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Forord

Denna rapport &r ett resultat frdn forskningsprojektet Energieffektivisering genom
minskad biltrafik i stdder: policy, process och institutioner. Projektet finansieras av
Energimyndigheten. Malet med projektet dr att bidra till energieffektiviseringen av
transportsystemet genom att utveckla kunskap om metoder och arbetssétt for minskad
biltrafik i kommuner. Projektet syftar ocksa till kunskapsspridningen om dessa metoder.
Manga kommuner och regioner har som maélséttning att 6ka kollektivtrafikens andel av
det motoriserade resandet. Atgirder som minskar bilresandet 6kar mojligheten att né
dessa mélsittningar.

Lund, september 2018

John Hultén,

Forestandare K2
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Sammanfattning

En minskning av biltrafiken &r viktig for att kunna stilla om transportsystemet i
miljovénlig riktning. En minskning ar sdrskilt viktig for kollektivtrafikens langsiktiga
konkurrenskraft och attraktivitet. I denna rapport beskrivs mél och atgarder for minskad
biltrafik 1 svenska kommuner genom en kartldggning av det pdgaende arbetet med att
minska biltrafiken i samtliga sé kallade ”’storre svenska stider”. Rapporten bygger pa en
genomgang av mal och atgirder for minskad biltrafik i dversiktsplaner, trafikplaner,
parkeringsplaner och handlingsprogram.

Resultaten visar att kommunernas arbete for minskad biltrafik mycket tydligt
fokuserar pé de centrala delarna av kommunernas centralorter. Det ar tydligt att det ar
bilens negativa effekter pd stadsutvecklingen som ar det viktigaste skélet till att minska
andelen biltrafik. Stadens “attraktivitet” &r ett aterkommande nyckelbegrepp i
beskrivningar av framtidens stad och biltrafikens roll. Kommunerna vill skapa en stad
som dr estetiskt tilltalande, attraktiv for boende, besokare och handel. I den attraktiva
staden ska gang-, cykel- och kollektivtrafik spela en viktigare roll &n forut, och i linje
med det anser man att biltrafiken bor prioriteras ldgre. Kommunerna vill &ndra
forhdllningssatt i trafik- och stadsplanering och sluta planera for rorlighet, som man anser
sig ha gjort tidigare, och istéllet planera for tillgdnglighet.

De atgérder som man vill genomf6ra kan sorteras i tre kategorier. I den forsta kategorin
ingar atgdrder som gar ut pa att 6ka gang-, cykel- och kollektivtrafikens attraktivitet
jamfort med bilens genom atgérder, som med andra ord i forsta hand géller andra
transportslag dn biltrafiken, men som kan ha paverkan pa bilresandet. Exempel pa sadana
atgirder dr omfordelning av gatuutrymmet till formén for kollektivtrafik. Kommunerna
foreslar dven datgirder som minskar restider och Okar framkomligheten for
kollektivtrafiken. En andra kategori av atgirder dr sddana som ger ging-, cykel- och
kollektivtrafiken prioritet dir de konkurrerar med biltrafiken om utrymme i stadsmiljon
eller trafiksystemet. En tredje vanligt forekommande kategori av atgirder, och den som
kommer ndrmast direkta restriktioner, &r parkeringsatgirder. Kommunernas
parkeringsstrategier gar for det forsta ut pa att effektivisera parkeringen for att frigdra
utrymme for annat. Man forsoker, for det andra, dven att minska efterfragan pé parkering
genom att utveckla en medveten reglering och prissittning som gor att anvéndarna far
betala parkeringens kostnader.

Kommunernas arbete med att minska biltrafiken kdnnetecknas av nagra mer eller
mindre s.k. ”blinda flackar”. De blinda fldckarna ror bilresor och omstidndigheter som
paverkar anvindandet av bil, men som sillan diskuteras. Ndgra av dessa blinda fldckar
ar: a) Bilresor till och frdn externhandel, b) Biltrafiken 1 Ovriga tétorter och pa
landsbygden, c) Regionala resor med bil, d) M&l om minskat resande med bil, och
samordningen med investeringar i véaginfrastruktur och végkapacitet, som Okar
biltrafikens framkomlighet. Kommunerna bdr avslutningsvis vidga malen till att rymma
dven dessa resor, och presentera fler atgirder for att hantera dessa resor for att dka
omstéllningstakten av trafiksystemet.
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1. Introduktion

1.1. For att kollektivtrafikens andel av resandet ska oka maste
andelen biltrafik minska!

Manga svenska kommuner har de senaste &ren antagit ambitiosa mal om ett
energieffektivt och hallbart transportsystem med 6kad andel kollektivtrafikresande (och
mer gang och cykel), och minskad biltrafik. En omf6rdelning av resandet fran bil till
kollektivtrafik skulle leda till 1dgre energiforbrukning och ldgre koldioxidutslépp per resa.
Resande med kollektiva fardmedel som tag, sparvagn och buss dr oftast gynnsamt ur ett
energiperspektiv, d&ven om kollektivtrafikens Gvertag nir det géller energieffektivitet
beror pd samspelet mellan manga faktorer, som typ av fordon, drivlina, och drivmedel,
men dven faktorer som linjestrickning och utformning av kollektivtrafikstrk i samspel
med bebyggelseplanering [1]. Samtidigt framjar en minskning av biltrafiken ocksé andra
mal om minskad trangsel och attraktiva stider.

