»

Boverket 2009-12-01

Planer som styrmedel for att
minska samhallets
klimatpaverkan

Boverkets d.nr. 2243-3110/2009
Redovisning av uppdrag 8 enligt regleringsbrev for Boverket 2009






INNEHALLSFORTECKNING

FORORD ......ooiici ettt ettt ettt a e st s st e s st et e e e st et st a et n et et en et e s s e et s st s e 5
SAMMANFATTINING ..ottt e b e et b e et e s bt e b e s b e e e ke e b et et e sbe e et e sb et ebeabeseebeabeneebesbe e 7
INLEDNING ...ttt ettt b e bbb bbbkt s bRt e ke s b e st eb e s b e s e ekt eb et eb e e b et et e abe e ebenbe e 9
KLIMATFORANDRING OCH KLIMATPOLITIK 11.vevvettivesiereitessesessessesessessesessessesassessesessessesessessesessessesessessesassessasessesss 9
ULSIAPPEN BV VAXENUSGASET ...ttt sttt bbb bbbt b bbbt sb et et n e 9
Internationell KIMatPOIITIK. .........c.oviiiiiiic s 9
Nationell KIMatPOIILIK..........oiiiie et r st neen e e e seenrenee e 11
KLIMATPOLITIK OCH FYSISK PLANERING .......cvtitteiteesteereesressresseesseesmeesreasne e snesaneenneesnessnessnesneesneesneennesnnesnnes 11
FYSISK STRUKTUR OCH UTSLAPP AV VAXTHUSGASER .......cooiieeeeeeeeeeeeeeesesieevesieeseses s 14
DAGENS BEBYGGELSE- OCH TRANSPORTSTRUKTUR ....cuvvitietiasteasressresteesieesseassessesssessseesseessesssessssssesssesssesssesnnes 14

L0 1 RV {03 S [N]SR PR PR PRSI 15
SAMBAND MELLAN FYSISK STRUKTUR OCH UTSLAPP AV VAXTHUSGASER .......cctiuiriiririeisresseessessessesessessessssenes 16
VAD SAGER FORSKNINGEN? ....ittiteesteesteasteateateeateesttabeasteassesseesteesbeesbeeabesseeeaeeeaeeebe e bt enbeenbeasbenbeenbeenbeesbeeeeannas 16
Olika atgarder kréavs for att minska ULSIAPPEN .........cvveerriieeiiiecie e 16

] (0] LT ot g1 =1 L SRR PTPPR 17
Narhet och fUNKLtIONSDIANANTNG ......ooviiiiii e 19
Transportsystemets UtFOrMNING .......viiviieiecc sttt s r et ne s e e eteseesrenrs 20
ERFARENHETER OCH SLUTSATSER | NAGRA OLIKA PROJEKT ...cttiveiietisteietestenestesteseesessesestessesessessesessessesessessenens 21
IR Ly o (0 =1 (=] SRS 21

(DTl oo ] = Lo [ ISP SO U STR 21
UThAITIG KOMIMUN ..ottt e et ettt bttt esese e e s st et st et et et et et esese s e e e st st stetetetneerees 23
KIMAEKOMIMUNEINA ...ttt bbbt bt s e et e b e besb e e b e e bt e bt e b e e aeeb e e e enbenbesbentens 24
Framtidens NOPAISKa STAG ..........oi it et bbb e e e b e b 26
FYSISK PLANERING OCH UTSLAPP AV VAXTHUSGASER .......ccceeiiiiiiieieeesiee e 29
GRUNDERNA | LAGSTIFTNINGEN ....cuttitttitttitteattesteeteestesstesteesteesaesstessessseesseesseaseassesssesseesseestesstesssesnnssnessseesseenns 29
OVERSIKTSPLANERING .......cvuvaveteseeetseseesssstesessstesesssseseseesassssssesssssssesesasssaesassstesssesassesetansssesansstasnsesesnsesansnens 30
Oversiktsplaneringen i lagStiftNiNGEN...........c.cvvcevereeesieeeeeeeeee ettt en s senssass e ans 30
Sektorsplaner 0Ch GVErsiKISPIANEIING ......couviiiiieii et e e e sresreane s 32
QLT F= Y Y LT | SRS 32

g TC o T o] FoTaTCY o T RSP 33

oTct o)V o To 1= FSI=T o] =T g LT T oo SRS 36
LOKalISErING AV ArDESPIALSET ... .cviitiiieetieieeee ettt bbbt se bbbt bbb e et see b b 38
TrAFTKPIANEIING. ...ttt bbbt bt et e s e e e e b e bt ebe e b e bt en e e e e benbesbenes 38
DETALIPLANERING ...t vttt sttt stteteesteestesteesteesteesbeaseeaseeaseeabe e bt embeesbeeseesbeenb e e nbe e eeemeeeRe e abe e bt enbeenbeebbenbeenbeenbeeeeannas 42
Detaljplaneringen i [agStiftniNgeN..........ccooiiiiiii e 42
Energiforsorjning och energibehov i detaljplan ... 43
Transportplanering i detaljplaneringeN ........cvcveiiie e sre e nns 44
MILIOBEDOMNING OCH MILIOKONSEKVENSBESKRIVNING ...vevtetiteriatesieseeiesienestestesestestenestessesessessesessessesessensens 48
MELLANKOMMUNAL SAMORDNING OCH REGIONALT PERSPEKTIV ... .ccittiiiirisieesieesteesreesessressresseesseesieesnesnnesnnas 50
Det regionala PEISPEKLIVEL ........iiiiciie et sttt et e st et e s beeresteeneen e e e e beseesrenre e 50

I L1 47 =] =TT o | 51
Mellankommunal samverkan och regionPlanering ..........ccocooeiiieiinieniee e e 52

PLANERINGSSYSTEM | NAGRA OLIKA LANDER FOR OKAD STYRNING MOT KLIMATMAL ....cvvviiiieiiiiiiiiiiee e 52



EXEIMPEL ..ottt ettt ettt etk b et Rt ARt R et R ARt R Rt Rt R e R et n e b bt n et enen 55
OVERSIKTSPLANERING .......cvovevecteseesesesessss s sssessessssseses s s s s s s e s s s s s b s s s st st et st s st st s s e s st s s e s s s s ens s e senans 55
Overgripande strategiarbete i JONKOPINGS KOMMUN........ccveviviieieiieeis st ere e 55
Framtidens Lund — forslag till ny GVersikiSPIan...........ccoeiiiiiiieiisese e 58
Oversiktsplan fOr VINGEKErs KOMMUN ..........cccviiiiiiiieieeis ettt sttt ss s sne bbb 61
Resecentrum och ny stadsdel i NOrTKOPING .......ooiiiiiiiiee e 62
Stadsfornyelse 1 HElSINGDOIT......couo i bbb s 65
Cykelplanering i HElSINGDOIG ......cvoiieieie bbb 66
HaNAEISPOIICY | OTEIIO ........cvieiieivicice e 67
DETALIPLANERING ...t ettt sttt stteteesteestesteesteesbeesbeaseeaseeaseesbe e bt anbees b e esbesbeenbeenbe e eeemeeeReeab e e bt embeenbenbbenbeenbeenbeeeeaneas 68
Detaljplan for KRISTIANSTAD 4:4 m fl, OSTRA CENTRUM ........ccoeuimiiiriiiereesesesee s 68
Detaljplaner for Ostra Torn IV samt Vildanden-Vildgasen, LUNG ...........cccoveeveveeriesrseeceeseseessesesissenennns 70
Detaljplan for Kardanen 8 M.fl., OFEDIrO..........coviiuiiiisiieeee sttt 71
Planprogram for Fyllinge 20:393 m fl, HaIMStad...........cccocoiiiiiieiicecececese e 71
Detaljplan for Karaps verksamhetsomrade, HalmStad .............ccceveveiieeeieieieseeeeeeece e 72
Planprogram for Ranagard, Bergsgard 1:6 M.l ..........ccccoiieiiiiieieccc et 72
Detaljplan for del av Bankeryds-Torp 1:1, etapp 3, JONKOPING ....coververeiiiiiieie e 72
Detaljplan for cykelparkering vid resecentrum, UPPSAIaL .........ccovieiiinieininieisenese e 72
L@ =1 TR 73
LundaMaTs 3.1 Samhallsplanering, finansiering: KIIMP ... 73
Miljéanpassat byggande — program for Goteborg BOStAder...........cvevveveieiiieii e 73
Hallbart Resande i SAMNAIISPIANEIINGEN...........ceviveeeieeeeeee ettt es e en e e st tseseees 74
KALLFORTECKNING OCH LITTERATURHANVISNING ......c.cociviicieceeeece et 76
BILAGA L. oottt ettt ettt et st bt R b e bR e oA e bR R et oAb e e Rt b e bRt be bRt R et s et et en b bente b nenrenee 78

BILSNAL SAMHALLSPLANERING, PM PLANBESTAMMELSER ...uvvviiiiiiiiiitiiiieeesiiiisiiesteeesssiisssssssessssssssssssssssssinnes 78



Forord

Boverket har i regleringsbrevet for 2009 i uppdrag att sammanstalla erfarenheter och redovisa
hur 6versiktsplaner och detaljplaner kan fungera som styrmedel for att minska utslappen av
vaxthusgaser.

Battre samhallsplanering &r av strategisk betydelse for att 1angsiktigt minska samhéllets
resurs- och energifoérbrukning och kan lagga grunden for langtgaende utslappsminskningar.
Detta beror fragor om bland annat lokalisering av bebyggelse, energianvandning och behovet
av transporter. Men hittills har inte utvecklingen gatt mot en resurssnal samhalls- och
bebyggelsestruktur, som minimerar behoven av energi och transporter och darmed
klimatpaverkan.

| denna rapport har Boverket sammanstéllt erfarenheter av och kunskap om hur man genom
detaljplanering och 6versiktsplanering kan minska samhallets klimatpaverkan. Goda exempel
pa bade 6versiktsplanering och detaljplanering har tagits fram. Erfarenheter fran pagaende
projekt med koppling till &mnet har tagits till vara och samrad har skett med andra statliga
myndigheter, kommuner och organisationer som ar engagerade i fragan.

Rapporten har sammanstallts av Kristina Adolfsson. | arbetet har &ven Lars T Svensson, Lars
Brask, Martin Karlsson, Maria Rydqvist, Patrik Faming, Borje Karlsson och Jarda Blix
deltagit.

Karlskrona i december 2009

Janna Valik
generaldirektor






Sammanfattning

Klimatet forandras. Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC) slar i sin fjarde
rapport fast, att en klimatférandring &ger rum, att den kommer att fortsatta. Utsl&pp av
vaxthusgaser ar den framsta orsaken och energitillforseln ar den storsta kallan. Koldioxiden ar
dominerande bland utslappen och det &r dar resurserna maste sattas in for att minska
klimatfoérandringen framdéver.

Manniskor bor i hog grad i stader och en stor del av CO2-utsléppen sker foljaktligen i
stdderna. Det &r i hog grad stadens beskaffenhet, struktur, drift och organisation som
bestammer hur enkelt eller hur svart det blir att minska utslappen, och det &r ocksa dar
effekterna av klimatférandringarna blir problematiska. De svenska utslappen av véxthusgaser
bestar till 80 procent av koldioxid fran transporter, byggnader och industri, resten harror
framfor allt fran jordbruket. Inrikes transporter star for 32 % av utslappen vilket dr det storsta
andelen. Bebyggelse och transporter svarar tillsammans for nastan 40 % av utslappen.

Dagens bebyggelsestruktur forutsatter och gynnar anvandande av bil i stor utstrackning.
Andra fardmedel som gang, cykel och i viss man kollektivtrafik missgynnas, fardmedel som
ar beroende av korta avstand och hog befolkningstathet. Utvecklingen &r i viss man en
sjalvforstarkande process med en fordrojd och komplex véxelverkan mellan trafiklosningar
och bebyggelsestruktur. Transportbehovet bestams i hog grad av avstandet mellan bostader,
arbetsplatser, produktions- och konsumtionsstallen. Sa lange en stor andel av de totala CO2-
utslappen kommer fran transporter, kommer transportavstanden att paverka de totala
vaxthusgasutslappen.

Konsumtion av energi och utslapp av véxthusgaser i byggnader och hushall ar avhéangigt bade
av byggnadernas beskaffenhet, deras lokalisering och vad slags energikalla som anvands.
Mojligheterna att tillhandahalla byggnadernas energibehov med klimatvanliga energikallor,
paverkas av deras struktur och placering. Fjarrvarme éar till exempel bara mojlig vid tat
bebyggelse. Livsstil och darmed konsumtion av produkter som har stor CO2- paverkan,
paverkas av stadens struktur och serviceutbud. Till exempel kréaver storre hus med storre rum
av mer energi for uppvarmning.

Det finns studier som tydligt visar pa den fysiska strukturen som viktigt medel for att skapa en
hallbar utveckling. Flera studier och offentliga utredningar har sérskilt pekat pa vikten av
insatser inom samhallsplaneringen for att nd klimatmalen. Men studierna visar ocksa att
verktyg som hanterar fysisk planering och stadsstruktur maste kompletteras med andra
atgarder. Strategisk fysisk planering, andra fysiska atgarder, ekonomiska incitament och
informationsspridning kan utgora samordnade verktyg for att paverka transporter och
energianvandning.

Utifran ett uppvarmningsperspektiv ar det fordelaktigt med storre, garna sammanbyggda hus,
dar omslutningskvoten &r sa lag som mojligt. Vad géller samband mellan bebyggelsestruktur
och transporter sa visar en majoritet av forskningsrapporterna pa en tydlig koppling mellan
befolkningstathet och trafikparametrar som fardmedelsval och energiatgang for transporter.
Det finns forskning som visar att en mangfald av servicefunktioner i narheten av bostader och
arbetsplatser minskar reslangderna och paverkar fardmedelsférdelningen. Enbart ckad
bebyggelsetathet i sig ar inte &r ndgon garanti for minskningar av trafikvolymen enligt flera
forskare. Trafikvolym och fardmedelsval paverkas dven av andra faktorer som restid, pris,
komfort och upplevd sakerhet och trygghet. Dessa faktorer paverkas i sin tur av hur
bebyggelse och trafiknat utformas.

Fysisk planering enligt PBL kan utgora ett verktyg av stor betydelse for att minska utslappen
av vaxthusgaser. Fysisk planering ar emellertid ocksa nédvandig for att hantera den 6kande



konkurrensen om marken bade som en féljd av energiomstallningen och klimatférandringen.
Genom strategisk planering av bebyggelse, trafikinfrastruktur, energiforsorjning, gronstruktur
m m i 6versiktsplaneringen kan samhallets klimatpaverkan minskas. Lokalisering av bostader,
verksamheter, handel, infrastruktur m.m. paverkar transportarbetet och darmed utslappen.
Attraktiva boendemilj6er i och néra tatorterna med bl.a. rekreationsmojligheter, vl
utvecklade motesplatser skulle &ven kunna bidra till att begrénsa fritidsresandet.

Ett 6versiktsplanearbete inleds ofta med ett visisonsarbete. En dvergripande vision om ett
hallbart samhalle betraffande klimatpaverkan for kommunen kan som nasta steg innebara att
man tar fram en klimatstrategi och energiplan med konkreta mal vad galler utslapp av
vaxthusgaser. Klimatstrategin och energiplanen kan sedan laggas till grund for bebyggelse-,
trafik- och gronstrukturplaneringen i kommunen.

Aven i detaljplan finns det mojligheter till att minska utslappen av véxthusgaser genom
fysiska atgarder. Hur stor potentialen ar beror mycket pa utgangslaget, vad man jamfor med,
och hur konsekvent atgarderna genomfors. En enda detaljplan av frimarksstorlek har
naturligtvis mycket liten effekt. Genomfors atgarderna i flera detaljplaner sa att atgarderna
omfattar ett storre omrade, och om dessa dessutom kopplas till en 6vergripande planering &r
potentialen stor. Villkor om férnybara energikéllor, flexibla uppvarmningssystem samt laga
el- och uppvarmningsbehov kan inga i exploateringsavtal eller markanvisningsavtal med
byggherrarna.

Utslapp av vaxthusgaser ingar som en del i miljokonsekvensbeskrivningen for en
oversiktsplan. Mkb:n ska utgora ett beslutsunderlag for att kunna vélja den basta Idsningen.
Trafikeffekten av en plan/planandring eller utvecklingsprojekt och hur den paverkar olika
miljoaspekter och hur det gérs med beaktande av olika miljomalsomraden (och méjligen
andra samhallsmal) ska tydligt redovisas som en del av miljébedomningen. Pa detaljplaneniva
dar miljobedomning avgors fran fall till fall, bor planens transporteffekter vara en del av
behovsbedémningen for att avgora om miljopaverkan &r betydande och en miljobedémning
behovs.

Kommunal planering berdr inte bara den egna kommunen utan har betydelse dver ett storre
geografiskt omrade, inte minst nar det géller miljopaverkan. De senaste arens utveckling har
medfort att antalet fragor som behdver hanteras i ett regionalt sammanhang eller mellan flera
kommuner har 6kat. Klimatfragan — som i sig rymmer flera amnesomraden - ar ett exempel.
Ett bra underlag och en tydlig samordning pa atminstone den regionala statliga nivan genom
lansstyrelsen &r en forutsattning for att kommunerna ska kunna beakta nationella mal och
intressen i planeringen.



Inledning
Klimatforandring och klimatpolitik

Utslappen av vaxthusgaser

Klimatet forandras. Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC) slar i sin fjarde
rapport fast, att en klimatférandring &ger rum, att den kommer att fortsatta. Utsl&pp av
vaxthusgaser ar den framsta orsaken och energitillforseln ar den storsta kallan. Mer eller
mindre stora klimatforandringar befaras om temperaturen stiger ytterligare som medfor
andrade forutsattningar for odling, paverkan pa véxt- och djurarter, fler Gversvamningar,
6kenspridning och hojd havsyta.

Koldioxiden ar dominerande bland utsldppen och det &r dar resurserna maste sattas in for att
minska klimatférandringen framover. Det finns ytterligare en rad véxthusgaser och
svavelutslapp som paverkar och dven de utslappen maste minskas. Transporterna ar den
storsta enskilda kallan till koldioxidutsl&pp, och tekniska framsteg med alternativa brénslen
och effektivare motorer har inte lett till minskade utsléapp. Forbéattringarna &ts upp av det
6kande resandet och av 6kande varutransporter. Transporterna har 6kat mer &n BNP under de
senaste femton aren. Okningen forvantas fortsatta atminstone till 2020, och den galler bade
person- och godstransporter. Bade nar det géller gods- och persontransporter dominerar
vagtransporterna totalt. Cirka 80 procent av allt resande sker pa vag.

For att den globala medeltemperaturen inte ska stiga mer 4n tva* grader, vilket bedéms vara
gransen for allvarliga klimatférandringar, kravs avsevarda minskningar av utslappen inom
bara nagra artionden. Med reduktion av véxthusgasutslapp menar IPCC (2007): "Den
maénskliga intervention som begrénsar och minskar vaxthusgasernas kallor samt 6kar
méngden vaxthusgassénkor (kolsankor).”

| princip krévs det att i-landerna minskar sina utslapp med 75-90 procent till 2050. En allmant
accepterad grundtanke ar att utslappen per invanare pa sikt maste bli mer rattvist fordelade
over varlden. Ett 6kat uttag av fornybar energi, for att ersétta icke fornybar, 6kar trycket pa de
fornybara resurserna, vilket bland annat 6kar konkurrensen om marken och kan paverka
naturvarden negativt. Energieffektivisering ar nddvéandig ur miljésynpunkt eftersom utslappen
indirekt minskar samtidigt som trycket pa naturresurserna for att klara energiférsorjningen
minskar.

Manniskor bor i hog grad i stader och en stor del av CO2-utslappen sker foljaktligen i
staderna. Det ar i hog grad stadens beskaffenhet, struktur, drift och organisation som
bestammer hur enkelt eller hur svart det blir att minska utslappen, och det ar ocksa dar
effekterna av klimatforandringarna blir problematiska. Samtidigt som vi arbetar for att
motverka utslappen av véaxthusgaser maste vi ocksa forbereda oss pa en anpassning till ett
forandrat klimat (IPCC, 2007).

Internationell klimatpolitik

FN:s ramkonvention om klimatférandringar UNFCCC (United Nations Framework
Convention on Climate Change) ar ramverket for den internationella klimatpolitiken.

! Tvagradersmalet ar ett politiskt mal som EU och Sverige stillt sig bakom.
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Klimatkonventionens dvergripande mal &r att koncentrationen av vaxthusgaser i atmosfaren
ska stabiliseras pa en niva som forhindrar en farlig mansklig storning av klimatsystemet. En
viktig princip i konventionen &r att i-landerna bor ta ledningen i kampen mot
klimatférandringar och dess skadliga effekter. Detta &r en grundldggande ansats eftersom i-
landerna historiskt statt for den allra storsta delen av utslappen.

Representanter for de lander som undertecknat klimatkonventionen traffas varje host pa
sérskilda partskonferenser (Conference of the Parties, COP). Vid forhandlingarna i
Kodpenhamn (COP 15) &r avsikten att beslut ska tas om en ny klimatéverenskommelse. Vid
sidan av de FN-ledda forhandlingarna diskuteras klimatfragan och formerna for en framtida
klimatoverenskommelse inom andra internationella politiska fora. Ett exempel &r
Gronlandsdialogen som &r en serie informella méten pa ministerniva. USA har darutéver tagit
initiativ till Major Economies Forum (MEF) dar 17 av de storsta ekonomierna samlas. Ett
forsta méte holls i april 2009. Klimatfragan far ocksa stort utrymme vid G8 och G20 métena
som samlar varldens atta respektive 20 storsta ekonomier.

EU:s stats och regeringschefer har enats om en minskning av utsldappen med 30 procent till ar
2020 jamfort med 1990 — forutsatt att en ny, global klimatéverenskommelse kommer till
stand. Hur malet ska nas anges i det s.k. klimat- och energipaketet. Utan beslut om ett nytt
internationellt klimatavtal atar sig EU att ensidigt minska utslappen med 20 procent till ar
2020. Utslappsmalet tar sikte pa det tidigare gemensamma beslutet att begransa klimatets
forandring till hogst 2 graders temperaturékning éver forindustriell niva. Klimatmalet for ar
2020 ska klaras via atgarder i ett klimat- och energipaket samt med nationella atgarder i varje
medlemsland. | klimat- och energipaketet som beslutades gemensamt av radet och
parlamentet i december 2008 anges vilka atgarder som ska leda mot uppsatta mal. Har
fordelas ocksa ansvaret for unionens totala utslappsminskning mellan medlemslanderna.

For att na malet om att begréansa jordens genomsnittliga temperaturékning med 2 grader
framhaller stats- och regeringscheferna att det ar nodvandigt med en integrerad klimat- och
energipolitik. Utéver malet att ensidigt minska utslappen med 20 procent till ar 2020 (30
procent inom ramen for en global klimatéverenskommelse) har beslut ocksa tagits om att:

e 20 procent av EU:s slutliga energianvandning ska komma fran férnyelsebara
kallor ar 2020. I malen ingar ocksa att andelen biodrivmedel samma ar ska
vara 10 procent.

» Energianvandningen ska effektiviseras med 20 procent till ar 2020.

Borgmastaravtalet - Covenant of Mayors - ar ett avtal for kommuner inom EU som vill ga
langre i sitt klimatarbete an det europeiska malet om 20 % minskning av vaxthusgaser till
2020. Syftet med avtalet ar att lyfta fram det klimatarbete som gors pa lokal niva. Avtalet ar
oppet for alla typer av kommuner, sma som stora. Avtalet administreras av EU-
kommissionen, mycket sker via hemsidan www.eumayors.eu. Dar finns ocksa avtalstext,
avsiktsforklaring och instruktioner om hur din kommun kan ga med.

| maj 1996 traffades representanter fran en rad olika europeiska stader under en konferens i
danska Alborg. Tillsammans formade de "Deklaration om europeiska stader for en héllbar
stadsutveckling” eller Alborgdeklarationen. Konferensen foljdes upp 2004 med ett nytt méte
som resulterade i ett nytt och mer konkret dokument "Alborg +10 - Inspirerande
framtidsutsikter" som presenterar Alborg-atagandena www.aalborgplus10.dk. Hittills har
drygt 600 stader i Europa undertecknat dokumentet, varav ett tiotal i Sverige.
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Nationell klimatpolitik

Den svenska klimatpolitiken innehaller bade mal, nationella styrmedel och styrmedel som ar
gemensamma for hela EU. Atgéarder och styrmedel har inférts och skérpts successivt sedan
1990-talets borjan genom beslut inom energi-, transport-, miljo- och skattepolitikens omraden.
Regeringen vill nu oka takten i omstéllningsarbetet med sikte pa att Sverige ska bli oberoende
av fossil energi och darmed bidra till att minska utslappen till de nivaer som klimatet kraver.

Den nya klimatpolitiken kommer till utryck i de tva propositionerna "En sammanhallen
klimat- och energipolitik” som antogs av riksdagen i juni 2009. Riksdagen beslutade att malet
for de svenska utslappen av vaxthusgaser, fran verksamheter som inte ingar i systemet for
handel med utslappsratter, ska vara en minskning med 40 procent till ar 2020 jamfort med
1990.

Riksdagen avsatte under aren 2003—-2008 knappt tva miljarder kronor for stod till
Klimatinvesteringar som minskar véaxthuseffekten, Klimp. Det har resulterat i 126
klimatinvesteringsprogram i samtliga 21 lan och en investeringsvolym pa 8 miljarder kronor.

Regeringen avser att satsa pa det lokala och regionala energi- och klimatarbetet i landet
genom s.k. energieffektiviseringsavtal. Alla kommuner och landsting som tecknar ett
energieffektiviseringsavtal med Energimyndigheten for r 2010-2014 ska erhalla ett arligt
ekonomiskt stod under avtalsperioden. Naringsdepartementet arbetar under hosten

pa forordning om detta och Energimyndigheten pa motsvarande foreskrifter.

Klimatpolitik och fysisk planering

De svenska utslappen av véxthusgaser bestar till 80 procent av koldioxid fran transporter,
byggnader och industri, resten harrér framfor allt fran jordbruket. Inrikes transporter star for
32 % av utsléppen vilket ar det storsta andelen. Bebyggelse och transporter svarar
tillsammans for néstan 40 % av utslappen.

De svenska utslippen av viaxthusgaser 2007

O El- ach
varmeproduktion

| Baostidder ach lakaler

T W Industrins farbranning

B Industriprocesser

16%, B Transporter

W Jordbrul

O Avfall

B fvriga sektorer®

Utslappen minskade kraftigt under 1980-talet da karnkraft och fjarrvarme byggdes ut, men var
sedan under lang tid relativt oférandrade. Sedan 1990 har utslappen fran uppvarmning av
byggnader fortsatt att minska genom ytterligare fjarrvarme och byte av oljepannor. Utsl&dppen
fran industrin har varit relativt oférandrade, medan utslappen fran transporter 6kat med 10
procent. Genom mal och insatser under senare ar minskar nu de svenska utslappen sakta.
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Sedan 1999 har de legat under 1990 ars niva med i genomsnitt 5 procent. Ar 2007 var
utslappen 9 procent under 1990 ars niva. | de flesta andra lander har utslappen 6kat
kontinuerligt. Fortsatta minskningar av utslappen forvantas fran bl.a. bostader och lokaler
medan utslappsokningar daremot forvantas vantas de narmaste aren fran t.ex. transporter.

Manga olika styrmedel bidrar till utslappsutvecklingen. Ekonomiska styrmedel i
energisektorn som energi- och koldioxidskatter och elcertifikat har stor betydelse for
minskningen av utslappen fran bebyggelsen. I transportsektorn bidrar energi- och
koldioxidskatter till att ddmpa 6kningen av utsléappen trots att trafiken totalt sett 6kar. Bidrag
till Klimatinvesteringsprogram (Klimp) har kompletterat de generella ekonomiska styrmedlen
och har lett till minskade utslapp i flera sektorer.

En fortsatt hog miljobelastning fran trafiken upphaver delvis effekten av framgangarna i andra
samhaéllssektorer. En analys av dagens trafikutveckling understryker att det krévs betydande
anstrangningar for att na en kraftig minskning av koldioxidutslapp fran trafiken, se dven
diagram nedan. Att utveckla strategier och atgarder for att minska miljopaverkan fran trafiken
ar darfor angeléget.

Miljoner ton per ar
20,0
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16.0 +

14.0

12.0
10.0
8.0
6.0
4.0

2.0

0,0
1080 1985 1900 1905 2000 2005 2010 2015 2020
I Personbil bensin 3 Personbil diesel I Latt lastbil bensin

AT att lastbil diesel 1 Buss [ Tung lastbil
I Motorcykel och moped ====FEtappmal

Bild 1: Prognos for utvecklingen av utslapp av fossilt koldioxid fran vagtrafiken. Bilden bygger pa en utveckling enligt
"business as usual", dvs. om dagens trender fortsatter. Detta inkluderar en fortsatt energieffektivisering av saval nya litta
som tunga fordon samt en viss 6kning av anvandningen av biobranslen. Trafikutvecklingen bygger pa bensin- och
dieselpriser som motsvarar ett oljepris pa 505 fatet. Killa: Vagverket.

Trafikens miljoeffekter, oavsett om det handlar om person- eller godstrafik, bestams primért
av tre faktorer:

e antalet resor och transporter

e langden pa resorna och transporterna samt

e transportmedlens specifika egenskaper, t.ex. energieffektiviteten, utslappsvarden,
platsbehovet etc.

