekologisk hdllbarhet... Viktigt att man bidrar
till hallbart resande och sd ddr. Sd sdna avvdgningar mdste vi géra hela tiden.
(IP2, Nacka)

Vidare finns det idag stora infartsparkeringar i ytlage i kollektivtrafiknara eller
centrumnara lagen med ett starkt varde for fortatning, samtidigt som det finns ett
behov av infartsparkering for att komplettera kollektivtrafiken. Andra typer av
intressekonflikter ar exploateringsgraden dar markagare och byggbolag kan ha
onskemal som kommunen vill bromsa. Det kan ocksa handla om olika syn pa
framkomlighetsmalen. I sjdlva verket ses malkonflikter som naturliga och pa det
stora hela hanterbara, som en normal del av planeringsarbetet: "Hela planeringen
ar bara malkonflikter”.

Ja, dad forsoker vi hitta losningar sd vi kanske dndd hittar ndgon form av
gemensam lésning. Och sa blir det att avvédga vad det dr... vilket mdl som
vdger hégst egentligen och vad dr en acceptabel l6sning. (IP1, Nacka)

Med en dialog i tidigt skede s& kan man undvika att bygga in sig i en utformning
som forsvarar for framtiden.

Sammanfattande analys

Formaliteteter: Stafetten paverkas av en mangd faktorer i Nacka kommun.
Kommunen har direkt anslutning till Stockholm och genomfartstrafik till Varmdo.
Framkomligheten ar ett uppenbart problem for all trafik i kommunen. Planeringen
maste darfor vara "rimlighetsstyrd”: det gar inte att bygga bort koerna. Kommunen
har antagit ett eget framkomlighetsprogram med tydligt utpekade omraden,
verktyg och mal som inkluderar ett minskat bilakande. Programmet identifierar
ocksa prioriterad trafik. Framkomlighetsprogrammet innefattar:
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e Mainniskors resvanor maste forandras
e Forutsagbar framkomlighet
e Tatare bebyggelse for att minska avstand

Framkomlighetsprogrammet ar inte direkt kopplat till kommunens miljomal.
Oversiktsplanen betonar dock att trafikstrategin ska bidra till att uppa klimatmalet
om en 70 procentig reduktion av vixthusgaserna till 2030.

Logiker: Overgingen fran privatbilism till andra firdmedel bygger pa att erbjuda
“riktigt bra” alternativ, information om alternativen och, i viss utstrackning, mer
tvingande medel sdsom parkeringsavgifter. Fortadtningen och tunnelbanebygget ses
som en utmaning dar privatbilister ska erbjudas alternativ och forklaringar om
varfor.

Intervjupersonerna beskriver en del malkonflikter i arbetet med att “bygga stad”
dar manga olika intressen ska dela pa en gemensam yta. Dock beskrivs detta som i
stort sett hanterbart och som en naturlig del av planeringsarbetet som kan losas
fran fall till fall och med god framforhallning. Mer komplicerat ar dock
Trafikverkets syn pa framkomlighet. Aven Trafikverket och regionen arbetar med
framkomlighetsstrategier anpassade for den komplexa storstaden dar efterfragan
pé trafik ”ar oandlig”, med slutsatsen att den inte kan byggas bort.
Intervjupersonerna uppfattar dock att Trafikverkets framkomlighetsprogram och
myndighetens perspektiv pa framkomlighet inte ligger i linje med kommunens
perspektiv.

Verkligheten: Fortatningen i det studerade detaljplanearbetet forvantas inte leda
till 6kad biltrafik pa grund av forhallandevis lagt bilinnehav och planerad
kollektivtrafik. Forskningen visar att bilinnehavet historiskt sett ar starkt beroende
av inkomst och att planerade miljovanliga stadsdelar inte séallan fatt en hog andel
bilinnehavare. P4 senare ar har dock bilinnehavet minskat i Stockholmsregionen
och bara halften av alla ungdomar har kérkort. Senare forskning visar att laget i
staden ar mer avgorande dn inkomsten.

Avslutande kommentar: Vi vill sarskilt lyfta frigan om ombyggnadsfasen under
2020-talet kan bli ett "mojlighetsfonster” for omstallning till ett mer héllbart
resande. De storningar som uppstar kan bli tillrackliga for att &stadkomma en
bestaende forandring, en "tipping point”.

