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Forord

Vastra Gotalandsregionen, avdelningen for regional samhéllsplanering har anlitat
Trivector Traffic for att belysa bade pa en 6vergripande niva och i form av exempel
hur den regionala infrastrukturplanen kan bidra till transporteffektivt samhalle.

Syftet med uppdraget har varit att ta fram en grund fér hur VGR kan arbeta med
regional infrastrukturplan pa ett satt som bidrar till ett transporteffektivt samhélle
utifran Vastra Gotalands olika geografiska forutsattningar. Rapporten bestar av tva
delar. Del 1 ar ett kunskapshdjande underlag om transporteffektivt samhalle som
bygger pa sammanstéllning av kunskapslaget inom omradet fran tidigare uppdrag,
forskningsprojekt och statliga utredning. Underlaget ar framtaget tillsammans med
Vastra Gotalandsregionens projektgrupp. | del 2 gar vi mer specifikt in pa den
regionala planen for transportinfrastrukturen i Vastra Gotalands Regionen. Utifran
analyser av befintlig plan i kombination med intervjuer med tjanstepersoner pa
regionen, kommunalférbund och kommun samt avslutande workshop med region,
kommunalférbund och Vésttrafik dras slutsatser och ges rekommendationer hur
regionen framover kan arbeta for att fa en regional plan som bidrar och passar in i ett
transporteffektivt samhaélle.
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Sammanfattning

Definition av ett transporteffektivt samhalle

Ett transporteffektivt samhalle innebar att biltrafik, lastbilstrafik och flygresande minskar,
men att tillgangligheten utvecklas genom forbéattrade alternativ och 6kad narhet. Detta utgar
fran Klimatpolitiska radets definition av ett transporteffektivt samhalle. Aven om
klimatmalet for transportsektorn eventuellt skulle kunna nas genom okad elektrifiering och
okad andel biodrivmedel finns manga andra skal att anda strava efter ett mer
transporteffektivt samhalle. Dels kan en sadan strategi bidra till att minska malkonflikterna
med andra hallbarhetsmal, dels skapar den nyttor som 6kad fysisk aktivitet och farre dodade
och skadade i trafikolyckor. Ett transporteffektivt samhalle innebér ocksa att tillgangligheten
okar for grupper i samhallet som av olika anledningar inte har tillgang till bil.

Fokus f6r rapporten

I denna rapport ar fokus pa de mojligheter Vastra Gétalandsregionen har att arbeta for ett
mer transporteffektivt samhdlle genom den regionala infrastrukturplanen, men regionen kan
ocksa bidra till utvecklingen av ett transporteffektivt samhélle till exempel genom
utvecklingen av kollektivtrafiken och genom att samordna planeringen i kommunerna och
kommunalférbunden pa den regionala skalan. Det ar ocksa viktigt att ha med sig att den
regionala infrastrukturplanen inte &r en isolerad produkt. Atgarderna som finansieras genom
planen tas fram i samverkan mellan regionen, Vasttrafik, kommuner, kommunalférbund och
Trafikverket, ofta i en atgardsvalsstudie som ocksa kan innehalla atgarder som kommunerna
eller regionen sjélva behover driva vidare.

Mal for ett transporteffektivt samhdalle

Idag saknas ett tydligt, gemensamt och styrande mal for ett transporteffektivt samhalle pa
nationell nivd. Aven Vistra Gotalandsregionen saknar idag mal om okad
transporteffektivitet, men Trafikforsorjningsprogrammet for Vastra Gotaland 2021-2025
innehaller mal om att andelen resor med kollektivtrafik, cykel och gang ska atertas pa samma
niva som innan Covid-pandemin, minst 40 procent. Malet som redan nu har natts sager
ingenting om utvecklingen av trafiken i absoluta tal och &r inte heller tillrackligt sett till ett



transporteffektivt samhélle. En revidering av Trafikforsorjningsprogrammet pagar
fornarvarande dar reviderade eller nya mal kan komma presenteras.

Potentiella synergier och malkonflikter

Mal om ett transporteffektivt samhélle kan uppfattas sta i konflikt med andra regionala mal,
och en omstéllning till ett transporteffektivt samhélle innebér att andra verktyg an utbyggnad
av vaginfrastrukturen behover anvandas for att nd regionala mal om tillvaxt och regional
integrering. Det ar inte mojligt att inom hallbarhetens ramar dimensionera transportsystemet
efter maximal efterfragan baserad helt pa individuella val. For att kunna uppratthalla en god
tillganglighet for alla inom hallbarhetens ramar behéver det offentliga prioritera de hallbara
transportalternativen for att styra éver resor dit.

Det &r dock viktigt att i diskussionen om synergier och malkonflikter se pa tillganglighet i
ett bredare perspektiv &n enbart som framkomlighet med bil. Det transporteffektiva
samhéllet innebér inte bara minskat trafikarbete med bil, lastbil och flyg. Det innebér ocksa
en storre narhet till service och forbéattring av forutsattningarna att resa med gang, cykel och
kollektivtrafik pa bade lokal och regional niva, och att transportera gods effektivt och
hallbart. Ett viktigt budskap &r ocksd att beroende pa vilken strategi som valjs for
transportsektorns klimatomstallning blir effekterna pa andra hallbarhetsmal mycket olika.
Litteraturen visar att en strategi som innebar okad transporteffektivitet har manga mervarden
for bade social och ekologisk hallbarhet.

Atgarder for ett mer transporteffektivt samhaille

For att skapa ett mer transporteffektivt samhélle behdver tillgangligheten med andra fardsatt
an bil forbattras samtidigt att det kommer behova bli dyrare och svarare att anvanda bil i
framfor allt tatorterna. Genom att det finns storre mojligheter att astadkomma nérhet och bra
alternativ till bilen i staden &r det rimligt att de stérsta minskningarna av biltrafiken sker just
i staderna. Manga resor inom medelstora och mindre tatorter kan ofta med latthet
genomforas med cykel eller till fots.

Pa en regional skala behover kollektivtrafiken bli mer konkurrenskraftig i forhallande till
bilen, bland annat genom okad palitlighet och forbattrad framkomlighet exempelvis med
kollektivtrafikkorféalt. Pendlarparkeringar for bil och cykel, och goda anslutande forbindelser
med cykel, ar viktiga atgarder for att 6ka kollektivtrafikens upptagningsomrade aven i



landsbygderna. Elcykel kan vara ett konkurrenskraftigt alternativ till bilen &ven for regional
pendling upp till ett par mil, forutsatt att infrastrukturen ger forutsattning for séker cykling.
Lokalisering av ny bebyggelse i kollektivtrafiknara lagen kan paverka kollektivtrafikens
konkurrensférmaga och minska behovet av en andra bil i hushéll med tvé vuxna. Atgarder
som paverkar bilinnehavet kan bidra till minskad trafik dven utanfor stader och tétorter.

For godstransporter behdvs liksom for biltrafiken styrmedel som férandrar kostnaderna och
gor alternativen till lastbilstransporter mer konkurrenskraftiga samtidigt som atgarder
genomfors som effektiviserar logistiken samt 6kar mojligheter till 1angre och tyngre lastbilar
i intermodala relationer och till transporter pa jarnvag och sjéfart.

Infrastrukturplaneringens roll {or ett transporteffektivt samhalle

Den regionala infrastrukturplaneringen har en forutsattningsskapande roll i strévan efter ett
mer transporteffektivt samhélle. Atgéarder i planen kan bé&de bidra till och motverka ett mer
transporteffektivt samhélle och behdver darfor véljas med omsorg. Forenklat kan sagas att
satsningar pa vaginfrastruktur som minskar restiderna for biltrafik bidrar till att 6ka bilens
konkurrenskraft och darigenom motverkar malet om Okad transporteffektivitet, medan
satsningar pa olika typer av kollektivtrafik och cykelinfrastruktur, och som gor dessa
alternativ mer attraktiva jamfort med bil, bidrar till 6kad transporteffektivitet.

Konsekvenser for regional plan

Manga vagatgarder i bade nationell och regional plan ar dimensionerade utifran antaganden
om 6kande biltrafik. Aven om étgarderna i sig genomfors av andra anledningar an att dka
kapaciteten i vagnatet skulle andra satt att l6sa identifierade brister kunna vara mer
kostnadseffektiva i ett scenario med oférandrad eller minskad biltrafik. D& kan dessutom
investeringsmedel frigoras for att mota en kraftigt okad efterfragan pa resor med
kollektivtrafik och cykel.

Rekommendationer

Utifran kunskapsunderlaget, analys av den nu gallande planen, intervjuer samt en workshop
med VGR, Vasttrafik och kommunalférbund har f6ljande rekommendationer tagits fram for
hur regionen tillsammans med kommuner, kommunalférbund och Trafikverket kan utveckla



kommande regional plan si att den och atgarderna i den bidrar till och passar in i ett
transporteffektivt samhélle:

Skapa en gemensam malbild

>

>

>

Utveckla tydliga mal for transporteffektivt samhélle for olika delar av regionen med
utgangspunkt fran Klimatpolitiska radets definition.

Kommunicera vad transporteffektivt samhalle &r och vilka alternativa satsningar det
innebar.

Lyft upp och kommunicera malkonflikter.

Satsa pd infrastruktur som bidrar till och passar in i ett transporteffektivt samhélle

>

>

Gor satsningar for transporteffektivitet i alla geografier med ratt fokus beroende pa
lokala forutsattningar.

Omfordela medel fran namngivna véagatgarder till enklare atgarder som bidrar till och
passar in i ett transporteffektivt samhalle. Mer trimning och effektivisering och statlig
medfinansiering pa kommunalt vagnat for cykel och kollektivtrafik.

