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Sammanfattning

Inledning

Den hér studien ingar som en del i ett storre forskningsprogram -Den motsagelsefulla
urbanismen — om ekonomisk, social och ekologisk planering av det nya stadslandskapet.

Syftet med studien &r att beskriva och analysera hur hallbarhetsbegreppet anvants och
definierats i ett antal 6versiktsplaner och vilka strategier som angetts for att uppna malen. Jag
har ocksa varit intresserad av att studera i vad man man diskuterar och hanterar potentiella
motsattningar mellan malen.

Storst vikt har lagts vid mal och strategier i samband med den kommunala trafikplaneringen
och pa mellanstora svenska stader.

Metod

Studien omfattar en genomgang av 13 svenska éversiktsplaner som faststéllts de senaste 10
aren. Jag borjade med att inventera alla dversiktsplaner for medelstora stader som faststallts
de senaste 10 aren.

Totalt hittade jag 16 planer som kunde vara aktuella. Staderna grupperades efter beldgenhet i
landet, Norrland, Svealand respektive Gotaland. Detta for att fa en god representation fran
hela landet. Fran varje region valdes minst tva stader. Eftersom Malmo valts ut som ett case
for hela forskningsprogrammet inkluderades dven Malmo.

Den férsta genomgangen gjordes hosten 2006. Hosten 2007 gjordes en ny genomgang och da
hade 2 av de tidigare studerade planerna uppdaterats och dessutom hade en ny tillkommit
(Boras).

Alla planerna studerades varvid beskrivningarna av hallbarhet noterades och dven vilka
strategier som angetts for att uppna malen. | forsta hand koncentrerade jag mig pa planerna
for staderna i den man dessa sarbehandlas fran hela kommunen.

| rapporten diskuteras forst begreppet hallbar utveckling och specifikt hallbara transporter rent
allmant och darefter hur det beskrivs i planerna. Vidare analyseras vilka strategier som
foreslas i planerna for att uppna hallbarhet. Planerna for Malmo, Vasteras och Véxjo beskrivs
lite mer i detalj, eftersom de har lite mer omfattande avsnitt som behandlar hallbarhetsfragan.

Pa trafikomradet gors en kortfattad beskrivning av en strategi for ett hallbart trafiksystem i
Lund, LundaMatsll. Den och dess féregangare LundaMatsl har haft ett stort inflytande for hur
trafiken behandlats dven i manga andra kommuner.



Resultat

Malen i flera av dversiktsplanerna har karaktaren av generella mal for kommunens utveckling.
Det &r alltsa inte enbart mal som kan uppnas genom den fysiska planeringen. Det ar nagot
forvanande att det inte i nagon plan finns en diskussion om vad som faktiskt kan paverkas
med den fysiska planeringen. Nar det galler trafiken, & mojligheterna att paverka den ocksa i
hog grad beroende av utvecklingen i regionen och den nationella transportpolitiken. | nagra
planer papekas behovet av samverkan med omgivande kommuner.

Endast i tva planer finns en explicit definition av begreppet hallbarhet och en beskrivning vad
som ingar i begreppet. | dessa fall har man ett mycket vid definition. | ytterligare nagra
refererar man till Brundtlandkommissionens definition. Det &r nagot férvanande att ingen
refererar till EU:s definitioner.

| flertalet planer delar man upp begreppet hallbarhet i dimensionerna ekologisk, ekonomisk
och social. | nagot fall lagger man till kulturell som en separat dimension.

I nagra fall omnamns Daly’s kretsloppsvillkor. Klimatfragan lyser nastan helt med sin
franvaro. Det kan kanske forklaras av att planerna tagits fram innan den mest intensiva
debatten om klimatfragan kommit igang.

Nar det galler ekologisk hallbarhet har man ganska likartade angreppssitt. Biologisk
mangfald, hushallning med mark och vatten, ateranvandning och kretslopp ar begrepp som
aterfinns i flertalet planer. Exempel pa strategier ar har hallbart boende och byggande,
lokalisera for att minska transporter, hallbar naringslivsutveckling, demokrati och larande for
hallbar utveckling. Vaxjo har som mal ett fossilfritt samhélle.

Under ekonomisk hallbarhet tas flera olika aspekter upp. Ofta framhalls tillhandahallande av
lamplig mark for olika typer av néringsliv som en viktig faktor. God transportférsérjning
namns ofta. | nagra fall lyfter man upp att staden maste vara attraktiv med bra boende, skolor,
daghem och ett brett utbud av kultur. Det senare &r intressant eftersom vissa
regionalekonomer menar att tjansteforetag tenderar att lokalisera sig till regioner med
attraktiva miljéer som lockar boende.

| Véxjo anlagger man ocksa ett rent foretagsekonomiskt synsitt innebarande att man skall
hushalla med mark och utnyttja befintlig infrastruktur sa langt mojligt och samverka med
andra kommuner och organisationer.

Social hallbarhet definieras mycket brett. | flertalet planer hittar man en diskussion om hur
integrationen kan forbattras genom att tillnandahalla bostader av olika typ och
upplatelseformer.

Medbestdammande och demokrati vill man stimulera genom att skapa goda matesplatser.

Halsa, sékerhet och trygghet finns som mal i de flesta planerna. Ofta namns ocksa narhet till
gronomraden och idrottsanlaggningar som viktiga kvaliteter.

Jamstalldhet ndmns sallan explicit men man kan ofta ana att det &r ett underliggande mal nar
man tar upp trygghet och god tillgang till kollektivtrafik.



Tillgénglighet for aldre och funktionshindrade finns som en aspekt i de flesta av planerna. | de
senare planerna lyfts ocksa Barnkonventionen upp som en viktig utgangspunkt.

Nar det galler uppfoljning av malen i dversiktsplanerna har man i Malmaos plan 2006 en
intressant beskrivning av olika indikatorer for de olika delmalen ekologisk, ekonomisk och
social hallbarhet. Man beskriver ocksa hur utvecklingen varit under senare tid med avseende
pa dessa indikatorer.

Hallbara transporter

Allmant galler att man vill minska transporterna genom att lokalisera bebyggelsen, fortata och
blanda olika verksamheter sa att fler mal kan nas med cykel- och gang samt med
kollektivtrafik.

Ofta uttrycks som mal att man vill prioritera gang, cykel och kollektivtrafik framfor biltrafik
speciellt i centrum och i bostadsomradena.

Sékerhet och trygghet lyfts ofta upp som viktiga mal liksom att trafiksystemet skall vara
tillgangligt for aldre och funktionshindrade.

Endast i nagot fall uttrycks explicit jamstalldhet som ett mal for trafiksystemet.

Forvanansvart nog diskuteras i stort sett inte alls parkeringsnormerna som en mojlig strategi
for att minska biltrafiken. Flera studier visar att tillgangen och priset pa parkering har stor
betydelse for andelen biltrafik. Det &r ju ocksa ett styrmedel som kommunen forfogar over.

En annan intressant fraga ar i vilken utstrackning en kommun kan paverka trafiken inom den
egna kommunen. Som ett exempel kan ndmnas att for Lunds kommun géller att 65% av
trafiken i kommunen &r genererad utanfér kommunen och for staden utgér den interna
trafiken endast 19%. Det innebér att kommunen maste samverka med 6vriga kommuner i
regionen om man i nagon hogre grad vill kunna paverka t.ex. fardmedelsfordelningen inom
kommunen. Det innebar ocksa att trafiken inom en stad endast utgor en liten del av den trafik
som trafikerar gatorna i staden. I vilken grad detta galler beror naturligtvis pa stadens storlek
och pa in- och utpendlingens storlek. Lund &r nog lite extremt i detta fall.

Nar det galler uppfoljning av mal for trafiken finns i LundaMats |1 beskrivet indikatorer for
olika delmal.






Summary

Introduction

This report is part of alarger research programme —the contradictory urbanism — about
economical, social and ecologica planning of the new urban landscape.

The aim of this report is to describe and analyse several comprehensive town plans from the
perspective of their use and definition of the concept “sustainability” and their strategies for
achieving their goals. | am also interested in ascertaining the extent to whichpotential
conflicts between goals are discussed and dealt with

Particular attention is paid to the goals and strategies of municipal traffic planning in medium-
sized Swedish towns.

Method

The report comprises surveys of 13 comprehensive plans made in the last 10 years. | have
made an inventory of al such plans for Swedish middle-sized towns for the same period, and
found 16 plans that are likely to be of interest. The towns are grouped according to their
location in the regions of Norrland, Svealand and Gétaland, withat |east two towns chosen
from each regionin order to attain a good representation for the whole country. Since Malmo
is a case study for the whole research programme, it is aso included.

The first survey was carried out in autumn 2006, followed by a new one in autumn 2007. It
was found that two of the plans had been updated and a new one had been added (Boras).

All the plans have been surveyed with particular focus on their descriptions of sustainability
and what strategies have been chosenfor attaining their goas. | have concentrated mainly on
the town plans to the extent that they have been specialy treated in relation to the region as a
whole.

The report first discusses the concepts of sustainable development, in particular sustainable
transport, and thereafter how these are described in the plans. Further, the strategies chosen
for attaining sustainability are analysed. Since the plans for Malma, Véasteras and Vaxjo
contain more comprehensive sections dealing with questions of sustainability, they are
discussed in more detall.