Referenser
Nacka kommun (2014), Strategi for cykelsatsningar i Nacka.

Nacka kommun (2016), Strategi. Framkomlighet i Nacka.
Nacka kommun (2017), Planbeskrivning Furuvdgen. Antagandehandling.

Nacka kommun (2018), Héllbar framtid i Nacka. Oversiktsplan for Nacka
kommun.
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Bilaga 14: Analys kommunala
planeringsdokument

Umea kommun
Operationalisering av nationella miljomal i planen (steg 1—3 i trappan)

Umea kommuns senaste oversiktsplan ar antagen i augusti 2018. I 6versiktsplanen
beskrivs de kommunala mélens koppling till de nationella mélen pa flertalet
stallen.

”...0versiktsplanen innehéller genom fordjupningarna och tilliggen sammantaget manga forslag till
fordndringar av markanvandningen och innebér ddrmed stora mdjligheter att uppné de nationella
miljomalen som for planerna &r relevanta.”. (Umea Kommun 2018 s. 67)

BOSTADS- INFRASTRUKTUR GRONSTRUKTUR KOMMUNENS
BEBYGGELSE & TRAFIK & PARKER BEHOV AV LOKALER
. Kollektivtrafik-; cykel-,
Bebyggelsestrategier biitrafik-, parkerings- Grinstrukturstrategies - .
SRSy Riktinjer och langsiktiza
Utpekande av omraden T S forutsattningar
ud'leTIErr'ikﬂ'l'!iEE for Utpekands av stomstrak av funktionsr och
bebyggeiseutvecklingen {funktioner) for bittrafik, omraden for
koilektivirafik, oykel osv. rekreation, naturvard 2 R
Bostadsfarsarinings- etcetera VLo
S Reservat fér framtida Frses et
nf Stis resurser {lokaler] ut
kopplat til behovsbild?
Utbygenads- =
s ‘Grinstrukturprogram LokalfdrsSrnings-
Koflektivtrafik- L :
Detali- Seh kS an E kTS, FCEEran om det 3r
planering sl Farim'g fir lekplatser etc. aktuglit med
skoliokal
Eu. i NOMEr m.m. Sk E‘plil'ﬂl s
ENVisning Markresenation och
Detzljpianering
Byggande av Kollakts Skitsel
gator, ledningar, trafikpian stgdrder
parker m.m. ml::a Byggiov och
B } byzzande
Bygplov och Bygzande av parker
byggande m.m

Strategier och riktlinjer anges i dversiktsplanan medan manga frégor om hur fragor ska 16sas anges | program som konkretiserar dversiktsplanens in-
tentioner. Ansvar for framtagande av program dligger i regel facknémnder sdsom Byggnadsnamnden, Tekniska namnden, Miljo- och halsoskydd
cetera. Oversiktsplanens roli &r att skapa forutsattningar och mojligheter. lllustrationen och texten nedan ger nagrza exempel pa hur frigor behand-

las i efterfoljande skeden. Liknande procasser finns for exempelvis Va-, fritidsfrigor osv,

Utover detta beskrivs dven att den pagaende oversiktsplaneprocessen jamfors med
intentioner i andra nationella mal, sa som de nationella miljomalen. Har beskrivs:

”...jamforelserna av oversiktsplanens mal och vigledande principer som ytterst bygger pa
Basquedeklarationen/de tidigare Aalborg-atagandena stimmer vil 6verens med andra nationella mal som

har baring pa héllbar utveckling.” (Umea Kommun 2018, s. 71)

I 6versiktsplanen ges aven en beskrivning av dess konsekvenser for aktuella
miljomal. I Figur 23 nedan finns beskrivningen till "God bebyggd miljo”:

Sida 180



God bebyggd Bidrar il mal- Oversiktsplanens inriktning &r som helhet att skapa forutsatt-
mifjo uppfylleise ningar for en langsiktgt hallbar och god miljid med hoge so-
ciala, ekonomiska och ekologiska varden.

Utvecklingsstrategierna for hallbar tillvéxt gynnar ba-
de kvinnor och man, barn och unga samt bidrar till levande
centrum och visar hur kemmande bebyggelse i och utanfor
staden bor ske.

Planeringen genomfors med manniskan i centrum och
med vardzgslivets villkor som en viktiz aspekt. Fokus pa hall-
bara transporter och en hallbar infrastruktur &r andra vik-
tiga delar som styr planeringen liksom grénstruktur, lekom-
raden, offentliga rum samt folkhilsa och diziog med med-
borgarna.