Anvand en tydlig metodik for att vélja atgarder som bidrar och passar in i ett
transporteffektivt samhalle.

Oka handlingsutrymmet i kommande regionala planer genom exempelvis geografiska
potter, tematiska atgardsvalsstudier och 100 procent finansiering av regional
cykelinfrastruktur.

Stark samverkan for ett transporteffektivt samhélle

>

Stérk samverkan for den gemensamma resan mot det transporteffektiva samhéllet
genom att skapa samsyn kring prioriteringar med alla involverade aktorer.
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Del 1 - Kunskapshojande underlag om
transporteffektivt samhalle

Del 1 inleds med ett kapitel med bakgrund och definition av ett transporteffektivt samhélle
och mycket kort om hur Vastra Gotalandsregionen kan arbeta med omradet. | kapitel tva
diskuteras (bristen pd) mal inom omradet transporteffektivt samhalle, samt malkonflikter
och synergier mellan mal om 6kad transporteffektivitet och andra mal. | kapitel tre gors en
genomgang av vad ett transporteffektivt samhalle innebar mer konkret pa den regionala
skalan, med utgangspunkt i olika typer av atgarder, olika geografier och olika fardmedel. |
kapitel fyra diskuteras den regionala infrastrukturplaneringens roll i férhallande till arbetet
mot ett transporteffektivt samhalle, som underlag for vidare arbete med rekommendationer
for hur Vastra Gotalandsregionen kan arbeta med den regionala planen som verktyg.
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1. Inledning: Det transporteffektiva samhallet

Ett transporteffektivt samhalle innebar att biltrafik, lastbilstrafik och
flygresande minskar, men att tillgadngligheten utvecklas genom férbattrade
alternativ och ékad narhet. Aven om klimatmalet fér transportsektorn
eventuellt skulle kunna nds genom 6kad elektrifiering och 6kad andel
biodrivmedel finns manga andra skal att &nda strava efter ett mer
transporteffektivt samhdlle. Dels kan en saddan strategi bidra till att minska
malkonflikterna med andra hallbarhetsmal, dels skapar den nyttor som ékad
fysisk aktivitet och farre dédade och skadade i trafikolyckor. Ett
transporteffektivt samhaélle innebar ocksa att tillgdngligheten 6kar f6r grupper i
samhallet som av olika anledningar inte har tillgang till bil.

I denna rapport ar fokus pa de moéjligheter Vastra Goétalandsregionen har att
arbeta for ett mer transporteffektivt samhalle genom den regionala
infrastrukturplanen, men regionen kan ocksa bidra till utvecklingen av ett
transporteffektivt samhalle pd andra satt. Utvecklingen av kollektivtrafiken ar
ett viktigt omrade, méjligheten att samordna intressena fran kommunerna och
kommunalférbunden pa den regionala skalan ett annat. Det ar ocksa viktigt att
ha med sig att den regionala infrastrukturplanen inte ar en isolerad produkt.
Atgirderna som finansieras genom planen tas fram i samverkan mellan
regionen, kommuner och Trafikverket, ofta i en dtgardsvalsstudie som ocksa
kan innehdlla atgdrder som kommunerna eller regionen sjdlva behoéver driva
vidare.

1.1. Bakgrund

De flesta atgarder for att minska klimatutslappen fran trafiken bygger pa en
frikopplingsstrategi: en frikoppling av utslappen av klimatgaser fran 6kad trafik, genom att
forbattra bransleeffektiviteten och byta branslen.! Saval Trafikverket som Naturvardsverket
konstaterade i borjan av 2022 att klimatmalet for transportsektorn skulle kunna nas till 2030
med da beslutade atgarder och styrmedel genom 6kad anvandning av biodrivmedel, 6kad
reduktionsplikt och en 6kad elektrifiering. ?

Aven om klimatmalet for transportsektorn i princip skulle kunna nds i tid genom 6kad
elektrifiering och 6kad reduktionsplikt skulle det ske till aterkommande malkonflikter med
andra hallbarhetsmal, till exempel nar det géller avskogning orsakad av tillverkning av

1 Litman, 2022; ITF och OECD, 2021
2 Trafikverket, 2022, Naturvardsverket,2022
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biodrivmedel, lokala miljoproblem orsakade av utvinning av kritisk metall for batterier, men
ocksa trangsel, buller och luftféroreningar orsakade av okande biltrafik.® Kriget i Ukraina
med borjan i februari 2022 och darmed forknippade hojningar av energipriserna har
tydliggjort sarbarheter i existerande klimatstrategier nar priset pa drivmedel och el skjuter i
héjden. Med av regeringen nu aviserade forandringar i reduktionsplikt, bonus-malus och
drivmedelsskatter ser det inte langre ut som klimatmalet for transportsektorn kommer nas.
Mot dessa bakgrunder har betydande aktorer saval nationellt som internationellt pekat pa att
en hallbar omstéllning av transportsektorn behdver vila pa tre ben. Utéver en dvergang till
fornybar energi genom biodrivmedel och elektrifiering (inklusive vétgas som energibérare)
behdvs ocksa dels energieffektivisering, dels ett mer transporteffektivt samhélle med
minskad biltrafik, lastbilstrafik och flygresande.* Forutom att ett mer transporteffektivt
samhdlle kan bidra till att minska malkonflikterna med andra hallbarhetsmal for det ocksa
med sig andra nyttor, till exempel dkad fysisk aktivitet genom att fler resor gérs med gang
och cykel istéllet for bil, farre dédade och skadade i trafikolyckor genom minskad trafik och
lagre hastigheter och minskat buller genom mindre trafik.® Ett transporteffektivt samhélle
innebar ocksa att tillgangligheten dkar for grupper i samhéllet som av olika anledningar inte
har tillgang till bil.

1.2. Definition av ett transporteffektivt samhalle

Ett transporteffektivt samhalle &r ett svenskt begrepp som under aren dven benamnts
transportsnalt samhaélle. Internationellt anvéands inte begreppet. OECD anvander exempelvis
begreppet “’shift and avoid” som handlar om att byta persontransporter fran bil till gang,
cykel, kollektivtrafik samt fran lastbil till sjofart och jarnvag, samt att undvika transporter
genom att helt ta bort dem eller genom att effektivisera dem genom effektivare logistik eller
Okad bel&ggningsgrad i fordon.

Klimatpolitiska radet ger en tydlig definition av transporteffektivt samhalle:®

Termen ett mer transporteffektivt samhdlle avser hdr ett samhélle dér trafikarbetet med
energiintensiva trafikslag som personbil, lastbil och flyg minskar. Detta kan ske bdde genom
overflyttning till mer energieffektiva firdmedel och genom att transporter effektiviseras,
kortas (genom till exempel tat eller funktionsblandad bebyggeise) eller ersétts helt (genom
till exempel resfria méten, férdndrade arbetssétt eller konsumtionsval). Férutsdttningarna att

uppnd detta &r stérst inom och mellan stdder och titorter.

3 IPCC, 2022; Norman och Johansson, 2021; OECD 2021

4 Regeringen, 2019a, Klimatpolitiska radet,2022, Klimatrattsutredningen,2022, Energimyndigheten,
2017 och 2020, Trafikanalys, 2022, IPCC,2022 och OECD,2021.

5 Watts et.al 2021, Karlsson et.al. 2020, Smith et.al. 2016 och Sabel et.al 2016

® Klimatpolitiska radet,2022
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Trafikarbetet med bil, lastbil och flyg kan minska pa nagra principiellt olika satt:”

> Som en foljd av minskat antal resor, exempelvis genom att en del arbetsresor ersatts
med distansarbete, eller minskad méngd transporterat gods.

> Som fdljd av kortare resor, exempelvis genom fortatning av stader eller val av
malpunkter pa narmre hall.

> Genom overflyttning mellan trafikslag, exempelvis genom att en del bilresor ersétts
med gang, cykel och kollektivtrafik eller att gods flyttas fran lastbil till jarnvag.

> Genom andrad relation mellan trafikarbete och transportarbete®. For persontransporter
till exempel genom en okad grad av samakning i bilar, for godstransporter till exempel
genom langre och tyngre lastbilar eller 6kad samordning av distributionstransporter.

De tva forstnamnda strategierna innebar ocksa ett minskat transportarbete, medan de
sistnamnda inte har en direkt sadan koppling. Daremot finns ett samband mellan de olika
strategierna. Atgarder som leder till en dverflyttning av resor fran bil till gang, cykel och
kollektivtrafik kan indirekt leda till att valet av malpunkter dndras bade pa kortare och langre
sikt sa att resorna samtidigt blir kortare. P4 samma sétt kan fortatning av stader och tatorter
och en planering som okar tillgangen till service lokalt leda till minskat transportarbete, men
ocksa leda till att en del resor som tidigare gjordes med bil i stallet kan géras med gang,
cykel och kollektivtrafik. Konceptet transporteffektivt samhélle kan tillampas i olika
geografiska skalor och kontexter. Atgéarderna kan skilja sig &t beroende pé skala och kontext,
men oavsett om konceptet tillampas lokalt, regionalt eller nationellt handlar det om att skapa
battre forutsattningar for att resa pa andra sétt an med bil, och att minska behovet av att resa.