For att paverka biltrafiken i staden i1 denna riktning kan kommuner anvinda sig av olika
medel. En genomténkt och integrerad stads- och trafikplanering minskar transportbehovet
och gor det rationellt att vélja andra fairdmedel an bil [2—-3]. Ett annat sétt dr att anvénda
olika former av ekonomiska styrmedel och beteendepéverkande atgirder [4]. Dessa
atgirder kan vara ekonomiska incitament, skatter och avgifter eller information,
marknadsforing och utbildningsinsatser, s.k. “mobility management”. Ytterligare ett sétt
ar att minska det fysiska utrymmet for bilen i1 staden, exempelvis genom separata
kollektivtrafikfilt pa befintligt gaturum eller genom férre parkeringsplatser [4-5). Man
kan vidare skilja mellan atgérder som syftar till att attrahera resendérer till andra fairdmedel
genom att géra dem mer fordelaktiga, och atgédrder som gor bilen till ett mindre attraktivt
alternativ. Ett grundldggande villkor dr att det dr andelen biltrafik som mdste minska:
om en Okning av kollektivtrafikresandet sker mdste den bottna i ett minskat
bilanvindande for att ndgon reell energieffektivisering av transportsystemet ska ha dgt
rum [4, 6—8]. Ménga forskare menar att detta innebér att tgirder for minskad biltrafik
maste ingd 1 de anstrangningar som gors lokalt for att fler ska aka kollektivt, ga eller cykla
[4, 6-8].

Trots det dr det inte sjalvklart att kommunala mél och atgirder for 6kat kollektivt resande
kopplas samman med atgérder for minskad biltrafik. Sett i backspegeln har sédana mél
oftare tagit sikte pa en positiv utveckling av andra fardsétt, exempelvis att fordubbla
kollektivtrafiken eller att bli en “cykelstad”. En anledning dr kanske att sddana mal ar
enklare att hantera politiskt. Faktum é&r att atgérder mot biltrafik utmanar en historiskt och
kulturellt etablerad ordning; ndmligen bilen som norm ([7, 9-10]. Detta ir en
grundliaggande orsak till att atgérder for minskad biltrafik kan vara kontroversiella och
kantade med implementeringsproblem [4, 11-12].

En Oversiktlig genomgang av svenska kommuners mal och strategier inom
transportomradet visar dock att en fordndring dr pa gdng. Att ha ett mil om minskad
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biltrafik dr vanligast i stérre svenska kommuner, och minskar med kommunens storlek.
Bland kommuner med mellan 100 000 och 200 000 invanare har 70 % ett sddant mal [13].
Det ér dven vanligare att de storre kommunerna genomfor atgarder for att minska biltrafik
och 0ka resandet med kollektivtrafiken. Vanligast dr att andelen bilresor ska minska, men
det ar dven vanligt att kommuner har mél om att minska antalet bilresor. I en enkdt som
192 av totalt 290 svenska kommuner svarade pa uppgav 65 % att man genomfort atgérder
for minskad biltrafik, och 61 % uppgav att man planerar sddana atgarder. De kommuner
som genomfort dtgdrder for minskad biltrafik angav att den vanligaste atgérden var
byggande av farthinder (73 %), foljt av sdnkta hastigheten pa vagar (60 %). 38 % hade
anlagt buss- eller cykelkorfilt 1 befintlig kdrbana, 35 % hade dndrat parkeringsnormerna,
33 % hade omvandlat bilvig till gagata/gangfartsomrade, och 31 % hade tagit bort
parkeringsplatser (31 %). Den minst vanliga atgérden var att hoja parkeringsavgifter och
att forbjuda biltrafik pé vissa gator [13].

Det ér denna fordndring i kommunala mél om transporternas utveckling, och valen mellan
atgirder som kommunerna star infor for att nd malen, som gor det angeliget att fordjupa
kunskapen om kommuners arbete for minskad biltrafik. I denna rapport kartldggs det
pagéende arbetet med att minska biltrafiken 1 samtliga sa kallade storre svenska stiader”.
Storre svenska stidder definieras enligt Sveriges Kommuner och Landsting som
kommuner med minst 40 000 och mindre dn 200 000 invénare i kommunens storsta tétort
[14]." Rapporten bygger p4 en genomgéng av mal och atgirder for minskad biltrafik i
oversiktsplaner, trafikplaner, parkeringsplaner och handlingsprogram fran 2018 i
samtliga tjugoen stdrre svenska stider.’

Rapporten syftar till att skapa kunskap om hur mal och atgarder mot biltrafik hanteras 1
ett kommunalt transportpolitiskt sammanhang med koppling till stadsutveckling och
markanvandning. Vi vet en del om vilka mal som kommuner i allménhet brukar ha, och
vilka atgiarder som kommuner anvénder for att na mal om minskad biltrafik (se ovan),
men det finns lite forskning om varfér man har just dessa mal och varfor just dessa
atgérder viljs. Det dr denna fordjupade kunskap som rapporten bidrar med i forhéllande
till tidigare undersokningar.

Genomgéngen av de kommunala planerna har inspirerats av hur forskare tidigare har
analyserat policy. I vardagligt tal kan policy forstds som inriktningen, malen, dtgirderna,
besluten etc. inom ett politiskt omrade. Det finns flera olika sétt att vetenskapligt definiera
policy. I en vetenskaplig avhandling om policy och kollektivtrafik beskrivs policy som
en politisk viljeyttring som formas ver tid. Policy handlar om ett flertal beslut som leder
i en specifik riktning och som ar sammankopplade med varandra inom ett specifikt
policyomrade, t.ex. trafik [15]. En utgangspunkt i rapporten dr att man kan forstd
innehallet i kommunernas planer som policyproblematiseringar” [16], dvs. sérskilda sétt

! De svenska storstiderna Stockholm, Géteborg och Malmé har andra forutsittningar (som underlag for
kollektivtrafik och mindre tringsel), och man bor analysera de kommuner som undersdks i denna rapport
utifran de forutsittningar som finns i dessa. Tringseln dr mindre pa végarna och det finns ett mindre
kundunderlag for kollektivtrafik &n i de svenska storstdderna. Kommunerna ar emellertid sé pass stora att
det finns ett tillrdckligt stort kundunderlag for att kollektivtrafiken ska kunna utvecklas till ett reellt
alternativ till bilen.