Bedomningen ar, trots mojliga negativa konsekvenser vid
en vaxande stad, att oversiktsplanen ger en positiv utveck-
ling jamfort med ett nolialternativ.

Figur 23 Utdrag ur Umeas 6versiktsplan (Umeda Kommun 2018, s. 73)

I 6vrigt finns det inga méatbara mal eller kvantifierade kommunala méal med
koppling till det de nationella malen. Daremot vill Umed kommun arbeta med en
kontinuerlig oversiktsplaneprocess dar uppfoljning och nya
planeringsforutsattningar leder till successiva forandringar.

Atgiirder och strategier (steg 4 i trappan)

Oversiktsplanen innehéller en fordjupningsdel med gillande trafikstrategi. Har
beskrivs att planen ar

”...en integrerad bebyggelse- och trafikstrategi som syftar till att skapa forutsattningar for héllbar tillvaxt
och en fortsatt utveckling av staden. En tét, kompakt blandstad foreslas som kan erbjuda intressanta
boendemiljoer och métesplatser”. (Umed Kommun 2018, s. 7)

I underlaget till trafikstrategin beskrivs konsekvenser av miljomalen och hur de
beaktas i planen.

Malkonflikter och malavviagning (steg 5 i trappan)

En intressant skrivning i 6versiktsplanen ar att olika sektorsstrategier ska
undvikas. Istillet har man tagit fram sex integrerade utvecklingsstrategier dar
samtliga fragor ska hanteras inom en och samma process. Exempelvis beskrivs
hantering av detta pa foljande satt:

”...det handlar alltsé inte om ett tema i taget for exempelvis grona fragor, for jamstilldhet, for integration
eller teknisk infrastruktur. Hade ett sektoriellt sétt att visa strategierna valts, skulle var och ett tema ha en

egen strategi men avvégningen ir att utvecklingsstrategierna redovisas istillet pa stadsbyggnadsidéer med
alla sektorsvisa fragor integrerade.” (Umed Kommun 2018, s. 14).

Legitim och transparent beslutsprocess (steg 6 i trappan)

Framtagande av oversiktsplanen har varit en omfattande process. Det har skett
dialog med ménga aktorer och samrad kring planen. Exempelvis har Umeé
kommun i samarbete med Bygderddet Umeé genomfort en serie moten i Gravmark,
Tavelsjo, Sormjole samt Stocksjo for att diskutera nya malsattningar for
landsbygdsutveckling. Ett aterkopplande 6ppet mote genomfordes dartill i Umeé
dar mojlighet fanns att ge respons och komplettera inkomna synpunkter. Efter
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samrad och utstillning, som ledde till 188 yttranden varav 135 fran privatpersoner,
har kommunfullméaktige antagit dokumenten.

Maluppfoljning (steg 7 i trappan)

I 6versiktsplanen har en “Samlad bedomning av 6versiktsplanens héllbarhet”
genomforts. Den utgar fran de nationella miljoémalen och redovisar status for
respektive mal. Det finns inga konkreta indikatorer kopplade till malen, daremot
beskrivs att kommunen ska folja upp planen systematiskt kopplat till den l6pande
arendehanteringen.

Pitea kommun
Operationalisering av nationella miljomal i planen (steg 1—3 i trappan).

Pited kommuns géllande 6versiktsplan antogs av kommunfullméktige den 19
december 2016. Oversiktsplan 2030 beskriver 6nskvard utveckling inom hela
kommunen - stad, landsbygd och skirgard. Pited kommun har fyra strategiska
omraden och 15 overgripande mal (Piteda Kommun 2016).

Det strategiska omrade som har koppling till trafiken och de nationella miljomalen
ar omradet "Livsmiljo”. Nar det géiller miljomaélen beskrivs de inte explicit i
oversiktsplanen, men anvands framforallt som utgangspunkt i den sociala
konsekvensbedomningen. Det mal som har mest relevans for trafiksystemet
beskrivs pa foljande satt under avsnittet om “trafikplaneringen”:

”Pited ska ha en vél utbyggd, attraktiv och tillgénglig infrastruktur som &ar hallbar bade for persontrafik
och for godshantering. Att ga och cykla korta strackor ska vara ett sjdlvklart val. All trafikplanering ska
utga fréan nollvisionens malséttningar om sékerhet i vigtransportsystemet, ingen ska dodas eller skadas
allvarligt. I Pited efterstrdvas ett gent och sdkert véignit. I centrum ska fotgéngare, cyklister och
kollektivtrafik prioriteras och gatumiljon ska vara funktionell for varutransporter.” (Pited Kommun 2016,
s. 29)

Utover detta beskrivs dven den nationella malsattningen om en fossiloberoende
fordonsflotta 2030.
Atgiirder och strategier (steg 4 i trappan).

