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Remissvar SOU 2021-23 Starkt planering for en hallbar utveckling

Svaret ar utarbetat av institutionen for samhallsplanering och miljo, med medverkan fran
institutionen for fastigheter och byggande.

KTH stiller sig 6verlag positiv till forslaget. Vi bedomer dock att det behover kompletteras
med andra atgarderframst gillande 6versiktlig strategisk planering, nationell
transportplanering, kommuners resurser och radighet for att mal och intentioner ska kunna
uppfyllas. Lagtekniskt foreligger inga hinder och forslaget ar lagtekniskt rimligt. En
bedomning i relation till parallella stravanden om férenklade planprocesser kan behova
beaktas ytterligare, da forslaget av parter skulle kunna upplevas som forsvarande. Utifran
behov av omstillning av samhallet for att mota klimatutmaningar bedomer vi dock att
forslaget ar ett steg i ritt riktning, dar forenklade planprocesser kan riskera att ha en motsatt
verkan.

Sammanfattning av KTH:s synpunkter. Efter sammanfattningen utvecklas vissa

synpunkter ytterligare.

e Forslagen i utredningen ar som helhet positiva och stiarker forutsiattningarna for 6kad
transporteffektivitet i stadsutvecklingen. Sarskilt kan framhéllas forslagen om en nationell
strategi for samlad transport- och bebyggelseutveckling, forslaget om att framhalla
transporteffektivitet i 2 kap PBL och forslaget om att 6ppna for att ta bort kravet pa att
behova tillgodose parkeringsbehovet inom den egna fastigheten.

o Forslagen ar otillrackliga for att uppna det som anges som efterstravansvart. Det saknas
bindande styrmedel for att sikerstilla att transporteffektivitet enligt foreslaget tilldgg i 2
kap PBL verkligen beaktas i planering och genomforande. I alltfor stor utstrackning
forlitar sig utredningen pa frivillighet och gemensam kunskapsutveckling for att forslagen
ska fa avsedd effekt. Motiven for att uppna 6kad transporteffektivitet, bland annat
klimatneutralitet, har for snav tidsram for att anse det tillrackligt att forlita sig i sa hog
utstrackning pa frivilliga d&taganden utan ytterligare stimulanser.

e Utredningen forbiser i alltfor stor utstrackning behovet av ytterligare atgarder inom den
strategiska planeringen, dar lokaliserings- och transportmonster i stor utstrackning
avgors langsiktigt. Att ytterligare infora redovisningskrav och majligheter till kommunalt
inflytande i detaljplaneskedet ar i sig sjalvt positivt, men riskerar att bli ineffektivt och
leda till bristande system- och helhetssyn samt otillracklig verkan for att na intentionerna
i 2 kap PBL.

e Utredningen forbiser ocksa delvis betydelsen av digitalisering och automatisering i
planering och stadsutveckling som faktorer som okar komplexitet och oforutsagbarhet vad
giller transport- och bebyggelsesystemets framtida utveckling. Framtidens mobilitet kan
medfora radikalt annorlunda ansprak pa samordning av stdders och stadsregioners olika
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delsystem for markanviandning, bebyggelse och transporter, vilket bor belysas genom ett
mer systematiskt utforskande av alternativa framtider i strategiska skeden i planeringen.

¢ Som komplement till utredningen foreslas en forstarkning av den fordjupade
oversiktsplaneringen pa tatortsnivad medelstora och storre tiatorter samt storstader (enligt
SCB:s definitioner) som en egen, obligatorisk och dtminstone delvis juridiskt bindande
planform dér ett huvudfokus dr samordningen av systemen for
markanviandning/funktioner, bebyggelse, transporter och digitala informationssystem. En
hantering av utredningens fragestéllningar pa denna planeringsniva skulle i hog grad
underlatta och tydliggora forutsattningarna for efterfoljande detaljplanering. Genom viss
bindande verkan bedoms spelreglerna for offentliga och privata aktorer kunna tydliggoras
for att darigenom effektivisera efterfoljande planldggning med god bibehéllen helhetssyn i
ett langsiktigt tidsperspektiv.