Aven den regionala utvecklingsstrategin for Vastra Gétaland 20212030 tar upp viktiga
bestandsdelar for hallbar och forbéttrad tillganglighet for att knyta samman Vastra
Gotaland®. Digitaliseringen och utbyggnad av bredband majliggor nya tjanster och att en
del resor kan ersattas med digital tillganglighet. Kollektivtrafiken behover vara
konkurrenskraftig jamfort med bilen och potentialen att 6ka andelen korta vardagsresor
med gang och cykel &r stor i hela regionen. Jarnvagen behover fortsatta vara grunden for
ett hallbart transportsystem for personer och gods. Goteborgs hamn som Skandinaviens
storsta hamn har en mycket stor betydelse for export och import och &r en del i en hallbar
transport och logistiksystem.

Ett transporteffektivt samhalle innebdr mindre bil- och lastbilstrafik &n i dagsldget. Men
givetvis kommer de ha en viktig roll &ven i det framtida samhallet. Det handlar om att farre
resor och transporter gors med bil och lastbil. | kapitel 3 aterkommer vi till hur stora

7 Johnsson et al. 2022

8 Trafikarbete mats i fordonskilometer och ger information om hur ménga fordon som aker omkring
i transportsystemet, medan transportarbete méts i personkilometer eller godskilometer och ger
information om hur manga manniskor eller hur mycket gods som transporteras.

® Vastra Gotalandsregionen, 2021b
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potentialerna till ett transporteffektivt samhalle i olika geografier och i del 2 och
rekommendationerna kommer ocksa hur man kan tanka kring nedbrytning av mal for
transporteffektivt samhélle i olika geografier.

1.3. Vastra Gotalandsregionens mojligheter att arbeta for ett
transporteffektivt samhadlle

For att astadkomma ett transporteffektivt samhalle kravs atgarder inom manga olika
omraden och med manga olika ansvariga organisationer. For regionen finns direkt mojlighet
att skapa forutsattningar for ett transporteffektivt samhalle genom atgarder i den regionala
infrastrukturplanen®?, genom utvecklingen av kollektivtrafiken utifran
trafikforsorjningsprogrammet!!, men ocksa genom lokalisering av regional verksamhet som
sjukhus och vardcentraler samt genom stod till service som butiker via det regionala
serviceprogrammet. Kommunerna har genom det kommunala planmonopolet en central roll
i arbetet med planeringsfragor kopplat till exempelvis fortatning och placering av
bebyggelse i kollektivtrafiknara lagen, men aven inom detta omrade kan regionen bidra
genom att pa olika satt samordna intressena fran kommunerna och kommunalférbunden i
regionen. Trafikverket har en viktig roll bade i arbetet med den regionala
transportinfrastrukturen och genom de forutsattningar de skapar regionalt genom
utvecklingen av den nationella transportinfrastrukturen.

Betydelsen av ett mer transporteffektivt samhélle for att skapa en hallbar tillganglighet for
saval personer som gods lyfts i flera olika strategier i Véstra Gétalandsregionen. Utéver den
regionala infrastrukturplanen och den regionala utvecklingsstrategin tas det ocksa upp i
programmet Knyta samman Véstra Gotaland 2022-20252,

I denna rapport ar fokus pa de mojligheter regionen har att arbeta for ett mer
transporteffektivt samhélle genom den regionala infrastrukturplanen. Det &r dock viktigt att
ha med sig att den regionala infrastrukturplanen inte &r en isolerad produkt. Atgarderna som
finansieras genom planen tas fram i samverkan mellan regionen, kommuner och
Trafikverket. Storre atgarder har foregatts av en atgardsvalsstudie som enligt Trafikverkets
riktlinjer ska ta hansyn till alla trafikslag, alla typer av atgarder och kombinationer av dessa.
En atgardsvalsstudie kan darfor ocksa resultera i atgarder som inte finansieras av
Trafikverket, utan som kommunerna eller regionen sjalva behdver driva vidare.

10 Vvastra Gotalandsregionen, 2022a
11 Vastra Gotalandsregionen, 2021a
12 \astra Gotalandsregionen, 2021c
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1.4. Utmaningar och mojligheter for okad transporteffektivitet i
Vastra Gotaland

Befolkningen i Véstra Gotaland bor relativt utspritt 6ver regionens stora yta samtidigt som
arbetsplatser och utbildning ligger mer koncentrerat. De manga smaorterna med litet
befolkningsunderlag &r en utmaning for kollektivtrafikforsorjning och lokal service.
Samtidigt &r tillgangen till samhallsservice relativt god. Bilen ar det dominerande
transportmedlet och kollektivtrafikresandet har annu inte aterhamtat sig till nivan fore
pandemin.

I regionen finns fem storre pendlingsnav: Goteborg, Boras, Skovde, Trollhattan/Vénersborg
samt Uddevalla. Pendlingen till arbete och studier sker till stor del enkelriktat mot dessa
vilket inneb&r en utmaning inte minst for kollektivtrafiken.

De olika forutsattningarna i olika delar av regionen innebdr behov av olika Idsningar.
Langsiktigt kan den fysiska planeringen bidra till utveckling av mer transporteffektiva
strukturer och platsers specifika forutsattningar. Utvecklingen av transportinfrastrukturen
skapar ocksa forutsattningar for ett mer transporteffektivt samhalle och ett mer hallbart
resande. Regionen har bland den bast utbyggda bredbanden i landet vilket ger goda
mojligheter till digital tillgdnglighet dér en del resor kan undvikas och service genomfdras
pa distans.

Vaéstra Gotaland har en framtrddande roll inom godstransporter med Goéteborgs hamn,
logistikcentrum och strategiskt viktiga godstransportstrak. Jarnvagens kapacitet med storre
andel person- och godstransporter innebér en utmaning eftersom det redan ar kapacitetsbrist
i stora delar av nétet.
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2. Mal for ett transporteffektivt samhalle

Idag saknas ett tydligt, gemensamt och styrande mal for ett transporteffektivt
samhaille. Aven Vistra Gétalandsregionen saknar idag mal om ékad
transporteffektivitet, men Trafikférsérjningsprogrammet f6r Vastra Gotaland
2021-2025 innehadller mal om att andelen resor med kollektivtrafik, cykel och
gang ska atertas pa samma niva som innan Covid-pandemin, minst 40 procent.
Malet sager dock ingenting om utvecklingen av trafiken i absoluta tal.

Mal om ett transporteffektivt samhalle kan uppfattas sta i konflikt med andra
regionala mal, och en omstallning till ett transporteffektivt samhalle innebar att
andra verktyg an utbyggnad av vaginfrastrukturen behéver anvandas for att na
regionala mal om tillvaxt och regional integrering. Det ar dock viktigt att i
diskussionen om malkonflikter se pa tillgdnglighet i ett bredare perspektiv a4n
enbart som framkomlighet med bil. Det transporteffektiva samhallet innebar
inte bara minskat trafikarbete med bil, lastbil och flyg. Det innebédr ocksa en
storre narhet till service och férbattring av férutsdttningarna att resa med gang,
cykel och kollektivtrafik pa bade lokal och regional niva, och att transportera
gods effektivt och hallbart. Ett viktigt budskap ar ocksa att beroende pa vilken
strategi som valjs for transportsektorns klimatomstallning blir effekterna pa
andra hallbarhetsmal mycket olika. Litteraturen visar att en strategi som
innebar 6kad transporteffektivitet har madnga mervarden f6r bade social och
ekologisk hallbarhet.

Det ar inte mojligt att inom hallbarhetens ramar dimensionera
transportsystemet efter maximal efterfrdgan baserad helt pa individuella val.
For att kunna uppratthalla en god tillganglighet f6r alla inom hallbarhetens
ramar behover det offentliga prioritera de hallbara transportalternativen for att
styra 6ver resor dit.

2.1. Betydelsen av operativa mal

Idag saknas ett tydligt, gemensamt och styrande mal for ett transporteffektivt samhalle.*3
Manga kommuner har mal for trafiken, vanligast ar ett mal om 6kad andel gang, cykel och
kollektivtrafik men en relativt stor andel har ocksd mal om minskad biltrafik.** Aven pa den
regionala nivan &r det vanligt med mal av denna typ inte minst om att 6ka andelen resande
med Kollektivtrafik da ansvaret for den regionala kollektivtrafiken ligger dar. Daremot

13 Se t.ex. Klimatrattsutredningen 2022.
14 Hansson et.al., 2018
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saknas ett tydligt tillampbart mal pa den statliga nivan. Olika mal eller avsaknad av mal pa
olika nivaer gor att de olika nivaerna riskerar att dra at olika hall.

Inom miljomalssystemet finns dock ett beslutat etappmal om att persontransporter med
kollektivtrafik, gang och cykel ska sta for minst 25 procent av persontransportarbetet i landet
till 2025 och att andelen ska fordubblas pa sikt.®® Trafikanalys har i ett regeringsuppdrag
redovisat hur etappmalet skulle kunna foljas upp.*® Enligt forslaget delas Sverige in i fyra
kommuntyper och for var och en av dessa foreslas ett indikativt mal. Det &r dock stor
variation inom varije typ och darfor uppmanas kommunerna att ta fram egna mal. Genom att
kommunerna anda far ta fram egna mal och att det inte finns nagot styrning fran nationellt
hall kopplat till malet blir styrningen for att uppna malet relativt svag.

Flera utredningar har framfort att Sverige skulle behdva en motsvarighet till det norska
nollvaxtmalet for biltrafik'’, vilket ibland har kallats stadstrafikmal i Sverige, for att fa en
tydligare styrning av planeringen mot ett mer transporteffektivt samhélle med mindre
biltrafik.’® Det saknas dock idag inom trafik- och transportplaneringen erfarenheter av att
arbeta mot gemensamma malbilder,'® kanske med undantag for trafiksakerhetsomradet dar
nollvisionen haft stort genomslag for trafiksakerhetsarbetet.

