Trivector Rapport 2024:32 / Version 1.0
Text mo6jlig har

Trivector.se

Fyrstegsprincipens tillampning

i ett transporteffektivt samhalle

Slutrapport fran ett forskningsprojekt

Lund | Goéteborg | Stockholm | Luled




Dokumentinformation

Titel: Fyrstegsprincipens tillampning i ett transporteffektivt
samhalle
Projektnummer: 22204

Rapportnummer: 2024:32
Forfattare: Hakan Johansson och Emma Lund
Medverkande: Christian Rydén

Kvalitetsgranskning: Lena Smidfelt Rosgvist

Bestallare: Trafikverket

Kontaktperson: Heléne Geimar och Gustav Andersson

Dokumenthistorik:
Version Datum Foérandring Distribution
0.9 2024-06-28  Text Bestallare
1.0 2024-10-18 Publik

Lund | Géteborg | Stockholm | Luled

...................................................................................................................................................................................................... >

Trivector Traffic - Vévaregatan 21 - 226 36 Lund
tel 010-456 56 00 - info@trivector.se



Forord

Fyrstegsprincipen ar en viktig utgangspunkt for den svenska transportplaneringen, men
bland annat Riksrevisionens granskning av tilldmpningen av fyrstegsprincipen i
atgardsvalsstudier och Trivector Traffics tidigare FOI-projekt ”Fullt genomslag for
fyrstegsprincipen” visar att steg 1- och 2-atgéarder anvands i begransad utstrackning for
att I6sa identifierade brister i transportsystemet och i regel bara som komplement till
steg 3- och 4-atgarder. Den stegvisa prévningen i en atgardsvalsstudie gors inte
forutsattningslost och med ett trafikslagsdvergripande perspektiv — och inte séllan finns
det redan en dnskad atgard som svar pa det utpekade problemet. Yiterligare ett
problem ar att bade brister och l6sningar formuleras inom ramen for dagens
transportsystem och med utgangspunkt i lokala brister, inte utifran en malbild for ett
framtida hallbart transportsystem.

Syftet med detta projekt har darfor varit att undersdka hur en transportplanering kan se
ut som genomsyras av fyrstegsprincipen, det vill sdga déar brister i sa stor utstrackning
som mojligt 16ses genom steg 1- och 2-atgarder och dar steg 3- och 4-atgarder snarare
utgér komplement till steg 1- och 2-atgarder, men som ocksa tar sin utganspunkt i en
malbild om ett transporteffektivt samhalle.

Inom ramen for projektet har vi genomfort ett stort antal intervjuer med tjanstepersoner
som arbetar med transportplanering bade i en internationell utblick och i tva svenska
fallstudier. Vi vill tacka alla intervjupersoner som bidragit med sin tid och sina
erfarenheter, utan er hade vi inte kunnat genomféra studien. Stort tack ocksa till
Heléne Geimar och Gustav Johansson som varit vara kontaktpersoner pa Trafikverket
under genomforandet av projektet och kommit med kloka fragor och synpunkter langs
végen.

Emma Lund
Forskningsansvarig Trivector Traffic

Trivector Traffic - Vévaregatan 21 - 226 36 Lund
tel 010-456 56 00 - info@trivector.se
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Sammanfattning
Bakgrund och syfte

For transportsektorns klimatmal ska kunna nas pa ett hallbart sitt behovs utéver
energieffektivisering, elektrifiering och biodrivmedel &ven att samhéllet bli mer
transporteffektivt med mindre biltrafik, lastbilstrafik och flygresande. Detta har visats i
forskningsstudier,® Klimatpolitiska radet har tryckt pa det flertalet ganger i sina rapporter?
och dven IPCC3 och OECD* har dragit samma slutsats.

Syftet med detta projekt ar att ge forslag pa hur en transportplanering som tar sin
utgangspunkt i en uttalad malbild for transportplaneringen om ett transporteffektivt samhalle
med nolltillvéxt i biltrafiken, lastbilstrafiken och flygresandet kan utformas i praktiken.
Projektet bygger vidare pad FOl-projektet “Fullt genomslag for fyrstegsprincipen”, som
visade att en hallbar transportplanering behover utga fran ett tydligare systemperspektiv och
systembrister i relation till mal om ekologisk och social hallbarhet i transportplaneringen, i
stallet for att som idag huvudsakligen fokusera pa lokala brister.

Projektets slutsatser bygger pa tva olika delstudier. | den forsta delstudien har vi samlat in
och sammanstallt erfarenheter fran lander dar nollvaxtmal eller mal for minskad biltrafik
tillampas redan idag i nationell och regional transportplanering, for att lara av andras
erfarenheter. | den andra delstudien har vi genomfort tva fallstudier med utgangspunkt i
verkliga projekt i Sverige for att forsta vad ett mal om transporteffektivt samhalle skulle
innebéra for och krava av den svenska planeringsprocessen. Med utgangspunkt i tvd AVS:er
som resulterat i omfattande vagutbyggnadsprojekt har vi anvéant backcastingteknik for att
identifiera andra mojliga utfall av planeringsprocessen i ett scenario dér ett transporteffektivt
samhalle med minskad bil- och lasthilstrafik utgér malbild och utgangspunkt for
planeringen, och fort resonemang om hur planeringsprocessen skulle behdva férandras for
att battre kunna leverera mot en sadan malbild. Med utgangspunkt i de tva delstudierna, den
internationella utblicken respektive de tva fallstudierna, har vi formulerat rekommendationer

! Klimatpolitiska radet 2019, 2022 och 2024

2 Se t.ex. Berg Martensson, H., Hojer, M. Akerman, J. 2023.
31PCC, 2022

4 OECD, 2021
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om hur en planeringsprocess byggd pa fyrstegsprincipen och med utgangspunkt i ett mal om
transporteffektivt samhélle bor utformas.

| kommande avsnitt sammanfattas forst resultaten fran de tva delstudierna och darefter vara
rekommendationer.

Internationell utblick

| den internationella utblicken genomfordes intervjuer med tjéanstepersoner pa nationell och
lokal/regional niva i Norge, Wales, Skottland, Irland® och Osterrike. Alla de studerade
landerna har tydligt uttalade mal som innebar nollvaxt eller minskad biltrafik, dven om
malen ar formulerade pa lite olika satt. Utover mal for biltrafik och persontransporter har
Osterrike dven mal kopplat till godstransporter. Generellt har de storre staderna mer
ambitiosa malsattningar eftersom de ser det som rimligt att de med sina goda forutsattningar
for hallbart resande drar ett tyngre lass an glesare omraden. Utgangspunkten for de
kvantitativa malen ar klimatmal, men alla landerna betonar att malséttningen att minska
trafiken bidrar till ett stort antal andra mal sadsom luftkvalitet, buller, trangsel, jamlikhet,
vélbefinnande och minskade kostnader for infrastruktur.

Fran intervjuerna framkommer att det finns god insikt om behovet av en balans mellan
”piskor” och “mordtter” i strategierna for att na malen. Flera medger dock att “mordtter”
vager tyngre i nuvarande strategi. MorGtterna handlar t.ex. om satsningar pa kollektivtrafik
och forbattrad cykelinfrastruktur samt fortdtning av bebyggelsen och dkad
funktionsblandning (”’15-minutersstaden™). Aven landsbygdsfragor finns med i flera av
strategierna. Omfordelning av ytor fran bil till kollektivtrafik och cykel ar ocksa en atgard
som aterkommer i flera strategier, och som &r intressant eftersom den fungerar bade som
piska och morot pa samma gang. Den norska bompengen dar intékten gar till att finansiera
investeringar i kollektivtrafik och cykel samt drift av kollektivtrafiken &r ett annat exempel
pa kombination av piska och morot. Trangselskatt eller vagavgift liknande den norska
bompengen saknas i de andra landerna men flera lander utreder mdojligheterna att infora
trangselskatt. Aven om alla 4r val medvetna om behovet av piskor i form av trangselskatter,
bransleskatter, parkeringsavgifter och liknande &ar dessa svarare politiskt att fa pa plats, och
i flera lander framhaller intervjupersonerna att detta ar beslut som behover tas framaéver.

% Endast nationell intervju
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Alla landerna har gjort tydliga satsningar pa infrastruktur for hallbara fardmedel. Bade i
Wales och Osterrike har de nya malen ocksa haft en tydlig inverkan pa infrastruktur-
planeringen genom att tidigare beslutade vagprojekt strukits ur planerna, medan malen i de
ovriga landerna &nnu inte haft en lika tydlig paverkan pa infrastrukturplaneringen. Det kan
dock bero pa att strategierna annu ar relativt nya. De lander som redan bérjat ompréva
tidigare beslutade infrastrukturinvesteringar lyfter ocksa fram vikten av att inte bara stryka
investeringar utan att samtidigt ta fram alternativa atgarder for att l16sa bristerna, for att inte
skapa motstand hos berérda grupper. Ytterligare en rekommendation fran intervjuerna ar att
ta fram en uppféljningsplan, folja upp utvecklingen och justera strategier, handlingsplaner,
atgarder och styrmedel efterhand for att sakerstalla att man nar malet.

Fallstudier

Med utgangspunkt i olika kriterier valdes ett par vagprojekt i nationell infrastrukturplan
2022-2033 ut som fallstudier. Fallen som valdes ar dels E20 Gotene-Mariestad samt forbi
Mariestad (bada strackorna hanteras i samma AVS) som valdes eftersom man for béda
strackorna planerar for en mer omfattande I6sning &n den som fOrordades i
atgardsvalsstudien, dels Tvarforbindelse Sodertorn som valdes for att den inte ar
samhéllsekonomiskt 16nsam vid nolltillvaxt av biltrafiken.

| analysen studerades hur en utgangspunkt i en malbild om ett transporteffektivt samhélle
skulle kunna paverka formulering av malen for atgardsvalsstudien, hur det skulle férandra
formuleringen av bristerna samt vad det skulle kunna innebéra for valet av atgarder jamfort
med det faktiska utfallet. Resonemang fordes ocksa om hur planeringsprocessen skulle
behova forandras for att géra det mojligt att planera mot en sddan malbild.

| bada fallstudierna kan konstateras att en utgangspunkt i en malbild om ett transporteffektivt
samhélle skulle kunna fa stor inverkan pa mal, brister och val av atgarder. Bristerna vad
galler kapacitet och tillganglighet skulle bli mindre for bil och lastbil samtidigt som de skulle
forvarras vad det galler gang och cykel och i vissa fall dven kollektivtrafiken. Mindre
biltrafik kan dock ocksa gora att kollektivtrafiken far lattare att ta sig fram, samtidigt som
efterfragan ar betydligt storre i det transporteffektiva samhallet. | bada fallen kan ocksa
konstateras stora brister i kapacitet och tillganglighet pa jarnvag for saval gods som
persontransporter i ett transporteffektivt samhalle. Nar det kommer till hansynsmalet kan
konstateras att &ven om biltrafiken minskar i ett transporteffektivt samhélle kvarstar manga
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brister vad géller trafiksakerhet kopplat till bil. Med en stérre okning av gang, cykel och
kollektivtrafik antas brister kopplat till trafiksdkerhet tka. Det transporteffektiva samhéllet
innebar samtidigt lattnader vad galler de flesta miljomal. Det kan dock uppkomma brister
kopplat till buller nér trafiken pa jarnvag ckar. Som ett resultat av att det transporteffektiva
samhéllet ger andra brister innebar det ocksa andra behov av atgarder. | bada fallstudierna
landade analysen i att det skulle racka med steg 1- och 2-atgarder i kombination med nagra
mindre steg 3-atgarder for att atgarda bristerna istallet for den omfattande vagutbyggnad som
nu planeras for. Istéllet for motesseparerade vagar med planskilda korsningar skulle en stor
del av trafiksdkerhetsbristerna kunna l6sas med lagre skyltad hastighet i kombination med
hastighetsovervakning och korsningsatgarder. Det behovs ocksa atgarder for att forbattra
trafiksakerhet och tillganglighet for gaende, cyklister och kollektivtrafik. P4 jarnvéagssidan
kan dock behovas mer omfattande steg 3- och 4-atgarder for att komma till ratta med
kapacitetsbrister.

For att fa en forstaelse for hur fyrstegsprincipen tillampats i atgardsvalsstudien genomfordes
intervjuer med tjanstepersoner som deltagit i atgardsvalsstudierna och personer som idag
arbetar med projekten eller atgardsvalsstudier mer generellt. Intervjupersonerna fick ocksa
reflektera Gver resultatet av var analys av hur utfallet av atgardsvalsstudien hade kunnat bli
om den utgatt fran ett mal om ett transporteffektivt samhélle och ge forslag pa hur processen
skulle behdva forandras for att kunna hantera en sadan malbild. Totalt genomférdes 12
intervjuer varav sju var kopplade till E20-projekten och fem till Tvarfoérbindelse Sodertdrn.

Utifrdn intervjuerna med de planerare som varit involverade i de b&da AVS:erna kan vi
konstatera att stigberoendet i den svenska planeringsprocessen ar mycket starkt.
Forutsattningarna for ett genomfdra en neutral atgardsvalsstudie har i bada fallen forsvarats
av en lang historik dar l6sningen i form av utbyggnad av motorvag eller motortrafikled
diskuterats langt innan AVS-processen inleddes. Generellt pekar intervjupersonerna pé att
det hade behovts ett bredare grepp och att atgardsvalsstudien behovt ske mer
forutsattningslost for att fyrstegsprincipen och ett trafikslagsovergripande perspektiv
verkligen skulle kunna fa genomslag. Med malbild i ett transporteffektivt samhélle blir
behovet av ett bredare perspektiv, dar man aven tittar pa angransande geografi, hela systemet
samt ett mer trafikslagsovergripande perspektiv, &nnu mer tydligt.
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Rekommendationer

Utifran den internationella utblicken och de tva svenska fallstudierna har projektet landat i
féljande rekommendationer:

Besluta om ett tydligt nationellt mal om 6kad transporteffektivitet

Forskningen &r tydlig med att samhallet behdver bli mer transporteffektivt med minskad
biltrafik, lastbilstrafik och flygresande for att klara klimatomstéallningen, men idag finns
inget politiskt mal for detta pa nationell niva i Sverige. For att planeringen pa allvar ska
kunna styra mot ett hallbart transportsystem kravs ett tydligt mal for trafikens utveckling
som géller for alla aktorer. Med stdd i projektets resultat vill vi darfér rekommendera
regering och riksdag att ta fram ett nationellt ram-mal for transporteffektivt samhalle med
mindre bil- och lastbilstrafik, som aven oversétts till regional och lokal niva som grund for
olika aktorer att samverka i en gemensam riktning. Det &r har rimligt att stérre stader gor
storre reduktioner av biltrafiken &n mindre stdder och glesare geografier.

Motivera malet med bredare hallbarhetsargument

Aven om utgangspunkten for att komma fram till ett kvantitativt mal i de studerade landerna
i den internationella utblicken har varit klimatmal har intervjupersonerna varit tydliga med
att argumentationen for att minska trafiken bor bygga pa hallbarhet i vidare bemarkelse,
inte minst for att det gor det lattare att fa acceptans for de nodvandiga forandringarna. Utifran
den internationella utblicken ar det ocksa tydligt att det behover finnas en tydlig
argumentationskedija fran klimatmal och andra hallbarhetsmal till mal for transportsektorn,
behovet att minska biltrafiken samt till nddvéandiga atgarder och styrmedel, kompletterat
med en positiv vision av vad ett transporteffektivt samhélle innebar.

Bryt stigberoendet i transportplaneringen

Infrastrukturplanering &r en langsiktig process dar beslut som fattas idag ofta bygger pa flera
decenniers diskussion. Manga planerade atgarder har tagits fram utifran forvantningar om
en standigt okande trafik och en malbild dar framkomlighet och kortare restider for biltrafik
varit hogst prioriterat. Med ett tydligt uttalat mal om okad transporteffektivitet leder dock
manga planerade atgarder inte langre i riktning mot malen, utan bidrar tvartom till 6kad
trafik. De gor det dessutom dyrare att nd malet genom att fler atgarder behover sattas in for
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att kompensera for den okade trafiken. For att sakerstalla att de atgarder som implementeras
bidrar till och passar in i ett transporteffektivt samhalle dar ram-malet nas finns darfor ett
tydligt behov av att bryta stigberoendet i transportplaneringen. For att kunna gora det behovs
en tydlig metodik. Internationellt & Wales road review och de rekommendationer som ges
dér intressanta att inspireras av. Oversatt till svenska forhéllanden skulle tre frégor som kan
stallas for att testa om atgarder passar in i ett transporteffektivt samhalle kunna vara:

> Bidrar atgarden till ett transporteffektivt samhalle med 6kad andel gang, cykel och
kollektivtrafik samt hallbara godstransporter?

> Leder atgarden till 6kad framkomlighet eller 6kad hastighet for biltrafik? Det vill saga
motverkar den och passar daligt in i ett transporteffektivt samhélle?

> Passar atgarden in i ett transporteffektivt samhélle? Det vill sdga, skulle atgarden valts
aven om vi redan befann oss i ett transporteffektivt samhélle med mindre biltrafik,
mindre lastbilstrafik och storre andel gang, cykel, kollektivtrafik och hallbara
godstransporter?

Skapa tydliga strukturer for samverkan mellan Trafikverket, regioner och kommuner

Nagot som kommer fram i savél de nationella som de internationella intervjuerna ar vikten
av att hitta bra former for hur stat, regioner och kommuner kan samverka i planeringen sa
att de atgarder som implementeras skapar en helhet som leder mot malen. Olika aktorer har
olika mandat och ansvarsomraden, och en aktér kan inte ensam skapa ett hallbart
transportsystem. De norska byvéxtavtalen ar intressanta som exempel pa hur samverkan kan
organiseras praktiskt, dar stat, region och kommun gemensamt forhandlar om atgéardspaket
for att nd malet om nolltillvaxt i biltrafiken. Med utgangspunkt i ram-malet om minskad
biltrafik bor strukturer fér samverkan mellan stat, region och kommuner sattas upp for att
sakerstalla att effektiva atgardspaket kommer till stand.

Vanta inte pa att styrmedlen kommer pa plats

For att nd malet om ett transporteffektivt samhalle racker inte infrastrukturplanering sa langt
utan det kommer dven behdva utvecklas andra atgarder och nya och forandrade styrmedel
for att na dit. Med tanke pa de langa ledtiderna i infrastrukturplaneringen gar det dock inte
att vanta pa att atgéarder och styrmedel for att astadkomma minskningen ska komma pa plats

9:103



innan ram-malet borjar paverka dimensioneringen av atgarder. Planeringen behdver redan
fran borjan utga fran det transporteffektiva samhallet vilket ar en tydlig skillnad jamfort med
dagens planering som utgar fran prognos om beslutad och aviserad politik.

Bruka allvar med anvandandet av fyrstegsprincipen och ett trafikslagsévergripande
perspektiv

En planering som utgar ifran ett ram-mal om minskad biltrafik skapar bade behov av och
mojlighet till en béttre tillampning av fyrstegsprincipen och ett trafikslagsévergripande
perspektiv. | fallstudierna forekommer att bristbeskrivningarna formuleras som en brist pa
specifika steg 3- eller 4-atgarder, vilket riskerar att kortsluta fyrstegsprincipen och
omojliggora ett trafikslagsovergripande perspektiv. Da ar det inte heller konstigt att steg 1-
3-atgarder inte tas pa allvar i utredningsskedet. Vid en planering som utgar ifran ett ram-mal
om minskad biltrafik far steg 1-3-atgarder en mer central roll i planeringen kopplat till
vaginfrastrukturen. Problematiken med att kunskapen om steg 1- och 2-atgarder ofta brister
i utredningsskedet ar véalkand sedan tidigare, men enligt intervjuerna hander det ofta att inte
heller steg 3-&tgarderna utreds ordentligt under AVS:processen, och dérmed inte blir reella
alternativ till de steg 4-atgarder som man ofta landar i. En viktig forutsattning for att
fyrstegsprincipen och ett trafikslagsévergripande perspektiv ska fungera ar darfor att
bristbeskrivningen gors pa ett forutsattningslost satt.

| bada fallstudierna framkommer vid intervjuerna att man kunde haft ett bredare
systemperspektiv och bade tittat pa ett stérre omrade och i storre grad ocksa tagit med andra
trafikslag. Kopplat till detta &r det viktigt att utredningarna bemannas med bred kompetens.

Utvardera och justera for att sakerstalla maluppfylinad

Att pa forhand veta exakt hur langt atgarder och styrmedel racker i forhallande till malet &r
komplicerat. Aven om modelleringar har gjorts med trafik och transportmodeller av atgards-
och styrmedelspaketen som i de norska byutredningarna som utgér underlag for
byvaxtavtalen finns det stora osakerheter hur langt man kommer. Det ar darfor viktigt att det
gors en uppfoljning av maluppfyllelsen som aven inkluderar andra indikatorer for andra mal
och ocksa indikatorer som kan anvéandas for att forklara utvecklingen och vid behov vidta
kompletterande atgarder. Aven har ar byvaxtavtalen en forebild med relativt utvecklade
system och indikatorer for uppfoljning.
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Avslutande reflektioner

Det finns manga anledningar att tanka om kring infrastrukturplaneringen. | denna rapport
har vi tagit var utgangspunkt i forskning som visar att minskad biltrafik ar nédvandigt for att
klara transportsektorns klimatomstéllning, men det &r langt ifran det enda argumentet for att
tanka nytt kring infrastrukturplaneringen. De studerade landerna pekar pa nyttor for
miljomassig och social hallbarhet i ett brett perspektiv. Den allmanna kostnadsokningen for
anlaggande och underhall av infrastruktur &r ett annat gott skl, och de pafrestningar som ett
forandrat klimat innebér for infrastrukturen och de okade kostnader for underhall detta
kommer att innebéra &r ett tredje. I stallet for att se ett stdndigt utbyggt transportsystem som
ett normallage behdver vi darfor borja tanka pa transportsystemet (atminstone pa vagsidan)
som i huvudsak fardigbyggt, och i stéllet fundera pa hur vi bést kan utnyttja det befintliga
systemet. De slutsatser som dragits har om hur mindre atgarder kan anvandas for att oka
trafiksékerheten och omfordela utrymmet mellan olika trafikantgrupper &r mycket relevanta
i detta perspektiv.

Det finns behov att fortsétta ta del av internationella erfarenheter for att 6ka kunskapen om
hur kostnadseffektiva och accepterade atgardspaket for dkad tillganglighet, halsa och andra
hallbarhetsmal kan utformas i en kontext med malstyrning for minskad biltrafik. Det skulle
med fordel kunna ske i ett kommande forskningsprojekt dar dven utbyte med dessa lander
och mellan dem fordjupas.
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1. Inledning

Detta inledande kapitel satter forskningsprojektet i sin kontext samt beskriver
kopplingar till tidigare projekt, syfte, mal och centrala begrepp.

1.1. Bakgrund

Tidigare projekt

Detta projekt bygger vidare pa FOI-projektet “Fullt genomslag for fyrstegsprincipen” (TRV
2019/53536), som utifran en genomgang av tidigare forskning visade att steg 1- och 2-
atgarder idag anvéands i begransad utstrackning for att losa identifierade brister i
transportsystemet och i regel bara som komplement till steg 3- och 4-atgérder. Centralt for
att fa storre genomslag for fyrstegsprincipen och ett trafikslagsévergripande perspektiv ar
enligt det tidigare FOI-projektet att behovet utgar fran ett tydligare systemperspektiv och
systembrister i relation till mal om ekologisk och social hallbarhet i transportplaneringen i
stallet for att som idag huvudsakligen fokusera pa lokala brister.

Malbild for ett hallbart transportsystem

For att na klimatmalet pa ett hallbart satt behovs utdver energieffektivisering, elektrifiering
och biodrivmedel dven samhallet bli mer transporteffektivt med mindre biltrafik,
lastbilstrafik och flygresande. Detta har Klimatpolitiska radet konstaterat flertalet ganger i
sina arliga rapporter®. Det var ocksa slutsatsen fran det samverkansprojekt som
Energimyndigheten ledde och som genomfordes tillsammans med ytterligare fem
myndigheter daribland Trafikverket’. Samma slutsats har dragits i flera forskningsprojekt.?
Aven IPCC® och OECD?¥ lyfter detta. IPCC** pekar ocksa pa att atgarder som ingar i ett
transporteffektivt samhalle har mojlighet att bidra till 16 av 17 av de globala
hallbarhetsmalen. Ett transporteffektivt samhalle ar darfor inte bara en nodvandig
forutsattning for att nd klimatmal utan ocksa en del i ett miljomassigt, socialt och ekonomiskt
hallbart samhalle i stort. | det har projektet har vi darfor valt att operationalisera behovet av
ett bredare perspektiv pa transportplaneringen i form av en malbild om ett transporteffektivt
samhalle.

6 Klimatpolitiska radet, 2019, 2022 och 2024

7 Energimyndigheten, 2017 och 2022

8 Se t.ex. Berg Martensson, H., Hojer, M. Akerman, J. 2023.
°IPCC, 2022

10 OECD, 2021

1 Tbid.
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Befintliga och foreslagna mal om transporteffektivt samhalle

Idag saknas ett tydligt, gemensamt och styrande mal for ett transporteffektivt samhalle i
Sverige. Inom miljomalssystemet finns ett beslutat etappmal om att persontransporter med
kollektivtrafik, gdng och cykel ska sta for minst 25 procent av persontransportarbetet i landet
till 2025 och att andelen ska fordubblas pa sikt,'? vilket innebar att biltrafiken behéver
minska atminstone i relativa tal, men malet har hittills inte fatt nagon tydlig styrande verkan
i planeringen. Darutéver har en relativt stor andel av de svenska kommunerna mal om
minskad biltrafik eller 6kad andel héllbart resande.* Aven pa den regionala nivan ar det
vanligt med mal av denna typ, inte minst om att 6ka andelen resande med kollektivtrafik. En
malbild om ett transporteffektivt samhalle ar darfor redan idag en relevant utgangspunkt for
den svenska transportplaneringen, dven om malen inte uppfattas som styrande for
planeringen.

Klimatrattsutredningen har i sitt slutbetdnkande som redovisades i maj 2022 lagt fram flera
forslag for att stalla om mot ett mer transporteffektivt samhalle. Utredningen foreslar
forandringar av forordningen om nationell plan for transportinfrastruktur sa att forordningen
tydliggor att den nationella planen ska bidra till och passa in i ett mer transporteffektivt
samhalle dar trafikarbetet med personbil, lastbil och inrikes flyg minskar. Motsvarande
skrivningar foreslas dven i forordningen om lansplaner for regional transportinfrastruktur.
Utredningen foreslar flera forandringar for att ¢ka genomslaget for fyrstegsprincipen.
Forandringarna innebar bl.a. att det ska bli mgjligt att finansiera andra atgarder &n
investeringar i infrastruktur, d.v.s. dven atgarder som paverkar transportefterfragan. Det
handlar om finansiering bade direkt via lanstransportplanerna och via statlig medfinansiering
till kollektivtrafik med mera. Trafikverkets uppdrag foreslas vidare breddas fran
infrastrukturplanering till transportplanering. Utredningen ger dven manga andra forslag
inom omradet bl.a. férandringar av stadsmiljéavtalen med tydligare inriktning att minska
biltrafik, mojlighet till stod dven till atgarder som minskar transportefterfragan samt uppdrag
till Trafikverket att utreda forhandlingsbaserade stadsmiljoavtal samt tillsattande av
utredningen om mdojlighet till statligt driftstod till kollektivtrafik. Sammanfattningsvis har
Klimatrattsutredningen en tydlig inriktning mot transporteffektivt samhélle, och om
forslagen antas innebér det en tydlig riktningsférandring for den svenska transportpolitiken
som helhet.

1.2. Syfte

Detta projekt tar alltsa sin utgangspunkt i det tidigare FOI-projektets slutsats om behovet av
ett bredare perspektiv i transportplaneringen, och i malet om ett transporteffektivt samhalle
som operationalisering av detta mal. Syftet med projektet ar att ge forslag pa hur en

12 Regeringen, 2018
13 Hansson et al 2018
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transportplanering som tar sin utgangspunkt i en uttalad malbild for transportplaneringen om
ett transporteffektivt samhélle med nolltillvéxt i biltrafiken, lastbilstrafiken och flygresandet
kan utformas i praktiken.

Projektets slutsatser bygger pa tva olika delstudier. | den forsta delstudien har vi samlat in
och sammanstéllt erfarenheter fran lander dar nollvaxtmal eller mal for minskad biltrafik
tillampas redan idag i nationell och regional transportplanering, for att lara av andras
erfarenheter. | den andra delstudien har vi genomfort tva fallstudier med utgangspunkt i
verkliga projekt i Sverige for att forsta vad ett mal om transporteffektivt samhalle skulle
innebéra for och krava av den svenska planeringsprocessen. Med utgangspunkt i tvd AVS:er
som resulterat i omfattande vagutbyggnadsprojekt har vi anvént backcastingteknik for att
identifiera andra maéjliga utfall av planeringsprocessen i ett scenario dér ett transporteffektivt
samhélle med minskad bil- och lastbilstrafik utgér malbild och utgangspunkt for
planeringen, och fort resonemang om hur planeringsprocessen skulle behéva forandras for
att battre kunna leverera mot en sadan malbild. Utifran resultaten av de tva delstudierna har
vi sedan formulerat rekommendationer om hur en planeringsprocess med utgangspunkt i ett
mal om transporteffektivt samhalle bor utformas.