e Frigan om mobilitetsdtgiarder bor i forsta hand hanteras inom ramen for den starkta
fordjupade oversiktliga planeringen enligt ovan for geografiska omraden eller
sammanhang som ar storre dn enskilda fastigheter eller detaljplaner. Ett sidant krav kan
kopplas till det ovan foreslagna forstarkta planinstrumentet fordjupad 6versiktsplan.

o Forslaget behover kompletteras med en fortsatt utveckling av den nationella
transportplaneringen i relation till de transportpolitiska malen, sa att det finns en battre
overensstimmelse mellan markanvandnings och transportplanering bade pa malniva och
i genomforande, och dir behovet av samordning ar avgorande for att uppfylla malen om
hallbar utveckling med utgangspunkt fran transportsektorn.

e Det behovs utvecklad kunskap genom utokad forskning kring stadsutveckling for 6kad
transporteffektivitet — avseende den rumsliga utvecklingen, planeringens formaga att
genomfora uppsatta mal samt avseende tankbar framtida utveckling for att hantera
osidkerheter och hitta lampliga firdvagar mot malen. Detta innefattar ocksa samordningen
mellan transport- och markanvindningsplanering pa kommunal, regional och nationell
niva. Okad kunskap om effekter av teknikutveckling inom automatisation och utveckling
av fordonsflottan, samt av konsekvenser av ett forandrat beteende gillande
transportarbete inom person och godstransporter, och av det nya aktorslandskapet
behover fortsatt kunskapsutveckling. Det behovs ockséd kontinuerlig bevakning och
stimulans for att halla tempo i den nédvindiga omstéllningen till ett mer
transporteffektivt och hallbart samhalle.

Beaktande av transporteffektivitet i PBL

Forslaget innebar att transporteffektivitet ska beaktas i PBL. Har framhalls att bebyggelse ska
vara samlad for att halla nere transportbehovet och att bostdder och verksamheter ska vara
tillgdngliga med géng, cykel och energieffektiva och hallbara transportmedel.

Detta ar positivt men otillrackligt. En central fraga dr precisionen i skrivningar i lagstiftning
och forslaget i stort. Inget av det som foreslas ar konkret avseende vad som kan betraktas som
“samlad”, “hélla nere” och "tillganglig”. Nar det giller den lag for mobilitetskartering som
foreslas som stod for 6kad kunskap i beslutfattandet anges i §2 att ” Lagen ska tillimpas for
fastigheter med bostdder och verksamheter som medfor ett transportbehov av betydande
omfattning.” (s 19). Det blir d& en 6ppen tolkning vad "betydande” avser, dir en utveckling av
praxis som stod for kommuners tolkning behovs for att forslaget ska ha avsedd effekt.

Tillgdnglig forskning anger riktviarden som av naturliga skil inte kan slés fast som generella
normvarden, men det behover tydliggoras att, och hur, regionala och lokala definitioner av
dessa aspekter kan preciseras och utgora en utgédngspunkt i planeringen. I nulaget finns
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implicit kunskap om dessa forhallanden i lokala och regionala planeringsstrategier, men
tillganglig forskning behdver, i kombination med kritiskt reflekterande lokal
planeringspraktik, i storre utstrackning utgora en utgangspunkt i planeringen och
tillampningen av de lagédndringar och ny lagstiftning som foreslas.

Transporteffektiv stadsutveckling som separata eller integrerade perspektiv och
processer