Asfar asthe traffic areais concerned, a brief description of a strategy for a sustainable system
is found for Lund, LundaMatsll. This and its predecessor, LundaMatsl, have had a
considerable influence on how traffic is dealt with in many other municipalities.



Results

Several of the plans typically have genera goals for the development of the municipality.
However, not only goals can be attained through physical planning, so it is somewhat
surprising that none of the plans contain a discussion of what actually may be influenced by
physical planning. For example, traffic may be influenced to a substantial extent depending
upon the development of the region and the national transport policy. Some of the plans point
out the need to collaborate with neighbouring municipalities.

Only two plans contain an explicit definition of sustainability and a description of what the
concept implies. In these cases the definitions are quite wide. Other plans refer to the
Brundtland Commissiondefinition. That none of them refer to the EU definitions is aso
rather surprising.

Mogt of the plans divide the concept of sustainability into ecological, economica and social
dimensions. The cultural dimension is added separately in one or two cases.

Some cases mentionDaly’s conditions for recirculation of resources, but the climate issue is
largely conspicuous by its absence. This may perhaps be explained by the fact that the plans
were drawn up before the most intensive debates on climate issues started.

The plans show a similar approach to ecological sustainability. Biological diversity, good
husbandry with land and water, recycling and recirculation of resources are found in several
plans.

Several aspects of economic sustainability are taken up. For example, the supply of suitable
land for various types of commercia use is often mentioned, as are good transport facilities.
Some plans specify an attractive town with good housing, schools, kindergartens and a varied
offering of culture, all of which are particularly important since some regional economists are
of the opinion that service firms tend to be located in regions with attractive environments that
appeal to prospective residents.

Vaxjo has takena purely business economics approach requiring good husbandry in the use of
land and existing infrastructure. Collaborating with other municipalities and organisationsis
part of this approach

Social sustainahility is defined very broadly in line with the definitions of the Society for the
Preservationof Natural Amenities and the OECD’ s guidelines. Most of the plans contain
discussions on how integration may be improved by various housing types withdiffering
forms of disposal.

The plans hope to stimulate codetermination and democracy by creating good meeting places.

Hedlth, safety and security appear as goas in most of the plans, and sports facilities and
closeness to natura surroundings are frequently mentioned as important qualities

Gender equality is rarely touched on specifically, but one often gets the impressionthat there
are underlying goals when security and good access to public transport are taken up.

Accessibility for the elderly and handicapped appears in most of the plans. Later plans aso
refer to the UN Convention on the Rights of the Child as an important point of departure.



When it comes to following up the goals, the Malmo plan for 2006 has an interesting
description of different indicators for the part goals of ecological, economical and social
sustainability. It also contains an account of the recent development in respect of these
indicators.

Sustainable transports

Generdly, the idea is to reduce transports by locating built up areas and concentrating and
combining various activities so asto facilitate access for cyclists, pedestrians and public

trarsport.

An often- mentioned objective is that priority has to be given to pedestrians, cyclists and
public transport rather than to cars, especialy in town centres and residential aress.

Safety and security are often put forward as important goals, asis easier access to the traffic
system for the elderly and the handicapped.

Only occasionaly is equality explicitly mentioned as agoa for the traffic system
Surprisingly, little or no mention is made of parking norms as a possible strategy for reducing
car traffic. Severa studies have shown that access to parking and the price of parking have
great significance for the proportion of car traffic. It is certainly a control measure that the
municipality has at its disposd.

Another interesting issue is the extent to which a municipality can influence traffic within its
own area. As an example, 65% of Lund’s traffic is generated outside the municipality, while
the internal traffic of the town itself represents only 19%. The implication here is that
municipalities must collaborate with other municipalities in the region if the distribution of
transport modes is to be influenced to any extent within a municipality. The extent of this
naturally depends on the size of the town and the number of commutersto and from the town.
Lund is probably alittle extreme in this respect.

Regarding the follow-up of traffic goals, indicators of various part goals are found in
LundaMats 1.






1 Bakgrund

Denna studie ingar som en del i ett storre forskningsprogram Den motsagelsefulla urbanismen
— om ekonomisk, social och ekologisk planering av det nya stadslandskapet.

Projektets syfte &r att utveckla begrepp och teori som gér det majligt att hantera fragor kring det nya stadslandskapet pa
ett mer sammanhangande satt. Under de senaste decennierna har staden fatt en allt storre utbredning och granserna
mellan stad och land har suddats ut. Var uppfattning ar att staden har forandrats sa radikalt aft vi far narvarande saknar
begrepp for att forsta det nya stadslandskapet. Saval stadsforskare som planeringsmyndigheter arbetar i dag utifrén en
delvis foraldrad syn pa staden som farsvarar Gvergangen till en barkraftig samhallsutveckling Tendensen i dag ar att
parallella urbana projekt utvecklas, vars syfte ar att frdmja olika barkraftighetskriterier. Projekten &r sallan samordnade
och riskerar i vérsta fall att motarbeta varandra. Genom att analysera ett antal pagaende stadsutvecklingsprojekt i
Malmd/Lund regionen, stravar projektet efter att fiirdjupa forstaelsen for vilka forestallningar om ekologisk, ekonomisk,
social och arkitektonisk hallbarhet som ligger till grund for olika urbana policy initiativ; i vilken utstrackning har olika och
kanske t.0.m. motstridiga forestallningar om en hallbar stadsutveckling paverkat prqekten? Hur farhaller sig olika
barkraftskriterier till varandra? Och i forlangningen: Hur kan man utveckla strategier far att dverbrygga den vaxande
klyftan mellan, & ena sidan, en allt mer specialiserad urban forskning, och, & andra sidan, en planeringspraktik i
vaxande behov av syntefiserande perspektiv.

Begreppet "Hallbarhet”, ”Hallbar utveckling” har kommit att anvandas i manga olika
sammanhang och med olika betydelse.

Den mest kanda definitionen pa hallbarhet &r nog den som gjordes av World Commission on
Environment and Development den sa kallade Brundtlandskommissionen fran
1987:”Sustainable development is development that meets the needs of the present without
compromising the ability of the future generations to meet their own needs ™.

Senare (lite oklart néar och i vilket ssmmanhang) delades begreppet upp i dimensionerna
ekologisk, social och ekonomisk. | vissa fall lagger man ocksa till kulturell. Jag aterkommer
nedan med en utforligare diskussion om begreppet Hallbar utveckling. Det ar uppenbart att
det, atminstone pa kort, finns motsattningar mellan de olika hallbarhetsdimensionerna. En
tydlig sadan ar mellan ekologisk och ekonomisk. Ett exempel fran transportsektorn ar malen
om regional utveckling och miljé. Forstorade arbetsmarknadsregioner, som ofta ses som ett
medel att uppna regional utveckling, innebér ett 6kat resande och darmed risk for okad
miljobelastning. | de svenska, nationella transportpolitiska malen ar de tva huvudmalen
"séakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for
medborgarna och naringslivet i hela landet”. Samhéllsekonomisk effektivitet erhalles oftast
genom kortare restider och hoga trafikfloden vilket inte sallan star i konflikt med ekologisk
hallbarhet. Andra sadana motstridiga mal ar 6nskan om fortatning av vara stader och
samtidigt god tillgang till gronomraden.

Den fysiska planeringen ger viktiga forutsattningar for utvecklingen ur alla de tre aspekterna
ekologisk, ekonomisk och social utveckling. Den &r dessutom mycket langsiktig och paverkar
darfor &ven kommande generations villkor.

Den kommunala fysiska planeringen redovisas i kommunernas éversiktsplaner. Jag har darfor
bedomt det som intressant att studera hur hallbarhetsbegreppet hanteras i dessa planer, om och
hur man hanterar malkonflikter samt vilka strategier som foreslas for att uppna en hallbar
utveckling.

LIt contains two key concepts: The concept needs focus on the needs of the world’s poor and the the limitations
by the state of technology and social organisation on the environments ability to meet present and future needs



2 Syfte och avgransning

Syftet med denna framstéllning ar att beskriva och analysera hur hallbarhetsbegreppet anvants
och definierats i ett antal dversiktsplaner och vilka strategier som angetts for att uppna malen.

Jag har ocksa varit intresserad av att studera i vad man man diskuterar och hanterar potentiella
motsattningar mellan malen.

Som redan namnts ovan lagger jag har storst vikt vid malen och strategier i samband med den
kommunala trafikplaneringen och pa mellanstora svenska stader.

3. Definition av hallbarhet

Nedanstaende text bygger pa ett opublicerat PM av Gudmundsson (2006)? .

Som namnts ovan ar den mest kanda definitionen av hallbarhet den som gjordes av
Brundtlandkommissionen 1987:

”Sustainable development is development that meets the needs of the present without
compromising the ability of the future generations to meet their own needs”.

Man har anvént termen “needs” for att poangtera att det ror sig om human needs snarare &n
endast ekonomiska behov. Development innefattar klart ekonomisk utveckling men inte bara
det utan innefattar ocksa kvaliteten i utvecklingen.

Environment &r inte explicit angivet men i supplementet gors det klart att bevarande av
naturens kapacitet att underhalla samhéllets behov ar anledningen till valet av termen
”sustainable”.

I samband med Rio konferensen 1992 preciserades Sustainable Development i ett antal
paragrafer. Aven Agenda 21 dokumentet, som togs vid samma tillfélle, utvecklade begreppet.
Dar preciserades t.ex. att begreppet innehdll fragor som Climat change, Biodiversity och
Recycling.