1.3. Mal
Foljande mal har satts upp for projektet:

> Samla in och sammanstélla erfarenheter fran lander dar nollvaxtmal for biltrafik
tillAmpas redan idag i nationell och regional transportplanering.

> Genomfora tva fallstudier pa verkliga projekt som i tidigare analys landat i steg tre- till
fyra-atgarder, dar backcastingteknik anvands for att identifiera andra méjliga utfall av
processen i ett scenario dar ett nollvaxtmal for vagtrafik utgér malbild och
utgangspunkt for planeringen.

> Ge rekommendationer om alternativ process, vad géller synsatt, angreppsséatt och
arbetssatt for en transportplanering som genomsyras av fyrstegsprincipen och mal om
transporteffektivt samhélle, och bidra till en samsyn om tilldmpningen av
fyrstegsprincipen for en mer kostnadseffektiv och hallbar transportplanering.

1.4. Centrala begrepp

Transporteffektivt samhalle

Da det forekommer olika definitioner av transporteffektivt samhélle ar det viktigt att redan
har tydliggora vad vi menar med begreppet. Vi har valt att utga fran den definition som
anvands av Klimatpolitiska radet'* (se faktaruta). Definitionen ar ocksa lik den som

14 Transportpolitiska radet, 2022
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anvandes i arbetet med den strategiska planen for omstéallning av transportsektorn till
fossilfrinet som  Energimyndigheten holl i, ofta kallad SOFT®. Aven
Klimatrattsutredningen®® har anvant en liknande definition.

Transporteffektivt samhalle

Ett mer transporteffektivt samhalle avser har ett samhalle dar trafikarbetet
med energiintensiva trafikslag som personbil, lastbil och flyg minskar.

Detta kan ske bade genom 6verflyttning till mer energieffektiva fardmedel
och genom att transporter effektiviseras, kortas (genom t.ex. tét eller
funktionsblandad bebyggelse) eller ersatts helt (genom t.ex. resfria moten,
forandrade arbetssatt eller konsumtionsval).

Forutséttningarna att uppna detta &r storst inom och mellan stader och
tatorter.

Fyrstegsprincipen och ett trafikslagsévergripande perspektiv

Fyrstegsprincipen och ett trafikslagsovergripande perspektiv &r en viktig utgangspunkt for
god resurshushallning och for att atgarder ska bidra till hallbar samhallsutveckling, men far
samtidigt inte genomslag i transportplaneringen sasom tankt. Bland annat Riksrevisionens
granskning av tillampningen av fyrstegsprincipen i atgardsvalsstudier'” och FOI-projektet
”Fullt genomslag for fyrstegsprincipen” som var en foregéngare till detta projekt visar att
steg 1- och 2-atgarder anvands i begransad utstrackning for att I6sa identifierade brister i
transportsystemet och i regel bara som komplement till steg 3- och 4-atgarder.'® For att fa
stérre genomslag for fyrstegsprincipen och ett trafikslagsévergripande perspektiv behover
brister formuleras utifran ett tydligare systemperspektiv i relation till mal om ekologisk och
social hallbarhet i transportplaneringen, i stallet for att som idag huvudsakligen fokusera pa
lokala brister. Atgarderna maste 4nda fa en koppling till de konkreta &tgarder som planeras
i transportsystemet, vilket varit utgangspunkt for detta projekt. Ett problem som héanger ihop
med bristen pa systemperspektiv ar att bade brister och losningar i transportplaneringen
formuleras inom ramen for dagens transportsystem, inte utifran en framtida malbild om ett
transporteffektivt och hallbart samhalle. Det gor att &ven om fyrstegsprincipen tillampades
battre pa dagens transportsystem finns stor risk att I6sningarna inte passar in i ett framtida
hallbart och transporteffektivt samhélle.

15 Energimyndigheten 2017 och 2020
16 Klimatrittsutredningen, 2022

17 Riksrevisionen 2018

18 Lund et al. 2021
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2. Metod

I detta kapitel beskrivs projektets genomfoérande. Forst gjordes en
internationell utblick for att f4 kunskap om hur en alternativ planeringsprocess
som utgar fran ett transporteffektivt samhalle kan vara utformad. Darefter
genomfordes tva fallstudier av svenska planeringsprocesser for att battre férsta
hur processen for val av atgarder skulle kunna férandras for att fa storre
genomslag av tillampningen av fyrstegsprincipen och steg 1- och 2-atgarder.
Med utgangspunkt i resultaten frdn den internationella utblicken och de
svenska fallstudierna formulerades darefter projektets rekommendationer.

2.1. Intervjustudie internationell utblick

For att fd kunskap om hur en alternativ planeringsprocess som utgar fran ett
transporteffektivt samhélle kan vara utformad genomfordes i projektet en intervjustudie med
tjanstepersoner pa nationell och lokal/regional niva i fem lander som redan idag har
nationellt beslutade mal om oférandrad eller minskad biltrafik: Norge, Irland, Skottland,
Wales och Osterrike.

Fragestallningar som togs upp vid de nationella intervjuerna var:

bakgrund till mal och formulering av mal

strategi for att na mal

tillampning av mal i infrastrukturplanering

omséttning av nationellt mal till regional och lokal niva
samverkan mellan nationell, regional och lokal niva
uppfoljning av maluppfyllelse

rekommendationer till andra lander.

VVVVVVV

Omstéllningen till ett transporteffektivt samhalle krdver en samverkan mellan ett stort antal
aktorer, dar kommunerna eller staderna har en viktig roll. Det ar darfor av stor vikt att forsta
hur mal och strategier pa nationell nivd omsatts i den regionala och lokala nivan. De
nationella intervjuerna kompletterades darfor med intervjuer med tjanstepersoner fran storre
stader i de olika landerna. Kontakten med dessa tjanstepersoner etablerades via de nationella
intervjuerna. For Wales gjordes intervjun med tjansteperson fran en regional
samverkansorganisation.

Fragestallningar som togs upp vid de lokala intervjuerna var:

> mal for trafik och transporter pa lokal niva och koppling till nationellt mal
> malbild eller vision for ett transporteffektivt samhalle

18:103
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strategi for att na malbilden

tillampning av mal i planering av transportinfrastruktur och markanvéandning
synen pa den nationella och regionala infrastrukturplaneringen

samverkan med nationell och regional niva

rekommendationer till andra l&nder, regioner och stader.

VVVVV

2.2. Fallstudier

For att battre forsta hur processen for val av atgarder skulle kunna forandras for att fa storre
genomslag av fyrstegsprincipen studerades som fallstudier tva véaginvesteringar nara
byggstart. For dessa gick vi tillbaka till atgardsvalsstudien for att se vilka mal som sattes
upp, brister som pekades ut och atgardsval som gjordes bade i samband med
atgardsvalsstudie och i senare skede. Déarefter “backade vi bandet” och diskuterade vad
atgardsvalsstudien hade kunnat landa i om den genomforts med utgangspunkt i en malbild
om ett transporteffektivt samhalle och hur ett sadant mal skulle paverka mal, brister och val
av atgarder. Pa sa satt fick vi en forstaelse for hur planeringsprocessen skulle behova vara
uppbyggd for att de atgarder som planeras ska kunna bidra till och passa in i ett hallbart
transportsystem.

Principer {or val av fallstudier

| valet av fallstudier utgick vi fran nya vaginvesteringar i nationell infrastrukturplan for
2022-2033. For valet av fall sattes ett antal kriterier upp. Uttver att det skulle vara vagprojekt
fran senaste nationell plan satte vi upp foljande kriterier:

projekten skulle vara néra byggstart eller redan byggstartade

atgardsvalsstudie finns

fallstudierna skulle handla om steg 3- eller 4-atgérder pa vag

atminstone en av fallstudierna bor vara projekt dar man valt steg 3- eller 4-vagatgard
trots att det inte tydligt rekommenderas i atgardsvalsstudien.

atminstone en av fallstudierna bor vara icke samhallsekonomiskt I6nsamt vid noll eller
minusvaxt av biltrafik

vV VvV

\V4

Skaélen till att vélja nya véginvesteringar ur senaste nationella plan som var néra byggstart
eller redan byggstartade var for att de skulle vara aktuella och att det ocksa skulle finnas
mycket underlag kopplat till dem. Att just vaginvesteringar valdes var for att det bedémdes
att ett mal om transporteffektivt samhalle skulle kunna fa inverkan pa formulering av mal
och brister samt val av atgard. Valet att studera steg 3- och 4-atgarder gjordes for att kunna
understka om en annorlunda utformad process i stallet hade kunnat resultera i steg 1- och 2-
atgarder.
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Vid genomgangen av vagprojekten i nationell plan kunde konstateras att flera saknade
atgardsvalsstudie, vilket gjorde att de f6ll bort som alternativ. Genom att fokusera pa projekt
som har atgardsvalsstudier bedémde vi att det skulle vara lattare att forsta hur val av atgarder
kommit till utifran mal och brister. Det skulle ocksa gora analysen mer relevant eftersom
atgardsvalsstudier numera gors for alla storre brister.

Processen for val av atgard ar inte slut i och med genomford atgardsvalsstudie och det &r
darfor intressant att studera ocksa vad som hander efter den. Vi ville darfor att atminstone
en av fallstudierna skulle vara ett projekt dar man i slutandan valt en annan atgard an den
som forordades i atgardsvalsstudien. 1 och med att projektet ocksa studerar hur processen
skulle kunna se ut i ett transporteffektivt samhélle ville vi ocksa att atminstone en fallstudie
skulle avse ett projekt som inte & samhallsekonomiskt I6nsamt om biltrafiken minskar eller
inte Okar.

Valda fall

Nar samtliga vagprojekt i den nationella infrastrukturplanen for 2022-2033 gatts igenom
kunde konstateras att det bara var tre projekt som uppfyllde kriterierna:

> EZ20, Gétene-Mariestad
> E20 forbi Mariestad
> E4/Lv259 Tvarforbindelse Sodertorn

De tva strackorna pa E20 ansluter till varandra och behandlades i samma atgardsvalsstudie
tillsammans med ytterligare strackor som redan byggstartats eller genomforts och funnits
med i tidigare planer. Den forsta delen, Gotene-Mariestad, var precis l6nsam vid nollvaxt av
biltrafiken, nettonuvardeskvoten var 0,02. Strackan forbi Mariestad lag pa andra sidan nollan
och darmed olénsam med nettonuvardeskvot pa -0,05. For bada strackorna planerar man nu
en annan losning an den som forordades i atgardsvalsstudien. Det ar nagot som vi
aterkommer till i analysen. | projektet har vi valt att behandla bada strackorna pa E20 som
en fallstudie.

Tvéarforbindelse Sodertérn ar inte I6nsam vid nolltillvaxt av biltrafiken, med en
nettonuvardeskvot pé -0,07. Atgardsvalsstudien &r inte s& detaljerad vad galler utformningen
och det ar darfor svart att avgora enbart utifran den om den l6sning som planeras for
dverensstammer med vad som forutsags i samband med atgardsvalsstudien. Tvarforbindelse
Sodertdrn &r den andra fallstudien.

Valet av de tva fallstudierna stamdes av med Trafikverkets handlaggare for
forskningsprojektet.
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Inlasning av fallstudier

| nasta steg gjordes en inlasning kring de valda fallen. Inlasningen utgick fran
atgardsvalsstudien och projektsidorna pa Trafikverket for de tre projekten (de tva
delstrackorna pa E20 har separata projektsidor).

For atgardsvalsstudien koncentrerades inlasningen till projektmal, identifierade brister och
forslag pa atgarder. For projektsidorna var fokus pa vilken atgard som nu planeras for.

Analys av atgardsvalsstudien utifran ett transporteffektivt samhalle

I analysen gick vi tillbaka till atgardsvalsstudien och diskuterade mojliga l6sningar, men i
stallet for att utga fran en prognos om 6kad bil- och lastbilstrafik utgick analysen fran en
malbild om ett transporteffektivt samhélle enligt ovanstaende definition.

| analysen studerades hur en utgangspunkt i en malbild om ett transporteffektivt samhélle
skulle kunna paverka formulering av malen for atgardsvalsstudien, hur bristerna skulle
forandras samt vad det skulle kunna innebéra for atgardsval. Detta jamfordes ocksa med det
utfall som aterfinns i den genomforda atgardsvalsstudien.

Intervjuer med tjanstepersoner kopplat till fallstudierna

For att fa en bakgrund till projekten, forstaelse for hur fyrstegsprincipen tillampats i
atgardsvalsstudie samt vilka val som gjorts i efterhand genomfordes intervjuer med
tjanstepersoner som deltagit i atgardsvalsstudierna och personer som idag arbetar med
projekten eller atgardsvalsstudier mer generellt. Intervjupersonerna fick ocksa reflektera
éver hur utfallet av atgardsvalsstudien hade kunnat bli om den utgatt fran ett mal om ett
transporteffektivt samhélle. Forfragan om att delta i intervjuer gick till tjanstepersoner som
deltagit i arbetsgrupp eller projektgrupp i atgardsvalsstudierna och som fortfarande arbetar
med liknande fragor. Da det &r runt tio ar sedan atgardsvalsstudierna genomférdes kan
konstateras att en del gatt i pension och till dessa skickades inte forfragan ut. Totalt
genomfdrdes 12 intervjuer varav sju var kopplade till E20-projekten och fem till
Tvérforbindelse  Sodertérn.  Nuvarande arbetsgivare var Trafikverket, region,
kommunalférbund och kommun.

Vid genomforandet av intervjuerna presenterades kortfattat atgardsvalsstudien utifran mal,
identifierade brister och foreslagna atgarder tillsammans med det val av I6sning som nu
planerades for. Darefter fick intervjupersonerna reflektera dver foljande fragestallningar:

Hur har fyrstegsprincipen tillampats?

Hur har ett trafikslagsévergripande perspektiv tillampats?

Vilka valsituationer har funnits, ddr ett annat alternativ skulle kunna ha valts?

Hur hade processen behévt vara utformad och vilka forutsdttningar hade kréavts for att
fa storre genomslag for fyrstegsprincipen och ett trafikslagsovergripande perspektiv?

vV V VvV
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Efter denna reflektion gjordes en presentation av den genomférda analysen av
atgardsvalsstudien utifran mal om ett transporteffektivt samhalle och vad detta skulle kunna
innebara for formulering av mal, brister och atgardsforslag. Darefter fick intervjupersonen
reflektera over foljande fragestallningar:

> Haller ni med om bilden av vilka atgarder som skulle ha valts om man utgatt fran ett
mal om ett transporteffektivt samhalle med mindre bil- och lastbilstrafik vid
identifiering av bristerna?

> Hur hade processen behévt vara utformad och vilka forutsattningar hade krévts for att
mal om minskad biltrafik (transporteffektivt samhalle) skulle ha tillampats i
planeringen?

2.3. Rekommendationer

Utifran resultaten av den internationella studien och fallstudierna formulerades
rekommendationer for hur den svenska infrastrukturplaneringen skulle behdva férandras for
att sakerstélla en béttre tillampning av fyrstegsprincipen och trafikslagsovergripande
perspektiv med utgangspunkt i ett transporteffektivt samhalle med mindre bil- och
lastbilstrafik.

Utover de mer direkta rekommendationerna identifierades dven forslag pa fortsatta behov av
kunskapsutveckling.
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3. Internationella erfarenheter avmal om
minskad trafik

I detta kapitel sammanfattas erfarenheterna frdn den internationella utblicken
till 1ander som i sin infrastrukturplanering redan idag utgar fran mal om
minskad trafik. Kapitlet bygger pa intervjuer som gjorts med planerare pa
nationell och regional niva i Norge, Irland, Skottland, Wales och Osterrike samt
en analys av strategiska policydokument.

3.1. Norge

Det norska Nollvaxtmalet handlade ursprungligen om att tillvaxten i persontransporter ska
tas i kollektivtrafik, cykel och gang och kom till i Klimaforliket 2012 och ingick darefter i
direktiv for nationell transportplan och de kommande bymiljéavtalen. Fran bérjan var
ambitionen att teckna bymiljoavtal avgransat till de nio storsta tatortsomradena i Norge.
Tidigare beldningsmedel och bypakke skulle b&ddas in i bymiljéavtalen. Under 2015
introducerades byutvecklingsavtal for att konkretisera forpliktelser kopplat till
markanvandningen. Dessa blev sedan samordnade med bymiljéavtalen i byvaxtavtal som ar
det begrepp som numera anvands®®. An sé lange har de fyra storsta titortsomrédena Oslo,
Bergen, Trondheim och Nord Jaeren (Stavangeromradet) tecknat byvaxtavtal. Det har ocksa
forberetts for tecknande av byvéxtavtal for resterande fem storre tatortsomraden (Tromsg,
Kristiansand, Grenland, Buskerudbyen og Nedre Glomma). For dessa finns beloningsavtal
som bygger pa en annan forordning, men aven for dessa galler nollvaxtmalet. Utdver
klimatmalet ar en bakgrund till nollvaxtmalet ocksa att man sag att en fortsatt tillvaxt av
biltrafiken skulle innebara behov av mycket kostsamma vagprojekt.

Var analys av Norge bygger pa intervju av en tjansteperson pa Statens Vegvesen,
Vegdirektoratet samt genomgang av viktiga dokument och hemsidor. Aven en tidigare
intervju for ett annat projekt har utnyttjats. Pa den lokala nivan bygger analysen pa intervju
med ett par tjanstepersoner fran Oslo kommun tillsammans med genomgang av genomgang
av viktiga dokument och hemsidor.

Mal foér transporteffektivt samhdlle

Nollvaxtmalet handlar om att tillvaxten i persontransporter ska tas i gang, cykel och
kollektivtrafik. Nollvaxtmalet ar avgransat till vart och ett av de nio storsta tatortsomradena
och galler enbart for personbilstrafiken. Den tunga trafiken och latta lastbilar & undantagna
liksom genomfartstrafiken. Att genomfartstrafiken &r undantagen har mindre betydelse i
Osloomradet da den jamfort med all trafik inom avtalsomradet ar relativt liten. Avtalet ar

19 Regjeringen, 2023
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tecknat mellan staten och de tre storsta kommunerna i Oslo-omradet samt Viken
fylkeskommun (region) som foretradare for resterande kommuner (totalt 19 kommuner).

En utveckling av nollvaxtmalet har gjorts for cirka 2 ar sedan dar det beskrivs som att
”vaxthusgasutslapp, trangsel, luftfororeningar och buller ska reduceras genom effektiv
markanvandning och att tillvéxten i persontransporter ska tas i kollektivtrafik, cykel och
gdng”®, Genom fortydligandet att det inte bara handlar om klimatpaverkan blir malet
fortsatt relevant dven med allt storre andel elfordon och vaxthusgasutslapp fran trafiken.

Mer langtgaende mal f6r Oslo kommun centralt i avtalsomradet

Enskilda kommuner inom avtalsomradena kan ocksa ha egna mal, exempelvis har Oslo som
ligger centralt i avtalsomradet ett mal om att minska biltrafiken med 1/3 till 2030 jamfort
med 20157, Det gor att mer perifera kommuner kan tillatas ha en 6kning av biltrafiken utan
att malet aventyras. Uppféljningar visar att nollvaxtmalet ser ut att nas for hela Oslo-
omradet.

Malet & kant inom plansammanhang och har bidragit till forandrad stadsplanering i
kommunen bland annat genom mer kollektivtrafiknara lokalisering samt ny gatunorm med
prioritering av gang, cykel, kollektivtrafik och sist biltrafik. Gator har ocksa stangts av for
biltrafik centralt i Oslo. Hos allmanheten blir malet mest tydligt nar de blir direkt berérda
exempelvis nér parkering tas bort eller nar det ska byggas en ny cykelvdg.

Politiskt finns en bred enighet om malet, det &r val forankrat och genomsyrar all
planlaggning. Utmaningen ligger mer i att komma 6verens om hur det ska nas, vilka atgérder
och styrmedel som ska implementeras och hur de ska utformas.

Saval nollvaxtmal som malet for Oslo kommun galler dven elbilar. Samtidigt finns historik
med mycket nationella och lokala incitament for att dka elbilsandelen. Elbilarna har
fortfarande rabatt pA bompengen och det minskar intakterna. Rabatten minskar och de ska
nu betala 70 procent av taxan. Det innebar en kommunikationsutmaning da de som kor elbil
tycker att de ar miljovanliga.

Strategi for att nd malen pa nationell niva

Malet finns med i den nationella transportplanen sedan planen for 2014-2023. Det finns
ingen 6vergripande nationell strategi for hur nollvaxtmalet ska nas. For atta av de nio storsta
tatortsomradena har Statens Vegvesen, Jernbaneverket och de lokala myndigheterna gjort
”byutredningar” dar man raknat med transportmodeller (samma som Statens Vegvesen
anvander &aven i annan transportplanering) pa olika paket av atgarder inklusive
markanvandning och styrmedel for att komma fram till vad som kravs for att na

20 Regjeringen, 2023
21 Byradsplattform, 2019-2023
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nollvaxtmalet (Statens Vegvesen, 2018). Sammansattningen av atgarder och styrmedel
varierar lite mellan de olika byutredningarna men generellt rekommenderas foljande:

Fortatning av bebyggelse

Hogfrekvent, komfortabelt och effektivt kollektivtrafikutbud
Sammanhangande gang- och cykelvagnat

Bompeng och pa sikt kilometerbaserad avgift

Okade parkeringsavgifter och reducerad tillganglighet till parkeringsplatser
Avygiftsbelagd arbetsplatsparkering

Restriktiv utbyggnad av vagkapacitet da det kommer gora det svarare att na
nollvaxtmalet.

VVVVVVV

Ett kunskapsunderlag om effekten av olika atgéarder och styrmedel haller pa att tas fram och
berdknas vara klart efter sommaren 2024. Det kommer vara tillgangligt offentligt och kan
vara intressant inte bara for detta forskningsprojekt utan dven for andra projekt.

Strategi for att nd mal i Oslo

For Osloomradet har det tagits fram en regional plan for transporter och markanvéandning.
Denna ligger vid sidan av byvéxtavtalet men ar en viktig forutsittning for att na
nollvaxtmalet. Genom att arbetet med regional plan genomforts beddmde man att det inte
behdvdes en “byutredning”. Den regionala planen for Oslo-omradet innebér att 80 procent
av ny bebyggelse ar styrd till utpekade tatortsomraden och knutpunkter. De rader storre
enighet mellan de centrala kommunerna i Oslo-omradet vad galler savél den regionala
planen som nollvaxtmalet &n hos kommunerna langre ut.

Utover byvaxtavtalet innehaller dven Oslopakke atgarder, finansiering och styrmedel for att
na malet. Oslopakke som har funnits under lang tid ar en éverordnad plan for utbyggnad och
finansiering av kollektivtrafik och vagar. Oslopakke 3 &r ett avtal mellan politiker fran Oslo
kommun och Viken/Akkershus fylkeskommun. Det ingdr som en del i nationell
transportplan 2014-2023 men har dérefter reviderats. Det beslutas av Stortinget, men kan
lokalt omférhandlas inom ramen for beslutet. Utdver den nationella finansieringen via
planen & bompengen en del av finansieringen. Fran borjan var Oslopakke en finansiering
av vagprojekt men fran 2008 kunde 25 procent av finansieringen inom Oslopakke for forsta
gangen anvandas till kollektivtrafik. Det har senare Okat ytterligare.

Utover att bidra till finansieringen ar bompengen ocksa det viktigaste styrmedlet for att
minska biltrafiken. Men &ven reglering av parkering lyfts fram som ett viktigt styrmedel.
Det handlar om att ta bort gatuparkering i centrum, héja taxorna och inte langre ha gratis
parkering for elbil, reglering av boendeparkering samt att ha cykelparkering med i
parkeringsnormen. Aven pa langre sikt ses atstramning av parkeringsreglerna som en viktig
del i strategin att minska biltrafiken. Det har i stort fungerat med strdnga
parkeringsrestriktioner. | nagra stadsdelar blir det for svart att dga en bil vilket ger reaktioner.
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Det galler sarskilt i utbyggnadsomraden med manga lagenheter i lagen dar man kan behova
bil.

Centralt stdngs végar av for biltrafik och det finns en enighet politiskt att utveckla
cykelvagnatet. Det ar ocksa positiva reaktioner pa utvecklingen i centrum med minskad
biltrafik. Aven handeln &r positiv. Centrum har blivit mer tillgangligt och anvands mer.

Planerarens syn pa det framtida samhallet och transportsystemet i Oslo.

Nar vi fragar tjanstepersonerna pa Oslo kommun om hur de ser pa det framtida samhallet
och transportsystemet i Oslo ger de féljande bild:

Oslo har forandrats mycket i centrum, det ar mycket mindre biltrafik och det ar tryggare och
mer behagligt att cykla och ga. Aven i andra delar av staden ar det enklare att ga och cykla
till arbetet. Det har varit en utmaning att férandra strukturer fran 60- och 70-talen som bygger
pa trafikseparering och det &r en stor utmaning att minska trafiken pa huvudvagnatet
eftersom man har ett huvudvégnat utanfor staden déar Oslo dr en knutpunkt. Mycket av
huvudvégnatet ligger under mark efter tidigare stora infrastrukturprojekt som har gjort det
mojligt att minska genomfartstrafiken pa ytan. Malen som de har om att minska biltrafiken
galler dock dven det som ligger under ytan. Det innebér en utmaning for politiken att klara
att balansera detta.

Tillampning av mal och plan sett fran nationell horisont

Nollvaxtmalet tillampas i alla de nio storsta tatortsomradena. Nollvaxtmalet har enligt
intervjupersonen inte inneburit att nagra vagprojekt har tagits bort. Det konstateras dock att
genomférande av vagprojekt kan gora det svarare att na nollvaxtmalen, nagot som ocksa
framgar dokument som sammanfattar byutredningarna??. Som exempel pa ett mer
kontraproduktivt projekt i Oslo-omradet lyfte intervjupersonen upp E18 véstkorridoren. |
Oslo-omradet finns ocksa exempel pé projekt i E6 Oslo Ost som funnits med under lang tid
men som inte blivit aktualiserat ("lagt pa vint”) d& det gar emot malet och Oslo kommun
inte vill ha det. Byvaxtavtalen forhandlas med stor bredd pa politiken vilket gér dem mindre
kénsliga for fordndrad politisk sammanséttning mellan olika mandatperioder. Samtidigt gor
detta det svarare att forhandla bort saker. Det kan gora att projekt ligger kvar d&ven om de
inte aktualiseras.

Vid tidigare intervju i annat projekt har framkommit att trafikprognosen justeras i de storre
tatortsomradena sa att den 6verensstammer med nollvaxmalet?. Intervjupersonen var inte
insatt i prognosen men for att finansiera till exempel E18 vast behdvs en bompeng som kan
gora att nollvaxtmalet nas.

22 Statens Vegvesen, 2018
23 Johansson, 2021
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Tillampning av mal sett fran Oslo kommuns horisont

Uppfattningen fran de intervjuade lokala tjanstepersonerna r att malen tillampas val pa lokal
niva. Det byggs nara kollektivtrafik, det prioriteras medel till kollektivtrafik och det satsas
pa infrastruktur for gang och cykel. Det sker ombyggnad av vagar i samband med de stora
forandringar som sker i centrum men i 6vrigt ar fokus vad galler vagar pa underhall.
Baksidan med att bygga néra kollektivtrafik ar att det blir dyra bostader. Det trycker ut
mindre valbargade grupper utanfér bomringen till lagen med samre kollektivtrafik. Det leder
i sin tur till att dessa grupper far betala bompeng nar de anvander bil for att komma in till
centrum, vilket i praktiken sponsrar kollektivtrafik for valbargade grupper som har rad att
bo mer centralt.

Nagra vagprojekt i huvudvagnatet har tagits bort fran planerna och nagra har lagts pa is pa
kommunens initiativ. Det finns ocksa vagprojekt som inte kunnat genomféras pa grund av
att finansiering har saknats.

Tjanstepersonerna upplever det som att Statens vegvesen pa senare tid har svangt fran att
under 20 ar varit fokuserade pa byutveckling och miljo till att under senare ar mer fokusera
pa effektivitet och framkomlighet och i mindre grad pa miljomal.