Planering av bebyggelse och transporter sker i alltfor stor utstrackning fortfarande i olika
sektoriella spar baserade pa olika rationaliteter (tekniskt predict and provide-perspektiv for
transporter och marknadsorienterat bytesvardestyrt fastighetsutvecklingsperspektiv for
bebyggelse). Markvardesutvecklingsmotivet som drivkraft i bostads- och lokalbyggandet ar
stark som utgdngspunkt vilket innebar att lokaliseringsfragan domineras av den rumsliga
potentialen for fastighetsutveckling och ekonomiska aspekter, och ilag grad av samordning
med viktiga mélpunkter och bytespunkter i det kollektiva/héllbara transportsystemet. Det
behovs saledes en radikal forandring av kravstillningen fran nationell niva vad géller
allokeringen av exploateringsbeslut. Detta beh6ver kombineras med lagstiftning och andra
styr- och stimulansmedel for en mer offentligt driven och malstyrd offensiv markagopraktik
dar stdder och kommuner har ett starkare grepp om markégandet och diarigenom kan styra
utveckling till strategiska lagen. Férutom markigandet behover detta gilla dven etablering av
verksamheter, dar tillgidnglighet till bilorienterade ldgen och ligen med hoga fastighetsviarden
lange dominerat tiatortsutvecklingen. Aktuella forslag om initiativratt for enskilda till
provning i detaljplan riskerar patagligt att forsvara en rumslig samordning av de viktiga
komponenterna i ett transporteffektivt stadssystem, bade genom rumslig spridning av
etableringsfragor i stadsgeografin och genom att ytterligare kommunala resurser riskerar att
dirigeras till att bemota spridda privata initiativ istéllet for att anviandas for samordnad
planering for en god helhetsstruktur. Kommunernas resurser ar begransade och for att
forslagen ska ha en realistisk genomforandepotential behovs starkning av de kommunala
planeringsresurserna som komplement till krav och 6kade mojligheter.

I framtiden behovs en utgangspunkt i — s som foreslas i foreliggande SOU — samlad
bebyggelse, men i hogre grad samordnat med dels en mer rumsligt koordinerad allokering av
etableringar av fraimst samhallsservice, nodvandigt kommersiellt utbud och storre volymer
med yteffektiva arbetsplatser, dels multimodala bytespunkter for hallbara firdmedel.
Kommunernas mdjligheter att kompetensmassigt och ekonomiskt rusta for en sddan
planering bor framjas genom att befria snarare dn belasta kommunerna med en 6kande
mangd enskilda krav pa detaljplanering. Detta giller inte minst i mindre kommuner dar det
ofta saknas separata funktioner for 6versiktlig och andra former av langsiktig och strategisk
planering.

Betydelsen av digitalisering och automatisering i planeringen

Utredningen tar inte hojd for effekter av digitalisering (undantaget definitionsdiskussionen
kring begreppet mobilitet s 37). Diskursen om smarta stader existerar parallellt med det
transportparadigm som lange har uppfattats som det generella problemet i stadsutvecklingen,
d v s den bilbaserade stadsutvecklingen. Tendensen ar till och med att begreppet "smart”
forvaxlas med “hallbar” nar det i praktiken ofta har kommit att fi en marknadsorienterad,
kommersialiserande och betydligt mer sniv, teknisk betydelse. Balanserade och héllbara
strategier for 15-minutersstaden, promenadstaden och liknande utgar fran att relationen
mellan markanvandning och transporter bestar under 6verskadlig tid. Tendenser visar att i
takt med 6kad online-handel sa omstruktureras den befintliga handeln i stiderna sa att
lokalitet och plats minskar i betydelse till forman for nya leveranssystem direkt till kund.
Detta utmanar ett transport- och energieffektivt transportsystem vad géller varor och gods sa
lange inte kravstillningar ldggs pa hur handel pa internet sker. Detta ar utmanande inte minst
eftersom transportgeografin gar mot 6kad skalloshet, d v s den &r i 6kad utstrackning
storregional och global genom internationella produktions-, distributions- och
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konsumtionskedjor. Genom denna globalisering blir effekterna pa lokal markanvandnings-
och bebyggelsestrukturplanering i relation till transportbeteende alltmer stokastisk, vilket
pekar pa att planeringen maste hantera genuin osidkerhet i dn storre utstriackning. Krav och
stod for en sddan planering behdver inforas i savil lagstiftning som i vagledningar och
styrmedel for kombinerad markanviandnings- bebyggelsestruktur och transportplanering.
Den digitala stadsutvecklingen behover saledes forstas utifran ett grans- och skallost
natverksperspektiv dar individers aggregerade beteende ar en reell paverkansfaktor. Detta ar
aven en utmaning for lokalt beslutfattande och demokrati — styrning och paverkan pa lokal
utveckling sker i allt storre utstrackning by remote control” fran aktorer ndgon annanstans
(o0kad ojamn ekonomisk geografi), och som alltsa ocksa i allt hogre omfattning ar
internationella aktorer utan direkt koppling till eller representation i det geografiska omradet,
men som staller okade krav pa storskaliga l0sningar for godshantering, lagring och
transporter. Utredningens forslag fokuserar pa enskilda fastigheter, vilket i sammanhanget ar
en alldeles for snav avgransning — “mobilietstjanster” i SOU:ns mening hanteras endast till
mycket liten del inom enskilda fastigheter och ar beroende av sammanhéingande transport-
och distributionssystem som ar mycket storre till omfattning och rackvidd. Forslagen lagger
en god grund som Oppnar for mojligheten att hantera detta tydligare i detaljplaneringen, men
behover stodjas ytterligare genom motsvarande krav och mojligheter pa 6versiktsplaneniva
och med tydligare syfte att hantera digitaliseringens effekter pa transportsystemet.