Inom EU lanserades begreppet Sustainable Growth i samband med ministermotet i Lissabon
2000. Har lag fokus pa ekonomisk utveckling och miljon var underordnad.

I samband med ministermotet | Géteborg 2001 utvidgades begreppet till att galla ekonomisk,
ekologisk och social utveckling. Inspirationen kom fran Brundtlandkommissionens definition.
Fokus lag dock pa den ekologiska utvecklingen.

Senare har det gjorts forsok att éverbrygga motsattningarna mellan de olika fokus. I samband
med Oversynen av Lissabondverenskommelsen 2005 lade man dock igen stérre tyngd vid den
ekonomiska utvecklingen.

Som har namnts ovan delar man ofta upp begreppet uthallig utveckling i de tre dimensionerna
ekologisk, ekonomisk och social. Den sociala dimensionen syftar oftast pa rattvis fordelning.

En intressant fraga ar om det finns nagon hierarki dem emellan. Det finns olika meningar om
det. En &r att den ekonomiska dimensionen ar éverordnad, en annan ar att den ekologiska &r

2 Gudmundsson, Henrik (2007), hgu@dtf.dk

: Sustainable Mobility and incremental change — Some building blocks for Impact. Danish Transport Research
Institute



det. En tredje &r att det bor ske en "trade off” dem emellan som ger optimalt utfall. Man kan
tanka sig att denna trade off” skulle kunna ske med ekonomiska verktyg.

Dimensionen kulturell har jag inte hittat i litteraturen men férekommer t.ex. i de
oversiktsplaner jag studerat.

En annan diskussion géller om sustainability” skall tolkas i strikt naturvetenskaplig mening
eller i en mer mjuk ekonomisk.

Den strikta naturvetenskapliga tolkningen innebar att det naturliga kapitalet maste bevaras.
Den ekonomiska ansatsen menar att naturkapital kan ersattas med man made capital. Vissa
ekonomer menar dock att visst naturkapital &r kritiskt och inte kan ersattas.

Den strikta naturvetenskapliga tolkningen har konkretiserats av Daly® i de fyra
kretsloppsvillkoren som férekommer i en del av de studerade planerna:

uttaget av andliga resurser maste minimeras

utslappen av svarnedbrytbara &mnen maste upphora

de fysiska forutsattningarna for naturens kretslopp maste bevaras
uttaget av fornyelsebara resurser far inte vara storre an nybildningen

MPwnhE

3.1 Definition av uthalliga transporter

Konflikter mellan transporter och miljoeffekter har en lang historia. Redan pa Romartiden
klagade man pa buller fran karror. | Paris och London klagade man pa 1800-talet pa spillning
fran hastarna. Idag finns en allman konsensus om att transporter skapar miljéproblem.

Begreppen Sustainable Transport och Sustainable Mobility kom in i transportpolitiska
dokument i borjan av 1990-talet. Ofta anvands dessa tva termer som synonymer trots att de
har nagot olika innebord. Mobility uppfattas ofta som nagot vidare an Transport. Mobility
involverar dven mojligheterna att forflytta sig. Transport anvandes oftare i USA och
Storbritannien medan Mobility anvandes mer i Europa.

Begreppet Sustainability borjade forst diskuteras och inkluderas i transportpolitiken i
Danmark, Nederldnderna och Sverige. Sedan 1998 har begreppet inforts i de svenska
transportpolitiska malen (se vidare nedan).

Under 1990-talet arbetade man i ett OECD-projekt* (OECD Environmentally Sustainable
Transport) med att ta fram definitioner, mal och strategier for uthalliga transporter:

e allows generally accepted objectives for health and environmental quality to be met, for
example, those concerning air pollutants and noise proposed by the World Health
Organization (WHO);

e is consistent with ecosystem integrity, for example, it does not contribute to exceedances
of critical loads and levels as defined by WHO for acidification, eutrophication and
ground-level ozone;

® Daly, Herman (1990): Toward some operational principles of sustainable development. Ecological Economics.
* OECD 2000. EST Guidlines for environmentally sustainable transport. Presented at an conferece in Vienna,
oct. 2000



e does not result in worsening of adverse global phenomena such as climate change and
stratospheric ozone depletion.”

Inspirationen kom fran de fyra hallbarhetskriterierna som namnts ovan. Man tog ocksa fram
kvantifierade mal for buller, luftkvalitet, forsurning och 6vergddning samt klimateffekter.

Vid en konferens 1996 arbetade OECD fram principer for hallbara transporter efter
diskussioner med regeringsrepresentanter och Non Governmental Organisations. De omfattar
betydligt fler dimensioner &n enbart milj0. Det géller tillganglighet, réttvisa, individuellt och
samhéllsansvar, hédlsa och sékerhet, utbildning och medborgarmedverkan, integrerad
planering, utnyttjande av mark och andra resurser, férebyggande av féroreningar samt
ekonomiskt valbefinnande. Manga av dessa dimensioner aterfinner man i de planer jag
studerat. En utforligare beskrivning aterfinns i bilaga 2.

Inom EU hande inte sa mycket forran Europadomstolen 1985 tvingade Europaradet att ta fram
en gemensam transportpolitik.

1992 tog kommissionen fram ett Green paper on The impact of Transport on the
Environment.® Har var forsta ganen ordet Sustainable mobility namndes.

Senare kom ett White paper med titeln A global approach to the construction of a Community
framework for sustainable mobility. Tyngpunkten dér var dock snarare ekonomi och strdvan
att skapa en gemensam marknad och riva barriérer for forflyttning av personer och gods.

Inget av dessa tva dokument gjorde dock nagot forsok att definiera sustainability.

I det andra White paper, 2001, Time to decide, sags: “A modern transport system must be
sustainable from an economic and social as well as environmental viewpoint”.Man var ocksa
lite mer konkret genom att lansera en strategi: “The objective to halt the growing dominance
of road transport (shifting the balance between transport modes of transport back to their 1998
share by 2010), and the objective to break the historic link between economic growth and
transport growth (= “decoupling’)”.

Europaradet lade samma ar fram féljande definition av sustainable transport system:

e allows the basic access and development needs of individuals, companies and societies
to be met safely and in a manner consistent with human and ecosystem health, and
promotes equity within and between successive generations

« is affordable, operates fairly and efficiently, offers choice of transport mode, and
supports a competitive economy, as well as balanced regional development

e limits emissions and waste within the planet’s ability to absorb them, uses renewable
resources at or below their rates of generation, and, uses non-renewable resources at or
below the rates of development of renewable substitutes while minimising the impact on
the use of land and the generation of noise.”

Det baserades pa arbeten av Canadian Centre for Sustainable Transportation och OECD

EST.

Det senaste dokumentet fran EU pa det har omradet &r det sa kallade Midterm review of
the White paper in 2006. Titeln ar ‘Keep Europe moving— Sustainable mobility for our

® CEC 1992a. Green paper on The impact of Transport on the Environment. A Community Strategy for
“sustainable mobility”. COM(92) 46 final, Bruxelles



continent”. Har har man tonat ned miljofragorna och talar inte langre om decoupling och
andrad fardmedelsfordelning. Malet ar nu att skapa mobilitet for manniskor och naringsliv
i hela Europa.

Manga stader i Sverige borjade redan pa 1980-talet ta fram planer for uthalliga
transporter. | de flesta fall fokuserar man da pa miljoaspekten och fa forsoker sig pa en
definition av begreppet uthallig. Mer och mer kommer dven de andra dimensionerna in.

Flera Non Governmental Organisations har ocksa satt upp krav pa uthalliga transporter

t.ex. Svenska Naturskyddsféreningen, SN. De har satt upp féljande kriterier:

e Etik och rattvisa: Beslut om utnyttjande av jordens resurser skall tas i ett langsiktigt
perspektiv och med respekt for kommande generationer

e Skonhet och diversitet: Biologisk och kulturell diversitet skall bevaras

e Kretslopp: Var energianvandning skall vara hallbar och biologiska kretslopp skall
uppratthallas

e Halsa, sakerhet och miljo: Vi skall aldrig stdra eller skada var omgivning

SN har ocksa foreslagit fyra huvudstrategier for att reducera trafikens miljoeffekter:
e Reducera behovet av transporter

e Anvénda transporterna mer effektivt

e Anvanda energi- och utrymmessnala transporter

e Forbattra tekniken och 6verga till fornybara drivmedel

Dessa strategier aterfinner man i manga dokument om uthalliga transporter, se t.ex.
LundaMaTs nedan.

The World Business Council for Sustainable Development (WBCSD), som &r en
internationell organisation med mer &n 180 foretag dver hela varlden, har ocksa foreslagit en
definition av sustainable mobility:
“Sustainable Mobility is the ability to meet society’s need to move freely, gain
access, communicate, trade and establish relationships without sacrificing other
essential human or ecological values, today or in the future.”

Hér fokuseras rorligheten och miljon betraktas mer som en restriktion.

4 Metod

Studien omfattar en genomgang av 13 svenska déversiktsplaner som faststéllts de senaste 10
aren.

I en andra etapp (som redan paborjats) kommer intervjuer att genomféras med politiker och
tjansteman i Lund och Malmo. Intervjuerna gors for att fa en storre forstaelse for hur man
resonerar om hallbarhetsbegreppet i samband med kommunal, fysisk planering. Ett annat
syfte med intervjuerna ar att belysa hur synen pa hallbarhetsbegreppet har utvecklats sedan de
genomgangna planerna faststéllts. Den senast faststallda planen ar fran 2006.