Samverkan for att nd mal

Samverkan for att na nollvaxtmalet ar enligt intervjupersoner pa nationell niva stark mellan
staten, regionen (fylkeskommune) och kommunerna genom byvéaxtavtalen eller
beléningsmedelsavtalen. Byvaxtavtalen innefattar gemensamma mal och forpliktelser for
parterna avseende markanvandning, infrastruktur, styrmedel (bompeng, parkering m.m.),
uppféljning och styrmodell, avtalsperiod och revision av avtalen. Det férekommer en del
konflikter mellan parterna. Aven om nollvaxtmalet finns som évergripande mal har man
exempelvis inom Osloomradet olika ambitioner och ocksa olika syn pa infrastrukturprojekt.
Fran den lokala nivan haller man med om att Byvéxtavtalen ger en samarbetsarena.
Samtidigt lyfter man att Statens vegvesens omorganisation och omsvéangning till att fokusera
pa effektivitet och framkomlighet har forsvarat samarbetet.

Uppféljning

Att na nollvaxtmalet for Osloomradet har inte varit en utmaning tidigare. Under pandemin
okade dock biltrafiken och det har hallit i sig. Fran lokalt hall har man inte uppfattat att det
varit s3 mycket diskussion om vad som hander om man inte nar malet. De ser det inte bara
som att det ar de lokala myndigheternas ansvar utan dven statens. Staten har ocksa ataganden
i avtalen som de ska folja upp.

Det finns lite olika syn pa vad som blir effekten om nollvaxtmalet inte nas. En hallning ar
att medlen fran staten ar villkorade. Skulle inte malet nas kan staten da dra tillbaka medlen.
Det ar dock osékert om staten verkligen skulle gora det. Da blir det i praktiken dnnu svarare
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att na malet. Den andra hallningen &r darfor att staten kommer att behalla finansieringen av
avtalet. Man pratar om portfoljstyrning dar det finns en bestamd budget for ingaende
projekt. Vid omforhandling av avtalen kan man se dver saval bompeng som finansiering av
projekt. Bompengen dr tidsbestdmd och har sin grund i att den ska finansiera olika
infrastrukturprojekt &ven om en friare anvéndning &ven for styrning tillkommit over tid.
Nuvarande bompeng i Osloomradet galler till och med 2036. | samband med
omférhandlingar 2024 kommer en férlangning diskuteras.

Rekommendationer fran den nationella nivan

Om ett annat land skulle infora nollvaxtmal och liknande avtal var det framfor allt tva
rekommendationer som tjanstepersonen ville lyfta fram:

> En organisation med handlingsutrymme inklusive finansiering som kopplar ihop de
olika nivaerna stat, region och kommun.

> Tillrackligt lang avtalsperiod inklusive finansiering for att kunna genomféra
forandringar. Det gar inte arbeta med arliga budgetar. En bompeng eller liknande ger
dar en bra och stabil grund.

Rekommendationer fran den lokala nivan

Om ett annat land eller stad skulle inféra nollvaxtmal eller mal for minskad biltrafik var det
framforallt foljande rekommendationer som tjanstepersonerna ville lyfta fram:

> Det behdvs restriktiva styrmedel for att minska biltrafiken. Samtidigt ar det viktigt med
kommunikation kring varfér man infor styrmedlen och vad gér man med intakterna av
exempelvis en bompeng.

De restriktiva styrmedlen behdver kombineras med morotter.

Kommuner behdver ga samman for att forhandla med staten.

Atgarder och styrmedel behéver anpassas utifrén de lokala forutsattningarna.

vV VvV

3.2. Irland

Utvecklingen av Irlands mal, strategier och handlingsplaner for att minska utslappen av
véxthusgaser har skett succesivt med en konkretisering och skérpning av ambitionerna over
tid. 2015 antog Irlands parlament en klimatatgardslagstiftning (Climate Action and Low
Carbon Development Act 2015)* for att utifran Parisavtalet ta ett helhetsgrepp om

24 Government of Ireland, 2015
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klimatfragan. Denna foljdes upp av Climate Mitigation Plan 2017%, Climate Action plan
20192, 2021%" och 2023%,

Den forsta klimatplanen 2017 fokuserade pa effektivisering av fordonsflottan men inneh6ll
inga konkreta mal eller fardplan. Aven planen for 2019 fokuserade for transportsektorn pa
utveckling av fordonsflottan med mal pa antal elbilar 2030 och biodrivmedel. | planen 2021
skarptes den overgripande malsattningen till att halvera utslappen till 2030 fran tidigare en
minskning med 30 procent. Aven ambitionen for transportsektorns bidrag skarptes och
utover malsattning for fordonsflottan tillkom mal om 10 procent minskning av antal
fordonskilometer med forbranningsmotor till 2030. | planen for 2023 (som kom 2022) har
malsattningen for transporterna skarpts ytterligare och utslappen fran transporterna ska nu
halveras till 2030 genom att undvika transporter, byta till mer energieffektiva transportsatt
samt genom effektivare fordon och byte till férnybara alternativ (avoid, shift and improve).

Var analys av Irland bygger pa en intervju med en tjansteperson pa irlandska
transportdepartementet tillsammans med genomgang av viktiga dokument och hemsidor.

Mal for transporteffektivt samhalle

I Climate Action Plan 2023 har det satts upp mal att minska antalet fordonskilometer med
20 procent. Utover det finns mal om att 6ka antalet resor med aktiva fardsatt (gang och cykel)
med 50 procent, 6ka kollektivtrafikresandet med 130 procent och minska dagliga bilresor
med 25 procent. Det finns dven mal om att minska pendling med bil med 20 procent och
skjutsning av barn till skola med 30 procent. Malen har hérletts fran en modellering som
gjorts av den nationella transportmyndigheten, stott av workshops med experter inom
specifika omraden sdsom godstransporter, utveckling av fordonsflottan, transporter pa
landsbygd och styrmedel. Behovet av att minska trafiken &r en restpost efter att man sett hur
langt man kommer med elektrifiering och biodrivmedel.

De hade ocksa stort stod av det projekt som genomfordes tillsammans med OECD,
”Redesigning Ireland’s Transport for Net Zero”?, som en nationell tillampning av OECD:s
tidigare projekt “Transport Strategies for Net-Zero Systems by Design®. Detta projekt
pekade tydligt pa att klimatmalen inte kommer kunna nas genom enbart elektrifiering och
byte av drivmedel, utan att det &ven behdvs en forandring av séttet att resa (Avoid och Shift)
vilket ocksa kan ge stora andra nyttor.

2 Department of the Environment, Climate and Communications, 2017
% Government of Ireland, 2019

2" Government of Ireland, 2021

28 Government of Ireland, 2022

2 OECD, 2022

%0 OECD, 2021
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Det blev mindre motstand och debatt om att minska biltrafiken an vad man hade forvantat.
Det fanns dock ett visst motstand fran transportindustrin. Orsaken till det uteblivna
motstandet forklaras av tjanstepersonen av att manniskor under Covidpandemin upptéackt att
de inte behdvde anvanda bilen sa mycket och att ocksai OECD-rapporten och dess
uppmarksamhet i media lagt en god grund. Resultaten fran OECD-rapporten kom darfor i
ratt tid for att paverka den senaste klimathandlingsplanen.

Grunden for malet att reducera trafiken bygger pa modelleringen och den utgar enbart fran
klimatmalet. Men i kommunikationen med intressenter och allmanheten anvands en bredare
inramning. Det behdvs en positiv vision om det framtida samhéllet och transportsystemet.
Som exempel namns att bilresor for skjutsning av barn till skola har liten effekt pa
koldioxidutslappen, men ar anda viktigt for beteendeforandringar pa sikt, trafiksakerhet med
mera. Darigenom blir det &nda en viktig atgard.

Klimathandlingsplanen &r forhallandevis ny och det finns darfor andra strategiska dokument
inom transportomradet som inte hunnit ta intryck av den. Exempel som namndes av
tjanstepersonen var policyn for hallbar mobilitet (Sustainable Mobility Policy) som kom
tidigt under 2022 och darmed fore senaste klimathandlingsplanen®. Samtidigt utvecklas en
nationell strategi for “demand management” nu som darfor kan utgd fran
klimathandlingsplanen®. Transportstrategierna for de fem storsta staderna inkluderar inte
sektorsmal for transporterna men utgar anda fran inriktningen med avoid-shift-improve.

Strategi for att nd malen

Overgripande finns strategi och méal i klimathandlingsplanen. Atgéarderna for att nd méalen i
klimathandlingsplanen grupperas i 15 olika nyckelprogram som ar fordelade pa Avoid - Shift
— Improve. De tio programmen inom Avoid och Shift ar foljande:

Arbetsprogram for kommunikationsstrategi

Strategi for godstransporter

Forbattrad fysisk planering och markanvandning

Strategisk transportplanering

Strategi for hantering av efterfragan (demand management) (se nedan)
Omfordelning av vagutrymme

Arbetsprogram for aktiva resor och tillgdnglighet

Program for stora infrastrukturprojekt for kollektivtrafik

Investeringar i kollektivtrafik och tillganglighet i glesbygd

Smart, delad och integrerad mobilitet

VVVVVVVVVV

31 Department of transport, 2022
32 Deptartment of transport, 2023
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Den kommande strategin for hantering av efterfragan (demand management strategy) lyftes
upp speciellt av tjanstepersonen. Denna fokuserar pa sex omraden for att minska trafiken;

Optimal anvandning av yta (mer utrymme fér gang, cykel och kollektivtrafik)
Ekonomiska styrmedel

Minskad efterfragan av transporter inom utbildning, offentlig sektor, turism och idrott
Minskad efterfragan av transporter inom gods, industri och butiker

Integrerad planering av markanvéandning och transportinfrastruktur

Bilberoende grupper sasom funktionshindrade (captive car users)

VVVVVV

Det nationella ramverket for strategisk transportplanering kommer ocksa ses éver under
2024 och det ar dar viktigt att fa med de nya malen fran klimathandlingsplanen.

Nar det kommer till fragan om balansen mellan piskor och morétter i strategierna, tryckte
tjanstepersonen i intervjun pa att detta ar en viktig fraga. Det ingar ocksa som namnts i den
kommande strategin for hantering av efterfragan. Behovet av styrmedel for att minska
trafiken undersoks ocksa i transportmodellerna. Trangselskatter, bransleskatter och
parkeringsavgifter ar viktiga delar for att na klimatmalet for transportsektorn, men det saknas
politiskt tryck att ta fram det. Sannolikt ar det nagot som kan drdja till efter kommande val.

Tillampning av mal och plan

Restriktioner i budget gor att det sannolikt inte blir nagra stora infrastrukturprojekt innan
2030. Enligt tjanstepersonen ar de fortfarande i en fas dar de haller pa att bedoma vad
klimatmalen och malen i klimathandlingsplanen kan betyda for andra planer sasom
transportinfrastrukturplanen. | den senaste infrastrukturplanen lyftes nagra véagprojekt bort.
Tjanstepersonen bedomer att de kommande aren kommer bli ett viktigt test av hur de nya
malen kommer paverka infrastrukturplaneringen.

Samverkan for att na mal

De nationella malen har dnnu inte brutits ner pa regional och lokal niva. Den nationella
transportmodellen &r indelad i fem regionala modeller (liknande i Sverige) och modellerna
ger lite olika reduktioner av trafiken for de olika omradena. Den nationella
klimathandlingsplanen ska brytas ner i lokala planer av de 31 lokala myndigheterna var
femte ar. Da maste de lokala planerna vara i 6verensstammelse med den nationella planen.
Det kommer narmast ske under bérjan av 2024. Radet fran nationellt hall till de lokala ar att
vara ambitiosa, annars kommer inte malen att nas. Dublin och Cork ingar i EU-initiativet for
klimatneutrala och smarta stader 2030 och forvantas darfor vara ambitiosa och drivande.

3 https://ireland.representation.ec.europa.eu/news-and-events/news/dublin-and-cork-among-100-
cities-participating-eu-mission-climate-neutral-and-smart-cities-2030-2022-04-28 en
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Rekommendationer fran den nationella nivan

Om ett annat land skulle inféra nollvaxtmal eller mal fér minskad biltrafik var det framfor
allt foljande rekommendationer som tjanstepersonerna ville lyfta fram:

> Stark lagstiftning &r nyckeln. Det har gjort att fragorna har prioriterats i Irland.

> Oversatt vad lagstiftning och mal betyder i form av verklig férandring av resande och
transporter.

> Oversitt minskningen av resande och transporter i vad det betyder for
transportplaneringen.

> Aven om vi inte vet exakt vilka atgarder och styrmedel som krévs vet vi vart vi
behdver komma.

3.3. Skottland

Skottland presenterade 2020 en uppdatering av sin klimathandlingsplan. | denna
presenterades ett mal om att minska biltrafiken med 20 procent till 2030 jamfoért med 2019
som ett led i att minska transportsektorns klimatpéaverkan*. Aven om utgangspunkten for att
minska trafiken var klimatmal lyfts ocksa ytterligare vinster sasom forbattrad hélsa och
valbefinnande, minskade ojamlikheter och en mer inkluderande ekonomisk vélfard. For att
precisera hur malet ska uppnas har Transport of Scotland i samarbete med COSLA (som
ungefar motsvarar vart Sveriges Kommuner och Regioner) tagit fram en fardplan®.

Var analys av Skottland bygger pa en intervju av tva tjanstepersoner pa Transport Scotland,
tillsammans med genomgang av viktiga dokument och hemsidor. Pa det lokala planet bygger
det pa en intervju med tva tjanstepersoner fran Edinburgh stad tillsammans med genomgang
av viktiga dokument och hemsidor.

Mal for transporteffektivt samhalle

Bakgrunden till Skottlands mal om minskad biltrafik finns i klimatfragan. Skottland har
beslutade malsattningar om att landets koldioxidutslapp ska minska med 75 procent till 2030
och att man ska vara klimatneutrala till 2045 — detta ingar i Skottlands klimatlag. Utifran
dessa mal har en nedbrytning pa olika sektorer gjorts, som innebér att transportsektorns
utslapp behdver minska med 56 procent till 2040. Genom samtal med fordonstillverkare med
flera gjordes bedémningar av vilken effekt som kan erhallas genom fordonsutveckling och
elektrifiering. Transport Scotland beréknade att trafikvolymerna behéver minska med 20
procent for att klimatmalen ska nas, vilket redovisades for den politiska nivan som sedan
beslutade om denna inriktning. Inriktningen finns med i nuvarande majoritets manifest, och
det har inte vackt mycket invandningar fran oppositionen. De flesta verkar vara 6verens om

3 Transport Scotland och COSLA, 2022
% Ibid.
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att det ar bra med férre bilar pa vagarna. Men nar det kommer till tuffa tgarder och styrmedel
som kan behdvas, som exempelvis trangselavgifter eller motsvarande, sa finns det och
forvantas komma kritiska roster.

Mer langtgdende mal i Edinburgh

Edinburgh har beslutat ett mal om att minska biltrafiken med 30 procent till 2030 jamfort
med 2019%. Malet togs fram och beslutades i samband med City mobility plan 2021-2030%".
Motivet till att minska biltrafiken &r bredare &n klimat och inkluderar bland annat jamlikhet
och jamstélldhet. Att de tar en storre minskning &n det nationella malet pa 20 procent
motiverar de med att de har goda forutsdttningar att minska trafiken genom bra
kollektivtrafik, kompakt stad med bra majlighet att ga och cykla, medan landsbygder dar
bilen dominerar har storre utmaningar. De hade ocksa en diskussion med Glasgow som har
landat i samma malsattning.

Tidigare hade man mal for olika fardmedelsandelar med inspiration fran bland annat
London. Aven vid 6versynen dvervagde man majligheten att fortsatta med mal for olika
fardmedelsandelar. Det 6vergavs dock eftersom man inte vill ha konkurrens mellan olika
hallbara fardmedelsval. Det viktiga ar att biltrafiken minskar.

Malet &r relativt kant bland intressenter genom brett offentligt samrad av City mobility plan.
Malet i sig har stort stod och utgor ett bra verktyg for att forklara behov av atgarder och
styrmedel. Diskussionerna uppkommer mer nar de nu kommer till hur malet ska nas.

Strategi for att nd mdalen pda nationell niva

Ett ramverk har tagits fram som beskriver de beteendeforandringar som kravs for att ga mot
malet, kallad "Reducing car use for a healthier, fairer and greener Scotland — A route map
to achieve a 20 per cent reduction in car kilometres by 2030”. Denna fardplan ger dock inte
en fullstandig bild av vad som kréavs for att na malet, och de foreslagna atgarderna har inte
effektberaknats. Atgarderna har framst karaktiren av mordtter, och inte s& mycket piskor.
Internationella erfarenheter anger att piskor ocksa behovs, som till exempel trangselavgifter
eller skatter, vilket d&ven remissyttranden 6ver fardplanen papekade. Ett annat omrade som
blir allt viktigare for transportplaneringen som inkluderas i fardplanen géller mojligheter och
paverkan avseende digital tillganglighet. COVID-pandemin har enligt intervjupersonerna
gett nya erfarenheter och kunskaper kring distansarbete etc och de menar att vi behdver
”digital access planners” som kompletterar trafik- och infrastrukturplanerare.
Samhéllsplanering kommer ocksa spela en viktig roll, &ven om effekterna oftast blir tydliga
forst pa langre sikt. Sammantaget menar intervjupersonerna att det ar uppenbart att

% Edinburgh City, 2024
3" Edinburgh City, 2021
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utmaningarna vi har inte kan l6sas enbart med transportplanering, utan att de kraver ett
tvarsektionellt angreppssatt.

Det finns politiskt beslut om att publicera en slutlig version av fardplanen, men de atgéarder
som foresldas kommer behova sarskilda politiska beslut pa olika nivaer for att kunna
genomforas. Det finns alltsd fortfarande manga och svara beslut som maste tas, fardplanen
ar bara borjan.

Strategi for att na mal i Edinburgh

Strategin for omstallning till hallbar mobilitet och hallbara transporter i Edinburgh &r City
Mobility Plan®. For att omsétta strategin har fem handlingsplaner tagits fram:

handlingsplan for aktiv mobilitet
handlingsplan for luftkvalitet
handlingsplan for parkering
handlingsplan for trafikséakerhet
handlingsplan for kollektivtrafik

VVVVV

Vad géller styrmedel for att minska biltrafiken undersoker de parkeringsskatt pa
arbetsplatser (work place levy), nagot som kréaver godkannande fran skotska regeringen. De
kommer &ven aterigen att titta pa trangselskatt, nagot de gjorde for tio ar sedan men som da
maétte motstand. Aven besoksskatt ar nagot de kommer titta pa (visitors levy). Skatterna
kommer att anvandas till investeringar i bland annat kollektivtrafik.

Planerarnas syn pa det framtida samhallet och transportsystemet

Edinburgh var tidigare kant som den mest trafikbelastade staden i Storbritannien, med 37
000 bostader byggda i ytteromraden och dalig luftkvalitet, samtidigt som det i grunden &r en
gangvanlig stad. | omstallningen till den framtida hallbara staden och transportsystemet
pekar planerarna pa tre omraden som man fokuserat pa:

> Forvandlad stadskérna. Levande, blomstrande, grén stadskérna for fotgangare.

> Huvudkorridorerna: Farre filer for biltrafik och mer utrymme for gaende och cyklister.

> Atta stadskarnor: lokala huvudgator, 20-minutersstaden dar du kan né service med
gang och cykel.

De beskriver det framtida Edinburgh som en gron stad for barn att véxa upp i dér de ar sékra
i trafiken. Det ar en fantastisk stad att bo i och for de som bestker den. En stad att vara stolt
éver, som agerar i klimatnodlage och som ar jamlik och inkluderande, dar alla aldrar, barn
och aldre ar valkomna.

% Edinburgh City, 2021
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Tillampning av mal och plan sett fran nationellt hall

Malet om 20 procent minskad biltrafik var inte beslutat nar den senaste planeringsomgangen
for nationell infrastruktur paborjades (Strategic Transport Projects Review 2, STPR2)*.
STPR2 har darfor inte med ndgot mal om minskad trafik, daremot behéver STPR2 ta hansyn
till malsattningar som finns beslutade utanfor STPR2, t ex mal om minskad klimatpaverkan
och minskad trafik.

| trafikmodelleringen som gjorts inom STPR2 finns tva olika scenarios. Dels det klassiska
scenariot som utgar fran att trafiken okar i framtiden, och man funderar sedan pa vilken
infrastruktur som ar lamplig for att mdta en sddan utveckling (“predict and provide”). I
STPR2 har man ocksa anvant ett alternativt scenario dar trafiken minskar. |1 detta scenario
finns fler fotgangare och cyklister och fler kollektivtrafikresenarer men féarre bilar pa
végarna, och utifran detta studeras vilken infrastruktur som ar lampligast for att méta en
sddan utveckling (”describe and provide”). Scenariot med dkad trafik anvinds som referens,
och &r ocksa anvandbart for att studera olika atgarders bidrag till att minska trafiken. Man
kunde konstatera att med den inriktning av atgarder som foreslas i STPR2 sa minskar
trafiken endast med 2-3 procent, dvs dessa atgarder ar inte tillrackliga for att nd uppsatta
mal. Fler atgarder kommer behovas, och det som framforallt saknas ar piskor
(trangselavgifter, parkeringsavgifter mm).

STPR2 ger en dvergripande bild av infrastrukturutvecklingen nationellt, men den hanterar
inte all transportinfrastruktur. Det finns sarskilda resurser for investering i t ex jarnvég och
regional kollektivtrafik, samt trafikplaner pa regional och lokal niva. Malet om minskad
biltrafik innebar ocksa att strategier och planer for fysisk planering ska ses éver sa de bidrar.

Tillampning av mal och plan sett fran Edinburgh stads horisont

City mobility plan*® &r kopplad till andra planer i staden sasom Oversiktsplan och far
darigenom ett genomslag i planer och program. Tjanstepersonerna upplever att det finns en
samstammighet i hur man pratar om fragorna i staden och en positiv kéansla av att staden
verkar i samma riktning.

Vad galler projekt med nationell finansiering lyfter tjanstepersonerna en stor
cirkulationsplats som fatt finansiering av UK transport agency. Den byggs for att 6ka
framkomligheten for biltrafiken. Idag hade man valt en annan l6sning pa problemet. Ut6ver
detta projekt ser de inte att de har nagra stora nationella vagprojekt som gar emot mal att
minska biltrafiken.

% Transport of Scotland, 2022
40 Edinburgh City, 2021
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Uppféljning

Ett utkast till ramverk for 6vervakning och utvardering haller pa att tas fram och kommer att
publiceras som en bilaga till den uppdaterade fardplanen. Det &r ett ganska komplicerat
arbete eftersom vissa av atgarderna ligger pa den nationell niva, samtidigt som manga ligger
pa den lokala nivan. Fokus ldggs ocksa pa att folja upp nagra av de viktigaste insatserna for
att nd malet. En mer omfattande uppfoljning kommer sannolikt goras 2025 for att visa om
man ar pa ratt spar. Nyckelindikatorn (arligt trafikarbete for personbil) publiceras arligen
inom ramen uppféljningen av klimatforandringsplanen. Samarbete sker ocksa med den
regionala nivan for gemensamma uppféljningsmetoder.

Angaende vad som hander om 6vervakningen visar att man inte nar malet, sa finns det en
medvetenhet om att huvuddelen av minskningen av trafiken troligtvis kommer komma fran
atgarder och styrmedel som motverkar bilanvandning. Det kommer att ta tid att inféra den
typen av atgarder och de forvantar sig darfor att malet om 20 procents minskning av
biltrafiken nas forst i slutet av 2020-talet (malet ska nas till 2030). De bedoémer att sa lange
de utvecklar och implementerar lampliga atgéarder (och har politiskt stod att géra det) sa
betraktar de att de ar ”pa ratt spar’, &ven om malet annu inte natts. Den senaste arsstatistiken
(fran 2021) visade att biltrafiken minskat med 15 procent jamfaért med 2019 ars baslinje. Den
minskningen bedoms atminstone delvis bero pa pandemirelaterade restriktioner.

Pa den lokala nivan sker enligt Edinburgh uppfoljning mot trafikmalet vart annat ar.

Samverkan for att na mal

Malsattningen att minska biltrafiken galler som helhet for landet och beror alla nivaer.
Fardplanen togs fram gemensamt av Transport Scotland och COSLA (Convention Of
Scottish Local Authorities) som motsvarar ungefar Sveriges kommuner och regioner, SKR.
Den regionala och lokala skalan har darfor varit representerade i arbetet fran borjan. Det
enda principiella fragetecknet fran COSLA var om malet galler Gverallt, eller om nivaerna
kan skilja mellan olika geografier. | praktiken verkar det finnas acceptans for 20 procent,
aven i landsbygdskommuner langt fran staderna. Edinburgh och Glasgow har hojt
ambitionen till 30 procent i stdderna.

Fran tjanstepersonerna pa Edinburgh stad upplever man att nationell, regional och lokal
policy nu &r i linje. COVID-pandemin bidrog ocksa till forbattrat samarbete mellan lokala
myndigheter genom att de fick mojlighet att motas digitalt. Offentligt samrad av City
Mobility Plan®* och aven workshops kopplat till den har ocksa lett till breddad samverkan
pa regional niva.

41 Edinburgh City, 2024
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Rekommendationer fran den nationella nivan

Som rekommendation lyfte tjanstepersonerna att man inte ska vara radd for att sétta tuffa
mal. Uppfattningen fran dem ar att de kommer att tas emot val. Men nar det géller atgarder,
sérskilt piskor, behdver man vara noggrann med hur budskapet presenteras. Man behdver
visa hur pengarna ska anvandas och visa pa nyttorna. Det galler ocksa att visa pa alternativet
att inte gora nagot, som ger stora problem for manga manniskor. Det ar viktigt att ha en
tydlig forklaringskedja eller rod trad fran mal till atgard: ska de nationella utslappen minska
med 75 procent behdver utslappen fran transporterna minska med 56 procent, for att det ska
nas med tillganglig teknik behdver biltrafiken minska med 20 procent, och for att na dit
behovs de har atgarderna och styrmedlen. Det &r ocksa vardefullt med gott samarbete med
regioner och kommuner liksom samsyn 6ver partigranser.

Rekommendationer fran den lokala nivan

Om ett annat land eller stad skulle inféra nollvaxtmal eller mal for minskad biltrafik var det
framforallt foljande rekommendationer som tjanstepersonerna ville lyfta fram:

> Légg tid pa att ta fram underlag och argument for varfor forandring behovs.
Kommunicera det ned till grasrotsniva. Detta ar lattare med dagens klimatnodléage.

> Dela forstaelse om utmaningen snarare an losningen. Visa hur inspel fran medborgare
anvants for att bygga lésningarna i nasta steg.

> Samarbeta mellan stader.

3.4. Wales

Under 2021 till 2022 genomfordes en stor genomgang av vigprojekt i Wales ”The roads
review” for att utvirdera om dessa l1ag i linje med framfor allt klimatmal i landet*?. Detta ses
som en viktig milstolpe i klimatpolitiken i landet dér man gar bort ifran ”predict and provide”
till att erbjuda hallbara alternativ till vagutbyggnad. Tidigare har man upplevt en svarighet
att omvandla korfalt fran biltrafik till kollektivtrafik da prognoser om okad trafik pekat pa
att det inte skulle fungera. Numera uppmuntrar man dven kommuner att ta viktiga steg mot
minskat bilberoende bland annat genom att ta bort parkeringsplatser. Nationellt stddjer man
kommunerna i detta arbete. Modellering hjalper till att hitta paket av atgarder for att
astadkomma minskad trafik.

Var analys av Wales bygger pa intervju av tjansteperson pa Wales regeringskansli,
tillsammans med genomgang av viktiga dokument och hemsidor. Nagon lokal intervju har
inte gjorts daremot skedde intervju med en tjansteperson pa Welsh Local Government

42 The Roads Review Panel, 2023
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Association (WLGA). Det ar en medlemsorganisation som ska representera intressen for de
22 lokala styrena i Wales.

Vigoversynen ("The roads review”) har en bakgrund i ett arbete som borjade nagra ar
tidigare. Viktiga steg har varit:

> 2015 Lag om vélbefinnande for framtida generationer ”Well-being of Future
Generation Act”)*

> 2019 Regeringschefen for Wales (first minister of Wales) tar beslut om att inte

fortsétta planeringen med M4 forbifarten sdder om Newport (M4 Relief Road). Ett

viktigt skal var 6kade kostnader.

2020 Sydostra Wales transportkommission” Network of Alternatives™*

2021 Wales transportstrategi*®

2021 Nettonoll Wales (“Net Zero Wales — decarbonisation”)*4

2021-2022 Viagoversynen (“The roads review™)

VvV VvV

Lagen om valbefinnande for framtida generationer som kom 2015 handlar om att forbattra
det sociala, ekonomiska, miljomassiga och kulturella valbefinnandet i Wales. Syftet med
lagen &r att fa de offentliga organ som anges i lagen att tanka mer langsiktigt, arbeta battre
med maéanniskor och samhéllen och varandra, forsoka forebygga problem och ta ett mer
samlat grepp. Férhoppningen ar ocksa att tankeséattet ska spridas till fler lander. Wales ingar
ocksa i ett natverk av lander som arbetar for att 6ka valbefinnandet, Wellbeing Alliance, dar
aven Nya Zeeland, Finland, Island och Skottland ingar*.