Digitaliseringen och fortsatt automatisering indikerar en utveckling av parametrisk design for
att kunna hantera komplexiteten, men med ett alltmer fragmenterat mandat och fordelning
av olika delar av samhallsbyggnadsprocessen pa en mangfald privata, offentliga och andra
aktorer, riskerar sidana verktyg att leda till ett instrumentellt angreppssatt i planeringen som
fjarmar den formella och informella planeringen alltmer fran varandra, vilket 6kar risken for
genomforandegap i samhallsbyggandet for hallbar utveckling, d vs att man fortsitter siga en
sak genom ambitiosa mal och utfistelser och att man i praktiken bedriver en annan planering
och stadsutveckling som drivs av andra (i storre utstrackning ekonomiska och enskilda)
intressen. Digitaliseringen riskerar alltsa att, utan vidare atgarder, driva pa ett
demokratiunderskott och fjairma beslutsfattarna fran "teknikaliteterna” i planeringen.

For att hantera detta enligt subsidiaritetsprincipen och for att uppnéa portalparagrafen och
ovriga krav pa en hallbar utveckling i PBL beh6ver kommunerna ocksa fler och starkare
verktyg for att samlade och strategiskt inriktade helhetsbedomningar i planeringen nir det
galler okad transporteffektivitet och att kunna kontrollera den rumsliga utvecklingen av
stader och transportmonster. Detta i motsats till tendensen att de planerande aktorerna
frantas styrmedel for att forenkla utvecklingsprocesserna eller som ndmns ovan, tvingas dgna
sig at ad hoc-praglade spridda enskilda initiativ pa bekostnad av helhetssyn och strategiska
perspektiv i planeringen. Under de senaste decennierna har exempelvis mgjligheterna till
expropriering av fastigheter forsvarats, stimulansen for ett jaimlikt bostadsbyggande minskat,
mojligheterna for individer (privatpersoner) att bygga utan lov 6kat och planprocesserna
skenbart forenklats. Nyligen foreslas undantag fran lovplikten for forandringar som
uppenbart kommer att minska kommunernas inflytande att astadkomma sammanhallna
gestaltade livsmiljoer — en utveckling som motverkar de mal som stills i En gestaltad
livsmilj6. Det behovs en synvinda i att utveckling pa sikt inte gynnas av att man avrustar de
planerande och beslutande akt6rerna fran verktyg att kunna paverka utvecklingen. Det
behover stillas skarpa krav i PBL, och eventuellt genom egen forordning, pa fordjupad
oversiktlig planering med obligatorium att utveckla och analysera alternativa framtider pa
medellang och 1ang sikt samt att utveckla konsekvensbeskrivna fardvigar for genomforande
av den utveckling som i storst utstrackning uppfyller etablerade hallbarhetsmal. Sidana mal
behover utgora en kombination av nationella och lokalt formulerade mal, hélla sig inom
ramen for globala hallbarhetsmal och baseras pa forskning och analytisk kunskap om de
rumsliga forutsattningarna. De fordjupade 6versiktsplanerna bor forses med en juridiskt
bindande verkan vad géller sidana atgarder som verkar for en samordning av de ovan
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namnda markanvandnings- bebyggelse- och transportsystemen. Har kan en 6kad anviandning
av regionala systemanalyser med samordning mellan regional och kommunal niva vara ett
verktyg.