Slutligen ar jag intresserad av hur man forestéller sig ett uthalligt transportsystem.



4.1 Genomgang av 6versiktsplaner

Jag borjade med att inventera alla dversiktsplaner foér medelstora stdder som faststallts de
senaste 10 aren. Detta skedde pa Boverket som arkiverar alla faststallda dversiktsplaner.
Totalt hittade jag 16 planer som kunde vara aktuella. Staderna grupperades efter beldgenhet i
landet, Norrland, Svealand respektive Gotaland. Detta for att fa en god representation fran
hela landet. Fran varje region valdes minst tva stader. Eftersom Malmo valts ut som ett case
for hela forskningsprogrammet inkluderades dven Malma.

Den férsta genomgangen gjordes hosten 2006. Hosten 2007 gjordes en ny genomgang och da
hade 2 av de tidigare studerade planerna uppdaterats och dessutom hade en ny tillkommit
(Boras).

Alla planerna studerades varvid beskrivningarna av hallbarhet noterades och dven vilka
strategier som angetts for att uppna malen. | forsta hand koncentrerade jag mig pa planerna
for staderna i den man dessa sarbehandlas fran hela kommunen.

5 Hallbarhetsbegreppet

Av de genomgangna oversiktsplanerna ar det egentligen endast i nagra fa som
hallbarhetsbegreppet tas upp explicit och diskuteras lite mer utforligt.

Det galler planerna for Malmo (2006), Vasteras och Véxjoé dar man finner intressanta
diskussioner om hallbarhet.

5.1 Vasteras
Planen ar faststalld 2004. Den tillhor alltsa de senare som jag haft tillgang till.

5.1.1 Definitioner

De overgripande malen for Vasteras ar livskvalitet och hallbarhet. Generellt beskrivs
hallbarhet som nagot som &r slitstarkt och kan anvandas lange. Ett hallbart samhélle &r robust,
flexibelt och tal de standiga forandringar som omvarlden utsatter det for. Man papekar ocksa
att en stad inte kan vara hallbar. Livet i staden forutsétter utbyte med andra omgivande
omraden.

Hallbarhet definieras i de tre dimensionerna ekologisk, ekonomisk och kulturell. Som framgar
nedan aterkommer nagra aspekter under mer an en dimension.

Ekologisk hallbarhet:
e Starka den biologiska mangfalden
e Skydda vattnets kvalitet
Hushalla med mark
Fornyelsebara resurser
Ateranvindning
Lokala kretslopp



Ekonomisk hallbarhet

God service

Rikt kulturliv
Konkurrenskraft

Hushalla med mark

Bra kommunikationer
Maojlighet till moten

Ta vara pa bebyggelsen
Skydda vattnets kvalitet
Bostéader i attraktiva lagen
Mark och lokaler for néringslivet i attraktiva lagen

Social hallbarhet

e Tillgang till plats for lek, idrott och motion
Narhet till motesplatser och gronomraden
Tillgang till arbete och bostad
Trygghet, halsa och sékerhet
Sammanhang och tillhdrighet
Integration och mangfald
Nérhet till skola och butik
Upplevelse och identitet
Delaktighet

Kulturell hallbarhet
e Delaktighet
Mangsidighet
Integration och mangfald
Maojlighet till moten och upplevelser
Respekt for kulturarvet och kulturmiljon

Ledordet for ekonomisk hallbarhet ar konkurrenskraft. Social hallbarhet handlar om hur ett
bra vardagsliv kan skapas. Kulturell uthallighet omfattar respekt for kulturarvet och
kulturmiljon men ocksa om det personliga minnet och det offentliga rummet, om identitet och
skonhet. Man har alltsa ganska vida definitioner av de olika dimensionerna. De paminner lite
om de som Naturskyddsféreningen och OECD (se bilaga 2) tagit fram.,

5.1.2 Strategier

For att uppna hallbarhet foreslas foljande fem planeringsstrategier:
e Bygga staden inat

Blanda bostéder och verksamheter

Stérk gronskans och vattnets roll

En ny syn pa trafiken

Utveckla forsorjningssystemen



Genom att bygga staden inat kan man ta till vara de kvaliteter som finns i den redan byggda
staden och utnyttja den service som redan finns. En tétare stad ger kortare avstand och ger
majligheter att ta sig fram till fots och med cykel.

Blandning av bostader och arbetsplatser skapar forutséttningar for en stad som ar rik pa
upplevelser, trygg att vistas i och nérhet till allt. En blandning av boendeformer, hustyper och
upplatelseformer 6kar moten mellan méanniskor med olika aldrar och bakgrund.

Gronskan och vattnet ar en del av Vésteras attraktion och langsiktiga hallbarhet. Vistelse i
grona miljoer motverkar stress, 6kar kreativiteten och inlarningsformagan och ger béttre
kondition och immunforsvar.

En ny syn pa trafiken innebar en helhetssyn pa bebyggelse- och trafikplaneringen. Det handlar
ocksd om att minska trafikens miljoeffekter och halsopaverkan. Aldres, barns och
funktionshindrades krav skall vara vagledande.

De tekniska systemen for vatten avlopp, energi och avfall skall utvecklas mot langsiktigt
hallbara och kretsloppsanpassade system.

5.2 Vaxjo
Planen faststalldes 2004.

5.2.1 Definitioner

Planen utgar fran Brundtlandkommissionens definition av hallbarhet (se ovan).

Hallbarhet delas upp i de tre dimensionerna: Ekologisk, ekonomisk och social. Man anfor att
for att uppna en hallbar utveckling och tillvéaxt kravs ett helhetstankande och balans mellan de
tre dimensionerna: ekologisk, ekonomisk och social. Detta ar ett av de fa exemplen dar man
tagit upp fragan om prioritering mellan de tre dimensionerna.

Ekologisk hallbarhet
Det innebar att hushalla med resurser, bevara den biologiska mangfalden och minska den
negativa paverkan pa fornyelsebara system. Konkret kan det innebéra:
e Lokalisera. Genom att lokalisera bostader och verksamheter ratt kan
resursanvandningen effektiviseras och minimeras
e Reglera. Med regler och riktlinjer skyddas allménna och enskilda intressen mot
negativ paverkan
e Bevara och utveckla. I ett langsiktigt perspektiv behdver kommande generationers
behov av fornyelsebara resurser sékerstallas.

Ekonomisk hallbarhet

De forandringar som sker maste vara samhallsekonomiskt effektiva. Investeringar som gjorts i
infrastruktur och kommunal teknik maste utnyttjas vid exploatering och den exploaterade
marken anvandas sa yteffektivt som mojligt.

Vid fysisk planering kan ekonomisk hallbarhet innebéra:



e Sammanhallen stad. Transportavstanden halls nere, marken anvénds effektivt och
tidigare gjorda investeringar anvands effektivt

e Utveckla attraktiviteten. Med bl.a. battre transportinfrastruktur 6kar mojligheterna for
privatpersoner och foretag att valja Vaxjo.

e Samverkan. Samverkan for att utnyttja ekonomiska resurser effektivt internt inom
kommunen, men ocksa mellan kommuner, foretag, organisationer och allménheten.

Social hallbarhet

| begreppet ryms bade materiella och immateriella resurser. Det kan vara halsa, trygghet,
mojligheter till utbildning och arbete samt tillgang till kultur, information och delaktighet i
samhéllsutvecklingen oavsett kon och etnisk bakgrund.

Detta kan for Vaxj6 innebéra:

e Blandade upplatelseformer och funktioner. Nya bostader och bostadsomraden maste
vara vackra och attraktiva, skapa stolthet och trygghet. Omradena skall vara lagom
stora med en blandning av boendeformer och verksamheter.

e Motesplatser. Det ar viktigt att skapa fysiska rum och vackra offentliga platser som
lockar manniskor till méten och att anvanda staden och narmiljon. Samlingslokaler i
bostadsomraden ar ett annat exempel pa viktiga motesplatser.

e Trygghet och sékerhet. Det kan handla om bra bostadsmiljéer, ljussattning av den
offentliga miljon och att dra en cykelvég pa réatt stélle.

Aven for Véxjo galler att de olika dimensionerna har getts ett brett innehall.