2 Borlinge, Bords, Eskilstuna, Givle, Halmstad, Helsingborg, Jonkdping, Karlstad, Linkoping, Luled,
Lund, Norrképing, Sundsvall, Sédertilje, Trollhdttan, Umed, Uppsala, Visteras, Vaxjo, Orebro, Ostersund.
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att forstd biltrafiken som ett politiskt problem, som kommunerna anvénder for att
motivera mal och dtgidrder. Man kan studera dessa ”’policyproblematiseringar” genom att
lasa kommunernas planer utifran foljande fragor:

e Vad ér “problemet” med biltrafiken enligt planerna?
o Vilka konsekvenser har biltrafiken?
o Hur ska man resa i framtiden?
e Vilka utgangspunkter och antaganden ligger till grund for denna beskrivning av
problemet?
o Vilka atgéirder krédvs for att I6sa problemet?
e Finns det omstédndigheter som inte problematiseras?
o Hur skulle atgérderna skilja sig at om ’problemet” definierades pa ett
annat satt?

I de foljande kapitlen redovisas resultatet av kartliggningen. Forst beskrivs hur
kommunerna ser pa biltrafikens konsekvenser, hur de resonerar kring bilens historiska
och framtida roll i trafiksystemet och staden, och hur kommunerna ser pa bilen i relation
till kollektivtrafik, gdng och cykel; alla dessa faktorer ingér i de policyproblematiseringar
som ligger bakom kommunernas mal, och som de anvédnder for att motivera specifika
atgdrder for att hantera biltrafiken. Darefter beskrivs dtgirderna som kommunerna vill
anvinda for att styra biltrafikens utveckling i 6nskad riktning. Rapporten avslutas med en
diskussion om vilka konsekvenser de dominerande policyproblematiseringarna kan fa for
resande, fOr staden, dess invénare och miljon. Har diskuterar d&ven nagra vad vi kallar {6r
blinda flackar” som inte diskuteras i planerna men som potentiellt kan var betydelsefulla
for hur bilresandet och resandet med kollektivtrafiken utvecklas.
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2. Resultat: Bilen som problem i
utvecklingen av en attraktiv stad

Bilen har sedan 50-talet varit normen for samhélls- och trafikplaneringen.
Normen har medfort separering och differentiering av savél trafikslag som av
samhdllets olika funktioner. Trafikleder och stora parkeringsplatser som tar
mycket mark i ansprék byggdes. Vi star nu infor en utmaning i att bryta denna
norm och skapa béttre mojligheter for ett hallbart resande [17, s. 27].

Utdraget kommer frén Sundsvalls Oversiktsplan och beskriver en stads-, och
trafikplanering dér bilen var norm. Det var en stads-, och trafikplanering som byggde pa
separering av sdvil trafikslag som av samhillets olika funktioner. Svenska tétorter
planerades vanligtvis i funktionellt avgransade omraden for arbete, boende, fritid, service
etc., samtidigt som olika transportslag skildes at [18—19].

Det finns mycket stora likheter mellan kommunerna i hur de beskriver att en
konventionell planering har skapat ett trafiksystem med dverdimensionerad kapacitet i
viagnitet som fOrutom tringsel, avgaser och utsldpp leder till en avsaknad av
”stadshelhet”, d.v.s. en funktionsblandad stad som é&r estetiskt tilltalande, attraktiv for
boende, besdkare och handel. Kommunerna motiverar dven mal om minskad biltrafik
med att biltrafiken bidrar till klimatutslapp, skapar trafiksdkerhetsproblem, orsakar hoga
bullernivéer utmed stdrre gator, resulterar 1 minskad vardagsmotion och tidvis ger hoga
halter av partiklar i utomhusluften. Det adr emellertid tydligt att det ar bilens negativa
effekter pa stadsutvecklingen som ar det viktigaste skélet till att minska andelen biltrafik.

Analysen av plan- och strategidokumenten ger vid handen att bilen har en roll att spela
dven 1 den framtida staden, men att den inte riktigt passar in estetiskt nir kommunerna
planerar for en “attraktiv” stad. Stadens attraktivitet dr ett av flera dterkommande
nyckelbegrepp i beskrivningar av framtidens stad och biltrafikens roll i den.®> Sahir
formuleras detta i Link6pings dversiktsplan:

Link6ping ska vara en attraktiv stad som lockar till sig ménniskor. En
stadskdrna med vackra, levande och inbjudande miljéer for ménniskor gor
staden intressant for besokare. [...] Med en stidndigt 6kande biltrafik okar
ocksa trangseln pa gator och végar. Stora méngder trafik paverkar stadsmiljon
och trivseln negativt. Barridreffekten, som stora végar innebér, bidrar till
fysiska grianser mellan bebyggelseomrdden och dess invanare. En trafik-
struktur med goda mojligheter att firdas till fots, med cykel eller med

3 Attraktivitet anvinds ordagrant i flera kommuners planer, men inte i alla kommuner. De flesta kommuners
planer innehéller emellertid mal som kan forstds genom detta begrepp.
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kollektivtrafik erbjuder en attraktiv och trivsam stadsmilj6 dér ytor kan nyttjas
till stadsliv istéllet for till biltrafik [20, s. 70].