Jamfort med dagslaget innebér en utveckling av trafiken i linje med miljéomalen primart krav
pa minskad energiforbrukning och utslapp av vaxthusgaser, minskade utslapp av miljo- och
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halsofarliga amnen samt minskat buller och ytbehov. Samtidigt &r en god trafikforsorjning en
forutsattning for en val fungerande ekonomi och hdg tillganglighet for den enskilde. Darfor ar
det av hog vikt att fordndringar i transportsystemet leder till kraftigt minskad miljobelastning,
samtidigt som en hog grad av tillganglighet i storsta mojliga man bibehalls. Sarskilt galler
detta i staderna, dar trafiken kraftigt paverkar livskvaliteten, lokalmiljon och ekonomin. Detta
ar aven nagot som lyfts fram i EU: s aktuella Green Paper — towards a new culture for urban
mobility.

Fysisk (samhélls-)planering pekas ofta ut som ett viktigt omrade for att minska trafikens
miljopaverkan pa medellang och lang sikt och paverkan pa klimatet. Samhallsplanering kan
direkt paverka res- och transportstrackor, men har dven stort inflytande pa vilka
transportmedel som &r attraktiva och ekonomiska. Samhéllsplanering har aven betydelse for
andra samhéallsmal som till exempel hog tillganglighet for samtliga samhallsgrupper, ett
jamstéllt trafiksystem och minskning av trafikens barriareffekter.
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Fysisk struktur och utslapp av vaxthusgaser

Dagens bebyggelse- och transportstruktur

Bebyggelsestrukturen i Sverige forandrades patagligt under ndgra decennier pa 1900-talet.
Utvecklingen inleddes efter andra varldskriget och kulminerade p& 1970-talet. Okad
reshastighet samt béattre reskomfort gav manniskor mojlighet att boséatta sig pa allt storre
avstand fran sitt arbete och sin vardagsservice. Samtidigt minskade den genomsnittliga
hushallsstorleken och bostadsytan per person okade. Detta har resulterat i att utvidgningen av
tatortsarealen i Sverige sedan borjan av 1960-talet varit dubbelt sa stor som
befolkningsokningen (Boverket 1999).

Dagens bebyggelsestruktur forutsatter och gynnar anvandande av bil i stor utstrackning.
Andra fardmedel som gang, cykel och i viss man kollektivtrafik missgynnas, fardmedel som
ar beroende av korta avstand och hég befolkningstathet. Utvecklingen &r i viss man en
sjalvforstarkande process med en fordréjd och komplex véxelverkan mellan trafikldsningar
och bebyggelsestruktur. Efterfragan pa béttre och snabbare resmajligheter har ofta motts av
nya investeringar och forbattringar i vaginfrastruktur. Detta har i sin tur ytterligare 6kat
mojligheten att bosatta sig pa allt langre avstand fran sitt arbete.

Fler och battre vagar till och fran stader och fororter har bidragit till 6kad trafikmangd med
atfoljande trangsel pa gator i centrum dar konkurrensen om utrymmet ar stor. Okad biltrafik i
centrala delar leder i vissa fall till att boende i tatorter blir mindre attraktivt pa grund av
buller, forsamrad luftkvalitet och minskad sékerhet. Detta leder i sin tur till en 6kad
bendgenhet att flytta utanfor staden och resa med bil med ytterligare 6kad trafik som féljd
med ytterligare investeringar i utbyggnad av trafikinfrastruktur, samtidigt som
tillgangligheten for manniskor utan bil stegvis forsamras (Naturvardsverket 2005).Att bosétta
sig 1angt fran sitt arbete innebér kade reskostnader och okad tidsétgang. A andra sidan kan
det innebéra lagre boendekostnader eller hdgre boendestandard till samma kostnad.

Valet av bostadsort, centralt och eller nara arbetet eller mer ocentralt och lang fran arbetet,
paverkas bl.a. av

brist pa lagenheter i centrala lagen nara arbetsplatser med god kollektivtrafik

hoga bostadskostnader i centrala lagen ndra arbetsplatser

6kande yt- och komfortkrav — boytan per capita har 6kat tydligt

villa som boendeideal med énskan av att ha egen tradgard mm

att centrala lagen ofta upplevs som en mindre l[&mplig och trygg uppvéaxtmiljo for barn
dalig luft och bullersituation i centrala lagen, oftast orsakad av trafiken

upplevelse av otrygghet i centrala lagen

Aven for foretag finns en rad drivkrafter for etablering pa platser som leder till kat
transportarbete. Sa lange inte transportkostnaden vager tyngre an fordelarna med
etableringsorten eller om de dkade transport-, infrastruktur- och miljokostnaderna bars av
nagon annan — kunder, leverantorer, samhéllet— ar det ekonomiskt rationellt for verksamheter
att valja transportintensiva, externa etableringar. Paverkande faktorer ar bland annat:

tillgangen pa mark och expansionsmojligheter

farre restriktioner for verksamheten &n i tatort

enklare och billigare transporter

fysisk planering &r enklare och gar snabbare an i centrala lagen
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Dessa drivkrafter for bade individer och foretag paverkar kommunerna att i sin fysiska
planering planera for en mer transportintensiv och transportberoende bebyggelsestruktur.

Utvecklingen

Det anses finnas tre pagaende huvudtendenser inom staders och stadsregioners utveckling
som paverkar transportarbetet och energianvandningen och utslapp av véxthusgaser?:

1.  En fortsatt decentralisering genom dels utvidgning av férortsomraden och dels en
sammanknytning av tatorter pa storre avstand fran varandra ("urban sprawl”)

2. En centralisering med fortatning i centrala lagen som innebér en forstarkning av den
enkarniga strukturen

3. Enfortsatt regionforstoring och framvaxt av flerkarniga stadsregioner med hog
tathet i nya centra och knutpunkter

| Sverige finns det tre tydliga varianter av urban sprawl®. Den férsta utgérs av 1960- och 70-
talens stadsbyggnadsideal med funktionsuppdelning. Den andra varianten handlar om
minskad boendetathet i stdderna — samtidigt som téatortsytan dkat. Den tredje varianten utgors
av permanentning av fritidshusomraden i stadernas utkanter. Alla dessa tre inriktningarna i
stadsutvecklingsmonster har dock tenderat att avta efter 1990-talet.

Den andra huvudtendensen ar en motsatt utveckling, d.v.s. en urban koncentration* dar den
tata och blandade staden har fatt en dkad attraktivitet. Inom STOUT-projektet (stadsregioner
och utvecklingskraft) har pavisats att stadskarnans befolkning i sju svenska medelstora och
stora stader har fordubblats mellan 1980 — 2004. Utvecklingen ar snabbast i
storstadsregionerna. Orsaker till fortatning av stadskarnorna s ar:

e Kunskapsdriven verksamhet ersétter tillverkning.

e Fortatning av aldre flerbostadshusomraden

e Industri- och arbetsomraden omvandlas till stormarknader och serviceverkstader och
behovet av lagerlokaler har minskat

e Nedlaggningar av regementen, sjukhus och andra vardinrattningar samt industrier har
lett till att stora, centralt belagna markomraden har kunnat omvandlas till moderna
verksamheter som hdgskolor, teknikparker och kontorsverksamheter

Den tredje huvudtendensen ar regionforstoringen med geografiskt vaxande funktionella
flerk&rniga regioner. Staderna har funktioner som kompletterar varandra och samarbetar fér
att astadkomma en stadsregion. Det finns ett uttalat politiskt dnskemal om regionforstoring.
Enligt NUTEK (2007) har arbetsmarknadsregioner med stor befolkning i genomsnitt hogre
tillvéxt an regioner med fa invanare och &r dven mer robusta vid tillfalliga kriser. Relationen
mellan olika stader och olika centrum kan paverka utslapp av vaxthusgaser genom
transportarbetet men ocksa bidra till ett mer hallbart och effektivt anvandande av vara
resurser, beroende pa hur det genomfors.

? Gullberg m.fl. 2007, Ranhagen 2008
* Kummel 2006
* Engstrém 2007, Ranhagen 2008
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Samband mellan fysisk struktur och utslapp av vaxthusgaser

Transportbehovet bestams i hog grad av avstandet mellan bostader, arbetsplatser,
produktions- och konsumtionsstallen. Sa lange en stor andel av de totala CO2- utslappen
kommer fran transporter, kommer transportavstanden att paverka de totala
vaxthusgasutsldppen. Konsumtion av energi och utslapp av vaxthusgaser i byggnader och
hushall &r avhangigt bade av byggnadernas beskaffenhet, deras lokalisering och vad slags
energikalla som anvands. Mojligheterna att tillhandahalla byggnadernas energibehov med
klimatvanliga energikéllor, paverkas av deras struktur och placering. Fjarrvarme ar till
exempel bara mgjlig vid tat bebyggelse. Livsstil och darmed konsumtion av produkter som
har stor CO2- paverkan, paverkas av stadens struktur och serviceutbud. Till exempel kraver
storre hus med stGrre rum av mer energi for uppvarmning.

Energiatgang och darmed utslapp av véxthusgaser fran transporter och bebyggelse paverkas
alltsa av samhaéllets fysiska struktur och av hur den anvéands. Sambandet mellan utslapp av
vaxthusgaser och fysisk struktur bor handla om téthet, lokalisering och samspelet mellan
bebyggelse och transporter. Téthet kan ses som ett Overordnat begrepp som har betydelse
bade for energidtgang och uppvarmningsalternativ och for transportval och transportberoende.
Hog exploateringsgrad skapar underlag for fjarrvarme, ger oberoende av bebyggelsetyp
underlag for mer lokal service som handel m.m. vilket gor att dessa resor kan goras kortare.

Ar fortatning en generell 16sning? Har fortatning en 6vre grans? | Sverige har vi exempelvis
inga miljoer i Sverige som kan mata sig med centrala omraden i internationella storstader -
och ar det dit vi ska na? En inflyttning av arbetsplatser och bostéader till centrala delar innebér
inte att andra verksamheter per automatik foljer med, som t.ex. idrottsanlaggningar och andra
funktioner som ar ytkrdvande och inte klarar av att konkurrera om marken vid kraftiga
fortatningar. Fritidshus och friluftsomraden blir kvar i ytteromraden och darmed ékar
avstandet mellan de platser dar vardagen forlaggs och dar fritiden forlaggs.

| samband med arbetet med regionplan for Stockholmsregionen har det gjorts
modellsimuleringar med mycket langtgaende fortatning. Resultatet av dessa visar att man far
korta resor till arbetet med en hog andel kollektivtrafik vilket & men samtidigt 6kar andra
typer av resor. De Gvriga resorna, som utgér majoriteten av resorna, blir langre an vid glesare
strukturer liksom att andelen kollektivtrafik for dessa gar ner. Sammantaget ger detta
forsamringar avseende reslangd och fardmedelsval och hégre utslapp av CO,. FOrtatning som
enda och enkel atgard kan alltsa inte med sékerhet sagas leda till minskade transporter utan
bor rimligtvis ses i ett storre sammanhang och kombineras med andra atgérder.

Vad sager forskningen?
Olika atgarder kravs for att minska utslappen

Det finns studier som tydligt visar pa den fysiska strukturen som viktigt medel for att skapa en
hallbar utveckling. Flera studier och offentliga utredningar har sérskilt pekat pa vikten av
insatser inom samhallsplaneringen for att na klimatmalen (t.ex. Steen 1997, Véagverket 2004,
Miljovardsberedningen 2006).) Men studierna visar ocksa att verktyg som hanterar fysisk
planering och stadsstruktur maste kompletteras med andra atgarder. Strategisk fysisk
planering, andra fysiska atgarder, ekonomiska incitament och informationsspridning kan
utgora samordnade verktyg for att paverka transporter och energianvandning.

Socioekonomiska faktorer och hushallsfaktorer har betydelse for fardmedelsfordelning,
reslangder och energianvandning. Baserat pa Vagverkets Klimatstrategi (2004: 102) har
Trivector gjort en uppskattning av hur olika verktyg paverkar utslappen av vaxthusgaser. Det
visar sig att beteenden och livsstilar har stor betydelse (se figur nedan). De verktyg som ger
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storst utslag pa bade kort och lang sikt, ar reglering och ekonomiska styrmedel.
Beteendeforandringar ar viktiga pa kort- och medellang sikt medan samhallsplanering och
infrastruktur har stor paverkan pa langre sikt.

Figur 19: Forhallande mellan atgéarder och utslapp

Vilka atgarder ger nytta?

Sambhalls- Tot

s Reglering &
ini:rl::'l.rrl.llll-::lsﬁr ekonomiska Ny teknik Beteenden (:llf.:n
utbud ’ styrmedel Cffﬂ)
2010 9% 67% 7% 17% -5,0
2020 22% 50% 16% 13% -9.4
2050 20% 33% 39% 8% -19.8 %

a Trivector m———

Kalla: Trivector Traffic AB baserad pa Véagverket (2004:102)

Handeln i externa och halvexterna lagen okar kraftigt i Sverige vilket paverkar
vaxthusgasutslédppen negativt. Christer Ljungberg (2008), Trivector, lyfter fram att en stor bov
i diskussionen om fysisk stadsutveckling, &r etableringen av externa kdpcentrum som medfor
Okad trafik och utslapp samt utarmning av handeln i stadské&rnorna. Det &r naringsidkarna som
ar de storsta padrivarna. Mellan &ren 2000 och 2005 férdubblades detaljhandelsomsattningen i
landets externcentra®. Mellan 80 och 90 % av inképsresorna till externa etableringar gors med
bil°. Samtidigt vet vi att trafikens miljomal innebér att de totala kérstrackorna med bil maste
minska. For det svenska transportsystemet ar den ekologiska hallbarheten den svaraste att
lsa’. Ju mer handeln lokaliseras i bilorienterade lagen och ju tatare utbud av dessa
bilorienterade lagen, desto mer trafik och utslapp.

Storlek och tathet

Utifran ett uppvarmningsperspektiv ar det fordelaktigt med storre, garna sammanbyggda hus,
dar omslutningskvoten ar sa lag som majligt (Lundstrom 2008). Kvartersstaden med dess
kompakta struktur borde vara optimal foljt, av lamellhus, punkthus och skivhus.
Jamforelserna ar dock inte sa enkla eftersom manga andra faktorer har betydelse. Det enskilda
uppfdrandet spelar en stor roll liksom manniskors beteenden och vérderingar. 1en
undersokning i Finland kom man fram till att skillnaderna inom olika byggnadskategorier —
flerbostadshus - enbostadshus och kedjehus — var storre an skillnaderna mellan de olika
hustyperna (Kalema 2008). Danska undersokningar fran 1990- talet, visar att det i hog grad &r
det enskilda hushallets storlek, alder och livsstil som gor skillnaden, snarare &n bebyggelsens
struktur och alder.

> Képcentrumkatalogen, 2005
® vagverket Publikation 2006:83
’ SIKA 2007
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Varmetathet ar varmebehovet i byggnader dividerat med markarealen for bebyggelseomradet.
Skillnaden i varmetéthet mellan olika stadstyper och bebyggelseformer ér stor.
Centrumbebyggelse och storskalig bostadsbebyggelse har ofta en varmetéathet som &r hdgre &n
100 kilowattimmar per kvadrtameter markyta och ar (kWh/m2,ar). Aldre villaomraden kan ha
en varmetathet pa 30 — 50 kwh/m2,ar om inte tomterna ar mycket stora. Nyare
smahusbebyggelse har vanligen en varmetathet som ar lagre an 30 kWh/m2,ar och ju
energisnalare byggnaderna ar desto lagre blir varmetatheten (RTK 2000). Ett begrepp som
ofta anvands i fjarrvarmesammanhang som ett matt pa den genomsnittliga varmetatheten ar
linjetathet som anger levererad mangd hetvatten i megawattimmar (MWh) per meter ledning
och ar (Frederiksen och Werner, 1993). Linjetathet kan beraknas med utgangspunkt fran
behovet av varme inom ett fjarrvarmeomrade som sedan divideras med den totala langden pa
distributionsledningarna.

Vad géller samband mellan bebyggelsestruktur och transporter sa visar en majoritet av
forskningsrapporterna pa en tydlig koppling mellan befolkningstathet och trafikparametrar
som fardmedelsval och energiatgang for transporter (Banister 2005). Hogre befolkningstéthet
skapar enligt manga forskare storre underlag for service pa nara hall, storre maéjligheter for
privata kontakter och aktiviteter utan langa resor, kortare avstand till arbete samt battre och
billigare kollektivtrafik. Dessa faktorer leder generellt till ndgot kortare resor i sig samt att
andelen gang- och cykeltrafik okar.

| Sverige rader enighet kring att atgarder for att astadkomma en tat och
kollektivtrafikanpassad bebyggelsestruktur ar viktiga (Skogo et al. 2007). | en studie om
svenska stader visas att bilinnehavet avtar ju storre och tatare en stad ar (Vilhelmson 2000).
En jamforelse av 22 nordiska stader av olika storlek visar pa liknande resultat. I staden med
den lagsta tatheten anvander hushallen 25 % mer energi till transporter an i den tétaste staden,
efter korrigering for socio-ekonomiska faktorer.? I en internationell studie av storstader
(Newman och Kenworthy 1999) visas att det finns en direkt koppling mellan tathet och
energiatgang for transporter. Sidney som har halften sa hog tathet som Amsterdam anvander
dubbelt s& mycket energi for transporter. Samma studie visar ocksa att ssmma monster finns
mellan olika omraden fran innerstad till yttre delar: for varje procents 6kning av tatheten
minskar energianvandningen for transporter i motsvarande grad.

| ett exempel fran Kalifornien i The High Cost of Free Parking (Shoup) visas att stora krav pa
parkering ger farre antal lagenheter eftersom det &r billigare for fastighetsagaren att anvanda
markytan for parkering an att bygga garage. Tatheten minskade och energianvandningen for
transporter 6kade.

I Japan har man genomfort en studie av 78 japanska stader betraffande den kompakta staden
som ett medel for att reducera bilberoende (Taniguchi, M & lkeda T 2006). Resultatet visar
tydligt att stader med lag befolkningstéthet ar bilberoende. Studien har gjorts for bade stader
som helhet och enstaka grannskap. Nagra av resultaten pa stadsniva ar att antalet
jarnvégsstationer och den sammanlagda véaglangden paverkar bensinférbrukningen pa ett
signifikant satt. Vidare hade historiska stader en forhallandevis lag bensinférbrukning pa
grund av att den fysiska strukturen med ett intrikat stads- och gatumonster forhindrar
bilanvandning. Stader i storstadsregionerna har den relativt sett 1agsta bensinforbrukningen.
Aven pé grannskapsniva befanns befolkningstathet vara den mest signifikanta variabeln for att
forklara bensinforbrukningen. Fortatning av en stadsdel visar sig vara ett effektivt sétt att
minska bensinférbrukningen.

& Naess m.fl. 1994 och 1996
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Narhet och funktionsblandning

Det finns forskning som visar att en mangfald av servicefunktioner i narheten av bostéder och
arbetsplatser minskar reslangderna och paverkar fardmedelsfordelningen (Banister 1996). | en
amerikansk studie visas att en planering med hdg tathet och funktionsmix innebar fler
”interna” och farre "externa” resor. Fler resor, framforallt for inkdp och service, kan goras i
naromradet och darmed blir de negativa trafikeffekterna mindre. Bilresorna® ersatts aven till
viss del av gangtrafik. En studie av andelen bilister till olika arbetsplatser i USA visar att
arbetsplatser som &r lokaliserade i en funktionsblandad miljé har mindre bilanvandning och
att tillganglighet till basservice (post, bank, narbutik) minskar bilanvandningen (Cambridge
Systems 2004 refererad i Litman, 2007Db).

En undersokning av resmonstret hos invanarna i atta olika bostadsomraden i Stor-Oslo
(Holden, 2005)" visar att hog tathet och funktionsmix maste kombineras med narhet till
vardagliga servicefunktioner for att uppna en reduktion av energianvandningen for det
vardagliga resandet.

Utslappen fran hushall i perifera lagen ar mer an dubbelt sa stora som utsléappen fran hushall i
centrala lagen enligt en undersékning av fyra tétorter i Skéne — Ho6r, Lund, Ahus och
Landskrona. Skillnaderna beror inte framst pa transportstrackornas langd eftersom samma
genomsnittliga siffror for typfamiljernas resbehov har anvénts, utan &r ett resultat av olika
forutsattningar for familjerna att anvénda sig av kollektivtrafik.

| den japanska studien om den kompakta staden har man pa grannskapsniva kommit fram till
att narheten till ett stadscentrum innebar minskad bensinférbrukning. Funktionsblandning i
stadskarnor i storstadsregioner ger minskad bensinférbrukning medan funktionsblandning i
stader utanfor storstaderna ger 6kad bensinforbrukning. Zoner med god tillganglighet till
jarnvagsstationer ger signifikant mindre bilanvandning men zoner med dalig tillganglighet till
jarnvéagsstation i satellitstader uppmuntrar daremot bilanvandning.

Regionplaneringen i Kopenhamn har sedan den berémda fingerplan en 1947 forsokt att
undvika en okontrollerad utspridning av stadsbygden samt att sakra kopplingen mellan
storstadens utveckling och infrastrukturen. Stationsnérhetspolitiken som bedrevs mest aktivt
mellan 1989-2001 hade till syfte att sakra att stadsfunktioner som innebér ett intensivt
markutnyttjande och alstrar mycket persontransporter lokaliseras néra stationer inom
fingerstrukturen — framst i skarningspunktgen mellan radiella och tangentiella linjer.
Undersokningar av effekter av stationsnérhetspolitiken visar att den har gett ett viktigt bidrag
for att skapa en hallbar stadsstruktur i Képenhamn genom

e minskning av persontransporternas energianvandning och miljobelastning
e minskning av energianvandning och miljébelastning for uppvarmning och
transmissionsforluster av fjarrvarme
e minskad arealatgang for stadsfunktioner
e aterbruk av tidigare anvand mark for industriandamal etc.
e mojliggdrande av god tillgang pa grona kilar for bevarande av vardefull naturmiljé och
for rekreationsandamal

% Khattak A.J, Rodrigueez D, Travel behaviour in neo-traditional neighbourhood developments: A Case study in
USA (2005)

1% A andra sidan visar samma studie att de centrala urbana tattbebyggda delarna hade hogst antal langvaga
fritidsresande med flyg och att tillgangen till en privat tradgard minskar omfattningen av fritidsresandet.
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Transportsystemets utformning

Enbart 6kad bebyggelsetathet i sig ar inte &r ndgon garanti for minskningar av trafikvolymen
enligt flera forskare. Trafikvolym och fardmedelsval paverkas aven av andra faktorer som
restid, pris, komfort och upplevd sékerhet och trygghet. Komfort, upplevd sékerhet och
trygghet ar sarskilt viktiga faktorer for gang- och cykeltrafikanter. Dessa faktorer paverkas i
sin tur av hur bebyggelse och trafiknat utformas.

Det finns flera amerikanska studier som visar att antalet gangresor okar i ett gangvanligt
omrade och dven studier som visar att dessa till viss del ersatter bilresor'!. En studie av new
urbanism visar att boende i ett gangvanligt omrade gick, cyklade och akte kollektivt 20 % mer
jamfort med boende i en bilorienterad stadsdel.*? En annan amerikansk studie visar att
gangresor ar tre ganger sa vanligt i en stadsdel med gangvanlig infrastruktur &n i en stadsdel
som ar mindre anpassad for gaende, men dar variabler som tathet, narbutiker, inkomst och
biltathet ar likvardigt.®

Svenska studier visar att varje cykel respektive och kollektivtrafikresa ersétter en bilresa i ca
35- 50 % av fallen.** Nilsson och Brundell-Freij har i ett antal rapporter sammanstallt
efterfrageforandringar kring cykling, bl a i ovan namnda rapport. Flera studier visar att ett
brett och omfattande program av cykeltrafikatgarder kan ge upphov till patagligt minskad
biltrafik. N&r det géller cykling har cykelvagarnas kvalitet i hela tatorten stor betydelse, vilket
gor att ett omfattande cykelprogram for hela tatorten kan innebara att cyklandet i ett omrade
kan 6ka med upp mot 35 % jamfort med om cykelprogram inte finns. Utformningen spelar
ocksa stor roll eftersom det paverkar restiden. Gena cykelvéagar, minskat antal korsningar och
stopp innebdr kortare restid och darmed fler cyklister. Har kan restidselasticitetsprincipen
anvandas som séger att om restiden minskar med 10 % oOkar antalet cyklister med 1 %.

Jamforelse av cykelandelen i stader med hog respektive mindre hog prioritet for gdende och
cyklister visar att det finns en stor energieffektiviseringspotential med att bygga mer for
cyklister. I den hollandska staden Houten, 30 000 invanare och helt uppbyggd med prioritet
for gaende och cyklister, ar cykelandelen 52 %. Detta kan jamforas med Véxjo (en svensk
"cykelstad” i samma storlek) som har en cykelandel pa 16 %.

Idag gors ca halften av alla korta resor till fots eller med cykel och hélften med bil.
Forskningsresultat visar att det &r mojligt att 6verféra upp till 50 % av de korta bilresorna till
cykel.™ Detta styrks ocks& av erfarenheter fran platser dar man gjort omfattande satsningar pa
cykeltrafik. Utifran dessa resultat ar det rimligt att man med en béttre gang- och
cykelplanering (fysiskt utformad enligt de principer som beskrivits i detta avsnitt) kan minska
de korta bilresorna med 25-50 % i ett tattbebyggt omrade (beroende av ortens storlek och
sammanséttning).*® Detta skulle d& motsvara en minskad energianvandning i tittbebyggda
omréden med uppemot ca 5 -10 %, *'. Till detta kommer effekten att en gangvanlig miljo
uppmuntrar kollektivtrafikresandet.

n Se bl a Handy et al, 2005, Which comes first: the neighbourhood or the walking?

12 Cervero et al, 2005, Travel choices in Pedestrian Versus Automobile Oriented Neighborhoods
13 Moudon et al, 1996, Effects of Site Design on Pedestrian Travel in Mixed Use Medium-Density..
1 Naturvardsverket, 2005, Den samhéllsekonomiska nyttan av cykeltrafikatgarder

> Nilsson A, 1995, Potential att 6verfora korta bilresor till cykel

% Den fysiska potentialen pa omradesniva. Fér full potential krévs troligtvis atgirder som paverkar attityder och beteenden samt ekonomiska
styrmedel.

7 Korta bilresor (under 5 km) star fér 3 % av kérstrackan med bil, men minst 20 % av koldioxidutsl&ppen.
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Erfarenheter och slutsatser i nagra olika projekt

EnSam-projektet

Boverket har i en rapport till regeringen®® redovisat hur réattsverkande planer enligt plan- och
bygglagen kan fungera som styrmedel for behov av energi for uppvarmning av smahus.
Bebyggelsens energiatgang for uppvarmning och aven i viss man vilka energislag som &r
lampliga kan paverkas genom majligheterna att i detaljplan styra bebyggelsemiljons
placering, utformning och struktur.

| rapporten presenteras en undersékning om hur en byggnads — i det héar fallet ett smahus -
uppvarmningsbehov paverkas av lokalklimatet. Denna paverkan ar beroende av byggnadens
exponering, orientering och geografiska placering. Det finns tre parametrar att ta hansyn till i
planeringen for att minska energibehovet for uppvarmning i ny bebyggelse:

1.0rientering - hur husen ar orienterade, eller narmare bestamt, vilket vaderstreck de
stOrsta fonstren i husen dr vdnda mot

2.Exponering - hur exponerade husen ar for vind och solinstralning
3.Geografisk placering — lokalklimatets roll, t ex om husen placeras i en s.k. kalluftssjo

Rapporten visar att uppvarmningsbehovet for ett smahus i sodra delen av landet blir lagre om
det ar fritt exponerat for solinstralning och har fasaden med de storsta fonstren vanda mot
soder. | norra Sverige ar det daremot viktigare att huset ar vindskyddat och alltsa placerat i en
tatare bebyggelse som ger vindskydd dven om detta medfor mindre solinstralning. Totalt sett
ar dock den energibesparing som kan uppnas genom placering och orientering av smahus
mycket liten. Med dagens nybyggnadstakt och om all ny villabebyggelse detaljplanelaggs och
styrs "optimalt" vad géller orientering och exponering skulle det ga att minska den totala
energianvandningen till ar 2050 med 0,09 TWh. Det ska jamforas med riksdagens mal om att
minska energibehovet for uppvarmning i smahus med ca 15 TWh till ar 2050 jamfort med ar
1995.

Bebyggelsens tathet har stérre betydelse for energiatgangen per ytenhet. Energiforbrukningen
for uppvarmning av bostader blir lagre om det t.ex. byggs flerbostadshus eller radhus i stéllet
for friliggande smahus. Aven méjligheterna till fjarrvarme eller andra gemensamma
energilosningar blir da storre vilket ytterligare kan 6ka effektiviteten i energianvandningen.

Den Goda Staden

Vagverket, Banverket och Boverket arbetar tillsammans med kommunerna Jonkoping,
Norrkoping och Uppsala samt Sveriges Kommuner och Landsting med "Den goda staden” -
ett stadsutvecklingsprojekt. Syftet med projektet ar att gemensamt utveckla kunskap om
integrerad planering av bebyggelse och transportsystem samt att utveckla processer och
I6sningar dar olika intressen, krav och behov hanteras samordnat for att astadkomma en
langsiktigt hallbar utveckling. Hur kan ett integrerat perspektiv pa stads- och trafikplanering
uppnas utan avkall pa den specialiserade sektorskompetens som gor det mojligt for dagens
avancerade samhélle att vidareutvecklas? Vad &r det som krévs for det?

