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Delar av betankandet Starkt planering for en hallbar ut-
veckling (SOU 2021:23)

Remiss fran Finansdepartementet
Remisstid den 13 september 2021

Borgarradsberedningen foreslar att kommunstyrelsen beslutar féljande.
Remissen besvaras med hianvisning till vad som ségs i stadens promemoria.

Foredragande borgarradet Anna Konig Jerlmyr anfor foljande.
Arendet

Regeringen har utsett en sérskild utredare for att undersoka mdjligheterna att under-
latta planeringsprocesser for ett hallbart byggande. Da transportsektorn stér for en
stor del av klimatpéverkan anser regeringen att en fordndrad struktur av samhaéllsbyg-
gandet dr angeldgen for att nd klimatmélen. Utredningen syftar till att se Gver plan-
och bygglagen (PBL) och genom dndringar i regelverket stirka transporteffektivite-
ten 1 stadsutvecklingsprocesser.

Utredningen foreslér &ndringar som é&r ténkta att forenkla och tydliggéra planldgg-
ning enligt PBL sa att tillkommande planeringsstrukturer kan bidra till 6kade forut-
sittningar for gang-, cykel- och kollektivtrafik genom bland annat mobilitetstjénster.

Kommuner ska exempelvis kunna avsta fran att krdva parkeringsutrymme for pri-
vatbil. Andringarna i PBL ger dven kommuner forutsittningar att sikerstilla att pla-
nerade mobilitetsatgirder genomfors, och mojlighet att avtala om dessa i 6verens-
kommelse om exploatering.

Forslagen innebar att bilens sarstillning i lagstiftningen ersitts med likvardig till-
géinglighet till olika mobilitets- och tranportslosningar. Idag styr parkeringstalet anta-
let parkeringar med péslag av mobilitetsatgérder.

Stockholms stad har fatt remissen for yttrande.

Beredning

Arendet har remitterats till stadsledningskontoret, exploateringsnimnden, miljo- och
hilsoskyddsndmnden, stadsbyggnadsndmnden och trafikndmnden. P4 grund av den
korta remisstiden har exploateringskontoret, milj6forvaltningen, stadsbyggnadskon-
toret och trafikkontoret svarat med kontorsyttranden.

Stadsledningskontoret ser generellt positivt pa syftet med forslag till forandring-
arna i lagstiftningen géllande mobilitetsétgdrder som underlattar for stadsutveckling.
Stadsledningskontoret anser dock att forslaget inte ar tillrdckligt utrett, framfor allt
utifran konsekvenser for inskrdnkningen i det kommunala sjilvstyret, kostnader for
kommuners merarbete samt forslagets paverkan pé planeringstiderna i stadsutveck-
lingen.



Exploateringskontoret ar positivt till de nya potenticlla &ndringarna i regelverket,
genom avtal for mobilitet i 6verenskommelse om exploatering blir det léttare att
sdkerstélla hur Stockholms stad, byggherrar och fastighetsdgare kan samarbeta. Hur
avtalen ska utformas behdver dock utredas liksom konsekvenserna om de inte f6ljs.

Miljéforvaltningen ser positivt pa forslagen da mobilitetsfragorna inte synliggdrs
enligt forvaltningen i tillrickligt stor utstrdckning i dagens detaljplaneprocess och ér
darfor positiv till att det tas fram styrmedel inom PBL som mdjliggor en forstarkning
av mobilitetsfrdgorna i planeringsprocessen.

Stadsbyggnadskontoret konstaterar att utredningens ambitioner och resonemang
ar i dessa delar i enlighet med stadens beslutade ambitioner i policydokument och
dylikt, men ser dock ett antal utmaningar. Bland annat saknas det en analys for vad
forslagen fér for praktiska konsekvenser i den operativa myndighetsutovningen.

Trafikkontoret &r positivt till forslaget d& det &r i linje med kontorets ambitioner
om att gora det lattare att gi, cykla och éka kollektivt samt att gynna mobilitetsatgér-
der och mobilitetstjanster. Det ger storre utrymme att planera for mobilitetstjdnster
och samtidigt lagstod att avtala om dem.

Mina synpunkter

Stockholm har hdga ambitioner om att minska utsldppen. Till ar 2040 ska Stockholm
vara en klimatpositiv och fossilfri stad. Till &r 2030 ska staden dessutom ha en fossi-
loberoende fordonsflotta och var malséttning 4r att trafiken i Stockholms innerstad
ska vara utsldppsfri samma &r. For att realisera malsattningarna krévs kraftfulla atgér-
der, en del av detta &r att minska utsléppen fran végtrafiken som idag star for hélften
av vixthusgasutslippen. Aven om de totala utslippen fran transporter har minskat
med cirka 20 procent sedan &r 1990, trots att befolkningen har 6kat, méste utsléppen
frén transporter minska ytterligare for att kunna né véra hogt uppsatta mal.

Att frimja mobilitetslosningar &r en viktig del i detta. Det underléttar inte enbart
for stockholmare att gora klimatsmarta val utan det minskar ocksa trdngseln pa véra
gator. Jag vilkomnar dirfor regeringens utredning om stdrkt planering for en hdllbar
utveckling som syftar till att integrera mobilitetslsningar fran start i nybyggda fas-
tigheter. Men jag vill framhalla att utdkade grundliggande krav pa planldggning en-
ligt forslaget om transporteffektivitet kan komplicera stadsbyggnadsprocessen.

Stockholm har visserligen under en léngre tid redan arbetat med mobilitetslds-
ningar i enlighet med utredningens forslag. Bland annat har staden sa kallade grona
P-tal som ger mojlighet till mobilitetslosningar vid byggnationer. Det ér dven fast-
stdllt i kommunfullmaktiges budget 2021 att nybyggda fastigheter ska byggas med
smarta mobilitets- och tillgdnglighetslosningar redan fran borjan. Genom att tydlig-
gora detta i lagstiftning, som foreslés i utredningen, kan stadsutvecklingsprocesserna
komma att underléttas och arbetssittet utvecklas ytterligare.

Det saknas dock en del aspekter i utredningen som behover klargoras. Bland an-
nat lyfter stadsledningskontoret att det kommunala sjilvstyret kan komma att in-
skrdnkas om begreppet transporteffektivitet ska utgora en grund for att bedoma plan-
kravet. Foljaktligen kommer bedomningar av trafikforutsiattningarna darfor att ligga
till grund for ansdkningar om bygglov och forhandsbesked. Det innebér att gransk-
ningar och uppgifter om exempelvis kollektivtrafikforsorjning och liknande kommer
att fa betydelse for drendets utgdng. Darmed stérks trafikhuvudménnens stillning i
beslut om ny byggnation. Det riskerar att innebdra en kraftig inskrankning av det



kommunala sjilvstyret dd kommunerna inte &r trafikhuvudmaén. Att pé kort tid dndra
forutsdttningarna inom en komplicerad process, innebér en omfattande forédndring av
forutséttningarna for den fysiska planeringen, som i sin tur kraver grundligare konse-
kvensanalyser och tid for anpassning och implementering.

Vidare behovs tydligare information om den statliga finansiering nér det kommer
till kommunernas merarbete. Det giller exempelvis den systematiska uppfoljningen,
som forslaget forutsitter att kommuner genomfor, av mobilitetslosningar och mobili-
tetstjénster som avtalas och anvinds.