Det behovs ocksé atgirder i relation till den nationella planeringen av transportinfrastruktur,
dar det fortsatt finns betydande glapp i relation till markanvandningsplanering paA kommunal
niva, savil processuellt som innehéallsmassigt, och dar hallbarhetsmal och klimathinsyn
behover starkas i den nationella transportplaneringen och dven omsattas praktiskt, utover
politiska mélsattningar. I den senaste nationella planen finns ett gynnande av biltrafik som
star i kontrast med detta forslags inriktning.

Kravet pa mobilitetskartliggning och de 6kande kraven pa planerande aktorer
Det ar positivt att krav infors pa mobilitetskartlaggning. En kartlaggning innebar dock i
praktiken ingenting om den inte kopplas till politiska beslut, skarpa styrmedel och
genomforande. Kartlaggningar bestills, genomfors eller hanteras i praktiken av tjansteman,
som med allt mindre resurser och 6kad komplexitet i vardagen ska utfora alltfler uppgifter
och ta hansyn till fler aspekter. I det har fallet ska fastighetsdgare redovisa mobilitetsatgarder
inom fastigheten men kommunen ska beakta och beskriva detta i detaljplanen. Den ovan
namnda tendensen att avrusta planeringens aktorer vad giller skarpa styrmedel sker
parallellt med att kraven pa analyser och underlag i planeringen 6kar. Konsekvensen blir att
uppmarksamheten dras fran de visentliga avvagningarna i planeringen till att hantera allt fler
aspekter. Det som forefaller som att ett positivt fokus pa att minska klimatpaverkan mycket
val kan innebara att andra aspekter istillet forbises. P4 samma sétt ar det en
grundforutsattning och i grunden positivt att paverkan pa transporteffektivitet ska tas upp i
detaljplanernas planbeskrivning. Detta innebar dock inget annat 4n okat arbete i
framtagandet av planer om det inte {6ljs upp med pafoljder for att bortse fran bristande
transporteffektivitet — har sdgs inget om exempelvis utékade 6verpréovningsgrunder for
lansstyrelsen eller juridiska paféljder om man inte beaktar transporteffektivitet i detaljplanen.

Det ar intressant att notera att utredningen foreslar en lagstiftning om en icke-fysisk atgard
for enskilda fastighetsidgare samtidigt som man konstaterar att den tidigare utredningen
Bebyggelse- och transportplanering for hallbar stadsutveckling fran 2019 kom fram till att
det inte var lampligt nar det gillde fragan om krav pa transportplaner. Om det nu dr mojligt
att stalla krav pa mobilitetskartlaggning borde det ocksa vara rimligt att kunna stilla krav pa
transportplaner pa samma sitt som det finns krav pa detaljplaner och 6versiktsplaner i PBL.

Mobilitetsatgirder bor forst hanteras i 6versiktlig planering

Enligt ovan ar det centralt att de strukturella transporteffektivitetsfradgorna hanteras pa
oversiktsplane- och fordjupad 6versiktsplaneniva. Nar processen kommer till detaljplan ar det
oftast redan for sent —beslut och strategier som har betydelse for att 6ka
transporteffektiviteten ar ofta redan fastlagda. De skarpa kraven bor séledes stéllas redan i
tidigare skeden kopplade till juridisk bindning for efterfoljande detaljplanering. Det innebar i
sin tur ocksa att kravet pa fordjupad oversiktsplan bor utstrackas till obligatorium fér samlad
bebyggelse och att oversiktsplaner ska redovisa tatortsutvecklingsstrategier som stodjer
samlad bebyggelse.