5.2.2 Strategier
Dessa &r uppdelade i ett antal undergrupper.

Sociala perspektiv
e Blandad bebyggelse och blandade funktioner ar vésentliga i en stad for alla

e Motesplatser skall inga i 6vergripande planutredningar for nya bostadsomraden och i
detaljplanearbetet

e Sa langt som mojligt bor narhetsprincipen galla. Service bor finnas i stadsdelarna for
att minska resandet, ojamstalldhet och 6ka tillgangligheten for aldre och personer med
funktionshinder

e Otrygga miljoer bor undanrojas

e Behovet av trygghet skall analyseras nar nya omraden och miljoer planeras

e Bostader och den yttre miljon bor utformas sa att de fungerar for aldre och
funktionshindrade

e Parker, gronytor och naturmark &r viktiga inslag i boendet

o Samarbete skall ske dver forvaltningsgranserna. Det ar viktigt att sociala fragor
behandlas tidigt i planarbetet och fullfoljs i detaljplanearbetet

Jamstalldhet
e Olika grupper i samhallet skall ges mojlighet att paverka tidigt i planprocessen
e Statistik skall vara konsuppdelad
e Expansionen i Vaxjo skall ske sa att kollektivtrafikens tillganglighet tillgodoses
e Det offentliga rummet skall erbjuda en saker och trygg milj6 foér alla méanniskor
e Pendlingsmajligheterna och tillgangen till en stor arbetsmarknad skall vara god



Integration
e Nya omraden skall ha blandade upplatelseformer och blandade funktioner
e Verksamheter och boende skall blandas
e Behovet av motesplatser skall beaktas

Barn och ungdomar
e Vid allt planarbete skall en bedémning av barns och ungdomars behov beaktas. En
barnkonsekvensbeddémning skall goras

Tillganglighet
e | detaljplanen skall tillganglighetsfragorna uppmarksammas och belysas
e Vid trafikplanering skall ”hela resan” aspekten analyseras

Idrott och rekreation

e Nybebyggelse skapar nya behov av fritids-, idrotts- och rekreationsfaciliteter. Dessa
bor lokaliseras runt om i staden och nara bostadsomradena

e Tillgangligheten till sjoar och vattendrag skall utvecklas

e En fortsatt utbyggnad av vandringsleder bor ske, garna nara bostadsomradena

e Samarbete med narliggande kommuner bor ske nér det géller att utveckla
verksamheter for motorsport, hastsport, skidbackar, bétliv samt cykel-, vandrings- och
kanotleder.

Nar det galler miljomalen utgar man fran Agenda 21 malen. De ar:
Fossilfritt Vaxjo

Vérna Vaxjos vatten

Gronare Vaxjo

Hallbart boende och byggande

Hallbar naringslivsutveckling och nya jobb

Demokrati och larande for hallbar utveckling

For vart och ett av dessa mal namns ett antal exempel pa tillampning i fysisk planering som
inte tas upp har.

Ekonomisk hallbarhet namns mycket kortfattat och som strategi anges behovet av bra
industrimark sa att befintliga och nya foretag kan expandera.

5.3 Malmo

I Malmaés plan, antagen 2006, finns dels en beskrivning av vad de olika dimensionerna
ekologisk, ekonomisk och social innebar for Malmas del. Dels finns en diskussion om
potentiella konflikter mellan de olika malen. Man uttrycker det enligt féljande: "Ett syfte med
kommunens éversiktsplanering &r att bidra till en langsiktigt hallbar utveckling genom sadana
avvagningar mellan konkurrerande intressen som gynnar helheten.” Man namner ocksa nagra
exempel pa sadana konflikter t.ex. att en tat, koncentrerad stad kan strida mot behovet av
gronytor i narheten av bebyggelsen samt att etablerandet av ett logistikcentrum kan strida mot
malsattningen om miljovanliga transporter.
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I planen finns ocksa en intressant beskrivning av olika indikatorer for hallbar utveckling. For
var och en av dimensionerna ekologisk, ekonomisk och social hallbarhet finns angivet ett
antal indikatorer och &ven hur utvecklingen av dessa varit de senaste 3-5 aren respektive 10-
20 aren. Vissa indikatorer aterkommer under mer an en dimension.

Under ekonomisk finns indikatorerna:
Andel jobb i Malm/Lund regionen
Finans och konsult

Lokalhyror

Detaljhandel (exklusive mat)i Malmé/Lund
Snabbvéxande branscher
Anstallda hotell och restaurang
Utbildningsniva

Sysselsattning

Andel forvarvsarbetande
Malmobornas syn pa stadsmiljon
Minskad energiforbrukning

Under ekologisk:

Minskad energiforbrukning

Minskade koldioxidutslapp

Minskade tungmetallutslapp

Minskad vagtrafik 6ver kommungrénsen
Persontdthet i Malmos tatorter
Malmobornas syn pa stadsmiljon

Under social:

e Malmadbornas syn pa stadsmiljon
Anstallda hotell och restaurang
Utbildningsniva
Sysselsattning
Andel forvarvsarbetande
Skillnader i forvarvsfrekvens
Trygghet i offentlig miljo
Skillnader i utbildning
Besokare vid kulturinstitutioner
Skillnader i halsa
Skillnader i valdeltagande

Man sager att ambitionen &r att finna atgarder som aterfinns under mer an en dimension, helst
alla.
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5.4 Hallbarhetsmal och strategier i 6vriga planer

Har gor jag en sammanstallning av de mal och strategier om hallbarhet som jag funnit i Gvriga
planer.

5.4.1 Ekologisk hallbarhet

Ofta refereras till Agenda 21 och manga kommuner bygger sina mal och strategier pa lokalt
Agenda 21 arbete. Mera sallan refereras till de av Riksdagen beslutade miljopolitiska malen
vilket ar nagot forvanande.

| flera planer finns mal om kretsloppsanpassning av kommunen (t.ex. Linképing, Lund,

Sundsvall). I nagra tas kretsloppskriterierna upp. 1 Orebro uttrycks det t.ex. som att
anvandningen av mark och vatten skall begransas sa att det ej hotar den langsiktiga
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produktionsformagan, uttaget av andliga resurser skall begransas och att utslappen av
fororeningar begransas till vad manniskan och naturen tal. I en plan (férutom Véxjo ovan)
namns specifikt att pa sikt endast fornyelsebar energi skall anvandas (Linkdping ). | andra
uttrycks det som att energianvandningen skall begransas (t.ex. Orebro).

Bevarande av biologisk mangfald tas upp i flera planer (t.ex. Umea och Malmo).

I en plan staller man krav pa lokaliseringen och utformningen av bebyggelsen i form av att
den skall kunna forsérjas av god kollektivtrafik eller cykel (Linkoping). I Lund finns ett mal
att avstandet mellan bostéder och arbetsplatser ej skall 6verstiga 5 km for att stimulera
cykeltrafik. I manga planer finns mal om fértatning och blandning av bostader och
arbetsplatser for att minimera transporterna.

Det &r sallan konflikter mellan de olika malen diskuteras. | Malmos plan 2006 finns dock en
mer allman diskussion om malkonflikter med nagra exempel. I Linkopings plan behandlas
konflikten mellan miljomal och mal om tillganglighet och rérlighet.

Klimateffekter finns endast behandlat i en plan (Linkdping). Detta kan troligen forklaras av
att manga av planerna tillkom fore den senaste tidens intensiva klimatdebatt.

5.4.2 Ekonomisk hallbarhet

Behovet av att vara en konkurrenskraftig kommun finns med i de flesta planerna och uttrycks
pa lite olika satt.

| flera planer framhalls betydelsen av ett brett utbud av val belagen mark for
naringslivslokalisering med goda kommunikationer.

Manga framhaller ocksa betydelsen av en god livsmiljo, tilltalande stadskarna, god
barnomsorg, tillgang till kultur och fritid samt rekreationsomraden.

Speciellt universitetsorterna framhaller betydelsen av samverkan mellan naringsliv och
universitet.

Orebro tar upp behovet av konferens- och massanléggningar och en val utbyggd IT-
infrastruktur.

Sundsvall lyfter upp betydelsen av en vidgad arbetsmarknad. Detta mal har nu fatt en hog
prioritet pa nationell niva och &r uttryckt som ett delmal i de nationella transportpolitiska
malen.

Boras och Vaxjo poangterar vikten av att ta till vara redan gjorda investeringar i infrastruktur.

5.4.3 Social hallbarhet

| merparten av planerna framhalls behovet av bostadsomraden med olika boendeformer,
upplatelseformer och lagenhetsstorlekar for att motverka segregation men ocksa for att ge
mojlighet att kunna bo kvar i omradet nar man blir aldre.
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Demokratifragan namns ocksa i flertalet planer. Det géller mojligheter for alla att delta och
paverka planeringen. Som ett medel att stimulera den demokratiska utvecklingen foreslas att
man i planeringen forsoker underlatta skapandet av motesplatser, bade kommersiella och
offentliga. Vackra och trygga offentliga platser lyfts ocksa fram som ett medel att
astadkomma detta. Butiker, skolor och service i bostadsomradet bidrar till att skapa naturliga
motesplatser.

For att forbattra tillgangligheten for alla rekommenderas funktionsintegrering dvs. bostader
och arbetsplatser blandas i samma omrade.

I nagra planer framhalls ocksa vikten av god tillgang till ett varierat utbud av kultur- och
fritidsaktiviteter. | en namns ocksa betydelsen av god arkitektur och estetisk kvalitet pa
byggnader och bebyggelse.

I manga planer lyfts ocksa de aldres och funktionshindrades behov av god tillganglighet upp.

Jamstalldhet namns specifikt endast i nagra planer. Man kan dock ana att jamstalldheten finns
med som ett underliggande mal nar man t.ex. diskuterar tillganglighet och trygghet.

Framst i de senare planerna hanvisas till Barnkonventionen dvs. att barnens basta skall
komma i férsta rummet och barns ratt till medbestdmmande.

5.4.4 Kulturell hallbarhet

Kulturell hallbarhet namns sallan som en separat hallbarhetsdimension men kulturella
aspekter tas ofta upp i planerna.

| flera planer finns mal om att varna och utveckla kulturella och sociala kvaliteter i den
byggda miljon, att skydda och bevara kulturhistoriskt vardefulla byggnader och byggelse samt
kulturlandskapet (t.ex. i Linkoping, Orebro, Umea och Sundsvall). | Malmé framhalls att den
historiska dimensionen skall hallas levande sa att staden och landskapet blir intressant.