Jag dr generellt positiv till regeringens ambitioner i utredningen, som till stor del
ligger i linje med stadens ambitioner. Stockholm &r en av de stdder som har lyckats
forena ekonomisk tillvéixt med minskade utslépp. Genom en hallbar stadsplanering
kan vi stirka den utvecklingen ytterligare.

For att forslagen som presenteras i utredningen ska f4 genomslag pa bista mojliga
sdtt ar det dock en forutsattning att det kommunala sjélvstyret respekteras och att
kostnader samt att forslag och begrepp konkretiseras ytterligare.

Remissen besvaras med hénvisning till vad som sdgs i stadens promemoria.

Stockholm den 25 augusti 2021
ANNA KONIG JERLMYR

Bilaga
SOU 2021:23 Delar av betidnkande Stérkt planering for hallbar utveckling

Borgarradsberedningen tillstyrker féredragande borgarradets forslag.



Remissammanstallning

Arendet

Regeringen har utsett en sérskild utredare for att undersdoka mojligheterna att under-
latta planeringsprocesser for ett hallbart byggande. Utredningen syftar till att se over
plan- och bygglagen (PBL) och genom éndringar i regelverket stirka transporteffek-
tiviteten i stadsutvecklingsprocesser. Andringarna i PBL ska ge bittre forutsittningar
att genomfora planerade mobilitetsatgdrder. Mobilitetsdtgirder innefattar utrymme
for parkering och avser alla trafik-och fordonsslag, det vill séga bil for enskilt bruk,
delade fordon samt andra alternativ till bil.

Beredning

Arendet har remitterats till stadsledningskontoret, exploateringsnimnden, miljo- och
hilsoskyddsndmnden, stadsbyggnadsndmnden och trafikndmnden. P4 grund av den
korta remisstiden har exploateringskontoret, milj6forvaltningen, stadsbyggnadskon-
toret och trafikkontoret svarat med kontorsyttranden.

Stadsledningskontoret

Stadsledningskontorets tjinsteutldtande daterat den 7 juli 2021 har i huvudsak fol-
jande lydelse.

Enligt kommunfullméktiges budget 2021 ska nybyggda fastigheter byggas med smarta mobi-
litets- och tillgdnglighetslosningar redan frén borjan. Genom att mojliggora for och tydliggora
detta i lagstiftningen kan stadsutvecklingsprocesserna komma att underléttas.

Stadsledningskontoret konstaterar att staden i markanvisningsavtal och exploateringsavtal
redan stéller krav pa sa kallade grona p-tal vilket omfattar mobilitetstjanster och dér syftet &r
att uppna lagre p-tal generellt. Det som utredningen foreslar innebér en ambition att integrera
mobilitetslosningar, mobilitetstjénster och nya transportlosningar i lagstiftningen.

Stadsledningskontoret anser att nir begreppet “transporteffektivitet” ska utgéra grund for
att beddma om plankravet utloses s kommer beddmningar av trafikforutsittningarna utgora
grund for om ansdkningar om bygglov och forhandsbesked. Det innebér att bedomningar och
uppgifter om exempelvis kollektivtrafikforsorjning och liknande kommer att fa betydelse for
drendets utgang. Darmed stérks trafikhuvudmaénnens stdllning i beslut om ny byggnation, vil-
ket riskerar att innebéra en kraftig inskrinkning av det kommunala sjélvstyret dd kommu-
nerna inte ar trafikhuvudmén.

Stadsledningskontoret konstaterar att forslaget innebér en del problematik. Forslaget for-
utsitter att kommunerna systematiskt foljer upp de mobilitetslosningar och mobilitetstjanster
som avtalas och anvinds. Till skillnad fran dagens system, dir en detaljplaneprocess och ge-
nomforandetid stracker sig Gver en viss tid, sa dr mobilitetsatgarder och tjanster inte en av-
grinsad insats i samband med planldggningen utan en del av genomforandet av detaljplanen.
Darmed kraver atgirderna och insatserna en aktiv avtalsuppf6ljning och ddrmed mer resurser
over tid jamfort med nuvarande forutsattningar.

Stadsledningskontoret ser generellt positivt pa syftet med forslag till fordndringarna i lag-
stiftningen géllande mobilitetsatgérder som underlattar for stadsutveckling men anser att for-
slaget inte 4r tillrackligt utrett, framfor allt utifran konsekvenser for inskrankningen i det
kommunala sjélvstyret, kostnader for kommuners merarbete samt forslagets paverkan pé pla-
neringstiderna i stadsutvecklingen.

Stadsledningskontoret konstaterar att Finansieringsprincipen innebér att inga nya obligato-
riska uppgifter fran staten far inforas utan medfdljande finansiering till kommunerna. Nér det
giller konsekvensbedomningen for kommunernas merarbete saknas det ekonomiska bedém-
ningar avseende statens finansiering av forslagen.



Exploateringskontoret

Exploateringskontorets tjinsteutldtande daterat den 17 juni 2021 har i huvudsak
foljande lydelse.

Exploateringskontoret &r positiva till de nya poteniella dndringarna i regelverket, vilka ger
storre utrymme att planera for mobilitetstjédnster och samtidigt lagstod att avtala om dem. Idag
ar det svart att sdkerstilla hur specifika utrymmen nyttjas avseende mobilitettjénster i nya
omraden dér Exploateringskontoret planerar bostidder. Genom avtal for mobilitet i
Overenskommelse om exploatering blir det darfor lattare att sakerstilla hur Stockholms stad,
byggherrar och fastighetsdgare kan samarbeta. Hur avtalen ska utformas behdver dock
utredas liksom konsekvenserna om de inte f6ljs.

Vid nybyggande av flerbostadshus i Stockholms stad anvénds parkeringstal med ett
grundintervall pa 0.3-0.6 bilplatser per lagenhet. Utredningen beskriver att kommuner ska
kunna avsta frén att krdva utrymme for parkering av bil for enskilt bruk i hogre utstrdckning
an idag. Kontoret saknar ett klargdrande kring hur parkeringstalet beméts i forhallande till att
avstd utrymmeskrav pa parkering. Kontoret ser mycket positivt till att stilla om
parkeringsfrdgan fran fokus pa bil till att handla mer om mobilitetsatgarder, men behdver
klarhet i huruvida de nya dndringara innebar mdjlighet att frdnga parkeringstalet och anordna
mobilitetslosningar i sddan grad att antal parkeringar bestdms i projekten helt fritt och endast
utifran PBLs regelverk. Kontoret skulle se positivt pa om ytor i nya fastigheter kunde
anvandas till andra fordon an bilar, och da kunna planera dessa pa ett attraktivt satt for
mobilitetstjénster istdllet for bilparkeringar.

Utredningen pekar pa att utrymme som planeras for leveranser och tillféllig forvaring bor
ha laddning for leveransfordonen. Kontoret ser en viss problematik i projektens langa ledti-
der. Ska framtida laddméjligheter av leveransfordon forberedas i vara exploateringsprojekt
behdver kontoret bygga cirka 1 meter bredare ytor mellan fasad och kantsten samt forldgga
tomror for kabeldragning. Detta ménga éar innan en laddstolpe kommer pé plats och utan att
vare sig elkapacitet eller framtida intressenter i laddstolpen ar klarlagda. Det &r darfor viktigt
att kontoret hittar samarbetsformer for hur detta ska realiseras.