Citatet illustrerar hur mélen om attraktivitet oftast handlar om framforallt centralorternas
attraktivitet som bostadsort och som centrum for shopping och service. Overlag fokuserar
kommunernas planer mycket tydligt pa titorterna, och i synnerhet pé de centrala delarna
av kommunernas centralorter. Den “attraktiva staden™ &r ett konkurrensmedel, och
stadens kvalitet pdverkas av transportsystemet. Ett utdrag fran Eskilstunas trafikstrategi:

Manga stdder gor idag tydliga, medvetna satsningar for att astadkomma den
goda staden” eller ”den attraktiva staden”. Att stiderna blir attraktiva mdotes-
platser medfor ocksa ekonomiska fordelar. Stider som utvecklas starkt ar de
stdder som satsar mer pa en attraktiv miljé for ménniskorna &n pa en bra miljo
for foretagen. Dar ménniskor trivs och vill bo kommer foretagen att lokalisera
sig och dirmed kommer orten in i en god spiral. Transportsystemet betyder
mycket for hur staden uppfattas [21, s. 43].

Det finns dven stora likheter mellan kommunerna i 4ur de vill skapa den attraktiva staden.
[ princip alla kommuner menar att det behdvs en mer samordnad trafik- och
stadsplanering én tidigare. Ett exempel fran Orebros trafikprogram:

Staden och trafiken dr inte motpoler, de forutsatter varandra. Tillgdngligheten
i staden maste darfor losas genom att anldgga en helhetssyn. Vi maste
stadsplanera istillet for att trafikplanera och bebyggelseplanera. Malet dr den
blandade och attraktiva staden for alla, en gang- och cykelstad med effektiv
kollektivtrafik och fungerande biltrafik. [22, s. 4].

Citatet ovan illustrerar, utdver strategin om en samordnad trafik- och stadsplanering, hur
man vill dndra forhéllningssétt i trafik- och stadsplanering genom att sluta planera for
rorlighet och istillet planera for tillgdnglighet. Detta ska gora det mdjligt for boende och
besokare att ta del av stadens utbud av varor och tjdnster. Den konventionella planeringen,
menar kommunerna, fokuserade pa okad rorlighet for biltrafiken. Det resulterade i
trangsel 1 trafiksystemet och 1ag tillgédnglighet. Tillgénglighet forknippas inte enbart med
en fysisk framkomlighet 1 trafiksystemet. Kommunerna resonerar dven kring
tillgidnglighet utifrdn réttviseaspekter, som handlar om fordelning av utrymme i
trafiksystemet mellan grupper av invanare:

Resandet skapas av ménniskors behov av att na till viktiga malpunkter.
Transportsystemets fraimsta uppgift dr att tillhandahalla tillgdnglighet. Till-
géngligheten kan ségas vara nyttan med resan. Transporten dit, alltsd
rorligheten, kan ses som en kostnad individen far betala for tillgédngligheten.
Ofta framhalls rorlighet som nagot som skapar frihet for individen, men det
ar en frihet som bara géller for utvalda grupper. Exempelvis saknar fyra av tio
hushall i Visteras tillgang till bil. Darfor dr det viktigt att samhéllet planeras
utifran tillgénglighet for alla [23, s. 11].
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I den attraktiva staden spelar gang-, cykel- och kollektivtrafik en viktigare roll dn tidigare,
och 1 linje med det bor biltrafiken prioriteras ldgre. Alla kommuner har mal eller
ambitioner om att skapa ett langsiktigt hallbart trafiksystem dar befolkningen i storre
utstrackning véljer att gd, cykla eller resa kollektivt (firdmedel som beskrivs som mer
“yteffektiva” dn biltrafiken). Ibland &r maélen tidsatta och uttryckta i fordndrade
fairdmedelsandelar, mer sillan ska det Okande resandet med gang-, cykel- och
kollektivtrafik nds genom att restriktioner for biltrafiken infors. Ett effektivt och vil
fungerande biltrafiknét ses som en fortsatt viktig forutsittning for en attraktiv och vél
fungerande stad, enligt de undersokta planerna. Det man kan gora dr t.ex. att “minimera
de negativa effekterna av biltrafiken” enligt trafikstrategin 1 Givle [24, s. 16]. Mélen om
hog tillgdnglighet i staden inbegriper darmed tillgéinglighet for biltrafiken. Jonkopings
kommun framhaller att:

Majoriteten av alla resor i kommunen sker med bil, bade idag och i framtiden.
[...] Ungefar 20% av alla bilresor skulle kunna ersittas med andra alternativ.
Om detta sker kommer kommunens mal kring en dkad andel resor med
kollektivtrafik och cykel att kunna nés. En sadan fordndring av trafikarbetet
innebér att de bilresor som inte kan ersittas med andra mer hallbara alternativ
dven fortséttningsvis ska kunna fa god framkomlighet och tillgéinglighet i
staden och kommunen. [25, s. 52].

Det kan forefalla motsdgelsefullt att kommunerna trots malen om minskad biltrafik
planerar for biltrafikens framkomlighet och tillgdnglighet, men det 4r det inte utifran hur
kommunerna ser pd trafiksystemets syfte inom ramen f6r malen om attraktiv
stadsutveckling. Det kommunerna vill uppnd med mélen om minskad andel biltrafik &r
att skapa en attraktivare stad genom en effektivisering av trafiksystemet, och det vill man
uppna genom att inte langre ge biltrafiken samma prioritet och lika stora utrymme som
tidigare. Det framgar tydligt dven av vilka strategier och atgidrder som kommunerna vill
anvinda fOr att minska andelen biltrafik.

2.1. Strategier och atgarder for att minska andelen biltrafik
Det finns framforallt tre vanligt férekommande &tgarder som kommunerna vill anvénda
for att minska andelen biltrafik.