De mal som finns handlar nastan uteslutande om persontrafiken antingen att minska
biltrafiken eller att 6ka andelen gang, cykel och kollektivtrafik. Mal som &r kopplat till
lastbilstrafiken ar ovanligt. Det innebéar dock inte att sadana mal skulle behovas. Att minska
lastbilstrafiken genom effektivisering av logistik och 6verflyttning pa jarnvag och sjofart ar
en del av det transporteffektiva samhéllet. Kopplat till stdderna hade utredningen for fossilfri
fordonstrafik med att godstransporterna i staderna behdver samordnas béttre i sitt forslag till
stadsmiljomal?.

| kapitel 3.2 finns dven beskrivning av klimatscenario med transporteffektivt samhéalle som
ger indikationer pa hur mycket saval bil som lasthilstrafiken kan behdva minska och vad det
innebar i form av 6kade behov i gang, cykel, kollektivtrafik samt godstransporter pa jarnvag
och sjofart.

15 Regeringen, 2018

16 Trafikanalys, 2019

7 Det norska nollvaxtmalet innebar att 6kade behov av persontransporter i de nio storre
tatortsomradena ska tas i gang, cykel och kollektivtrafik sa att biltrafiken inte dkar.

18 Utredningen for fossilfri fordonstrafik 2013; Trafikverket, 2016; Energimyndigheten 2017 och
2020

19 Kloo m.fl., 2020

20 Utredningen for fossilfri fordonstrafik 2013 (s760, del 2).
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2.2. Mal for Vastra Gotalandsregionen

Att Véstra Gotalandsregionen ska arbeta for ett mer transporteffektivt samhélle tas upp i
flera av regionens strategiska dokument. En av de langsiktiga prioriteringarna for Vastra
Gotalandsregionen i den regionala utvecklingsstrategin? &r att knyta samman regionen for
hallbar och forbattrad tillganglighet. Har beskrivs viktiga bestandsdelar for att skapa ett mer
transporteffektivt samhalle med digitalisering som mojliggor distansarbete, hallbar
markanvéandning for storre narhet, gang och cykel for korta resor, konkurrenskraftig
kollektivtrafik, jarnvag som en grund i ett hallbart transportsystem och betydelsen av
Goteborgs hamn i hallbara I6sningar for logistik och transporter.

Ett insatsomrade i programmet att knyta samma Vastra Gotaland?®? ar att utveckla
transporteffektiv regional infrastruktur och 6ka andelen hallbart resande. Viktiga verktyg for
att oka tillgangligheten i ett transporteffektivt samhalle ar den regionala infrastrukturplanen
och trafiksdrjningsprogrammet.

Enligt det regionala inriktningsunderlaget for transportinfrastrukturen i Vastra Gétaland ar
ambitionen att infrastrukturen ska bidra till ett mer transporteffektivt samhélle. 1
beddmningen av effekterna av den regionala planen for infrastrukturen lyfts att
transportinfrastrukturen har en forutsattningsskapande roll for utvecklingen av ett
transporteffektivt samhalle.

Trafikforsorjningsprogrammet for Vastra Gotaland 2021-2025% innehaller mal om att
andelen resor med kollektivtrafik, cykel och gang ska atertas pA samma niva som innan
Covid-pandemin, minst 40 procent. Det finns ocksa mal om att kollektivtrafiken ska aterta
sin marknadsandel pa minst 33 procent. Detta mal har i stort sett redan natts. Mellan 2010
och 2018 okade andelen med gang, cykel och kollektivtrafik i regionen svagt (med 4
procent). Samtidigt 6kade befolkningen kraftigt, och i absoluta tal nara fordubblades antalet
resor med kollektivtrafiken under denna period. Figur 2-1 ger en bild av fordelningen av
resor i olika geografiska delar av regionen. Av figuren framgar de stora skillnader som finns
idag i utgangslaget for att astadkomma en hog andel gang, cykel och kollektivtrafik. Bilens
roll pad landsbygderna tas ocksa upp i trafikforsorjningsprogrammet, att i de mindre
tatbebyggda delarna av Vastra Gotaland &r bilen ofta det mest effektiva alternativet.

21 Vastra Gotalandsregionen, 2021b
22 \/astra Gotalandsregionen, 2021c
23 Vastra Gotalandsregionen, 2021a
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Figur 2-1 Uppskattad fardmedelsfordelning &r 2018 i Vastra Goétalands delregioner och regionala
pendlingsnav  (Boréds, Goteborg/Mélndal/Partille, Skovde, Trollhattan/Vanersborg samt
Uddevalla). Goteborgsregionen Ovriga presenteras exklusive Kungsbacka, som trafikeras av
Vasttrafik men inte tillhdr Véstra Gotaland. (Vastra Gotalandsregionen, 2021).

| Trafikforsorjningsprogrammet for 2021 — 2025 finns ingen malsattning for utvecklingen
av trafiken som helhet. Andelen kollektivtrafik, gang och cykel kan alltsa i princip ¢ka
samtidigt som biltrafiken ckar i absoluta tal, sa lange okningen i kollektivtrafik, gang och
cykel &r storre. En revidering av Trafikforsorjningsprogrammet pagar for narvarande.

Som jamforelse kan sagas att Region Skane har som mal att fordubbla andelen personresor
med kollektivtrafik till 40 procent av den motoriserade trafiken jamfort med 2013 ars niva
som var cirka 20 procent (Region Skane, 2020a). | trafikforsorjningsprogrammet (Region
Skane, 2020b) framgar att den 6kade andelen inte enbart ska astadkommas genom okat
resande i kollektivtrafik utan ocksa att biltrafiken ska minska med 5 — 10 procent. Det
framgar ocksa att de haft klimatscenariot fran utredningen for fossilfri fordonstrafik som
utgangspunkt for sitt mal. Det klimatscenariot ansluter ocksa val till Trafikverkets tidigare
klimatscenario.

Gateborg star for en stor andel av befolkning och resande i Vastra Gétaland, och Goteborg
har mer ambitidsa malsattningar &n regionen som helhet. I miljo- och klimatprogrammet fran
2021 finns malet att vagtrafikarbetet ska vara 25 procent lagre 2030 jamfort med 20202, |
stadens trafikstrategi fran 2014 finns foljande mal?:

> Minst 35 procent av resorna i Goteborg sker till fots eller med cykel ar 2035.

24 Goteborgs stad, 2021
2 Goteborgs stad, 2014
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> Minst 55 procent av de motoriserade resorna sker med kollektivtrafik ar 2035.

Inom ramen for detta projekt skickades ocksa ut en webbenkat till kommunerna i Vastra
Gotaland om vilka mal de har. 28 av regionens 49 kommuner svarade pa enkaten. De
kommuner som svarade i enkaten tackte in hela regionen fran norr till soder och fran de
minsta kommunerna till den stdrsta. Svaren sammanstalls i figur 2-2.

30
25

20 Vet ej

H Nej
15

|_BE]
10

Antal kommuner

%3]

Finns det mali kommunen Finnsdet i kommunen mal Finns det i kommunen mal
om dkad andel gang, cykel om minskad bilanvandning? kopplat till godstransporter,
eller kollektivtrafik? exempelvis minskad
lasthilstrafik eller dkad andel
av godstransporter med
jarnvag och sjofart?

Figur 2-2 Vilka mal har kommunerna i Vastra Gotaland (28 kommuner av 49 har svarat)

Av de kommuner som svarat pa enkaten har 75 procent svarat att de har mal om 6kad andel
gang, cykel och kollektivtrafik. Andelen stammer relativt véal éverens med hur det ser ut i
landet i stort d&r 73 procent av kommunerna i en tidigare studie svarat att de har denna typ
av mal®. Av de orter som har svarat och som tillhér pendlingsnaven i Vastra Gotaland har
alla svarat att de har denna typ av mal. Darut6ver finns en stor spridning fran nagra av de
minsta kommunerna i regionen utanfor de storre pendlingsstraken till storre kommuner som
anger att de har mal for 6kad andel kollektivtrafik och cykling.

Det &r betydligt farre kommuner som svarar att de har mal om minskad biltrafik. 25 procent
eller 7 kommuner har svarat att de har denna typ av mal. Detta ar lagre &n i landet i stort. Av
de kommuner som svarat att de har denna typ av mal ar Géteborg en, dar ocksa malet angavs
ovan. | ovrigt & de kommuner som tydligt beskrivit mal om minskad biltrafik antingen
kommuner i pendlingsnaven eller lite storre kommuner.

26 Hansson et.al., 2018
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Det &r bara 5 kommuner (18 procent) som svarar att de har mal kopplat till minskad
lastbilstrafik eller 6kad andel godstransporter med jarnvag och sjofart.

Det finns en viss osakerhet i sammanstallningen. Aven om svaren tacker in variationen av
kommuner i regionen vet vi inte om de kommuner som inte svarade pa enkaten skulle svarat
pa motsvarande satt.

Vad betyder da kommunernas svar for mojligheten att satta ett mal for Vastra
Gotalandsregionen som ar mer langtgaende &an befintligt mal i trafikforsorjnings-
programmet? Sannolikt skulle det vara relativt oproblematiskt for regionen att satta mal
kopplat till andel kollektivtrafik eller andel gang, cykel och kollektivtrafik av
persontransportarbetet pa liknande sétt som exempelvis Region Skane gjort. Detta da en stor
andel av kommunerna i regionen sjalva redan har den typen av mal. Det pagar for narvarande
ett arbete med att uppdatera trafikforsorjningsprogrammet dar nya eller reviderade mal kan
komma att presenteras.