Vidare anser kontoret att det om bilens sérstdllning dndras, kommer att krdvas en syn om
alla fordons lika virde. Nar parkering planeras ska den saledes vara till for alla typer av for-
don dér bilen inte ska ha ett sérskilt parkeringstal. Kontoret ser en risk i, att det om parke-
ringstalet kvarstar enligt dagens modell, kommer att bli svarare att planera for 6kade mobili-
tetsdtgirder. Dels pa grund av ytbrist inom fastigheten, d& parkering tar mycket yta, och dels
pa grund av de stora investeringar parkering kraver samtidigt som bilens sérstdllning faktiskt
andras.

Stadsbyggnadskontoret

Stadsbyggnadskontorets tjdnsteutlatande daterat den 10 juni 2021 har i huvudsak
foljande lydelse.

Stadsbyggnadskontoret redogdr inledningsvis for sina dvergripande reflektioner, kommente-
rar sedan de forslagna dndringarna paragraf for paragraf och gor dérefter en sammanfattande
analys.

Overgripande synpunkter
Stadsbyggnadskontoret har god kunskap om bakgrunden till utredningen samt de ambitioner
som den ger utryck for, nimligen att mdjliggora en planering som kan anpassas till andrade
behov och nya transportmdnster. Utredningens ambitioner och resonemang &r i dessa delar i
enlighet med 6versiktsplanen for Stockholm, liksom i 6verensstimmelse med stadens beslu-
tade ambitioner i policydokument och dylikt. Att utnyttja befintlig infrastruktur dr exempelvis
en grundlidggande utgangspunkt i 6versiktsplanen for Stockholm. Utredningen avspeglar
ocksa att praktiska 16sningar redan prévas/har provats inom ramen for nuvarande lagstiftning.
Det som utredningen foreslar innebdr en ambition att integrera mobilitetsldsningar, mobili-
tetstjanster och nya transportlosningar i lagstiftningen. Forslagen inrymmer emellertid, enligt



kontorets mening, ett antal problematiker som ér otillrdckligt utredda och vars konsekvenser
inte ar tillrackligt belysta.

Forslaget presenteras som att det innebér en kunskapsuppbyggnad, samt en ytterligare val-
bar méjlighet for kommunerna. Som planerings- och byggprocessen samt ramlagstiftningen i
PBL fungerar, med avvégningar utifran aktuella forutsdttningar samt ett Gverprovningssystem
for att sdkerstélla rattssidkerhet, s& kommer i praktiken ett forhallningssétt att behova bli ra-
dande. Det foljer naturligt av att den nya mdjligheten knyts till lagstiftningens tvingande be-
stimmelser och ddrmed blir styrande for samtliga PBL-4renden samt kommer att utgéra en
overklagandegrund genom hela PBL-processen och i alla dess led. En praxis kommer darmed
med nddvéindighet att behdva utvecklas.

Utredningen har inte heller kopplat de resonemang som fors till propositionen
2020/21:174 rorande genomforandet av MKB-direktivet i PBL. Dér definieras bland annat
vad som betraktas som stadsbyggnadsprojekt i PBL, kraven pa transparens samt miljoorgani-
sationers talerétt.

Konsekvensutredningen innehéller enligt kontoret vidare brister da den inte fullt ut klar-
lagt med Gvriga rattsomraden. Inte heller har det analyserats vad forslagen far for praktiska
konsekvenser i den operativa myndighetsutdvningen. Inte minst kopplingen mellan den civil-
rattsliga och offentligréttsliga tillimpningen, samt f6ljdeffekterna av det system som beskrivs,
behover studeras ytterligare.

Stadsbyggnadskontoret finner det ocksd anmérkningsvirt att det presenteras vad som
framstar som grunden for ett nytt sammanhéngande system for planering och bebyggelse,
som ror méanga olika verksamheter genom hela samhéllsbyggnadssystemet, men regeringen
bara efterfragar yttranden 6ver delar av forslaget. I sjélva verket innebér utredningens forslag
att transportsystemet, snarare 4n markanvandningen, blir utgdngspunkt for den fysiska plane-
ringen. Det i sin tur innebédr ocksé en kraftig forskjutning av tyngdpunkten i den fysiska pla-
neringen fran kommunerna till de statliga och regionala trafikhuvudménnen.

Andringarna i lagstiftningen avses trida i kraft i mitten av 2022. De forsta mobilitetskart-
laggningarna ska dock inges frén alla berorda fastighetségare till Boverket forst i slutet av
2022. Det innebér att kommunernas byggnadsndmnder kommer att sakna underlag for att be-
akta mobilitetsatgirder. Det giller dels i bygglovsidrenden dér de nya bestimmelserna kom-
mer att utgdéra en beddmningsgrund vid bygglovsprévningen fran mitten av 2022, nér inte
specifika villkor angivits explicit i planhandlingarna utan dessa avsetts hanteras i bygglovs-
provningen. Det giller dels i detaljplanering dir kommunens avvagningar kan komma att ifra-
gasittas, utifran transporteffektivitetskravet och utifran uppgifter om helhetssituationen. Oak-
tat att dessa inte funnits tillgdngliga f6r kommunen under beredningen, och kommunen darfor
inte kunnat beakta helhetsbilden, kan dessa dndé utgdra grund for att ifrdgasatta planforslaget
infor antagandet eller vid 6verklagande av ett antagandebeslut.

Synpunkter pd forslagen om fordndringar i PBL
1 kap. 4 §

Paragrafen innehdller begreppsdefinitioner. Enligt forslaget fors definitioner av “"mobili-
tetsatgdrder” och “mobilitetstjdinster” in.

Stadsbyggnadskontoret bedomer att de grundldggande begreppen ér sa vida att de blir
otydliga. De foreslagna definitionerna riskerar darfor att inte vara tillrdckliga for att séker-
stilla effektivitet och tydlighet i myndighetsutévningen samt réttssakerhet. Denna otydlighet
far till foljd att det blir svart for kommunerna att bedéma om kraven ar uppfyllda, vilket i sin
tur 6kar risken for att kommunernas beslut upphévs efter 6verprovning. Vidare medfor otyd-
ligheten att det kommer att vara betungande och komplicerat att f6lja upp, utreda och avgora
drenden inom ramen for tillsyn enligt PBL.

Darutdver kommer kommunerna att ytterligare behova sékerstélla avtalsrittslig kompe-
tens. Detta for att kunna f6lja upp och utreda avtalsrittsliga fragor, bade for de egna civilrétts-
liga atagandena och inom ramen for de offentligréttsliga skyldigheterna.

2 kap. 3§



Férlaget innebdr att “transporteffektivitet” fors in som ett explicit, sjilvstindigt grund-
ldggande krav vid planliggning.

Stadsbyggnadskontoret vill uppméarksamma att detta dven kommer att innebéra att en ny
grund for att 6verklaga beslut om antagande av detaljplan infors.

I forslaget konkretiseras/fortydligas begreppet “transporteffektivitet” sa att det innebar att
fyra aspekter ska frimjas. Det handlar om att: 1) minska behovet av transporter, 2) nyttja be-
fintlig infrastruktur battre, 3) dstadkomma en likviardig tillgénglighet till olika trafik- och for-
donsslag, samt 4) skapa forutséttningar for energieffektivare och mer miljévénlig fordonstra-
fik.