2.1.1.  Atgéard 1: 6ka gang-, cykel- och kollektivtrafikens attraktivitet

Strategin om att 0ka géng-, cykel- och kollektivtrafikens attraktivitet jamfort med bilens
handlar med andra ord om atgérder som i forsta hand géller de andra transportslagen, men
som kan ha direkt paverkan pa biltrafiken exempelvis om gatuutrymmet omfordelas till
formin for kollektivtrafik. Man fOresldr atgirder som minskar restider, Okar
framkomlighet for kollektivtrafiken etc. En nirbesléktad &tgird géar ut pa att 6ka resande
med géng-, cykel-, och kollektivtrafik genom att gora det enkelt for resendrer att anvinda
andra fardmedel &n bil [26, s. 18], hdr uttryckt i Linkopings och Norrkopings
gemensamma oversiktsplan:
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Att utveckla hallbara transporter handlar emellertid i minst lika stor
omfattning om att minska bildkandet. Det bédsta séttet har visat sig vara att
erbjuda bra alternativ. Regionen och kommunerna rdder sjdlva over det
viktigaste redskapet, nimligen kollektivtrafiken [27, s. 64].

Ibland beskrivs satsningar pa géng-, cykel- och kollektivtrafik som ett sétt att minska
behovet att anvinda bil, genom att begridnsa bilens relativa fordelar och relativa
framkomlighet (sdrskilt i omrdden diar gang-, cykel- och kollektivtrafik ar reella
alternativ). I Gévles trafikstrategi beskrivs resandet i den framtida staden sahér:

I Gévle ar man inte beroende av bil. Det finns goda moéjligheter att sikert ta
sig fram kollektivt, till fots och med cykel. Det finns dven goda forutséttningar
for foretagen att effektivisera sina transporter. Detta gor att gang- och cykel-
trafiken samt kollektivtrafikresandet har 6kat och att omfattningen av
motorfordonstrafiken har minskat. [28, s. 13].

2.1.2. Atgéard 2: ge gang-, cykel- och kollektivtrafiken prioritet

Den andra vanligen férekommande dtgirden for att minska andelen biltrafik dr att ge
gang-, cykel- och kollektivtrafiken prioritet dir de konkurrerar med biltrafiken om
utrymme genom regleringar av hastigheter, foretrddesreglering, regleringar av
gatuutrymme och prioritering 1 signal (sé kallad gron vag). Denna typ av atgirder ar dock
inte lika vanligt forekommande som strategin att 6ka gang-, cykel- och kollektivtrafikens
attraktivitet. Se t.ex. Gévles Trafikstrategi [29, s. 10]. Kommuner som vill ge gang-,
cykel- och kollektivtrafiken prioritet stdller upp prioriteringsordningar som beskriver hur
man ska prioritera mellan trafikslag vid “malkonflikter”; ett exempel fran Karlstads
trafikplan:

Inte sdllan uppstar malkonflikter mellan trafikslagens ansprak. Ett exempel &r
framkomligheten for biltrafik respektive kollektivtrafik. Grunden &r att alltid
gora analyser som beskriver effekterna pa systemniva for trafikslagen. Vid
malkonflikter ska strak for gdng-, cykel- och kollektivtrafik prioriteras fram-
for biltrafikens framkomlighet. Eventuella undantag frén denna prioritets-
ordning méste analyseras och motiveras utifran ett systemperspektiv [30, s.
10].

Aven om strategin om att ge gang-, cykel-, och kollektivtrafik prioritet #r relativt vanlig
(den finns i tolv av tjugoen kommuner), dr det dr f kommuner som beskriver forhallandet
mellan bilar, gang-, cykel och kollektivtrafik som ett tillstind av konkurrens. Det &r
rimligen darfor som det dr £ kommuner som menar att malen om mer resande med gang-
, cykel- och kollektivtrafik blir svéra att nd om framkomligheten for bil bibehélls, eller
om inte dtgarder mot biltrafik genomf6rs parallellt med satsningar pa ging-, cykel- och
kollektivtrafik. Ett undantag ar Visteras:
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I trafiken finns ingen absolut attraktivitet. Hur attraktivt ett fardsétt uppfattas,
beror alltid p& konkurrensen. Det innebér att satsningar for att forbéttra for
gang-, cykel- och kollektivtrafik behdver utformas sé att de okar fardséttens
attraktivitet relativt bilens [...]. Om framkomligheten for biltrafiken standigt
okar, kommer satsningarna péa cykel och kollektivtrafik inte att ge onskvérd
“ranta” i form av fler cyklister och bussresenirer [23, s. 18 och s. 29].

Direkta restriktioner for biltrafik dr ddrmed inte den viktigaste strategin for att minska
andelen biltrafik, sett till de atgérder som identifieras i de analyserade dokumenten.

2.1.3. Atgéard 3: Parkering: Atgarder med séarstélining

Den tredje typen av vanligt forekommande atgarder for att minska andelen biltrafik, och
den som kommer nirmast direkta restriktioner, dr parkeringsatgédrder. I enstaka fall
betraktar man, som i Umed, satsningar pd géng-, cykel och kollektivtrafik som
verkningslosa om de inte kompletteras med en aktiv parkeringspolitik [31, s. 4].
Parkeringsatgarder dr de atgérder som i sérklass flest kommuner anvénder for att pa ett
direkt sitt pdverka fardmedelsval och bilinnehav.

Det sétt som kommunerna diskuterar parkering anknyter vil till hur de resonerar om
trafikplanering som verktyg i stadsutveckling och skapandet av "attraktiva stdder”. Ofta
ar malet att minska genomfartstrafiken genom de centrala delarna av centralorten, eller
att minska langtidsparkeringen och arbetsplatsparkering. Det senare syftar framfor allt till
att 0ka omsittningen pd parkeringsplatser samt frigéra utrymme for korttidsbesok i
centrum, fOr att i sin tur gynna handeln i takt med att utrymmen minskar nér centralorten
viixer (s resonerar man t.ex. i Orebro och i Umed). Kommunerna tenderar att prioritera
korttidsbesok och boendeparkering framfor arbetsplatsparkering. De motiverar ibland
prioriteringen med att det dr enklare att paverka anvindandet av bilen dn sjilva
bilinnehavet. Darfor dr det viktigt att erbjuda boendeparkering till samtliga personbilar
resonerar man, dock kanske inte helt intill bostaden, samtidigt som arbetsplats-
parkeringen planeras mer restriktivt, resonerar man t.ex. i Karlstads parkeringspolicy [32,
s. 4].