Ett sadant mal skulle dock behdva brytas ner for olika geografier for att bli relevant. Att na
en viss andel kollektivtrafik, cykel och gang i Goteborg ar forstds mycket enklare an att na
motsvarande andel i exempelvis Dals Ed. Den typen av nedbrytning har ocksa gjorts i Region
Skane.

Att relativt fa kommuner har mal for minskad biltrafik kan gora det svarare for regionen att
inféra den typen av mal. Samtidigt finns stora fordelar med ett mal kopplat till biltrafiken da
det blir mer konkret vad malet innebéar for framtida behov och brister i vagnatet. En
rekommendation &r att d&ven om det beslutade malet handlar om andel kollektivtrafik, cykel
och gang kan det vara lampligt att ocksa dversatta det till vad det innebar for utvecklingen
av biltrafiken, cykeltrafiken och kollektivtrafiken i absoluta tal.

Att fa kommuner har mal kopplat till minskad lastbilstrafik eller 6kad andel godstransporter
pa jarnvag och sjofart ar kanske inte sa konstigt da detta ofta handlar om stérre godsfloden
som de sjalva inte anser sig kunna paverka. Det blir darmed mer en regional och nationell
fraga. Regionen kan ha stor nytta av en tydlig malsattning for utveckling av
godstransporterna i den regionala planeringen. Med férdel kan ett sddant mal samordnas
med saval andra regioner som Trafikverket.

2.3. Synergier och malkonflikter

Tillganglighetsmalet och ett transporteffektivt samhalle

Traditionellt har infrastrukturplaneringen anvants som verktyg for att stimulera tillvéxt och
regional integration. Mal som kortare restider och battre transportmojligheter for
naringslivet har varit centrala for val av atgarder att inkludera i de regionala planerna. En
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omstallning till ett transporteffektivt samhalle innebar att mal om tillvaxt och regional
integrering behdver nas pa andra satt &n genom utbyggnad av vaginfrastrukturen. Den
konkreta omfordelning av medel som kravs fran atgarder for ckad framkomlighet med bil
till atgarder som forbattrar tillgangligheten med gang, cykel och kollektivtrafik uppfattas
ibland som en malkonflikt dar tillgangligheten offras for hallbarhetens skull. En viktig
utgangspunkt att ha med sig har ar dock att tillgangligheten med bil i Sverige idag redan ar
mycket god. Sverige &r ett av de lander i varlden som har flest km vég per invanare. | ett
internationellt perspektiv har vi ocksa sma problem med trangsel.

Det ar ocksa viktigt att i diskussionen om synergier och malkonflikter se pa tillganglighet i
ett bredare perspektiv &n enbart som framkomlighet med bil (och lastbil). Enligt regeringens
klimathandlingsplan ska trafikarbetet i ett transporteffektivt samhélle minska utan att gora
avkall pé tillgdngligheten”. 2’ Det framgar att tillganglighet i detta sammanhang ska ses ur
ett brett perspektiv som omfattar alla trafikslag och dven digital tillganglighet.

Det transporteffektiva samhalle som beskrivs i tidigare kapitel innebéar inte bara minskat
trafikarbete med bil, lastbil och flyg. Det innebér ocksa en storre narhet till service och
forbattring av forutsattningarna att resa med gang, cykel och kollektivtrafik pa bade lokal
och regional niva, aven om det innebar stérre minskningar av biltrafiken i staderna dar
forutsattningarna for att skapa alternativ och narhet ar storre dn pa landsbygderna dar bilen
kommer vara ett viktigt fardmedel aven i framtiden. Déarmed skapas ocksa battre
forutsattningar for att minska trafiken utan att géra avkall pa tillgangligheten.

Synergier med andra hallbarhetsmal

Det ligger mycket fokus pa att na klimatmalet inom transportsektorn och i samhallet i stort.
Det ar en mycket stor utmaning att fa ner utslappen till nivaer som innebar att 1,5 graders
malet kan nas. Det ar dock langt ifran den enda utmaningen. Trots anstrangningar ar varlden
inte pa ratt vag for att uppnd de flesta av de 169 delmal som ingar i de 17 globala
hallbarhetsmalen.®® Mycket mer maste handa och det snabbt for att astadkomma de
transformativa forandringar som kravs for att na malen. Beroende pa vilken strategi som
valjs for transportsektorns klimatomstallning blir effekterna pa andra hallbarhetsmal mycket
olika. Flera kallor lyfter fram att en strategi som innebar okad transporteffektivitet har manga
mervéarden for bade social och ekologisk hallbarhet.?® Nagra nyttor som lyfts kopplade till
strategier for att minska transporternas klimatpaverkan genom 6kad transporteffektivitet ar
minskad trangsel genom mindre biltrafik, 6kad fysisk aktivitet genom mer gang och cykel
istallet for bil, farre dodade och skadade i trafikolyckor genom minskad trafik och lagre
hastigheter samt minskat buller genom mindre trafik.*

27 Regeringen 2019a

28 Messerli et.al 2019

2 Norman och Johansson 2021, IPCC, 2022

30 Watts et.al 2021, Karlsson et.al. 2020, Smith et.al. 2016 och Sabel et.al 2016
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Ibland kan det forefalla som att det finns en malkonflikt mellan 6kad trafiksakerhet och ett
mer transporteffektivt samhalle. Det beror dock pa vilka lésningar som valjs for att oka
trafiksékerheten. Motesseparering av en vdg behdver inte innebdra att hastigheten hojs och
att bilens konkurrenskraft darmed stérks. Ldsningar som valjs for att minska antalet olyckor
for gaende och cyklister behover inte innebara att tillgangligheten for dessa forsamras,
snarare kan man samtidigt passa pa att Oka tillgangligheten for dem. Forbattrad
trafiksakerhet genom mindre biltrafik, sankt hastighet och séker gang och cykling gar hand
i hand med ett mer transporteffektivt samhille.
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3. thé’u‘der for ett mer transporteffektivt
sambhalle

For att skapa ett mer transporteffektivt samhalle behover tillgangligheten med
andra fardsatt an bil forbattras samtidigt att det kommer behéva bli dyrare och
svarare att anvanda bil i framf6r allt tatorterna.. Genom att det finns stérre
mojligheter att dstadkomma nédrhet och bra alternativ till bilen i staden ar det
rimligt att de storsta minskningarna av biltrafiken sker just i stdderna. Samtidigt
kan manga resor inom medelstora och mindre tatorter ofta med latthet
genomfodras med cykel eller till fots.

Pa en regional skala behover kollektivtrafiken bli mer konkurrenskraftig i
forhallande till bilen, genom bland annat 6kad pAalitlighet och férbattrad
framkomlighet exempelvis med kollektivtrafikkorfalt. Pendlarparkeringar for
bil och cykel, och goda anslutande férbindelser med cykel, dr viktiga dtgarder
for att 6ka kollektivtrafikens upptagningsomrade aven i landsbygderna.
Elcykel kan vara ett konkurrenskraftigt alternativ till bilen dven f6r regional
pendling upp till ett par mil, férutsatt att infrastrukturen ger férutsattning f6r
sdker cykling. Lokalisering av ny bebyggelse i kollektivtrafiknira lagen kan
paverka kollektivtrafikens konkurrensférmdga och minska behovet av en andra
bil i hushall med tva vuxna. Atgiarder som paverkar bilinnehavet kan bidra till
minskad trafik aven utanfor stader och tatorter.

For godstransporter behovs liksom f6r biltrafiken styrmedel som gor det
dyrare med lastbilstransporter samtidigt som atgarder genomférs som
effektiviserar logistiken och att mojligheterna till transporter pa jarnvag och
sjofart underlattas.

3.1. ”Push”- och ”pull”-atgarder

Att paverka fardmedelsval och reseefterfragan ar bade komplext och politiskt svarhanterligt
men sker samtidigt hela tiden som foljd av olika beslut och interventioner som gors i och i
anslutning till transportsystemet, till exempel genom skattepolitik och infrastruktur-
investeringar. Minskat trafikarbete kan astadkommas genom &tgarder som trycker bort
biltrafiken (s& kallade ~’push”-atgarder) sasom vagtullar, parkeringsatgarder och mindre plats
for bilar, men aven atgarder som lockar (pull”-atgéarder) sasom forbattrad kollektivtrafik
och battre forutsattningar for gang och cykel.®! Motsvarande galler aven for lastbilstrafiken

31 Thaller m.fl. 2021
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att det bade behdvs styrmedel som minskar lastbilstrafiken sasom kilometerskatt och
atgarder som underlattar effektivisering av logistik och éverflyttning pa jarnvag och sjofart.
For push-atgarder som okar den generella korkostnaden (till exempel drivmedelsskatt) finns
empiriska underlag som ocksa &r inbyggda i trafik- och transportmodeller som Trafikverket
anvander (exempelvis SAMPERS och Scenariomodellen). For atgarder som forbattrar
forutsattningarna for alternativen finns skilda uppfattningar om potentialen, alltifran att den
kan vara betydande till att potentialen ar liten.? Skillnader i synsatt beror dock mer pa om
man valjer att utvéardera potentialen for enskilda styrmedel och atgérder eller om man séatter
samman dem i kombinerade atgards- och styrmedelspaket. Forskningen visar att effekten av
samlade paket av styrmedel och atgarder for att astadkomma det transporteffektiva samhallet
och minska biltrafiken kan vara betydande.*

For att fa till de storre forandringar av bil- och lastbilstrafiken som kréavs for att na ett hallbart
och transporteffektivt samhélle behdvs en kombination av push- och pull-atgarder. Den
senare typen av atgarder dr ocksa nodvandiga for att fa acceptans for atgarder som trycker
bort biltrafiken. En sammanstéllning Over olika typer av atgarder for okad
transporteffektivitet finns i bilaga 1.