Eftersom alla dessa aspekter, genom inforandet av termen “transporteffektivitet” i 2 kap. 3
§, kommer att vara grundlaggande krav pa planldggning medfor det att alla dessa aspekter
ocksa kommer att utgora grund for att Gverklaga beslut. Ett sddant 6verklagande kan exem-
pelvis komma att grundas pé att de fyra aspekterna inte ar tillrackligt utredda, att ett stall-
ningstagande inte ar tillrackligt motiverat utifran de fyra aspekterna eller att det gjorts en fel-
bedomning utifran ndgon av de fyra aspekterna. Mot denna bakgrund bedémer kontoret att
trafikhuvudménnen kommer att fa en starkare stillning i samband med planldggning savél i
befintlig bebyggelsemiljé som vid planering av ny sddan. Det beddms dessutom oka ledti-
derna i all planering, liksom genom hela rittskedjan. Béde till foljd av utdkade grunder for att
overklaga, men ocksa till foljd av 6kade utrednings-, redovisnings- och motiveringsbehov.
(Det dr en bedomning som delas av MMD.)

2 kap.5§

“Transporteffektivitet” ldggs med detta forslag till som en bedomningsgrund vid lokalise-
ring av bebyggelse och byggnadsverk, bade vid planldggning och i drenden om bygglov och
forhandsbesked.

Vad kontoret ovan framhéllit betrdffande den foreslagna nya lydelsen av 2 kap. 3§ gor sig
gillande dven betrdffande denna bestimmelse.

Andringen innebir att befintlig infrastruktur kommer att tillmétas storre betydelse vid
planldggning och i drenden om bygglov och férhandsbesked. Kontoret vill framhalla att detta
kommer att medfora att andra aktorer, exempelvis trafikhuvudmén, far ett storre inflytande
over dessa drenden én vad som ér fallet idag.

2kap 6§

"Transporteffektivitet” ldggs med detta forslag till som bedomningsgrund avseende de
ndrmare kraven pd placering och utformning av bebyggelse och byggnadsverk, liksom dren-
den om planldggning, bygglov och avseende dtgdrder som inte kréiver lov.

Vad kontoret ovan framhéllit betrdffande den foreslagna nya lydelsen av 2 kap. 3§ gor sig
gillande dven betrdffande denna bestimmelse.

2 kap. 7§

Foérslaget innebdr att “mobilitetsdtgdrder” infors som ett explicit allmdnt intresse.

Forslaget medfor dven att det tillkommer ytterligare ett allmént intresse som sakidgare och
Ovriga intressenter kan dberopa. Till detta kommer att, som kommunen ovan framhallit, defi-
nitionen av mobilitetsatgdrder dr otydlig vilket forsvarar for kommunen att bedoma om kravet
ar uppfyllt. Det kommer att krdvas vigledning genom praxis betraffande vad som krévs for att
uppfylla kraven i bestimmelsen.

4 kap. 2 § (synpunkter ej efterfragade)

"Transporteffektivitet” foreslds héir utgora grund for att bedoma om plankravet utloses.

Tillagget av termen “transporteffektivitet” far till f6ljd att en bedomning av trafikforutsatt-
ningarna ska goras vid provningen av ansokningar om bygglov och férhandsbesked. Det inne-
bar att uppgifter om exempelvis kollektivtrafikforsorjning och liknande kommer att fa bety-
delse for drendets utgdng. Darmed riskerar trafikhuvudménnen att f& storre inflytande i beslut



om nybyggnation, pa bekostnad av kommunens planmonopol. Det kan exempelvis ske genom
att utbudsplanering, linjeomldggningar och dndrade strackningar tillmits betydelse.
4 kap. 6 §

Forslaget innebdr att kommunerna far mdjlighet att infora markreservat for “anldgg-
ningar for leveranser”.

Stadsbyggnadskontoret bedomer att detta behov — anlédggningar for leveranser” - redan
finns tillgodosett i dagens lagstiftning, d& det inryms i ’véig- och trafikanldggningar”.

4 kap. 13 §

Forslaget innebdr att den idag gdllande begreppsapparaten (utrymme for parkering, last-
ning och lossning) ersdtts med "mobilitetsdtgdrder”.

Stadsbyggnadskontoret menar att begreppet “utrymme”, som i dag avser en viss bestdimd
yta och placering for dessa funktioner, ersitts med ett ospecificerat “utrymme” och beldgen-
het, for ett mojligt knippe av olika funktioner av olika karaktdr, innebérd och beskaffenhet.
Dessa kan ocksa utgoras av civilrittsliga avtal om tjénster och liknande.

Stadsbyggnadskontoret bedomer vidare att det reser tvad huvudsakliga problem. Dels att
begreppet “utrymme”, liksom de krav pa detaljplanen som bestimmelsen omfattar, blir otyd-
ligt och Sppnar for en méngd mojliga tolkningar och invandningar. Dels att ett eventuellt av-
tal, som uppfyllandet av kravet vilar pa, inte dr bestdndigt over tid och ddrmed saknas tid-
punkt nér planen kan ségas vara (eller inte vara) genomford. Darmed uppkommer en instabili-
tet i bade detaljplanen, dess genomforande samt forutsittningarna for uppfoljningen av planen
under tiden fram till dess den upphévs eller dndras. Likaledes riskerar den foreslagna kon-
struktionen att genomforandet och genomférandeforutséttningarna blir svéra att bedoma i ef-
terfoljande tillstdndsprovningar utifran bland annat PBL och fastighetsbildningslagen. Efter-
som civilréttsliga avtal, till skillnad fran myndighetsbeslut, inte &r bestéindiga utan kan om-
vandlas, erséttas eller upphdra pa frivillighetens grund, bade till foljd av vilja eller olika om-
standigheter, sé blir det ocksé en mycket stor utmaning for byggnadsndmnden att sikerstilla
att detaljplanen efterlevs i kommande tillstindsprévningar och genom den obligatoriska till-
synsverksamheten.

En ytterligare omsténdighet 4r att, eftersom avtalet bade har en civilréttslig grund och &r
del av en offentligrattslig myndighetsutdvning, det ocksa kommer att utgéra en mindre risk
och kostnad for enskilda avtalsparter att viinda sig till byggnadsndmnden istéllet for till tings-
ritten i hdndelse av tvist.

4 kap. 14 §

Férslaget innebdr att en ny punkt 2 infors som anger att kommunen i en detaljplan fir be-
stamma att lov eller startbesked for en datgdrd som innebdr en vdsentlig dndring av markens
anvdndning endast far ges under forutsdttning att en mobilitetsdtgdrd som kommunen inte
ska vara huvudman for har sdkerstdllts. Sikerstdllande kan exempelvis ske genom att bygg-
herren i avtal forbinder sig till att dtgdrden kommer att genomforas om detaljplanen antas
och bygg-lovhandlingarna innefattar den tinkta dtgdrden.

Mojligheten att i detaljplanen fora in villkor for lovgivning och startbesked 4r idag en vik-
tig del i detaljplaneprocessen. Det ér ett anvandbart redskap for att sdkerstdlla att mark, som
vid tiden for planldggning inte &dr [dmplig for sitt andamaél, ska kunna bli lamplig till genomfo-
randet. Detta kan exempelvis ske genom marksanering. | takt med att fler och fler krav pé ut-
redningar och beaktande av nya aspekter, ofta med krav pé en hog detaljeringsgrad, succes-
sivt har forts in i planeringsprocessen sa har mdjligheten att villkora lov blivit ett allt viktigare
instrument.

Forslaget infor mojligheten att uppstélla krav pa att en "mobilitetslosning som inte kom-
munen ska vara huvudman for har sikerstéllts” som ett villkor for lov och startbesked. Konto-
ret anser att denna mojlighet har ett véllovligt syfte och kommer att kunna 16sa ett antal utma-
ningar som kommuner idag méter, inte minst vid stadsutveckling i tita och komplexa miljder.