Flera kommuner beskriver att det ar relativt nytt for dem att anvénda parkeringsatgirder
for att nd 1angsiktiga stadsbyggnadsmal. For vissa kommuner handlar det om att revidera
redan existerande parkeringsnormer medan det for andra handlar om att skapa en
”genomténkt parkeringspolitik”. En “genomtidnkt parkerings-politik” gér enligt
Link6pings kommun ut pé att skapa ett optimalt kapacitets-utnyttjande” [33, s. 7]. Enligt
Orebro kommun kan det ske genom en kombination av atgirder som reglerar behov och
efterfragan pa parkering:

Behovet bor hanteras sd att efterfrigan matchas med reglering, pris och
alternativ sé att en vl avvigd balans mellan tillgang och efterfragan uppstar.
Markparkering i stadskdrnan tar virdefull mark i ansprak. Mark som kan
anvéndas pé ett for staden mer vérdefullt sétt. En successiv fordndring av
anvindningen av parkering bor ske sa att prioriteringen av &renden till
stadskédrnan prioriteras tydligare och arbets- och boendes parkering flyttas
fran de allmént tillgdngliga platserna eller reduceras [34, s.7f].
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For att nd det som ovan beskrevs som optimalt kapacitetsutnyttjande gar kommunernas
parkeringsstrategier for det fOrsta ut pd att effektivisera parkeringen for att frigdra
utrymme for annat. Det sker genom att 6ka omséttningen pa parkering, och dirmed 6ka
tillgidngligheten till centralorternas centrala delar. Skdlen beskrivs ibland, som av
Eskilstuna kommun, vara att centralorterna viaxer och att kommunerna darfor behover
uppdatera parkeringsnormer och reglera anvdndandet av ytor mer effektivt [35, s. 4].
Kommunerna vill som ett led 1 effektiviseringen minska andelen bilar i staden, och den
parkering som ska finnas vill kommunerna ofta placera i anldggningar eller under mark;
man vill fa bort de parkerade bilarna som ett visuellt inslag och minska deras utrymme i
staden eftersom de anses forfula staden, exempelvis 1 Linkoping:

Onskemal om att astadkomma parkeringar kan komma i konflikt med
ambitionerna att skapa mer folkliv, framfor allt i centrum, och att férskéna
stadens olika delar. Detta géller sarskilt for bilparkeringar som béade kan ta
stor plats och upplevas som fula och otrygga [36, s.13].

Kommunerna vill dven forhindra alltfor mycket ’blockerande” 1dngtidsparkering som i
vissa planer och strategidokument sdgs leda till problem med tillgédngligheten. Man
forsoker, for det andra, dven att minska efterfragan pa parkering genom att utveckla en
medveten reglering och prissittning som gor att anvdndarna far betala parkeringens
kostnader (t.ex. Norrkdping [37, s. 34]. Andra sitt att minska efterfrigan pa parkering ar
genom att infora riktlinjer for acceptabla gangavstind till parkeringsplatser och att vid
uppdateringar av parkeringsnormer anpassa normerna till platsspecifika forutsattningar
som tillgang till gdng-, cykel-, och kollektivtrafik, lage och verksamhetstyp etc. Ett urval
av kommunernas dtgirder 1 syfte att effektivisera eller minska efterfrdgan péd parkering
sammanfattas 1 figur 1.
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Urval av atgirder som effektiviserar eller minskar efterfrigan pa parkering

Prioriteringsordning mellan olika parkeringsbehov pad Allméin platsmark, Gatumark och Besdks- och kund-
parkering. Hér exemplifierat genom prioriteringsordning pa Allmén platsmark:

1. Angoring och korttidsparkering
2. Parkering for boende
3. Arbetsplatsparkering

Maximinormer istdllet for miniminormer for parkering.

Flexibla parkeringsnormer som innebédr att parkeringsnormen redovisas som ett spann. Flexibla
parkeringsnormer innebdr att en sidnkning av parkeringsnormen erbjuds mot att fastighetsidgaren eller
exploatoren atar sig att genomfora &atgdrder som kan minska efterfrigan pd parkering. For boende vid
nyproduktion kan parkeringsnormen sinkas om bostdder byggs i centralt l4ge, har ndrhet till service, god
kollektivtrafik, goda anslutningar till géng- och cykel-, vagnitet, cykelparkering av hog kvalitet och/eller
tillgang till bilpool.

Zonindelning for parkeringsnormer utformade efter de olika forutséittningar som géller for tillgéng till service,
boendetithet, biltdthet, stadsstruktur, kollektivtrafiktillgang och tillgang till alternativ till bilen som fardmedel
baserat pa acceptabla géngavstand till kollektivtrafik. Detta kan dven innebdra reducering av antalet

parkeringsplatser i stadskdrnan, flytt av parkering for boende och arbetsplatser fran allmént tillgdngliga platser
1 syfte underlétta for drenden i stan.

Parkeringsforbudsomrdden.

Riktlinjer for samutnyttjande som innebér att man samlar parkeringar for t.ex. verksamheter och boende i
gemensamma anldggningar. Det totala parkeringsbehovet kan d& hallas nere med hjélp av samutnyttjandet.
Samutnyttjande diskuteras oftast i anslutning till verksamhetsparkering (handel och arbetsplatser) och i mindre
utstrickning i anslutning till bostadsparkering eftersom alla boende bor ha mdjlighet att vid arbetspendling
lamna bilen hemma till formén for gang-, cykel- och kollektivtrafik.