Att stélla krav pa samlad bebyggelse frantar inte kommuner och andra aktorer mojligheten att
fortsitta glesa ut tatorter och fortsatt stodja spridd bebyggelseutveckling pa landsbygden. Den
inkrementella spridningen av bebyggelse har 6ver tid varit betydande. Spridda och flackvisa
agglomerationer kan ocksa betraktas som samlad bebyggelse och 6ver tid leda till ytterligare
glesa och bilberoende stadslandskap. Samma principer som giller for koordinerad utveckling
av markanvandning, bebyggelse och transporter pé stadsniva bor darfor gélla genom
obligatorisk strukturplanering pa mellankommunal niva. Denna strukturplanering bor
genomforas nivaoverskridande, d v s med jambordig inblandning fran séval regionalt
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planeringsorgan, kommunalforbund eller motsvarande, kommuner samt mer lokala
planeringsnivaer. I det perspektivet dr det mycket positivt att utredningen efterlyser en
nationell strategi for hallbar transport- och bebyggelsestruktur. Till en sddan strategi bor
ocksa fogas en strategi for allokering av sarskilt transportgenererande mélpunkter. Nar det
giller storskalig infrastruktur, inte minst utveckling av regionala system av stationssamhallen
eller orter kopplade till bytespunkter for andra hallbara regionala och nationella
transportsystem, bor samordning ske med den nationella infrastrukturplaneringen, som i
storre utstrackning behover vaga in lokalt definierade varden och intressen i
samhéllsekonomiska bedomningar och andra underlag for prioritering och planering. Utan en
nivaoverskridande rumslig planering med tydligare koppling till den lokala nivan och mellan
tidiga och sena skeden kommer hanteringen av samordning av stadens fysisk-rumsliga
system for transporteffektivitet och hallbarhet att bli bristfallig. Stockholms regionplan RUFS
ar har det framsta exemplet pa en sidan planering.

Littnader i kraven pa att tillgodose parkeringsbehov pa enskilda fastigheter
Utredningen 6ppnar for att kommunen ska kunna avsta fran att stélla krav pa att tillgodose
parkeringsbehov inom enskilda fastigheter i samband med detaljplan. Detta ar i grunden
positivt och det gar att instimma i att det mojliggor ett perspektivskifte i stadsutveckling och
mobilitetsplanering. Dock ar dven detta en fraga dar systemgransen ar for snav och dar
innerstadsmiljoer i storstdder forefaller vara en referensram i utredningen. I manga mindre
stader och tatorter med stort omlandsberoende, hog arbetspendling med bil eller livsmonster
dar fritidshus och besok pa landsbygden utgor en del av den etablerade livsstilen och
vardegrunden kommer inte bilinnehavet att minska bara for att det inte erbjuds parkering
inom den egna fastigheten. I praktiken ar det inte ovanligt att byggherrar i dessa lagen
resonerar att ett stort utbud av parkeringsplatser for de boende ar en avgorande
attraktionsfaktor som paverkar beslutet om att bygga eller inte bygga. Tendensen nationellt ar
ocksa att bilinnehavet fortsitter att 6ka och att miljobilspremier, mer generos lagstiftning for
s k A-traktorer med flera sentida forandringar, driver i riktning mot fler bilar i staderna. Att
minska kravet pa att enskilda fastigheter maste l6sa sitt parkeringsbehov inom fastigheten
riskerar i det perspektivet att leda till en 6kad uppdelning mellan omréaden med en tydligare
bilkultur & ena sidan och omraden dir boende har en livsstil som inte forutsatter bilen & andra
sidan. Detta kan verka trivialt, men hinger samman med andra socioekonomiska faktorer
som utbildningsniva, inkomst och hushéllsstorlek sa att en "uttrangning” av bilen kan riskera
leda till en 6kad gentrifiering och segregering av vissa omraden i storre stader. Vidare innebar
slopade krav pa enskilda att ombesorja parkering att trycket pa gator och allménna
parkeringsytor okar vilket ocksa kan leda till 6kad soktrafik i stiderna.

Med detta sagt bor utredningens forslag stodjas, da det som konstateras ar en grund for ett
alternativt forhéllningssatt till dagens, dar parkeringsytor ofta dominerar boendemiljoer i tita
stadsmiljoer. Forslaget bor dock foljas upp pa stadsdels- och stadsniva med krav i
transportplaner pa att utveckla en balans mellan gemensamma och enskilda ytor for
parkering och hur balansen mellan parkering som enskild mobilitetstjanst och det samlade
utbudet av mobilitetstjinster ser ut. Aven hir kan forstéas digitaliseringen stodja mer
integrerade och grianséverskridande 16sningar.