I Sundsvall vill man kombinera den stora stadens kultur-, ndjes- och idrottsutbud med den
lilla stadens trygghet och nérhet till naturen.

6. Hallbarhet relaterat till trafik och transporter

I alla de studerade planerna finns avsnitt som behandlar fragan om hur trafiken och
transporterna skall bli hallbara.

Aven i de allmanna skrivningarna, som jag behandlat ovan, finns aspekter som beror
transporter. Det galler t.ex. hur bebyggelsestrukturen skall utformas for att minimera
transporterna och gynna kollektivtrafiken samt gang och cykel. Ofta forekommer ocksa
skrivningar om att staden skall vara tillganglig for alla och det &r i hog grad relevant for
trafiksystemet.
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Goda transporter framhalles ocksa ofta som en forutsattning for ett konkurrenskraftigt
naringsliv.

6.2 De transportpolitiska malen

I manga av de studerade planerna refererar man till de transportpolitiska malen varfor dessa
anges nedan (Moderna transporter. Proposition 2005/06:160).

Det dvergripande malet for transportpolitiken skall vara att sakerstélla en samhéallsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning for medborgarna och néringslivet i hela
landet.

Delmal:
e Transportsystemet skall utformas sa att medborgarnas och naringslivets
grundlédggande transportbehov kan tillgodoses

e Transportsystemets utformning och funktion skall medge en hdg transportkvalitet for
medborgarna och naringslivet

e Det langsiktiga malet for trafiksakerheten skall vara att ingen dodas eller skadas
allvarligt till foljd av trafikolyckor. Transportsystemets utformning och funktion skall
anpassas till de krav som foljer av detta.

e Transportsystemets utformning och funktion skall bidra till att miljokvalitetsmalen
uppnas.

e Transportsystemets utformning och funktion skall bidra till att uppna malet for den
regionala utvecklingspolitiken samt motverka nackdelar av langa transportavstand

e Malet skall vara ett jamstallt transportsystem, dar transportsystemet ar utformat sa att
det svarar mot bade kvinnors och méans transportbehov. Kvinnor och man skall ges
samma mojligheter att paverka transport-systemets tillkomst, utformning och
forvaltning och deras varderingar skall tillmétas samma vikt.

6.3 Mal for att uppna hallbara transporter
I de flesta planerna finns under transportavsnitten mal uppsatta for hallbarhet.

6.3.1 Ekologiska mal

Ofta finns en formulering om att transportsystemet skall miljoanpassas. | nagot fall ar man lite
mer precis som t.ex att man skall framja god hushallning med miljo och naturresurser (Umea),
successiv anpassning mot ett resurssnalt samhalle (Orebro), alla manniskor skall kunna

forflytta sig pa ett ekologiskt satt (Helsingborg). Ibland &r man lite mer specifik som att buller
och avgaser skall minimeras (Orebro). | Lunds plan anges att bussar skall drivas med naturgas
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och pa sikt med biogas. | bl.a. Linképing anges kvantifierade mal for trafikbuller. Vaxjo har
som mal att pa sikt bli fossilfritt.

6.3.2 Ekonomiska mal

I nagra planer framhalls trafikens betydelse for den ekonomiska utvecklingen och kommunens
konkurrenskraft (t.ex. Linkoping). | Umea uttrycks det som att trafiksystemet skall tillgodose
medborgarnas och néringslivets behov och stérka den regionala balansen. | Sundsvall pekar
man pa att transporterna skall starka regionen och en vidgad arbetsmarknadsregion.

6.3.3 Sociala mal

| flertalet planer lyfter man fram behovet av ett sdkert och tryggt transportsystem. Ofta
refererar man till den sa kallade nollvisionen dvs. att ingen skall dodas eller skadas allvarligt i
trafiken.

I manga planer framhaller man att trafiksystemet skall vara tillgangligt for alla och ofta namns
speciellt kollektivtrafiken men ocksa den allmanna trafikmiljon.

I nagra fall namns att trafiksystemet skall framja jamstalldheten.

6.3.4 Kulturella mal

Det &r sallan det namns nagra mal som kan kopplas till kulturella aspekter. 1 Sundsvalls plan
sags dock att trafiksystemet skall ha en stadsbildsméssig kvalitet och utformas pa stadens
villkor.

6.4 Strategier for att uppna hallbara transporter

I avsnitten under trafik och transporter namns ett stort antal atgarder som syftar till att uppna
ett mer hallbart transportsystem. Nedan beskrivs dessa under nagra olika rubriker.

6.4.1 Prioritering av olika trafikslag

I de flesta av planerna uppger man att bilens dominans bor brytas, kollektivtrafik samt gang
och cykel skall prioriteras. Det formuleras pa lite olika sétt: Dagliga resor skall kunna ske
utan bil (Sundsvall), bryta bilens dominans (Lund), mal for infrastrukturen &r att oka
mojligheterna att anvanda kollektivtrafik, gang och cykel, in- och utpendlingen skall kunna
ske med kollektivtrafik, det centrala Orebro skall vara lattillgangligt pa de géendes och
cyklandes villkor.

I nagra fall framhaller man vikten av att de olika transportslagen samverkar och att det sker en
samverkan med parkeringspolitiken (Orebro).
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6.4.2 Lokalisering av bebyggelse

| flertalet planer pekas pa vikten av att lokalisera ny bebyggelse och olika typer av
publikalstrande aktiviteter sa att kollektivtrafiken samt gang och cykeltrafiken gynnas.

| flera fall anges att ny bebyggelse skall lokaliseras till starka kollektivtrafikstrak (t.ex.
Sundsvall, Helsingborg, Véxjo, Linkdping, Lund, Umea, Karlstad, Malmo).

Helsingborg &r ett intressant exempel dar den foreslagna nytillkommande bebyggelsen i stor
utstrackning foreslas ske runt regionaltagsstationerna. Planen paminner starkt om den kénda
fingerplanen for Kopenhamn.

I Lund, som satsar pa cykeltrafiken, sdgs att nya bostadsomraden bor lokaliseras sa
cykelavstanden till centrum ej 6verstiger 5 km. En liknande formulering har Uppsala som har
som mal att nya bostader och arbetsplatser, sa langt det & majligt, bor ha gang- och
cykelavstand till stationen.

I Lund vill man ha en restriktiv hallning till extern varuhandel.

6.4.3 Kollektivtrafiken

Forutom krav pa att bebyggelsen skall lokaliseras sa att den latt kan kollektivtrafikforsorjas
namns dven nagra andra atgarder. Det galler t.ex. att kollektivtrafiken skall prioriteras i
trafiken (t.ex. Lund, Uppsala). | nagra stader ser man utvecklingen av ett stombussnat som ett
verksamt medel for att starka kollektivtrafikens konkurrenskraft (t.ex. Helsingborg och
Vésteras).

6.4.4 Gang- och cykeltrafik

| manga stader har man som mal att sammanbinda de olika stadsdelarna med varandra och
med centrum med gena, sakra och trygga gang- och cykelstrak. | Umea ndmns universitetet
och sjukhuset som speciellt viktiga malpunkter.

I Sundsvall har man ocksa som ett speciellt mal att det fran varje stadsdel skall finnas
atminstone ett strak som &r farbart under vintern.

6.4.5 Biltrafiken

Som namnts har manga stader ambitionen att minska bilberoendet. | nagra fall namns att
biltrafiken skall anpassas till de oskyddade trafikanternas forutsattningar (Sundsvall och
Orebro).

6.4.6 Parkering

| nagra enstaka fall tas aven parkeringsfragan. Forvanansvart nog diskuteras inte i nagon plan
parkeringsnormer. Det ar ju en fraga som har stor betydelse for bilanvandningen och har
samband med den fysiska planeringen.

Karlstad och Lund pekar pa behovet av pendlarparkering/infartsparkering. I Umea vill man
minimera langtidsparkeringen i centrum.
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6.5 Exemplet Uppsala

| Uppsalas dversiktsplan for 2002 har man en ganska utforlig beskrivning av mal och
strategier for trafiken. Det kan darfor vara intressant att kortfattat referera dessa.

6.5.1 Mal

Visionen é&r att, framst biltrafiken, skall ske pa stadens villkor. De 6vergripande malen ar:
e Tillganglighet for alla
e God miljo
o Trafiksékerhet
e Staden som god livsmiljo

Man har foljande prioritering mellan de olika trafikslagen:
1. Gaende
2. Cykeltrafik
3. Kollektivtrafik
4. Biltrafik

Denna prioritering galler speciellt for stadens centrala delar och i bostadsomradena.
Biltrafiken skall kunna na alla malpunkter men det behdver inte ga snabbt. Med minskad
hastighet okar trafiksakerheten och tryggheten.

Nya bostader och arbetsplatser lokaliseras, sa langt det & majligt, inom gang- och
cykelavstand till stationen. Kollektivtrafiken skall starkas sa att bilister i stérre utstrackning
véljer bussen. Man har satt upp kvantifierade mal for fardmedelsfordelningen for ar2020 som
innebar att gang- och cykelandelarna samt kollektivresorna skall 6ka medan biltrafiken skall
minska.