Det finns ett flertal olika understrategier kopplade till mélen, bland annat en
strategi for trafikplanering som beror mal kring trafiken. Mer konkret beskrivs
strategin for trafikplanering pa foljande satt (Pited Kommun 2016):

e Vid nyetablering av bostéder och verksamheter bor lokaliseringen ske i néra anslutning till
befintlig infrastruktur.

e Timmerleden och Norra Ringen via Véstra ldnken/leden ska bilda ett gent vignét som bidrar till
en trygg, siker och smidig framfart, kortare restider och gora det enkelt att orientera sig.

Utover detta finns ett antal olika strategier kopplade till 6versiktsplanen:

e “korta resor” som framfOrallt syftar till att sékra, trygga och tillgéngliga végar.
o Kollektivtrafik — hela resan perspektivet belyses
e  Godstrafik med fokus pa overflyttning till jirnvdg och minska godstransporter i centrum.

En annan intressant aspekt i Pited ar de har antagit en mellankommunal
trafikstrategi med flertalet grannkommuner, "Tillsammans framét — Trafikstrategi
for Boden, Kalix, Luled, Pited och Alvsbyns kommuner” (Trafikverket 2016).
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Den regionala trafikstrategin har tagits fram for att
kommunerna och 6vriga aktorer ska kunna ha en .
gemensam grund och gemensamma mal for den el i)
trafikplanering som ror regionen. Syftet ar att hitta i
arbets- och samarbetsformer for att skapa en mer héallbar
region och utveckla tillgangligheten. Fokus for
trafikstrategin ar arbets- och studiependling, da man pa
langre sikt vill bidra till en forstarkt
arbetsmarknadsregion. Trafikstrategin har tagits fram
genom ett samverkansprojekt, dar arbetsgruppen bestatt

2016-12-12 Version 12

av representanter frdn de fem kommunerna, Trafikverket | ® K
Region Nord, Liansstyrelsen Norrbotten, Regionala R B

kollektivtrafikmyndigheten och Norrbottens lans
landsting.

Malkonflikter och malavviagning (steg 5 i trappan).

Malkonflikter och avviagningar presenteras framforallt i den sociala
konsekvensbedomningen som genomforts av planen. I den beskrivs olika
avvagningar och konsekvenser utifrin mélen och strategier i planen. Framforallt
stalls nollalternativet mot de strategier som forvantas genomforas inom planens
utforande, och vad som skulle ske om ingen planering genomfors.

I den sociala konsekvensbedomningen gors dven en bedomning av respektive
nationellt miljomal. Nar det galler "God bebyggd miljo” sammanfattas
bedomningen pa foljande sitt:

15. God bebyggd miljo

Stor relevans.

Positiva effekter fér miliGkvalitetsmailet
o Krafiigare fértdtning 1 anslutning till kelleltrtrafidautpunkter bidrar till Skade resor med kollektvtrafil.
»  Fortatning med blandad bebyggelse medfér kortare avstand till exempelvis service och arbete, ach det blir
ldttare att gd och cykla.
s Satsning pd gang- och cykelvigar samt knutpunkter fér kollektidrafiken.
*  En god ludmilid eftersirivas alltid och riksdagens riktvérden f6r buller efterlevs.

o Pited ska haen mangfald av tillvaratagna naturomraden, sma och stora parker och torg strategiskt placerade

temperaturer och genererar syre sommartid.
= Byggnader uppférs radonsdkert och radonhalten i befintliga bestand ska vara kinda.

Negativa effekter fér miljékvalitetsmalet
s Vid fortitning riskerar befintliga kulturvirden samt natur- och rekreationsomraden att g& farlorade.
s  Her minniskor vistas och reser | centrala staden, dir bullemivaerna dr hégre, och ulsitts dirfor [&r buller.
s Ny bebygoelse kan paverka trafikstrémmamna och utsitta tidigare ostdrda platser for mer buller,
»  Olad folkmingd och kad hebyggelse kriver mer ballastmaterial och dirmed ékad risk fér uttag av
naturgrus.