'8 Husets plats i planeringen — Detaljplaneringens betydelse for en byggnads behov av energi for uppvarmningen,
Boverket 2008
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De stadsbyggnadskvaliteter som har varit foremal for mycket resonemang i projektet ar tathet,
funktionsblandning, hallbarhet och konkurrenskraft. Ett antal pagaende
stadsutvecklingsprojekt i de tre deltagande kommunerna tjanar som utgangspunkt for
projektet.

Attraktiv och tat stad

| diskussionen om attraktivare stadskarnor ingar skapandet av gaturum som inbjuder till
gaende och cyklande och lockar boende till stadskarnan. For att klara tillganglighet for
bilburna och distribution av gods kravs en kompromiss. Delade gaturum eller Shared Space,
provas bl a i Uppsala. Denna typ av utformning kréver ndra samverkan med fastighetsdgare
och en medveten hantering av tillganglighet for funktionshindrade. Ett framgangsrikt arbete
med delade gaturum kan i forlangningen skapa klimatsmartare stader i och med att
stadskarnan far mer dragningskraft.

Funktionsblandning i staden

Funktionsblandade stader med bostader arbetsplatser och service ger forutsattningar for ett
mindre transportbehov &n icke funktionsblandade stader. Det har dock visat sig att det finns
manga hinder for att genomfara det i praktiken. | bade Jonkoping och i Uppsala har det
konstaterats att tillimpningen av olika skyddsavstand orsakar svarigheter att skapa den
funktionsblandade staden. Det finns ocksa erfarenheter i alla tre staderna av problem med att
fa efterfragan pa lokaler i bottenvaningen nar vl detaljplanen &r faststalld och byggnaderna &r
uppforda. Detta har da inneburit att fastighetségare har valt att bygga om till bostader ocksa i
bottenplanet och idén med funktionsblandning gatt forlorad.

Oftast ar det manga parter som ar involverade i en stadsdels utveckling. Att gemensamt skapa
ett utvecklingsavtal som inkluderar planlédggning, investeringskostnader etc. ar en utmaning
idag eftersom det bygger pa att samtliga deltar. BIDs (Business Improvements Districts) ar en
metodik for detta som anvénds i flera lander. Det finns en risk att tillgangligheten till det
offentliga rummet minskar med BIDSs om detta inte sarskilt uppmarksammas. Ratt hanterat
kan det utgora ett verktyg for 6kad attraktivitet i centrala delar av stdderna med minskat
trafikarbete och darmed minskad klimatpaverkan.

Trafiken i staden

| Norrkdping pagar ett intensivt arbete att med hjélp av anlaggandet av sparvag mot
Ljura/Navestad 6ka attraktiviteten i stadsdelarna, gora dem. intressanta for exploatorer och
handel och 6ka andelen hallbara resor. | detta arbete & man beroende av nara samverkan med
exploatorer, statliga verk for statsbidrag och gemensam utformning av anldggningar. Det &r en
avgorande framgangsfaktor hur man kan klara planprocessen for att fa en god tidsplanering i
projektet. Samordningen kompliceras dock av att kommunen och Banverket agerar utifran
olika perspektiv och inom olika planeringssystem.

| ett delprojekt studeras hantering av cykelparkering vid Uppsala resecentrum. Det utgdr en
del i strategierna for minskad biltrafik i ett vidare perspektiv och hur forutsattningarna fér
cykeltrafik hanteras i den fysiska planeringen. Projektet bestar av tva delar: 1. Beskriva hur
cykelparkeringar vid stationer bor se ut med omfattning, tak etc. beroende pa omgivningen. 2.
Utvdrdera planeringen och utformningen av cykelparkeringen vid Uppsala resecentrum.

Med utgangspunkt fran Uppsalas arbete med varudistribution har Vagverket och SKL skapat
en metodik for systematiskt arbete med varudistribution. Det handlar om att ga igenom
funktionen i stadens varudistribution i samverkan med berérda aktorer och att skapa en
handlingsplan for forandring. Handlingsplanen omsatts i fysiska atgarder som kantsten och
skyltsattning samt i planering av varuintag, varutransporter — inklusive transporter av farligt
gods - och trafikalstrande verksamhet i detaljplanering och 6versiktsplanering. Aven
organisatoriska I6sningar ingar t.ex. samdistribution och hantering av underleverantorernas



23

varudistribution direkt till hyllorna i affarerna (vilket tar langre parkeringstid i ansprak och
staller krav pa plats for detta). Effektiva varutransporter &r viktig del i skapandet av en
klimatsmart strategi for hantering av trafikfragor i staden.

Planering for Den Goda Staden

En viktig erfarenhet som kommit fram &r att strategiskt planeringsarbete kraver gemensamma
malbilder hos de olika aktGrerna. For att astadkomma det bor det egentliga planeringsarbetet
foregas av ett gemensamt visionsskapande arbete. Detta underlattar att trots olika perspektiv
och intressen hos de olika aktérerna &nda kunna ha en helhetssyn pa arbetet och pa vad som
ska astadkommas. Forankring, lyhordhet for olika perspektiv, legitimitetsskapande och
engagemang har lyfts fram som centrala komponenter i en samlad strategi for stadsutveckling.

Stabila planeringsforutsattningar ar ytterligare en viktig faktor i stadsutvecklingsprojekt. Detta
kan dock vara svart att astadkomma vid skiftande majoriteter och forandringar i den
kommunala organisationen och bemanningen. En 6kad samordning mellan den kommunala
fysiska planeringen och den statliga infrastrukturplaneringen har ocksa betydelse for
planeringsprocessens langd och effektivitet.

Uthallig kommun

Energimyndighetens program "Uthallig kommun" arbetar for att stalla om energisystemet sa
att det blir ekonomiskt, ekologiskt och socialt langsiktigt hallbart. Till programmet har man
aven knutit forskare som skraddarsytt energildsningar at kommunerna. | etapp 2 deltar 63
kommuner och Energimyndigheten publicerar resultat fran kommunernas arbete pa sin
webbplats.

Uthallig kommun ar ett samarbete mellan Energimyndigheten och ett antal av landets
kommuner med syfte att bidra till en hallbar energianvandning i de medverkande
kommunerna. Programmet startade ar 2003 som ett femarigt pilotprogram med fem
kommuner. Efter utvardering utvidgades programmet med ett storre antal kommuner.
Sammanlagt 66 kommuner deltar nu i den nuvarande etappen av programmet som genomfors
under perioden juni 2008 — juni 2011. | projektet deltar &ven ett pilotlan dar bade kommuner
och regionala aktorer medverkar.

Ett centralt mal inom uthallig kommun &r att samtliga kommuner som deltar ska utarbeta
politiskt forankrade energi- och klimatstrategier. Ocksa arbetet for de regionala aktorerna i
pilotlanet innebér att utveckla arbetsmodeller for att pa ett mer strategiskt satt beakta
energifrdgorna i den egna verksamheten.

Programmet fokuserar pa ett antal temaomraden som utgér mer konkreta prioriterade
sakomraden inom programmet. Fysisk planering utgor ett temaomrade. Under den forsta
etappen 2003 — 2007 utarbetades ett antal metoder och verktyg som stod i arbetet med att
integrera energifragor i den fysiska planeringen. Inom temaomradet Fysisk planering har detta
arbete fortsatt genom ett utvecklingsprogram som arbetas fram tillsammans med Kungliga
Tekniska Hogskolan. | utvecklingsprogrammet erbjuds kommunerna méjlighet att med
forsknings- och expertstod arbeta med konkreta planeringsprojekt med koppling till bl.a.
omraden som transporter, varmeforsorjning och fornybar energi i syfte att astadkomma
effektiva systemldsningar med oversiktlig planering som grund.

De erfarenheter och slutsatser som man hittills kommit fram till handlar till stor del om
planeringsverktyg och planeringsprocessen. Stadens form och struktur och dess paverkan pa
energianvandning for transporter, uppvarmning och elférsérjning har inte behandlats
ingaende. Daremot har energifragorna behandlats som en del i 6versiktplaneringen och
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slutsatsen ar att energifragan ska ses som en sjalvklar del av planeringen och inte som en
teknisk specialitet. De lokala och regionala forutséttningarna paverkar vilket fokus
energifragorna far i planeringen.

Ett sammanhangande och kommuntéackande fjarrvarmenat ar inte en sjalvklarhet i
kommunerna utanfor storstaderna. Dar handlar det ofta om fjarrvarmenét for centralortens tata
delar och olika former av narvarmenat for dvriga orter. | en del av de deltagande kommunerna
har man identifierat markresurser for fornybar energi i form av sol, vind, vattenkraft och
bioenergi i framtidsbilder for kommunen. Grunden har pa sa satt lagts for att i det fortsatta
arbetet fordjupat studera hur resurser for fornybar energi kan hanteras i planutformning,
konsekvensbeddmning och strategiutveckling.

En slutsats i projektet ar att de svenska sma och medelstora staderna och tatorterna, dar en
majoritet av befolkningen bor, har goda fysiska forutsattningar for hallbar utveckling.
Tatortsytan ar begrénsad och narhet mellan boende, service och arbetsplatser gor att de flesta
malpunkter ligger inom gang- och cykelavstand. | medelstora och sma stader och tatorter
finns ocksa en stor potential i samverkan mellan stad och land som kan tas tillvara for att
avsatta mark for produktion av livsmedel, biomassa, vindkraft, solenergi och vattenkraft.
Mojligheter finns ocksa att ta tillvara det organiska avfallet som i kombination med
avloppsslam kan anvéndas for att producera biogas. Biogas kan anvandas for att generera
smaskalig elektricitet och varme.

Aven om svenska sma och medelstora stader och tétorter ar rimligt sammanhallna finns det
skal att i planeringen soka motverka en uppldsning av stadslandskapet. Ett alternativ kan vara
att gynna flerkarnighet, dvs. natverk av tatorter ssmmanbundna av kollektivtrafik. Det skulle
mojliggora en fortsatt regionforstoring pa ett hallbart sétt.

Klimatkommunerna

Foreningen

Klimatkommunerna startade som ett natverk men drivs idag som en férening. Medlemmarna
bestar av ett 20-tal kommuner och ett landsting. Det dvergripande syftet ar att minska
utsldppen av vaxthusgaser i Sverige genom att stétta medlemmarna i deras arbete och vara en
padrivande aktor pa den nationella nivan. Vidare ar syftet att sprida information och
erfarenheter om lokalt klimatarbete och hoja kunskapen om klimatproblematiken generellt
sett. Klimatkommunerna ska dven verka for internationell samverkan och ha kontakter med
liknande natverk i andra lander. Den primira malgruppen 4r kommunala tjinsteman och
politiker. Den sekundira malgruppen ir sektorsmyndigheter, riksdagen och regeringen.
Kommuninvinarna nas indirekt via den egna kommunens aktiviteter.

Verksamheten finansieras genom bidrag fran olika bidragsgivare. Lunds kommun ir vird for
foreningens kansli och tillhandahaller lokaler. Kansliet skoter nitverkets administration och
samordnar dess aktiviteter. Verksamheten styrs av nitverkets verksamhetsplan och
kommunikationsplan. Kraven f6r medlemskap dr att man politiskt beslutar att arbeta o1

e att kontinuerligt inventera utslapp av vaxthusgasers

e att sitta upp mal for utslippen

e att ha en handlingsplan — klimatstrategi - och genomfora atgarder £6r att minska utslippen
e att kontinuerligt informera om arbetet till féreningen

En férutsittning for arbetet dr ocksa att kommunerna sjilva bidrar med resurser i form av
tjansteman som aktivt kan delta i arbetet.
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Varje kommun avgor sjilv i vilket politiskt forum beslutet ska tas. Nya medlemmar virvas
antingen genom en direkt inbjudan fran natverket eller genom en forfragan fran kommunen att fa
vara med. Aven landsting och regioner kan bli medlemmar.

Foreningens verksamhet

Foreningens verksamhet utgors av natverkstraffar, seminarier, workshops, hemsida och
veckobrev dar kommunerna kan dela med sig av erfarenheter, information, idéer och material.
Nar behov och intresse finns samordnar Klimatkommunerna lokala atgarder som kan
genomforas i flera kommuner som t.ex. kampanjer, energiinventeringar, etc. Exempel pa
hittills genomforda projekt ar Klimatcoachning (stod till lokalt klimatarbete i sma
kommuner), KEMB (kommunala energikrav for ett miljdanpassat byggande) och Klimat-X
(som bland annat handlade om l&rarutbildning). Né&tverkets aktiviteter genomférs ofta i
samverkan med andra aktorer for att fa ytterligare samordningsvinster, t.ex. med
Energimyndighetens program Uthallig kommun, Sveriges Ekokommuner, energikontoren och
andra organisationer.

Foreningen samverkar ocksa med andra natverk och organisationer vid arrangemang av
utbildningar, seminarier och workshops. Exempel pa hittills genomforda arrangemang ar
Klimatkommunikationsutbildning, workshop om klimatstrategier, seminarium om
Mojligheter med EU - att soka medel till lokala klimatprojekt, Och hur gor vi nu? - workshop
om oljan.

Verksamheten foljs arligen upp i en verksamhetsberattelse. Erfarenheterna fran
Klimatkommunernas arbete fors vidare till aktorer pa regional och nationell niva genom
uppvaktningar, remissyttranden, deltagande i konferenser samt arsrapporten.

Verksamheten &r tillganglig for andra &n medlemmarna genom hemsidan med veckobrev samt
genom utatriktade aktiviteter som seminarier, workshops, utbildningar och olika projekt.

Medlemmarnas verksamheter

Den obligatoriska klimatstrategin eller motsvarande dokument ska uppfylla vissa uppstallda
krav. I flera kommuner fyller andra 6vergripande och strategiska dokument som till exempel
energiplaner, miljoprogram Agenda 21-plan samma funktion som klimatstrategi.

Strategin eller planen kan antingen vara ett politiskt beslutat dokument eller fungera som
arbetsmaterial. Avsikten &r att den ska fungera som ett levande dokument i kommunen.
Klimatkommunernas kansli har utarbetat en modell for en klimatstrategi bestaende av fyra
hornstenar: inventering, mal, atgarder och uppféljning. Inventeringen bor innehalla en
redovisning av utsldppen av vaxthusgaser inom kommunen och en analys av hur kommunen
kan minska sin klimatpaverkan. Matbara mal for utsldappsminskning tas fram och en
handlingsplan for hur man ska na dessa mal tillsammans med en redogorelse for hur man
avser att folja upp malen och handlingsplanen.

Medlemmarnas konkreta arbete utgors bade av I6pande verksamhet och olika projekt som gar
ut pa att minska utslappen av véxthusgaser. Exempel pa verksamheter ar utbyggnad av
fjarrvarmenat, 6vergang till férnybar energi i den egna verksamheten, energieffektivisering i
egna fastigheter och transporter, produktion av och tillgangliggérande av férnybar energi som
t.ex. biogas bade for den egna verksamheten och for privat verksamhet, vagledning och rad
till allmanheten, kampanjer m m. Fysisk planering utgor &n sa lange en mindre del av den
prioriterade verksamheten och handlar da i huvudsak om trafikplanering t.ex. utbyggnad av
cykelvagnit, satsning pa kollektivtrafik samt utbyggnad av nya omraden med utpraglad
miljoprofil. Det ar i huvudsak i 6versiktsplaneringen som fragan om minskad klimatpaverkan
tas och som ett resultat eller tillampning av t.ex. en klimatstrategi. Lunds kommun har arbetat
langst med klimatfragor i den fysiska planeringen i sitt projekt Bilsnal samhéllsplanering med
tillhérande handbok (se vidare under exempel).
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Erfarenheter och slutsatser

Till det som varit det mest effektiva for att sdnka utslappen av vaxthusgaser i kommunerna
hor utbyggnaden av fjarrvarme och 6vergangen fran fossila branslen (framfor allt olja) till
andra alternativ. Omstéllningen fran fossila branslen har varit bade miljomassigt motiverad
och direkt I1énsam. Den har varit relativt enkel att genomfdra framfor allt i de fall dar
kommuner sjalva varit dgare i energibolag.

Trafik och transporter ar ett omrade dar det ar betydligt svarare att na resultat. | de flesta
kommuner i Sverige pagar en stadig trafikokning och bara i ett fatal exempel kan man se hur
trafikokningen avtar. Tranportbeteendet hanger samman med bebyggelsestrukturen men ocksa
med andra faktorer som till exempel arbetspendling, konsumtion och ngjen. En genomtankt
planering &r nédvandig men maste ocksa kombineras med informationsatgarder och andra
mjuka styrmedel.

Planering hor till kommunernas viktigaste instrument for att hantera sin klimatpaverkan men
det finns annu stora oklarheter i hur man kan anvénda planeringen. Framfor allt kommuner
med sma resurser har svart att fa igenom ett helhetstankande och det &r ocksa svart att fa
genomslag for klimatstrategin i 6versiktsplaneringen. Vid konsekvensanalyser man genomfor
visar det sig att 6versiktsplanen inte bidrar till att minska utslappen i den utstrackning man
hade forutsatt eller hoppats pa. Att det finns en hég medvetenhet om klimatfragans betydelse i
kommunen och att detta har avspeglats i en politisk viljeinriktning i form av en strategi har
dock visat sig ha betydelse for stallningstagandena i den fysiska planeringen. Exempel pa
detta ar fortatningar och omvandlingar i centrala och val kollektivtrafikférsorjda lagen,
funktionsblandning for att minska behovet av transporter m m.

Framtidens nordiska stad

Som ett svar pa den radande debatten om global uppvarmning och férandringar i klimatet har
det nordiska samarbetsprojektet Framtidens Nordiska Stad bedrivits under 2007 och 2008.
Projektet genomfors som en del av Nordiska Ministerradets handlingsprogram Planlaggning
som instrument for hallbar utveckling i Norden och finansieras av Nordiska Ministerradet och
de deltagande nordiska l&nderna. Projektet har genomforts i form att tre verkstader samt en
slutkonferens med representanter fran olika planeringsinstanser i de fem nordiska landerna.

Slutsatser

Foljande rekommendationer ( Handen och dess verktygslador samt Tio nordiska
rekommendationer) vander sig till myndigheter pa kommunal, regional och statlig niva i de
nordiska landerna, dar forutsattningarna for att inkludera klimatanpassning och att bidra till
minskade utslapp av vaxthusgaser i fysisk stadsutveckling skapas genom olika typer av
"verktygslador” sdsom:

e Attityd- och beteendefdréandringar samt informationsspridning

e Investeringar som gor det lattare att handla pa ett klimatvanligt satt
e Ekonomiska incitament

e Lagandringar

e Andringar i den fysiska strukturen genom strategisk fysisk planering
e Samordning och governance.
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De sex "verktygsladorna” symboliseras av handens fingrar och handflatan. Syftet med
verktygen ar att de ska kombineras for att pa kort och lang sikt fa den fysiska
stadsutvecklingen att bidra till minskade utslapp av vaxthusgaser och till klimatanpassning.

Attityd- och beteendeférandringar samt informationsspridning

Detta ar en verktygslada som kan anvéandas pa kort och lang sikt och symboliseras av
lillfingret. Informationsspridning ar nagot som kan géras pa kort sikt och kan na ut till
manga. Att fa manniskor att andra sina attityder och beteenden kan dock ta manga
generationer.

Investeringar som gor det lattare att agera pa ett klimatvanligt satt

Det ska exempelvis vara enklare att agera pa ett satt som minskar utslapp av
vaxthusgaser jamfort med ett sétt som okar utslappen av vaxthusgaser. Manniskors
handlingsfrihet paverkas inte. Det handlar bara om att gora det enklare, genom
exempelvis mindre fysiska atgarder, sasom infartsparkeringar i fororter till storstader.

Ekonomiska incitament

Principen om att fororenare ska betala bor gélla! Alternativt ska aktérer som handlar
klimatsmart uppleva en ekonomisk férdel. Ingen begrénsning i manniskors
handlingsfrihet uppkommer, daremot blir det ett individuellt beslut huruvida man ar
beredd att betala lite extra for att inte leva klimatvéanligt.

Lagandringar

Lagandringar gors i syfte att forbjuda handlingar som gar emot klimatpolitiska mal eller
vissa utslappsgranser. Hur stor reduktion som kan uppnas, beror pa politisk vilja att
genomfora restriktiva atgarder for bilanvandning (trangselavgifter, parkering m.m.).
Lagandringar gors pa lang sikt och syftar till att andra manniskors beteenden men ocksa
till att paverka fysiska stadsstrukturer, transportinfrastruktur och energianvandning.

Andringar i den fysiska strukturen genom strategisk planering

Med strategisk fysisk planering kan stadens framtida struktur sékras i riktning mot
minskade utslapp av vaxthusgaser och klimatanpassning. Det rader delade meningar
inom forskningen — enligt de studier som gjort inom projektet - om ur mycket
stadsstrukturen och transportinfrastrukturen kan bidra till att minska utslapp av
vaxthusgaser, genom ett effektivare utnyttjande av resurser men ocksa genom att
manniskors beteenden forandras da stadsstrukturen uppmuntrar till ett klimatvanligt
beteende. Strategisk fysisk planering ar en "verktygslada” som anvands pa mycket lang
sikt och det ar svart att bedoma effekterna av den.

Inom strategisk fysisk planering finns manga synsatt kring vad for typ av stadsstrukturer som
bidrar till ett battre globalt klimat. Den radande nordiska trenden inom stads- och
stadsregioners utveckling &r att vi lever vara vardagsliv i allt stérre geografisk omraden,
samtidigt som stadskéarnor och andra centrum fortatas. Dock har ménniskors livsstilar och
upplevda behov minst lika stor betydelse for utslapp av véxthusgaser som stadsstrukturen. En
effektiv markanvandning i stationsnara omraden har stor potential att dverféra manniskor fran
bilen till det kollektiva. En slutsats torde da vara att strategisk fysisk planering tillsammans
med andra verktyg sasom informationskampanjer och ekonomiska incitament paverkar
maéanniskors beteenden och utslapp av vaxthusgaser.
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Samordning

Om nordiska stader pa allvar ska bidra till minskade utslédpp av vaxthusgaser samt
klimatanpassning ar det nddvandigt att insatserna enligt ovanstaende "verktygslador”
samordnas. Det handlar om att pa ett konsekvent och malmedvetet satt skapa strategier som
drar at samma hall och som skapar synergier pa lokal niva.

Tio nordiska rekommendationer:

1.
2
3
4.
S.
6
7
8

9.
10. Uppmuntra till nordiska natverk bestaende av de nationella klimatnatverken.

Anvand bade kort- och langsiktiga insatser, i ratt kombination!

Formulera konkreta mal for insatserna.

Uppmuntra lokalt och regionalt anpassningsarbete.

Utslapp av vaxthusgaser bor inga i konsekvensbeskrivningar.

Den tata staden forordas.

Oka kostnaderna for anvandning av bil och integrera vag- och jarnvagsplanering.

. Transport- och bebyggelseutveckling ska koordineras pa ratt administrativ niva.

Klimatinsatser bor belonas.
Etablera en fond for att beléna implementering av ny klimatvénlig teknologi.
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Fysisk planering och utslapp av vaxthusgaser

Grunderna i lagstiftningen

Plan- och bygglagen (1987:10) reglerar planlaggning av mark- och vattenomraden samt
bygglovsprévning.

Enligt PBL ska

o mark- och vattenomraden anvéandas pa basta satt och med hansyn till god
hushallning i allménhet

« all planlaggning och alla arenden enligt PBL (dvs. allt fran bygglov och
detaljplaner till Gversiktsplaner) framja en andamalsenlig struktur av
bebyggelse mm. liksom en langsiktigt god hushallning med energi (2 § forsta
och fjarde stycket)

e Dbebyggelse och anlaggningar som for sin funktion kraver tillforsel av energi
lokaliseras pa ett sdtt som ar lampligt med hansyn till energiforsorjningen och
energihushallningen (3 §)4

o bebyggelsemiljon inom omraden med sammanhallen bebyggelse utformas med
hansyn till behovet av hushallning med energi och vatten samt goda klimatiska
och hygieniska forhallanden (4 §)

Provningen enligt PBL ar fran formell synpunkt oberoende av den prévning som kan ha skett
enligt annan lagstiftning. Men daremot finns det som regel vid prévning enligt annan
lagstiftning en koppling till PBL pa sa sétt att tillstand inte far lamnas i strid mot detaljplan
eller omradeshestammelser. Vid planlaggning ska hushallningsbestammelserna i 3 och 4 kap.
samt bestdammelserna om miljobedémningar av planer och program i 6 kap. miljobalken
tillampas. Vid prévning av bygglov enligt plan- och bygglagen ska &ven
hushallningsbestammelserna i 3 och 4 kap. miljobalken tillampas. Planerna i sig har darutéver
en bindande eller vagledande inverkan pa tillstandsprovningen (4 kap. 1 § samt 5 kap. 1 §
PBL).

| hushallningsbestammelserna i miljobalken anges sérskilt skyddsvarda omraden varav en del
anges i miljobalken som riksintressen. Oversiktsplanen &r det viktigaste beslutsunderlaget vid
senare provningar da paverkan pa riksintressen ska bedomas (4 kap. 1 § PBL). | och med att
ett omrade utpekas som riksintresse for ett visst andamal betraktas det som viktigt i ett
nationellt perspektiv eller av stor regional betydelse. e centrala myndigheternas beslut och
besluten i 6versiktsplanen utgdr ansprak pa riksintressen och ar endast véagledande for senare
beslut (12 kap. 1-7 88 PBL) . Ett omrade kan vara av riksintresse for flera olika andamal. Vid
denna prioritering ska de s.k. geografiska riksintressena enligt 4 kap. (natur- och kulturvérden,
rorliga friluftslivet) i princip ha foretrade framfor riksintressen enligt 3 kap. For riksintressen
enligt 3 kap. galler att forsvarsintresset alltid har foretrade om omradet behdvs for en
anlaggning for totalforsvaret. | 6vriga fall handlar det om en bedémning fran fall till fall av
vilken markanvandning som béast uppfyller kraven i hushallningsbestammelserna.

Det ar en kommunal angelégenhet att planldgga anvéandningen av mark och vatten (1 kap. 2 8
PBL). Kommunen har s.k. ”planmonopol” men staten stora méjligheter att paverka innehallet
i planer. Den nationella nivan foretrads primart av lansstyrelsen som har ett 6vergripande
ansvar att ta till vara och samordna statens intressen och att pa sarskilt angivna grunder préva
kommunens planbeslut. Ett viktigt inslag vid utarbetandet av en plan &r att staten, féretrddd av
lansstyrelsen, vid samrad ska ta till vara statens intressen. | lansstyrelsens uppgifter ingar att
formedla kunskap och underlag for de bedémningar om allménna intressen som kommunerna
ska gora i sin planering.
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Kommunernas ansvar for planldaggning och beslut om mark- och vattenanvéndning och
bebyggelse ar grundlaggande i PBL och det finns inga regler i PBL for planering pa nationell
niva. Daremot finns det i lagen angivet olika nationella mal och allménna intressen som
kommunen ska beakta vid planldggning och vid lokalisering av bebyggelse, 2 kap. PBL,
inklusive 3 och 4 kap miljobalken. Det finns dock ingen bindande koppling mellan nationella
miljomal och planer och den kommunala planeringen. Aven om héllbarhet namns i
inledningen till PBL sa ar det inte direkt styrande for kommunerna. Nagon formell skyldighet
for kommunerna att delta i miljomalsarbetet finns inte, utan kommunen forutsatts bl.a. med
stod av bestammelserna i PBL beakta malen i sin planldggning och vid andra beslut. Pa den
kommunala nivan ar 6versiktsplanen endast vagledande och en detaljplan kan avvika fran
oversiktsplanen och nationella mal sa lange det inte strider mot miljobalken.

Fysisk planering enligt PBL kan utgora ett verktyg av stor betydelse for att minska utslappen
av vaxthusgaser. Fysisk planering ar emellertid ocksa nédvandig for att hantera den 6kande
konkurrensen om marken bade som en féljd av energiomstallningen och klimatférandringen.
Anldggningar for fornybar energi ar som regel mycket mer ytkrdvande an anlédggningar for
icke fornybar energi. Klimatférandringen kan medfora att delar av jordytan blir obeboeliga
och ej odlingshara vilket kan medftra bade befolkningsférandringar och andrad
markanvandning pa andra delar av jordytan.

| den fysiska planeringens roll ligger att géra avvagningar mot manga olika intressen och mal,
t.ex. behovet av gronytor. Grunduppgiften att sla vakt om och utveckla goda boendemiljoer
som manniskorna trivs i och ocksa garna tillbringar sin fritid i far inte glommas bort i
sammanhanget. Gronytor ar ocksa viktigt for CO2-balansen da exploatering av skogsmark for
bebyggelse och infrastruktur bl.a. kan medféra att det frigors véxthusgaser.

Oversiktsplanering

Oversiktsplaneringen i lagstiftningen

Alla kommuner ska ha en kommuntdckande och aktuell Gversiktsplan som anger grunddragen
i anvandningen av mark- och vattenomradena, allméanna intressen, kommunens syn pa hur den
byggda miljon ska utvecklas och bevaras och hur kommunen avser att tillgodose redovisade
riksintressen och folja gallande miljokvalitetsnormer. Planen ar vagledande men inte juridiskt
bindande och har en stor tyngd som underlag for lokaliseringsdvervéganden och
tillstandsarenden. Enligt hushallningsférordningen (1998:896) ska en myndighet vid
tillampningen av 3 och 4 kap. miljobalken bl.a. ange om atgarden stammer éverens med den
gallande kommunala éversiktsplanen. Oversiktsplanen ska som regel alltid miljobedémas
enligt 6 kap. miljobalken och forordningen (1998:905) om miljokonsekvensbeskrivningar (se
vidare under avsnittet om Miljobeddmning och miljokonsekvensbeskrivning).