Parkeringskop som underlittar samutnyttjande och mdjliggdr sankt parkeringsnorm. Parkeringskdp innebar att
en fastighetsdgare eller exploatér genom avtal med kommunen ordnar de parkeringsplatser som krivs for
bygglov pa annan plats &n inom den egna fastigheten. D& kan kommunen ldttare styra var och hur manga
parkeringsplatser som byggs och det mojliggdr for fler bilplatser i gemensamma parkeringsanldggningar.

Prissdttning/avgifter som syftar till att synliggora kostnaderna genom att inte erbjuda fri parkering pa gatumark,
att fordndra prisséttningen i kommunens parkeringsbestand (inklusive de parkeringar som dgs av de kommunala
bolagen), och genom att verka for 16sningar som leder i denna riktning i samband med detaljplanering och

bygglov:

e Avgiftsdifferentiering med zonindelning. Hogre avgifter tas ut for attraktiva parkeringsplatser ofta
néra centrum for att fi en omséttning pa bilarna for att underlétta for korta drenden. Priserna kan
goras dyrare dn kostnaden for kollektivtrafik.

e  Progressiva avgifter, dvs. avgiften blir dyrare ju ldngre bilen star parkerad.

e Okad reglering av arbetsplatsparkering genom avgift eller tid.

Tidsbegrinsningar for parkering.

Parkeringsledningssystem som minskar soktiden.

Figur 1.
Urval av atgarder i de kommunala planerna som effektiviserar eller minskar efterfragan pa parkering
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3. Slutsatser: problem, atgarder och
"blinda flackar”

Kommunernas planer innehaller sammanfattningsvis mycket likartade beskrivningar av
hur en konventionell bilcentrerad planering har fitt negativa konsekvenser f{or
stadsmiljon och for boende, foretag och besdkare som vill handla eller ta del av
centralorternas service. I kommunernas planer beskrivs hur ett tidigare alltfor stort fokus
pa biltrafiken i trafik-, och stadsplanering har resulterat i verdimensionerade végar, stora
ytor for parkering m.m. som forfular staden och som minskat dess attraktivitet. Man
menar dnda att bilen dven fortsatt kommer att spela en viktig roll. Nér befolkningen vixer
och trycket pa transportsystemet kar vill man gora det mojligt for dem som vill att kora
bil till centrum med god tillgénglighet dven i framtiden. Kommunerna har ofta ett tydligt
systemperspektiv pa trafiksystemets funktion i form av trafikfléden och tillgdnglighet till
mélpunkter for resor. For att skapa en mer attraktiv stad vill man dérfor utveckla en
biltrafik i “balans” med 6vriga trafikslag, skapa rétt "mix” av trafikslag pa rétt plats,
effektivisera, eller planera for tillgédnglighet utifran en helhetssyn dér de olika trafikslagen
kompletterar varandra. Relationen mellan trafikslag forstas allt som oftast inte som ett
tillstdnd av konkurrens och konflikt.

Kommunerna vill framforallt minska andelen biltrafik genom att 6ka géng-, cykel- och
kollektivtrafikens attraktivitet jimfort med bilens. Det &r f& kommuner som menar att
malen om ging-, cykel-, och kollektivtrafik forutsitter att biltrafiken minskar sin
resandeandel, och det dr f4 kommuner som diskuterar direkta restriktioner eller minskad
framkomlighet eller vigkapaciteten for biltrafiken. Detta &r ett sdrskilt viktigt resultat
som kan péverka kollektivtrafikens langsiktiga konkurrenskraft mot biltrafiken och
attraktivitet. Manga kommuner vill ge ging-, cykel- och kollektivtrafiken prioritet dir
transportslag mots och gor ansprak pa utrymme. En vanligt forekommande atgérd for att
minska andelen biltrafik, och den som kommer narmast direkta restriktioner for biltrafik,
ar parkeringséatgiarder. Strategierna for parkering gar ut pa att minska efterfradgan pa
parkering och att effektivisera parkeringen for att frigora utrymme for annat. Biltrafikens
negativa effekter och roll i det framtida transportsystemet forstds sammanfattningsvis av
kommunerna inom ramen for mal om attraktiv stadsutveckling, och de atgérder som de
presenterar for att hantera biltrafiken bor forstas mot denna bakgrund.

3.1. Planeringens "blinda flackar”

Séttet att se pa biltrafiken som framforallt ett problem som uppstér i titorterna (framforallt
i de centrala delarna av centralorterna), leder till ndgra intressanta och mer eller mindre
s.k. ’blinda flackar”. De blinda flackarna ror bilresor och omsténdigheter som paverkar
anvindandet av bil, men som séllan diskuteras. De ror dven dtgirder for minskad biltrafik
som séllan diskuteras. De blinda flickarna handlar framforallt om bilresor som inte
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sjalvklart har de centrala delarna av titorterna som start eller malpunkt, som déarfor inte
paverkar attraktiviteten i stadskdrnan, och som det darfor rader relativt tyst om. Till viss
del kan sadana bilresor vara foremél for kommunernas intresse i andra planer och
sammanhang dn de som analyseras hér. Det bor dven tilldggas att kommunerna inte heller
har full radighet 6ver alla de bilresor som nedan kommer att beskrivas vara del i en blind
flick. Manga sa kallade enskilda vdgar pd landsbygden inom en kommun é&r inte
kommunala, och Trafikverket ansvarar ju for det statliga vignitet. Med detta sagt ar
frdnvaron av diskussion om dessa bilresor emellertid sd pass stor att det trots allt dr
motiverat att beskriva foljande bilresor och omstandigheter som just blinda flackar:

e Dbeteendepaverkande atgirder

En forsta sadan blind flack ar beteendepaverkande dtgéarder (mobility management) som
kommunerna séllan diskuterar och foreslar som en mojlig atgérd, dven om det finns
undantag, t.ex. Karlstads kommun [30].