Kombinationen av atgarder och styrmedel som kravs for att fa till ett mer hallbart och
transporteffektivt samhélle och transportsystem innebar ocksa att flera olika aktorer behover
samverka om styrmedel och atgarder. Integrering av planering av transportsystem och
markanvéandning kraver saval horisontell (exempelvis mellan olika forvaltningar i en
kommun) som vertikal integrering (exempelvis kommun, region och Trafikverket).®* |
integreringen ar det viktigt att man har gemensamma mal med tydligt ansvar for att na
dessa.®

Nar det kommer till vilka styrmedel och atgarder som bér anvéandas bor dessa bade kunna fa
effekt och accepteras. Forutom att kombinera sadana som trycker bort biltrafiken med
sadana som lockar med andra alternativ bor det ocksa sattas ett geografiskt och demografiskt
perspektiv pa styrmedlen. Generellt hogre korkostnader genom exempelvis hojda
drivmedelsskatter drabbar framforallt socioekonomiskt svaga grupper beroende av bil pa
landsbygder och i férorter.®® Genom att i stallet anvanda riktade styrmedel som exempelvis
trangselskatt eller styrning med parkeringstillgang och parkeringsavgifter kan en mer rattvis
och mer riktad styrning skapas dar det ar lattare att bade fa effekt och acceptans for
styrmedlen. Differentierad kilometerskatt for latta fordon, som &r hogre i staden och lagre
pa landsbygderna, har foreslagits fran flera hall.>” Aven den tidigare regeringens forslag till

32 hid.

33 Se exempelvis Ewing och Cervero, 2010 och Stanley m.fl., 2017

% Stanley m.fl. (2017)

% Stopher och Stanley, 2014

3 Sterner 2012, Eliasson et.al. 2018, Spiller et.al. 2017, Bureau 2011, Markkanen och Anger-Kraavi
2019

37 Utredningen for fossilfri fordonstrafik 2013, Energimyndigheten 2017, Hennlock et.al. 2020
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kilometerskatt (vagslitageskatt) for tunga lastbilar har en differentiering sé att den ar lagre
pa landsbygder an i staderna.

3.2. Var finns potentialen for okad transporteffektivitet?

Genom att det finns storre mojligheter att astadkomma narhet och bra alternativ till bilen i
staden och darmed ocksa att fa acceptans for styrmedel som trycker bort biltrafiken ar det
rimligt att de stdrsta minskningarna av biltrafiken i ett transporteffektivt samhélle sker just i
staderna, nagot som ocksa Klimatpolitiska radet lyfter i sin rapport.®

Trafikverket har som underlag for ett tidigare nationellt klimatscenario for transportsektorn
Iatit ta fram ett scenario for vad ett mer transporteffektivt samhalle skulle kunna innebéra
regionalt samt for stader och landsbygder.®. I modellen delades Sverige in i tre olika
typomraden: storstadsomraden, mellanbygd och glesbygd. I varje omrade finns dessutom
tatort och landsbygd. Som framgar av figur 3-1 nedan finns alla tre typer av geografier i
Vaéstra Gotaland, vilket staller den regionala planeringen infor sarskilda utmaningar.
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Figur 3-1 Uppdelning av kommuner i sddra Sverige i glesbygd, mellanregion och storstadsregion.

Nationellt innebar scenariot en minskning av biltrafiken med 12 procent mellan 2010 och
2030, vilket kan jamforas med att davarande basprognos gav en 6kning under samma period
med 26 procent. Raknar man i stéllet skillnaden mot basprognosen ar 2030 innebér det att
klimatscenariot minskade  biltrafiken med 30 procent. Utvecklingen  for
personbilstransportarbetet framgar av figur 3-2 nedan.

3 Klimatpolitiska radet, 2022
% Trafikverket, 2016
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Figur 3-2 Utveckling av bilresandet i olika typer av miljer (se indelning i Figur 3-1) i Trafikverkets
klimatscenario och BAU (motsvarar Trafikverkets basprognos)

De storsta minskningarna av transportarbetet med bil sker i titorterna i storstadsregion och
mellanbygd dér det minskar med ca 30 procent, medan det totalt for landsbygden dr ungeféar
samma transportarbete (och dven trafikarbete) for personbil 2030 som 2010. | glesbygdens
tatorter a&r minskningen 8 procent. Storst potential att minska transportarbetet finns alltsa i
storstadsregion och mellanbygd, medan potentialen ar betydligt mindre i tatorter i
glesbygden, och pa landsbygderna skulle det sannolikt inte ske nagra stérre forandringar i
bilanvéndningen.

Trafikverkets rapport innehéller dven uppgifter om hur tagresande, lokal och regional
kollektivtrafik samt gang och cykel skulle utvecklas i klimatscenariot och i BAU. Generellt
ar det relativt stora 6kningar med en dryg férdubbling av kollektivtrafikresandet och mer &n
en tredubbling av gang och cykel. Okningarna sker éver hela landet dven om lokal och
regional kollektivtrafik samt gang och cykel inte beraknades 6ka lika mycket pa landsbygd
i glesbygderna.

Vad galler godstransporterna innehaller Trafikverkets rapport dven uppgifter hur dessa
kommer utvecklas pa nationell niva. | klimatscenariot sker da ingen okning av
lastbilstrafiken mellan 2010 och 2030. Det kan jamféras med BAU dér 6kningen ar hela 45
procent sett Over samma period. Totala transportarbetet r lika i klimatscenariot och i BAU.
Skillnaden ar hogre effektivitet genom forbattrad logistik och genom att storre andel
transporteras pa jarnvag och sjofart i klimatscenariot. | stéllet for att transporterna pa jarnvag

26:79
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Okar med 13 procent som i BAU mellan 2010 och 2030 6kar de med 40 procent i
klimatscenariot. FOr sjofart okar transporterna med 80 procent i klimatscenariot medan de
Okar med 61 procent i BAU.

| kapitel 1.4 beskrevs kortfattat de utmaningar och mgjligheter som finns for okad
transporteffektivitet i Vastra Gotaland. Generellt &r som beskrivits tillgangligheten till olika
samhallsfunktioner i Véstra Gotaland relativt god. | 46 av regionens 49 kommuner har
exempelvis mer an 80 procent av kommuninvanarna mindre an 20 minuters cykelavstand
till en grundskola®. Aven tillgangligheten till livsmedelsbutik &r god. I lika stor andel av
kommunerna har mer &an 70 procent av kommuninvanarna mindre an 20 minuters
cykelavstand till en livsmedelsbutik.

Aven tillgangligheten med kollektivtrafik &r i storre delen av Vistra Gétaland relativt god.
Drygt halften av invanarna i Vastra Gétaland nar nagon av de storre pendlingsnoderna inom
en halvtimme med kollektivtrafik. Inom 45 min restid med kollektivtrafiken nar cirka 75
procent av invanarna nagon eller nagra pendlingsnoder. God tillganglighet med restider
under 60 minuter breder ut sig som en stjarna omkring pendlingsnoderna, tagstationer och
langs med de storre vagarna®. Inom dessa omraden bor 86 procent av invanarna i Vastra
Gotaland. Har har ocksa kollektivtrafiken restider som ofta inte &r langre &n de ar for bil.

3.3. Forutsattningar for transporteffektivitet i landsbygder

Behovet av att minska biltrafiken som en del i att nd klimatmalet ar ett nationellt beting. Det
innebdr att ju effektivare atgarderna ar for att minska biltrafiken i staderna och biltrafik som
utgar fran staderna, desto mindre minskningar behover goras pa landsbygderna och i mindre
tatorter. Pa landsbygder och i mindre tatorter kommer bilen vara viktig som transportmedel
aven i ett framtida mer transporteffektivt samhalle. | Trafikverkets tidigare klimatscenario
raknade man ocksa med att biltrafiken vare sig skulle 6ka eller minska pa landsbygder i
framtiden jamfort med nuléget.

Den minskning av biltrafiken som ett mer transporteffektivt samhalle inneb&r kommer
huvudsakligen ske i tatorter. Det &r viktigt att papeka att det da handlar om tétorter i alla
storlekar, inte bara storstader och storre tatorter utan aven i medelstora och mindre tétorter.
| centrala delar av tatorter och i kollektivtrafiknoder med god tillgang till service och
kollektivtrafik och bra infrastruktur for gang och cykel kommer det att vara relativt enkelt
att klara sig utan bil eller i alla fall med relativt lag biltillgang. Dér finns redan idag manga
hushall som inte har tillgang till bil. | andra delar i exempelvis villafororter som genom sin
gleshet &r svara att kollektivtrafikforsorja och dar det under lang tid skapats strukturer
anpassade for bilen innebdr omvandlingen en storre utmaning. Har kommer sakert

40 Underlag fran Trafikanalys till Vastra Gotalandsregionen
41 Vastra Gotalandsregionen, 2019
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minskningen av biltrafiken inte vara lika stor som i de mer centrala och kollektivtrafiknara
lagena.