Stoppandet av M4 Newport-forbifarten ar 2019 ses som ett viktigt steg i utvecklingen mot
ett transporteffektivt samhalle i Wales. Det skedde i samband med regeringsskifte i Wales
dar en tidigare regeringschef som stdttat motorvégen ersattes och eftertrddaren stoppade
planerna med hanvisning till de eskalerande kostnaderna som kommit upp i 1,4 miljarder
pund (17 miljarder svenska kronor), klimatpaverkan och lokal miljopaverkan. Planen hade
dessférinnan varit under dvervagande i nastan 30 ar.

Den nya regeringschefen Mark Drakeford inrdttade 2020 en transportkommission for
syddstra Wales for att hitta ett annat satt att hantera trangseln pa M4. Ett forslag togs fram
som innebar forbattringar av kapaciteten hos sédra Wales huvudlinje for jarnvag med sex

43 Welsh Government, 2015

4 South East Wales transport commission, 2020

4 Welsh Government, 2021a

46 Welsh Government, 2021b

47 Welsh Government, 2022

48 Rockstrom m.fl. (2023) En jord for alla, ett manifest for minsklighetens dverlevnad s183.
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nya stationer, battre busslinjer till stationer och hdégkvalitativa cykel- och gangvagar,
inklusive mellan Newport och Wales huvudstad Cardiff.

Wales transportstrategi kom 2021. Den satte tre prioriteringar; att tillhandahalla tjanster till
manniskor for att minska behovet av att resa; att tillata manniskor och varor att latt forflytta
sig fran dorr till dorr genom tillgangliga, hallbara transporter; och att uppmuntra manniskor
att stalla om till mer hallbara transporter. En hierarki for hallbara transporter sattes upp for
att vagleda investeringsbeslut dar gang och cykling satts forst, sedan kollektivtrafik, darefter
fordon med ultralaga utslapp och slutligen andra privata motorfordon.

Nettonoll Wales &r en plan for att géra Wales klimatneutralt till 2050 och samtidigt géra
landet gronare, starkare och mer réattvist. Det fokuserar pa Wales andra klimatbudget for
2021-2025 och lagger grunderna for tredje klimatbudgeten, klimatmalen 2030 samt
Klimatneutralitet till 2050.

Vigoversynen (“The roads review”) som syftade till att géra en 6versyn av 55 storre och
mindre vagprojekt for att undersdka vad som var i linje med transportstrategin och nettonoll
Wales tillkannagavs i juni 2021 av bitradande minister Lee Waters och fardigstélldes
sommaren 2022. En panel med 8 medlemmar rekryterades. Panelen var tvarvetenskaplig,
med expertis inom hallbar transportpolitik, transportanalys, vagvagsteknik, aktivt resande,
landsbygdspolitik, kollektivtrafikplanering, vélbefinnande-lagstiftning och godslogistik.
Medlemmarna var akademiker, praktiker och representanter for de professionella
institutionerna. Arbetet med vagoversynen beskrivs ndrmre nedan.

Mal for transporteffektivt samhalle

| Wales transportstrategi finns mal kopplat till trafik och transporter. Det handlar om att 6ka
andel resor med kollektivtrafik, cykel och gang (hallbara fardsatt) fran 32 procent fore
pandemin till 45 procent 2040. | koldioxidbudgeten fér Nettonoll Wales for 20212025 finns
ocksa mal om 10 procents minskning av biltrafiken till 2030 och delmal for andelen resor
med hallbara fardsatt till 35 procent till 2025 och 39 procent till 2030. Behovet av mal
motiveras inte enbart utifran klimatmalet. Elbilar innebar dven andra problem. Social
jamlikhet och rattvisa ar hogt upp pa agendan i transportpolitiken som i kommunerna, liksom
hélsa, levande stader och samhéllen (livability) och luftkvalitet.

Nationella mal och strategier bryts ner regionalt och lokalt

Vid intervjutillfallet fanns inga beslutade mal pa lokal nivd som var harledda fran de
nationella. Enligt tjanstepersonen finns dock en hierarki vad galler mal och strategier i
Wales. Generellt utgar regionala planer fran den nationella Wales Transport strategy och
maste visa hur de bidrar till malen. Den lokala nivan i sin tur arbetar mot de regionala
planerna i sina lokala leveranser. Atgédrderna i lokala planer maste vara i linje med den
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regionala och nationella planen. Nar mal och strategier finns pa plats bor det darfor finnas
en samstammighet.

Generellt menar tjanstepersonen att det finns ett stort stod for inriktningen i Wales Transport
strategy och att transporterna behdver ta en stor roll i att nd malet om nettonollutslapp. De
mer rurala delarna av Wales ar dock inte lika positiva da de inte ser aktiv mobilitet som en
mojlighet. Miljon upplevs for otrygg for att barn ska kunna cykla och avstanden for langa
for att cykel ska vara realistiskt for pendling. Utvecklingen av de regionala planerna kommer
dock visa att staderna behdver ta storre del av reduktionerna av biltrafiken och att
landsbygden inte behéver minska lika mycket.

Lagen om vélbefinnande for framtida generationer (”Well being for future generation act”)
innefattar sju overgripande mal som maste uppnas for att sakra en béttre framtid. Lagen har
inneburit betydande praktiska forandringar och utmaningar. Elbilsintroduktionen bedéms
inte ha paverkat inriktningen att minska trafiken. Aven om elbilar kan minska de lokala
utsldappen l6ser de inte andra problem med lokal miljo, trangsel och folkhélsa.

Strategi for att nd malen

Wales transportstrategi ger i grova drag en strategi for hur malen ska kunna nas. Det har
enligt intervjupersonen gjorts en del analyser men det &r oklart om de réacker for att na malen.
Eventuellt skulle en del atgarder sasom véagavgifter behova skruvas upp. Cardiff har tittat pa
mdojligheten att introducera véagavgifter for att finansiera investeringar i kollektivtrafik och
aktiv mobilitet. Det beh6ver bli dyrare att anvanda bil. | och kring staderna behover ocksa
utrymme tas fran bilen och ges till bland annat busstrafiken. Det kommer bade gora det
svarare att anvanda bil och forbéattra framkomligheten for kollektivtrafiken.

Planerarens syn pa det framtida samhallet och transportsystemet

Nar det kommer till att beskriva visionen av det framtida hallbara Wales ar grunden ”The
Wales We Want”. De &r en vision och sammanfattning av de prioriterade malen och
onskemalen for en hallbar framtid i Wales. Visionen togs fram som togs fram 2014 — 2015
genom omfattande konsultationer och samarbete med ménniskor och organisationer dver
hela Wales for att identifiera deras gemensamma varderingar, énskemal och mal for en
hallbar framtid. Denna vision stravar efter att skapa en battre livskvalitet for alla walesare
och omfattar mal som ror miljo, social rattvisa, ekonomisk vélfard och hélsa. Det betonar
vikten av att forena ekonomisk tillvédxt med miljomassig hédnsyn och social rattvisa for att
sékerstélla valfard och vélbefinnande for nuvarande och kommande generationer i Wales.
Visionen "The Wales We Want” fungerar som en vagledning for att skapa en mer hallbar
och inkluderande framtid i regionen. Den &r ocksa grunden for lagen om valbefinnande for
framtida generationer.



Trivector

Nar mélen i ”The Wales we want” har natts ar samhallet och transportsystemet héllbart. Det
handlar inte bara om att na miljomal utan ocksa social rattvisa, ekonomisk valfard och hélsa.

Tillampning av mal och plan sett fran nationell horisont

| Wales finns en tydlig koppling mellan mélen i transportstrategin, nettonoll Wales och lagen
om vélbefinnande genom den vagdversyn som gjorts. | uppdraget till panelen for
vagoversynen ingick att gora en Oversyn av 55 storre och mindre vagprojekt for att
understka vad som var i linje med transportstrategin och nettonoll Wales. Panelen skulle
rekommendera vilka investeringar och projekt som skulle kunna fa stod, vilka som behévde
justeras och vilka som borde stoppas. Man tog ocksa fram kriterier for nér investeringar i
vagar kan vara motiverade samt en guide for hur vagutrymme kan omdisponeras. Panelen
gav ocksa forslag pa hur inbesparade medel kan allokeras.

Panelen gav total 51 rekommendationer dar de tva forsta ar ett test for att prova om
vagprojekt ligger i linje med malen.

Rekommendation 1 — Fyra syften med véginvesteringar i Overensstimmelse med den
walesiska regeringens politik:

Byta resor till hallbara transporter for att minska koldioxidutslappen

Minska antalet trafikolyckor

Anpassning till effekterna av klimatférandringar

Tillhandahalla tillgang till jobb och ekonomisk verksamhet pa ett satt som stoder
trafikomstallning

VvV VVV

Rekommendation 2 — Fyra villkor som alla system bor uppfylla:

> Minimera ”inbyggd klimatpaverkan” fran konstruktion (betong, asfalt etc.)

> Oka inte vagkapaciteten, for att undvika 6kade koldioxidutslapp fran inducerad trafik
> Inte leda till hdgre fordonshastigheter som ékar utslappen

> Inte negativt paverka ekologiskt vardefulla platser

Syftet med testet genom de tva forsta rekommendationerna &r att

> Stotta en dverflyttning till mer hallbara transportsatt (modal shift) och att minska
utslappen av véxthusgaser

> Forbattra trafiksakerheten genom smaskaliga insatser

> Anpassa infrastrukturen till ett férandrat klimat

> Sakerstélla tillganglighet till arbetstillfallen och malpunkter for ekonomisk aktivitet
med hallbara transportstt

Exempel pa andra rekommendationer ar regionala investeringsprogram i gang, cykel och
kollektivtrafik (rek 4), investeringsprogram for cykel och kollektivtrafik (rek 6) samt
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smaskaliga trafiksakerhetsatgarder langs storre vagar med allvarliga trafiksakerhetsbrister
(rek 12). En rekommendation handlade ocksd om att skapa 5-10 bostadsomraden och
malpunkter med hog andel delad mobilitet och lag bilanvandning som skulle kunna fungera
som goda exempel (rek 39).

Fran panelens rekommendation beslutade regeringen att 15 av 55 vagprojekt kunde ga vidare
och inkluderas i den nationella transportplanen, men att de samtidigt skulle justeras sa att de
uppfyllde testet om projekten var i linje med malen (rekommendation 1 och 2 ovan). Ovriga
projekt inkluderades inte i den nationella transportplanen utan ska erséttas med andra projekt
eller program i linje med malen. | framtida utveckling kommer fokus ligga pa att minska
utslappen av véxthusgaser, inte 6ka vagkapaciteten, inte 6ka hastigheterna och inte paverka
ekologiskt vardefulla platser negativt.

Tillampning av mal och plan sett fran lokal och regional horisont

Fran regionalt och lokalt hall ar reaktionerna pa de stoppade véagarna blandade. Pa en del
hall finns missndje lokalt framfor allt fran mer rurala delar. Detta & nagot man behdver titta
pa fran fall till fall och da ocksa ta fram alternativa I6sningar till att bygga ut véagnat.
Generellt bedomer man att det finns ett brett politiskt stod for sdnkta hastigheter i staderna.

Samverkan for att nd mal

For att na malen behover aven kommuner och regionala myndigheter bidra. Arbete med
planering av markanvandning och transportplanering har satts igang i fyra regioner for att
na malen. Incitament att bidra till malen ges bland annat genom finansiering av infrastruktur.
Det finns ocksa en majlighet att anvanda regionala vagavgifter, nagot som Cardiff tittar pa
nu. Intervjupersonen lyfte ocksa att det ar viktigt att komma in tidigt i planeringen av
nyetableringar. Exempel togs kring att ett stort sjukhus expanderar med nya avdelningar.
Kommer det sent in, vilket ofta varit fallet tidigare, efterfragar man mer vagkapacitet istallet
for att fran borjan leta efter alternativ inom kollektivtrafiken.

Fran regionalt hall ar uppfattningen att det ar bra relationer mellan Wales regering och de 22
regionala styrena. Det ar nagot som ocksa forbattrades under COVID-pandemin genom
frekventa digitala moten. Det finns ocksa mojligheter att fa stod statligt for atgarder lokalt.

Uppféljning

Uppféljningen av utvecklingen mot malen kommer bygga pa den nationella
resvaneundersokning och regionala transportmodeller. Utvecklingen i forhallande till méalen
kommer paverka framtida atgarder och styrmedel.
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Rekommendationer fran den nationella nivan

Som rekommendation lyfte tjanstepersonen upp det test av vagprojekt som panelen tagit
fram och som redovisades ovan som rekommendation 1 och 2.

Rekommendationer fran representation for den lokala nivan

Om ett annat land eller stad skulle inféra nollvaxtmal eller mal for minskad biltrafik var det
framfor allt foljande rekommendationer som tjanstepersonen pa den regionala nivan ville
lyfta fram:

> Kommunikation — dela visionen, fa folket med sig.

> Forklara vad som hander och varfor. Sétta saker i sitt sasmmanhang. Nu gor vi detta,
sedan gor vi detta och det kommer att ge allt det hér.

> Forklara hur styrmedel som végavgifter anvands for att finansiera exempelvis
kollektivtrafik.

> Alternativen behéver komma pa plats tidigt, folk slutar inte anvanda bil pa ett I6fte.
Det ska vara latt och enkelt.

> Satsa pa den unga generationen som &r mer intresserade av IT och inte sa intresserade
av bil. Erbjud dem bra kollektivtrafik sa kommer de anvéanda den.

> Satsa pa saker cykelparkering.

3.5. Osterrike

| Osterrike har ansvarigt departement under 2021 publicerat en ny mobilitetsplan for 2030°.
Den utgér frén att Osterrike ska vara klimatneutralt 2040 och visar vad som kravs for att
komma dit. Ut6ver tekniska atgéarder inkluderar det dven behov av ett mer transporteffektivt
samhalle for vilket man ocksa formulerat mal. Vér analys av Osterrike bygger pa genomgang
av namnda plan, intervju med tjansteperson pa en central myndighet som varit involverad i
utveckling av planen, samt studie av ett antal dokument pa ansvarigt departement och
myndighets hemsida. For den lokala nivan bygger analysen pa en intervju med ett par
tjanstepersoner fran Wien kombinerat med genomgang av viktiga dokument som
tillhandahélls av intervjupersonerna.

Mal for transporteffektivt samhalle

I mobilitetsplanen finns féljande mal som kopplar till transporteffektivt samhalle:

Persontransporter

49 Federal Minstry Republic of Austria, Climate Action, Environment, Energy, Mobility, Innovation
and Technology (BMK) 2021a.
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> Volymen av persontransporter (alla fardsatt) ska hallas nara konstant. Genom att
befolkningen vantas 6ka behdver reslangden minska fran 35,4 km per dag till 33,2 km
per dag mellan 2020 och 2040.

> Andelen av transportarbetet som redovisas som hallbar mobilitet (gang, cykel och
kollektivtrafik) maste oka med cirka halften, fran 30 procent till 47 procent.

> For narvarande star bilresor for cirka 60 procent av persontransportarbetet. Detta
forhallande maste i huvudsak véandas sa att 60 procent av transportarbetet utgors av
hallbar mobilitet.

> Cykelns andel av transportarbetet maste fordubblas till 13 procent ar 2030.

> Privata motoriserade transporters andel av persontransportarbetet maste sjunka till 42
procent, i stéllet behdver delad mobilitet och mikromobilitet 6ka i stor skala.

Godstransporter

> Ekonomisk tillvaxt maste frankopplas godstransportvolymerna. Med en ékning av
ekonomin med 40 procent till 2040 ar malet att godstransporterna (for samtliga
trafikslag) inte ska 6ka med mer &n 10 procent.

> Jarnvéagens andel av godstransportarbetet maste okas till 40 procent (motsvarande cirka
35 miljarder tonkilometer) genom europeiskt samarbete. Osterrike ensamt kan bara
uppna en mattlig 6kning (34 procent).

Malen finns formulerade i den nationella mobilitetsplanen for 2030 (Austria 2030 Mobility
Plan). Bakgrunden till mobilitetsplanen ar att Osterrike fick en ny regering 2019/2020
bestdende av de grona och de konservativa. Med utgangspunkt fran Parisavtalet och den
senaste klimatforskningen drev de grona igenom ett nytt mal att Osterrike ska vara
klimatneutralt redan 2040. Malet innebar att &ven transportsektorn behdver vara
klimatneutral till 2040. Klimatneutral transportsektor ar utgangspunkten for utvecklingen av
mobilitetsplanen som togs fram pa uppdrag av regeringen.

Med hjélp av backcasting rdknades behovet fram att reducera volymen transporter och
mangden biltrafik och lastbilstrafik. Begransande faktor &r tillgdngen pa fornybar energi
(vind, sol, vatten och bioenergi). | modelleringen har man anda tillatit viss import av energi.
| efterhand har det visat sig att det behovet sannolikt ar annu stérre da det inte ar sa enkelt
att driva igenom nya vindkraftverk.

I mobilitetsplanen finns aven konkretiserat vad malen innebér for utvecklingen av respektive
trafikslag. Detta ar dock inte formulerat som mal utan ses mer som en nédvandig konsekvens
av malen. Exempelvis behdver transportarbetet for personbil minskat fran drygt 80 miljarder
personkilometer 2018 till drygt 60 miljarder personkilometer 2040, en minskning pa cirka
25 procent. Samtidigt behdver aktiv mobilitet, tdg och annan kollektivtrafik dka stort. For
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lastbilstrafiken innebér malen att den maste hallas i stort sett pa samma niva som 2018 fram
till 2040, okade behov av godstransporter tas i stallet huvudsakligen pa jarnvag.
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Figur 3-1 Utveckling av persontransporter och maluppfyllande scenario till 2040 enligt mobilitetsplanen.

Mal for Wien

Det mal som lyfts fram som viktigast av tjanstepersonerna ar att andelen resor i Wien med
hallbara fardsatt inkluderande gang, cykel, kollektivtrafik och delad mobilitet ska oka till 85
procent till 2030 och langt Gver 85 procent till 2050. Malet finns i det strategiska dokumentet
”Smart City Vienna®. Nivan ligger pa cirka 74 procent nu. Delad mobilitet inkluderar i
detta fall saval samakning som bilpooler.

I Smart City Vienna finns ytterligare mal som ar kopplat till trafikvolymer:

> Det ska var enkelt att ta sig runt i Wien utan bil.

> Privata fordonsinnehavet ska minska till 250 fordon per 1000 invanare till 2030 och
antalet parkeringsplatser som ligger pa 320 per 1000 invanare idag gradvis ska minska.

> Frémjande och forverkligande av 15-minutersstaden

> Trafikvolymen éver kommungréns ska minska med 50 procent till 2030 jamfort med
2021

Bakgrunden till Smart City Vienna och malen ar mer &n klimat. Det handlar om att gora
Wien till en battre och grénare stad med mer utrymme for manniskor i det offentliga rummet.
Overgripande mal i strategin handlar om livskvalitet (inklusive social inkludering),
resursbevarande (klimatmal, energieffektivitet samt resursanvandning) samt innovation

% Vienna Municipal Administration, 2022
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(innovationsledande och Europas digitaliseringshuvudstad). Klimatneutralitet ska uppnas
for staden till 2040 med delmal pa vagen.

Malet med 85 procent hallbara fardsatt ar inte direkt kopplat till mal i den nationella
mobilitetsplanen. Smart City Vienna togs fram parallellt med den nationella
mobilitetsplanen och dven om de som tog fram planen for Wien hade kannedom om mal
som utvecklades i den nationella planen ar malen inte direkt harledda fran dem.

Kunskapen om malen finns framfor allt hos dem som arbetar med frdgorna, men inte hos
medborgarna. Medborgarna behdver enligt tjanstepersonerna inte kanna till malen, de
behdver kéanna till atgarderna och hur de kan utnyttja dem. Ett styrnings- och
innovationsinitiativ inom klimat och delaktighet pagar dock i tre av Wiens 23 distrikt>. Har
involveras medborgare for att ta fram idéer hur man ska na klimatneutralitet.

Det finns konsensus om malen pa den lokala nivan, men daremot kanske inte om hur de ska
nas. Dock finns en enighet om att forst na malet om 85 procent hallbara fardsétt och sedan
na fossilfrinet. Den pagaende elektrifieringen beddms enligt tjanstepersonerna inte ha
paverkat synen pa malet for andelen hallbara fardsétt.

Strategi for att nd mdalen pda nationell niva

Strategin for att na klimatmalet for transportsektorn och darmed ocksa malen for trafiken ar
den nationella mobilitetsplanen for 2030. Processen att ta fram planen inkluderade ett stort
antal intressenter som deltog i 10 olika arbetsgrupper. Planen bygger pa atgarder inom tre
omraden som framstélls som en pyramid med “avoid” i basen och “improve” pa toppen:

> Avoid — Den gronaste transporten ar den som helt kan undvikas

> Shift — Trafik och transporter som inte kan undvikas bor flyttas till mest miljévéanliga
transportsattet (som cykel, buss och tag)

> Improve — Aterstéende trafik behover forbattras for att minska energianvandning och
anvéndning av fossila branslen. Energieffektivisering ar grundlaggande.

Inom varje omrade beskrivs atgarder mer i detalj som behover genomforas. Planen tacker in
saval person- som godstransporter och alla trafikslag.

Det departement som tog initiativ till att ta fram planen har ansvar for klimat, miljo, energi,
mobilitet, innovation och teknik. Ansvarig minister for departementet ar fran de gréna. De
har darfor kunnat driva fragorna relativt oberoende av de konservativa som de regerar
tillsammans med. Mobilitetsplanen publicerades ocksa utan att de Konservativa var
involverade i det. De konservativa tror fortfarande mycket pa elektrobréanslen, nagot som
ocksa efterfragas fran industrin. Mobilitetsplanen har dock fullt stod fran ansvarig minister,

51 Localised, 2022
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stottas av experter inom transportomradet och ar utgangspunkten for fortsatt arbete inom
departementet och myndigheter kopplade till det. Nu pagar ockséa arbete med att ta fram
detaljerade planer inom olika omraden exempelvis cykling, flyg och kollektivtrafik. Dessa
har dock inte publicerats annu. Om dessa racker for att na malen ar for tidigt att saga.

Strategi for att na mal i Wien

Den overgripande strategin finns i dokumentet Smart City Vienna. Konkretisering pagar och
ar en del av kommande urban development plan, STEP, som ska vara klar 2024°2, Kopplad
till denna tas &ven fram Urban Sustainable Mobility Plan som &r en uppdatering av tidigare
Urban Mobility Plan. Dessa kommer &ven inkludera styrmedel for att minska biltrafiken.
Det finns enligt tjanstepersonerna inte nagra planer pa trangselskatt eller liknande. Det &r
enligt deras mening relativt lite trangsel i Wien jamfort med exempelvis Minchen.

Planerarnas syn pa det framtida samhallet och transportsystemet

Tjanstepersonernas bild av det framtida samhéllet och transportsystemet i Wien &r en
kompakt stad med korta avstand dar manniskor anvander kollektivtrafik och kanner trygghet
att ga och cykla. Gatorna har farre bilar och mer utrymme fér annan anvandning, mer
gronstruktur och mer aktiv mobilitet. Gatuutrymmet ar mycket vérdefullt. Gatorna ar
anpassade for lagre hastigheter och inte bara skyltade for det som idag da flesta redan har
30. Utanfor staden nér det finns behov av bil anvands bildelning och det ska vara mojligt att
uppfylla sina mobilitetsbehov utan egen bil. Det finns farre parkeringsplatser i det offentliga
rummet och byggs farre parkeringshus. Aven for logistiken handlar det om korta avstand.
Butiker ska vara latta att nd i staden och inte finnas utanfér staden i externhandel. E-handel
och post levereras till leveransboxar.

Tillampning av mal och plan sett fran nationell horisont

Mobilitetsplanen pekar pa behovet av att se &éver den strategiska planeringen av
infrastrukturen. Som en f6ljd av malen och mobilitetsplanen har en 6versyn skett av ett antal
storre vagprojekt i landet®®%*. Det har lett fram till att ansvarig minister stoppat fortsatt
utveckling av ett 10-tal motorvéagsprojekt som inte anses ligga i linjen med planen. De storre
motorvagarna hanteras i landet av ett statligt bolag ASFING. Deras forsta reaktion pa
stoppandet av projekten var att det inte var i linje med lagstiftningen da projekten finns
inskriva i lagen. Efter ett tag &ndrades deras instéllning till att om ministern vill stoppa
projekten behdver de andra lagen. Det kommer forstas krava att dven de konservativa ar med
pa stoppandet. Det verkar darfor finnas en viss osékerhet i vad som kommer handa med

52 Stadt Wien, 2024
S3Umweltbundesamt. 2021

%4 Bundesministerium fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitiit, Innovation und Technologie
(BMK) 2021b.
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projekten. Det som sker nu ar att man diskuterar alternativa lésningar for att ldsa
tillgangligheten i de aktuella omradena i linje med planen, exempelvis satsningar pa
kollektivtrafik.

En annan forandring som skett som resultat av planen &r att de statliga medlen som satsas pa
cykling 6kat med 15 ganger jamfart med tidigare ar och motsvarar nu 10 procent av medlen
i nationell plan. Det pagar ocksa utveckling av en ny trafik- och transportprognosmodell for
Osterrike. Det arbetet ska vara klart till sommaren 2023. Det kommer vara en traditionell
prognos som kommer att komplettera den backcasting som anvénts vid framtagningen av
mobilitetsplanen. Modellen kommer att oka forstaelsen for vilka atgarder och styrmedel som
kravs for att na malet.

Tillampning av mal och plan sett fran Wiens horisont

Malen tillampas lokalt i planeringen exempelvis som underlag for hur ytan anvands i staden,
for utveckling av cykelinfrastrukturen och for hur folk ska kunna réra sig utan tillgang till
bil. Den lokala dialogen &r viktig. Konservativa véljare ar mer bilféresprakare och politiken
ar beroende &ven av deras roster. Staden behover tanka flera ganger innan parkeringsplatser
tas bort. | innerstaden har man kunnat reducera antalet bilar vilket tagits emot val fran
politiskt hall.

Fran stadens sida finns det ett missndje med de nationellt stoppade véagarna. De stora vagarna
saknas vilket gor att det blir mycket genomfartstrafik. Tjanstepersonerna menar att det
behdvs fler vagar 6ver Donau for att koppla ihop olika delar av Wien och regionen och att
vagarna behdvs for utvecklingen och for att battre koppla ihop olika delar av Osterrike. De
ser inte att det finns alternativa atgarder som kan goras. Att det tidigare har tagits beslut om
vdgarna som nu rivits upp av den gréna regeringen gillas inte av det socialdemokratiska
styret i Wien. De tror inte att vagarna kommer byggas sa lange den grona regeringen styr,
men tror att de kommer byggas senare med en annan regering.

Samverkan for att na mal

Det finns mer eller mindre en konsensus mellan den nationella och den regionala och lokala
nivan kring malen och mobilitetsplanen i stort. Det finns dock en tydlig konflikt mellan den
nationella och den lokala nivéan om de stoppade vagprojekten. Staten kan i Osterrike ge stod
till kommuner och regioner for infrastruktur till cykel och kollektivtrafik. Det finns inga
villkor i form av krav pa motprestationer eller att na nagra mal sdsom i Norge for att fa
stoden. Det kraver dock en del administration vilket gor att det finns ett visst motstand mot
att soka stodet. Tjanstepersoner pa lokal niva efterfragar ocksa ytterligare stod fran nationellt
hall med mer fokus pa miljo och aktiv mobilitet samt reglering mot naringsliv.
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Uppféljning

Ett uppfoljningsprogram har etablerats for samtliga mal i Mobilitetsplanen. Det ar dock
oklart vad som hander om malen inte nas. Malen &r inte juridiskt bindande.

Rekommendationer fran den nationella nivan

En rekommendation &r att fa till ett brett politiskt tagande. Det gor ocksa det vidare arbetet
mer stabilt. Viktigt ar ocksa att malen foljs upp och att det sker en aterkoppling dar ytterligare
atgarder och styrmedel infors om det visar sig att malen inte ar pa vag att nas.

Rekommendationer fran den lokala nivan

Om ett annat land eller stad skulle infora nollvaxtmal eller mal for minskad biltrafik ar det
framfor allt foljande rekommendationer som tjénstepersonerna ville lyfta fram:

Ambitiosa mal

Aktiv dialog

Ifragasatt hur saker gors idag och hur det kan goras battre. Anvand pilotprojekt for att
testa.