e bilresor till och fran externhandel

Externhandelsetableringar leder oftast till mer och ldngre resor med bil. Franvaron av
diskussioner om externhandel och biltrafik &r intressant eftersom det kan segmentera
bilberoendet.

e biltrafiken i kommunens dvriga titorter och pa landsbygden

En tredje blind flack &r biltrafiken i kommunens Ovriga titorter och pa landsbygden
(Visterds och Norrkdping dr tvd undantag). De kommuner som trots allt diskuterar
strategier for att minska biltrafiken 1 Ovriga titorter och pa landsbygden vill gora det
genom att bygga ut titorterna med bast forutsattningar for kollektivtrafik.

e regionala resor

De regionala resorna med bil, dvs. arbetspendling och handelsresor mellan kommuner ar
en fjarde blind flack. Det finns visserligen undantag, t.ex. Vésterds kommun, som har
strategier for att hantera regionala bilresor genom att stirka kollektivtrafikens
attraktivitet, eller Linkdping och Norrkdping, som 1 sin gemensamma Oversiktsplan
menar att man vill forbéttra kollektivtrafikens konkurrenskraft och attraktivitet genom att
bygga bostider titt i goda kollektivtrafikligen och skapa vél fungerande bytespunkter
(som pendlarparkeringar som mdjliggér byten mellan bil och kollektivtrafik).
Kommunerna vill ”minska behovet av att &ka bil” [27, s. 30]. Atgérderna handlar allts3
inte primért om restriktioner for sjdlva biltrafiken. Eftersom de regionala resorna star for
ca 76 % av persontransportarbetet i Sverige [38] kan denna blinda flick ha potentiellt
stora konsekvenser for transportsystemets energieffektivitet och utslapp.

e Dbilresor och investeringar i vaginfrastruktur

En femte och sista blind fldck &r hur bilresor paverkas av investeringar i vaginfrastruktur
och végkapacitet. Det finns visserligen kommuner som i de planer som har analyserats
hir beskriver att det finns médlkonflikter mellan mal om minskad biltrafik och
investeringar 1 véginfrastruktur. F& kommuner diskuterar emellertid om det finns
potentiella malkonflikter. Avsaknaden av sddana diskussioner beror delvis pa att
planeringen av infrastrukturinvesteringar i Sverige inte bara dr en friga for kommunen,
och inte primért hanteras i de kommunala planer som analyserats hér, utan i den sa kallade
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lanstransportplaneringen. Genom ldnsvisa transportinfrastrukturplaner fordelas statliga
medel till det statliga vidgndtet och som medfinansiering till kommuner och
kollektivtrafikmyndigheter for investeringar. And4 4r frinvaron av resonemang och
hinvisningar till hur mélen om minskad biltrafik paverkas av planerade investeringar
pataglig.

Avslutningsvis kan man sdga att de kommuner som har undersdkts i denna rapport
mycket tydligt har gjort en omdefiniering av biltrafikens roll 1 trafik- och
stadsplaneringen. Man &r pa vég att 1imna en konventionell bilcentrerad planering bakom
sig (i alla fall om mélen och étgirderna i planerna genomfors). Planeringen ar pé flera
sdtt 1 linje med principer for trafikplanering som t.ex. beskrivs i Trafik for en attraktiv
stad (TRAST), och EU:s ”Sustainable Urban Mobility Plans” (SUMPs). Omdefinieringen
innebdr att man i planeringen ser trafikplaneringen som en del i stadsplaneringen, och att
biltrafik, kollektivtrafik, gdng och cykel hanteras pa ett mer ”jamlikt” sétt &dn tidigare. Det
innebdr emellertid inte att kommunerna ser biltrafiken som nigot som tillhor det
forgangna. Istéllet innebdr kommunernas “’policyproblematiseringar” (se kapitel 1) om en
attraktiv stad att biltrafiken kommer att spela en fortsatt viktig roll i planeringen och i
staden. Att olika trafikslag hanteras “’jaimlikt” innebdr istéllet att trafikslag hanteras
utifrdn vad de bidrar med till stadsutveckling, och att kommunerna ser pé trafik- och
stadsplanering som en helhet med olika trafikslag som kompletterar varandra. Det finns
dven en del bilresor som kommunerna bor utveckla sina mél och atgérder kring, d.v.s.
mal och atgdrder som hanterar de bilresor som har bendmnts for blinda flickar. Mer
ambitidsa strategier och atgirder for att hantera regionala resor, och resor till externa
kopcenter m.m., kommer att vara viktiga for att en miljovinlig omstillningen av
transportsystemet ska kunna genomforas.
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K2 ar Sveriges nationella centrum for forskning och utbildning om kollektivtrafik. Har méts akademi, offentliga aktrer och
naringsliv for att tillsammans diskutera och utveckla kollektivtrafikens roll i Sverige.

Vi forskar om hur kollektivtrafiken kan bidra till framtidens attraktiva och hallbara storstadsregioner. Vi utbildar
kollektivtrafikens aktorer och sprider kunskap till beslutsfattare sa att debatten om kollektivtrafik fors pa vetenskaplig grund.

K2 drivs och finansieras av Lunds universitet, Malmo universitet och VTI i samarbete med Stockholms lans landsting, Vastra
Gotalandsregionen och Region Skane. Vi far stéd av Vinnova, Formas och Trafikverket.

www.k2centrum.se

NN [




	Blank Page