6.5.2 Gangtrafiken
Biltrafikens hastighet skall minskas pa manga hall i staden bl. a. i stadskéarnan for att oka
trafiksakerheten och tryggheten for de oskyddade trafikanterna. Pa dvriga hall i staden skall
gangvagarna utformas gent, tryggt och val upplyst. Gangvagarna till hallplatser ska forbattras.
Planeringsmal:

e Gangtrafiken skall ges battre forhallanden

e | stadskarnan skall ett sammanhangande omrade med 30 km/tim inrattas. P4 sikt skall

det vidareutvecklas till gangfartsomrade

6.5.3 Cykeltrafiken

For att locka fler manniskor att cykla gors straken tydligare, bekvamare och sakrare. Det
konstateras att cykeln anvands mer av kvinnor an mén. For att minska otryggheten bor
forhallanden under marker sérskilt beaktas.

Planeringsmal:

o Cykeltrafiken skall goras attraktivare — snabb, gen och trafiksaker
e Cykelnatet skall kompletteras sa att det blir sammanhangande
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Befintliga cykelbanor skall rustas upp for battre trafiksakerhet och battre atskillnad
mellan cyklar och gaende

Nya forbindelser skall skapas mellan befintlig och tillkommande bebyggelse samt till
orter och rekreationsomraden utanfor staden

6.5.4 Kollektivtrafik

For att kollektivtrafiken skall bli ett fullgott alternativ till bilen kravs att den blir prisvard, har
hog turtathet, god bekvamlighet och &r snabb. Bussar skall prioriteras vid ljussignaler, gator
breddas och byggs om, bussgator och busskorfalt infors, nya hallplatser byggs ut och
omgestaltning av hallplatslagen och bytesterminaler genomfors.

Planeringsmal:

Bidra till en langsiktigt hallbar stadsutveckling genom att vara ett konkurrenskraftigt
alternativ till bilen

Erbjuda alla resenérer en tillfredsstéllande tillganglighet. En storre del av de
samhaéllsbetalda resorna skall kunna ske med kollektivtrafik. Gangavstand till hallplats
inom staden bor ej 6verskrida 400 m

Framja en positiv regional utveckling genom att erbjuda pendlare en hog turtathet och
palitlig framkomlighet till resecentrum och stérre koncentrationer av arbetsplatser

Ge trygghet och sdkerhet

Busstrafikens framkomlighet skall forbattras

Infartsparkering bor ordnas i anslutning till de turtataste linjerna

6.5.5 Biltrafik

Stadens gatunét skall avlastas fran biltrafik i den man den ar mojligt. Biltrafik som inte har
mal i staden skall sa langt méjligt lockas till en ring utanor staden.

Planeringsmal:

Kringfartsmojligheterna skall forbattras genom att forstarka huvudgatorna utanfor
stadens centrala delar

Storre huvudgator skall forbattras i den man det ar nodvandigt for att klara
trafikuppgifterna

Hastigheterna skall dampas pa 6vriga gator, speciellt i stadskarnan och i
bostadsomradena

Fler och battre bel&dgna infartsparkeringar skall skapas

6.6 Exemplet LundaMaTs

Det har 4r ett exempel pa en utredning® om hallbar trafik i en stad. Utredningen har blivit
uppmarksammad och fatt flera efterfoljare dven pa regional niva. Den hér refererade
utredningen LundaMatsll &r en uppféljning av en utredning som presenterades 1997,
LundaMats I.

® LundaMats I1. Strategi for hallbart transportsystem i Lund 2030. Trivector rapport 2005:64
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Utredningen lyfter fram fyra fragor: Lunds miljomal, hallbarhetsperspektivet, regional
samverkan och erfarenheter fran hittills genomfort arbete. | LundaMatsl Iag fokus pa
miljoanpassning, nu har det vidgats till samtliga de tre hallbarhetsaspekterna ekologiskt,
ekonomiskt och socialt. Man anvander Brundtlandkommissionens definition av hallbarhet.

Man har dels satt upp en vision dels 18 mal som konkretiserar visionen. Visionen avser ett
onskvart tillstand ar 2030. For varje mal foreslas ett antal indikatorer som skall gora det
mojligt att folja upp malen. Malen ar uppdelade i 8 omraden, se nedan.

Handlingsplanen omfattar 6 reformomraden och sammanlagt 42 projektforslag.
Reformomradena ar: Samhallsplanering, gangtrafik, cykeltrafik, kollektivtrafik, biltrafik och
verksamheters transporter. Dessutom har man tva omraden som man kallar stodformer:

mobility management och ett ledningssystem.
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Transporter &r en nédvandig del av denna utveckling och bidrar till manniskors livskvalitet —
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men orsakar ocksa negativa effekter om de far véxa utan styrning. Darfor utvecklas Lunds
transportsystem standigt i en mer hallbar riktning.

e Den flerkarnighet som kénnetecknar regionen ar bevarad och har utvecklats, varje
tatort utifran sina sarskilda forutsattningar. Staden och byarnas nét av gator och 6ppna
platser utgor en viktig del i kulturarvet och ger trivsel, trygghet och tillganglighet.

e Samhallet har utvecklats sa att tillgangligheten forbéattrats. Darigenom har
transportbehovet och omfattningen av motorfordonstrafiken minskat per invanare.
Gang- och cykeltrafiken samt kollektivtrafikresandet har okat.

e Trafikens negativa effekter pa miljé och halsa — sdsom klimatpaverkan,
luftfororeningar och buller — har reducerats kraftigt.

e Antalet dodade och skadade i trafiken har reducerats kraftigt. Langsiktigt skall ingen
dodas eller skadas allvarligt till féljd av trafikolyckor. Transportsystemets utformning
och funktion &r anpassat till de krav som foljer av detta.

e Staden och byarna &r planerade sa att man oavsett alder och kon kénner sig trygg.
Miljon inbjuder till nyttjande av gator och strak, torg och parker. Alla kan ta del av det
som staden, byarna och landsbygden erbjuder. Naringslivets behov av tillganglighet
tillgodoses pa ett hallbart satt.

e Gang-, cykel- och kollektivtrafik — liksom andra miljoanpassade transportmedel — har
varit och &r prioriterade, vilket gor det mojligt att uppna det hallbara
transportsystemet.

For sju omraden har man satt upp konkreta mal och &ven indikatorer sa det skall bli mgjligt att
folja upp malen.

Struktur och karaktar i regionen, staden och byarna

e Andelen av invanarna i kommunen som bor inom tatorternas "6p-cirklar” ska 6ka.
e Stadsdelsprogram med utvecklingsbehov, atgardsforslag och
inriktning ska tas fram for alla tatorter/stadsdelar

Trafiksystemet

e Den fysiska trafikmiljon utformas sa att den genomsnittliga korhastigheten for
stadsbusstrafiken 6kar fran 18 km/h till 22
km/h ar 2013 och 23 km/h till ar 2030

e Antalet kilometer gang- och cykelvag skall 6ka med 10 % till &r 2013 och 30 % till ar
2030.

e Andelen sakerhetsatgardade gang- och cykelpassager ska vara 30% ar 2013 och 100 %
ar 2030

Trafikens omfattning
e Gangtrafiken per invanare ska 6ka

e Cykeltrafiken per invanare ska 6ka med 5 % till ar 2013 och med 10 % till ar 2030
o Kollektivtrafikresandet per invanare ska kontinuerligt 6ka
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e Motorfordonstrafiken per invanare, pa det statliga och kommunala vagnatet, skall
minska

e Motorfordonstrafiken per invanare pa det kommunala véagnatet, skall minska med 2 %
till ar 2013 och 5 % till ar 2030

Tillganglighet

e Restidskvoten for cykel/bil ska vid nyexploatering vara mindre &n 1,5 for resor till
stadsdelscentrum och tatortscentrum (avser bade bostader och arbetsplatser) for 75%
av tillkommande bebyggelse

e Restidskvoten for kollektivtrafik/bil ska vid nyexploatering vara mindre an 2,0 for
resor till stadsdelscentrum och tatortscentrum (avser bade bostader och arbetsplatser)
for 75% av tillkommande bebyggelse

e Den fysiska tillgangligheten for funktionshindrade, barn och
aldre ska oka.

Trygghet
e Andelen ménniskor som upplever att trafikmiljon ar otrygg ska minska
Trafiksakerhet

e Antalet svart skadade och dodade i trafiken ska minska med 25 % till 2013 och 50 %
2030 (avser bade det kommunala och statliga vagnatet och underlaget utgérs av
polisrapporterade trafikskadade)

Miljo och hélsa

e Utslappen av koldioxiden fran trafiken i kommunen ska minska per invanare med 10
% till 2013 och 40 % till 2030.

e Till ar 2013 ska samtliga fastigheter utsatta for ljudnivaer éver 61 dBA ha erbjudits
bidrag till bullersaneringsatgarder.

e Till ar 2030 ska samtliga fastigheter utsatta for ljudnivaer éver 54 dBA ha erbjudits
bidrag. Ljudnivaerna avser ekvivalentniva utomhus, frifaltsvarde.

Det finns ocksa ett processmal som anger att de invanare som kanner att de paverkats av
LundaMats skall 6ka.

Som namnts ovan finns ocksa for vart och ett av alen ovan ett antal foreslagna indikatorer
som gor det mojligt att félja upp om malen nas.

LundaMats har ocksa en genomarbetad diskussion om hallbarhetsbegreppet som bygger pa
Brundtlandkommissionens bl.a. definierar man de olika dimensionerna social, ekonomisk och
miljomassig hallbarhet enligt nedan:

- Socialt hallbart: Tillgodoser enskilda manniskors, foretags och samhéllsgrupperingars
grundlaggande behov av kommunikation och utveckling pa ett sakert och for manniskor
och ekosystem sunt sétt och framjar jamlikhet inom och mellan generationerna.