> Arbeta med de som dr villiga att férandra

\YAAVARV

3.6. Slutsatser fran internationella utblicken

Samma inriktning men olika konstruktion av landernas malsattningar

Alla de studerade landerna har nationella mal som innebar minskad biltrafik, &ven om malen
ar formulerade pa lite olika satt och vissa enbart ror persontransporter och andra éven
omfattar godstransporter. | flera fall har de storsta staderna mer ambitiosa mal an det
nationella malet. Irlands mal &r att minska antalet fordonskilometer med 20 procent
(huvudsakligen biltrafik). Skottland har ett liknande mal om att minska biltrafiken med 20
procent, medan de storsta staderna Edinburgh och Glasgow har egna mer ambitisa mal om
att minska biltrafiken med 30 procent. Wales mal &r att minska biltrafiken med 10 procent
till 2030. Norges mal om nolltillvéxt i biltrafiken rér ennbart de 9 storsta stadsomradena,
undantaget genomfartstrafiken. Oslo har ett mer ambitiost mal om att minska biltrafiken med
1/3 till 2030. Osterrike har formulerat sina mal pd ett annat sétt, dar fokus &r att halla
volymen personresor konstant och dka andelen hallbara resor fran dagens cirka 40 procent
till cirka 60 procent, vilket i praktiken inneb&r en minskning av biltrafiken med 25 procent
till 2040. 1 Wien finns ett motsvarande mal om 85 procent héllbara fardsatt. Osterrike har
till skillnad frdn de andra landerna &ven mal for godstransporterna. Det totala
godstransportarbetet for samtliga trafikslag far inte 6ka mer an 10 procent till 2040 vilket
for lastbilstrafiken innebér att den inte far oka.
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De storre stadernas mer ambitiosa malsattningar har i de allra flesta fall initierats av staderna
sjalva eftersom de ser det som rimligt att de med sina goda forutsattningar for hallbart
resande drar ett tyngre lass an glesare omraden. Norge &r dock ett undantag dar
nolltillvaxtmalet for de storre staderna initierats fran nationell niva och egentligen kan
betraktas som en nationell malsattning dven om den inte omfattar hela landet. Aven har har
dock Oslo en mer ambitios malsattning an de mindre staderna.

Ett tydligt, gemensamt mal och en vision om ett hallbart och
transporteffektivt samhalle

Flera av landerna har landat i sina malsattningar om minskad trafik utifran berakningar om
vad som kravs for att klara transportsektorns klimatmal och hur langt man kommer med
tekniska losningar. En gemensam forstaelse for vad som behdéver uppnas lyftes i flera
intervjuer som en nyckel for att fa till ett gott samarbete och identifiera och implementera
effektiva atgarder. Det galler bade pa den nationella nivan men ocksa mellan den nationella,
regionala och lokala nivan. Samtidigt lyfte intervjupersoner fran samtliga lander fram hur
viktigt det var att motivera malen inte enbart utifran klimatet, utan att argumentationen for
att minska trafiken behover bygga pa hallbarhet i vidare bemérkelse. Flera lyfter fram att det
behover kommuniceras tillsammans med en positiv vision om en hallbar framtid som
innebéar gronare, trevligare och mer halsosamma stdder och samhallen.

Mycket morétter och en del piskor

I alla de studerade landerna &r fokus i strategierna i forsta hand pa morotter for att underlatta
ett hallbart resande, i form av t.ex. satsningar pa kollektivtrafik och forbattrad
cykelinfrastruktur samt fortatning av bebyggelsen och 6kad funktionsblandning (15-
minutersstaden™). Aven landsbygdsfragor finns med i flera av strategierna. Aven om alla ar
val medvetna om behovet av piskor i form av trangselskatter, brénsleskatter, parkerings-
avgifter och liknande &r dessa svarare politiskt att fa pa plats, och i flera lander framhaller
intervjupersonerna att detta ar beslut som behover tas framover for att malen ska kunna nas.
En av de mest intressanta atgarderna som aterkommer i flera strategier ar omférdelning av
ytor fran bil till kollektivtrafik och cykel, vilket fungerar bade som piska och morot pa
samma gang och darfor &r lattare att motivera. Den norska bompengen dar intékten fran
biltullarna gar till att finansiera investeringar i kollektivtrafik och cykel samt drift av
kollektivtrafiken &r ocksa intressant av samma anledning.

Samverkan mellan nationell, regional och lokalniva

De olika landerna har kommit olika langt i samverkan mellan den nationella, regionala och
lokala nivan i riktning mot malet att minska biltrafiken. Flera av intervjupersonerna lyfter
betydelsen av en gemensam forstaelse av vart man behdver na som en nyckel till fungerande
samverkan. | Norge ar samverkan for att uppna nollvaxtmalet inbyggd i byvéaxtavtalet mellan
de tre nivaerna vilket ar den mest institutionaliserade samverkan i de studerade landerna.
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Aven Skottland har haft en bra samverkan genom att strategin togs fram i ett samarbete
mellan Transport of Scotland och COSLA (motsvarande svenska SKR). | Osterrike finns
visserligen en samsyn kring malen pa en évergripande niva, men det har anda uppstatt
konflikter kring stoppade motorvagsbyggen.

Malens paverkan pa infrastrukturplanering och samhallsplanering

| alla landerna har det gjorts tydliga satsningar pa infrastruktur for hallbara fardmedel. |
Wales har man tagit fram ett sérskilt program for stora infrastrukturprojekt for
kollektivtrafik, och aven i Norge har man gjort stora satsningar pa kollektivtrafik och cykel
inom byvéxtavtalen. | Osterrike har man avsatt motsvarande 10 procent av medlen i nationell
plan till cykelsatsningar.

Bade i Wales och Osterrike har de nya malen ocksd haft en tydlig inverkan pa
infrastrukturplaneringen genom att tidigare beslutade vagprojekt strukits ur planerna, medan
malen i de 6vriga landerna annu inte haft en lika tydlig paverkan pa infrastrukturplaneringen.
Det kan dock bero pa att strategierna &nnu ar relativt nya och darmed inte hunnit paverka
infrastrukturplaneringen. | Norge dar malet har funnits i mer &n tio ar har det atminstone lett
till att en del planer skjutits pa framtiden.

Utover infrastrukturplaneringen har malen ocksa inverkan pa samhéllsplanering och
markanvandning i stort vilket lyfts fram i intervjuerna. I Norge &r utveckling av
markanvandningen en viktig del i avtalen.

Rekommendationer fran de internationella intervjuerna

Ett antal rekommendationer kan dras ut fran den internationella utblicken. Dessa kommer
till stor del fran de rekommendationer som tjanstepersonerna gett direkt i samband med
intervjuerna.

> Ett nationellt mal om ett transporteffektivt samhalle med mindre bil- och lastbilstrafik
ar viktigt for att fa olika aktorer pa olika nivaer att samverka i gemensam riktning.
Malet behover vara brett politisk forankrat och ocksa brytas ner pa regional och lokal
niva.

> Ha en tydlig argumentationskedja fran klimatmal och andra hallbarhetsmal till mal for
transportsektorn, behovet att minska biltrafiken samt till nédvandiga atgérder och
styrmedel. Da blir det lattare att forstd behovet av atgarder och styrmedel.

> Aven om maélet om minskad trafik harleds fran klimatmalet bor argumentationen for att
minska trafiken bygga pa hallbarhet i vidare bemarkelse. Det gor det ocksa lattare att fa
acceptans for forandringarna. Skapa och kommunicera en tydlig positiv vision om det
framtida hallbara, transporteffektiva samhéllet.
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> Anvand bade mordtter och piskor. Utan piskor kommer inte malet att nas. Men forklara
hur intakter fran exempelvis trangselskatter anvands for att finansiera atgarder for
kollektivtrafik och cykel.

> Utga fran malet att minska biltrafiken i infrastrukturplaneringen och allokera om
vagutrymmet till gang, cykel och kollektivtrafik och samhallsviktiga transporter.

> En infrastrukturplanering som utgar ifran ett transporteffektivt samhélle med mindre
biltrafik kommer innebdra att sedan ldnge planerade vagprojekt inte langre ar aktuella.
Det ar da viktigt att ta fram alternativa atgarder for att I6sa bristerna. Annars finns stor
risk att de stoppade planerna leder till missnoje vilket dven kan paverka acceptansen
for den forda politiken i ett bredare perspektiv.

> Anpassa atgarderna utifran lokala forhallanden, samma recept passar inte overallt.

> Samverka mellan nationell, regional och lokal niva i strategier, handlingsplaner,
atgarder, styrmedel och utveckling av lagstiftning for att na malet. Samverka aven
mellan kommuner, dels for att lara sig av varandra, dels for att skapa en starkare
forhandlingspart gentemot det regionala och nationella.

> Ta fram en uppfdljningsplan, félj upp utvecklingen och justera strategier,
handlingsplaner, atgarder och styrmedel for att na malet.
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4. Projektets fallstudier

I detta kapitel presenteras projektets tva svenska fallstudier utifran underlaget i
AVS:erna och andra relaterade dokument. Efter att respektive fallstudie
introducerats analyseras hur ett mal om transporteffektivt samhdlle skulle
kunna paverka formuleringen av mal, brister och férslag pa atgarder fér
respektive fall.

4.1. E20 Forbi Mariestad samt Gotene-Mariestad

Allméant om projektet och dess historik

| nationell plan for transportsystemet 2010-2021 ingick atgarder pa E20 genom Vastra
Gotaland samt punktatgarder pa Vastra stambanan, som syftar till att hoja sékerheten och
kapaciteten pa vag och jarnvag. Fem delstrackor var inte utbyggda till motesfrihet och ingick
inte heller i nationell plan 2010-2021. Vastra Goétalandsregionen, Skaraborgs
kommunalforbund och kommunerna i norra delen av lanet tryckte pa for att aktualisera
arbetet med de delstrédckor som inte ingick i nationell plan och som inte var métesseparerade
sedan tidigare. Trafikverket bjod darfor in region, kommunalférbund och kommuner att
medverka i en atgardsvalsstudie®®. Denna genomfordes 2011-2012 och var darigenom en av
de forsta atgardsvalsstudierna som gjordes. | atgardsvalsstudien behandlades samtliga
delstrackor och de har efter atgardsvalsstudien tagits med i olika nationella planer.

De tre forsta delstrdckorna har legat i tidigare nationella planer &n 2022—-2033:

> Forbi Vargarda. Denna del 6ppnade for trafik i november 2022. Det ar en 4 kilometer
lang motesseparerad med planfria korsningar och en hastighetsgrans pa 100 km/h. Tva
delstrackor pa sammanlagt 3 km ar 2+2 medan resterande stracka ar 1+1.

> Vargarda — Vara. Denna del 6ppnade for trafik under 2023. Det &r en 26 km lang
motesseparerad del med planskilda korsningar och hastighetsgrans pa 100 km/h.
Huvudsakligen 2+2 men dven 1+1 férekommer.

> Forbi Skara. Sju kilometer 6ppnade for trafik i juni 2022 och resterande éppnade for
trafik under 2023. Det ar motesseparerat med planskilda korsningar och
hastighetsgrans pa 100 km/h. Huvudsakligen 2+2 men dven 1+1 forekommer.

De tva sista strackorna aterfinns i nationell plan 2022-2033:

> Gotene — Mariestad. Den 19 januari 2023 vann végplanen fér Gétene- Mariestad laga
kraft och projektet fick byggstartsbeslut av regeringen 18 januari 2024. Byggtiden ar

% Trafikverket, 2012a
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planerad till 2024 — 2027. Planen ar métesseparerad 20 km 1ang motortrafikled (2+2)
med planskilda korsningar och en hastighetsgrans pa 100 km/h.

> Forbi — Mariestad. Utbyggnaden forbi Mariestad ar uppdelad pa tva vagplaner
Hindsberg—Muggebo respektive Muggebo-Tjos dar bada vagplanerna har vunnit laga
kraft under 2023. Byggstart var februari 2024 for den forsta etappen och planen &r att
den andra etappen ska byggstartas kvartal 1 2025. Hela strackan ar 17 km lang
motesseparerad motortrafikled (2+2) med planskilda korsningar med skyltad hastighet
100 km/h.

Det ar de tva sista strackorna, Gotene — Mariestad respektive forbi Mariestad som utgor
fallstudie i vart forskningsprojekt.

Mal enligt atgardsvalsstudien

| atgardsvalsstudien gors hanvisningar till EU:s vitbok for transporter, nationella
transportpolitiska mal samt Vastra Gétalandsregionens mal for infrastruktur, transporter och
resande samt Vastra Gotalandsregionens malbild for kollektivtrafiken.

Vad géller EU:s vitbok for transporter var den vid tidpunkten for atgardsvalsstudien
fortfarande ett forslag fran EU-kommissionen och inte antagen av radet och parlamentet. Ett
urval av mal lyftes upp i atgardsvalsstudien och av sérskilt intresse kan namnas malet att pa
medellanga avstand (langre an 300 km) ska 50 procent av persontrafiken och godstrafiken
mellan stader bort fran vagarna och i stallet ga via jarnvag och vattenvagar.

Den transportpolitiska malpropositionen med Gvergripande mal for transportpolitiken,
hansynsmalet och funktionsmalet, antogs av riksdagen 2009. Da fanns inte klimatmalet for
transportsektorn till 2030 utan det var uttryckt som en fossiloberoende fordonsflotta ar 2030.
| propositionen anges funktions- och hansynsmal som jambordiga, men det framgar ocksa
att langsiktigt behdver funktionsmalet uppnas inom ramen for hansynsmalet.

Vad géller malen i Viastra Gotalandsregionen sker en hdnvisning till visionsdokumentet ”Det
goda livet”. Viktiga inslag som ndmns i visionen &r att investeringar i infrastruktur ska frémja
en hallbar tillvéaxt, god tillganglighet till och inom Vastra Gotaland samt ge hég sakerhet och
en positiv utveckling i regionens olika delar. Infrastrukturutbyggnad ska &ven ta hansyn till
natur- och kulturmilj6er och bidra till battre bebyggelsemiljéer och beakta bade méns och
kvinnor vérderingar. Ambitionen ar ocksa att regionen ska bli rundare med kortare restider.

Hanvisning sker ocksa till malbild for kollektivtrafiken i Skaraborg 2025 fran Vasttrafik,
regionen och Skaraborgs kommunalférbund dar det ocksa finns mal om att resandet med
buss och tag ska 6ka med 50 procent till 2025.
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Brister enligt atgardsvalsstudien

Utpekade brister i atgardsvalsstudien kopplar framfor allt till trafiksakerhet och
tillganglighet.

Av nuldgesbeskrivningen och fordjupningen av de ej mdtesseparerade delarna av E20
framgar att det inte finns nagra kapacitetsproblem pa E20, vare sig i nulaget eller till 2040
med prognostiserad trafikokning. Daremot finns det ett antal brister som ger férsdmrad
framkomlighet och l&ngre restider. Det innebar att det finns kvalitetsbrister vad géller
tillgangligheten.

Nér det kommer till trafiksakerhet &r bristerna kopplade till olyckor och risker for allvarliga
olyckor vid moten, i korsningar och dér ldngsamgéaende fordon, lastbilar och oskyddade
trafikanter ar inblandade.

Det kan noteras att nar bristerna beskrivs i atgardsvalsstudien (se tabell 4-1) gors det i form
av brist pa en viss l6sning. Exempel pa detta ar avsaknad av métesseparering eller stort antal
in- och utfarter.

Tabell 4-1. Sammanfattning av identifierade brister enligt atgardsvalsstudien (tabellen finns i
atgardsvalsstudien)

Onskvird kvalitetsforbittring

Trafiksakerhet Tillganglighet
Avsaknad av Lag Jordbruksmaskiner Ho6g lastbilsandel i
motesseparering korsningsstandard férekommer kombination med
frekvent fléde och lag
geometristandard
-]
.3 Varierande Stort antal in- och Varierande och lag Lag
E hastighetsstandard utfarter hastighetsstandard korsningsstandard
Hoég lastbilsandel Jordbruksmaskiner Oskyddade
férekommer trafikanter
frekvent
Oskyddade
trafikanter

Forslag till atgarder enligt atgardsvalsstudien

| atgardsvalsstudien presenteras och utreddes sex olika alternativa atgardskombinationer:

> Atgérdskombination 1 — kollektivtrafikutbyggnad
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> Atgéardskombination 2 — effektivare utnyttjande av befintlig vég

> Atgéardskombination 3 — motesseparerad 2+1-vag i befintlig strackning med
plankorsningar

> Atgardskombination 4 — motesseparerad 2+1-vég i befintlig strackning, planskilda
korsningar

> Atgérdskombination 5 — motesseparerad 2+1-vag i ny strackning

> Atgédrdskombination 6 — motesseparerad 2+2-vag i ny strackning

Ett sjunde alternativ namns ocksa i form av okad kapacitet pa Vastra stambanan, men det
var inget som utreddes i atgardsvalsstudien. Det ska ha gjorts en parallell studie pa det men
den har vi valt att avgransa bort eftersom den inte forefaller ha haft nagon inverkan pa
processen for AVS:en for E20. De olika atgardskombinationerna beskrivs dversiktligt i
tabell 4-2 till tabell 4-7.

Tabell 4-2. Atgardskombination 1 — kollektivtrafikutbyggnad

Steg 1 Informationskampanjer
IT-/Bredbandsutbyggnad
Markanvandningsplanering
Markanvandningsplanering utifran kollektivtrafikstrak
Kollektivtrafikutbyggnad

Steg 2 Dynamisk pendelparkeringsinformation
Dynamisk hallplatsinformation
Resetjanst/-planerare i kollektivtrafiken.

Samakningssystem fér personresor
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Tabell 4-3. Atgardskombination 2 — effektivare utnyttjande av befintlig vég

Fyrstegsprincipen Atgird

Styrning av godstransporter i tid

Polisévervakning av tung trafik

Sankta hastighetsgranser

Belysning i korsningar

Omskyltning vag 40/E4 till Stockholm

Steg 3 Véanstersvangfalt

Malning/rafflor vdgrenen
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Tabell 4-4. Atgardskombination 3 — métesseparerad 2+1-vég i befintlig stréckning med plankorsningar

Fyrstegsprincipen third

Steg 1 Markanvandningsplanering
Steg 2 Atgarder for att begransa antalet langsamtgaende fordon pa
E20

Variabla hastigheter i anslutning till plankorsningar
Belysning i korsningar

Samverkan med naringslivet

Polisévervakning av tung trafik

Trafikinformation

Steg 3 Motesseparerad 2+1-vég i befintlig strackning inkl.
breddning och barighetsatgarder

Véanstersvangfalt
Accelerationsfalt

Steg 4 Begransad utbyggnad av lokalvagnatet

Tabell 4-5. Atgérdskombination 4 — motesseparerad 2+1-vég i befintlig strackning, planskilda

korsningar
Steg 1 Markanvandningsplanering
Steg 2 Polisévervakning av tung trafik
Samverkan med naringslivet
Trafikinformation
Steg 4 Motesseparerad 2+1-vég i befintlig strackning inkl.

breddning och béarighetsatgarder

Planskilda korsningar langs hela strackan
Separat cykelvag

Separat parallellvag fér langsamtgaende fordon

Stanga in-/utfarter och samla ihop till sakrare korsningar
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Tabell 4-6. Atgardskombination 5 — métesseparerad 2+1-vég i ny strackning

Steg 1 Markanvandningsplanering

Steg 2 Samverkan med néringslivet
Polisévervakning av tung trafik

Steg 4 Motesseparerad 2+1-vag i ny strackning
Planskilda korsningar langs hela strédckan.
Separat cykelviag
Separat parallellvag fér langsamtgaende fordon

Stanga in- och utfarter och samla ihop till sakrare korsningar

Tabell 4-7. Atgardskombination 6 — métesseparerad 2+2-vég i ny strackning

Steg 1 Markanvandningsplanering

Steg 2 Samverkan med néringslivet
Polisévervakning av tung trafik

Steg 4 Motesseparerad 2+2-vag i ny strackning
Planskilda korsningar langs hela stréackan.
Separat cykelvag
Separat parallellvag for langsamtgdende fordon

Stanga in- och utfarter och samla ihop till sakrare korsningar

Atgardsvalsstudien sammanfattade maluppfyllelsen for de olika atgardskombinationerna
enligt tabell 4-8. sammanfattning av transportpolitisk —maluppfyllelse  for
atgardskombinationerna

Atgardskombination 1 och 2 ger enligt atgdrdsvalsstudien inte s& stora bidrag till
maluppfyllelsen. For atgardskombination 1 som ar inriktad pa kollektivtrafik bidrar den
egentligen bara till funktionsmdlet och tillganglighet med kollektivtrafik.
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Atgardskombination 2 som inneh&ller ett antal mindre trafiksikerhetstgérder i kombination
med sénkta hastigheter och hastighetsovervakning bidrar till 6kad trygghet for medborgares
resor vad galler funktionsmalet tillsammans med 6kad trafiksakerhet i hansynsmalet. Aven
om bidraget i vrigt ar litet av de tva atgardskombinationerna kan noteras att de inte ger
nagra negativ inverkan pa funktions- eller hansynsmalet.

Nar det kommer till atgardskombination 3 med motesseparering 2+1 och korsningar i plan
sa ger det manga positiva effekter pa funktionsmalet. Samtidigt ger det negativ effekt pa
hansynsmalet och da specifikt klimat och buller som resultat av de hogre hastigheterna.
Dessa effekter forstarks med alltmer utbyggda atgardskombinationer och for
atgardskombination 5 och 6 i ny strackning fas dven negativa effekter pa landskap och
biologisk mangfald.
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Tabell 4-8. Sammanfattning av transportpolitisk maluppfyllelse for atgardskombinationerna

Tillfarlitlighet
Medborgarnas lorlitlg
resor Tryggt & bekvamt
Tillfarlitlighet
Ndringslivets ortitl
transporter Néjdhet & kvalitet
Pendling
Tillginglishet Tillgéinglighet
regionalt/ linder | Storstad
Interregionalf
Bidrag tl e
FUNKTIONSMALET Jamstdlldhet
Jimstilldhet fransport
Lika mdjlighet
Kollektivtrafikndtet
Funktionshindrade
Upplevelse
Barn och unga Skolvig
Ging & cykel
Kollektivirafik, scheliots
gang och cykel Kollektiverafik
Minskade CO--ekv
Klimat Firnybar energi
Energieffektivitet
Buller
dls, o
- - H a
BANSTNSMALET Aktivitet
Vatten
Landskap
Landskap Mark
Biologisk mdngfald
. Diida & svdrt
Trafiksikerhet skadade

Slutsatser fran atgardsvalsstudien

| atgardsvalsstudien konstateras att trafiksakerheten behdver forbattras pa E20 genom Vastra
Gotaland dar det saknas motesseparering och korsningar sker i plan. Avsaknaden av
motesseparering anges dven leda till en brist vad galler tillganglighet genom forlangda
restider. Det konstateras att det inte rader nagra kapacitetsproblem vare sig i nulaget eller
enligt Trafikverkets prognos i framtiden. Vidare anges att om ett alternativ enligt 2+1 skulle
valjas skulle dven det fungera kapacitetsmassigt. Daremot pekas pa kapacitetsbrister pa
Vastra Stambanan vilket begransar 6verflyttningskapaciteten av gods fran vag till jarnvag.
Atgarder fran samtliga steg enligt fyrstegsprincipen bedéms behdvas ndgot som aven gor det
mojligt att atgarda bristerna pa kort sikt innan steg 3 eller 4 atgarder kommer pa plats. Sett
till samhallsekonomisk I6nsamhet beréknas atgardskombination 3 dar E20 byggs om till 2+1
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med korsningar i plan vara mest I6nsam (ligger nara noll i Ionsamhet). Har bor dock tillaggas
att de inte gjorde samhallsekonomiska lonsamhetskalkyler for atgardskombination 1 och 2.

Det &r inte helt tydligt vilket alternativ som rekommenderas i atgardsvalsstudien men
argumentationen verkar vara starkast for atgardskombination 3 med 2+1 vdg i befintlig
strackning med korsningar i plan tillsammans med 6vriga atgarder i kombinationen.

Trafikverket tar beslut om inriktning efter atgardsvalsstudien

Efter atgardsvalsstudien var genomford beslutade Trafikverket ocksa om en inriktning och
rekommendation for E20 genom Vastra Gotaland®®. | den forordas en 2+2-vag forbi
Mariestad da trafiken bedémdes bli sa hég pa den strackan. Det bedémdes ocksa att
kostnaderna skulle bli lagst att ga i ny strackning. For dvriga delstrackor kan det tolkas som
att det inte var en 2+2 vig som var ténkt da det skrivs att bygga ut i befintlig strdckning
med foreslagen standard hindrar inte en framtida utbyggnad till fyrféltsvdg”. Sannolikt
handlade det darfor om en 2+1 vég i befintlig strackning. Det foreslogs ocksa att ga vidare
med steg 1-3-atgarder pa kort sikt i avvaktan pa stérre ombyggnader. Det handlade bland
annat om att sanka hastigheten till 80 km/h, 6kad polisdvervakning och ytterligare atgéarder
i korsningar.

Atgard som nu planeras for

Den atgard som nu planeras for och som ocksa vunnit laga kraft ar 2+2-vag med planskilda
korsningar. Delen E20 forbi Mariestad gar till stor del i befintlig strackning men nagra
kortare delar pa delstrackan Muggebo — Tjos gar i ny strackning. Delen Gétene-Mariestad
gar huvudsakligen i ny strackning.

% Trafikverket, 2012b
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Tabell 4-9. Atgéard som nu planeras for

m Total kostnad
Objekt third ﬁ:gr:;(il:ation NS l:éli\illzlighets- Byggstart (enligt nationell
Avs huvudanalys e plan 2022-2033,
2021 ars kostn)
Motesfri 2+2 vag
med planskilda Kombination
E20 forbi  korsningar, i en fanns €j
Mariestad befintlig strackning medi Avs 0,32 -0,05 2023 1 892

Motesfri 2+2 vag

E20, med planskilda
Gotene- korsningar i ny
Mariestad strackning. 6 0,39 0,02 2024 1373

4.2. Planeringen for E20 i relation till ett mal om transporteffektivt
sambhalle

Mal
Som konstaterats gors i atgardsvalsstudien en hanvisning vad géller mal till EU:s vitbok for
transporter, nationella transportpolitiska mal samt Vastra Gotalandsregionens mal for

infrastruktur, transporter och resande samt Vastra Gotalandsregionens malbild for
kollektivtrafiken.

Generellt kan konstaterats att framforallt klimatmalen skarpts betydligt sedan
atgardsvalsstudien gjordes, vilket innebéar att atgarderna som foreslas inte sjalvklart ar
relevanta ens i forhallande till nu gallande mal. EU:s klimatmal har skarpts kraftigt och
nationellt har vi fatt nya nationella klimatmal samt klimatmal for transportsektorn.
Klimatmalet &r inte det enda relevanta malet for transportplaneringen, men ett tydligt uttalat
mal om ett transportsffektivt samhalle skulle forskjuta tyngdpunkten fran mal om okad
tillganglighet med bil till mal om 6kad andel hallbara resor.

EU:s vitbok innehdll helt klart ambitioner vad géller transporteffektivt samhéalle med tydliga
mal om dverflyttning till jarnvag och vad galler gods aven till sjofart. Sjalva klimatmalet har
dock skarpts betydligt. Det transportpolitiska malet inklusive funktions- och hansynsmalen
ar i stort oforandrade sedan transportpolitiska malpropositionen 2008. En sak som inte tas
upp i atgardsvalsstudien men som funnits redan fran borjan ar skrivningen att funktionsmalet
langsiktigt behover utvecklas inom ramen for hansynsmalet. Skrivningen har vid flera
tillféllen anvénts i regleringsbrev och uppdrag till Trafikverket bl.a. inriktningsplanering.
Den har ocksad utvecklats i forra regeringens klimatpolitiska handlingsplan for att
understryka att en sadan utveckling kravs aven for att na klimatmalet. Redan vid tidpunkten
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for atgardsvalsstudien tolkade Trafikverket malet om fossiloberoende fordonsflotta som en
80-procentig minskning av utsldppen fran transportsektorn till 2030%7. Det fanns ocksa
scenarier utvecklade av Trafikverket som pekade pa att det skulle innebara en minskning av
biltrafiken med 20 procent och oférandrad lastbilstrafik till 2030 jamfort med 2010,

Nar det kommer till Vastra Gotalandsregionens mal for infrastruktur, transporter och resande
angivna i atgardsvalsstudien finns en del som idag verkar i motsatt riktning jamfort med ett
transporteffektivt samhalle. Bland annat finns en malséttning om Kortare restider och
regionforstoring vilket sannolikt leder till mer biltrafik. Val sammanhallen region, korta
avstand, attraktiva lokala arbetsmarknad, utbyggnad av infrastruktur som bidrar till battre
bebyggelsemdnster och konkurrenskraftig kollektivtrafik ligger daremot mer i linje med ett
transporteffektivt samhalle. Pa regional niva hade behdvts tydliga mal om att infrastrukturen
skulle bidra och passa in i ett transporteffektivt samhélle med mindre biltrafik, lastbilstrafik
och flygresande samtidigt som tillgangligheten i alternativen skulle behéva dka.