Manga atgarder och styrmedel som leder till ett mer transporteffektivt samhalle har aven
inverkan pa biltrafiken pd mindre tatorter. Resor i medelstora och mindre tatorter kan ofta
med latthet genomféras med cykel och ofta aven till fots exempelvis till skola, arbetsplats,
service och vissa fritidsaktiviteter om start och malpunkt &r lokaliserade i eller i nara
anslutning till tatorten. En potentialstudie for cykelpendling i Véastra Goétaland visar att 37
procent av den arbetande befolkningen i regionen kan na sitt arbete inom 30 minuters
cykling.*? Det finns skillnader i forutsattningar mellan kommuner i regionen men studien
visar att dven i en del mindre landsbygdskommuner kan potentialen till arbetspendling med
cykel vara stor. Lokalisering av ny bebyggelse i kollektivtrafiknara ldgen kan paverka
kollektivtrafikens konkurrensférmaga och minska behovet av en andra bil i hushall med tva
vuxna. Om atgarderna och styrmedlen dven far inverkan pa bilinnehavet kan de ocksa fa en
inverkan pa langre resor genom att alternativen till bilresor i form av kollektivtrafik relativt
sett blir mer attraktiva.

De utredningar som har gjorts om omstallning av transportsektorn for att na klimatmal och
astadkomma ett mer transporteffektivt samhélle har ofta fokuserat pa tatorter.** For
kollektivtrafiken har fokus for planeringen ocksa flyttats fran att garantera en acceptabel
tillganglighet aven pa landsbygderna till att skapa ett system som kan konkurrera med bilen
i forbindelser som har hdga resandestrommar.** For att kollektivtrafik ska bidra till 6kad
transporteffektivitet behover det finnas ett tillrackligt resandeunderlag sa att bussar inte kor
tomma. Det innebér att det beh6vs kompletterande strategier for att se till att manniskor pa
landsbygder inte lamnas utanfér omstéliningen och for att 6ka legitimiteten for styrmedel
och atgarder (ibid.). Den litteratur som finns pekar pa kort sikt ut lésningar som utbyggt
bredband, samakning, anropsstyrd trafik, samordnad trafik, pendlarparkeringar, kooperativa
bilpooler, takttrafik, stod till lokal service som lanthandel, biblioteksbuss etc. Pa lang sikt
pekas autonoma bussar/fordon ut som mojliga losningar. Aven digitalisering som
mojliggorare for service (till exempel obemannade livsmedelsbutiker) och distansarbete
finns bland forslagen.*

3.4. Styrmedel for en rattvis omstallning

Generellt hogre korkostnader genom exempelvis hojda drivmedelsskatter drabbar framfor
allt socioekonomiskt svaga grupper beroende av bil pad landsbygder och i fororter.4

42 \/astra Gotalandsregionen, 2018

43 Utredningen for fossilfri fordonstrafik, 2013, Energimyndigheten 2017, Trafikanalys 2022

4 Winslott Hiselius et.al. 2020

4 Smidfelt Rosqvist et al 2019

46 Sterner 2012, Eliasson et.al. 2018, Spiller et.al. 2017, Bureau 2011, Markkanen och Anger-Kraavi
2019
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Samtidigt ar det svart att se att det skulle kunna vara mojligt att na ett transporteffektivt
samhalle utan att anvanda generella styrmedel. Pa sikt skulle en differentierad kilometerskatt
som &r lagre pa landsbygderna och hogre i staderna kunna vara en I6sning men fram till att
detta finns behdver drivmedelsskatten anvandas som styrmedel.

Aven andra styrmedel som anvénds for omstallningen av transportsektorn for fossilfrihet
riskerar sla mot socioekonomiskt svagare grupper pa landsbygder. Reduktionsplikten leder
liksom hojda drivmedelspriser till ett hogre pris pa bensin och diesel vilket drabbar de som
ar beroende av bil och som inte har rad att skaffa sig en elbil.*” Andelen elbilar ar ocksa ofta
lagre for boende pa landsbygder vilket bade beror pa ekonomiska forutséttningar och
tillgangen till laddinfrastruktur. Bonus-malussystem riskerar ocksa att sla orattvist mot
landsbygderna da bonusen gar till de som har rad att kopa en forhallandevis dyr ny elbil
vilket till stor del &r hoginkomsttagare i storstader medan malusen drabbar de som kdper en
bréanslebil vilket ar vanligare pa landsbygderna.*® Det ar dock viktigt att se att det finns olika
grupper med olika forutsattningar, bade i stader och pa landsbygder. Aven pé landsbygderna
finns de som inte kan eller vill ha tillgang till bil, av ekonomiska skal, pa grund av bristande
fysiska forutsattningar eller av andra anledningar. Dagens infrastrukturplanering gynnar i
stor utstrackning bilister. Atgarder som forbéttrar tillgangligheten pa andra satt &n genom att
skapa battre forutsattningar for bil kan darfor bidra inte bara till att fora 6ver resor fran bil
till mer hallbara fardsatt, utan ocksa till att forbattra tillgangligheten for icke-bilister.

Trafikanalys* har foreslagit som underlag till kommande klimathandlingsplan att en del av
skatteintakterna fran drivmedelsskatten skulle kunna betalas tillbaka i form av en
skattereduktion till boende i glesbygd. Syftet vore att kompensera for 6kande resekostnader
som de boende i glesbygd, som inte har méjlighet att stalla om fort, kan behdva betala i och
med hogre drivmedelspriser till foljd av klimatomstéllningen. Skatteavdraget forvéntas bidra
till minskade klyftor och ge acceptans for en del av de invanare som kan paverkas mer av
hogre priser an andra.®® Darmed kan trycket minska pa politiken att reducera bréansleskatter
och reduktionsplikten (som ocksa driver upp bréanslepriset) for alla pa kort sikt. I vrigt finns
inga direkt riktade satsningar for landsbygder och glesbygder i Trafikanalys forslag. En del
styrmedel sdsom satsningar pa kollektivtrafik inklusive driftbidrag, liksom satsningar pa
utbyggnad av laddinfrastruktur, skulle dock kunna riktas och innehalla specifika
landsbygdsatsningar.

For att ytterligare starka satsningen pa mindre tatorter och landsbygder skulle man kunna
satsa pa landshygdsavtal, en slags motsvarighet till stadsmiljéavtalen men anpassat utifran
landsbygd och mindre tatorter.5! Har skulle kommunerna och regionerna kunna fa stod for

47 Norman och Johansson, 2021 samt Hiselius et.al. 2020
8 ibid.

4 Trafikanalys (2022)

%0 |bid.

51 Scherdin och Ornehag, 2019
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en del atgarder till exempel kollektivtrafik eller samakningslosningar, kanske investeringar
i infrastruktur for att oka mojligheterna att cykla, samtidigt som det stalldes krav pa
motprestationer i form av landsbygdsstrategi, handlingsplaner med mera. Med fordel skulle
detta ocksd kunna kombineras med nuvarande investerings- och driftsstod for service i
glesbygder.

3.5. Olika fardmedels roll i det transporteffektiva samhallet

For att na de langtgaende minskningar av utslappen av vaxthusgaser som kravs och aven for
att gora transportsektorn hallbar ur ett bredare miljoperspektiv och ur ett socialt perspektiv
kravs omfattande foréndringar. OECD menar att det inte rdcker med de gradvisa
forandringar som hittills skett av utslappen genom att forbattra tekniken. Det behévs en
systemomstallning av transportsektorn dar bilens roll férandras jamfort med idag.>?

Sett dver tid har det skett en 6kning av biltrafiken, men mellan 2010 och 2019 féljde denna
i stort sett befolkningsutvecklingen.>® Ett mer transporteffektivt samhélle innebar pa
nationell och regional niva en minskning av bil- och lasthilstrafiken i absoluta tal, raknat
bade per invanare och totalt sett. | stallet 6kar resandet med kollektivtrafik, gang och cykel.
Det Okar dock inte i samma utstrackning som bilresandet minskar, eftersom det totala
resandet ocksa minskar i ett transporteffektivt samhalle. Trafikverkets scenario for ett
transporteffektivt samhélle som refererades i avsnitt 3.2 visar pa relativt stora 6kningar, med
en dryg fordubbling av kollektivtrafikresandet och mer &n en tredubbling av gang och cykel,
dock utifran relativt laga nivaer.

En utveckling mot ett mer transporteffektivt samhélle kommer se olika ut i olika delar av
regionen. | Goteborg och dvriga pendlingsnav finns relativt stora mojligheter att minska
biltrafiken och samtidigt erbjuda god alternativ tillganglighet. Aven i orter langs
pendlingsstraken och kommunhuvudorterna kan biltrafiken minska medan det i Gvrigt
sannolikt inte kommer ske vare sig Okning eller minskning av biltrafiken i ett
transporteffektivt samhalle. Det &r viktigt att podngtera att alla fardmedel och trafikslag har
en viktig roll i det transporteffektiva samhéllet genom att de kompletterar varandra. Bilen
kommer aven framover vara det dominerande fardséattet pa landsbygden och dar det &r svart
att fa till bra alternativ i form av kollektivtrafik, cykel och gang medan det &r relativt enkelt
att klara sig utan den i staderna. Bilen kommer i storre utstrackning ocksa anvandas
tillsammans med de andra fardsatten, exempelvis till en pendlingsparkering varifran bussen
eller taget svarar for den fortsatta resan. Godstransporterna kommer behova effektiviseras
vad galler logistik inklusive langre och tyngre lastbilar. De langre och tyngre lastbilarna

52 OECD (2021)
53 Trafikverket, 2022
54 Trafikverket 2016
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kommer vara en del i intermodal transportkedja dar jarnvéag och sjofart star for resterande
transporter. Overlag kommer stérre andel av godstransporterna ske med jarnvag och sjofart.