Oversiktsplanen ar avsedd att ha ett 1ngt tidsperspektiv — 10 till 20 &r — och bor darfor endast
ta upp de storre och strukturellt betydelsefulla dragen i mark- och vattenanvéndningen i
kommunen. Innebérden och konsekvenserna ska vara latt att forstd. Oversiktsplanen &r inte
juridiskt bindande men dess riktlinjer kan éverforas till bindande bestdammelser genom att
antas som omradesbestammelser. Oversiktsplaneringen ar det verktyg som kommunen har for
att avvaga motstaende intressen, och en aktuell dversiktsplan &r en forutsattning for att det ska
ga att bedoma paverkan av en férandring pa andra intressen. Hanvisningen i
hushallningsforordningen till 6versiktsplanen som underlag for beslut som ror hushallning
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med mark och vatten bidrar till att dversiktsplanens riktlinjer har stor tyngd vid 6verprévning
av tillstandsarenden.

En sarskild fraga kan foras in som ett tillagg och/eller fordjupning/-ar i en befintlig och i
ovrigt aktuell 6versiktsplan. Ett tematiskt tillagg innebér att en sarskild aspekt fors in som en
ny planeringsfraga/tema och behandlas 6ver hela kommunens yta. Pa sa sétt kan
oversiktsplanen hallas aktuell i vantan pa en omarbetning. Fordjupning/-ar av 6versiktsplanen
for delar av kommunen kan vara [ampligt ndr man behdver en mer detaljerad redovisning av
stallningstaganden inom ett visst geografiskt omrade. Formellt sett ersatter da fordjupningen
den kommuntéckande planen i berérda delar. Sambandet med den kommunomfattande planen
ska klart framga. Fordjupningar med storre detaljeringsgrad kan utgora ett bra underlag for
tillstandsprévning och detaljplanering.

Genom strategisk planering av bebyggelse, trafikinfrastruktur, energiforsorjning, gronstruktur
m m i 6versiktsplaneringen kan samhallets klimatpaverkan minskas. Lokalisering av bostader,
verksamheter, handel, infrastruktur m.m. paverkar transportarbetet och darmed utslappen.
Attraktiva boendemilj6er i och néra tatorterna med bl.a. rekreationsmojligheter, val
utvecklade motesplatser skulle &ven kunna bidra till att begrénsa fritidsresandet.

Nér det géller energi, det vill séga framfor allt uppvarmning och kylning, kan 6versiktsplanen
skapa battre eller samre forutsattningar for t.ex. anslutning till fjarrvdrme och fjarrkyla.

Ur flera perspektiv anses en tat bebyggelsestruktur med en blandad bebyggelse dér
arbetsplatser, bostader och service samlokaliseras att vara att foredra. Att satsa pa orter och
stadsdelar med goda forutsattningar for kollektivtrafik mojliggor en uthallig utveckling. Det
har visat sig att det finns relativt stora skillnader i behovet av transporter mellan villaomraden
och omraden med flerbostadshus. Fordelningen mellan smahus och flerbostadshus och
fordelningen mellan olika hustyper paverkar bade uppvarmningsbehov och méjligheterna att
ordna kollektivtrafik. Dessa faktorer kan i hdg grad styras av kommunerna i
oversiktsplaneringen genom att t.ex:

e Koncentrera utbyggnad till befintlig bebyggelse (t ex fortatning och
ateranvandning av gammal industrimark istéllet for ny mark), sa att avstanden
mellan dagliga malpunkter blir kortare. Ju langre fran centrum, desto hogre
energianvéandning.

o Bygg ut langs befintliga eller planerade kollektivtrafikstrak av hog kvalitet
(t.ex. tunnelbana, sparvagn, stomlinjenat for buss).

e Bygg ut inom gang- och cykelavstand fran tatortens/ortens centrum, d.v.s. 5
km. Forskning visar att de motoriserade transporterna och pendlingen tenderar
att 6ka om avstandet till viktiga malpunkter blir for langt, darfor ar det battre
att bygga pa flerkéarnighet nar en tatort vaxer éver detta avstand.

« Minimera vagutbyggnaden. Enligt bl a SACTRA-rapporterna™® innebér varje
ny km vag ocksa mer trafik, enligt principen om inducerad trafik.

o Stérk tatortens centrum, eftersom det oftast &r Ittast att stérka kollektivtrafik,
gang och cykel in mot centrum dn mellan andra omraden. Det innebér bl a hog
tathet respektive personal- och besoksintensiva verksamheter i centrala delar.

' SACTRA 1995, Trunk roads and the generation of traffic
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Sektorsplaner och oversiktsplanering

En kommunal 6versiktsplan grundas ofta pa en rad olika sektorsplaner som
bostadsbyggnadsprogram, néringslivsstrategi, handelspolicy, kulturprogram, trafikplan,
energiplan och gronstrukturplan m.fl. Sektorsplanerna har ofta olika syften och malsattningar
— ibland motstridiga - och kan ha tagits fram vid olika tidpunkter. Men allt oftare tar
kommunerna ocksa fram sektorsovergripande strategier och program som ska ligga till grund
bade for sektorsplaneringen och for helheten som skapas i 6versiktsplanen. Bade
sektorsplanerna och sektorsovergripande strategier och program innehaller som regel riktlinjer
bade for fragor som kan hanteras i den fysiska planeringen och for fragor som ska hanteras i
andra sammanhang. De delar som beror oversiktsplaneringen bor tydliggoras och lyftas in i
oversiktsplanedokumentet och knytas ihop till en sammanhallen strategi for kommunens
fysiska utveckling.

Ett dversiktsplanearbete inleds ofta med ett visionsarbete i kommunen. Med en vision och ett
overgripande program som grund kan man ta fram konkreta mal och avgransningar for den
planeringsperiod som det handlar om, oftast ca 15 ar. En vision om ett hallbart samhalle
betraffande klimatpaverkan kan som nésta steg innebéra att man tar fram en klimatstrategi
med konkreta mal vad galler utslapp av vaxthusgaser. En klimatstrategi och energiplan kan
vara overlappande till stora delar och manga kommuner valjer att ta fram en kombinerad
Klimatstrategi och energiplan som ett dokument. Klimatstrategin och energiplanen laggs till
grund for bebyggelse-, trafik- och gronstrukturplaneringen i kommunen. Trafikplan och
gronstrukturplan utgor sjalvklara delar i en dversiktsplan, men far en annan upplaggning och
ett bredare syfte i en 6versiktsplan med uttalade klimatmal. Bada kan ocksa presenteras som
separata dokument men i praktiken behdver trafik- och gronstrukturplanering ske parallellt
med bebyggelseplaneringen.

Klimatstrategi

| en sarskild klimatstrategi kan kommunen lagga fast mal och strategier for vad man kan och
vill astadkomma i den egna kommunen inom t.ex. 6versiktsplanens planeringsperiod, men
aven pa langre sikt. Malen bor vara konkreta vad géller nivaer pa utslapp och takten i
omstéllningen for att kunna omséttas i atgarder. I en klimatstrategi behandlas dven andra
atgarder an sadana som &r kopplade till fysisk planering och i 6versiktsplanedokumentet kan
man da valja att hanvisa till klimatstrategin eller att féra in de delar av klimatstrategin som ar
relevanta.

Klimatkommunerna har tagit fram en modell och en mall for en klimatstrategi som finns att
hamta pa klimatkommunernas hemsida (www.klimatkommunerna.infomacms.com/).
Modellen bestar av fyra hornstenar:

Inventering
Mal
Atgarder
Uppféljning

Man har aven tagit fram en processguide som ar uppbyggd av atta steg:

[ ] Idé

e Omvérldsanalys

o Beredning/beslut

« Intern organisation
e Rapportskrivning

o Remiss
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o Beslut
o Uppfdljning och revidering

P4 Klimatkommunernas hemsida finns ocksa lankar till klimatstrategier i olika kommuner.

Energiplanering

Kommunens roll i energiférsérjningen
En kommun kan pa flera satt utifran sina olika roller styra energianvandning och
energitillforsel som

e dgare av energibolag och &ven “energiproducent” (avfall, avloppsvatten)

e kommunala energiradgivare med arbetsuppgifter inom bade information och radgivning
e myndighetsutdvare inom planomradet och for bygglov

e miljomyndighet med férebyggande och kontrollerande arbetsuppgifter

o stor fastighetségare

e stor energianvéndare

Enligt Lagen om kommunal energiplanering (1977:439) ska varje kommun ha en aktuell plan
for tillforsel, distribution och anvéndning av energi som antas av kommunalfullméktige. Men
forutsattningarna for kommunerna att styra energiférsorjningen har andrats vasentligt sedan
1970-talet. Manga kommuner saknar idag egna energibolag och bade majligheterna till
elférsorjning och uppvarmning av byggnader och anléggningar styrs av tillgang och
efterfragan pa en marknad. Det finns en osakerhet hos manga kommuner vad galler deras
skyldigheter och rattigheter nar det géller energiplanering och hur energifragorna kan och bor
hanteras.

Enligt Energimyndighetens enkat fran 2006 har nastan tre fjardedelar av kommunerna en
energiplan. Merparten av dessa anger dock att den ska revideras vilket tyder pd att den inte ar
sa aktuell. Av Energimyndighetens enkét framgar ocksa att en del kommuner valt att hantera
energifrdgorna i en annan form t.ex. i 6versiktsplanen. Energifrdgorna kan hanteras som en
del i den kommuntéackande 6versiktsplanen men kan ocksa utgora ett tematiskt tillagg som
kompletterar den befintliga planen. Fér delar av kommunen kan fordjupningar goras i
samband med att en fordjupning av 6versiktsplanen tas fram for t.ex. ett fornyelseomrade eller
en nyexploatering.

Ett tematiskt tillagg betraffande energi kan innehélla t.ex.

Kommunala mal

Energiférbrukning inom kommunen

Energiproduktion i kommunen

Befintliga och planerade kraftledningar, gasledningar

Fjarrvarmenat och mojlig och planerad utbyggnad

Energivalsanalys med uppvarmningsstrategi for olika delar av kommunen
Forslag till markreservationer for produktion av fornybar el (vindkraft, bioenergi,
solenergi m.m.)

Inom Energimyndighetens projekt Uthallig kommun har man tagit fram en metod for
strategisk energiplanering som kan l&ggas till grund for den fysiska planeringen och till vissa
delar inga i en Gversiktsplan. Metoden innehaller féljande steg:

e Forutsattningar — analys av nuldget betraffande varmebehov och uppvarmningssétt i
olika delar av kommunen och efter bebyggelsens typ och alder
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e Framtagande av olika scenarier for olika energilésningar
¢ Resultat/konsekvenser betréffande energitillforsel och energianvéndning samt CO2-
utslapp.

Kartlaggningar av varmebehov, uppvarmningsformer och anvandning av el och brénslen for
varmeproduktion kan utgora ett vardefullt faktaunderlag vid energiplaneringen. Att dela in
samhallen i omraden med bebyggelse av liknande alder, anvandning och struktur kan vara ett
bra hjalpmedel nar man ska beakta energifragor i fysisk planering. Ett antal energiindikatorer
som kan anvandas i den fysiska planeringen har tagits fram. Energianvandning, utsldpp m m
har i de flesta fall relaterats till markyta men i nagot fall till antalet invanare. Varmetéatheten
(dvs. varmebehovet per markyta) ar en indikator som kan vara anvandbar nér energifragorna
ska integreras i fysisk planering. Aven andra energi- och miljématt kan relateras till markyta
och uttryckas som t.ex. biobransletéthet eller utslappstathet. Dessa tatheter skulle ocksa kunna
redovisas pa kartor med anvandningen av olja, ved, pellets, fjarrvarme, el (kWh/m2 mark och
ar) och CO2-utslappen (kg/m2 mark och ar).

De lokala klimatférhallandena paverkar bl.a. mgjligheterna att sanka energibehovet for
uppvarmning. Ansatser har gjorts att finna samband mellan parametrar som anvénds vid
fysisk planering (som bebyggelsestruktur representerat av exploateringstal) och
energistorheter som varmebehov. Mangden majlig solvarme skulle eventuellt ocksa kunna
relateras till exploateringstalet for ett omrade.

Scenarier for den framtida varmeférsdérjningen har visat sig fungera som ett inspirerande
diskussionsunderlag for lokala politiker och tjansteman i processen att ta fram fysiska planer.
Scenarierna torde kunna spela en liknande roll for en diskussion om visionara och héllbara
energilosningar som ett viktigt inslag i processen att utarbeta en handlingsinriktad energiplan
som stoder arbetet att utforma framtidens energilosningar. Framtidsbilderna kan dven mer
metodiskt anvandas for bedomningar av konsekvenser for bl a miljon.

Val av scenarier bor goras utifran de speciella forhallandena i varje kommun for att fa
realistiska och 6versiktliga alternativ. Olika omraden har olika forutsattningar vilket kan
resultera i val av olika I6sningar. T.ex. kan en princip i val av strategier vara att lagt
varmebehov kan tillgodoses med el som ger en hog driftskostnad men lagre
investeringskostnad medan ett stort behov bor tackas av mer uthallig fjarrvarme eller
individuella uppvarmningsformer med storre investeringskostnader men lagre driftskostnader,
t.ex. biobranslen eller varmepumpar.

Langsiktig planering for fjarrvarmeforsorjning

Fjarrvarme ar oftast ett uthalligt satt att tillféra varme eftersom den ofta bygger pa
overskottsenergi, t ex spillvarme fran industrier, eller pa fornybara energikallor. Fjarrvarmen
mojliggor ocksa effektiv samproduktion av varme, el och kyla. En kommun som &ger ett
fjarrvarmebolag kan se till att utnyttja avfallsbrénsle, nyttiggéra spillvarme eller 6ka den
lokala elproduktionen i kraftvarmeverk. Fjarrvarme gor det mojligt att utnyttja energiresurser
som &r svara att anvanda pa annat sétt som spillvarme och avfall.

Forutsattningarna for fjarrvarme beror pa bebyggelsens utformning. Varmetatheten for ett
omrade eller ett helt samhélle paverkar mojligheterna for fjarrvarme. Fjarrvarme passar bast i
omraden med hog varmetathet dar mycket varme kan levereras per meter fjarrvarmeledning.
Fjarrvarme finns darfor i forsta hand i omraden med flerbostadshus och storre byggnader med
lokaler men fjarrvarme levereras ocksa till allt fler villaomraden, ibland med sma
fjarrvarmesystem, s.k. narvarme.

Lokaliseringen av huvudledningarna i fjarrvarmenatet ar en strategisk fraga for fysisk
planering som paverkar vilka som kan fjarrvarmeforsorjas i framtiden. Ett fjarrvarmenat bor
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forst byggas i och mellan tatt bebyggda omraden med stora byggnader och hog varmetathet
men dven for mindre tata omraden langs natets strackning kan det vara lampligt med en
anslutning till natet. I omraden med lag varmetathet kan det vara sarskilt viktigt att fa sa
manga fjarrvarmekunder som mojligt for att det ska vara ekonomiskt mojligt att bygga ut
fjarrvarmesystemet. Varmeunderlaget kan bli betydligt storre om man ocksa beaktar
mojligheterna att leverera varme till industrier. Industrianldggningar kan i sin tur generera
Overskottsvarme som kan utnyttjas i fjarrvarmesystemet.

Om det drojer innan ett fjarrvarmenéat kan byggas i ett omrade (t ex for att det annu finns for
fa kunder) kan 6vergangslosningar vara ett alternativ for att forsakra sig om sa manga
framtida kunder som majligt. Mindre lokala fjarrvarmeverk, under en 6vergangstid, eller som
en mer permanent losning, kan utgora en del i den langsiktiga strategin for utbyggnaden av
fjarrvarmenatet.

Planering for fornybar energi

De flesta kommuner har tagit fram vindkraftsplaner eller planerar att gora det. Planeringen har
stimulerats av att det under nagra ar funnits statliga bidrag for vindkraftsplanering pa lokal
och regional niva. De kommunala vindkraftsplanerna gors oftast som tematiska tillagg med
syftet att arbeta in vindkraftsfragorna i den ordinarie Gversiktsplanen nér denna revideras.

Vindkraftplanerna kan och bor utvidgas till att omfatta planering for lokal produktion av
fornybar energi generellt sett. Markatgangen for produktion av fornybar energi ar avsevart
storre an markatgangen for produktion av icke fornybar energi vilket har bidragit till att 6ka
konkurrensen om marken for olika &ndamal, bade nationellt och internationellt.
Forutsattningarna for planering av fornybar energi skiljer sig at mellan kommuner, mellan
olika delar av landet och aven lander emellan. Detta gor att planering for produktion av
fornybar energi &r en viktigt och strategisk dversiktsplanefraga.

Inom Energimyndighetens arbete ”Uthallig kommun™ har man i samarbete med fem
kommuner tagit fram forutsattningar och scenarier for energitillforsel och energihushallning.
De lokala fornybara energitillgangarna fran skog och akermark samt i form av vattenkraft,
vindkraft och solvarme i kommunerna uppskattades och relaterades till nuvarande
energianvandning. Omfattningen av de lokala férnybara energiresurserna beror pa hur stor yta
som kan tas i ansprak for energiandamal, sarskilt betraffande skogs- och dkermark men éven
for vindkraftverk, solfangare och vattenkraft. Forutsattningarna varierar mycket mellanolika
kommuner men Energimyndighetens studie av de fem kommunerna visar att &ven en modest
exploatering av de lokala fornybara energitillgadngarna kan for ett par kommuner tacka dagens
energibehov.

For att illustrera forhallandet mellan energibehoven och de lokala tillgangarna av fornybar
energi gjordes en uppskattning av hur mycket férnybar energi som skulle vara mojligt att
erhalla fran sol, vind, vatten, jord och skog i de studerade kommunerna. Man antog att 12 %
av all akermark skulle kunna anvéndas for energiandamal (enligt Oljekommissionen 2006).
Vad galler energi fran skogsproduktionen antogs att 80 % av grenarnas och barkens tillvaxt
skulle kunna utnyttjas som bransle i varje kommun. Antaganden om vattenkraftsproduktion
baserades pa befintlig produktion. For vindkraftproduktion gjorde generella berakningar
utifran underlag fran Energimyndigheten. (Kommuner som nu tagit fram vindkraftsplaner har
eget underlag att anvanda.) Mangden solvarme grundades pa antalet bostéder och pa
antagande om m2 solfangare per lagenhet i olika kategorier av bostadshus samt pa
berékningar for lokaler fér service och industri.
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Uppskattade tillgangar av fornybara energiresurser och nuvarande bruttoenergitillforsel i fem studerade
kommuner (GWh/ar). Stapeln for Ornskéldsviks bruttoenergitillforsel pa 8 400 GWh/ar har kapats for att
dvriga energiméngder ska kunna presenteras tydligare. (Energifragor i fysisk planering, Energimyndigheten,
ER 2008:03)

Energibalansen &r de sammanlagda fornybara energiresurserna relaterade till nuvarande
bruttoenergitillforsel. | mycket tattbebyggda delar finns varken aker, skog eller vattenkraft
och oftast inte nagra lampliga lagen for vindkraftverk. Daremot kan solfangare installeras pa
byggnaderna. | vissa kommuner &r vindkraften den storsta fornybara energiresursen medan
det i andra ar skogen eller vattenkraften. | vissa kommuner 6verstiger de fornybara
energiresurserna den nuvarande bruttoenergitillforseln medan andra kommuner behdver en
bruttoenergitillforsel.

Bebyggelseplanering

Planering av bebyggelsestrukturen i en kommun handlar ofta om att tillgodose manga, ibland
motstridiga malsattningar. Den planerade nybebyggelsen inom en dversiktsplaneperiod — 10 —
15 ar — ar som regel marginell i forhallande till den befintliga strukturen men kan anda fa stor
betydelse for t.ex. hur transportarbetet utvecklas. Planering av bebyggelse och anldggningar i
en kommun handlar om att i en komplicerad vav av bostader, arbetsplatser och service skapa
en struktur som &r sa bra som majligt med hansyn till manga olika aspekter — den optimala
hallbara samhéllsplaneringen! Den fysiska strukturen, trafikinfrastruktur och bebyggelse,
forandras bara langsamt. Men forandringar i innehallet, dvs. var arbetsplatser och handel &r
lokaliserade, 4r vanligtvis mycket snabbare. Aven pa individniva kan snabba forandringar ske,
en genomsnittlig svensk flyttar ungefar tio ganger under sin livstid, olika mycket i olika
stadier av livet.

Bostader

For bostadsutbyggnaden finns som regel nadgon form av bostadspolitiskt beslut med inriktning
for de kommande arens byggande vad géller antal bostader, upplatelseform, hustyper och
omradesvis fordelning. Bostadsbyggandet i en kommun har stor — kanske avgoérande
betydelse — for kommunens ekonomiska utveckling och inriktningsbesluten har inte alltid
fattats med minskning av vaxthusgasutslappen som det viktigaste malet. | t.ex. en kommun
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med snabbt ¢kande andel &ldre kan en satsning pa attraktiva familjebostader som friliggande
villor kénnas angelaget. | ett bostadspolitiskt dokument bor alltsa dven klimatfragan finnas
med fran borjan som forutsattning. Detta behdver inte innebéara inskrankningar i valet av
upplatelseformer och byggnadssétt utan kan manga ganger fungera som stimulans for nya
kreativa lésningar. T.ex. sa kan ett behov av fler stora bostader for barnfamiljer innebéra en
satsning pa lag och tat bebyggelse med lagenergihus.

En stor del av bostadshestandet i Sverige som tillkom under 1960 och 1970-talen &r i stort
behov av bade upprustning och energieffektivisering. Dessa atgarder kan ofta kombineras

med fortatning som ytterligare kan bidra till energieffektivisering och minskade utslépp av
vaxthusgaser.

Handel

Kommunen har huvudansvar for handelsstrukturen och skall vaga in saval ekonomiska som
sociala, kulturella och miljomaéssiga aspekter nar man bedémer handelslégen.
Servicestrukturen har stor betydelse for transportarbetet i kommunen. Externa
handelsetableringar genererar 6kad bilanvandning med 6kad eneriganvéndning och utslapp av
luftfororeningar. Redan 2001 stod externhandeln for 30 % av detaljhandelns omséttning,
vilket har inneburit att manga butiker nara bostaderna, framst livsmedelsbutiker, forsvunnit.

Det ar en snabb utveckling inom handeln vilket innebér att det alltid maste finnas en
beredskap for nya forutsattningar. Sarskilt inom detaljhandeln gar férandringen snabbt.
Branschen har blivit mer konkurrensutsatt genom att nya utlandska kedjor etablerat sig.
Handeln med hem- och fritidsvaror har expanderat. Dagligvaruhandeln saljer mer fardiglagad
mat och omséttningen inom e-handeln okar kraftigt. Pa langre sikt ar det sarskilt tva fragor
som har betydelse for den fysiska strukturen: Hur kommer e-handeln att utvecklas? Hur
kommer framtida energi- och klimatforandringar att paverka vart val av butik? Om e-handeln
Okar kraftigt blir det viktigt att framja distributions- och logistikytor i samverkan med lokala
utlamningsstéallen. Om energitillgangen blir en begransande faktor ckar behovet av néra
butiksytor.

I en handelspolicy kan kommunen l&gga fast tydliga regler for handelns utveckling i
kommunen som grund for dversiktsplanering och lokaliseringsprévningar. Handelspolicyn
bor bygga pa en dialog mellan berdrda parter och ge enkla, klara och uthalliga principer for
nya handelsetableringar. Det finns en mangd malkonflikter att hantera och trafikalstringen och
utsldppen av véxthusgaser ar centrala fragor.

Dagligvaruhandeln intar en sarstallning da dess kunder &r sarskilt beroende av den. 25 % av
Sveriges hushall har inte tillgang till bil och en utglesning av handeln innebér en forsamrad
service for dessa. Individers behov ser olika ut, men en gemensam faktor &r att man sallan
handlar matvaror och andra dagligvaror samtidigt med sallankopsvaror. | handelspolicyn bor
finnas analyser av invanarnas tillganglighet till olika typ av detaljhandel, tydliga mal for hur
situationen ska utvecklas framgent och strategier for att astadkomma detta. | en handelspolicy
kan behandlas principer/policy for

tillganglighet

handelsetableringar i olika lagen

centrumutveckling

samordnad service

handelsetableringar som genererar lite trafik (internethandel, hemkdrning m m)
konsekvensbeskrivning av handelsetableringar vad galler trafikalstring och utslépp av
vaxthusgaser stallt i relation till Gverordnade mal
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Vagverket har gett ut en rapport med véagledning om hur man kan konsekvensbeskriva
handelsetableringar, ”Lokalisering av externhandel — vagledning for beskrivning av
effekter pa trafik och milj6”, Publikation 2008:34 (http://publikationswebbutik.vv.se).

Lokalisering av arbetsplatser

Den svenska bebyggelsestrukturen ar starkt praglad av principen om den funktionsuppdelade
staden dar arbetsplatser och bostader lokaliseras atskilda. Under senare ar har den tita och
funktionsblandade staden med en blandning av bostéder och arbetsplatser vuxit fram som
stadsbyggnadsideal och som ett medel for att minska transportarbetet och utslapp av
vaxthusgaser. En sadan stadsbyggnadsplanering kan dock bara ta hand om en del av
samhallsbyggandet och minimerar inte transportarbetet i alla situationer. | dagens samhalle
byter de flesta arbetsplats en eller flera ganger under sitt yrkesverksamma liv. Oftast
forvarvsarbetar bada vuxna i en familj. Det ar inte givet att man byter bostad nar man byter
arbetsplats. Mer séllan har bada vuxna i en familj arbete inom samma stadsdel. Den stora
vinsten med en delvis funktionsblandad stad &r att det skapas liv och rérelse i storre delen av
staden under en langre tid av dygnet. Staden kanns tryggare och trevligare.

Vissa typer av arbetsplatser ar svara att integrera med boendet. Verksamheter kan vara
storande, mycket ytkravande, alstra mycket trafik, gestaltningsmassigt vara svara att anpassa
till boendemiljon eller ur sakerhetssynpunkt oldmpliga att lokalisera ndra bostader. Det finns
alltsd manga olika skal till att aven fortsattningsvis planera for sarskild arbetsplatsomraden.
For att minimera biltrafiken bor arbetsplatsomraden planeras for hog kollektivtrafikstandard
pa samma sitt som bostadsomraden. Aven cykel- och gangvagar bér planeras med samma
hoga standard som i bostadsomraden och inkludera cykelparkering/cykelgarage.

Icke storande, ofarlig verksamhet som alstrar mindre mangder trafik bor daremot kunna
etableras i och i anslutning till bostadsomraden, pa avrivningstomter eller pa impediment i
anslutning till de storre gatorna. | det sista fallet kan verksamheternas byggnader fungera som
bullerskydd for intilliggande bostéader.

Lokaliseringskrav och lokaliseringsprinciper for olika typer av verksamheter, bade befintliga
och nya som kommunen vill skapa forutsattningar for, behandlas lampligen i kommunens
néringslivsprogram. Detta l4ggs sedan till grund for markreservationer och trafikplaneringen i
oversiktsplanen.

Trafikplanering

Trafikplanen anger hur trafiksystemet ska vara uppbyggt och vad som kravs for att realisera
det. En trafikplan kan omfatta alla trafikslag, ett fatal eller enbart ett. En cykelplan ar saledes
ett exempel pa trafikplan. Det behdvs dock en sammanhallen strategi for att astadkomma
samverkan mellan trafikslagen. En trafikplan som omfattar alla trafikslag ger information om
hur de paverkar varandra. En kraftig satsning pa oskyddade trafikanter i de centrala delarna av
tatbebyggelsen kan leda till forsamringar for biltrafiken genom fartdampande atgérder.
Sarskilda trafikplaner for respektive trafikslag ger mojlighet till ytterligare fordjupning.

Vagverket har tagit fram en arbetsstrategi som man kallar fyrstegsprincipen som utgor ett
allmant forhallningssatt i atgardsanalyser for vagtransportsystemet. Det innebar att man i
forsta hand ska se pa vilka atgarder som kan vidtas for att paverka transportefterfragan och val
av transportmedel. Dérefter underséker man hur det befintliga vagnatet kan utnyttjas
effektivare. Forst i tredje och fjarde hand kommer atgarder som innebdr stérre ombyggnader
och nyinvesteringar.
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Genom satsningar pa en transportinfrastruktur som okar forutsattningarna for miljévanliga
och resurssnala transporter kan transporternas klimatpaverkan minskas. Utbyggnad av gang-
och cykelnétet ar viktiga atgarder for att ersatta bilresor inom naromradet.
Kollektivtrafiksystem som ar samordnade bade pa regional och pa lokal niva okar forut-
sdttningarna for nyttjande av kollektivtrafiken. Planeringen kan dven medverka till en
forbattring av infrastrukturen for en effektivare godshantering som ocksa gor det mojligt att
flytta ver godstransporter fran vag till jarnvéag och sjofart. Ett gemensamt infrastruktursystem
och stor rorlighet dver kommungranserna for exempelvis arbete, handel och boende staller
emellertid krav pa mellankommunal och regional samverkan i den fysiska planeringen.

En transportsnal samhallsplanering handlar om tre dvergripande principer:

e ersatta langa resor med korta
o fora dver resor fran energikravande till mer energieffektiva transportsatt
e helt ersatta resor med tjanster dar sa gar, t.ex. via Internet.