Nar det kommer till Malbilden for kollektivtrafiken ar 2025 i Skaraborg forefaller malet att
oka resandet med buss och tag med 50 procent till 2025 inte som tillrackligt ambitiost i
forhallande till ett mal om nolltillvéxt for biltrafiken. Malen beskriver bara att resande med
kollektivtrafik ska 6ka, inte att andelen ska 6ka och det séger heller inget om biltrafikens
utveckling.

Brister

Funktionsmélet

En genomgang av de brister som pekar ut i atgardsvalsstudien visar att flera av de utpekade
bristerna kopplade till funktionsmalet inte langre skulle vara relevanta med utgangspunkt i
en malbild om transporteffektivt samhélle. Det galler framférallt kapacitetsbrister och lag
hastighetsstandard. Samtidigt kvarstar ch forvarras obristerna som pekas ut i jarnvagsnatet,
for kollektivtrafiken och for cyklister.

Nulagesbeskrivningen pekar inte pa nagra kapacitetsproblem pa E20. | ett transporteffektivt
samhalle med minskad biltrafik och lastbilstrafik, blir det dessutom annu mindre problem.
Daremot pekar nuldgesanalysen pa betydande kapacitetsproblem pa Véstra Stambanan.
Dessa ligger framfor allt pa strackan Goteborg - Alingsas. Det har vid ett par tillfallen senare
gjorts kapacitetsanalyser for jarnvagen for scenarier med ett transporteffektivt samhaélle.
Dessa analyser pekar pa annu storre brister vad galler kapacitet och att problemen inte bara
finns pa strackan Goteborg-Alingsas utan att kapacitetsbristerna pa Vastra Stambanan

5" Trafikverket, 2010, Trafikverket, 2012¢ och Trafikverket, 2012d
%8 Tbid.
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stracker sig langre upp &tminstone upp till Skovde®. Aven den enkelspdriga och
oelektrifierade Kinnekullebanan far kapacitetsproblem i detta scenario®.

Bristen med hog lastbilsandel i kombination med flode och geometri blir mindre i ett
transporteffektivt samhélle genom mindre trafik. Om man dessutom sénker hastigheten till
80 km/h (det var 90 da) och infor ATK &r behovet litet av omkorning, med undantag av
raddningstjéanst.

Bristen med varierande och lag hastighetsstandard blir mindre i ett transporteffektivt
samhélle. Restiderna for bil, vilket man forstar &r det som avses, prioriteras inte lika hogt i
transporteffektivt samhalle utan i stéllet &r det restider for kollektivtrafiken som prioriteras.
Restidskvoten gynnas inte av hojd hastighet snarare tvartom. Om man dessutom sénker
hastigheten till 80 km/h och infor ATK bor det sannolikt ocksa bli mindre ryckigt.

Vad galler bristen med lag korsningsstandard sa kvarstar den i ett transporteffektivt samhalle
aven om den minskar nagot genom lagre trafik. Langre restider for biltrafik inte lika stort
problem da det ar kollektivtrafiken som prioriteras i transporteffektivt samhalle.

Bristen vad géller tillgadnglighet for oskyddade trafikanter Okar i ett transporteffektivt
samhélle genom o6kad cykling. Varfor hastigheterna skulle minska for cyklisterna av
vinddraget fran bilarna ar oklart, men det &r atminstone inte tryggt och sakert, vilket
sannolikt leder till att farre vagar cykla.

Hansynsmalet

Enligt AVS &r det framfor allt 1&g trafiksakerhet som &r en identifierad brist nar det galler
hansynsmalet. Bristen kvarstar till stor del, men blir stérre for oskyddade trafikanter och
mindre for bil och lastbil i det transporteffektiva samhéllet.

Bristen avsaknad av métesseparering ar felaktigt beskriven. Bristen ar att radande situation
leder till motesolyckor med allvarlig utgang. Det ar en brist vid den hastighet som man valt
att ha pa vagen men skulle inte vara en brist om hastigheten var 80 km/h och
hastighetsovervakning fanns. Da skulle motesolyckor med dédlig utgang (bil-bil) till storsta
del undvikas. I ett transporteffektivt samhalle skulle en lagre hastighet bade kunna bidra och
passa in.

Aven under hansynsmalet tas 1&g korsningsstandard upp som en brist kopplat till
trafiksikerhet. Aven har kvarstar bristen i ett transporteffektivt samhalle a&ven om den blir
nagot mindre med mindre trafik (och lagre hastighet). Likasd tas varierande
hastighetsstandard upp som brist under hansynsmalet. ~ Aven den skulle minska ett

%9 Trafikverket, 2016b och Kreera, 2019
80 Tbid
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transporteffektivt samhélle med mindre trafik. Dock skulle hastigheterna sannolikt sénkas
generellt i ett transporteffektivt samhélle med mindre variationer som féljd och darmed
skulle bristen bli mindre.

Bristen med det stora antalet in- och utfarter kvarstar delvis i ett transporteffektivt samhélle,
mindre trafik och framforallt lagre hastigheter gor dock bristen mindre. Bristen med hdg
lastbilsandel skulle kvarsta i ett transporteffektivt samhalle, &ven om den skulle minska
nagot genom minskad trafik. Dock skulle hastigheterna sannolikt sankas generellt i
transporteffektivt samhalle och darmed skulle bristen bli mindre.

Att jordbruksmaskiner och andra langsamgaende fordon férekommer frekvent skulle kvarsta
som brist i ett transporteffektivt samhalle. Mgjligen skulle det bli lite farre konflikter med
mindre bil- och lastbilstrafik. Vagen har bred véagren vilket inte framgar av beskrivningen.

Bristen for de oskyddade trafikanterna skulle 6ka i det transporteffektiva samhallet med 6kad
cykling. Med befintlig infrastruktur &r det inte tryggt eller sakert att cykla med risk for
allvarliga olyckor.

Forslag pa atgarder

Bedoémning av hur foreslagna atgarder bidrar och passar in i ett transporteffektivt samhélle
har gjorts utifran hela atgardskombinationer. En sammanstallning redovisas i
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tabell 4-10. Det ar framfor allt atgardskombination 1 med kollektivtrafikutbyggnad och
atgardskombination 2 med effektivare utnyttjande av befintlig vag som skulle bidra till och
passa in i ett transporteffektivt samhalle. Aven satsning pa 6kad kapacitet i jarnvagen skulle
bidra och passa in &en om detta i atgardsvalsstudien inte pekades ut som en officiell
atgardskombination. Ovriga atgardskombinationer bedéms inte passa in i ett
transporteffektivt samhélle, det géller sarskilt atgardskombination 4 — 6 som hojer hastighet
och minskar restiden for biltrafiken och forsamrar konkurrenskraften for gang, cykel,
kollektivtrafik och godstransporter pa jarnvag och med sjofart. Atgardskombination 3 skulle
kunna passa in om inte hastigheten hgjs.
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Tabell 4-10. Beddmning av hur de olika paketen passar in i ett transporteffektivt samhélle

thirdskom.binatino Hur passar atgardskombinationen in i
transporteffektivt samhalle?

Gront passar in, rott passar inte in. Gult finns
tveksamheter.

1 - kollektivtrafikutbyggnad
2 — effektivare utnyttjande av befintlig vag

3 — métesseparerad 2+1-vag i befintlig
strackning med plankorsningar

4 — moétesseparerad 2+1-vag i befintlig
strackning, planskilda korsningar*

5 — métesseparerad 2+1-vag i ny strackning

6 — moétesseparerad 2+2-vag i ny strackning

Okad kapacitet pa Vistra stambanan

En mer utforlig genomgang av de olika atgardskombinationen och hur de forhaller sig till
ett transporteffektivt samhalle gors nedan. Som framgar dar finns det enskilda atgarder dven
i atgardskombinationerna 3-6 som skulle passa in, exempelvis parallellt vagnat for cykel och
langsamtgaende fordon som bara finns med i alternativen med motesseparering.

Atgérdskombination 1 — kollektivtrafikutbyggnad

Generellt ar detta atgarder som bade bidrar och passar in i ett transporteffektivt samhalle.
Atgardskombination 1 syftar enligt AVS till att atgdrda bristerna p& E20 genom att minska
transportefterfragan och flytta Gver i forsta hand biltrafik till mindre utrymmeskravande
transportslag. Detta ligger val i linje med ett transporteffektivt samhalle. Steg 1-atgarden
”markanvindningsplanering” Aaterkommer 1 samtliga paket. [ de andra Aatgirds-
kombinationerna ingadr steg 1- och 2-atgarder som skulle kunna passa in i ett
transporteffektivt samhalle som inte finns i det hdr paketet. Det saknas ett paket som &r mer
skraddarsytt for ett transporteffektivt samhélle. Den enda atgarden i detta paket som det kan
finnas tveksamheter kring &r dynamisk pendelparkeringsinformation. Det ar viktigt att den
utformas pa ett satt som inte bidrar till mer biltrafik.

Kostnaden for detta paket har inte angetts i AVS men bedémningen &r att den &r relativt 1&g
jamfort med véagutbyggnad. Enligt AVS har atgardskombinationen positiv effekt pa
kollektivtrafik i funktionsmalet, medan bidraget i 6vrigt ar forsumbart.
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Atgardskombination 2 — effektivare utnyttjande av befintlig vég

Generellt &r detta atgarder som bade bidrar till och passar in i ett transporteffektivt samhélle.
Atgardskombination 2 ska enligt AVS bidra till att befintlig vég utnyttjas effektivare och att
trafiksikerheten forbéttras. Atgérderna passar bra in i ett transporteffektivt samhalle da de
inte Okar framkomlighet eller hastigheten for bil och lastbilstrafiken. Sankning av
hastighetsgranser och markanvéandningsplanering ar atgarder som dessutom kan bidra till ett
transporteffektivt samhalle. Ett lampligt samlat paket i ett transporteffektivt samhalle skulle
vara atgardskombination 1 och 2 tillsammans.

Kostnaden for detta paket har inte angetts i AVS men bedémningen &r att den &r relativt 1&g
jamfort med vagutbyggnad. Enligt AVS har atgardskombinationen en positiv effekt pa
trygghet och bekvamlighet for medborgarnas resor samt pa trafiksékerhet.

Atgérdskombination 3 — motesseparerad 2+1-vaq i befintlig strackning med plankorsningar

Atgardskombinationen kan motverka och passa déligt in i ett transporteffektivt samhélle da
hastigheten ékar och restiderna minskar for personbilstrafiken. Atgardskombination 3 syftar
enligt AVS till att forbattra trafiksakerheten och bidra till effektivare utnyttjande av befintlig
vag. Det ska framfor allt astadkommas genom motesseparering av vagen i befintlig
strackning. Mittracke satts upp langs hela strackan och breddnings- och barighetsatgarder
genomfors. Véagen blir varierande 1+1, 2+1 och 2+2-vdg, med minst 40 procent
omkorningsbarhet.

Atgarden att motesseparera vagen skulle kunna passa in i ett transporteffektivt samhélle om
det var sa att hastigheten inte hojdes for personbilstrafiken (tung lastbil med slap far
fortfarande kora max 80) och att tillgangligheten for oskyddade trafikanter och
kollektivtrafik inte forsamras. Nu kombineras atgarden dock med en hastighetshojning pa
flera strackor och restidsvinsterna berdknade med SAMKALK utgor enligt AVS de stérsta
vinsterna av de prissatta effekterna. Det gor att atgarden inte passar in i ett transporteffektivt
samhille s& som den ar utformad. Ovriga atgarder, vilka merparten ocksd aterfinns i
atgardskombination 2, passar dock bra in i ett transporteffektivt samhélle. Utbyggnad av
lokalvéagnatet ar en nodvandig atgard i och med att man gor om till 2+1 eftersom befintlig
vagren forsvinner. Med fordel skulle en utbyggnad av lokalvagnat utformas pa ett satt som
ocksa ger bra tillganglighet for cykel och gang, exempelvis med bygde/bymiljévéag (var
relativt okdnt begrepp nar AVS gjordes). Atgéarden har negativ effekt pa koldioxid och
buller.

Kostnaden for detta paket har i AVS angetts till 1,99 miljarder kr for samtliga fem
delstréckor och till 490 miljoner for Gotene-Mariestad och 440 miljoner forbi Mariestad.
Enligt AVS har atgardskombinationen en positiv effekt pa trygghet och bekvamlighet samt
tillforlitlighet for medborgarnas resor, tillforlitlighet, n6jdhet och kvalitet for naringslivets
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transporter, pendling, interregionalt, barn och ungas skolvag (lokalvagen), gang och cykel,
samt pa trafiksakerhet (stor effekt).

Atgéardskombination 4 — motesseparerad 2+1-vag i befintlig strackning, planskilda
korsningar

Atgardskombinationen motverkar och passar déligt in i ett transporteffektivt samhélle d&
hastigheten okar och restiderna minskar for personbilstrafiken. Atgardskombination 4
innehaller enligt AVS atgarder som ska forbattra trafiksikerheten och tillgangligheten i
huvudsak inom befintligt vagomrade. Vagen blir varierande 1+1, 2+1 och 2+2-vag, med
drygt 50procent omkorningsbarhet. Genom utbyggnad till 2+1-vag kan hastigheten pa
strackan hdjas samtidigt som trafiksékerheten ska forbattras genom mittracke. E20 byggs
planskilt langs hela strackan och anslutande vagar kanaliseras till nagra fa korsningspunkter
med hog trafiksakerhet.

Jamfort med atgardskombination 3 ger denna kombination stdrre restidsvinster for
personbilstrafiken och ocksd for lastbilstransporterna genom att man undviker
hastighetssénkningar i korsningar genom planskildhet. Det blir darfér mycket tydligt att
atgarden med 2+1-véag och planskilda korsningar med hogre hastighet bade motverkar och
passar daligt in i ett transporteffektivt samhille. Ovriga &tgdrder kan passa in i ett
transporteffektivt samhélle och separat cykelvag bidrar ocksa till ett transporteffektivt
samhélle.

Kostnaden for detta paket har i AVS angetts till 3,87—4,81 miljarder kr for samtliga fem
delstrackor och till 980 - 1080 miljoner for Gotene-Mariestad och 790 - 890 miljoner forbi
Mariestad. Enligt AVS har &tgardskombinationen en positiv effekt pd trygghet och
bekvamlighet for medborgarnas resor, tillforlitlighet, néjdhet och kvalitet for naringslivets
transporter, stor positiv effekt pa pendling samt interregionalt, positiv effekt pa barn och
ungas skolvag (lokalvagen), gang och cykel, samt pa trafiksékerhet (stor effekt). Den har
stor negativ effekt pa koldioxid samt negativ effekt pa buller och landskap.

Atgardskombination 5 — motesseparerad 2+1-vag i ny strackning

Atgardskombinationen motverkar och passar déligt in i ett transporteffektivt samhélle d&
hastigheten dkar och restiderna minskar for personbilstrafiken. Atgardskombination 5 ska
leda till forbattrad tillganglighet och trafiksdkerhet genom motesfri 2+1-vag i ny strackning
och planskilda korsningar. Genom att bygga véagen i ny strdckning kan befintlig E20
anvandas for langsamtgaende fordon, oskyddade trafikanter och lokal trafik. Det innebar
farre konflikter och forbattrad tillganglighet for alla trafikantgrupper. Befintlig E20 kan
anvandas for omledning av trafik vid en eventuell olycka, vilket minskar sarbarheten. Det ar
aven mojligt att bygga 2+1-vég forberedd for utbyggnad till 2+2-vég genom att befintliga
passager breddas.
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Det ar ndgot oklart om &tgardskombinationen innebar kortare restider jamfort med
atgardskombination 4 men daremot kan tillforlitligheten 6ka genom att gamla E20 blir
reservvag. Som atgardskombination 4 ar det mycket tydligt att atgarden med 2+1-vdg (med
mojlighet till utbyggnad till 2+2) och planskilda korsningar med hogre hastighet bade
motverkar och passar daligt in i ett transporteffektivt samhalle. Ovriga tgarder kan passa in
i ett transporteffektivt samhalle, separat cykelvag bidrar ocksa till ett transporteffektivt
samhélle.

Kostnaden for detta paket har i AVS angetts till 5,08 - 6,05 miljarder kr fér samtliga fem
delstréackor och till 970 - 1000 miljoner for Gotene-Mariestad och 1210 - 1250 miljoner forbi
Mariestad. Enligt AVS har atgardskombinationen en positiv effekt pa tillforlitlighet,
trygghet och bekvamlighet s for medborgarnas resor, tillforlitlighet, ndjdhet och kvalitet for
naringslivets transporter, stor positiv effekt pa pendling samt interregionalt, positiv effekt pa
barn och ungas skolvag (lokalvagen), gang och cykel, samt pa trafiksakerhet (stor effekt).
Den har stor negativ effekt pa koldioxid samt negativ effekt pa buller, stor negativ effekt pa
landskap samt negativ effekt pa biologisk mangfald.

Atgardskombination 6 — motesseparerad 2+2-vag i ny strackning

Atgéardskombinationen motverkar och passar daligt in i ett transporteffektivt samhélle da
hastigheten okar och restiderna minskar for personbilstrafiken. | atgardskombination 6 &r
2+2-vag i ny strackning med motorvagsstandard den storsta atgarden. | jamforelse med
atgardskombination 5 innebar det att E20 far en hogre hastighetsstandard, vilket far till foljd
att restiderna kan kortas vytterligare. Befintlig E20 fungerar som parallellvdag for
langsamtgaende fordon, oskyddade trafikanter och lokal trafik. Befintlig E20 kan anvéandas
for omledning av trafik vid en eventuell olycka, vilket minskar sarbarheten.
Atgéardskombinationen ska leda till forbattrad tillganglighet och trafiksakerhet, vilket
framfor allt astadkoms genom motorvéagen och de planskilda korsningarna.

Atgardskombinationen innebér kortare restider jamfort med tgardskombination 3 och 4
genom att det & motorvéagsstandard med annu hogre hastighet (mojligt 120 km/h). Den
potentiellt mycket hoga hastigheten bade motverkar och passar mycket daligt in i ett
transporteffektivt samhélle. Ovriga atgarder kan passa in i ett transporteffektivt samhille,
separat cykelvég bidrar ocksa till ett transporteffektivt samhalle.

Kostnaden for detta paket har i AVS angetts till 4,81 miljarder kr for samtliga fem
delstrackor och till 1080 miljoner for Gotene-Mariestad och 890 miljoner forbi Mariestad.
Enligt AVS har atgardskombinationen en positiv effekt pa tillforlitlighet, trygghet och
bekvamlighet for medborgarnas resor, tillférlitlighet, ndjdhet och kvalitet for naringslivets
transporter, stor positiv effekt pa pendling samt interregionalt, positiv effekt pa barn och
ungas skolvag (lokalvagen), gang och cykel, samt pa trafiksakerhet (stor effekt). Den har
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stor negativ effekt pa koldioxid samt negativ effekt pa buller, stor negativ effekt pa landskap
samt negativ effekt pa biologisk mangfald.

Okad kapacitet p& Vastra stambanan

Detta & som namnts inget utpekat &tgardsalternativ i AVS men namns &nda i texten.
Generellt ar detta tgarder som bade bidrar till och passar in i ett transporteffektivt samhalle.
Som namnt har det gjorts kapacitetsanalyser for jarnvagen i klimatscenario som visar pa
brister pa Vastra Stambanan och Kinnekullebanan. | underlaget till Trafikverket dar
kapacitetsanalyserna redovisas finns ocksa forslag pa atgarder for att atgarda bristerna.

4.3. Tvarforbindelse Sodertorn

Allmant om projektet och dess historik

En trafiklank genom Stockholms sddra kommuner har diskuterats sedan 1940-talet®!. 1991
vacktes forslaget om leden pa nytt i ramen for Dennispaketet. Vagens halva strackning fran
Jordbro till Gladd kvarn planerades och byggdes i slutet av 1990-talet. Foér de resterade,
vastliga delarna saknades finansiering, men davarande Vagverket fick i uppdrag av
regeringen att slutfora arbetet till ar 2016. 2013 begarde Trafikverket fran regeringen att fa
gora en ny planering av Sodertornsledens vastra del fran Fittja till Gladokvarn eftersom
forhallanden hade forandrats sa mycket sedan borjan pa 1990-talet. Denna planering kom da
att g6ras med den da relativt nya metodiken med atgardsvalsstudie. Atgardsvalsstudien togs
fram 2014%2 for att beskriva och analysera problem samt foresla atgarder som ger en
forbattrad tillganglighet tvarledes i sodra Stockholmsregionen. | studien studeras
tillgangligheten mellan infrastrukturstraken i vaster (E4/E20 samt tunnelbanans roda linje)
och dster (vag 73 och Nynésbanan). Enligt Trafikverket ar vag 259 idag hart belastad med
lag tillganglighet och framkomlighet. Den tunga trafiken pa strackan &r idag betydande.
Resultatet blir att en del av godstrafiken, biltrafiken och kollektivtrafikresendrerna som ska
i Ost-vastlig riktning i stéllet belastar infrastrukturen ndrmare Stockholms centrala delar
respektive andra vagar pa Sodertérn med lag standard. Forutsattningar for att utveckla en
attraktiv kollektivtrafik med korta restider saknas enligt Trafikverket. Godstransporterna och
den tyngsta trafiken tvingas ocksa till omvégar da bron 6ver sjon Orlangen har nedsatt och
for lag barighet. Langs straket planeras en omfattande stadsutveckling med 6kad persontrafik
till foljd. Aven godstransporterna forvantas vaxa i omfattning bland annat till foljd av
utvecklingen i Norvik. V&gen &r olycksdrabbad och upplevs som osaker for biltrafikanter
och for oskyddade trafikanter.

81 Wikipedia, 2024
62 Trafikverket, 2014
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Trafikprognosen pekar enligt Trafikverket pa en 6kning i av trafikflodena med 40 procent
fram till 2040. Detta ar ocksad samma trafikokning som for lanet i helhet och bygger pa
Trafikverkets basprognos.

Mal enligt atgardsvalsstudien

Projektmal for atgardsvalsstudien har utvecklats fran de nationella transportpolitiska malen,
transportsektorns  klimatmal, nationella miljokvalitetsmal, RUFS 2010, Regionalt
trafikforsorjningsprogram for Stockholms lan, Sédertérnskommunernas gemensamma mal
for Sodertorn samt kommunernas egna mal.

Atta projektmal har formulerats, fyra kopplat till funktionsmélet och fyra kopplat till
hansynsmalet.

Funktionsmal:

> God tillganglighet med kollektivtrafik mellan regionala stadskéarnor inom Sodertdrn
samt till angransande stomnét for kollektivtrafik

> God tillganglighet och attraktivitet med cykel mellan regionala stadskérnor inom
Sodertorn, viktiga malpunkter for cykel samt till angransande regionala cykelstrak

> God tillganglighet med bil mellan regionala stadskarnor inom Sédertorn samt till
angransande huvudvégar

> God tillganglighet for gods inom Sodertérn samt till angransande huvudstrak och
omvaérld

Héansynsmal:
> Begransad klimatpaverkan

> God boendemiljo
> God trafiksékerhet
> Varna om befintliga varden i Sodertdrns natur- och kulturmiljoer

Brister enligt Trafikverket

Bristerna finns beskrivna i atgardsvalsstudien under rubrikerna Forutsattningar och
Problembild. Bristbeskrivningen &r dock inte lika tydlig som i atgardsvalsstudien for E20.
Vi har darfor har kompletterat beskrivningen med underlag fran den senare samlade
effektbeddmningen déar bristerna beskrivs mer tydligt®.

Funktionsmal:

Enligt atgardsvalsstudien har infrastrukturnatet inom Sodertorn betydande brister vad géller
standard, vagnét och struktur, sarskilt i 6st-vastlig riktning, dér varken standard, végnét eller

83 Trafikverket, 2021
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struktur ar utformade for att effektivt klara stora resandefloden. Bade persontrafiken som
godstransporterna forvantas dka i omfattning (se introduktionen till projektet ovan).

Bristerna i vagnatet gor ocksa att forutsattningar for att utveckla en attraktiv kollektivtrafik
med korta restider saknas.

Aven for gods ar det bristande framkomlighet. Godstransporterna och den tyngsta trafiken
tvingas till omvagar da bron 6ver sjon Orlangen har nedsatt och for lag barighet.

Gangvag saknas langs delar av straket, men finns pa strackan Masmovagen- Sundby gard
(10 av 24 km). Det finns bade separerade och oseparerade avsnitt, mest gemensamma gang-
och cykelbanor. Resvaneundersokningar visar att resendrerna pa Sodertdrn ar mycket
bilberoende, dven vid mycket korta resor. Omkring hélften av resorna under en kilometer pa
Sodertorn sker till fots och framfor allt till viktiga malpunkter inom naromradet.

Cykelvag saknas i delar av strackningen. Separat gang- och cykelvag finns langs 10 km av
24 km av straket. Resterande del kraver cykling i blandtrafik. En del av bristen fér boende
utmed végen &r att gang- och cykelvag framfor allt vid Glémstadalen inte ligger utmed vagen
utan en bit ifran med vagen som barriar emellan.

Hansynsmaélet — sakerhet, miljo och hélsa

Brister vad géller trafiksékerhet handlar om att végen ar olycksdrabbad och upplevs som
osdker for biltrafikanter och for oskyddade trafikanter. Flera skolor och andra malpunkter
ligger invid befintliga vagar men det ar svart att ta sig till dessa pa ett trafiksakert satt.
Barnens skolvégar &r i flera fall inte sékra inom utredningsomradet.

Den stora trafikbelastningen och den hdga andelen tung trafik medfér hoga buller- och
luftfororeningsnivaer i boendemiljoerna. Den samlade effektbedomningen hanvisar till
SLB-analys enligt vilka miljokvalitetsnormen for luftburna partiklar (PM10) 6verskrids
utmed E4/E20 vagbanekant och 50 meter utdt ar 2015. Enligt den samlade
effektbedomningen finns inom utredningsomradet &r ett stort antal hus i ndra anslutning till
befintliga vagar utsatta for bullernivaer dver riktvardet 55 dB(A).

Det studerade omrédet ligger inom Ostra Malarens vattenskyddsomrade, vilket innebér att
skyddsforeskrifterna skall foljas.

Omradet utgor aven ett riksintresse for friluftsliv.
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Tabell 4-11. Brister enligt atgardsvalsstudie och samlad effektbeddmning

Funktionsmalet Hansynsmalet

Bristande standard, vagnat och Trafiksdakerhet - Vagen ar olycksdrabbad

struktur med mycket trafik lag och upplevs som osaker for biltrafikanter

tillganglighet och framkomlighet och for oskyddade trafikanter. Barnens

och betydande trafikéokning skolvagar ar i flera fall inte sdkra inom
utredningsomradet.

Forutsattningar for att utveckla en Luftkvalitet - miljokvalitetsnormen for

attraktiv kollektivtrafik med korta luftburna partiklar (PM10) 6verskrids utmed

restider saknas. E4/E20 vagbanekant och 50 meter utat.

Bristande framkomlighet f6r gods - Buller - stort antal hus i ndra anslutning till

Godstransporterna och den tyngsta befintliga vdgar utsatta for bullernivaer 6ver
trafiken tvingas till omvagar dd bron riktvardet.
over sjon Orlangen har nedsatt och

for 1ag barighet.

Gangvag saknas i delar av Utslapp till vatten - Det studerade omradet
strackningen. Resendrer pa ligger inom Ostra Malarens

Sodertorn mycket bilberoende, vattenskyddsomrade, vilket innebar att

aven vid mycket korta resor skyddsforeskrifterna skall f6ljas.

Cykelvag saknas i delar av Friluftsliv - Omradet utgor ett riksintresse fér
strackningen (10 av 24 km) friluftsliv.

resterande i blandtrafik. Mest
gemensamma GC. Vdgen utgor
barriar.

Forslag till atgarder enligt atgardsvalsstudien

| atgardsvalsstudien presenteras ett stort antal atgarder fran steg 1 till steg 4 enligt
fyrstegsprincipen. Nagra atgarder valdes bort i atgardsvalsstudien men finns &nda beskrivna.

| atgdrdsvalsstudien gors bedémningen att steg 4-atgarder ar nodvandiga for att uppna
atgardsvalsstudiens andamal och att den atgard som enskilt bedoms ge hogst maluppfyllelse
ir “ny vigforbindelse pa Sodertdrn inklusive ging- och cykelvdg”. Det bedoms oka
tillgangligheten for saval bil, gods, kollektivtrafik med buss, gdende och cyklister. Samtidigt
konstateras att en ny vag riskerar att paverka projektmalet om begransad klimatpaverkan
negativt och aven projektmalet om att varna Sodertérns natur- och kulturmiljéer. En ny
sparvagsforbindelse identifieras ocksa som en mojlig steg 4-atgard som till viss del kan
avlasta vagnatet och forbattra tillgangligheten med kollektivtrafiken.