Ekonomiskt hallbart: Ar prismassigt dverkomligt, fungerar rattvist och effektivt,
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erbjuder alternativa transportsatt och stoder bade en konkurrenskraftig ekonomi och en
balanserad, regional utveckling.
Miljomassigt hallbart:
0 begransar utsldpp och avfall till en mangd som planeten kan absorbera
o anvander fornybara tillgangar pa eller under den niva dar dessa kan fornya sig
o anvander icke fornybara tillgangar i eller under den takt fornybara ersattningar kan
utvecklas
o minimerar inverkan pa markutnyttjande och buller

Miljdmassig

Social

Miljons Hallbar “tjﬁm'.r.‘lifr?g .
bevarande utveckling och valtar
och

aterupp-

byggnad

Ekonomisk
utveckling
och vitalitet

Ekonomisk

7. Sammanfattning och diskussion

7.1 Generellt om hallbarhet

Malen i flera av 6versiktsplanerna har karaktaren av generella mal for kommunens utveckling.
Det ar alltsa inte enbart mal som kan uppnas genom den fysiska planeringen. Det dr nagot
forvanande att det inte i nagon plan finns en diskussion om vad som faktiskt kan paverkas
med den fysiska planeringen. Nar det galler trafiken, & mojligheterna att paverka den ocksa i
hog grad beroende av utvecklingen i regionen och den nationella transportpolitiken. | nagra
planer papekas behovet av samverkan med omgivande kommuner.

Endast i tva planer finns en explicit definition av begreppet hallbarhet och en beskrivning vad
som ingar i begreppet. | dessa fall har man ett mycket vid definition. | ytterligare nagra
refererar man till Brundtlandkommissionens definition. Det dr nagot férvanande att ingen
refererar till EU:s definitioner.
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| flertalet planer delar man upp begreppet hallbarhet i dimensionerna ekologisk, ekonomisk
och social. | nagot fall lagger man till kulturell som en separat dimension.

I nagra fall omnamns Daly’s kretsloppsvillkor. Klimatfragan lyser nastan helt med sin
franvaro. Det kan kanske forklaras av att planerna tagits fram innan den mest intensiva
debatten om klimatfragan kommit igang.

Nar det galler ekologisk hallbarhet har man ganska likartade angreppssitt. Biologisk
mangfald, hushallning med mark och vatten, ateranvandning och kretslopp ar begrepp som
aterfinns i flertalet planer. Exempel pa strategier ar har hallbart boende och byggande,
lokalisera for att minska transporter, hallbar naringslivsutveckling, demokrati och larande for
hallbar utveckling. Vaxjo har som mal ett fossilfritt samhélle.

Under ekonomisk hallbarhet tas flera olika aspekter upp. Ofta framhalls tillhandahallande av
lamplig mark for olika typer av néringsliv som en viktig faktor. God transportforsorjning
namns ofta. | nagra fall lyfter man upp att staden maste vara attraktiv med bra boende, skolor,
daghem och ett brett utbud av kultur. Det senare &r intressant eftersom vissa
regionalekonomer (ref?) menar att tjansteforetag tenderar att lokalisera sig till regioner med
attraktiva miljoer som lockar boende.

| Véxjo anlagger man ocksa ett rent foretagsekonomiskt synsitt innebarande att man skall
hushalla med mark och utnyttja befintlig infrastruktur sa langt mojligt och samverka med
andra kommuner och organisationer.

Social hallbarhet definieras mycket brett. I flertalet planer hittar man en diskussion om hur
integrationen kan forbattras genom att tillhandahalla bostader av olika typ och
upplatelseformer.

Medbestdammande och demokrati vill man stimulera genom att skapa goda motesplatser.

Halsa, sakerhet och trygghet finns som mal i de flesta planerna. Ofta namns ocksa narhet till
gronomraden och idrottsanlaggningar som viktiga kvaliteter.

Jamstalldhet namns séllan explicit men man kan ofta ana att det ar ett underliggande mal nar
man tar upp trygghet och god tillgang till kollektivtrafik.

Tillgénglighet for aldre och funktionshindrade finns som en aspekt i de flesta av planerna. | de
senare planerna lyfts ocksa Barnkonventionen upp som en viktig utgangspunkt.

Nar det galler uppfoljning av malen i 6versiktsplanerna har man i Malmas plan 2006 en
intressant beskrivning av olika indikatorer for de olika delmalen ekologisk, ekonomisk och
social hallbarhet. Man beskriver ocksa hur utvecklingen varit under senare tid med avseende
pa dessa indikatorer.
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7.2 Hallbart trafiksystem

Allmant géller att man vill minska transporterna genom att lokalisera bebyggelsen, fortata och
blanda olika verksamheter sa att fler mal kan nas med cykel- och gang samt med
kollektivtrafik.

Ofta uttrycks som mal att man vill prioritera gang, cykel och kollektivtrafik framfor biltrafik
speciellt i centrum och i bostadsomradena.

Sékerhet och trygghet lyfts ofta upp som viktiga mal liksom att trafiksystemet skall vara
tillgangligt for aldre och funktionshindrade.

Endast i nagot fall uttrycks explicit jamstalldhet som ett mal for trafiksystemet.

Forvanansvart nog diskuteras i stort sett inte alls parkeringsnormerna som en mojlig strategi
for att minska biltrafiken. Flera studier visar att tillgangen och priset pa parkering har stor
betydelse for andelen biltrafik. Det ar ju ocksa ett styrmedel som kommunen forfogar over.

En annan intressant fraga ar i vilken utstrackning en kommun kan paverka trafiken inom den
egna kommunen. Som ett exempel kan ndmnas att for Lunds kommun géller att 65% av
trafiken i kommunen &r genererad utanfér kommunen och for staden utgér den interna
trafiken endast 19%. Det innebér att kommunen maste samverka med 6vriga kommuner i
regionen om man i nagon hogre grad vill kunna paverka t.ex. fardmedelsfordelningen inom
kommunen. Det innebar ocksa att trafiken inom en stad endast utgor en liten del av den trafik
som trafikerar gatorna i staden. I vilken grad detta galler beror naturligtvis pa stadens storlek
och pa in- och utpendlingens storlek. Lund &r nog lite extremt i detta fall.

Nar det galler uppfoljning av mal for trafiken finns i LundaMats |1 beskrivet indikatorer for
olika delmal.
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Bilaga 1 Studerade Gversiktsplaner

Boras (2006)

Halmstad (2002)
Helsingborg (2002)
Karlstad (1998)
Linkdping (1998)

Lund (1998)

Malmé (2000 och 2005)
Sundsvall (2005)

Umea (1998)

Uppsala (2002 och 2006)
Vasteras (2004)

Vax;jo (2005)

Umea (1998)
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Bilaga 2

Sustainable Transportation Principles defined at the OECD Conference *Towards Sustainable
Transportation” in 1996 (OECD 1997)’

Access

People are entitled to reasonable access to other people, places, goods and services as well as
responsible information that empowers them towards sustainable transportation.

Equity

Nation states and the transportation community must strive to ensure social, interregional and
inter-generational equity, meeting the basic transportation related needs of all people
including women, the poor, the rural, and the disabled. Developed economies must work in
partnership with developing economies in fostering practices of sustainable transportation.
Individual and Community Responsibility

All individuals and communities have a responsibility to act as stewards of the natural
environment, undertaking to make sustainable choices with regard to personal movement and
consumption

Health and Safety

Transport systems should be designed and operated in a way that protects the health (physical,
mental and social well-being) and safety of all people, and enhances the quality of life in
communities

Education and Public Participation

People and communities need to be fully engaged in the decision-making process about
sustainable transportation, and empowered to participate. In order to do this, it is important
that they be given adequate and appropriate resources and support, including information,
about the issues involved, as well as the benefits and costs of the array of potential
alternatives .

Integrated Planning

Transport decision makers have a responsibility to pursue more integrated approaches to
planning.

Land and Resource Use

Communities should be designed to encourage sustainable transportation and enhance access,
as a contribution to providing comfortable and congenial environments for living.
Transportation systems must make efficient use of land and other natural resources while
ensuring the preservation of vital habitats and other requirements for maintaining biodiversity.
Pollution Prevention

Transport needs must be met without generating emissions that threaten public health, global
climate, biological diversity or the integrity of essential ecological processes

Economic well-being

Taxation and economic policies should work for, and not against, sustainable transportation,
which should be seen as contributing to improvements in economic and community well-
being. Market mechanisms should support fuller cost accounting, reflecting the true social,
economic and environmental costs, both present and future, in order to ensure users pay an
equitable share of costs.

" OECD 1997 Towards Sustainable Transportation. The Vancouver Conference. OECD Proceedings,
Organisation for Economic Co-operation and Development, Paris
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Bilaga 3. De 16 miljokvalitetsmalen:

NN E

10.

Begransad klimatpaverkan

Frisk luft

Bara naturlig férsurning

Giftfri miljo

Skyddande ozonskikt

Saker stralmiljo

Ingen 6vergddning

Levande sjoar och vattendrag

. Grundvatten av god kvalitet
Hav i balans samt levande kust

och skargard

11.
12.
13.
14.
15.
16.

Myllrande vatmarker
Levande skogar

Ett rikt odlingslandskap
Storslagen fjallmiljo
God bebyggd miljo

Ett rikt vaxt- och djurliv