Kontoret ser dock ocksa att det kommer att medfora tva ytterligare aspekter och dérpé fol-
jande utmaningar for kommunerna som i dagsléget inte beaktas eller klarldggs. For det forsta



kommer det att krdva en avtalskompetens for bedomningen av om ett villkor ar uppfyllt eller
inte, och ddrmed om en ansokan &r planenlig eller inte. Det foljer av att mobilitetsatgirden,
och dirmed dven avtalet, maste vara sdkerstdlld infor ett positivt beslut om lov eller startbe-
sked. For det andra utgdr detaljplanen en utgangspunkt for lov eller startbesked till dess pla-
nen upphévs eller dndras. Avtal &r dock inte bestéindiga pa samma sétt (vilket utredningen
ocksa framhéller de positiva aspekterna av). De kan, om parter &r 6verens, upplosas. Avtal
kan ocksa bli féremal for tolkningar och tvist, utanfor PBL-systemet eller andra offentligrétts-
liga sammanhang, som i sista hand avgors genom civilréttsliga processer mellan parterna i
domstol. Utgangspunkten &r att det frémst &r en angelégenhet for parterna. Inom detaljplane-
ring, bygglovsprovning och prévning av startbesked ska dock alla berérda intressen, enskilda
liksom allménna, beaktas och avvigas. Det betyder att avtalet samtidigt blir en fraga aven for
boende, miljoorganisationer, angransande sakédgare och ibland en storre allménhet. Det kan fa
flera konsekvenser. For det forsta kan avtalets innehall och konstruktion ifragaséttas och pro-
vas genom &verklaganden i samband med tillstandsgivning, bade utifran civilréttsliga och in-
nehallsliga aspekter, eftersom bada dimensionerna maste uppfyllas for att sdkerstélla en 16s-
ning. Dessa fragor méste dé kunna bedémas och provas av berdrda myndigheter och domsto-
lar. For det andra utgdr planen en utgdngspunkt for bedomning béde vid tillstandsgivning och
tillsyn sé lange planen ar géllande. Det innebér att nér nya tillstind soks, eller planenligheten
ifrigasitts genom tillsynsanmilningar, s ska villkoret provas igen. Ar avtalet da existerande,
sa som det beskrivs i planhandlingarna och som det sag ut vid planens genomforande, sa &r
planen uppfylld. Oavsett hur verkligheten ser ut eller har fordndrats. Avtal ska f6ljas, utifran
de forutsittningar som gillde vid avtalets tecknande. A andra sidan, om inget avtal existerar,
eller avtalet har fordndrats, s& uppkommer en planstridighet. Den situationen kan uppkomma
genom ett frivilligt upplosande av avtalsférhédllandena, genom konkurser eller genom att par-
ter av andra skél forhindras att uppfylla sina forpliktelser. Vad som ér giltiga eller ogiltiga
skdl avtalsrittsligt avgors i slutdndan i civilréttslig provning. Genom kopplingen till den of-
fentligrattsliga provningen maste detta dock ocksa kunna beddmas av byggnadsndmnderna,
genom kompetens avseende avtalsuppfoljning och civilréttsliga villkor, sa langt att det kan
sdgas ha sékerstillts. Det géller 4ven under genomforandeprocessen. Ett dndrat forhallande
kan innebdra att ett givet bygglov varit korrekt, men att slutbesked inte kan ges om ett avtals-
forhallande har éndrats.

4 kap 33 § (synpunkter ej efterfragade)

L utredningen foreslds att “transporteffektivitet” infors som ett krav pa redovisning i planbe-
skrivningen. Det innebdr att planbeskrivningen - férutom annat - mdste redovisa hur detalj-
planen uppfyller de fyra aspekterna att 1) minska behovet av transporter, 2) nyttja befintlig
infrastruktur bdttre, 3) astadkomma en likvdrdig tillgdnglighet till olika trafik- och fordons-
slag, samt 4) skapa forutsdttningar for energieffektivare och mer miljovinlig fordonstrafik.

Forslaget innebér dven en ytterligare grund for ifragaséttanden, 6verklaganden och krav
pa redovisningar fran alla berdrda i planprocessen. Det innebér att sakidgare (boende, miljoor-
ganisationer, grannar, mm), myndigheter och domstolar kommer att kunna hiavda béde felbe-
domningar i intresseavvégningarna, otillrackliga motiveringar och/eller formella brister i
handldggningen (som felaktigt forfarande eller otillrickliga utredningar) utifran dessa fyra
aspekter av transporteffektivitet. Anses planbeskrivningen inte méta kraven, eller kommunen
inte kan visa att sa ar fallet, innebér det att bristen maste avhjilpas innan planen kan antas.
For att detta inte ska tynga planprocessen ytterligare krévs att begrepp och definitioner ar tyd-
liga och inte dppnar upp for stora osdkerheter som successivt maste klarldggas genom praxis.
Kontoret anser att nuvarande forslag inte ar tillrackligt tydligt i sina definitioner av centrala
begrepp.

Kontoret vill ocksa framhaélla att detta, tillsammans med de nya foreskrifterna for planbe-
skrivningar som anger att planbeskrivningen inte far hénvisa till sidodokument, innebar att
planbeskrivningen — for att uppfylla motiveringskravet — ocksé méste innehalla det civilratts-
liga avtalets forutséttningar, innehéll och genomforbarhet. Detta trots att det till stora delar
ligger pa avtalsparterna att sdkra och 4dga detta. Denna beskrivning av avtalet ska sedan ocksé
utgora utgangspunkt for tolkningen av planen under hela dess livstid.



6 kap. 40 §

Férslaget innebdr att exploateringsavtal ska kunna innefatta mobilitetslosningar och mo-
bilitetstjdnster. Dessa ska dock inte vara ett krav for ett genomforande av planen, enligt for-
slaget.

Kontorets beddmning &r att forslaget ar lovvért genom att det vill Sppna for mojligheten
att beakta moderna teknikldsningar och nya transportlosningar for att fylla allménna och en-
skilda behov samt 6kar kommunens mdjligheter att anvidnda exploateringsavtal. Kontoret vill
dock framhalla att det forutsétter att kommunen systematiskt foljer upp de mobilitetslosningar
och mobilitetstjanster som avtalas och anvénds. Till skillnad fran dagens system, dar en de-
taljplan (oftast) genomfors inom en viss tid och sedan dverldmnas till férvaltning, dr atgérder
och tjdnster inte en avgransad insats i den fysiska miljon. Darmed kréver de en aktiv avtals-
uppféljning. Kontoret vill ocksa flagga for att allménhet, sakdgare och andra intressenter sél-
lan skiljer pé obligatoriska och frivilliga inslag i stadsutvecklingen. Det finns dérfor en stor
sannolikhet att 4ven ej bindande dtaganden betraktas som sadana. Sarskilt om de aktualiseras
i ett sammanhang dar de sammanblandas med andra obligatoriska atgirder for att tillgodose
allménna och enskilda intressen. Det finns dérfor en stor sannolikhet att det kommer att kunna
innebéra en okad belastning pd kommunernas tillsynsverksamhet, som da maste utreda om
existens eller icke-existens av atgérder och tjanster utgor avvikelser fran den detaljplan inom
ramen for vilken exploateringsavtalet ingicks. I detta sammanhang beddmer kontoret att, for
Stockholms del, bade exploateringsndmnden och stadsbyggnadsndmnden behdver utveckla
sina avtalsrittsliga resurser, bade avseende kompetens och handldggning. Dessa bor ocksé ut-
vecklas pa ett sétt sé att en harmonisering av perspektiv uppnas, utan att opartiskhet och ob-
jektivitet kan ifrdgasittas.