Manga atgarder maste samverka for att man ska kunna paverka trafikarbetet i en ort eller
region. Trafiksystemet och markanvandningen paverkar varandra. Var matbutiker ar
lokaliserade paverkar hur vi reser, priset pa bostader i centrala lagen paverkar var vi bor och
hur langt vi har till jobbet. Bostadsmiljoers kvalitet, skatter, subventioner och formaner,
sdsom tjanstebilar och reseavdrag, paverkar ocksa resandet. Effektiva styrmedel for en
transportsnal bebyggelsestruktur kan darfor ge effekter pa relativt kort sikt. Att anpassa
trafiknat och bostadsbebyggelse mot en fysisk struktur som medger ett mer energisnalt
resande ar dock generellt en langsiktig process.

En trafik eller transportplan bor regelméssigt uppréttas och inga i kommunens 6versiktsplan. |
TRAST - "Trafik i en attraktiv stad™?°, visas pa en process for att integrera trafik- och
bebyggelseplaneringen pa ett hallbart sétt:

e ett mer omfattande forankringsarbete
e ett parallellt genomférande av en hallbar transportlosning
e ett inférande av ett arbetssétt for standiga forbattringar

TRAST ér ett verktyg for att vagleda olika slags samhéllsplanerare, beslutsfattare och andra
aktorer i arbetet med att lyfta fram och forankra fragor som berdr stadens resor och
transporter. Resultatet av arbetet kan vara en trafikstrategi, ett underlag till 6versiktsplanen, en
trafikplan, en omradesplan for fornyelse eller andra dokument som berdr resor och transporter
i kKommunen.

Kraven pa hallbara trafiklosningar har tagit ny fart i och med EU-kommissionens
rekommendation om att alla stader 6ver 100 000 invanare ska ta fram SUTP:er (Sustainable
Urban Transport Plans). | flera har man lagstadgat om att sadana transportplaner ska tas fram.
| Sverige finns exempel pa SUTP, t.ex. LundaMaTs, men dessa har tagits fram pa frivillig
vég.

Att utarbeta och anta en plan for hallbara lokala transporter handlar till stor del om processen
som ofta kraver nya tankebanor, ett tvaradministrativt samarbete och att olika policyomraden
integreras med varandra. Det kravs bade nya verktyg och végledning i hur de anvénds. En
vasentlig del av planeringsprocessen ar utbyte av kunskap och asikter mellan de olika
aktorerna. Processen och de resurser som stoder denna ska skapa férutsattningar for en 6ppen
och transparent transportplanering.

2% syeriges Kommuner och Landsting och Vagverket har i samarbete med Banverket och Boverket
tagit fram Trafik for en attraktiv stad (TRAST).
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Utmaningen &r att minska behovet av transporter pa ett sétt sa att man samtidigt uppréatthaller
och, om majligt, hojer den lokala ekonomiska vélfarden och livskvaliteten. Den héllbara
transportplanen ar ett verktyg som syftar till att tillhandahalla hallbarare I6sningar pa behov
for mobilitet och transport av personer och varor. Planen ska vara allsidig och omfatta saval
offentliga som privata transporter, motoriserade och icke motoriserade transporter, rérliga och
parkerade fordon samt gods och logistik. Alla dessa transportkategorier ska behandlas pa ett
integrerat satt. Den hallbara transportplanen ska fungera som ett vagledande dokument for alla
planeringssektorer som berdor transporter eller som paverkar eller paverkas av transporterna.
Planen ska aterspegla en gemensam vision for hur de lokala transporterna ska utvecklas inom
ramen for hallbarhet och lagga fram en strategi for systematiskt arbete mot detta mal.

At minska avstanden och efterfragan pa transporter ar darfor en viktig hornsten. Det innebéar
inte att invanarna inte ska forflytta sig, utan att de inte ska vara tvingade att gora det for att
tillgodose sina grundldggande behov. Idealet &r att avstanden i staden ar sa korta att det mest
attraktiva transportssattet blir att ga eller cykla.

Parkeringspolicy

Parkeringsfragor har under aren fatt en allt storre betydelse for miljon och trafiken i
tatbefolkade orter. Affarsverksamheter och butiker i stdder konkurrerar med butiker utanfor
stdder med bl.a. parkeringstillgangligheten. Tillgangligheten till parkering har betydelse for
bilanvandningen och i tatorternas centrala delar konkurrerar parkeringsytorna med andra
angelagna andamal. Parkeringsprogram- eller policy bor vara en integrerad del i
kommunernas trafikplanering. Enligt en uppsats vid Lunds Tekniska Hogskola** har dock
bara fa kommuner hittills kompletta parkeringsnormer eller policies och i dem finns det oftast
inga parkeringsnormer for cykel.

Parkeringsfragan regleras i PBL (Plan och Bygglagen) men det ar upp till varje enskild
kommun att bestdmma sina riktlinjer. Parkeringsbehovet for bilar i de centrala delarna
minskar med val utbyggd kollektivtrafik och goda cyklingsmojligheter och bra
cykelparkeringar. Lokalisering av séllankdpsvaror och skrymmande varor utanfor tatorternas
centrala delar minskar ocksa behovet av parkering i de centrala delarna samtidigt som det
dock okar biltrafiken.

Planering for kollektivtrafik

Den barande delen i ett hallbart transportsystem utgors av kollektivtrafiken. Uttrycket "hela
resan” ar ett begrepp som ar extra viktigt for kollektivtrafiken da det handlar om att stodja
hela resan fran dorr till dorr.

Kollektivtrafiken ar ett vanligt omrade dar en sarskild plan kan vara motiverad. Planen bor
visa hur kommunen avser att utveckla kollektivtrafiken for att den ska bli attraktiv och
konkurrenskraftig. En sadan plan, dar stomlinjer och knutpunkter lagts fast, blir darmed ett av
underlagen for att utveckla tatorternas bebyggelsestrukturer i arbetet med oversiktsplanen.
Planering av kollektivtrafiknat i en kommun bestar av flera olika moment som i sig &r mycket
komplexa och dessutom émsesidigt beroende. Hallplatsldagen, linjenat, turtatheter, tidtabeller,
fordons- och personalallokering paverkar alla hur val kollektivtrafikens mal uppfylls.
Planeringen som baseras pa efterfragan av kollektivtrafik paverkar darutover i sin tur
efterfragan, vilket 6kar komplexiteten.

*! Betydande aspekter pa parkeringsbehov, Institutionen for teknik och samhille, LTH 2009
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Vid planeringen utgar man fran de viktigaste kriterierna for ett bra kollektivtrafiksystem:
snabbhet, enkelhet, trygghet, palitlighet och tillganglighet. Flera faktorer ar viktiga for att
skapa en attraktiv kollektivtrafik. Heltdckande néat, korta restider, hdg turtathet och hog
bekvamlighet tillsammans med bra information lockar fler att valja kollektivtrafiken framfor
bilen. For att na korta restider kravs en mangd olika insatser, exempelvis gena linjedragningar
och framkomlighetsatgarder. Separata korfalt for kollektivtrafiken dar sa & majligt ar ett
sékert satt att sakerstélla en attraktiv trafik. Kollektivtrafiken ska vara attraktiv och tillgéanglig
for alla grupper. Den fysiska planeringen ska reservera utrymme (rutter, hallplatser,
informationstavlor), planera for hallplatslagen pa gangavstand fran bostadsomraden, service
och arbetsplatser. Genom t.ex. fortatning och koncentration runt hallplatser kan man skapa
underlag for en konkurrenskraftig kollektivtrafik.

Kollektivtrafiksystemen och bebyggelsestrukturen behdver utvecklas i intim samverkan och
kollektivtrafikforsorjning bor vara norm for tillkommande bebyggelse. ”Lokala normer” kan
formuleras i OP och trafikplanen som sedan féljs upp i detaljplaner och bygglov.

Cykelplanering som en del i trafikplaneringen

Mer &n halften av bilresorna ar kortare dn 5 km och potential finns for att 6verfora en stor del
av dessa bilresor till cykel- och kollektivtrafik. Barns 6kande bilresande, till och fran skolan
och till fritidsaktiviteter, ar ett vdxande problem. Redan i dag sker 50 % av barns resande som
passagerare i bil. Biltrafiken utanfor skolorna, framst for att lamna och hdmta upp barn,
skapar miljo-, halso- och trafiksakerhetsrisker. Utgangspunkten bor vara att i den fysiska
planeringen och transportplaneringen bor cykling behandlas som ett likvardigt transportslag
till bilar och kollektivtrafik. En cykelplan bor utgora en del av en trafikplan som i sin tur &r ett
underlag till 6versiktsplanen.

For att hoja andelen resor som gors med cykel maste det finnas ett heltdckande natverk av
cykelvagar. Inriktningen skall vara ett kontinuerligt och lattorienterat cykelvagnéat som binder
samman viktiga malpunkter. En klassificering av cykelnatet bor goras som grundar sig pa
cykelflode, cyklandets karaktar, malpunkter och eventuella konflikter med Gvriga trafikslag.
En Klassificering/indelning ligger till grund for utbyggnaden av cykelnatet men kan ocksa
underlatta prioriteringar vid ombyggnader och i driftskedet.

Cykelnétet bestar av tva delar — huvudnat och lokalnat. Huvudnétet ar avsett for cykling
mellan kommunens olika delar och for resor till angransande kommuner. Det ska vara
sammanhangande, lattorienterat och ha en enhetlig standard som medger cykling i 25-30
km/tim. Gena strak bor efterstravas vilket innebar att natet i huvudsak foljer huvudnétet for
biltrafik.

Lokalnétet ar avsett for cykling inom kommundelarna till skolor, centrumanléaggningar och
dylikt. Grundprincipen ar att det ska vara cykelbanor/vagar langs de gator som har
hastighetsbegransningen 50 km/tim. Pa lokalgator med 30 km/tim accepteras cykling i gata. |
lokalnatet ska det vara enkelt att cykla och att hitta men kraven pa (hastighets)standard &r
mindre.

Mojligheter skall finnas for arbets- och fritidsresor savél inom stadsdelar som mellan
stadsdelar/tatorter. Utformningen av cykelférbindelser mellan kommundelar eller kommuner
kan anordnas pa olika sétt beroende pa bland annat omgivningens forutsattningar. Utmed de
strackor som ar hastighetsklassificerade till 70 eller 90 km/h bor avskilda cykelvégar
efterstravas i forsta hand. | undantagsfall kan "cykelvéag” anordnas direkt pa befintlig vag i
anslutning till vagkant men av trafiksakerhetsskal bor dessa losningar minimeras.

Planering av trafiksékra gang- och cykelvagar till skolorna bor utgora en sjalvklar del i
kommunens trafikplanering. Cykelvédgarna ska vara trygga, attraktiva, vél belysta, skyltade,
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underhallna aret om och integrerade med grénomraden, bilvagar och byggnaderna pa
stadsomradet.

| planering for ett cykelvéagnat i den dvergripande trafikplaneringen ingar ocksa strategiska
cykelparkeringar t.ex. vid knutpunkter for transport (tdg- och busstationer) och arbetsplatser.
For att kunna gora markreservationer for cykelparkeringar krévs en cykelparkeringsnorm som
grundar sig pa malsattning i trafikplanen vad galler cyklingens andel av trafikarbetet.

Sammanfattningsvis finns det nagra viktiga "hallpunkter” i cykelplaneringen:

» Kontinuitet: cyklisten ska kunna forsta och finna basta vagval fran start till mal.

o Direkthet: cykelvagen mellan tva platser ska vara sa kort som majligt, bade vad
galler stracka och tid. Cykelvéagen ska vara utformad sa att den tillater en jamn
hastighet med minsta mojliga fordrojningar.

e Trafiksakerhet: cyklistens olycksrisk ska minimeras. Exempelvis ska cykelvégen
ge tillrackligt med utrymme for omkérningar och vara sékert utformad i korsningar
med annan trafik.

o Komfort: cykelvagen ska t ex erbjuda cyklisten en jamn yta med sa fa branta
backar som mdjligt och trafiksignaler dar cyklister &r prioriterade och bekvama
avfasningar vid cykelGverfarter.

e Trygghet: med trygghet menas kénslan av sékerhet. Exempelvis enkla och tydliga
trafiklosningar som ocksa har de egenskaper som cyklisterna forvantar sig, samt
liten risk for 6verfall pa cykelvég, vid cykelparkering etc.

o Attraktivitet: cykelvagens arkitektoniska utformning och omgivande vegetation
ar viktig men dven kénslan av personlig sakerhet, speciellt nar det &r morkt.

Arbetet med strategier for stadsutveckling och transporter ar vanligt i stérre stader runt om i
Europa. Strategier for cykel forekommer ofta i dessa arbeten, det sker ofta i kombination med
andra fardmedel eftersom samordning kan ge ett battre utnyttjande av investeringarna genom
att de tillgodoser bade enskilda cykelresor och kombinationsresor. En ny forskningsrapport
finansierad av Mistra visar att det saknas aktuella cykelplaner i var tredje svensk kommun.
Studien visar ocksa att ett battre beslutsunderlag for cykelplanering i Sverige skulle 6ka
planeringens effektivitet.

Detaljplanering

Detaljplaneringen i lagstiftningen

Syftet med en detaljplan &r att reglera hur den fysiska miljon ska forandras eller bevaras inom
ett begransat omrade. Hansyn ska tas till bade enskilda och allmanna intressen. En detaljplan
har vissa rattsverkningar for kommunen och enskilda. Den reglerar mark- och vattenomradens
narmare anvandning, exploateringsgrad, placering, utformning och utférande av byggnader,
anlaggningar och tomter, skyddsanordningar for att motverka storningar etc. En detaljplan far
inte reglera mer an vad som ar nddvandigt med hansyn till syftet med planen. Miniminivan ar
att ange allmanna platser, kvartersmark och vattenomraden med granser och att bestimma
genomfdérandetiden. Aven detaljplanen ska under vissa forutsattningar miljobedémas enligt 6
kap. miljobalken och férordningen (1998:905) om miljokonsekvensbeskrivningar.
Infrastruktur kan inte byggas i strid med géllande detaljplan. Kommunerna ar genom det s.k.
planmonopolet garanterade ett inflytande pa infrastrukturplaneringen.

Detaljplanelaggning ska ske for prévning av markens l&mplighet i foljande
fall (5 kap. 1 § PBL):
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e ny sammanhallen bebyggelse

e ny enstaka byggnad vars anvandning far betydande inverkan pa omgivningen

e ny enstaka byggnad som ska férlaggas inom omrade dar det rader stor efterfragan pa
mark for bebyggelse

e bebyggelse som ska forandras eller bevaras, om regleringen behdver ske i ett
sammanhang.

Det som sags om byggnad ska tillampas ocksa i fraga om anléaggningar om de kraver bygglov.
(For vindkraftverk géller detaljplanekravet dock endast om verken ska uppféras inom ett
omrade dar det rader stor efterfragan pa mark for byggnader eller andra anlaggningar.)

Staten har inflytande 6ver hur planer tas fram och kan stélla krav pa innehallet och
redovisningen. Daremot har staten valdigt sma mojligheter att paverka det sakliga innehallet
och syftet i den kommunala planeringen. Vissa regler géllande exempelvis buller,
sékerhetsaspekter, miljokvalitetsnormer, byggnormer och andra regelverk som reglerar hur
verksamheter ska bedrivas maste dock féljas. Generellt finns det fa bindande kvalitativa krav
pa innehallet i en plan. Teoretiskt sett finns det mojlighet for regeringen att forelagga en
kommun att planera for en viss verksamhet, ett sa kallat planférelaggande enligt PBL 12 kap.
6, 7 88. Detta har dock aldrig utnyttjats.

Men i detaljplan finns det mojligheter till att minska utslappen av vaxthusgaser genom fysiska
atgarder. Hur stor potentialen ar beror mycket pa utgangslaget, vad man jamfor med, och hur
konsekvent atgarderna genomférs. En enda detaljplan av friméarksstorlek har naturligtvis
mycket liten effekt. Genomfors atgarderna i flera detaljplaner sa att atgarderna omfattar ett
storre omrade, och om dessa dessutom kopplas till en dvergripande planering ar potentialen
stor.

En kommun som vill verka for en mer uthallig energiférsorjning skulle vid nybyggnationer
kunna lata villkor om fornybara energikallor, flexibla uppvarmningssystem samt laga el- och
uppvarmningsbehov inga i exploateringsavtal eller markanvisningsavtal med byggherrarna.

Energiforsérjning och energibehov i detaljplan

| detaljplan kan man styra utformning och placering av bebyggelsen vilket kan ha betydelse
for behovet av energi for uppvarmning. Man kan ocksa underlatta uppférandet av
anlaggningar for férnybar energi genom markreservationer och bestdammelser.

Underlatta for solvarmeanlaggning

Installerande av solvarmeanlaggningen pa tak (8 kap. 5 8 PBL) kan bygglovbefrias om man
anser att atgarden inte avsevart paverkar byggnadens utseende eller for smahus inte vasentligt
andrar byggnadens karaktar.

Verkningsgraden pa en solvarmeanlaggning som placeras pa taket till en byggnad &r beroende
av takets lutning. Genom att bestamma takvinkel kan kommunen underlatta for framtida
solvarmeanlaggningar. Aven taktdckningsmaterial kan bestdmmas (5 kap. 7 8).

Reservera mark for energiforsérjningen

Om det finns behov av en gemensamhetsanlaggning for energi for planomradets
gemensamma energiforsorjning kan detaljplanen ange var anldggningen ska placeras (5 kap. 7
8 PBL). Om kommunen inte ska vara huvudman kan man ange att bygglov inte ska ges
forran energianlaggningen har kommit till stand (5 kap. 8 8). Det kréavs dock "vésentlig
andring av markens anvéandning” for att bestdammelsen ska kunna tillampas.
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Lamplig mark for markvarme- eller energilagring kan reserveras i detaljplan (5 kap. 7 § PBL
och prop. 1985/86:1 sid. 579). Ett villkor for att fa bebygga ett sddant omrade skulle da vara
att de goda forutsattningarna verkligen togs till vara. Med stdd av punkt 2 kan bestdmmas att
ett sadant omrade inte far bebyggas.

| detaljplanen kan markreservat anges i marken och luften for energidistribution och for
allmanna (gemensamma) energianlaggningar inom kvartersmark (5 kap. 7 8 PBL), t.ex.
fjarrvarmeledningar, hogspanningsledningar, undercentraler, varmevéxlare, markforlagda
anlaggningar for varmelagring eller varmeproduktion. Markreservat kan aven goras for
ledningar for fjarrkyla och kéldlager.

Placering och utformning av bebyggelsen
Genom att reglera byggandets omfattning, t.ex. byggnaders langd, bredd, hojd, kallardjup och
vaningsantal, bestams indirekt om det ska byggas en- eller flerbostadshus (5 kap. 7 § PBL).

Det finns mojlighet att paverka behovet av energi for uppvarmning genom att reglera om det
ska vara fristaende byggnader eller sammanbyggd bebyggelse, t.ex. radhus eller kedjehus
(kap. 7 § PBL).

Fastigheters storlek och bredd mot gata kan bestdmmas i detaljplan (5 kap. 7 §). Det kan
indirekt paverka omradets varmetathet och darmed majligheten att ansluta omradets
byggnader till ndgon form av gemensam energiforsérjning, t.ex. fjarrvarme. De ledningar som
ska forsorja omradet kommer flera fastigheter till godo vilket ger mindre energiforluster per
fastighet.

Det finns mojlighet att styra var inom en tomt en byggnad ska placeras och darmed paverka
behovet av energi for uppvarmning (, 5 kap. 7 8 PBL). Enligt prop.1985/86:1 sid. 579 ska det
vara majligt att i en detaljplan kunna tillgodose energihushallningskraven genom att speciella
forutsattningar i ett visst omrade utnyttjas nar det galler lokalklimat eller solinstralning.

Utformning av vegetation och markyta

Detaljplanen kan innehalla bestammelser om att vegetation ska behallas eller planteras for att
astadkomma vindskydd (5 kap. 7 § PBL) och bestammelser om férbud mot skuggande
tradplantering for att trygga solinfall pa bebyggelse och pa energiproducerande anlaggningar.
Detta forutsatter att detaljplanen innehaller bestammelser om att det krévs lov till tgarderna
(8 kap. 9 § PBL).

Detaljplanen kan innehalla bestimmelser om att ett lagt omrade ska fyllas upp innan det
bebyggs for att pa sa satt undvika att bebyggelsen hamnar i ett kalluftsomrade (5 kap. 7 §
PBL). Om det kravs omfattande utfyllnad kan det ifragasattas om marken ar lamplig for
bebyggelse (se prop. 1985/86:1 sid. 472).

Transportplanering i detaljplaneringen

Awven i detaljplaneringen kan transportbehov och transportval paverkas genom medveten
utformning. | detaljplanen regleras uppdelning pa allman plats och kvartersmark, vilken
verksamhet som ska bedrivas och hur tillgdngligheten ska l0sas. Vidare hanteras i vissa fall
utformning, ansvar for anlaggningen, finansiering, drift m m.

HOg tathet med blandade funktioner kan styras med detaljplan liksom t.ex. begréansning av
markparkering. God tillganglighet till kollektivtrafik och goda férutsattningar for
cykeltrafiken kan astadkommas genom reservat for sparbunden kollektivtrafik, bussgator,
cykelbanor och cykelparkering. | detaljplanen kan forutsattningar ges for att gora
kollektivtrafiken och cykeltrafiken attraktiv med linjestrackningar, hallplatslagen,
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trafiksékerhet, bekvdma omstignings- och bytesmojligheter mellan t.ex. bil, kollektivtrafik
och cykel. Konsekventa atgarder i detaljplaneringen kopplade till en vergripande planering
med styrande riktlinjer ger stor potential for transportsnal planering.

En viktig del i kollektivtrafiksystemet ar hallplatserna. Hallplatser dar det ar enkelt att byta
mellan olika trafikslag, som &r latta att na till fots och med cykel och som upplevs trygga och
attraktiva okar kollektivtrafikens konkurrenskraft. Vid planering och utformning av
hallplatserna ska funktion och gestaltning starka varandra. Exploateringen runt hallplatserna
ska vara tat med malpunkter som handel, verksamheter och service. Kollektivtrafiken far inte
enbart ses som ett transportmedel, utan ar en nyckelfraga for stadsfornyelsen och bidrar till
stadslivets utveckling.

Lansstyrelsen i Skane har tagit fram ett planeringsverktyg for berakning av trafikalstring vid
planering av ny bostadsbebyggelse. Genom verktyget kan trafikalstringen for bade
kollektivtrafik, gang och cykel samt bil berdknas och gang- och cykeltrafik samt
kollektivtrafik kan prioriteras eller i alla fall likstéllas med biltrafik. Verktyget ar bade ett
planeringsverktyg och ett verktyg for att skapa beslutsunderlag och lampar sig bast for
detaljplaner och fordjupningar av dversiktsplanen. Resultatet kan anvandas i
konsekvensbeskrivningen och utgoéra ett underlag for diskussion om alternativa lokaliseringar
och vilket alternativ som innebar minst koldioxidutslapp fran trafiken. Verktyget bygger pa en
modell som ar implementerad i Excel och finns for nedladdning pa Lénsstyrelsen i Skanes
lans hemsida (www.m.lst.se/Samhallsplanering/Planeringsunderlag/Planeringsverktyq).

Haog tathet med blandade funktioner

En hog tathet kombinerad med blandade funktioner minskar beroendet av bilresor for
vardagliga arenden. Med tathet menas antalet boende eller verksamma per areaenhet. Med
blandade funktioner menas att det i omradet finns en blandning av boende, verksamheter,
handel och service. En hog tathet med blandade funktioner kan t ex fas genom att lokalisera
nya verksamheter och bostader till redan utbyggda omraden.

Med en hdg tathet blir avstandet mellan olika funktioner kort. En blandning av funktioner
minskar resavstand och ger fler resor med gang och cykel. En hdg boendetathet gynnar t ex
lokala servicefunktioner sasom narbutiker och skolor. Med blandade funktioner forstarks
ocksa underlaget for serviceutbudet. Lokalisering av arbetsplatser i ett bostadsomrade innebéar
t ex att kollektivtrafik, butik och restauranger far ett storre underlag som ar mer jamnt fordelat
over dygnet. For att det ska vara energimassigt fordelaktigt att placera arbetsplatser i ett
omrade kravs dock en god kollektivtrafik. For bostader ar narhet till narbutiker och skolor och
annan service ocksa viktigt. Detta ar naturligtvis nara sammanlankat med gangvanligheten i
omradet.

Fortatning kan ocksa ge nackdelar som reducerad boendekvalitet och i forlangningen okat
transport behov om inte sammanhangande gronytor, promenadstrak, lek- och
rekreationsomraden finns i omradet eller i narheten. Det finns t ex forskning som visar att
tillgangen till trevliga promenader i ett omrade kan paverka anvandningen av bil. Det ar ocksa
rimligt att anta att fortatning som t.ex. innebdr att det inte finns plats for forskolor och skolor
med biytor kan motverka sitt syfte. Daremot finns det inget som tyder pa att glesa och perifera
omraden har béttre tillgang till attraktiva rekreationsmojligheter. Tvartom kan
rekreationsmojligheterna vara mer attraktiva i anknytning till ett tatare omrade.

Forutsattningarna for en hog tathet och funktionsmix kan i detaljplan tillgodoses genom:

e Reglering av maximum tomtstorlek
e Reglering av minimum exploateringsgrad for olika delar
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e Reglering av verksamhet, det kan dock vara en nackdel att styra
verksamheterna for hart darfor rekommenderas att man istallet Gppnar upp for
olika typer av verksamheter genom att t ex krava forhojt bjalklag pa forsta
vaningen. Det innebar att det & mojligt for butiker och andra verksamheter att
etablera sig dar.

Gang- och cykelframjande miljo

En gang- och cykelframjande miljo 6kar andelen resor med dessa fardmedel och minskar
behovet av motoriserade transporter. Forutsattningarna att ga och cykla paverkas av hur gang-
och cykelvégnatet ser ut, bland annat av férekomsten av och kvaliteten pa gang- och
cykelbanor, hur korsningarna ar utformade, hur natet hanger samman, genheten, sakerheten
och attraktiviteten i natet samt stodjande faktorer sasom cykelparkering och méjlighet att byta
fardmedel. Gangvanligheten har t ex stor betydelse for kollektivtrafiken och tvartom. Battre
mojligheter att ga och cykla okar inte bara antalet resor med dessa fardmedel utan minskar
ocksa bilresandet och 6kar oftast dven kollektivtrafikresandet.

Med gang- och cykelvagnat menas har sammanhangande véagar som kan anvandas av och ar
anpassade for gdende och cyklister. Natet kan besta av separata gang- och cykelvagar, gang-
och cykelbanor och trottoarer, men ocksa av gangfartsgator och 30-sakrade bostadsgator dar
gaende och cyklister blandas med biltrafik pa de gaendes och cyklisternas villkor.

Gaende och cyklister ar kansliga for avstand och darfor ar genhet av stor betydelse, vilket kan
vara viktigt att tinka pa i inledningsskedet av planeringen. Generellt bor maskvidden i
gangnatet vara tatare an cykelnatets, som i sin tur bor vara tatare an bilens nét.

Potentialen for gang- och cykelframjande atgarder pa detaljplaneniva éar god eftersom gang
och cykel har bast konkurrenskraft pa korta resor. Ungefar tva tredjedelar av inképsresorna
som gors till fots ersatter langre inkopsresor med bil?>. Till exempel valjer man ofta mellan att
ga till narbutiken eller att kora till en storre butik, och nar man val bestamt sig for att kora sa
spelar det inte s& stor roll om man kor lite langre.?® Detta stammer aven val 6verens med en
studie av resorna i Stockholm, Géteborg och Malmé som visar att potentialen for gang- och
cykezlé{esor ar storst for inkops- och serviceresor, dar andelen bilresor idag ar forhallandevis
hog.

Forutsattningarna for en gang- och cykelframjande miljo kan i detaljplan tillgodoses genom:

» Utformning av gent gang- och cykelnat. Till viktiga malpunkter i omradet bor
inte omvagar pa mer an 25 % foérekomma, dvs. kvoten mellan fagelvagen och
gang- och cykelnatet bor inte 6verstiga 1,25.° Viktiga malpunkter lokalt &r
narservice/lokalt centrum, busshallplats, daghem, skola, aldreboende och
rekreationsomrade. Pa kvartersniva bor maskvidden (avstandet mellan tva
parallella vagar) inte vara mer 4n 100-150 m.?® Maskvidden i
huvudcykelvéagnatet bor inte vara mer an 500-800 m.

» Utformning av sékert och framkomligt gang- och cykelnat. Anvand
konsekvent 30 km/h i bostadsomraden alternativt gangfartsgator och 30-
sakrade korsningar pa 50-gator (gupp, upphdjningar). | vrigt: separera gang-
och cykeltrafik fran biltrafik.

2 Handy 1996b som refereras i Litman 2007

2 Ljungberg, Neergaard, Smidfelt-Rosqvist, 2005, Externa affarsetableringar och trafikanternas tillginglighet, trafikarbete och utslipp
2 Ljungberg m fl, 2005, Hur far man 6kad andel resande med GC och kollektivtrafik med hjalp av aktorer utanfor transportsektorn

| TRAST bedéms genhetskvot mindre &n 1,25 vara gron standard och éver 1,5 réd standard (ej acceptabelt).