Det konstateras ocksa att ingen enskild atgard klarar att uppfylla hela &ndamalet utan att det
behdvs kombinationer av flera atgarder for att ndrma sig en 16sning pa den problembild som
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atgardsvalsstudien visar. | atgardsvalsstudien foreslas darfor ett fortsatt arbete inom samtliga
redovisade atgardsomraden. En ny vag leder till 6kade utslapp av koldioxid. Om ny vég
genomfors kravs darfor att den kombineras med steg 1-3-atgarder for att malet om
begransad klimatpaverkan ska uppnas.

Tabell 4-12. Forslag till atgarder i atgardsvalsstudien. | tabellen redovisas aven de atgarder valdes bort
i tgardsvalsstudien (men som dnda omnamns)

Atgird Steg 1-4

Samordnad planering av markanvandning och transportsystem 1
Parkeringsstrategi 1
Mobility management 1
Tréngselskatt/vdgavgift (bortvald dtgérd) 1
Gratis kollektivtrafik (bortvald dtgéard) 1
Mindre férbattringar av befintligt transportsystem (trimning) 2-3
Lattillgangliga och effektiva bytespunkter {6r resenadrer 2-3
Attraktiv cykelinfrastruktur 2-3
Konkurrenskraftig kollektivtrafik med buss 2-3
Forbattrade férutsattningar fér godstransporter pa Sédertérn 2-3
Ny sparvagsforbindelse for kollektivtrafik 4
Industrispar till Gladé industriomrade (bortvald dtgérd) 4
Ny jadrnvdg i tvdrled (bortvald dtgard) 4
Ny vagforbindelse 4

Atgard som nu planeras for

Den atgard som planeras for handlar om en drygt 2 mil 1ang ny maétesfri motortrafikled med
separat gang- och cykelvag fran Kungens Kurva, via Flemingsberg, till Jordbro. Dessutom
byts Varbybroarna ut och E4/E20 breddas. VVagen har tva korfalt i vardera riktningen. Vid
trafikplatserna &r dock antalet korfalt betydligt fler.

Végplanen faststalldes i november 2022 och vann laga kraft i januari 2024.
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Tabell 4-13. Atgard som nu planeras for

Total kostnad|
NNK (enligt
NNK kanslighets- Byggstart nationell
huvudanalys analys plan 2022-
nollvaxt 2033, 2021
ars kostn)

théirds-
thi-ird kombination

Avs

Ny moétesfri
E4/Lv 259 Ny motesfrivag vag men

Tvarfor-  (2+2) med omfattningen
bindelse planskilda specificeras Tidigast
Sodertérn korsningar inte 0,51 -0,07 2024 15 788

4.4. Planeringen for Tvarforbindelse Sodertorn i relation till ett
mal om transporteffektivt samhalle

Mal

Som for atgardsvalsstudien for E20 kan det generellt konstateras att mycket hant vad géller
mal som utgjorde grund for formulering av mal for atgardsvalsstudien sedan den gjordes,
inte minst har klimatmalen skarpts, och att det inte &r sjalvklart att atgarderna som planeras
for ar relevanta i forhallande till nu gallande mal. | ett scenario med ett tydligt uttalat mal

om transporteffektivt samhalle skulle tyngdpunkten mellan de olika malen for
atgardsvalsstudien med stor sannolikhet forskjutas.

Funktionsmaél

Nér det kommer till hur uppsatta funktionsmal i atgardsvalsstudien passar in i ett
transporteffektivt samhélle kan konstateras att malen om god tillganglighet med
kollektivtrafik och cykel &r fortsatt relevanta och passar in i ett transporteffektivt samhélle.
Daremot ar malet om god tillganglighet med bil mellan regionala stadskarnor inom
Sodertérn samt angransande huvudvégar inte lika hogt prioriterat i det transporteffektiva
samhallet. | skrivningen om god tillganglighet med bil mellan de regionala stadskarnorna
star att detta ocksa inbegriper méjlighet till byte mellan trafikslag, vilket kan vara fortsatt
relevant i ett transporteffektivt samhélle. VVad géller tillganglighet for gods handlar dagens
mal om att genomfart av utbredningsomradet ska vara majlig for tunga fordon samt att
restiden for godstrafiken fran Nynashamn och Norvik i 6st-vastlig riktning pa vag och
jarnvag Sodertorn ska vara kortare &n via befintlig vag 225. | ett transporteffektivt samhélle
blir det ett storre fokus pa hur tillgangligheten for gods pa jarnvag kan forbattras.

Héansynsmal
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Alla hansynsmal (begransad klimatpaverkan, god boendemiljo, god trafiksékerhet och natur-
och kulturmiljo) &r fortsatt relevanta i ett transporteffektivt samhélle och far ocksa en hogre
prioritet. I dagens malformuleringar star att ”Atgérder som minskar fororeningar och buller
samt okar tillgangligheten till gronomraden ska prioriteras. Atgarder som ar férenade med
barridrer, utsldpp och buller ska utformas sa att den negativa paverkan minimeras.” Med
inriktning mot ett transporteffektivt samhélle kan det vara mojligt att inte bara utforma
atgarder sa att den negativa paverkan minimeras, utan kanske att atgarda problemen vid
killan och undvika &tgirder med negativ paverkan. Likasé star att ”Intrang i riksintressen
for rorligt friluftsliv, Natura 2000-omraden, naturreservat och gréna kilar, Bornsjokilen och
Hanvedenkilen, ska minimeras.”, vilket dr svart att uppnd vid en vigutbyggnad enligt
beslutad utformning.

Brister

Funktionsmélet

Kapacitetsmassigt klarar nuvarande vagnat av flodena i ett transporteffektivt samhélle da
dessa understiger dagens floden®. | scenarier for transporteffektivt samhalle behdver
biltrafiken nationellt minska med cirka 20 procent och annu mer i storstadsomraden som det
som omfattas av atgardsvalsstudien. Det kan jamforas med storleksmassigt lika stora
Okningar enligt Trafikverkets prognos.

| ett transporteffektivt samhalle blir i stéllet bristerna vad géller kapacitet och tillganglighet
storre for gang, cykel och kollektivtrafik samt godstransporter pa jarnvag.

Att det saknas gangvag for delar av strackningen blir i transporteffektivt samhélle en annu
storre brist da goda forutsattningar for gang blir viktigare i ett sadant scenario.

Motsvarande galler dven for cykel dar cykelvag saknas for delar av strdckningen. Med 6kat
cyklande i transporteffektivt kravs battre standard med separerade gang- och cykelbanor.

Framkomligheten for busstrafiken langs strackan kan forbattras nagot bara av att biltrafiken
minskar men det kan anda finnas brister. Man behover ocksa se bristen vad géller
kollektivtrafiken i ett storre perspektiv som aven innefattar spartrafik.

| scenarier for transporteffektivt samhalle okar inte lastbilstrafiken samtidigt som
godstransporterna pa jarnvag och sjofart okar mer an Trafikverket har prognostiserat®.
Kapacitetsméssigt klarar darfor vagnatet &ven lastbilstransporterna, problemen med barighet
pa bron 6ver Orlangen kvarstar dock.

64 Trafikverket, 2016a
8 Trafikverket, 2016a
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For jarnvagstrafiken har Trafikverket latit gora en analys om hur jarnvagen
kapacitetsméssigt skulle klara en ¢kning av trafiken enligt tidigare klimatscenario med ett
transporteffektivt samhalle®®. | scenariot sker bade storre 6kning av jarnvagstrafiken och
godstransporter med sjofart, dar det senare kommer ytterligare belasta banan fran Norviks
hamn. P& strackan mellan Hemfosa och Alvsjo dar det finns dubbelspar bedéms scenariot
inte innebara nagra kapacitetsproblem trots stor 6kning i saval persontrafik som godstrafik.
Daremot pa strackan fran Nynashamn till Hemfosa dar dubbelspar saknas blir det
kapacitetsproblem. For godstrafiken innebar Norviks hamn ett ytterligare flode som spar pa
bristerna.

Hansynsmalet

Trafiksékerhet ar ett problem redan idag och trimningsatgarder kommer att behdévas for att
minska olyckorna, men utan att kapaciteten pa vagen Okar. Battre forutsattningar for
oskyddade trafikanter far dkat fokus i ett transporteffektivt samhalle.

Né&r det kommer till brister vad géller luftkvalitet och buller kan konstateras att dessa
problem kvarstar i ett transporteffektivt samhalle. Samtidigt kan minskad végtrafik och
storre andel transporter pa jarnvag innebara minskade problem. Viktigt dock att hantera
eventuella nya problem med 6kade bullernivaer fran jarnvéagen.

Omradet utgor ett riksintresse for friluftsliv. Genom att brister i ett transporteffektivt
samhélle i hogre grad kan I6sas med mindre ombyggnation och trimningsatgarder innebar
det mindre paverkan pa friluftslivet jamfort med byggnation av en ny motortrafikled i ny
strackning.

Behovet av mindre atgarder i stéllet for storre nybyggnad av véag kan ocksa minska riskerna
for utslapp till vatten under byggskedet.

Forslag pa atgarder

| atgardsvalsstudien for Tvarforbindelse Sodertorn redovisas atgarderna var for sig och inte
sammanlagda i paket sdsom i atgardsvalsstudien for E20. Bedémningen av hur atgéarderna i
atgardsvalsstudien for Tvarforbindelse Sodertrn passar in i ett transporteffektivt samhélle
gors darfor atgard for atgard. En sammanstallning redovisas tabell 4-14. De allra flesta
atgarderna skulle enligt bedémningen kunna passa in i ett transporteffektivt samhélle. Den
atgard som bedomdes ge hogst maluppfyllelse i tgardsvalsstudien, en ny vagforbindelse pa
Sodertérn, bedoms dock inte passa in i ett transporteffektivt samhélle. Det finns ocksa nagra

% Trafikverket, 2016b, Kreera, 2019
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atgarder som beddms som tveksamma. Dessa ar gratis kollektivtrafik, mindre forbattringar
av befintligt vagnat samt forbattrade forutsattningar for godstransporter pa Sodertorn.

Tabell 4-14. Genomgang av foreslagna atgarder i tgardsvalsstudien och beddémning hur de passar in i ett transporteffektivt

samhalle.

Hur passar atgdrden in i
transporteffektivt samhalle?

Gront passar in, rott passar inte
in. Gult finns tveksamheter.

Samordnad planering av markanvandning och 1 _
transportsystem

Parkeringsstrategi 1 _
Mobility management 1 _
Trangselskatt/vagavgift 1 _
Gratis kollektivtrafik 1

Mindre forbattringar av befintligt transportsystem 2-3

(trimning)

Lattillgangliga och effektiva bytespunkter for 2-3 _
resenarer

Attraktiv cykelinfrastruktur 2-3 _
Konkurrenskraftig kollektivtrafik med buss 2-3 _
Forbattrade forutsattningar for godstransporter pa 2-3

Soédertoérn

Ny sparvagsforbindelse for kollektivtrafik 4 _
Industrispar till Glado industriomrade 4 _
Ny jarnvag i tvarled 4 _
Ny vagférbindelse 4 _

En mer utforlig genomgang av de olika atgarderna och hur de forhaller sig ftill ett
transporteffektivt samhalle gors nedan.

Samordnad planering av markanvéndning och transportsystem

En samordnad planering av markanvéndning och transportsystem &r avgorande for ett
transporteffektivt samhalle. Ett mer transporteffektivt samhalle innebér stérre narhet med
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funktionsblandning, fortatning centralt och kollektivtrafiknara samt generell utformning
utifrdn gdende och cyklister. | RUFS2050 som tillkommit efter atgardsvalsstudien ar det
ocksa en prioritet att styra mot ett transporteffektivt samhalle.

Parkeringsstrateqi

Atgarden innebér hojda parkeringsavgifter och minskad yta for parkering. Det inkluderar
aven flexibla parkeringstal och mobilitetsavtal. Styrning av tillgang till och avgifter pa
parkering ar ett kraftfullt styrmedel. Potentialen ar dessutom stor i omradet da tillgangen pa
parkering idag ar god och parkeringsavgifterna ar laga eller helt saknas.

Mobility management

Handlar om att genom om rad atgarder framja hallbara resor genom att forandra resenarers
attityder och beteenden. Mobility management ar ett kraftfullt styrmedel sérskilt i
kombination med andra atgarder. Det finns en stor potential da resenarer i Sodertorn idag ar
mycket bilberoende. Hela 40 procent av resor under 1 km gérs med bil.

Trangselskatt/vagavqift

Trangselskatt finns redan i Stockholm och vagavgifter tillampas pa nagra fa stallen i Sverige
(exempelvis broar i Motala och Sundsvall). Inférande av trangselskatt pa Sodertérn
avfardades som atgard i atgardsvalsstudien da den ansags svar att utforma och fa igenom
politiskt. Trangselskatt och vagavgifter ar ett kraftfullt styrmedel. | atgardsvalsstudien
konstaterades att en trangselskatt har potential att minska trafiken pa de hardast belastade
vdgarna och tiderna med 10-15 procent.

Gratis kollektivtrafik

Ingen djupare analys gjordes i atgardsvalsstudien. Man pekade dock pa att erfarenheter tyder
pa att kollektivtrafikresandet 6kar samtidigt som att det merparten kommer fran fotgangare
och cyklister. Trafikforvaltningen bedémde atgarden som dyr i forhallande till effekt. Det
kan noteras att exempelvis Goteborg tilldmpar delvis gratis kollektivtrafik genom senior-
och fritidskort dar det da handlar om att utnyttja kapacitet i lagtrafik. Det kan konstateras att
en konkurrenskraftig kollektivtrafik ges av ett stort antal faktorer sdsom turtéthet, restid,
kvalitet och tillgénglighet bytespunkter, tillgdnglig information, enkla betaldsningar. Dessa
faktorer har tillsammans mycket storre betydelse &n priset. Bedémningen ar darfor att
atgarden ar tveksam, det galler bade med och utan ett transporteffektivt samhélle.

Mindre férbattringar av befintligt transportsystem (trimning)

Atgarder som innefattas har ar trimningsatgarder for okad framkomlighet och trafiksakerhet
(v259 och v226 samt kommunalt vagnat), utreda atgarder for okad framkomlighet for tung
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trafik (bl.a. bro 6ver Orldngen) samt forbattrad vagvisning for cykel och biltrafik.
Atgarderna ékar huvudsakligen framkomligheten fér biltrafiken och &ven i relation till
kollektivtrafiken. De leder darfor ofrankomligen till mer biltrafik och passar inte in i ett
transporteffektivt samhalle. Trimningsatgarder for cykel, som inte dkar framkomlighet for
bil, passar in i ett transporteffektivt samhalle. Det skulle vara mojligt att genomféra
trimningsatgarder for forbattrad trafiksakerhet som samtidigt inte 6kar framkomligheten for
biltrafiken. Sadana atgarder skulle kunna passa in i ett transporteffektivt samhalle. Genom
att den inriktningen saknats i atgardsforslaget bedoms atgarden som tveksam sett ur
perspektivet ett transporteffektivt samhalle.

Lattillgdngliga och effektiva bytespunkter for resenéarer

Atgérder som foreslas i atgardsvalsstudien ar tidtabellsanpassning for kortare véntetider,
styrning sa att infartsparkeringar enbart anvands av kollektivtrafikpendlare, saker
cykelparkering under tak vid stationer samt battre bytespunkter for hela resan.

Kommunerna och Trafikforvaltningen arbetar kontinuerligt med atgarder av detta slag. Det
ar effektiva atgarder for att 6ka kollektivtrafikens konkurrenskraft. Enligt atgardsvalsstudien
utgor gangtid 10-15 procent och vantetid 10 procent av restiden i genomsnitt pa Sodertorn.

Attraktiv cykelinfrastruktur

Atgarder som foreslas i atgardsvalsstudien &r beslut om prioritering och finansiering av
foreslagna atgarder enligt den regionala cykelstrategi, atgarda brister i de regionala
cykelstraken som ger forbattrad tillganglighet till regionala kérnor, battre drift och underhall
for cykelvagnatet mellan regionala kdrnor inom Sddertorn, ta fram fordjupad utredning av
vad man kan goéra med cykelvdagen utefter vdag 259 for att astadkomma battre
cykelforbindelser mellan regionala karnor samt forbattrade cykelparkeringar vid
bytespunkter.

Det finns stor potential att minska antalet bilresor och ersatta dem med resor med cykel pa
Sodertorn. 60 procent av alla resor pa Sodertorn ar enligt atgardsvalsstudien fem kilometer
eller kortare. Det regionala cykelvagnatet saknar lankar, haller 1ag standard, ar ogent, saknar
tydlig vagvisning och de saknas saker cykelparkering vid malpunkter.

Konkurrenskraftig kollektivtrafik med buss

| atgardsvalsstudien foreslas trimning och Gversyn av framtagen stomnatsstrategi. Utover
det ndmns ytterligare utredningsarbete om bl.a. tétare trafik, nya linjer och snabbusslinjer.
Trafikforvaltningen arbetar kontinuerlig med att forbattra kollektivtrafiken dar denna typ av
atgarder ingar.
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Kollektivtrafiken har enligt atgardsvalsstudien svart att konkurrera med bil i tvarled. |
atgardsvalsstudien namns mest atgarder for att minska restid for kollektivtrafik. Det
avgorande ar dock konkurrenskraften jamfort med bil. Atgarderna bor darfor inte samtidigt
leda till 6kad framkomlighet for bil.

Forbattrade forutsattningar for godstransporter pa Sddertorn

Foreslagna atgarder i atgardsvalsstudien handlar huvudsakligen om studier och atgarder med
syfte att O0ka framkomligheten for lastbilstrafiken. En atgard handlar om att utreda
forutsattningarna for godstrafik pad Nynasbanan med anslutning till Sodra stambanan i
Alvsjo.

Atgéarderna 6kar huvudsakligen framkomligheten for lastbilstrafiken och okar dess
konkurrenskraft relativt jarnvag. Det ar darmed atgarder som inte passar in i ett
transporteffektivt samhélle. Atgéarden att utreda forutséattningarna for utokad godstrafik pa
Nynasbanan med anslutning till Sédra stambanan i Alvsjo skulle dock passa in i ett
transporteffektivt samhalle.

Ny sparvagsforbindelse for kollektivtrafik

De atgarder som avses i atgardsvalsstudien &r Sparvag syd och spérvag Alvsjo — Haninge
centrum.

Atgarderna i sig bedéms i atgardsvalsstudien ge liten eller marginell effekt pé bilresandet.
Det som saknas i resonemanget ar att atgarder for transporteffektivt samhalle kraver en
kombination av ett antal atgarder och styrmedel. Med en sadan kombination utnyttjas den
nya kapaciteten och betydligt fler bilresenarer valjer kollektivtrafiken.

Industrispér till Gladd industriomrade

Glado industriomrade &r enligt atgardsvalsstudien en stor malpunkt for tunga transporter
framfor allt med avfall frén sédra Stockholmsomradet. Atgérden handlar om forlangning av
befintligt jarnvéagsspar fran Jordbro.

Atgarden valdes bort i &tgardsvalsstudien da nyttan med &tgarden inte bedémdes som
tillrackligt stor i forhallande till &andamal och maluppfyllelse. | ett perspektiv med ett mer
transporteffektivt samhalle med mer gods pa jarnvag kan den dock vara intressant.

Ny jarnvéag i tvarled

Jarnvagsnatet i Stockholm ar radiellt med linjestrackningar som gar fran den centrala
regionkérnan. Atgarden handlar om mdjligheten att binda ihop Nynasbanan och Vastra
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stambanan med en tvargaende jarnvagsforbindelse. Darigenom behéver inte gods fran
exempelvis Norvik passera Alvsjé for att g& soderut.

Atgarden valdes bort i &tgardsvalsstudien med hanvisning till att jarnvagsstrackningen
tidigare varit outredd och saknats i aktuella planer for infrastrukturen och darmed inte
forvantas kunna byggas fore 2025 och foll déarmed utanfor tidshorisonten som valts for
atgardsvalsstudien. | ett perspektiv med ett mer transporteffektivt samhalle med mer gods
pa jarnvag och behov av konkurrenskraftiga pendeltagsforbindelser &r den dock intressant
och bor utredas.

Ny végforbindelse

Foreslagen atgard ny vag med gang- och cykelforbindelse tvars Sodertorn.

Atgéarden kommer leda till kraftigt forbattrad tillgéanglighet for bil och lastbil. Aven om
kollektivtrafiken och cykel ocksa far kortare restid ar forbéattringen sa pass mycket storre for
biltrafiken att vdgen leder till 6kad biltrafik. Atgarden bygger ocksa pa prognos om 6kad
biltrafik istéllet for som i en transporteffektivt samhélle minskad biltrafik. Atgarden som
helhet passar darfor inte in i ett transporteffektivt samhélle och motverkar dessutom ett
sédant. Atgarden med ny géng- och cykelforbindelse skulle om den bréts ut som en egen
atgard kunna bade passa bra in i och bidra till ett transporteffektivt samhélle.

84:103



Trivector

5. Resultat fran intervjuer

I detta kapitel presenteras resultaten fran de intervjuer som genomforts med
planerare som varit involverade i AVS-processen for respektive fallstudie.
Forst presenteras intervjupersonernas tankar om tillampningen av
fyrstegsprincipen och ett trafikslagsévergripande arbetssatt i de studerade
fallen utifran dagens mal, och darefter deras tankar om vad som skulle vara
annorlunda om ett mal om ett transporteffektivt samhalle skulle fungera som
utgangspunkt for planeringen.

5.1. Fyrstegsprincipen

Utifrdn intervjuerna med de planerare som varit involverade i de bada AVS:erna kan vi
konstatera att det finns brister i tillampningen av fyrstegsprincipen i bada
atgardsvalsstudierna. Forutsattningarna for ett genomfora en neutral atgardsvalsstudie har i
bada fallen forsvarats av en lang historik dar I6sningen i form av utbyggnad av motorvag
eller motortrafikled diskuterats langt innan AVS-processen inleddes. Detta blir tydligt inte
minst i beskrivningen av brister, dar det finns en tendens att beskriva bristen som franvaron
av den onskade l6sningen i stallet for att faktiskt beskriva vad problemet &r. Exempelvis
formulerar man bristen som att det saknas motesseparering i stallet for att beskriva att det ar
problem med métesolyckor. Till detta har kommit starka patryckningar fran politik och
tjanstepersoner pa kommun, kommunalférbund, region och handelskammare att komma
fram till motorvag eller motortrafikled. 1 atminstone ett av fallen har medarbetare i
projektgrupp i atgardsvalsstudien fatt order om att inte komma hem med annat &n beslut om
en ny vag. | fallet med E20 har ocksa utbyggnad av tidigare etapper med motorvég eller 2+2
vag haft inverkan pa valet av atgarder i senare etapper.

Generellt finns kompetensbrist vad galler steg 1- och 2-atgarder i utredningarna och
effekterna av dessa atgarder ar inte tillrackligt val beskrivna i atgardsvalsstudierna for att de
ska betraktas som realistiska alternativ. Inte heller steg 3-atgarderna ar tillrackligt utredda,
vilket gor att de inte blir ett reellt alternativ till steg 4-atgarder.

Efter att atgardsvalsstudien genomfordes har beslut i bada fallstudierna landat i ett mer
utbyggt alternativ an det som foreslagits i atgardsvalsstudien. Detta &r inte alltid tydligt i
sjalva AVS-rapporten men framgar tydligt vid intervjuer med de som var med i
atgardsvalsstudien. | E20-fallet handlar det om att man valt en 2+2 I6sning med planskilda
korsningar som till stor del gar i ny strackning istallet for 2+1 med korsningar i plan i
befintlig strackning. | fallet med Tvarférbindelsen har man valt en betydligt mer omfattande
motortrafikled, med upp till 18 filer i vissa trafikplatser, an inblandade uppfattade att man
pratade om i samband med atgardsvalsstudien. Det kan darfor konstateras att
fyrstegsprincipen inte har tillampats i arbetet efter atgardsvalsstudien.
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Orsaken till att man nu bygger ett mer omfattande alternativ &r mycket tydlig i E20-fallet
dar kommuner, kommunalférbund och region medfinansierar vagen for att kunna fa en 2+2-
vag med planskilda korsningar. For Tvarforbindelsen ar det ocksa tydligt att det skett en
glidning vad géller mal och uppfattning av atgarder fran atgardsvalsstudien fram till dagens
projekt. Resultatet fran atgardsvalsstudien har inte burits med i projektet.

Det kan dock konstateras att flera av steg 1-3-atgarderna i atgardsvalsstudien for E20
genomforts under tiden efter atgardsvalsstudien. Trafikverket tryckte ocksa i sitt
inriktningsbeslut for projektet pa att dessa atgéarder behévde genomforas da det tar lang tid
att fa klart utbyggnaden och det var ett satt att hantera bristerna under tiden.

5.2. Etttrafikslagsovergripande perspektiv

Som en féljd av den bristande problemformuleringen saknas ett trafikslagsévergripande
perspektiv i atgardsvalsstudien for E20. Utredningen har haft ett snavt perspektiv pa
vagkorridoren vilket lett till att jarnvagen i form av framst Vastra Stambanan men ocksa
Kinnekullebanan inte setts som mdjliga alternativ. Det forstnamnda n&mns i
atgardsvalsstudien men ingar inte i ndgot atgardsalternativ eller som eget atgardsalternativ.
Inte heller anvandning av sjofart for godstransporter, via Otterbéckens hamn, Vanern och
Gota alv ar behandlat. Hade atgérdsvalsstudien genomforts idag hade kanske ett mer
trafikslagsovergripande perspektiv tagits, nu finns ocksa erfarenheter av intermodala
lésningar med dryport i Falkdping och HCT-transporter mellan den och Skara. Samtidigt
finns idag inte s& mycket diskussioner om jarnvag kopplat till batterifabriken i Mariestad
trots att Kinnekullebanan gar igenom staden och Vastra Stambanan i Téreboda bara ligger
tva mil bort.

For Tvarforbindelsen finns lite mer trafikslagsovergripande atgarder i atgardsvalsstudien,
kopplat till gang, cykel, kollektivtrafik och sparvdg. Aven har ar dock jarnvagsatgarderna
bara namnda och i slutandan bortvalda. Den korta tiden for atgardsvalsstudien, atta manader,
gjorde ocksa att trafikslagsévergripande utredningar skedde mycket 6versiktligt. Ocksa i
intervjuerna uttrycks att det saknats ett trafikslagsdvergripande perspektiv. Bemanning i
projektet har varit tung pa vagutformning medan kompetens vad galler gang, cykel,
kollektivtrafik och jarnvag har varit bristfalligt representerat. Detta aterspeglas ocksa i att
beskrivningen av effekterna av sadana atgarder ar bristfallig. Man har till exempel inte i
tillracklig grad haft effekter for kollektivtrafiken i atanke vid utformning av exempelvis
trafikplatser.

5.3. Var hade man kunnat vdlja en annan vag?

| bada fallen kan konstateras att med den langa historiken och det harda trycket fran politik
och tjanstepersoner pa kommuner, kommunalférbund och region ar det svart att komma bort

86:103



Trivector

fran att atgarden ar vald pa forhand. Det blir i praktiken mycket svart att andra riktning i
atgardsvalsstudien och foresla ndgot annat an det som forvantas. Steg 3-atgarder har inte fatt
sa mycket utrymme i dtgdrdsvalsstudierna vilket kan hanga ihop med de tydliga
forvantningarna om att atgardsvalsstudien skulle resultera i forslag om en ny vag.

Aven efter atgardsvalsstudien ar genomford uppstéar en valsituation. For E20 &r det tydligt
att medfinansieringen frdn kommuner, kommunalférbund och region fick avgorande
betydelse for att det fattades beslut om en 2+2 [6sning med planskilda korsningar till stor del
i ny strackning i stéllet for en 2+1 vag med korsningar i plan i befintlig strackning. For
Tvarforbindelsen verkar det mer vara en succesiv glidning vad galler saval mal som atgard
till den betydligt mer omfattande motortrafiklosning som nu beslutats. Avgdrande for det
beddms vara att projektet varit tungt bemannat pa vagutformning samtidigt som gang, cykel
och kollektivtrafik varit bristfalligt bemannat kompetensmaéssigt.

Ett val sker ocksa val i samband med beslut om varje ny lanstransportplan dar en prioritering
gors av vilka atgarder som ska finansieras under den kommande fyraarsperioden. Med
utbyggnad i etapper som E20 paverkas valet i stor utstrackning av redan utbyggda etapper
eftersom det upplevs som naturligt att fortsatta utbyggnaden langs ett paborjat strak.

5.4. Forslag pa forandringar

Generellt pekar intervjupersonerna pa att det hade behdvts ett bredare grepp och att
atgardsvalsstudien behovt ske mer forutsattningslost for att fyrstegsprincipen och ett
trafikslagsovergripande perspektiv verkligen skulle kunna fa genomslag. Detta hanger ocksa
samman med behovet av en skarpare problemformulering, som inte redan innehaller ett
I6sningsforslag. For att fa ett bredare grepp och identifiera trafikslagsévergripande brister
behover man slappa korridortank och i stallet se pa tillganglighet for ett stérre omrade och
ett helt system vilket kom fram i bada fallstudierna.