8 kap. 9§

Férslaget innebdr att hela begreppsapparaten (utrymme for parkering, lastning och loss-
ning) ersdtts med “mobilitetsdtgdrder”, dven inom bygglovsdrenden.

Forslaget innebér enligt stadsbyggnadskontoret att begreppet “utrymme”, som i dag avser
en viss bestdmd yta och placering for dessa funktioner, ersétts med ett “utrymme” med ett
mindre specificerat syfte och beldgenhet, for flera mojliga funktioner av olika karaktir, inne-
bord och beskaffenhet. Dessa kan ocksa utgoras av avtal om tjénster och liknande. Kontoret
bedomer att det, bland annat utifran den vida definitionen, kommer att innebéra en utmaning
att prova detta.

8 kap. 10 §

Hir foreslas att "mobilitetsdtgdrder” ersdtter “parkering, lastning och lossning av fordon” i
tillstandsgivning avseende bebyggda tomter.

Kontoret menar att, eftersom paragrafen avser bebyggda tomter, utredningen brister i att
den inte tydligt redovisat hur byggnadsndmnderna ska forhélla sig till redan fattade, gynnande
beslut som vunnit laga kraft och dér fastigheter givits réttigheter. Om en tomt bebyggts uti-
fran vissa forutsdttningar och sakforhéllanden, dér dven andra intressenter berérs av atgarden,
s& kommer forandringar som sker i en del av ett omrade att kunna paverka andra delar av
samma omrade, fastighetségare och jamstéllda intressenter. En vidgning av definitionen av
vad kravet dsyftar, till att omfatta flera mojliga atgirder av olika art, innebér att det kommer
att kunna innebéra konflikter och komplicerade analys- och utredningskrav nir en handlag-
gare ska bedoma i vilken grad en &ndring paverkar intressenter.

Kontoret konstaterar ocksé att PBL:s begreppsliga koppling till viglagstiftningen riskerar
att brytas med detta forslag, eftersom &dven utrymmen for férvaring av varor mm inbegrips i
kravet.

Sammanfattande synpunkter
Stadsbyggnadskontoret har stor forstdelse och sympati fér de ambitioner som utredningen ger
uttryck for. Det svarar mot ett behov, eftersom det delvis behandlar foreteelser som redan exi-
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sterar i manga kommuner. Att pa kort tid dndra forutsittningarna inom en komplicerad pro-
cess, med manga intressenter och beroenden, inom ramen for en ramlagstiftning dar Sver-
provningar dr frekventa, utan tillrickliga konsekvensbedomningar &r dock mycket riskfyllt.

De exempel som finns pa anvindande av mobilitetslosningar och mobilitetstjénster har
provats inom ramen for den nuvarande lagstiftningen som har utgjort en forutsittning, med de
begransningar det inneburit. Den existerande fysiska planeringen har darmed alltid utgjort en
grundldggande forutsittning. Genom att goéra mobilitetslosningar, mobilitetstjénster och civil-
rattsliga avtal till en central del av provningarna utifrdn PBL s& utgdr inte léngre den fysiska
planeringen grundldggande utgdngspunkt. Tillhandahallandet av mobilitetsldsningarna och
mobilitetstjinsterna blir en central del av planeringen. Sékerstillandet av dessa, gentemot alla
berdrda intressenter och réttighetshavare, blir sedan enbart de kommunala byggnadsndmnder-
nas ansvar (till dess planerna dndras eller upphévs). Det innebér en omfattande fordandring av
forutsdttningarna for den fysiska planeringen som i sin tur kréver grundligare konsekvensana-
lyser och tid for anpassning och implementering. I forldngningen krévs sannolikt, for att reali-
sera ambitionerna, ett korresponderande samhallsuppdrag till trafikhuvudménnen och trans-
portsektorn som motsvarar den centrala stéllning deras verksamhet avses fa i planeringen.

Stadsbyggnadskontoret bedomer att de nu foreliggande forslagen, om de genomfors, kom-
mer att innebéra foljande konsekvenser:

e En okad méngd 6verprovningar.

o  Ett kraftigt 6kat utredningsbehov, avseende forhéllanden som kommunen inte har ra-
dighet 6ver eller kompetens inom, bade inom planering, beslut om bygglov och
startbesked samt inom tillsynsverksamheten.

e  En stérkt stéillning for trafikhuvudméannen (och motsvarande férsvagning av kommu-
nernas stillning).

o  Ett kraftigt 6kat kompetensbehov avseende civilrittsliga och avtalsréttsliga fragor
for kommunernas planeringsverksamhet, bygglovsverksamhet och tillsynsverksam-
het.

o  Ett kraftigt 6kat resursbehov for kommunernas obligatoriska och skattefinansierade
tillsynsverksamhet utifran PBL.

Stadsbyggnadskontoret har forstielse for de ambitioner som ligger bakom forslagen men
anser att de kriver grundligare utredningar innan de kan genomforas.

Miljoforvaltningen

Miljoforvaltningens tjansteutlatande daterat den 24 juni 2021 har i huvudsak fol-
jande lydelse.

En mer transporteftektiv samhéllsstruktur &r en vasentlig forutsittning for att uppna flera av
de nationella milj6- och klimatmalen. Mobilitetsfragorna synliggors enligt MHN inte tillréack-
ligt 1 dagens detaljplaneprocess. MHN:s uppfattning ar att det i Stockholm framst ar pa sta-
dens mark samt i de sa kallade miljoprofilomradena samt i storre programomraden som fra-
gan lyfts. MHN ar darfor positiv till att det tas fram styrmedel inom PBL som mgjliggdr en
forstarkning av mobilitetsfragorna i1 planeringsprocessen.

De forslag som ges stirker det arbetssétt som Stockholms stad sedan flera ar gradvis ut-
vecklat med grona p-tal som later byggherrar och mobilitetsaktdrer medverka i omstéll-
ningen. Forslagen ger staden fler och tydligare styrmedel samt verktyg for uppfoljning. For-
slagen stirker mojligheterna att &ven arbeta strategiskt med mobilitetssatsningar i befintligt
bostadsbesténd, vilket trots allt 4r den stora delen av fastigheterna i Stockholm.

Forslagen stirker mojligheterna att:

- 1hogre grad planera mobilitet pa kvartersniva, stadsdelsomrédesniva eller for hela

stadsdelar.

- Oka kdnnedomen om radande tillgang pé sévil parkering som mobilitetstjanster, och
ger dirmed dven mojlighet till betydligt traffsakrare analyser och utvarderingar av
tillimpade strategier.

- forskjuter det stora fokus pa privatdgda bilar i nuvarande PBL och bidrar till att
minska klyftan mellan satsningar pa egen bil och satsningar pa gang- cykel och kol-
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lektivtrafik. Med forslagen kan ett liv utan egen bil men med "’bil ibland” bli ett rea-
listiskt alternativ med fortsatt god mobilitet for betydligt fler stockholmare.