26 CROW, 1994, Sign up for the bike
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» Utformning av tryggt och attraktivt gang- och cykelnat. Belysning bor finnas
utmed hela néatet och entréer vara vanda mot gang- och cykelnétet.

e Ytor for cykelparkering. Tillrackligt antal platser kan tillgodoses genom
sakerstallande av tillrackligt stor yta for cykelparkering vid viktiga malpunkter

Sarskilda cykelbanor kan anges i detaljplanen for att sakerstalla trafiksékerhet och
tillganglighet och konkurrensen fran utrymmet for biltrafiken. Att ge cykeltrafiken en egen
plats i trafiken &r en av huvudprinciperna for en attraktiv cykelmiljo. Sarskilda
konfliktpunkter som korsningar och cirkulationsplatser kan regleras liksom forhallandena vid
sarskilda cykelpassager och tunnlar. Anslutning till publika verksamheter kan styras sa att
cykeltrafiken nar entréer pa ett lattforstaeligt och trafiksakert satt utan att t.ex. behdva passera
genom en hart trafikerad parkeringsyta med backande trafik.

Detaljplanen kan ange riktlinjer eller rekommendationer for hur manga cykelplatser det ska
vara pa samma satt som for bilparkering. Principen &r att cykelparkering skall ordnas pa
tomtmark, ej gatumark. Byggnader skall utformas sa att anvandningen inte innebar betydande
olagenheter for omgivningen och parkering av fordon ska i skélig utstrackning anordnas pa
tomten eller i narheten av denna. (3 kap. 2 och 15 88 PBL). Fragan om cykelparkeringsplatser
och cykelforrad aktualiseras aven i samband med bygglovprévning. Cykelparkering kan
beroende pa utformning vara bygglovpliktig.

Detaljplanen kan ange plats for cykelparkering och lokaliseringen och tillgangligheten har
betydelse for attraktiviteten. Cykelparkering bor anlaggas sa nara malpunkterna som mojligt
och vid torg, parker, affarscentra, publika anlaggningar, utbildningscentra, busshallplatser och
jarnvagsstationer. For att det ska upplevas som tryggt att anvanda cykelparkeringen ska den
ligga synligt och vara upplyst. Dér parkering kan forvantas under langre tid bor stéllen vara
vaderskyddade, stoldsakra och eventuellt ocksa inhdgnade. Parkering i parkeringsgarage kan
vara lockande for langtidsparkerare. Det forutsatter att garagen finns lattillgangliga och kan
erbjuda parkering i markplan.

Detaljplanering for kollektivtrafiken

Det &r i detaljplaneringen som de konkreta forutsattningarna skapas for goda villkor for
kollektivtrafiken. Reglering och prioritering av kollektivtrafikkorfalt, bussfiler, lagen for och
utformning av hallplatser, utformning av omstigningsmiljéer m m paverkar kollektivtrafikens
standard och dess attraktivitet. Cirkulationsplatser, vandplaner, signalprioritering och
busskorfélt har betydelse for framkomligheten och bidrar till att bussarna kommer fram i tid.

Vagverket har tagit fram underlag for riktlinjer och rekommendationer vid val av utformning
av busshallplatser i tatortsmiljo, "Busshallplatser i tatort - effekter pa framkomlighet och
sakerhet vid olika utformning”, (http://publikationswebbutik.vv.se). Utgangspunkterna for val
av hallplatstyp kan vara flera. Pa viktiga busslinjer, s.k. stombusslinjer ar framkomligheten
for bussarna. Pa platser dar manga barn och/eller dldre personer stiger pa och av bussen &r
trafiksakerheten en prioriterande faktor. Pa gator dér trafikbelastningen &r hdg och
konsekvensen for storningar ar stor vill man kanske se till att busstrafiken ger sa liten stérning
som majligt. Da blir valet av hallplatstyp ocksa ett annan.

Begransning av markparkering for bilar

Parkeringsreglering har generellt stor betydelse for fardmedelsval och energianvéandning.
Denna atgard fokuserar pa det som ar mojligt att reglera i detaljplan, ndmligen att begransa
ytan for markparkering. Med markparkering avses t ex kantstensparkering och samlade
parkeringsanlaggningar i markniva. For ett befintligt omrade kan dock kantstensparkering
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vara en yteffektiv 16sning istallet for separat iordningsstalld parkering, om gatubredden
tillater.

Begransning av markparkering har framforallt tva syften:

o Genom att begransa den sammanlagda markytan som tillats for parkering kan
marken anvandas mer effektivt och en hogre tathet med avseende pa boende
och verksamheter uppnas, vilket i sin tur ger positiva effekter pa
energianvandningen.

o En begrénsad yta for markparkering innebdr att en del av parkeringen kanske
maste forlaggas i garage i flera plan eller under jord. Detta uppmuntrar
samordning av parkering och innebdar storre mojligheter att dela p-platser
mellan olika verksamheter, men innebér ocksa att anlaggningskostnaderna blir
hogre och mer synliga, vilket gor att fastighetsagaren troligtvis maste anpassa
sig till en marknadsmassig prissattning av parkering. Dessutom innebér
atgarden troligtvis att fastighetsagaren inte bygger fler parkeringar &n som ar
marknadsmaéssigt gangbart eller fler an vad p-normen anger. Ar marken &r
billig finns annars en risk att fastighetsagaren bygger fler platser &n vad
normen anger.

Begransning av ytorna fér markparkering kan i detaljplan tillgodoses genom:

e Uppmuntra till samordning av parkering i gemensamma anlaggningar, vilket
Okar samutnyttjandet.

o Begransa den tillatna markytan som anvands for parkering. T ex ar det rimligt
att parkeringen inte tar mer mark i ansprék &n sjalva byggnadsytan.”’ Men
ytterligare begransningar kan sattas utifran stadens karaktar i 6vrigt.

¢ Ange minimum exploateringsgrad avseende bostader och verksamheter.

o | ett befintligt omrade med breda gator kan gatorna anvandas for parkering for
att anvanda ytan effektivt. (I forsta hand bor dock gaendes och cyklisters behov
tillgodoses).

Miljdbedémning och miljokonsekvensbeskrivning

Vissa planer och program ska miljobedémas i samband med att de tas fram eller andras.
Syftet med miljobedomning &r att "integrera miljoaspekter i planen eller programmet sa att en
hallbar utveckling framjas” (MB 6 kap. 11 § och férordningen 1998:905 om
miljokonsekvensbeskrivningar). Kravet géller planer och program som anses medféra
betydande miljopaverkan och upprattas eller andras av en myndighet eller kommun, samt ska
upprattas enligt lag eller annan forfattning. Detta galler bl.a. 6versiktsplaner, kommunala
energiplaner, kommunala avfallsplaner, atgardsprogram for luft och vatten och regionala och
nationella transportplaner. Dessa planer ska darfor nastan alltid miljobeddmas. For vissa andra
planer och program kravs en mer omfattande bedomning i det enskilda fallet for att avgéra om
genomforandet eller &ndringen av planen eller programmet kan antas medfora betydande
miljopaverkan och darfor ska miljobedomas. Det géller till exempel detaljplaner men ocksa
flera andra planer och program. Vissa planer och program &r undantagna fran kravet pa
miljobeddomning.

" Externa affarsetableringar ar ett exempel dar parkeringen ofta tar mer yta i ansprak an sjédlva byggnaden, detta leder till en utglesad stad och ofta
till en trakig stadsbild.
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Processen for miljobeddmning nér en ny plan eller ett program ska upprattas innebér till att
borja med en behovsbeddmning dér det beddms om planen kan antas medféra betydande
miljopaverkan eller inte. Om planen antas medféra betydande miljopaverkan ska den
genomga en miljobedémning och en miljokonsekvensbeskrivning (MKB) ska upprattas, dar
den betydande miljopaverkan som planens genomférande kan antas medfora, identifieras,
beskrivs och bedéms.

Enligt MKB-forordningen (SFS 1998:905) ska genomfdrandet av en dversiktsplan nastan
undantagslost antas medféra betydande miljopaverkan p.g.a. den geografiska utbredningen.
En 6versiktsplan anger ocksa alltid forutsattningar for en eller flera av de verksamheter som
finns upptagna i bilaga 1 och 3 i MKB-férordningen, vilka som huvudregel alltid ska antas
medfora betydande miljopaverkan. En oversiktsplan ska alltsa alltid miljobedomas och en
MKB ska i princip alltid upprattas. For att miljobedomningen ska kunna géra verkan och
uppfylla sitt syfte ar det viktigt att redan pa visionsstadiet géra snabba Gversiktliga
systematiska bedomningar av miljoaspekterna for de forslag och idéer som kommer fram i
visionsarbetet. Det ger snabb aterkoppling av viktig information i det fortsatta arbetet for
hallbarhet.

For alla detaljplaner ska det goras en behovsbedémning av om betydande miljopaverkan kan
uppsta och om en miljobedémning darmed ska goras. Miljobedomning ska géras for alla planer
som anger forutsattningar for tillstandsprovning och som medfor betydande miljopaverkan.
Behovet av miljobedomning for detaljplan ska darmed bedomas i det enskilda fallet utifran
kriterierna i MKB-férordningens bilaga 4. Detaljplaner for verksamheter som kan antas
medf6ra betydande miljopaverkan kraver bade miljobedomning och projekt-MKB.

Utslapp av vaxthusgaser ingar som en del i miljokonsekvensbeskrivningen for en
oversiktsplan. Mkb:n ska utgdra ett beslutsunderlag for att kunna valja den bésta I6sningen.
For det kravs en process med standig aterkoppling mellan utvecklandet av alternativ i
planarbetet och beddmningen av alternativens miljopaverkan sa att bedémningen av
alternativens miljopaverkan kan paverka innehallet i och utformningen av planen. Nar det
galler klimatfragan kan Gversiktsplaneringen och detaljplaneringen dra nytta av en vél
genomford energiplanering med miljébeddmning, da miljobeddmningen ger gott underlag till
fortsatt planering. For att bedoma i vilken man olika utbyggnadsalternativen paverkar
invanarnas reshehov och fardmedelsval gors en bedomning av varje enskilt
utbyggnadsomrade. Denna kan t.ex. grundas pa analys av cykelavstand till stadskarna, narhet
till dagligvaruservice samt beddomning av kollektivtrafikens standard i framtiden.
Tillsammans med uppgifter fran resvaneundersokningar kan man skatta hur mycket biltrafik
som kan forvantas alstras av respektive utbyggnadsomrade. Skattningarna fér omradena kan
sedan laggas samman till en helhetsbedémning for respektive utbyggnadsalternativ.

Krav pa redovisning av transporteffekter

Trafikeffekten av en plan/planandring eller utvecklingsprojekt och hur den paverkar olika
miljoaspekter och hur det gérs med beaktande av olika miljomalsomraden (och méjligen
andra samhallsmal) ska tydligt redovisas som en del av miljébedémningen. Pa detaljplaneniva
dar miljobedomning avgors fran fall till fall, bor planens transporteffekter vara en del av
behovsbedémningen for att avgora om miljopaverkan &r betydande och en miljébedémning
behdvs. Darmed kommer en redovisning av transporteffekterna alltid att inga i
beslutsunderlaget. Aven for statliga infrastrukturinvesteringar ska
miljokonsekvensbeskrivningen relatera effekterna till miljéaspekterna i miljobalken 6 kap §
12 p 6 och hur de beaktar miljomalen enligt miljobalken 6 kap § 12 p 5.

Det ar kommunen som ansvarar for miljébedémningen och miljokonsekvensbeskrivningen
inom ramen for planarbetet. Samradskretsen omfattar enligt miljobalken “berérda kommuner
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och myndigheter samt allménheten” och galler bade planen och mkb:n. Synpunkterna och hur
de har beaktats ska redovisas nar planen eller programmet antas liksom skélen till varfor just
det aktuella alternativet valdes. Se vidare Boverkets rapport "Miljébeddomningar for planer
enligt plan- och bygglagen — en vagledning” (www.boverket.se) och Naturvardsverkets
”Handbok med allméanna rad om miljobedémning av planer och program, Handbok 2009:1”
(http://www.naturvardsverket.se).

Mellankommunal samordning och regionalt perspektiv

Det regionala perspektivet

Kommunal planering berdr inte bara den egna kommunen utan har betydelse dver ett storre
geografiskt omrade, inte minst nar det géller miljopaverkan. De senaste arens utveckling har
medfort att antalet fragor som behdver hanteras i ett regionalt sammanhang eller mellan flera
kommuner har 6kat. Klimatfragan — som i sig rymmer flera amnesomraden - ar ett exempel.
Ett bra underlag och en tydlig samordning pa atminstone den regionala statliga nivan genom
lansstyrelsen &r en forutsattning for att kommunerna ska kunna beakta nationella mal och
intressen i planeringen.

Klimatfragans hantering i ett regionalt perspektiv handlar om nationell och regional
transportinfrastruktur och regionférstoring, utbyggnad av vindkraft och andra stora
anldaggningar for produktion av fornybar energi, lokalisering av verksamheter som alstrar
mycket trafik som t.ex. handel m m.

De regionala utvecklingsprogrammen (RUP) ska binda samman planeringsprocesser som har
betydelse for hallbar utveckling (férordning om regionalt tillvéaxtarbete 2007:713). Ett
regionalt utvecklingsprogram utgér en samlad strategi for ett eller flera 1&ns regionala
tillvaxtarbete. Programmet ligger till grund for bland annat strukturfondsprogram, regionala
tillvaxtprogram och lansplaner for infrastrukturomradet. Ansvarig organisation for arbetet
med de regionala utvecklingsprogrammen &r lansstyrelser, kommunala samverkansorgan och
regionala sjéalvstyrelseorgan.

Manga av de regionala organ som ansvarar for de regionala utvecklingsprogrammen arbetar
ocksa med klimatfragan for lanet eller regionen, och ofta d&ven som en del i tillvaxtarbetet.
T.ex. Kalmar Ian vill bli en féregangare i Sverige i arbetet med att minska klimatpaverkande
utslapp och samtidigt astadkomma en hallbar tillvéxt. De regionala samarbetsorganen &r ofta
ocksa viktiga aktorer i transportutvecklingen i lanet. I Enligt Nuteks sammanstallning av de
regionala utvecklingsprogrammen 2007 &r dock kopplingen mellan de kommunala
oversiktsplanerna och de regionala utvecklingsprogrammen svag.

Regionforstoringen leder till att samverkan behdvs aven mellan olika regioner och flera lan.
Den regionala infrastrukturutbyggnaden ger en ékning av det totala researbetet. For att uppna
en kollektivtrafikbaserad regionforstoring krévs, férutom en attraktiv kollektivtrafik, att
manniskor bor pa kort avstand till stationer eller hallplatser for kollektivtrafiken. Helst ska det
vara gang- eller méjligen cykelavstand for att gora kollektivtrafiken attraktiv. Har har
kommuner en mojlighet att styra genom Gversikts- och detaljplanen. Det finns en rad positiva
exempel, bland annat Helsingborg som koncentrerar sin nyexploatering kring
pendeltagstationer.

Utifran ett planeringsperspektiv finns méjligheter for att stodja en regionforstoring som ar i
linje med miljémalen genom
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1. Prioritering av fortatning av befintliga tatorter samtidigt som goda boende- och
fritidsmiljoer varnas

2. Koncentration av boende och arbetsplatser runt kollektivtrafiknoder, helst pa gang och
cykelavstand

3. Planerade landreserver for framtida utbyggnad av kollektivtrafik

4. Planering for attraktiva parkeringsmajligheter vid hallplatser (géller bade cykel och
bil)

5. En restriktiv instéllning till utbyggnad av véginfrastruktur och restriktioner for
biltrafiken i tatorter, t.ex. genom ett minskat antal parkeringsplatser for
langtidsparkering

Lansstyrelsens roll

Fysisk planering

Lansstyrelsen har tillsyn éver plan- och byggnadsvasendet i lanet och skall samverka med
kommunerna i deras planlaggning. Lansstyrelsen ska tillhandahalla planeringsunderlag och
genom tidiga kontakter och samrad verka for att de nationella och regionala perspektiven far
genomslag i planeringen och att planeringen samordnas sa att den framjar en hallbar
utveckling i lanet. Lansstyrelsen ska aven arligen rapportera hur planeringen utvecklas, bland
annat hur de energi- och klimatpolitiska malen far genomslag i kommunernas éversikts- och
detaljplaner.

Vid samradet om 6versikts- och detaljplaner ska lansstyrelsen (4 kap. 5 § och 5 kap. 22 §
PBL) verka for att fragor om anvandningen av mark- och vattenomraden som angar tva eller
flera kommuner samordnas pa ett lampligt satt. Lansstyrelsen kan prova kommunens beslut
om detaljplan i de fall fragor som angar flera kommuner inte har samordnats pa ett lampligt
sétt (12 kap. 3 § PBL). En berérd kommun kan ocksa dverklaga ett beslut om en rattsverkande
plan om den senast under utstaliningstiden har framfort synpunkter som inte har blivit
tillgodosedda.

Enligt miljobalkens 6 kap. ska lansstyrelsen sammanstalla utredningar, program och annat
planeringsunderlag som har betydelse for hushallningen med mark och vatten i lanet och som
finns hos statliga myndigheter. Lansstyrelserna har enligt lansstyrelseinstruktionen ansvaret
for att regionalisera miljomalen. P& begaran ska Lansstyrelsen tillhandahalla sadant
planeringsunderlag at kommuner och myndigheter samt at den som ar skyldig att upprétta en
miljokonsekvensbeskrivning.

En del lansstyrelser tar fram egna underlag och utredningar som grundar sig pa speciella
behov i det egna lanet och som kan fungera som underlag och stdd for kommunerna for att
t.ex. hantera klimatfragorna i den fysiska planeringen. Se vidare respektive lansstyrelses
hemsida.

Energiomstallning

Lansstyrelserna har i uppdrag att verka for en god energihushallning och att andelen fornybar
energi okar samt att det nationella planeringsmalet for vindkraft uppnas. Lansstyrelserna ska
aven framja god energihushallning i bebyggelsen och en dkad andel férnybar energi. Varje
lansstyrelse har dven i uppdrag att utarbeta regionala energi-och klimatstrategier och att i
samverkan med lanets aktdrer genomfora insatser for 6kad energieffektivisering och minskad
klimatpaverkan.

Lansstyrelserna fick for 2008 ett regeringsuppdrag att ta fram regionala energi- och
klimatstrategier. Enligt Energimyndighetens sammanstélining av strategierna har ca en
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tredjedel av l&nsstyrelserna tagit upp dversiktsplaneringen som en viktig faktor. Energi- och
klimatstrategierna finns som regel att tillga pa respektive lansstyrelses hemsida
http://www.lansstyrelsen.se/Ist/ .

Mellankommunal samverkan och regionplanering

| vissa fall kravs en mellankommunal eller regional samverkan for att de nationella malen ska
kunna uppfyllas. Enligt PBL ska kommunerna i sin planering ta hansyn till férhallandena i
angransande kommuner och samrada med grannkommunerna saval 6versiktsplaneringen som
detaljplaneringen (4 kap. 3 8 samt 5 kap. 20 § PBL). En regional samverkan aktualiseras aven
for genomforande av andra nationella sektorsmal och 6verordnade politikomraden som t.ex.
miljomalen. PBL foreskriver tydligt att det ar av nationellt intresse att kommuner samordnar
sin planering nar projekt far effekter i flera kommuner. Motivet till detta &r att manniskors
levnadsfdrhallanden inte begransas av kommungranser samt att kommunala beslut som ror
boende, arbete, sysselsattning, rekreation och service ofta far effekter utanfor den egna
kommunen.

Regeringen kan utse ett regionplaneorgan om anvandningen av mark- och vattenomraden
behdver utredas gemensamt av flera kommuner eller om flera kommuners 6versiktliga
planering behdver samordnas(7 kap. 1-2 88 PBL). Regionplaneorganets huvuduppgifter ska
vara att samordna utrednings- och planeringsarbetet, och det finns inget formellt krav pa att
resultatet maste sammanfattas i en formell regionplan. Regionplanen kan ses som en
precisering av hur samordningen av mellankommunala fragor bor ske.

Planeringssystem i nagra olika lander fér 6kad styrning mot
klimatmal

Sverige saknar manga av de paverkansinstrument som anvands i andra lander for uppna en
(mer) transportsnal samhallsplanering. En av de viktigaste skillnaderna &r att de har system
for att overfora nationella mal till den lokala planeringen, antingen genom tydliga
planhierarkier, planering dver kommungranser eller juridiskt bindande klimatmal som
paverkar fysisk planering. Flera lander har aven infort ekonomiska incitament inom
trafikplaneringen for att styra denna mot nationella mal.

Frankrike kraver sedan 1996 att kommuner och EPCI-regioner med 6ver 100 000 invanare tar
fram en sarskild transportplan, kallad Plan de déplacements urbains (PDU). Enligt planlagen
ska det lokala planarbetet alltid ta h&nsyn till trafikeffekterna av en tankt planering och ge
foretrade till utveckling av omraden lampliga for kollektivtrafik. De lokala 6versikts- och
detaljplanerna maste ga i linje med transportplanen. Den lokala transportplanen maste i sin tur
folja den regionala utvecklingsplanen (SCOT) om den finns. Markanvandningen styrs lokalt
genom en oversiktsplan, plan local d’urbanisme (PLU) som fastlagger for vilka andamal
markomraden far anvandas. En PLU kan tas fram for en enstaka kommun, men det ar vanligt
att kommuner véljer att samarbeta i sin planering genom att skapa en PLU for ett storre,
sammanhangande omrade som stracker sig 6ver flera kommuner. En PLU maste godkéannas
av overliggande myndighet/staten innan den kan trada i kraft och blir da ett bindande
dokument for kommunerna

I och med kommunreformen som tréadde i kraft den forsta januari 2007 fick Danmark nya
villkor géllande den fysiska planeringen. De nya och stérre kommunerna ska framéver
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ansvara for en storre del av den fysiska planeringen. Regionerna ska sékra nodvandig
samordning mellan kommunerna. Planhierarkin &r att regionplanen ska hélla sig inom statligt
faststéllda ramar, kommunplanen innanfor regionplanen och lokalplaner innanfor
kommunplan. Kommunplanen ska innehalla de begransningar for markanvandning som ar
resultatet av kommunens egna beslut och som féljer pa regionala och statliga beslut.
Planlagen har faststallt sarskilda bestammelser kring detaljhandel med syftet att framja en
utveckling i sma och medelstora stadscentra, sékra att arealer till butiksforséljning laggs dar
det finns god tillganglighet for alla trafikslag samt framja en hallbar detaljhandelsstruktur dar
transportavstanden i forhallande till inkop ar begransade.

| Storbritannien finns en tydlig koppling mellan nationella mal och den trafikplanering som
sker pa lokal niva. Kommuner och i vissa fall lansstyrelser (City councils, County councils)
har ansvar for att ta fram lokala trafikplaner (Local Transport Plans). Dessa obligatoriska
planer & malstyrda och skickas in till regeringen for bedomning. Planer som uppfyller
nationella mal sasom béttre miljo, effektivare kollektivtrafik och mindre trangsel ges statlig
medfinansiering. Planer som pa ett trovardigt satt visar pa goda effekter gentemot nationella
mal tilldelas hogre andel statliga medel. Det brittiska plansystemet understdds av ett antal
regler, till exempel for var transportintensiv verksamhet far lokaliseras. Dessa regler finns pa
det som i Sverige motsvarar detaljplaneniva. Handelsetableringar 6ver en viss storlek maste
till exempel vara tillgangliga med kollektivtrafik, gang och cykel (DETR 2001). Antalet
parkeringsplatser som far byggas vid ny bebyggelse &r reglerad i nationell lagstiftning och far
ej Overstiga ett visst antal per lagenhet eller lokalyta. Sedan ar 2005 finns lagkrav pa att
myndigheter med ansvar for trafik maste identifiera tatortsomraden med dalig tillgang till
basservice (till exempel om det saknas livsmedelsbutik inom gangavstand). Nar ett sadant
omrade har identifierats maste myndigheten vidta atgarder for att forbattra tillgangligheten.

Den fysiska planeringen i Tyskland &r organiserad i olika planeringsnivaer, fran den
nationella ner till den kommunala planeringen. Planmyndigheter &r staten, de olika delstaterna
(Bundeslander), regionerna (Regierungsbezirke, Lankreise) och slutligen kommunerna. Den
tyska planlagstiftningen anger explicit malet att undvika en utglesning av
bebyggelsestrukturen och att strobebyggelse ska undvikas. Darfor gors en tydlig atskillnad
mellan "fritt landskap” och bebyggda omraden. Ny bebyggelse ska som grundregel endast
tillatas som fortatning eller i anslutning till redan bebyggda omraden. Det finns en tydlig
planhierarki dar den underordnade planeringen inte far strida mot de 6vre nivaerna. Planering
pa ovre nivaer kan dock paverkas av lokala intressen genom att synpunkter och dnskemal fran
lagre nivaer ska beaktas vid framtagning eller andringar av planer och program. Denna
princip kallas for 2motstromsprincipen” (Gegenstromprinzip), namnet ska illustrera att den
6verordnande planeringen bestdmmer huvuddragen i planeringen men ska ta hansyn till och
kan paverkas av lokala synpunkter.

Holland har en lang tradition av fysisk planering pa regional och nationell niva. Idag & man
inne pa sitt femte nationella planeringsdokument (VROM 2001). Nationella regler lagger fast
grundprinciper for var ny bebyggelse far lokaliseras. Det finns till exempel regler om att
maximalt 25 procent av nybebyggelsen far ske pa landsbygd liksom regler som styr etablering
av detaljhandelsamt lokalisering av arbetsplatser, den sa kallade ABC-principen som infordes
ar 1988. Policyn koncentrerar arbetskraftsintensiva verksamheter till platser med bra
kollektivtrafik. | Holland finns ocksa nagot som heter LTP, Local Traffic Performance. LTP
ar an sa lange inte obligatoriskt i Holland men har testats i samband med planeringen for en
mangd omraden. LTP innebar bl a att stora krav stalls pa trafikkonsekvensbeskrivning vid
utbyggnad av nya omraden och att det finns alternativ om det ar sa att trafiken 6kar mycket.



For de fall dar LTP testas har man kunnat konstatera en betydande minskning av
trafiksystemets energiférbrukning.
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Exempel

Oversiktsplanering

Overgripande strategiarbete i J6nk6pings kommun

Overgripande miljéprogram
http://www.jonkoping.se/toppmeny/miljo/miljoprogramochpolicy/miljoprogram.4.328e11001
1852a4¢65980008788.html

Kommunen har ett 6vergripande miljoprogram/Agenda 21 och en miljopolicy som antagits av
kommunfullméktige 2008. Miljoprogrammet "Program for hallbar utveckling — miljé” utgors
av ett arligt rullande malarbete med uppféljning och uppdatering av mal och atgarder.
Malarbetet ska ha en stark koppling till budgetprocessen. Arbetet ska bedrivas inom fem
prioriterade omraden varav tva utgors av Boende och stadsutveckling och Energi och
transporter. | miljopolicyn anges for dessa omraden:

Boende och stadsutveckling

o) Dricksvatten har god kvalitet och avloppsvatten omhéndertas pa ett miljoriktigt satt.
) Samhallsplaneringen sékerstéller att dagliga resor sker till fots eller med cykel.

o) Kollektivtrafik och gang- och cykelbanor prioriteras.

Energi och transporter

o) Energianvéandningen ar effektiv och sker med fornyelsebara energikéllor.

) Lokala och regionala energikéllor anvands sa langt som mojligt.

o) Person- och godstransporter sker effektivt och med fornyelsebara energikallor.

Energi- och klimatprogram
http://www.jonkoping.se/toppmeny/miljo/klimatochenergi/energiochklimatprogram.4.7ffdd9f
411f37a3b6b8800013602.html

For att hoja takten i omstallningsarbetet har kommunen tagit fram ett energi- och
klimatprogram som faststallts av kommunfullméktige den 29 januari 2009. Arbetet har
bedrivits i samverkan med externa aktorer i kommunen. Energi- och klimatarbetet skall vara
en del av kommunens samlade miljomalsarbete och &r tydligt indelat i mal — Gvergripande och
detaljerade — med angivande av ansvar for uppfoljning och kontaktperson. Atgarder redovisas
pa samma satt som 6vergripande och detaljerade och med angivande av ansvar for
genomforande och kontaktperson.

Mal

Overgripande mal

Programmets 6vergripande utgangspunkt ar att effektivisera energianvandningen och att den
energi som anvands ska vara fornyelsebar. Ambitionsniva fastlaggs i 2 évergripande mal dar
mal 1 ar 6verordnat mal 2.

1. Utslapp av vaxthusgaserl) i kommunen som geografiskt omrade ska minska med
minst 40 % fran 1990 till 2020. Som delmal ska utslappen minska med minst 15 %
fran 1990 till 2012. 1990-2006 var minskningen 0,2 %. Ansvar for maluppfoljning ar
kommunstyrelsen. Kontaktperson &r utsedd inom forvaltningen.

2. Energianvandningen per invanare ska minska med minst 10 % fran 1990-2020. Som
delmal ska galla minst 1 % reduktion till 2012. (1990-2006 6kade energianvandningen
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per invanare med 6,8 %). Ansvar for maluppféljningen ar kommunstyrelsen.
Kontaktperson &r utsedd inom férvaltningen.

Detaljerade mal - exempel

1. Transporter: Antalet resor med kollektivtrafik/invanare (exklusive resor till och fran
skolan) ska till 2020 dubbleras. Som delmal ska galla minst 30 % 6kning till 2012.
Basar 2007: 85 resor/invanare. Ansvarig ar Jonkopings lanstrafik i samarbete med
kommunstyrelsen. Kontaktperson inom forvaltningen &r utsedd.