Kopplingen mellan den regional trafikstrategin och oversiktsplanen

Omraden med tydliga beroringspunkter ar respektive kommuns oversiktsplaner
liksom trafik- och bebyggelseplanering och trafikplaner/strategier. Det finns dven
en rad styrande strategier och dokument som trafikstrategin ska forhalla sig till,
sasom Regionala kollektivtrafikmyndighetens (RKM:s) trafikf6rsorjningsprogram,
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Norrbottens lans landstings transportstrategi, Nationell plan for transportsystemet
(NPTS) och den av Lansstyrelsen Norrbotten framtagna regionala
utvecklingsstrategin (RUS). Stor betydelse har ocksa det kontinuerliga arbetet med
Lansstyrelsen Norrbottens Lanstransportplan.

Legitim och transparent beslutsprocess (steg 6 i trappan).

Oversiktsplanen har stillts ut enligt traditionellt forfarande. Planeringsunderlag
har funnit bade digitalt och fysiskt i kommunhus och bibliotek. Samradet med
medborgarna pagick under en langre period for att ge dem mojlighet att yttra sig
om planforslaget.

Totalt har omkring 9o yttranden inkommit fran statliga myndigheter, privata bolag
och privatpersoner, varav omkring 70 fran privatpersoner.

Maluppfoljning (steg 7 i trappan).
Det finns tva indikatorer kopplade till mélen:

o Arlig mitning av luftkvalitén
e Arlig mitning av vattenkvalitén

Utover dessa finns inga sirskilda indikatorer som foljs upp. Nar det giller
bullerfragan hanteras detta i enskilda detaljplandrenden.

Mjolby kommun

For Mjolby kommun har den gallande o6versiktsplanen (Mjolby Kommun 2011a),
Energi- och klimatstrategi under framtagande (2019), och den gamla Energiplan
och klimatstrategi (Mjolby Kommun 2011b) fran 2011 studerats. Ytterligare
dokument som legat till grund for bedomningen ar kortversionen av
Trafiksdkerhetsprogram — madl och dtgdrdsplan 2020 samt oversiktsplanens
bilagor Samradsredogorelse och Utstdllningsutlatande. Vidare har tva
detaljplaner studerats: Mjolby 40:5 — Ny infart till Lundby och Sorby
industriomrdaden (2017) och Planbeskrivning, Detaljplan i Carlslund for Eldslosa
10:1 m.fl.

Operationalisering av nationella miljomal i planen (steg 1—3 i trappan).

Mjolby kommun antog sin senaste oversiktsplan i augusti 2011. I planen lyfts flera
nationella och internationella mél som utgor underlag for oversiktsplanearbetet,
daribland de 16 miljokvalitetsmélen och de transportpolitiska méilen. Aven de
regionala mélen for Ostergotlands lan beskrivs. De kommunala malen ar
formulerade utifrin dessa men det ar inte helt tydligt hur de respektive mélen
kopplar an till de nationella malen. Overgripande beskrivs malbilden fo6r Mjolby
kommun i en vision for 2025 vilken innehéller en punkt med namnet "En miljo
som haller i langden” och som beskriver hur dessa fragor ska utvecklas tills dess.
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< Enmiljo
som haller i langden

Kretsloppet mellan stad och land iir 1 balans
och vara resurser 1 skog, slitt och vatten fér-
valtas vil. Det finns ett stort miljdengagemang
bland invanarna da vi betraktar vara naturvir-
den som en rikedom som vt lanar av komman-
de generationer. Infrastrukturinvesteringarna
har medfort en hallbar klimat- och milj6anpas-
sad utveckling. Solenergin tillvaratas och till-
godoser tillsammans med vindkrafiverk och
forbrinnings- och biogasanliggning vira ener-
gibehov.

Det ar latt och bekvimt f6r invanarna att for-
flytta sig effektivt och sikert. Transporterna ir
klimatanpassade och energieffektiva. Kollektiv-
trafiken dag som natt har utvecklats med nya
mojligheter och ir ett bra val f6r de allra flesta
resor. Cykeln dr ett sjilvklart alternativ for kor-
tare resor. Pendlingen med bil har minskat
drastiskt.