Ett stiarkt genomforandeperspektiv

Det ar positivt med utokade mojligheter for kommunerna att stilla krav pa genomférande i
samverkan med byggherrar m fl aktorer som innebar att mobilitetsaspekter beaktas i storre
utstrackning i detaljplaner. Sdsom antyds ovan ar dock fokus for snévt, kopplat till
detaljplaneskedet och enskilda fastigheter. Det vidare och tidigare perspektivet i fordjupad
oversiktsplanering behover i storre utstrackning ligga till grund for hur krav stills i
efterfoljande detaljplanering. I annat fall blir mobilitetsstrategier och transporteffektivitet ett
lapptacke.
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Okad vikt at den fordjupade 6versiktliga planeringen

Det gar att instaimma till fullo i utredningens bedémning, resonemang och forslag pa s 78 om
en nationell strategi som konkretiserar inneborden av en hallbar bebyggelseutveckling i
tatorter och i ovriga landet. Det ar ocksa rimligt att denna fraga tas upp i de nya
planeringsstrategier som kopplas till 6versiktsplanen, men samtidigt kan inte allt som har
med tétorters strukturella samordning att gora ske pa kommuntéackande 6versiktsplaneniva
med hénsyn till omfanget pa flertalet kommunala 6versiktsplaner och méangden fragor som
forvantas behandlas dar. Det ar ocksa latt att instimma i resonemangen om strategisk
planering som fors pa s 145-146 i kap 8. Har lamnar dock utredningen fragan om strategisk
planering som en frivillig atgiard, 4ven om ett fortydligande av 2 kap vilkomnas. Frivilliga
overenskommelser i strategiska skeden har kunnat ske redan tidigare och bedoms inte som
tillrackligt for att astadkomma den normforskjutning och faktiska forandring som kan anses
nodvandig for en mer effektiv och hallbar transport- och bebyggelsestruktur. Den 6msesidiga
kunskapsutveckling som foresprakas avseende gemensamt agerande i detaljplaneskedet ar en
resursfraga bade for kommuner och byggherrar och riskerar att ga om intet nar ekonomiska
medel ar begriansade sdsom ofta ar fallet. Ett fortydligande av 2 kap ar i och med detta inte
forpliktigande da det inte atfoljs av skarpa forslag om stéd, sanktioner och andra
genomforandemedel trots att utredningen visar medvetenhet om att detta behovs (s 149).

P& samma sitt som kommunerna har krav pa sig i PBL att utveckla planeringsstrategier
kopplade till aktualitetsforklaring och upprattande av 6versiktsplan s& behovs motsvarande
krav for stader och storre tatorter genom fordjupad oversiktlig planering. Detta skulle
innebara ett tydliggorande (se dven ovan) av den fordjupade oversiktsplanen som centralt
instrument for héllbar stadsutveckling, dir den kommunala 6versiktsplanen vanligen ar for
strategisk och darmed vag, och diar kommunernas resurser ofta utstracker sig till tematiska
tillagg eller, med alltfor glesa intervall, fordjupad oversiktsplanering i begransad utstrackning.
En effekt av resursbristen ar att kommunerna i 6kad utstrackning dgnar sig at
strukturplanering” som inte féljer PBL:s formella processer och som inte hanteras av
lansstyrelserna. De sker ofta direkt eller indirekt pa begéaran av exploatorer och byggherrar
och ersitter dirmed den fordjupade oversiktliga planeringen i praktiken, som en form av
informell skuggplanering som ibland inte ens kommer medborgarna till del annat dn som de
facto-information. Bortsett fran risken for demokratiunderskott finns risken for att allménna
intressen inte avviags pa ett balanserat sétt utan att ekonomiska enskilda
intressen/sirintressen premieras. Fragorna fors sedan in i detaljplaneskedet, diar processen
tar stopp nér slutligen lansstyrelsen kommer in och konstaterar att avvigningen av allménna
intressen inte sker enligt Oversiktsplan eller ar i strid med riksintressen. Kontentan ar att
fragor om samordning av markanviandning/maélpunkter, bebyggelseutveckling och
transportsystem inte hanteras med héllbarhetsmal och transporteffektivitet som prioriterad
inriktning och att andra hallbarhetsmal riskerar att inte beaktas pa ett balanserat satt nar
atgarderna koncentreras till detaljplaneskedet utan tydliga, skarpa och bindande krav i
tidigare planeringsskeden. Har finns, med hansyn till hur angeldget behovet av
klimatomstillning &r, inte 1ingre utrymme for att ta forsiktiga steg utan radikala atgérder
kravs i lagstiftning och styrmedel. Utredningens forslag ar alltsa positiva men otillrackliga.