2. Energi: Av den totala méngden elenergi som anvands i kommunen (geografiskt
omrade) ska minst 25 % vara lokalt producerad i kommunen och férnyelsebar senast
2020. Som delmal ska minst 15 % vara lokalt producerad senast 2012. 2007 var
andelen ca 13 %. Ansvarig dr Jonkoping Energi AB samt ev. Gvriga intresserade
aktorer. Kontaktperson inom férvaltningen ar utsedd.

Atgarder - exempel
1. Persontransporter, t.ex.
» Attraktiv kollektivtrafik (bl.a. skapa infartsparkeringar)
« Cykelkommunen (bl.a. forbattrade cykelstrak och fler cykelparkeringar i centrum)
2. Energianvandning i fastigheter och industri t.ex.
* Fornyelsebara energikallor ( RME (biobransle som gors av raps) eller andra liknande
bréanslen for uppvarmning av kommunala fastigheter dar den fossila oljan ar svar att
ersatta med fjarrvarme eller narvarmeverk etc.)
« Konvertering av elvarme (plan for fjarrvarme, styrning mot en lag anvandning av
primarenergi (i synnerhet fossil sadan) i nya bostader i samband med exploatering.
3. Produktion av fornyelsebar varme, el och kyla
Bl.a. planering for vindkraftsproduktion och biogasproduktion.

Nedan redovisas en sammanstillning av niir de olika malen och atgirderna ska nds

Mal

O

E® @ D
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Utbyggnadsstrategi
http://www.skola.jonkoping.se/toppmeny/omkommunen/verksamhetochorganisation/forvaltni
ngar/stadsbyggnadskontoret/oversiktligplanering/utbyggnadsstrategi.4.7de50bd512459698a6e
80001713.html

Kommunen har tagit fram ett forslag till utbyggnadsstrategi som &r ténkt att utgora ett
strategiskt verktyg for att styra bebyggelseutvecklingen mot en langsiktigt hallbar
samhallsutveckling. Den ska vara kommunens végledande dokument infor beslut om
utbyggnad av bostader och verksamheter. Utbyggnadsstrategin ska ocksa vara ett underlag for
andra utredningar som t.ex. kommunikationsstrategin och stdrre infrastruktursatsningar. Den
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ska ocksa anvandas vid val av lamplig exploateringsgrad och vara ett underlag for
kommunens markberedskap. Utbyggnadsstrategin planeras att antas av kommunfullméktige
under 2010 och da bli en del av kommunens 6versiktsplan.

Strategin har som utgangspunkt att kommunen ska kunna vaxa med ytterligare 25 000
invanare.. Det innebar ett behov av ca 15 000 nya bostader och ett behov av mark for
verksamheter som motsvarar 10 000 nya arbetstillfallen. En sa stor tillvéaxt antas ge 6kad
belastning i tatorterna, pa vagnatet men dven pa kollektivtrafiken. En tatare bebyggelse har en
avgorande betydelse for om kollektivtrafiken ska kunna byggas ut och utvecklas till ett
attraktivt alternativ till bilen. Det ger forutsattningar for befolkningen att ha gang- och
cykelavstand till arbete, service och fritidsaktiviteter. Det ger ocksa en god markhushallning
och innebdr ett ekologiskt, ekonomiskt och socialt hallbart byggande.

Utbyggnadsstrategins huvudpunkter ar att i forsta hand fortata och omvandla inom stadens
granser. Det finns dock inte utrymme att placera alla nya bostader inom dagens tatortsgrans
utan dven ny mark behover tas i ansprak. Bygger man ut i strak kring en kollektivtrafiklinje
kan man enligt strategin skapa en levande och blandad stadsdel med hallbara
kommunikationer. Det ska dock &ven finnas mojligheter for kompletterande bebyggelse i alla
kommundelar som tillgodoser den lokala efterfragan men med en hogre exploatering for att
stdrka kommundelarna.

Malsattning

1) Kommunens fortsatta tillvéaxt ska ske pa ett hallbart satt, socialt, ekologiskt och
ekonomiskt

2) Jonkoping ska starkas som ett attraktivt regioncentrum

3) Nyplanerade bostads- och verksamhetsomraden ska ha goda
kommunikationsmojligheter med en bra och valfungerande kollektivtrafik.
Utbyggnadsmaojligheter utefter jarnvagar och stomlinjenat for bussar ar sarskilt
betydelsefulla

4) Stadsutbredning ska undvikas genom en lamplig bebyggelsetéthet i staden och genom
att tidigare anvand mark inom stadens granser prioriteras framfor oexploaterad mark i
stadens utkanter vid nybyggnad

5) Nya verksamhetsomraden ska ha goda vag- och jarnvagsforbindelser

6) Utbyggnaden ska prioritera omraden som kan forutses bli attraktiva utifran olika
utgangspunkter for att behalla kommunens konkurrenskraft

7) Utbyggnadsmdjligheter ska finnas i alla kommundelar. Effektiva och attraktiva
allménna kommunikationer som binder samman kommunens olika delar ska
efterstravas

8) Utbyggnaden ska framja den kompletta bebyggelsemiljon, for att ge forutsattningar for
en god livskvalitet. Det innebar bland annat en god utvecklad infrastruktur och bra
offentlig och kommersiell service

9) Hushallning med naturresurser ska pragla all planering. Stora natur- och kulturvarden
ska ej exploateras. Exploatering av produktiv akermark ska i mojligaste man undvikas

10) Halsa och sékerhet ska tillgodoses

11) Anslutning till fjarrvarme ska efterstravas for utbyggnadsomraden. Avsaknad av
fjarrvarme far emellertid inte vara ett hinder for utbyggnad i de kommundelar dér den
ej finns tillganglig. Dar ska rada 6ppenhet for andra, miljovanliga
uppvarmningsformer

Tre alternativa utbyggnadsstrategier
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Tre alternativ har tagits fram infor samradet. Alternativen innehaller i stort sett samma
fortatnings- och omvandlingsomraden men utdver dessa skiljer sig alternativen at.

Utbyggnadsalternativ 1 innebér att en ny stadsdel byggs pa Kortebo och att den planlaggs
kring ett centralt strak for gang, cykel, service och kollektivtrafik. Stadsdelen ska ha en
blandad stadsbebyggelse med en relativt hog exploateringsgrad for att skapa ett stort
befolkningsunderlag for kollektivtrafik och annan service.

Utbyggnadsalternativ 2 innebér att en ny stadsdel byggs pa A6-omradet. Omradets stora fordel
ar att det ligger nara manga arbetsplatser i stadscentrum, pa A6, Ryhovs lanssjukhus och
Sodra Munksjoomradet som ar under utveckling. Med detta alternativ gar det inte att
astadkomma en lika god kollektivtrafiklosning som for Kortebo.

Utbyggnadsalternativ 3 innebar att man bygger nytt pA manga hall i den centrala tatortens
utkanter. Det alternativet har inte forutsattningar for ett bra kollektivtrafiksystem eftersom
bebyggelsen inte kan koncentreras till en stark linje.

Tatorterna utanfor centrala tatorten innefattas ocksa av utbyggnadsstrategins huvudpunkter
och dar vill man ocksa efterstrava en hogre exploateringsgrad an vad som har varit vanligt
under de senaste decennierna.

Miljokonsekvenser

En miljokonsekvensbeskrivning har uppréttats. Enligt denna skulle - om grundtankarna i
Utbyggnadsstrategin inte genomfors - den fortsatta utbyggnaden av kommunen ske med en
hog exploateringsgrad centralt i Jonkoping men med en &g exploateringsgrad i arsringar i
tatortens utkanter. En sadan utbyggnad skulle skapa forutsattningar for en bra kollektivtrafik
till nya bostadsomraden.

Utbyggnadsstrategin som helhet bedoms skapa forutséttningar for ett hallbart samhélle dar
beroendet av bilen minskar. En hogre exploatering och begrénsning av tatortsutbredningen
ger generellt en lagre bilalstring/boende. Detta i kombination med ett utokat cykel- och
kollektivtrafiksystem och forstarkning av underlaget for narservice beddms minska
trafikarbetet totalt i kommunen och i synnerhet inom karnan.

Strategins konsekvenser for malet att minska utslappen av vaxthusgaser enligt Energi- och
Klimatstrategin ska utredas infor utstéliningsskedet.

Framtidens Lund — fdorslag till ny dversiktsplan

En ny stor elektronforskningsanldggning planeras i Lund och den kan komma att kompletteras
med en &nnu storre europeisk neutronforskningsanlaggning. Detta antas leda till en fortsatt
kraftig utveckling av kunskapsintensiva verksamheter i Lund. En f6ljd av denna utveckling
har blivit 6kad efterfragan pa bostader i Lund och en kraftigt 6kad inpendling bade med
kollektivtrafik och med bil. Kommunfullméktige har darfor bedomt att Lunds éversiktsplan
OPL -98 behover revideras. Kommun en har darfor tagit fram ett forslag till ny 6versiktsplan
som varit ute pa samrad under 2009. http://www.lund.se/templates/Page 97609.aspx

Direktiv till ny dversiktsplan

Fullmaktiges direktiv for revideringen innebar bland annat att det ska finnas méjlighet att
bygga 700 bostader per ar och ta i ansprak 7 ha mark per ar for nya verksamheter. Den langa
tidshorisonten 2050 sammanfaller med tidshorisonten for att reducera koldioxidutsldppen sa
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att malet om max tva graders temperaturhdjning pa jorden ska kunna nas. En évergripande
malsattning &r, enligt fullméaktiges direktiv, att den nya 6versiktsplanen ska kunna medverka
till en reduktion av utslappen med 85 procent till 2050, i enlighet med EU:s och Sveriges mal.

Bakgrund och underlag

Klimatbasutredning fér Lund - transporter, energi och jordbruk 2050

En utredning kallad Klimatbasutredningen togs fram av kommunkontorets miljostrategiska
enhet under 2008. Den ér tankt att fungera som fungera som underlag for politiska beslut och
dialog med medborgarna. Den anger mojliga vagar att minska utslappen av véxthusgaser i
kommunen med 85 procent till &r 2050 enligt Sveriges och EU:s atagande. De sektorer som
behandlas &r energi, trafik och jordbruk. http://www.lund.se/templates/Page 89111.aspx

Visionen om ett hallbart transportsystem i Lund 2030 — LundaMaTs Il

Lunds kommun har sedan 1997 arbetat med framtagandet av strategier for ett miljdanpassat
transportsystem i Lund, LundaMaTs. Den andra LundaMaTs-rapporten antogs av
kommunfullméktige 2006 och innehaller en vision, ett antal mal, sex sa kallade reformer och
over 40 projektforslag. LundaMaTs Il omfattar bade den ekologiska, ekonomiska och sociala
dimensionen av hallbarhetsbegreppet. | LundaMaTs Il fortydligas begreppet hallbar
utveckling som att den ekologiska dimensionen utgoér ramen, det ekonomiska medlet och den
sociala dimensionen &r malet. http://www.lund.se/templates/Page 104835.aspx

Visionen for Lunds centrum 2020

Under 2007 inleddes ett utrednings- och utvecklingsarbete kring Lunds centrum och trafiken
igenom staden. Syftet ar att mot bakgrund av Lunds dynamiska utveckling hitta strategier som
bade tillvaratar stadskéarnans boende och upplevelsekvaliteter och hogt stallda krav pa
valfungerande transporter och ett attraktivt centrum. Inom ramen for detta arbete har en vision
for Lunds centrum (stadskarnan) 2020 tagits fram. Denna vision vilar pa kommunens
overgripande vision 2013 samt pa visionen om ett hallbart transportsystem i Lund 2030 enligt
LundaMaTs Il. http://www.lund.se/templates/Page 59175.aspx

Forslaget

Oversiktsplanen ska enligt forslaget forhélla sig till identifierade malkonflikter och med en
strategi for staden, tatorterna och landsbygden som grund foresla en framtida anvandning av
marken och vattnet som kan leda till en langsiktigt hallbar utveckling.

Identifierade malkonflikter:

» Det finns en malkonflikt mellan malet att minska utslappen av vaxthusgaser med 85
procent och kommunens mal att alla tatorter ska bibehalla och garna kunna utveckla sin
service. Konflikten bestar av att bilinnehavet och -anvandandet &r avsevart hogre utanfor
Lund &n inom staden.

« Aven, eller kanske i synnerhet, pa den regionala nivan finns det en tydlig konflikt
mellan utslappsmalet och regionala malsattningar och drivkrafter for en sa kallad
regionforstoring. Genom snabbare och effektivare transporter kan allt fler invanare na
allt fler arbetsplatser i (och utanfor) lanet.

» Om regionforstoringen fortsatter ar det fran klimatsynpunkt positivt att manga
arbetstillfallen skapas i staden med god tillganglighet i det regionala kollektivtrafiknatet.
A andra sidan sker all utbyggnad av staden pa den bésta dkermarken.

« En eventuell ny handelsplats utanfor centrum skulle komma att ta marknadsandelar fran
centrumhandeln och fran befintligt externhandelsomrade.



Samradshandlingen presenterar tre olika utvecklingsalternativ for kommunen som
tillsammans med O-alternativet (motsvarande OPL-98) lagger tyngdpunkten vid olika
strategiska fragor. Utvecklingsalternativen stracker sig fram till ar 2050 och bygger pa ett
antagande om ett bostadsbyggande som kan rymma 55 000 - 64 000 invanare.

De olika utvecklingsalternativ ska bygga pa en gemensam grund som innebdr att:

» Utvecklingen sker langs med strak med fortatning i goda kollektivtrafiklagen med
mojligheter till fjarrvarmeforsorjning

Ny néaringslivspolitisk strategi med bl.a. renodling av verksamhetsomradena: t.ex.
kunskapsintensiva verksamheter lokaliseras nara regional kollektivtrafik och icke
storande verksamhet integreras i den blandade staden i centrala Iagen.

e Inget l&ge for stormarknad med dagligvaror redovisas utan storre dagligvarubutikerna
koncentreras till stadsdelarnas centrum. For sallankopshandeln avvaktas den pagaende
centrumutredningen.

» Etablering av tva nya stora forskningsanlaggningar i Lund
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» En beredskap for i genomsnitt 700 bostader per ar 6ver hela planperioden, det vill sdga
totalt 28 000 bostader samt en definition av tathet for olika typer av bostadsbebyggelse

o Forhallningssatt till kulturmiljo, vardefull natur, landskapsbild, jordbruksmark,
rekreation och strak mellan naturomraden, balansering, dagvatten, jordmassor

Utvecklingsalternativ

Nollalternativet innehaller aterstdende markreservat i OPL -98 vilket innebar cirka 5800 farre

bostader &n dvriga alternativ och endast en mindre fortatning av
sjalva staden.

e Alternativ 1 innebdr en kraftfull
satsning pa Lundalanken och
Simrishamnsbanan med nya
och fértatade omraden i anslutning till dem.

o Alternativ 2 innebér bl.a. en storre utbyggnad vid en av de
nya planerade forskningsanldggningarna i Lunds tatort och
fortatning l1angs Simrishamnsbanan. | den andra perioden
kan Lundalanken forlangas omradet med
forskningsanlaggningen med mojlighet till framtida
forlangning och bebyggelse i anslutning till den.

o | alternativ 3 prioriteras fortatning och omvandling i Lund
och de storre tatorterna vilket innebar en 6kad hushallning
med jordbruksmark. Utbyggnad av nya bostadsomraden
sker sa ndra stations- och hallplatslagen som méjligt.
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Konsekvenser
| konsekvensbeddmningen har  Konsekvenser Bedémningar
nollalternativet jamférts med MILJO Alt0O  Alt1  Alt2  Alt3
de tre utveckl ingsalternativen Klimatpaverkande utslipp fran trafik -1 - -1.5 -1.5
.. N 2 Klimatpaverkande utslipp fran uppvirmning - -1 -1 -1
Trots er_‘ In”ktnmg pa . Hushallning med mark 1000 LS +1.5 =15
UtVECkl-lng a\_/ betzyggelse I Skydd av virdefull natur =S (615 -1.5 -1
kollektivtrafikstrak beddoms Landskapsbild =0 - - -1
inget av alternativen Kklara Kulturmiljo B 41 0 1
k"matbasutredningens mé| Rekreation och gronstruktur 0 +2 +2 +2
=1 . Hiilsa och siikerhet -1 -1,5 -1 0
och ge en Stablllse“ng av Skydd av vattendrag. risker -1 -1.5 -1.5 -1.5

klimatet. Nollalternativet och

: A 2 Kommunens beddmningar av alternativens positiva och negativa konsekvenser sammanfattas
alternatlv 1 bedoms som nag ot i tabellen ovan dar +3 betyder mycket positiv paverkan, 0 betyder ingen paverkan och -3 bety-
samre an alternativ 2 och 3. der mycket negativ paverkan. De konsekvenser som bedémts som 2 eller mer, anses fa en

. . betydande paverkan och har markerats med gréon respektive réd fdrg.
Nollalternativet ger en lagre
arbetsplatstillvéxt, vilket kan ge lagre inpendling, men bostadsutbyggnaden sker i bilberoende
lagen som ocksa beddms fa samre forutsattningar for fjarrvarme. | alternativ 1 ar
bostadsbebyggelsen i storre grad utspridd till sémre kollektivtrafiklagen &n i dvriga

utvecklingsalternativ. | alla utvecklingsalternativ riskerar inpendlingen med bil till de nya
arbetsplatserna att dka kraftigt.

Oversiktsplan for Vingakers kommun

http://www.vingaker.se/Startsida/Politik-och-paverkan-/Kommunstyrelse2/oversiktsplan/

Vingakers kommun har tagit fram ett forslag till ny 6versiktsplan som 6r foremal for samrad
under hosten 2009. Utgangspunkten for kommunens dversiktsplan har varit resultaten och
erfarenheterna fran Energimyndighetens program “uthallig kommun” dér bl.a.
energieffektivitet ar ett av nyckelomradena. De nationella miljokvalitetsmalen har ocksa legat
till grund for arbetet och en sarskild energi- och miljéstrategi ska tas fram.

Prognoserna visar pa minskad befolkning vilket innebér ett begrénsat tillskott av nya bostéader.
Kommunen har en stor utpendling till i forsta hand Katrineholm, Finspang och Orebro. Bade
dagligvaruhandeln och séllankdpshandeln ar koncentrerad till centralorten.

Kommun har utformat 6versiktsplanen huvudsakligen i form av mal och spelregler som inte
ar knutna till ett geografiskt omrade, utan som kan appliceras oavsett plats i kommunen. Ett
fatal geografiskt anknutna spelregler finns i dversiktsplanen. Oversiktsplanen anger att
bebyggelsestrukturen ska vara resurshushallande och att bebyggelse framst bor tillkomma i
utpekade utvecklingsomraden samt i ett strak mellan Vingaker och Baggetorp (se karta
nedan). Bebyggelse ska dven lokaliseras i ldgen som forstarker underlaget for
kollektivtrafiken. Bostadsfunktionen ska i mojligaste man integreras med andra funktioner.
Bebyggelse ska ocksa lokaliseras med hansyn till energiforbrukning vid uppvarmning.

I miljokonsekvensbeskrivningen ségs att dversiktplanens intentioner att 6ka exploateringen i
kommunens mindre samhéllen troligen medfor en 6kad klimatpaverkan genom okat
trafikarbete. Ett motstaende samband &r att ett 6kat invanarantal i mindre samhéllen kan 6ka
underlaget for en mer utvecklad kollektivtrafik vilket kan begrénsa Okat trafikarbete.
Planforslagets utvecklingsambitioner for infrastruktur tillsammans med de investeringar som
planeras for infrastrukturen innehaller delar som bade 6kar och som begrénsar



klimatpaverkan. | det fall satsningar gérs inom samtliga trafikslag pa det satt som anges i
oversiktsplanen beddéms klimatpaverkan inte férandras namnvart.

Resecentrum och ny stadsdel i Norrkdping

Fordjupning av oversiktsplanen for Resecentrum och sédra Butédngen

Den nya jarnvéagen Ostlanken kommer innebdra att en ny station behdver byggas i
Norrkoping. Norrképings kommuns stadsbyggnadskontor har tagit fram en fordjupning av
oversiktsplanen for Resecentrum och sddra Butangen. Till planforslaget hor en
miljokonsekvensbeskrivning.
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Sddra Butangen planeras som en funktionsblandad innerstadsdel med cirka 6000 boende och
6000 arbetande. Jarnvagen ska ga pa en bro genom stadsdelen och upphdjda perronger ska
underl&tta byten mellan olika trafikslag. Jarnvagsbron mojliggor att lokalgator kan passera
under jarnvagen vilket okar tillgangligheten till omradet. Inom hela stadsdelen &r det
gangavstand till resecentrum och viktiga malpunkter bade inom och utanfor staden kommer |
att nas med kollektivtrafik och tag. En central stadspark for aktiviteter, rekreation, avkoppling
och vila stracker sig tvars igenom omradet. Malet for ar 2030 &r att antalet bilresor har
minskat. For att lyckas andra resvanor hos bilresenérer maste bland annat kollektivtrafiken
vara attraktivare an bilen for resor. Darfor ska bussar och sparvagnar ges hogsta tillganglighet
och prioritet till och fran resecentrum.

Omradet ar tankt att besta av ett antal innerstadskvarter som en utvidgning av Norrkdpings
innerstad. Kvarteren ska folja samma principer som i dagens innerstad med tydliga fasadlinjer
mot gatorna och en funktionsblandning med bostader, service, verksamheter, handel och
resecentrum. Det strategiska l&get vid resecentrum ger goda etableringsforutsattningar for
foretag och utbildningsinstanser. Bostader ska ha blandade upplatelseformer. Verksamheter i
omradet avses ha ett brett innehall fran cykeluthyrning till kontorsféretag. Grundlaggande
sociala service som skola och omsorg ska finnas.

Resecentrumbyggnaden byggs rakt under perrongerna samt pa sidorna och éver jarnvagen.
Hallplatserna for buss och sparvagn forlaggs dven de rakt under perrongerna for att spara tid
vid byten mellan olika transportslag. For att resecentrum ska bli en sa effektiv bytespunkt som
mojligt ar det viktigt med sammanhallna nat sérskilt for fotgangare, cyklister och
kollektivtrafik.

Huvudstraket Drottninggatan binder samman omradet med Norrkopings centrala delar. Till
viss del ska det vara en ren kollektivtrafik-, gang- och cykelgata for att 6ka framkomligheten
for dessa trafikslag till och fran resecentrum. Alla gator ska vara utformade sa att fotgangare
och cyklister latt tar sig fram, medan vissa gator dven ska prioritera kollektivtrafikens
framkomlighet. De olika gatornas forvéantade trafikmangder avspeglas i gatubredder. En gata
som éar viktig som cykelstrak kan till exempel ha cykelkorfalt och tradplanteringar.
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Forslag pa gatusektion for Drottninggatan. Illustration: SpaceScape
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Forslag pa gatusektion for lokalgator.
Illustration: SpaceScape

Miljokonsekvenser
Ett utbyggt resecentrum samt forbattrad kollektivtrafik beddms medféra minskade utsléapp av
vaxthusgaser.

http://www.norrkoping.se/bo-
miljo/bygaga/planerritningar/oversiktsplan/fop/sodrabutangen resecentrum/index.xml

Stadsfornyelse i Helsingborg

H+ &r stadsfornyelseprojektet som innebdr att Helsingborgs sodra centrala stadsdelar under
den kommande 20-arsperioden planeras, utvecklas och fornyas.

For att fa en 6vergripande
bild av hur omradet ska
utvecklas pa lang sikt och
visa pa kopplingarna till
staden som helhet har man
inlett ett arbete med en
fordjupning av
oversiktsplanen. Ett
program har tagits fram som
ar foremal for samrad.
Programmets syfte ar att ae - : ' '
lyfta de strategiska utvecklingsfragorna i ett mycket komplext omrade med hamnverksamhet,
infartsleder, industriomraden, universitet och bostader. Ett antal nyckelfragor som har stor
betydelse for hur S6dra Helsingborg kan komma att utvecklas lyfts fram. Dessa handlar t.ex.
om hamnen och en ny hamnforbindelse, trafikflodena i H+ och den centrala staden,
utveckling av Ramlosa station och en eventuell fast Danmarksférbindelse. |1 programmet
beskrivs tre scenarier for att illustrera hur nyckelfragorna kan kombineras och vilka
konsekvenser det far for sodra Helsingborg.

Visionen for H+ &r att bygga en ny stadsdel med variation och blandning av innehall med
bostéder, kontor, verksamheter, service och aktiviteter. Det som ska samla och halla ihop och
vara de barande strukturerna for H+ ar kollektivtrafikstrukturen, den blagréna strukturen och
sekvensen av strak och stadsrum. Genom ett antal scenarier for Sodra Helsingborg ar 2035
med olika kombinationer av nyckelfragorna beskrivs hur dessa hanger samman och hur de
paverkar stadens utveckling.
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En central forutsattning for en hallbar utveckling i H+ ar att flertalet resor sker till fots, med
cykel och med kollektivtrafik. Trafiksystemet maste ses i sin helhet och H+ maste utvecklas
som en del i staden. Den barande delen i ett hallbart transportsystem utgérs av
kollektivtrafiken. Natet maste vara hogkvalitativt och stommen bor pa sikt utgéras av sparvag.
Separata korfalt for kollektivtrafiken genom hela H+ bor vara en utgangspunkt for att
sakerstalla en attraktiv trafik. Endast undantagsvis far biltrafik blandas med kollektivtrafik. En
viktig del i kollektivtrafiksystemet ar hallplatserna. Hallplatser dar det ar enkelt att byta
mellan olika trafikslag, som &r latta att na till fots och med cykel och som upplevs trygga och
attraktiva okar kollektivtrafikens konkurrenskraft. Naten for gang- och cykeltrafiken ska vara
sammanhdangande, trygga, sékra, tillgdngliga samtidigt som de &r bekvama och orienterbara.

Parkering &r ett av de mest effektiva verktygen for att paverka fardmedelsvalet. Stadens
parkeringspolicy prioriterar parkering i centrum for boende och besokare framfor verksamma.
Grundsynen ar att parkeringspolitiken ska uppmuntra till ett hallbart bilanvandande.
http://www.helsingborg.se/templates/StandardPage.aspx?id=78147&epslanguage=SV

Cykelplanering i Helsingborg

Cykelplan 2007 for Helsingborg har tagits fram som en del i trafikplanen. Cykelplanen &r
inledningen pa ett arbete med malet att cykeln far en mera central roll i
stadsbyggnadsprocessen och att storre resurser laggs pa cykelsatsningar. Cykelplaneringen
ska integreras i den kommunala verksamhetens alla skeden, fran planering av nya omraden
och upprustning av gator till underhall av befintliga cykelbanor. Mottot for cykelplanen ar:

Det finns inga skal till att den som valjer cykeln framfor bilen ska behdva
acceptera samre framkomlighet, mindre trygghet, hdgre olycksrisker och
samre vagvisning. Det maste stallas lika hdga krav pa planering for
cykeltrafik som pa planering for biltrafik.”

Cykelplanen omfattar hela kedjan, fran planering till drift och underhall och innehaller dels ett
forslag till huvudnat, dels idéer kring hur staden kan bli battre pa att planera, bygga, forvalta
och kommunicera cykeltrafik. Planen omfattar hela staden. Huvudnatet ar dock koncentrerat
till centralorten aven om flertalet huvudstrak har kopplingar till kringliggande orter och i vissa
fall aven till grannkommunerna. | cykelplanen ligger vardagscyklandet i fokus, vilket innebéar
goda villkor for i forsta hand skol- och arbetsresorna.

Inom ramen for Cykelplan 2007 har ett intensivt arbete med tre pilotstrak genomforts. Syftet
har varit dels att forbattra stadens satt att arbeta med cykelfragor i planerings-, bygg- och
forvaltningsskedena samt i dialogen, dels att forbattra de enskilda straken. | detta arbete
framkom ett antal mojligheter att starka cykelns roll, bl.a. i planeringsskedet: stodet till
planhandlaggarna kan forbattras, rutinerna i planprocessen kan utvecklas och driftsaspekterna
kan komma in tidigare.

For att 6ka samsynen pa cykeltrafikens roll i stadsbyggandet har fyra reformer for
cykeltrafiken tagits fram. Reformerna hanterar cykeltrafiken i de fyra skedena planering,
byggande, forvaltning och kommunikation:

1. Prioritet i planeringen
2. Ett attraktivt cykelnat - sammanhéngande, trafiksékert, tryggt, framkomligt och
bekvamt
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3. Hog standard pa drift och underhall
4. Bred dialog internt och externt

Stommen i det foreslagna huvudcykelnatet utgors av atta huvudcykelstrak, fem radiella (som
stralar samman i centrum) och tre tangentiella (i nord-sydlig riktning pa stegvis avstand fran
centrum). Huvudstraken har malpunkter av stor betydelse for arbetspendlingen och
kénnetecknas av stort antal cyklister (>1000 cyklister/dygn pa de mest frekventa delarna).
Mellan huvudstraken finns viktiga forbindelselankar som tillsammans med straken bildar ett
huvudnét. Den langsiktiga malsattningen ar att huvudnatet skall vara téatare &n bilnatet och ha
en maximal maskvidd pa 500 m inom stadens tatorter. Utéver huvudnatet finns ett lokalnat
dar kvalitén ocksa maste vara hog. Sarskilt galler detta anslutningar till skolor, stationer,
storre busshallplatser och andra viktiga malpunkter som inte ligger i direkt anslutning till
huvudnatet.