Synpunkter pa forfattningsforslagen

1. Tva forslag i fjarde kapitlet PBL innebér att kommunen ska ta hénsyn till transportef-
fektivitet vid bedomningen av om det krdvs detaljplan for ssmmanhallen bebyggelse
och att planbeskrivningen ska innehélla en redogdrelse for hur planer uppfyller kra-
ven pa transporteffektivitet. Regeringen dnskar inga synpunkter pé dessa forslag.
MHN ér dock positiv till bada dessa forslag d& de mojliggor att frdgor avseende trans-
porteffektivitet bevakas i storre utstrackning i detaljplane-processen an idag. Utform-
ningen av planomradet ar en forutsittning for hur omradet kan mojliggoéra transport-
effektivitet.

2. Andringar i fjiirde och sjitte kapitlet PBL som ger kommuner dkade méjligheter att
sékerstilla att planerade och 6verenskomna mobilitetsatgérder genomfors, samt moj-
ligheter att i exploaterings-avtal komma dverens om mobilitetsatgérder och mobili-
tetstjanster. Kommunen far dven mojlighet att villkora bygglov och startbesked med
att mobilitetstjanster sdkerstills. Med mobilitetstjinst avses tjanst for persontranspor-
ter eller for leverans och tillfallig forvaring av varor. MHN ér positiva till forslaget da
det inte bara &r de fysiska forutséttningarna i detaljplanen som maste sakerstillas for
att mojliggora mobilitetsatgdrder. Det krédvs dven att det sakerstélls att det finns akto-
rer som kan genomfor atgirderna. Dessa traffade 6verenskommelser angédende mobi-
litetstjdnster behdver vara flexibla eftersom utbudet av mobilitetstjénster &r snabbt
foranderligt.

3. Enny lag foreslas géllande kartldggning av mobilitetsatgiarder och mobilitetstjanster
som mojliggdr uppfoljning av atgdrder under forvaltningsskedet. Detta framjar till-
géng till mobilitetatgérder och mobilitetstjdnster samt hushallning med mark och
stadsmiljo. Detta forslag dnskar regeringen inga synpunkter pa. MHN é&r dock starkt
positiv till detta forslag da dessa kartldggningar tillgingliggjorda pa ratt sitt skulle
vara ett mycket anvindbart redskap i kommunernas planeringsprocess samt dvergri-
pande mobilitetsarbete. De skulle t ex starkt underldtta kommunens mdjlighet att ta
ett mer samlat grepp for god mobilitet utgaende fran kvarter, stadsdelar eller &nnu
storre omraden, istéllet for att som idag fokusera pé enskilda fastigheter. De skulle
ocksa skapa den sa efterfragade mojligheten att se hur savil avtalade och villkorade
mobilitetsatgirder, som parkering utvecklas, utdkas eller forsvinner dver tid.
Forvaltningen ser darfor mycket positivt pa att

- Mobilitetskartldggningar foreslas.

- Attresultatet av kartlaggningarna ska synliggoras och delges savil boende som kom-
mun samt anvéndas vid t ex forsiljningar.

- Att kommuner ska fa ta del av statistiken.

Forvaltningen delar utredningens bedémning att dessa kartliggningar kan goras av fastig-
hetsdgaren sjdlv utan anlitande av sdrskild konsult eller certifierad expert. (jaimfor t ex fastig-
hets-taxeringen som sker digitalt och med tidigare ars uppgifter forifyllda). Det faktum att
kartldggningarna ska anslés och synliggoras for boende, anges vid dverlatelser etc. bidrar till
att en form av allméan granskning av kartlaggningens 6verensstimmelse med verkligheten
sker vilket bor borga for att kartliggningarna ar korrekta. Gors resultaten och olika bearbet-
ningar av dem dessutom allmént tillgéngliga hos den ansvariga myndigheten tillkommer &ven
mdjligheten for andra samhéllsaktorer att granska dem. Det ger vidare potentiella bostadsko-
pare en réttvisande bild av sévél parkeringstillgang som utbud av mobilitetstjénster i det till-
tankta boendet.

Stockholms stad har erfarenhet av rapportering av mobilitetsatgérder i var uppfoljnings-
portal. Erfarenheterna dérifrén visar att for att pé riktigt bli anvéndbart behover inrapporterad
data dven tillgéngliggoras i aggregerad form (omradesvisa snittvdrden, tithetskartor och loka-
liseringskartor for parkering och olika mobilitetstjdnster t ex). Den myndighet som blir motta-
gare av kartldggningarna bor dérfor dven skapa mojligheter att presentera det mobilitetsutbud
— inkl. parkeringsutbud — som rapporteras i kartldggningarna - t ex som kartskikt. Antingen
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genom att publicera uppgifterna som Sppna data och eller t ex publicera tathetskartor for olika
parametrar. Med en sadan 16sning skulle ett mycket kraftfullt underlag skapas som stoder
kommuners intention att félja och planera for ett transporteffektivt samhélle. I utredningen f6-
reslas dessutom att regeringen tar fram en nationell strategi for hallbar samhélls- och bebyg-
gelsestruktur. Syftet &r att hoja kunskapsnivan kring transporteffektivitet och rumslig struktur.

MHN ér positiv till framtagandet av en sddan strategi d& ndmnden ser ett behov av att 6ka
kunskapen inom omradet. Det behdvs mer forslag pé konkreta atgarder for att 6ka transport-
effektiviteten. Lange har diskussionerna i detaljplaneprocessen framst handlat om tillgdngen
till cykelparkeringar samt cykelvigar. Diskussionen méste breddas och dven innefatta mer
overgripande fragor som hur omradets struktur mojliggor ett effektivt transportsystem, hur
man kan arbeta med olika logistiklsningar, mobilitetshubbar m.m.

Ovriga synpunkter pd utredningen

For att sprida kunskapen om mobilitet nationellt ser MHN gérna att olika planeringskoncept
testas i Sverige, som exempelvis 15-minuters staden. Denna handlar om att skapa kvarter och
stadsdelar dér allt invanarna behdver né ligger inom en kort promenad eller cykeltur bort.

MHN delar den uppfattning som framkommer i utredningen om att det delade och det
grona behover ses som norm framfor det 4gda och det ohéllbara. MHN delar ocksa uppfatt-
ningen om att detta kriver fordndringar pa flera plan, fran lagstiftningen som anger kraven pa
parkering, till skiliga avgifter pa parkering, till krav pd inférandet av &tgérder for transportef-
fektivitet/mobilitetsatgarder som haller Gver tid.

I utredningen framgar att regeringen bedomer att kommuner och regioner har en viktig
roll nér det géller att verka for att na de klimatpolitiska mélen och att det skulle kunna tydlig-
goras att kommuner ska ha mojlighet att avsta fran att kriava att det finns utrymme for bilpar-
kering om transportbehoven kan tillgodoses pa annat sdtt. MHN instimmer med detta och
véilkomnar att detta gor det léttare att godkénna planer med fastigheter utan utrymme for par-
kering av privata bilar. Tillgdngen till parkeringsplatser dr en av de faktorer som har storst be-
tydelse for val av transportmedel samt resemonster. Dock saknar manga kommuner forlitliga
uppgifter om antalet parkeringsplatser inom det befintliga fastighetsbestdndet och inom sina
kommungrinser. Nya verktyg och angreppsitt krévs, till exempel méaste det mojliggdras att se
fordonsparkeringsfrdgan pa omradesniva och inte bara i varje fastighet for sig. Det méaste
dessutom mojliggoras att samordna fordonsparkering pa omradesniva och inte bara i varje
fastighet for sig.