Byggnaders lokalisering och tillganglighet

Utredningen foreslar ett tillagg i 2 kap. 5 § forsta stycket punkten 3 PBL, dar skrivningen “att
ordna trafik” kompletteras med ”att frimja transporteffektivitet”, vilket betonar att
lokaliseringsoverviganden ska goras vad som beskrivs angaende transporteffektivitet i 2 kap.
3 §. Har kan betonas att “framja” ar ett verb som innebar att man aktivt ska verkar for nagot,
inte bara "0ppnar” for ndgot. Ett frimjande innebédr med en sddan forstaelse att tillagget
borde foljas upp med tydligare styrning genom mer konkreta krav i efterféljande planering.
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Bebyggelse och funktioner

I hela forslaget fokuserar utredningen pa begreppet bebyggelse och forefaller ibland likstélla
det med markanviandning nir resonemang fors om tillginglighet och transporteffektivitet
samt sambandet mellan bebyggelse och transporter. Har bor podngteras att bebyggelse i sig
inte genererar transporter. Det dr funktionerna som inryms i byggnaderna som gor det.
Byggnader ar bestindiga for 1ang tid, men markanvindningsmonstret — funktionerna — kan
skifta snabbt och ibland delvis utan styrning och kontroll fran planerande aktorer. En tat stad
med narhet och tillganglighet for hallbara transportmedel kan fortfarande generera stora
interna trafikfloden om besoksintensiva funktioner inte lokaliseras optimalt inom den
befintliga bebyggelsestrukturen. Att diskutera bebyggelse gor ocksé att fragor om exempelvis
transportintensiva externa handels- och verksamhetsetableringar inte tas upp for diskussion,
vilket ofta &r ett storre problem avseende bristande transporteffektivitet &n bebyggelsen som
sddan. Overhuvudtaget behovs ett tydligare fokus pa relationella rumsliga samband — inte
geometriska/fysiska samband i stadsutvecklingen. Nuvarande lagstiftning och instrument ar
inte utformade for att hantera de forandringar som sker dven inom verksamhetsomraden med
funktionsomvandling fran en bransch till en annan, vilket kan ske utan beslut om andrad
markanvindning men som kan fa konsekvenser avseende transportvolym och resmonster.

Kunskapsutveckling

Det saknas idag en systematisk 6versyn 6ver hur tatorter utvecklas och hur genomférandet av
héllbara mobilitetstrategier hanteras i den kommunala och regionala planeringen i avvigning
mot andra intressen. Den kunskap som utredningen hanvisar till bygger i stor utstrackning pa
enskilda FoU-projekt och utredningar av avgransade sakfragor. Det behovs darfor en satsning
pa forskning och kartlaggning av dels hur de rumsliga systemen — i samspel och frikopplat
fran varandra — har utvecklats historiskt. Det behovs ocksé en bred forskning kring
genomforandegapet, d v s skillnaderna mellan intentioner och verkligt genomférande samt
orsakerna till dessa skillnader, samt forskning som undersoker alternativa framtider for
stadsutveckling pa olika skalnivaer i samverkan mellan akademi, offentliga och privata
aktorer samt civilsamhallet avseende transporteffektivitet i relation till tinkbara inriktningar
for stadsutvecklingen. Slutligen behovs en kontinuerlig bevakning av utvecklingen och aktiva
insatser vad giller att stimulera utvecklingen fran statlig och regional niva for att bibehalla
momentum i genomférandet av mer transporteffektiva byggda miljoer.

Stockholm 2021-09-07

Sigbritt Karlsson
Rektor
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