I cykelplan 2007 ligger vardagscyklandet i fokus vilket innebér goda villkor for i forsta hand
skol- och arbetsresorna. Efter hand som cykelnatet byggs ut kommer dven villkoren for
rekreations- och fritidscyklandet ”pa kdpet™ att forbattras.

Efter att cykelplanen antagits har en handlingsplan tagits fram 2009. Med handlingsplanen ska
man ta ett samlat grepp kring arbetet med cykelfragorna. Planen anger inriktning,
overgripande mal och omfattar insatser som ar bundna till KLIMP resp. till vad som antagits
inom ramen for Cykelplanen. Tidplan, resursbehov samt organisation ingar ocksa i
handlingsplanen som omfattar investeringar och aktiviteter for aren 2009 till 2011.

Handlingsplanens insatsomrade delas in i fyra omraden: dokument, fysiska investeringar,
kommunikation/marknadsféring och uppféljning. En samordnare/projektledare tillsatts for
att astadkomma ett effektivt och systematiskt genomférande och for att visa att fragan ar
prioriterad.

http://www.helsingborg.se/templates/StandardPage.aspx?id=1095&epslanguage=SV

Handelspolicy i Orebro

Grundlaggande principer for handelslagen

o Orebro kommun ska arbeta aktivt for att dagligvaruhandel finns pé néra avstand till
bostader.

e Handelns anldggningar ska inordnas i stadens traditionella strukturer.

e Kommunen ska vara restriktiv till handelsldgen som medfor langre bilresor och ett
totalt 6kande av bilresande kan forvantas.

o Kommunen ska pa landsbygden uppmuntra till samordnad service dar sd manga
funktioner som mojligt kan koncentreras till ett utbudsstélle.

o Kommunen ska verka for att offentliga platser skapas i anslutning till handelsytor.

e Kommunen ska uppmuntra dagligvaruetableringar i city.

o Kommunen ska arbeta aktivt for att skapa etableringslagen som ger lagt bilresande.

e Kommunen staller sig positiv till ny dagligvaruhandel i lagen med lokalt
upptagningsomrade och god kollektivtrafiktillganglighet.

o Nya storre dagligvaruetableringar ska konsekvensheskrivas med avseende pa trafik,
transpor-ter, miljo, sociala effekter, ekonomi och stadsmiljo.
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Utdver principer for typ av lage finns ocksa sadana som berdr utformning och
viljeinriktningar for handelns innehall m.m.

Handelpolicyn anger att kommunen ska arbeta aktivt for att ny dagligvaruhandel etableras
nara bostader. De nya kvarteren i planen for dagligvaruhandel ar bostadsnéra med 8000
personer inom gangavstand (1000m). Detta uppfyller kravet om ett lokalt
upptagningsomrade.

Detaljplanering

Detaljplan for KRISTIANSTAD 4:4 m fl, OSTRA CENTRUM

Syftet med planen ar uppfdra en handelsgalleria och bostéder for att starka Kristianstad som
handelsstad i regionen med centrumnara lagen for handelsetableringar. Ostra centrum med
sitt mycket centrala l&4ge med nérhet till kollektivtrafik mm och dessutom till storsta delen
kommunagd mark fanns vara mycket lampligt. Samband och strak mellan det nya omradet
och befintliga stadskarnan har varit en viktig utgangspunkt vid utformningen av forslaget.
Ytterligare en viktig del i projektet var det pagaende arbetet med Kristianstadslanken med en
stor hallplats i anslutning till omradet.

Forslaget innebdr att omradet bebyggs med ca 32.000 m2 handelsyta och ca 100-125
lagenheter. Omradet har god tillgang till kollektivtrafik och gang- och cykelvagar mitt i
centrala staden. Huvudentrén till Ostra centrum placeras mitt pa en ny gagata. |
bottenvaningarna till bostadshusen ges mojlighet att inrymma t ex butikslokaler, caféer etc.
Aven hotell och restaurang &r tankt att kunna inrymmas inom omradet.

Planen innehaller malsattningar betraffande val av material och utférande ur
energieffektivitetssynpunkt, liksom betraffande uppvarmning med fornyelsebara energikallor.
Vid materialval och utformning bor en god energibalans efterstravas for att undvika behov av
extraordindra uppvarmnings- och kylanldggningar. Planbestdmmelse infors om att byggnads
uppvarmningssystem ska medge varmeforsorjning med alternativa energislag och att
uppvarmning med direktverkande el inte far ske. Byggnader ansluts till fjarrvarme och om
mojligt aven fjarrkyla.

Kommunen gjorde i samband med programskedet en behovsbeddmning och som ledde till att
en MKB for detaljplan behdvde upprattas for att kunna bedoma paverkan fran trafiken. Tva
olika framtidsalternativ har studerats, planforslaget samt ett nollalternativ. Utslappen av
luftfororeningar i ett storre geografiskt omrade, liksom av vaxthusgaser bedéms minska pa
grund av de centralt beldgna handelsytorna som jamfort med nollalternativet leder till mindre
trafik totalt sett i kommunen. Detta anses bl.a. bero pa méjligheten till god kollektivtrafik till
handel.
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Byaga/Samhallsplanering/Detaljplanering/Pagaende-planer/Ostra-centrum/Handlingar/
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Detaljplaner for Ostra Torn IV samt Vildanden-Vildgasen, Lund

Kommunen har arbetat med ett sérskilt projekt for att studera bilsnala fragor i tva
detaljplanedrenden. Det géaller dels ett nytt bostadsomrade, Ostra Torn IV(OT), dels tva
bostadsomraden fran 1960-talet, kvarter Vildanden och Vildgasen (V-V). Syftet var i bada
projekten att prioritera kollektiv-, gang- och cykeltrafik framfor biltrafik. Utformningen av
gatumiljoer och ge-strak har varit viktigt att studera. 1 OT var det dven angelaget att préva
mojligheten att fa in verksamheter i omradet och skapa en levande stadsdel med viss lokal
service for att bl.a. bidra till minskat bilresande. For V-V var syftet dven att studera om
parkeringsbehovet kan minskas sa att parkeringsytor kan anvandas till fortatning av omradet.
For att kunna ge rabatt enligt parkeringsnormen var det viktigt att studera kollektivtrafikens
standard

Planarbetet for OT IV paborjades hosten 2005 och detaljplanen vann laga kraft i januari 2008.
Omradet ar under utbyggnad (Nov 2008), men inga bostader ar fardigstallda. Det kommer att
innehalla 145 smahus, 86 studentbostader, 55 hyresbostader, ett gruppboende samt en
forskola. Totalt blir det ca 290 bostéader. Befintliga cykelvégar studerades till manga viktiga
malpunkter som skola, forskola, dagligvarubutik, centrum, arbetsplatser och
rekreationsomraden. Utformningen av det nya gang- och cykelvéagnatet planerades noga for
att fa bra koppling till befintliga strak och gena, flacka strak till kollektivtrafikens hallplatser.
Ett tryggt strak planerades aven till en hallplats genom forlangning av befintligt gc-strak langs
en huvudgata. Befintlig kollektivtrafik ansags ha tillracklig standard. Gatunatet har utformats
for att fa 1ag hastighet i omradet och darmed prioritera cyklister framfér bilister. En koppling
till befintligt bostadsomrade med en gata sker for att undvika att omradena blir separata
enklaver vilket ger kortare bilresor mellan omradena. For att om majligt fa en levande
stadsdel tillats social och kommersiell service i begransad omfattning i omradet narmast
huvudgatan och pa fribyggartomterna, exempelvis frisor, fotvard, liten kioskbutik, café,
konsthantverk, galleri, kontor, enligt en sérskild planbestammelse. Verksamheterna far inte
vara storande, bl a vad galler kundtrafik, transporter och fléktar.

Delprojektet — detaljplan for kvarter Vildanden mm — startades samtidigt med planarbetet i
januari 2007 och kommer tidigast att avslutas ar 2009. Studier av antal parkerade bilar pa
befintliga parkeringsplatser, bilinnehav mm gav ett bra underlag fér bedémningen att
parkeringsytor kan avvaras. | Vildandens studentbostadsomrade (kvarter Vildanden) fanns
ursprungligen 840 studentbostader och 438 parkeringsplatser. Ar 1997 fortatades omradet
med sammanlagt 216 studentrum genom bl.a. bebyggelse pa parkeringsytor. Kollektivtrafiken
till omradet ar mycket god.

Kvarteret Vildgasen &r ett bostadsomrade uppfort i mitten av 1960-talet, med 412 lagenheter
samt en livsmedelsbutik och ett gatukok. Aven hir kan antalet parkeringsplatser minskas med
ca 50 ppl. Overvagande aldre bor i kvarteret och parkeringsbehovet ar relativt hogt, vilket
aven beror pa verksamheterna i omradet. Eventuellt kan ett seniorbostadshus uppforas med ca
20 lagenheter. Kollektivtrafikforsorjningen &r mycket god. | projektet “fram for buss™ har
forbattringar nyligen skett for kollektivtrafiken som innebar snabbare resor. Hallplatserna
forbattras med cykelparkering och busskurer. En 6versyn var dven aktuell av omradets
gatusystem och gatuutformning for att bland annat forbattra miljon och férhallandena for
gang- och cykeltrafiken. Ge- vagnatet har studerats i omradet och dven till manga malpunkter
i staden.
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Detaljplan for Kardanen 8 m.fl., Orebro

Syftet med planen &r att underlatta S : S —
omstrukturering av viss handel pa A =
tidigare planlagd mark for ' = St S
skrymmande handelsetablering och

till en del &ven medge handel med
livsmedel. Planen ska mojliggora en
utveckling av verksamheterna i
omradet samt forbattra trafikforingen
och mgjliggdra komplettering med
andra verksamheter langs
Vivallaringen.
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Handel i kvarteret Kardanen
stdmmer val dverens med
Oversiktsplanen, OP, (2002-04-24)
och Handelspolicyn for dagligvaror
(2004-05-12). En handelsutredning
(Temaplan, Tyrens 07-12-23
inklusive konsekvensbedémning for kommunens totala butiksbestand), pekar ut
Boglundséngen som lampligt utvecklingsomrade for mer livsmedelshandel. Omradet Vivalla
anges i OP som ett omrade som behdver forstarkas och fa mer verksamheter i dess anslutning.
Planen ger fysiska forutsattningar for bostadsnéra handel tillganglighet for alla grupper och &r
gj ett nytt externt lage. (OP).

7 am
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Handelpolicyn anger att kommunen ska arbeta aktivt for att ny dagligvaruhandel etableras
néra bostader. De nya kvarteren i planen for dagligvaruhandel ar bostadsnéra med 8000
personer inom gangavstand (1000m). Detta uppfyller kravet om ett lokalt upptagningsomrade.
Handeln kan, som enligt handelspolicyn ar viktigt, inordnas i en kvartersstruktur som
detaljplanen majliggor. Handelsomradet &r ingen ny externetablering utan kan medverka till
kortare bilresor. Vivallaringen, blir en mer tillganglig offentlig plats, istéllet for en trafikled,
vilket stimmer med handelpolicyn.

http://www.orebro.se/download/18.9573abd123eb78931d80003940/Utstallningshandling+Ka
rdanen+8+mfl.pdf

Planprogram for Fyllinge 20:393 m
fl, Halmstad

Syftet med planprogrammet &r att tillskapa
ytterligare industrimark i anslutning till
Kistinge industriomrade samt att underscka
majligheten till uppférandet av vindkraftverk i
anslutning till industriomradet.
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Detaljplan for Karaps verksamhetsomrade, Halmstad

Planeringen syftar till att detaljplanelagga mark for verksamheter inom omradet Kararp. |
omradet efterstravas en tydlig miljoprofil med en ekologisk pragel for att ta tillvara pa
platsens grona forutsattningar. Ett miljo- och kvalitetsprogram redovisar riktlinjer for
utformningen av bebyggelse och mark. Omradets miljoprofil och de ekologiska tankarna &r
tankt att avspegla sig i bl a materialval, energiférsdrjning, ventilation, uppvarmning samt
vatten- och avloppshantering. Miljo- och kvalitetsprogrammet kommer att vara vagledande
vid bygglov och forsaljning av tomter i planomradet.

Planprogram for Ranagard, Bergsgard 1:6 m.fl.

Syftet med programmet &r att planera for i huvudsak ny bostadsbebyggelse. Kommunen
bedomer att ett genomférande av foreslagna atgarder kan komma att medfora betydande
paverkan pa miljon beroende bl.a. pa miljobelastning fran trafik och uppvarmning av
byggnader. Arbetet med programomradet tar sin utgangspunkt i visionen att skapa en
fungerande samhallsstuktur som ar ekologiskt uthallig. Programomradet &r stort och
utbyggnad kommer ske under lang tid.

Detaljplan for del av Bankeryds-Torp 1:1, etapp 3, Jonkoping

Torps Angar byggs ut i tre etapper beroende pa efterfragan. Etapp 1 omfattade 56 st.
lagenheter, etapp tva omfattade16 st. villatomter for styckebyggnation. Denna etapp omfattar
en del for 12 gruppbyggda radhus/kedjehus, en del for 13 friliggande villor samt ett omrade
for centrumverksamhet. Totalt kommer hela omradet att innehalla 86 st. lagenheter. Forsta
etappen pa Torps Angar var del av ett projekt inom kommunen for att prova nya Agenda 21-
anpassade planeringsmetoder, dvs. med siktet installt mot ett langsiktigt hallbart samhalle. |
projektet ingick grupparbeten om visioner och miljokonsekvensbeskrivningar samt
seminarier. Innehaller riktlinjer for lokalisering av bebyggelsen med héansyn till
vindforhallanden och solorientering.

Detaljplan for cykelparkering vid resecentrum, Uppsala

Planen syftar till att gora det mojligt att uppfora tva byggnader som skall anvandas som
cykelgarage. Forandringen dverensstammer med intentionerna for Uppsala resecentrum.
Pagaende utbyggnad inom stationsomradet syftar till att etablera ett

hogklassigt resecentrum dar éver- N

gang mellan olika resslag skall
underlattas. Majlighet till cykel-
parkering ndra terminaler for
bussar och tag utgor en viktig del i
detta projekt. Cykelgaragen upp-
fors i tva plan till cirka 6 meters
totalh6jd. En ramp langs vader-
skyddets langsida leder upp till
vaning tva och trappor finns pa
kortsidan for in- och utpassage
utan cykel. Cykelgaragen kommer
att inrymma ca 500 cyklar per
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vaningsplan, dvs totalt cirka 1000 cyklar.

Projekt

LundaMaTs 3.1 Samhallsplanering, finansiering: Klimp

For att 6ka kunskaperna hos dem som arbetar med samhéllsplanering i ndgon form pa Lunds
kommun om samhallsplaneringens paverkan pa transportbehovet togs Handbok i bilsnal
samhéllsplanering fram 2005. | Klimp-projektet har man arbetat med att omsatta denna
handbok i praktiken och att darmed skapa forutsattningar for ett bilsnalt och koldioxidsnalt
samhélle. Under programtiden har tjanstemannens syn pa bilsnal samhallsplanering forandrats
markant, fran att ha setts som en besvarlig aspekt med |ag prioritet i planarbetet till att ses
som en sjélvklar del av samhéllsplaneringen. Det visar en enkatundersokning stalld till
tjansteman pa Lunds kommuns stadsbyggnadskontor och tekniska forvaltning i november
2008, da 97 % kande till projektet och 81 % svarade att de anvant sig av ett bilsnalt
resonemang i sitt ordinarie arbete.

Projektets insatser har fordelats inom fyra olika omraden: 1) Resursforstarkning av pagaende
processer, 2) Sérskilda studier, 3)Kompetensutveckling och dialog samt 4)Metodutveckling.
Arbetet har bedrivits av ett sekretariat samt av delprojektledare fran den fysiska planeringens
olika delomraden: dversiktsplanering, trafikplanering, detaljplanering, mark och avtalsfragor
samt bygglov. Detta har skapat en god forankring av projektet pa respektive avdelning.
Tillfallen for dialog har skapats genom seminarier, filmvisning, workshops och planméten.
Exempel pa fragor som tagits upp pa seminarierna har varit parkeringsnormen,
trygghetsfragor och TRAST. En studieresa till Tyskland genomférdes 2007 vilken fick goda
efterverkningar pa planeringen inte bara hos deltagare utan dven hos dem som tog del av
material fran resan. Projektet har primart haft en intern inriktning, men resultaten har haft en
bred spridning: via nyhetsbrev, foreldsningar, en artikel i tidningen PLAN, samt via projektets
hemsida dar allt material som producerats inom projektet har lagts upp. Se &ven bilaga 1 PM
om detaljplanebstammelser!

Miljdanpassat byggande — program for Goteborg Bostéader

Programmet &r ett samverkansprojekt mellan fastighetskontoret, stadsbyggnadskontoret och
miljoforvaltningen dar projektansvaret har legat hos fastighetskontoret. | arbetsgruppen har
dven Alvstranden Utveckling AB deltagit. Arbetet har avstamts mot en referensgrupp
bestaende av representanter fran kretsloppskontoret, Férvaltnings AB Framtiden och
foretradare fran byggbranschen.

Avsikten med programmet ar att ge riktlinjer for miljéanpassat byggande. Handlingen ska
utgora underlag nar markanvisningar lamnas och avtal tecknas med byggherrar samt vara
riktlinjer vid detaljplanering och bygglovgivning. | forsta hand avser riktlinjerna all
nyproduktion av bostdder men ska i en forlangning &ven kunna fungera vid om- och
tillbyggnad av bostadshus.

Programmet "Miljoanpassat byggande” ska bl.a. kunna anvandas i ett detaljplaneprojekt dar
kommunen &r markagare och gor en markanvisning. Under planeringsskedet tar kommunen
fram en detaljplan for den aktuella bebyggelsen. I ett tidigt skede av detaljplanearbetet fattar
fastighetsndmnden beslut om en markanvisning. Efter beslut om en markanvisning upprattas
ett markanvisningsavtal dar intressenten forbinder sig att acceptera de villkor som géller fér
markanvisningen, bland annat att folja programmet “Miljoéanpassat byggande”.
Byggintressenten och kommunen arbetar i samrad fram ett forslag till detaljplan med
sedvanligt samrads- och utstéllningsforfarande. Under detta arbete prévas fragor om
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miljoanpassat byggande, t.ex. gestaltning, forutsattningar for omgivande tomtmark, mojlighet
till fjarrvarmeanslutning, placering av eventuell gemensamhetsanlaggning for
biobrénslepanna, orientering av hus for att utnyttja solvérme, tekniska Idsningar, m.m. Se
vidare http://www.goteborg.se/wps/portal.

Hallbart Resande i Samhallsplaneringen

Projektet Hallbart Resande i Samhallsplaneringen startade 2004 och ar ett samarbetsprojekt
mellan de fyra sddertdrnskommunerna Botkyrka, Huddinge, Nyndshamn och Sddertélje.
Syftet ar att 6ka kunskapen och intresset for hallbart resande och bidra till att gang-, cykel-
och kollektivtrafik prioriteras i samhallsplaneringen. Vara malgrupper ar politiker oc h
tjansteméan, men &ven byggfore tag och boende. Vi samarbetar med regionala aktérer som
Vagverket, SL, Banverket och Lansstyrelsen.

Hallbart Resande i Samhallsplaneringen arbetar med konkreta projekt for att gang-, cykel- och
kollektivtrafik ska fa en starkare stéallning i planarbetet. Ett av malen ar att hallbart resande
ska tas upp i alla dokument och riktlinjer i kommunernas planprocess dar transportfragor
behandlas.

Dokument och riktlinjer

o Hallbart resande har forts in i planerings- och exploateringsmanualen i Huddinge
kommun. Hallbart resande har aven forts in i ett exploateringsavtal for et t planomrade
i Huddinge.

« Botkyrka har anslutit sig till deklarationen, Alborg +10, som arbetar f 6r en héllbar
utveckling i europeiska stader och kommuner. Projektet har medverkat i arbetet med
att ta fram en ut vecklingsrapport inom omradet Klimat och trafik.

e Inriktningsbeslutet till Nyndshamns kommande 6éversiktsplan anger att nya
arbetsplats- och bostadsomraden bor lokaliseras till befintliga tatorter, med tyngdpunkt
pé Nynishamns stad, Osmo tatort och Seger s dng, bl.a. for at t uppna stationsnara
lagen.

o Sodertélje har fort in hallbart resande i balanseringsprincipen som anvénds for att
tidigt uppmarksamma eventuell negativ miljépaverkan vid exploatering.

e Botkyrka och Huddinge arbetar tillsammans med att utforma den nya regionala k&rnan
Flemingsberg. En av grundforutsattningarna i planar betet ar at t omradet ska ha bra
gang-, cykel- och kollektivtrafik. | planarbetet har projektet analyserat indikatorer for
hallbart resande.

o Kopplingen héllbart resande och folkhélsa har starkts i och med Nynashamns satsning
pa folkhalsa. Nynashamns kommun arbetar for att forbattra for cyklister genom en
gang- och cykelplan, cykelvagsanalys, cykelkarta och nya cykelparkeringar pa alla
pendeltagstationer.

Planerings verktyg - TRAST-indikatorer*

Projektet har ut vecklat en metod att med hjéalp av TRASTindikatorer underlatta sa att gang-,
cykel- och kollektivtrafik prioriteras i planarbetet. Exempel pa indikatorer ar: Narhet till
kollektivtrafik och service, gena gang- och cykelvagar till viktiga malpunkter, samt jamforelse
av restider mellan olika trafikslag. Metoden har utvecklats och anvénts i Huddinge och
Sddertélje for detaljplaner och férdjupade Gversiktsplaner.

Inventeringar
e Eninventering av samtliga cykelparkeringar vid resknutpunkter ar genomford i alla
deltagande kommuner, vilket bidrar till mer kunskap infor den cykelparkeringsnorm



75

som haller pa att tas fram i Huddinge. En mall och manual for inventering av
cykelparkeringar ar framtagen.

o Trafikméatningar av gang- och cykeltrafik har genomforts for forsta gangen i de fyra
kommunerna for att ge underlag till framtida planeringar.

Mer information om projektet finns pa www.huddinge.se/hrisamhallsplaneringen.
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Bilaga 1

Bilsnal samhallsplanering, PM Planbestammelser
Lunds kommun 2009-01-16

Bilsnal samhaéllsplanering for funktionsblandning

Syfte

Vid planlaggning av nya bostadsomraden eller stadsdelar tillampas normalt de
anvandningsbestammelser som kommit att etableras som praxis och vedertagen tillampning
av plan- och bygglagen (PBL). Enligt denna praxis skiljer man pa olika andamal sasom
bostader, kontor, industri, handel, vard, lokalgata, friluftsomrade, parkering med mera. Detta
satt att atskilja stadens, ortens och den fysiska miljons olika funktioner har minskat
storningarna fran olika verksamheter for framforallt boende. Det har ocksa genom
tillampningen kommit att separera olika funktioner som alla ar en del av staden och vardagen,
och darigenom skapat ett behov av resor mellan dessa funktioner.

Planlaggning ar en i allt vasentligt forutsebar och tidsbegransad process, men planen kan inte
forutse alla behov. En detaljplan blir ocksa latt ett uttryck for den tid som den ar framtagen i,
och den kan latt passera sitt bast fore-datum trots att genomférandetiden inte har gatt ut. Det
finns enligt PBL ett visst, om an begrénsat, utrymme for andra typer av verksamheter inom ett
bostadsomrade. Det vore emellertid 6nskvart att under vissa forutsattningar i detaljplan vidga
mojligheten att etablera kompletterande social och kommersiell service i ett bostadsomrade
som exempelvis frisor, kiosk, hantverkare, blomsteraffar, psykoterapeut med mera. Detta
resonemang baseras pa antagandet att en blandning av funktioner leder till minskat
transportarbete pa samma satt som atskilda funktioner leder till 6kat transportarbete.

Avgransning

Den fysiska planeringen kan pa manga parallella plan och med olika styrmedel bidra till ett
minskat behov av motoriserade transporter. Denna PM diskuterar endast mojligheten att
genom en vidgning av anvandningsbestammelsen B skapa forutsattningar att inrymma vissa
icke-storande verksamheter inom en del av en stad eller ort som férst och framst ar avsedd for
boende.

Planbestammelser i lag och praxis

Nedanstaende texter ar i stora delar fritt atergivna fran Boverkets Boken om detaljplan och
omradesbestammelser — 2002 ars revidering.

Plan- och bygglagen reglerar fragor om planering, lovgivning, tillsyn och dverprévning inom
fysisk samhéllsplanering och byggande. Av 5 kap 3 § framgar att en detaljplan ska redovisa
och ange granserna for:

1. allmanna platser sdsom gator, vagar, torg och parker,

2. kvartersmark for bland annat bebyggelse, idrotts- och fritidsanlaggningar,
begravningsplatser, anlaggningar for trafik, vatten, aviopp och energi samt
skydds- och sékerhetsomraden, samt

3. vattenomraden for bland annat bathamnar och friluftsbad.

(...) For kvartersmark och vattenomraden skall anvandning anges.
Av ovanstaende framgar att en detaljplan alltid ska redovisa och ange granserna for
kvartersmark samt ange anvandningen. Denna bestdmning av anvandningen av kvartersmark
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maste pa ett rimligt satt mojliggéra en bedomning av lampligheten av den bebyggelse som
planen medger. Detta innebar att anvandningen i stora drag maste preciseras till de kategorier
som successivt har vuxit fram och idag utgor praxis. Enligt denna praxis betecknar B
Bostader, C Centrum, D Vard, J Industri osv.

Inom ett omrade med dandamalet B Bostader ska boendet vara verksamhetens huvudsyfte och
dessutom ha varaktig karaktar. Vid annan verksamhet i bostadslagenhet galler att huvudsyftet
ska vara boende. Enstaka arbetsrum i en stor bostad accepteras, medan en dvernattningssoffa i
nagot som for dvrigt fungerar som kontor, inte racker for att lagenheten ska anses vara bostad.
Inom anvandningsbestammelsen B ryms dock bostadskomplement sasom t.ex. fristaende
tvattstuga, narlokal, forrad och garage.

All sjalvstandig verksamhet ska ses som en sarskild anvandning. Boendeservice och
omradeskomplement ska darfér normalt anses vara social och kommersiell service inom ett
bostadsomrade och ska darfér betecknas med annan anvandningsbestammelse. Om de har
ringa omfattning kan de prévas som mindre avvikelse fran bostadsandamalet. | en sadan
provning ar det viktigt att se till att de kompletterande verksamheterna inte ar stérande for de
boende bl.a. vad géller kundtrafik och transporter.

Det finns mojlighet att precisera en anvandningsbestdimmelse med hjalp av index, t.ex. By,
studentbostad eller Ji1, Icke stérande verksamhet. En precisering av detta slag har karaktéren
av delmangd av den aktuella kategorin, det vill saga det tillats endast en viss typ av bostader
eller en viss typ av verksamheter.

Overvaganden

Enligt det ovanstaende sa medger en rutinartad anvandning av bestammelsen B, Bostader en
viss etablering av andra verksamheter sa lange de faller in under begreppet
bostadskomplement. Mycket talar dock for att mindre verksamheter sasom en kiosk, en frisor,
hantverkare, blomsteraffar med flera som kan tankas vilja etablera sig i ett omrade, i basta fall
kan anses vara boendeservice eller omradeskomplement och mojligen provas som mindre
avvikelse. Mer troligt ar dock att sddana verksamheter skulle anses krava en egen
anvandningsbestammelse.

Det vore intressant att préva mojligheten att inlemma sadan icke-stérande boendeservice och
omradeskomplement som avses i resonemanget ovan, i anvandningsbestammelsen B sa att
denna boendeservice och omradeskomplement inte behéver prévas som mindre avvikelse vid
kommande lovprévning.

Forslag
Beroende pa den planerade bebyggelsens lage, omfattning och karaktar kan tre alternativ
skonjas vad avser hur man i en detaljplan bereder plats for verksamheter:

1. planlaggning i centralt lage for blandad stad: planens andamal anges med en
kombination av anvéndningskategorier, t.ex. BC1, Bostader med centrumverksamhet i
bottenvaningen

2. planlaggning i halvcentralt l1age for bostdder med insprangda ké&nda verksamheter:
planens dndamal anges med separata anvandningsbestammelser, t.ex. B Bostader, J
Icke-storande smaindustri, Hi, Handel med storsta bruttoarea 500 kvm.

3. planlaggning for bostadsbebyggelse dar inget behov eller 6nskemal om andra
verksamheter kommit till uttryck: planens &ndamal anges som Bz, Bostader. Ej
storande boendeservice och omradeskomplement far forekomma.
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Det sistnamnda alternativet har inte tidigare testats i Lunds kommun. En sadan definition av
anvandningsbestammelsen B skulle kunna ersatta bestimmelsen B, Bostader vid all
planlaggning for nya bostadsomraden dar kommunen bedémer det lampligt att lata ett
begransat urval av smaskaliga och med bostader helt integrerbara verksamheter tillkomma pa
sikt. Genom att anvanda en sadan bestammelse forenklas efterféljande bygglovprévning, och
forutsattningarna att skapa goda boendemiljéer med viss narservice 6kar. Bestdimmelsen kan
ocksa formuleras exempelvis B1, Bostader samt social och kommersiell service i begréansad
omfattning och kompletteras med B, Bostader for de delar av planomradet dar man inte vill ha
annat an bostéder.

Det bor poéngteras att det kan finnas andra egenskaper hos den planerade bebyggelsen som
kan behdva anpassas for kommande verksamheter, t.ex. maste en byggnad utféras med en
konstruktionshdjd som mojliggor att byggnaden eller lokalen anvéands for en verksamhet.
Detta ar dock vél kant och inget som behdver studeras ytterligare.