MHN ér ocksa positiva till forslaget att det i 8 kap. 9 § 4 PBL, som idag stadgar att det pa
tomten eller i ndrheten av den i skilig utstrickning finns 1dmpligt utrymme for parkering, ska
inforas en dndring som innebdr att orden parkering, lastning och lossning byts ut mot mobili-
tetsatgdrder. Parkering, lastning och lossning ingar i mobilitetsatgarder.

Bilpoolsutredningen konstaterar att tillgang till parkeringsplatser ar central for att frimja
bilpooler och foresléar att kommunerna ska ges mdjlighet att reservera parkeringsplatser for
delningsfordon pé allmén platsmark. MHN delar denna uppfattning. Genom att véxla dver en
del av gatumarken fr&n boendeparkering till bilpools-parkering skulle effekten bli att till-
géngen till bil 6kar samtidigt som gatumark frigdrs och kan nyttjas for annat som exempelvis
torg och park.

IVL redovisar i sin rapport hur godstransporter kan integreras i planeringsprocessen ge-
nom att riktlinjer for godstransporter tas fram och tillampas genom en logistikutredning som
kommunen genomfor i samverkan med fastighetsédgaren i samband med planldggning. En sa-
dan utredning kan utmynna i en projektspecifik 16sning som beskriver utrymmet for logisti-
kinfrastrukturen och ldmpliga logistikéatgérder for fastigheten och stadsdelen. MHN delar
uppfattningen om att en logistikutredning behovs i planprojekt dér mycket transporter fore-
kommer.

Trafikkontoret

Trafikkontorets tjdnsteutlatande daterat den 29 juni 2021 har i huvudsak f6ljande
lydelse.
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Trafikkontoret dr positiva till forslaget da det &r i linje med kontorets ambitioner om att gora
det lattare att ga, cykla och aka kollektivt samt att gynna mobilitetsatgiarder och mobilitets-
tjdnster. Det ger storre utrymme att planera for mobilitetstjanster och samtidigt lagstod att av-
tala om dem. Idag ar det svart att sdkerstélla hur specifika utrymmen nyttjas avseende mobili-
tetstjanster i nya omraden. Genom avtal fér mobilitet i 6verenskommelse om exploatering blir
det darfor lattare att sdkerstélla hur Stockholms stad, byggherrar och fastighetségare kan sam-
arbeta. Hur avtalen ska utformas behdver dock utredas liksom konsekvenserna om de inte
oljs.

Forslagen starker det arbetssétt som Stockholms stad sedan flera ar gradvis utvecklat med
grona p-tal. Forslagen ger dven staden fler och tydligare styrmedel och verktyg for uppfolj-
ning. Forslagen stirker mojligheterna att:

- 1hogre grad planera mobilitet pa kvartersniva, stadsdelsornradesniva eller for hela
stadsdelar.

- okar kdnnedomen om radande tillgéng pa sévél parkering som mobilitetstjanster, och
ger ddrmed dven mojlighet till betydligt traffsakrare analyser och utvarderingar av
tillimpade strategier.

- minskar fokus pa privatdgda bilar i nuvarande PBL och bidrar till att minska klyftan
mellan satsningar pa egen bil och satsningar pa géng- cykel och kollektivtrafik. Med
forslagen kan ett liv utan egen bil men med "bil ibland" bli ett realistiskt alternativ
med fortsatt god mobilitet for betydligt fler stockholmare.

Hdinsyn till transporteffektivitet

Tva forslag i fjérde kapitlet PBL innebér att kommunen ska ta hinsyn till transporteffektivitet
vid beddmningen av om det krévs detaljplan for sammanhéllen bebyggelse och att planbe-
skrivningen ska innehélla en redogorelse for hur planer uppfyller kraven pa transporteffektivi-
tet.

Trafikkontoret &r positiva till bada dessa forslag da de mojliggor att fragor avseende trans-
porteffektivitet bevakas i tidigt skede och i storre utstrackning i detaljplaneprocessen dn idag.
Placering av bebyggelse i forhéllande till infrastrukturen och utformningen av planomradet ar
en forutséttning for hur omrédet kan mojliggora transporteffektivitet i slutdndan.

Férvaltning och uppfoljning

Forvaltningsskedet och langsiktigheten i mobilitetsatgérderna och tjansterna &r viktigt for om
delningsekonomin ska fungera &ndamalsenligt. Den forslagna lagen om mobilitetskartldgg-
ning dr dirmed en viktig pusselbit. Kommuner kan redan i dagsldget, genom exploateringsav-
tal och flexibla p-normer genomfora goda mdjligheter for mobilitetsatgarder. Svarigheten har
bl.a. varit att f4 lonsamhet i dem och att de som flyttar in ar villiga och medvetna om att det
inte finns samma mdjligheter till att ha en privatigd bil. Den privatdgda bilen parkeras da
istdllet i nagot nérliggande omrade eller hos nagon man kénner alternativt krivs av kommu-
nen att i efterhand tillskaffa parkeringsplatser. Andra svarigheter har varit att f4 16nsamhet i
vissa bilpooler och att 1adcyklar mm inte ersétts tillrackligt fort vid t.ex. skadegorelse eller
stold. Dessa brister 1 processen maste undvikas. Precis som utredningen foreslar kan detta go-
ras med stimulansatgérder, bidrag och stod i omstéillningen sa att framvéxten av olika 15s-
ningar frdmjas och att det finns incitament att testa nytt och vara innovativ samt att en lag in-
fors sé att mobilitetsatgérderna foljas upp och att en langsiktighet sakerstélls.

I de detaljplaner dar staden har stéllt krav pa energiforbrukning har uppfoljningen visat sig
ovirderlig. I projekteringsskedet har kraven uppnatts och byggherren kan fortsétta enligt plan.
Déaremot har det visat sig i uppf6ljningen att byggnaderna inte var sa energieffektiva som be-
raknat. D4 har byggherren i efterhand fatt mojlighet att korrigera for det och hitta l6sningar
for att tillgodose kraven. Det ér en lardom att ta med sig dven i det hir arbetet. Mobilitetsat-
géirderna behdver fungera pa lang sikt och ge den effekt som efterstravas. Ménniskors resva-
nor och bilinnehav maste darfor foljas upp och krav som understodjer omstéllningen till delad
ekonomi maste uppfyllas av byggherren men det méste ocksa finnas en forstéelse bland bo-
ende och forvaltare for att det langsiktigt ska bli hallbart.

Hela kedjan viktig i en omstdllning

Det blir viktigt att hela kedjan fran lamplighetsprovning av byggande till férvaltning genom-
fors enligt utredningens forslag och inte endast &ndringarna i PBL. Utredningen visar pa kom-
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plexiteten i frigan, ménga aktorer maste samverka for att skapa transporteffektiva och lang-
siktigt hallbara 16sningar. Hela kedjan maste fungera. Fran bostadspolitik, var och hur vi byg-
ger bostidderna, genom den goda dialogen med byggherrar, vilskrivna exploaterings- och {6lj-
davtal till forvaltning och uppfoljning. Hela kedjan maste anpassas och forfinas for att under-
stodja en omstéllning till andra firdmedel dn den privatégda bilen. Det viktigaste i hela ked-
jan for att fa en langsiktig fordndring &r att "brukarna” i slutindan ska se det som nagot posi-
tivt- att det finns s& ménga mojligheter att ta sig fram att efterfragan pa den privata bilen
minskar. Forst d& kan en storskalig och langsiktig forandring ske.
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