Hade det gatt att paborja atgardsvalsstudien tidigare, innan forutfattade meningar om
I6sningen etablerats, hade det varit en klar fordel. | bada fallen hade det dock varit svart
eftersom det fanns en mycket 1ang historik kring projekten. For att atgardsvalsstudien ska
kunna ske mer forutsattningslost ar det viktigt att den far ske utan yttre paverkan vilket lyfts
av intervjupersonerna for bada fallstudierna. Det &r inte heller bra om en majoritet av de som
ingar i arbetsgrupp och styrgrupp har varit inblandade i tidigare utredningar om en given
I6sning pa platsen exempelvis i form av en vég.

En idé som kom upp var att det borde finnas en nationell granskning av genomférda
atgardsvalsstudier av en oberoende kommitté. Forst efter att den godkant atgardsvalsstudien
(med eller utan revidering) skulle materialet kunna anvandas for att ga vidare med forslag
till atgarder i nationell eller regional plan.
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Det behovs mer kunskap om steg 1- och 2-atgarder inklusive deras effekter bland de som
genomfor atgardsvalsstudierna. Med battre kunskap blir det lattare att argumentera for steg
1- och 2-atgérder och de kan ocksa ses som reella alternativ for att 16sa utpekade brister. For
att detta ska vara mojligt kravs ocksa en tydlig modell for hur de ska finansieras.

Det ar slaende att kostnaderna for de olika alternativen och vad som alternativt skulle kunna
goras for medlen inte diskuteras mer i atgardsvalsstudierna. Flera av intervjupersonerna kan
inte komma ihag att det 6verhuvudtaget diskuterades kostnader under utredningen.

En annan idé som kom upp under intervjuerna ar att genomfora tematiska utredningar for
gods eller kollektivtrafik.

Efter atgardsvalsstudien &r det viktigt att inte slappa mal och atgarder ifran
atgardsvalsstudien. De framfordes framfor allt fran intervjuade i Tvarforbindelsen. Dessa
behover fortsatt baras med i processen. Det forutsatter ocksa att det finns en bred kompetens
aven i kommande steg som inkluderar gang, cykel, kollektivtrafik samt jarnvag och i
forekommande fall &ven sjofart.

5.5. Tillampning av fyrstegsprincipen och ett
trafikslagsovergripande arbetssitt i de studerade fallen
utifran mal om ett transporteffektivt samhalle

Vid intervjuerna presenterade vi var analys av hur mal, brister och val av atgarder skulle
forandras om AVS:en skulle utga fran ett mé&l om transporteffektivt samhélle (se féregéende
kapitel). Alla intervjuade holl i stort sett med om bilden om vilka atgarder som hade valts
om man utgatt fran mal om ett transporteffektivt samhalle.

Enligt intervjupersonerna ar en viktig forutsattning for att ett mal om transporteffektivt
samhalle ska kunna paverka tillampningen av  fyrstegsprincipen och ett
trafikslagsévergripande arbetssatt att det finns ett tydligt beslutat mal pa nationell niva med
tydliga direktiv till Trafikverket och regionerna att detta mal ska fungera som utgangspunkt
for planeringen, och att andra mal behdver uppnas inom ramen for detta mal. Har ar
intervjupersonerna ocksa tydliga med att ett nytt mal i sig inte ar tillrackligt, utan att det
kravs ett nytt forhallningssatt som genomsyrar hela Trafikverkets verksamhet. De mal som
redan finns, exempelvis att tillganglighetsmalet ska nas inom ramen fér hansynsmalet och
etappmalet om att persontransporter med kollektivtrafik, gang och cykel ska sta for minst 25
procent av persontransportarbetet i landet till 2025 och att andelen ska fordubblas pa sikt,
upplevs inte ha fatt nagon styrande verkan i Trafikverkets arbetssatt. For atgardsvalsstudier
skulle detta behdva synas tydligt i direktiven. Det &r inte heller bara Trafikverket och
regionerna som behover utga fran malet i sin planering, utan malet behGver ocksa vara en
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utgangspunkt for den kommunala planeringen. Darmed kommer alla nivaer att driva pa
utvecklingen i en gemensam hallbar inriktning.

Med utgangspunkt i ett transporteffektivt samhélle blir behovet av ett bredare perspektiv,
dar man é&ven tittar pa angransande geografi, hela systemet samt ett mer
trafikslagsovergripande perspektiv, annu mer tydligt. Det blir ocksa tydligare att man
behover titta mer utforligt pa steg 3-alternativ vad géller vag eftersom det oftast inte kommer
behovas mer omfattande atgarder &n sa i ett transporteffektivt samhélle.
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6. Rekommendationer for en battre
tillampning av fyrstegsprincipen och
trafikslagsovergripande perspektiv

Utifrdn resultaten fran den internationella utblicken och de tva svenska
fallstudierna har projektet landat i en rad rekommendationer som presenteras
och motiveras i detta kapitel.

Besluta om ett nationellt mal om 6kad transporteffektivitet

Forskningen &r tydlig med att samhallet behdver bli mer transporteffektivt med minskad
biltrafik, lastbilstrafik och flygresande for att klara klimatomstallningen och for alla de
lander vi studerat i den internationella utblicken har klimatmal varit utgangspunkt for malen
om att minska trafiken och 6ka andelen hallbara transporter. Behovet av minskad bil- och
eventuellt lastbilstrafik har kvantifierats utifran det nationella klimatmalet, eventuella
klimatmal for transportsektorn samt berakningar av hur langt tekniken i form av
elektrifiering och biodrivmedel racker mot dessa mal. Idag finns inget politiskt mal om 6kad
transporteffektivitet pa nationell niva i Sverige. Bade fran den internationella utblicken och
fran intervjuerna kopplat till fallstudierna &r det tydligt att en gemensam forstaelse for hur
transportsystemet ska utvecklas framat och vad det innebar i form av trafikens utveckling ar
en forutsattning for att fa till en hallbar transportplanering. Att staka ut en tydlig riktning for
transportsystemets utveckling ar framforallt en uppgift for politiken. Med stod i projektets
resultat vill vi darfor rekommendera regeringen att ta fram ett nationellt ram-mal for
transporteffektivt samhalle med mindre bil- och lastbilstrafik.

Ett nationellt mal om minskad biltrafik bor ses som ett ram-mal som andra mal behover
forhalla sig till. Det &r inom ramen for trafikmalet som andra mal sasom trafiksékerhet och
tillganglighet ska uppnas. Det &r tydligt fran alla de studerade landerna att de ser malen om
nollvéxt eller minskad biltrafik som ram-mal. Tanken med ram-mal ar dock inte ny i Sverige,
det ar redan idag inbyggt i de transportpolitiska malen genom att funktionsmalet langsiktigt
ska nds inom ramen for hansynsmalet. Behovet av ett svenskt ram-mal for ett
transporteffektivt samhalle har framforts av ett antal utredningar sasom utredningen om
fossilfri fordonstrafik®’, samordningsuppdraget for omstallning till fossilfri fordonstrafik®,

7 SOU 2013, Energimyndigheten 2017
8 Energimyndigheten, 2017



Trivector 91:103

Klimatrattsutredningen® m.fl. Det har ocksé& under senaste &ret ocksa tagits upp i ett flera
debattartiklar.”®7%72 73

Malet behover ocksa brytas ner sa att det blir konkret pa den regionala och lokala nivan. |
Sverige finns i miljomalssystemet malet om att 6ka andelen gang, cykel och kollektivtrafik
till 25 procent 2025 och férdubbla andelen pa sikt. Problemet med detta mal ar dels att det
inte sager vad det innebar for biltrafiken, dels att det &r svart att bryta ner pa lokal och
regional niva. Trafikanalys har haft ett uppdrag att gora en sadan nedbrytning men den
resulterade mer i allmanna rekommendationer.’ Ett nytt nationellt mal om minskad bil- och
lastbilstrafik skulle sannolikt ersatta malet i miljomalssystemet, goras mer skarpt och ocksa
redan fran borjan brytas ner sa att det blev tillampbart pa regional och lokal skala. En rimlig
utgangspunkt ar att storre stader bor ha mal om storre reduktioner av biltrafiken an mindre
stader och glesare geografier. Skottland har till exempel ett nationellt mal om 20 procent
minskad biltrafik till 2030 jamfort med 2019, dar Edinburgh och Glasgow tagit pa sig en
minskning med 30 procent. Det gor att mindre stader inte behdver minska lika mycket och
landsbygden kanske inte behdver minska biltrafiken alls. Samma niva har ocksa framforts i
debatten i Sverige.”

Motivera malet med bredare hallbarhetsargument

Aven om ram-malet om minskad trafik i de studerade landerna harleds fran klimatmalet ar
en tydlig rekommendation fran den internationella utblicken att argumentationen for att
minska trafiken bor bygga pa hallbarhet i vidare beméarkelse, inte minst for att det gor det
lattare att fa acceptans for de nodvandiga forandringarna. Samtliga lander lyfter behoven av
att minska biltrafiken och skapa en mer hallbar mobilitet utifran fler hallbarhetsmal och
hallbarhetsutmaningar sasom luftkvalitet, buller, trangsel, jamlikhet, vélbefinnande och
infrastrukturkostnader. Som exempel kan ndmnas Wales som redan 2015 antog sin
lagstiftning om valbefinnande for framtida generationer (Well-being of Future Generation
Act 2015). | Norge var utéver klimatutmaningen ocksa oOkande kostnader for
vaginfrastruktur i de storre staderna ett viktigt skal for nollvaxtmal och inférande av
bymiljoavtal och de senare byvaxtavtalen.

8 SOU 2022

70 Isaksson m.fl. 2024

! Sanne m.fl. 2023

2 Hojer m.fl. 2023

73 Dagens industri, 2023
" Trafikanalys 2019

7 Isaksson m.fl. 2024

® Hojer m.fl. 2023
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Det behdver aven finnas en tydlig argumentationskedja fran klimatmal och andra
hallbarhetsmal till mal for transportsektorn, behovet att minska biltrafiken samt till
nodvandiga atgarder och styrmedel.

Fran de internationella intervjuerna lyfts ocksa vikten av att skapa en tydlig vision om det
man vill astadkomma och att fa involverade aktorer och medborgare att vilja bidra i
omstallningen. Det handlar om att kla malet med en tydligare bild av vad det innebar
exempelvis i form av minskat utrymme for bilen i staden och istéllet mer utrymme till gang,
cykel, kollektivtrafik och gronstruktur, lagre hastigheter, ékad jamlikhet och jamstalldhet
samt forbattrad livsmiljo. For att fortydliga visionen kan exempelvis bilder, filmer och
installationer anvéndas.

Bryt stigberoendet i transportplaneringen

Infrastrukturplanering &r en langsiktig process dar beslut som fattas idag ofta bygger pa flera
decenniers diskussion. Manga planerade atgarder har tagits fram utifran forvantningar om
en standigt 6kande trafik och en malbild dar framkomlighet och kortare restider for biltrafik
varit hogst prioriterat. Med ett tydligt uttalat mal om 6kad transporteffektivitet leder dock
manga planerade atgarder inte langre i riktning mot malen, utan bidrar tvartom till 6kad
trafik. De gor det dessutom dyrare att na malet genom att annu fler atgarder som stodjer ett
hallbart resande behdver sattas in for att kompensera for den Okade trafiken. For att
sakerstalla att de atgarder som implementeras bidrar till och passar in i ett transporteffektivt
samhalle dar ram-malet nas finns darfor ett tydligt behov av att bryta stigberoendet i
transportplaneringen. For att kunna gora det behdvs en tydlig metodik. Internationellt &r
Wales road review och de rekommendationer som ges dér intressanta att inspireras av.
Oversatt till svenska forhallanden skulle tre fragor som kan stéllas for att testa om &tgéarder
passar in i ett transporteffektivt samhalle kunna vara:

> Bidrar atgarden till ett transporteffektivt samhalle med 6kad andel gang, cykel och
kollektivtrafik samt hallbara godstransporter?

> Leder atgarden till 6kad framkomlighet eller 6kad hastighet for biltrafik? Det vill sdga
motverkar den och passar daligt in i ett transporteffektivt samhalle?

> Passar atgarden in i ett transporteffektivt samhalle? Det vill saga, skulle atgarden valts
aven om vi redan befann oss i ett transporteffektivt samhalle med mindre biltrafik,
mindre lastbilstrafik och stérre andel gang, cykel, kollektivtrafik och hallbara
godstransporter?

| Trafikverkets inriktningsunderlag for transportinfrastrukturen 2026-2037 skrivs att syftet
med de regelbundna planrevideringarna och planeringsprocessens kontrollstationer &r att
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kunna omprdva och prioritera mellan projekt vartefter kostnader och nyttor klarnar.”” Skal
for detta kan exempelvis finnas om kostnaderna for en atgard okar, vilket de ofta tenderar
att gora, utan att nyttorna 0kar i motsvarande takt. En tydlig forandring i inriktningen for
infrastrukturplanering mot att planera utifrin mal om minskad biltrafik for ett mer
transporteffektivt samhalle skulle kunna vara ett annat skél till omprévning, vilket vi sett i
de internationella exemplen.

Enligt inriktningsunderlaget for transportinfrastrukturen 2026-2037 behover satsningarna pa
motesseparering av véagar okas betydligt, séarskilt pa det regionala vagnatet for att na
trafiksakerhetsmalet.”® Baserat pa analysen fran de svenska fallstudierna &r var
rekommendation har i stillet att man bor gora enklare trafiksakerhetsatgarder, sénka
hastigheten till 80 km/h (och ldgre i korsningar) och utoka hastighetsdvervakningen, gérna
med strackmétning som i Norge. Det skulle spara mycket pengar och géra att man snabbare
kan atgarda trafiksakerheten och 6ka tillgangligheten for gang, cykel och kollektivtrafik.
Huvuddelen av de tunga lastbilarna far anda inte kéra snabbare an 80 km/h.

Fran de internationella intervjuerna kommer rekommendationen att anpassa atgarderna
utifran de lokala forhallandena och inte anvanda samma recept Gverallt. Exempel pa hur
atgarder skulle kunna anpassas utifran olika geografier har Trivector tidigare utvecklat i ett
kunskapsunderlag framtaget for Vastra Gotalandsregionen.” Om fokus enbart ligger pa att
atgarderna ska bidra till 6kad transporteffektivitet och fa sa stor dverflyttning som majligt
till gang, cykel och kollektivtrafik kommer fokus att ligga pa atgarder i de storre staderna.
Da missar man dock en del atgarder som ocksa behdvs for att bidra till de transportpolitiska
malen. | stallet behdver man utga i hogre grad fran att atgarder behdvs i hela regionen och i
hela landet och att det finns bade sadana atgarder som bidrar till och passar in och sadana
som enbart passar in i det transporteffektiva samhillet. Aven i det transporteffektiva
samhallet kommer det exempelvis finnas brister vad galler trafiksakerhet for bil eller
trafiksakerhet och tillganglighet for gaende och cyklister pa landsbygden och i mindre orter.

Nar vagsatsningar som kan ha funnits i planer under mycket lang tid stoppas for att de inte
passar in i det transporteffektiva samhéllet ar det viktigt att alternativa atgarder utformas for
att 16sa de brister som finns i ett transporteffektivt samhalle. Det ar nagot som kom fram i
de internationella intervjuerna i sdval Wales som Osterrike. | bada landerna framkom att
stoppade végprojekt lett till missnéje lokalt och for att hantera detta behdver alternativa
atgarder diskuteras med berorda for att acceptansen for omstallningen i stort inte ska
paverkas negativt. | atgardsvalsstudierna finns ofta mindre omfattande atgardspaket
innehéllande steg 1-3-atgarder som kan vara utgangspunkt for alternativa atgarder som
passar in i ett transporteffektivt samhalle.

" Trafikverket, 2024b (s18)
"8 Trafikverket, 2024b (s15)
9 Trivector, 2023
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For att 16sa brister med tillganglighet och trafiksakerhet med dkade behov vad galler gang,
cykel, kollektivtrafik samt transporter pa jarnvag och sjofart i det transporteffektiva
samhillet kan det krdvas mer omfattande steg 3- och 4-atgarder. | Osterrike ledde
exempelvis malen och mobilitetsplanen till en stor satsning pa cykelatgarder motsvarande
10 procent av ramen for den nationella planen. Okade behov av infrastruktursatsningar i ett
transporteffektivt samhalle vad galler cykel, kollektivtrafik och jarnvag har ocksa visats i
tidigare svenska studier8®818283

Skapa tydliga strukturer for samverkan mellan Trafikverket, regioner
och kommuner

Nagot som kommer fram i saval de nationella som de internationella intervjuerna ar vikten
av att hitta bra former for hur stat, regioner och kommuner kan samverka i planeringen sa
att de atgarder som implementeras skapar en helhet som leder mot malen. Olika aktorer har
olika mandat och ansvarsomraden, och en aktér kan inte ensam skapa ett hallbart
transportsystem. De norska byvéaxtavtalen ar intressanta som exempel pa hur samverkan kan
organiseras praktiskt, dar stat, region och kommun gemensamt férhandlar om atgéardspaket
for att na malet om nolltillvéxt i biltrafiken.

Genom samverkan och att olika aktorer kan bidra med olika delar blir det ocksa enklare att
sitta samman atgards- och styrmedelspaket som gor det méjligt att nd ram-malet. | alla
internationella intervjuer lyfter intervjupersonerna behovet av att atgards- och
styrmedelspaket for att na ram-malet innehaller bade piskor som gor det dyrare och svarare
att anvanda bil och mor6tter som minskar behovet av att resa med bil och underlattar att
anvanda alternativen, och detta gar inte att astadkomma utan samverkan mellan olika nivaer.

Vanta inte pa att styrmedlen kommer pa plats

For att na malet om ett transporteffektivt samhélle racker inte infrastrukturplanering sa langt
utan det kommer aven behdva utvecklas andra atgarder och nya och forandrade styrmedel
for att na dit. Med tanke pa de langa ledtiderna i infrastrukturplaneringen gar det dock inte
att vanta pa att atgarder och styrmedel for att astadkomma minskningen ska komma pa plats
innan ram-malet borjar paverka dimensioneringen av atgarder. Planeringen behdver redan
fran borjan utga fran det transporteffektiva samhéllet vilket ar en tydlig skillnad jamfort med
dagens planering som utgar fran prognos om beslutad och aviserad politik.

8 Trivector Traffic 2017
81 Trafikverket, 2016b

8 Kreera, 2019

8 Trafikverket, 2016a
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Bruka allvar med anvandandet av fyrstegsprincipen och ett
trafikslagsovergripande perspektiv

En planering som utgar ifran ett ram-mal om minskad biltrafik skapar bade behov av och
mojlighet till en béttre tillampning av fyrstegsprincipen och ett trafikslagsévergripande
perspektiv. Vid en planering som utgdr ifran ett ram-mal om minskad biltrafik far steg 1-3-
atgarder en mer central roll i planeringen kopplat till vaginfrastrukturen. Problematiken med
att kunskapen om steg 1- och 2-atgarder ofta brister i utredningsskedet ar valkand sedan
tidigare, men enligt intervjuerna hander det ofta att inte heller steg 3-atgarderna utreds
ordentligt under AVS:processen, och darmed inte blir reella alternativ till de steg 4-atgarder
som man ofta landar i. Det lyfts ocksa att Trafikverket tappar kunskap om detta da davarande
Végverket i sitt sektorsarbete arbetade mer sjalva med den har typen atgarder.
Kunskapsbehovet tas ocksa upp i Trafikverkets forskningsprogram.84

Det stora fokuset pa steg 4-atgarder hanger samman med stigberoendet, dar utfallet av
AVS:erna i ménga fall & mer eller mindre avgjort pa férhand. | fallstudierna férekommer
ocksa att bristbeskrivningarna formuleras som en brist pa specifika steg 3- eller 4-atgarder,
vilket riskerar kortsluta fyrstegsprincipen och omojliggéra ett trafikslagsovergripande
perspektiv. Fran intervjuerna i fallstudierna var det tydligt att det forekommer ett starkt tryck
fran saval politik som forvaltningar eller motsvarande pa de som medverkar i
atgardsvalsstudierna att komma fram till en given I6sning. Ofta tillampas en utbyggnad i
etapper dar etapper ligger i olika planer allt eftersom de ryms i dessa. | en del fall kan det ta
decennier mellan att en forsta etapp byggts och kommande kompletteringar kommer till.
Under denna tid kan mycket ha forandrats som gor att det som ursprungligen planerades inte
langre kan motiveras. Det ar darfor viktigt att inte styras av tidigare byggda etapper som en
del av det forutsattningslésa angreppssattet som tas upp i AVS-handledningen. Att ha ett
forutsattningslost angreppsatt ar grunden for atgardsvalsstudier och ocksa nagot som tas upp
i AVS-handledningen.

| bada fallstudierna framkommer vid intervjuerna att man kunde haft ett bredare
systemperspektiv och bade tittat pa ett stérre omrade och i stérre grad ocksa tagit med andra
trafikslag. Fran den internationella utblicken finns ocksa bra exempel fran Norge dar
byvaxtavtalen som féregas av en atgardsvalsstudie/konceptvalsstudie tar fram ett paket av
atgarder och styrmedel for att nd nollvaxtmal och andra mal for ett storre stadsomrade.
Avgransningen av atgardsvalsstudien tas upp i AVS-handledningen dar sags ocksa att Ett
stOrre nat kan behdva studeras &n det nat eller den l&nk som har brister och antas vara i behov
av atgérder.” Kopplat till detta ar det viktigt att utredningarna bemannas med bred
kompetens. | fallstudierna papekades att de vid projektens genomférande kan saknas viktig
kompetens vad galler exempelvis kollektivtrafikfragor. Det gor att viktiga fragor for
kollektivtrafiken kan missas vid exempelvis utformning av trafikplatser. Aven under

8 Trafikverket, 2024a (s24 och 27)



Trivector 96:103

atgardsvalsstudien ar det viktigt att relevant kompetens finns hos de som medverkar i
atgardsvalsstudien for att fa fram forslag pa atgarder som pa béasta sétt uppfyller uppstéllda
mal.

Under intervjuerna i fallstudierna framférdes ocksa behovet av att hitta en tydlig modell for
ansvar och finansiering av steg 1- och 2-atgarder. Detta 4r ndgot som ocksa lyfts i ett stort
antal utredningar och regeringsuppdrag tidigare, exempelvis Klimatrattsutredningen®. | en
del fall kan Trafikverket redan idag ta ansvar for och ocksa finansiera steg 2-atgarder, men
manga steg 1- och 2-atgarder behdver andra aktorer ta ansvar for om det ska genomforas.
For de fall det ligger pd en kommun eller region att genomfora och finansiera steg 1- och 2-
atgarder kan en mojlig modell vara se dessa atgarder som motprestationer till atgarder som
finansieras av nationell eller regional plan, med inspiration fran stadsmiljoavtalen.
Atgérderna och motprestationerna kan faststéllas i avtal i samband med beslut om fortsatt
hantering efter atgardsvalsstudien.

Steg 1- och 2-atgarder kan ocksa handla om tillfalliga/temporéra atgarder som kan anvéandas
for att testa olika I6sningar som sedan kan justeras och permanentas nar de utvarderats. Inte
minst under pandemin arbetade manga lander med temporara atgarder, aven kallat taktisk
urbanism, for att snabbt fa till atgarder for att 6ka utrymmet och underlatta for gaende och
cyklister i stader. Fordelarna med temporara atgarder &r att kostnaderna ar laga, att det gar
snabbt att implementera, att det &r lattare att fa acceptans for temporara atgarder aven om de
senare gors permanenta och att Iésningarna kan justeras, skalas upp och goras permanenta i
senare skede.® Fran fallstudierna, framforallt E20, framkom ocksa att man arbetat med steg
1- och 2-atgarder i vantan pa genomforandet av steg 4-atgéarderna, da de senare legat mer tio
ar bort i tiden och man darfor haft behov av att forbattra trafiksékerheten under tiden. Att
fora in temporara atgarder kan vara ett satt att annu snabbare atgarda brister i vantan pa mer
permanenta atgarder. Temporara atgarder behover ocksa implementeras i exempelbank,
effektsamband och handbdcker sasom GCM-handboken, atgardskatalog for saker trafik i
tatort och Trafiksakra staden, nagot som tidigare Skyltfondsprojekt lyft fram.8’

Det kan ocksa bli svart att anvanda resultat fran atgardsvalsstudier om de enbart har pekat
ut en (steg 4-) losning som senare visar sig inte ryms kostnadsmassigt i nationell eller
regional plan. Genom att inkludera paket med olika ambitionsnivaer och kostnadsnivaer i
atgardsvalsstudien, dar dven mindre omfattande atgardspaket kostnadsskattas, blir det
mojligt att vardera nyttor och kostnader for olika mojliga atgarder mot varandra. Ett sadant
underlag underlattar ocksa prioriteringen av atgarder i samband med arbetet att satta samman
den regionala och nationella planen.

8S0U, 2022
8 Lydon och Garcia, 2015
87 Trivector Traffic 2022
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Det finns en tendens att projekt svaller over tid och blir mer kostsamma och far en
utformning som & mer omfattande 4n vad man sdg framfor sig i samband med
atgardsvalsstudien. Det ar ocksa tydligt fran bada atgardsvalsstudierna och nagot som
intervjuade som var med i studierna medger. | fallet E20 pekade atgardsvalsstudien pa att en
2+1-vag i befintlig strackning med korsningar i plan skulle vara tillrackligt for att na uppsatta
mal och losa utpekade brister och samtidigt vara det basta alternativet sett till
samhéllsekonomi. Att det anda hamnade i 2+2 med planskilda korsningar till stor del i ny
strackning forklaras av inblandade av att kommuner, kommunalférbund och region
medfinansierar vagen for att kunna fa ett 2+2-alternativ med planskilda korsningar.
Problematiken att atgarderna svaller Over tid tas ocksd upp i Trafikverkets
inriktningsunderlag. Att ett projekt kommit in i en plan bor inte vara en garanti for att det
kommer att byggas. Syftet med de regelbundna planrevideringarna och
planeringsprocessens kontrollstationer ar att kunna ompréva och prioritera mellan projekt
vartefter kostnader och nyttor klarnar,

Utvardera och justera for att sikerstdlla maluppfyllnad

Att pa forhand veta exakt hur langt atgarder och styrmedel racker i forhallande till malet &r
komplicerat. Aven om modelleringar har gjorts med trafik och transportmodeller av atgards-
och styrmedelspaketen som i de norska byutredningarna som utgdr underlag for
byvaxtavtalen finns det stora osékerheter hur langt man kommer. Det &r darfor viktigt att det
gors en uppféljning av maluppfyllelsen som dven inkluderar andra indikatorer for andra mal
och ocksa indikatorer som kan anvandas for att forklara utvecklingen och vid behov vidta
kompletterande atgarder. Aven har ar byvéxtavtalen en forebild med relativt utvecklade
system och indikatorer for uppfoljning.

8 Trafikverket, 2024b (s18)
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1. Avslutande reflektioner

Det finns manga anledningar att tanka om kring infrastrukturplaneringen. | denna rapport
har vi tagit var utgangspunkt i forskning som visar att minskad biltrafik &r nddvandigt for att
klara transportsektorns klimatomstallning, men det ar langt ifran det enda argumentet for att
tanka nytt kring infrastrukturplaneringen. Den allménna kostnadstkningen for anléggande
och underhall av infrastruktur &r ett annat gott skal, och de pafrestningar som ett forandrat
klimat innebar for infrastrukturen och de 6kade kostnader for underhall detta kommer att
innebdra &r ett tredje. | stallet for att se ett stdndigt utbyggt transportsystem som ett
normallage behdver vi darfér borja tanka pa transportsystemet (atminstone pa vagsidan) som
i huvudsak fardigbyggt, och i stéllet fundera pa hur vi bast kan utnyttja det befintliga
systemet. De slutsatser som dragits har om hur mindre atgarder kan anvandas for att oka
trafiksékerheten och omfordela utrymmet mellan olika trafikantgrupper &r mycket relevanta
i detta perspektiv. Har blir det ocksa intressant att analysera hur olika grupper kan gynnas
och missgynnas nar utgangspunkten for planeringen forandras.

Den internationella utblicken var en mindre del av detta projekt men har bidragit mycket till
ny kunskap och de rekommendationer vi ger i rapporten. Det finns ett behov att fortsatta
studera de lander som har beslutat om mal om minskad biltrafik for att 6ka kunskapen om
hur kostnadseffektiva och accepterade atgardspaket for okad tillganglighet, halsa och andra
hallbarhetsmal kan utformas i en kontext med malstyrning for minskad biltrafik. Det skulle
med fordel kunna ske i ett kommande forskningsprojekt dar dven utbyte med dessa lander
och mellan dem férdjupas.
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