I andra stycket ligger fokus pa transporter som ska vara bade klimatanpassade och
energieffektiva och dar pendlingen med bil drastiskt ska minska. Utifran detta
sattes kvantitativa mal for att na denna vision, vilka tydliggjordes i det separata
dokumentet Energiplan och klimatstrategi fran 2011 som lyftes in i
oversiktsplanen.

Mél Delmal Mal
2015 2025
1 Koldioxidutslipp per mnva- -45% -60%
nare, jAmtért med 1990
2 Antal kollektivtratikresor +5% +20%
per mvanare

Under 2017 aktualitetsprovades Oversiktsplanen och ansigs fortfarande vara
aktuell aven om en del omraden behovde revideras. Under 2018 var Energi- och
klimatstrategin pa remiss och bedomningen i detta arbete har utgatt ifran
remissversionen.

Malen i den nya Energi- och klimatstrategin ar tydligt kvantifierade, bade vad
galler nulage och mal. Varken i den foregaende eller i den nya strategin framgéar det
dock tydligt hur malen forhéller sig till de nationella mélen.
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Mal for Mjolby som geografiskt omrade 2019-2030

Nuldge 2017 Virde Ar Atgdrder
1 |Utslappen av vaxthusgaser i -9% -63% | 2030
Mjolby ska minska, jamfort
med ar 1990
{Diatakalla: FUS)
1.1 | Minska energianvindningen per invanare | 38 Mwh/ar -30%, El
(Datakilla: SCB)

I samradsredogorelsen skriver Lansstyrelsen i sina synpunkter.

”Aven géng- och cykeltrafik som lyfts fram i planen #r viktiga for att nd en hallbar utveckling. Det vore
mycket positivt om Oversiktsplanen anger hur dessa fragor ska sidkerstillas i den fortsatta
planeringsprocessen”

Atgirder och strategier (steg 4 i trappan).

I uppfoljningen av den tidigare energiplanen visade det sig att det fanns en
diskrepans mellan mal och atgarder, dar fastslagna atgirder inte ledde till att
malen uppfylldes. Det framkom aven att den ej var tillrackligt forankrad i
organisationen och dessutom svar att folja upp. Den nya Energi- och
klimatstrategin har en atgardslista med tydligt definierade atgarder som ar
kopplade till minst ett uppsatt kommunalt mal. Varje mal ar aven kopplat till en
ansvarig forvaltning, vilket tydliggor ansvaret.

o -
Atgardslista
Atgard A- Energieffektiva fastigheter
Atgard Ansvarig
forvaltning /funktion
Al Avsdtta personresurs som arbetar med att samla in och analysera | SOT
energidata.
A2 Uppritta en strategi och handlingsplan for 50T
energieffektiviseringar i befintliga byggnader och anliggningar
Al Kipa in systemstod for uppféljning av energidata 50T

Planen fokuserar pa dtgiarder inom tre omraden som kommunen har stor radighet
over: kommunala fastigheter, kommunens transporter och kommunal
upphandling. Det framgar inte om dessa atgarder ar mest effektiva eller om de
racker for att nd de 6vergripande mélen, men de ar battre forankrade an tidigare
mal och atgarder.

Eftersom det inte ar tydligt vilka kommunala mal som hor till respektive nationellt
miljokvalitetsmal ar det svart att avgora vilka av dem som hanteras inom Energi-
och klimatstrategin och vilka som fortsatt behandlas av Oversiktsplanen. Detta
forsvarar bedomningen.
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For de omraden som faller utanfor Energi- och klimatstrategin kvarstar de tidigare
malen i 6versiktsplanen fran 2011. Har ar det inte lika tydligt vilka atgarder som
kopplar an till respektive kommunalt mél och vilken forvaltning som ar ansvarig
for malet.

I 6versiktsplanen ges nuliges- och framtidsbeskrivningar for fem orter i Mjolby
kommun. I dessa fem beskrivningar presenteras utvecklingsomraden kopplade till
verksamheter, bostader, gronstruktur och trafik. Det ar dock inte tydligt hur dessa
atgarder kopplar an till mal och vision. Inom till exempel utvecklingsomradet trafik
presenteras den forslagna infrastrukturen endast kort utan information om hur
dessa atgarder valdes eller hur de bidrar till eller motverkar maluppfyllelsen.

Infrastruktur

Ny trafikplats planerad fér rv 32/50
Ny infart till Lundby industriomrade
Ersdtta industrispar med cykelvdg

Ombygenad av Kungsvagens centrala del

Figur 24 Utdrag ur 6versiktsplan fér Mjolby (Mjolby kommun 2011).

Det finns ingen separat trafikstrategi for Mjolby kommun, men det finns ett
trafiksdkerhetsprogram fran 2013 med mal och atgardsplan till 2020.
Trafiksdkerhetsprogrammet har en tydlig koppling till nollvisionen och innehaller
en atgardsplan for att minska antalet doda och lindrigt skadade i trafiken. Men den
innefattar ingen koppling till nagra andra kommunala mal eller nationella
miljokvalitetsmal.

Malkonflikter och malavviagning (steg 5 i trappan).

I 6versiktsplanen ingéar flera infrastrukturatgarder men det framgar inte hur de
bidrar till eller motverkar de olika mélen. I de tva studerade detaljplanerna bedoms
inte heller hur atgirderna i planerna bidrar till eller motverkar de kommunala mal
som ar beslutade i 6versiktsplanen och Energi- och klimatstrategin. Detta kan
exempelvis ses i detaljplanen for Mjolby 40:5 — Ny infart till Lundby och Sorby
industriomrdaden (2017):

Forenligt med oversiktsplanen

Planforslaget ér i huvudsak forenligt med kommunens éversiktsplan, antagen av
kommunfullméktige 2011-08-23. En avvikelse foreligger mellan 6versiktsplanens ”Del 2
Platsanalys” och dess diri foreslagna strickning av en ny gang- och cykelvig (tillika motionsspar)
mellan riksvig 32 och Hallevadsgatan, jamfort med gang- och cykelviigens ldge i denna detaljplan.
Avvikelsen bedoms som forenlig med syftet i dversiktsplanen. Gang- och cykelvigen foljer i
detaljplaneforslaget en strackning som dr godtagbar ur trafiksikerhetssynpunkt.

I en av de senaste detaljplanerna for bebyggelse Planbeskrivning, Detaljplan i
Carlslund for Eldslosa 10:1 m fl. finns malen i Oversiktsplanen och Energi- och
klimatstrategin inte heller nimnda.

Detta gor att det inte presenteras nagon avvagning av hur planerna lever upp till
malen och hur malkonflikter hanteras, vilket dven géaller
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trafiksikerhetsprogrammet. I Oversiktsplanen finns inte heller ngon beskrivning
av hur prioriteringar bor goras vid malkonflikter.

Legitim och transparent beslutsprocess (steg 6 i trappan).

Nar det giller 6versiktsplanen har det héllits flera samradsmoéten kring planen som
foregicks av annonsering i lokala tidningar. Motena samlade sammanlagt 174
besokare, varav ndgra personer besokte flera moten. Aven sarskilda
informationsmoten genomfordes efter 6nskemal. Utstéllning av Oversiktsplanen
skedde pa fem platser samt pa nitet och annonserades i lokala tidningar. I
samradsredogorelsen listas yttranden fran flera myndigheter, organisationer,
forvaltningar, foretag och 19 yttranden fran privatpersoner. Kommunen svarade pa
alla yttranden.

Nar det giller Energi- och klimatstrategin (2011b) sa visade utviarderingen att den
gamla strategin med sina mal och atgarder var daligt forankrad i organisationen
vilket resulterade i att malen inte naddes. I framtagandet av den nya strategin
gjordes darfor ett mer utforligt arbete dar politiker och tjanstepersoner pa alla
forvaltningar fick vara med och ta fram mal och atgarder for att skapa ett tydligare
agarskap av processen. Det framgar dock inte om de sammanstéllda atgarderna ar
tillrackliga for att né upp till det 6vergripande maélet om utslappsminskning i
kommunen.

Maluppfoljning (steg 7 i trappan).

For de mal som behandlas i den nya Energi- och klimatstrategin finns det tydliga
indikatorer pa hur mélet ska utvarderas och varifran dessa data ska tas fram. Fran
utvarderingen av den gamla strategin framkom att méalen var svéra att f6lja upp. I
den nya strategin var det darfor storre fokus pa uppfoljningen. Att malen ar
kopplade till specifika forvaltningar tydliggor ansvarsfordelningen, vilket ar
positivt. Ur strategin framgar det inte hur och nar strategin ska foljas upp.
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