For att skapa ett mer transporteffektivt samhélle kommer det att behéva bli dyrare och ocksa
svarare att anvanda bil i framfor allt tatorterna. Samtidigt forbattras tillgangligheten med
andra fardsatt. | stader och tatorter kan detta géras genom stérre narhet, genom satsningar
pa alternativen och genom att den minskade biltrafiken i sig gor stader och tatorter mer
trygga och tillgangliga for gaende och cyklister, och kollektivtrafiken kommer fram lattare.
Det frigjorda utrymmet bor ocksa utnyttjas till att skapa busskorfalt, cykelbanor och mer
utrymme for gaende men ocksa till annat &n transporter sdsom gronstruktur exempelvis trad
i gaturummet eller om majligt ny bebyggelse som fortatar strukturen. Genom att utnyttja det
frigjorda utrymmet pa detta sétt skapas en positiv aterkoppling som succesivt leder till allt
mindre biltrafik samtidigt som tillgangligheten 6kar for alternativen och nya vérden tillfors.
Pa en regional skala behover kollektivtrafiken bli mer konkurrenskraftig i forhallande till
bilen, genom exempelvis forbattrad framkomlighet och 6kad palitlighet. Pendlarparkeringar
for bil och cykel, och goda anslutande forbindelser med cykel, ar viktiga atgarder for att oka
kollektivtrafikens upptagningsomrade &aven i landsbygderna. Elcykel kan vara ett
konkurrenskraftigt alternativ till bilen &ven for pendling upp till ett par mil, forutsatt att
infrastrukturen ger forutsattning for saker cykling. Pa4 mindre trafikerade strackor kan
mojligheten att gora om végar till bymiljovagar med breda korfalt for cyklister pa sidorna
och ett mittfalt for biltrafik vara ett bra alternativ till helt ny cykelinfrastruktur.

31:79



Trivector

4. Vad har infrastrukturplaneringen for roll i
ett transporteffektivt samhalle?

Den regionala infrastrukturplaneringen har en férutsattningsskapande roll i
stravan efter ett mer transporteffektivt samhille. Atgirder i planen kan bade
bidra till och motverka ett mer transporteffektivt samhalle och behdver darfér
valjas med omsorg. Férenklat kan sdgas att satsningar pa vaginfrastruktur som
minskar restider for biltrafik bidrar till 6kad biltrafik medan satsningar pa olika
typer av kollektivtrafik och cykelinfrastruktur, och som gér dessa alternativ
mer attraktiva jamfért med bil, bidrar till 6kad transporteffektivitet.

Manga vagatgarder i bade nationell och regional plan dr dimensionerade
utifrdn basprognosens antaganden om ékande trafik. Aven om atgirderna i sig
genomfors av andra anledningar an att 6ka kapaciteten i vagnétet skulle andra
satt att 16sa identifierade brister kunna vara mer kostnadseffektiva i ett scenario
med oférandrad eller minskad biltrafik. D4 kan dessutom investeringsmedel
frigoras for att moéta en kraftigt 6kad efterfragan pa resor med kollektivtrafik
och cykel.

4.1. Infrastrukturplanering som bidrar till 6kad
transporteffektivitet

Infrastrukturplanering i allmanhet och mer specifikt den regionala infrastrukturplaneringen
har en central roll i stravan efter ett mer transporteffektivt samhalle. Atgarder i planen kan
bade bidra till och motverka ett mer transporteffektivt samhalle och behover darfor véljas
med omsorg. Forenklat kan sagas att satsningar pa vaginfrastruktur som minskar restider for
biltrafik bidrar till 6kad biltrafik medan satsningar pa olika typer av kollektivtrafik och
cykelinfrastruktur, och som gor dessa alternativ mer attraktiva jamfort med bil, bidrar till
Okad transporteffektivitet. Ett viktigt kompletterande perspektiv ar att stora vaginvesteringar
forutom att de inte bidrar till ett transporteffektivt samhalle ocksa tenderar att binda upp
mycket pengar som hade kunnat anvéndas till andra atgarder som har storre potential att
bidra till omstallningen och ocksa passar battre in i ett transporteffektivt samhalle. Samtidigt
behdvs som vi konstaterade i avsnitt 3.1 en kombination av ett stort antal olika atgarder och
styrmedel som bade lockar (pull) till mer hallbara fardsatt och trycker bort biltrafiken (push),
och den regionala infrastrukturplaneringen forfogar bara av en del av dessa mojliga atgarder
och styrmedel. Den regionala infrastrukturplaneringen forvéantas ocksa bidra till andra mal
som till exempel dkad trafiksékerhet och kortade restider, som ibland kommer i konflikt med
malet om ett mer transporteffektivt samhalle. For att kunna na hela véagen till ett
transporteffektivt samhalle behovs darfor kompletterande styrmedel pa saval nationell som
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kommunal niva, i form av exempelvis ekonomiska styrmedel som héjda bransleskatter och
hojda parkeringsavgifter, satsningar pa nationell kollektivtrafik och sa vidare.

4.2. Infrastrukturplanering som passar in i ett transporteffektivt
sambhalle

Aven om den prognosticerade trafikdkningen frdn namngivna véagobjekt i saval nationell
som regional plan &r liten i forhallandevis de totala utslappen fran végtrafiken, och
infrastrukturplaneringen darfor kan sdgas enbart paverka trafiken pa marginalen,®® kan
konstateras att atgarderna ar valda och dimensionerade utifran basprognosens antagande om
okad vagtrafik. Det ar darfor stor sannolikhet att manga vagatgarder i bade nationell och
regional plan &r 6verdimensionerade for en framtid med ett mer transporteffektivt samhélle
dar biltrafiken i stallet minskar, och alltsa passar daligt in i ett transporteffektivt samhalle.
Atgérder som bidrar och passar in i ett transporteffektivt samhalle bor generellt utgé fran en
framtid dé&r biltrafiken och lastbilstrafiken minskar och tillganglighet i storre utstrackning
I6ses genom storre narhet samt forbattrade mojligheter till gang, cykel, kollektivtrafik samt
for godstransporter forbattrad logistik samt forbattrade majligheter till transporter pa jarnvéag
och sjofart. Atgarderna bor inte heller leda till okad framkomlighet och hastighet for
biltrafiken. Sadana atgarder riskerar att leda till att bilens konkurrenskraft 6kar ytterligare
vilket leder till mer biltrafik och motverkar ett transporteffektivt samhalle. De tar ocksa
utrymme fran andra atgarder som &r mer angelagna i ett transporteffektivt samhélle. Vi
aterkommer till detta i del 2.

Internationellt kan ndmnas att man i Wales bildat en oberoende tvardisciplindr panel som
gjort en Gversyn av 55 stdrre och mindre vagprojekt. Oversynen utgér frén Wales
transportstrategi som bygger pa klimatmal, vélbefinnande med mera. Dar finns bland annat
mal om att minska biltrafiken med 10 procent i landet till 2030. Resultatet har blivit att 42
av 55 granskade végprojekt stoppats och endast 13 kunnat forsatta med vissa justeringar.
Panelen har ocksa gett ett stort antal rekommendationer bland annat att nya investeringar
inte bor Oka vagkapacitet eller hastighet for biltrafiken. Ytterligare I&nder som har nationella
mal om minskad eller oférandrad biltrafik & Norge med nollvéxtmal for biltrafik i de storre
stadsomradena sedan 2012, Skottland med mal om att minska biltrafiken med 20 procent till
2030 jamfort med 2019 och Osterrike med mal om oférandrat persontransportarbete till 2040
vilket bland annat innebdr att biltrafiken behéver minska med 25 procent till 2040 jamfort
med 2018. | Osterrike har malet och deras mobilitetsplan for 2030 lett till att ett tiotal
motorvagsprojekt har stoppats da de inte &r i linje med mal och plan.

Ett satt att illustrera huruvida atgarder i planer passar in i ett mer transporteffektivt samhalle
ar att undersoka om de &r samhéllsekonomiskt l6nsamma dven i ett scenario dar vagtrafiken

55 |arsson et al 2020

33:79



Trivector

inte Okar eller till och med minskar, vilket Trafikverket gor for objekt med en
anlaggningskostnad enligt plan pa minst 200 mnkr.%® Tva av de 27 nya namngivna projekten
i nationell plan ligger i Vastra Gétaland, och bada ar kopplade till utbyggnad av E20 till
motesfri vag. Den ena strackan gar fran svagt Ionsamt till olénsamt medan den andra
fortfarande &r svagt Iénsam vid nolltillvaxt av biltrafiken. Lonsamheten ar dock sa svag att
den inte skulle klara I6nsamhet i ett scenario med minskad biltrafik. Lénsamheten &r inte
heller speciellt styrande for vilka projekt som det satsas pa. Manga projekt i den nationella
planen ar olénsamma dven i huvudscenariot med dkad biltrafik. | stallet ar det andra faktorer
som avgor vilka projekt som kommer med i planerna. Det bor ocksa sdgas att normalt gérs
inte heller k&nslighetsanalyser for oférandrad biltrafik for projekten i regional plan.

Anledningen till att nya vagar planeras och byggs &r ofta brister i tillganglighet eller
trafiksakerhet, och det som ger positivt utslag i den samhallsekonomiska bedémningen ar
ofta minskad restid och férre olyckor. Med minskad végtrafik i ett transporteffektivt
samhalle blir nyttan av att 6ka framkomligheten for bil- och lastbilstrafik mindre. | stéllet
ar behoven i ett transporteffektivt samhélle storre av att 6ka tillgangligheten med gang,
cykel, kollektivtrafik samt godstransporter pa jarnvag och sjofart. Vad galler vagnatet kan
det fortfarande finnas skal att forbéattra det for att minska trafikolyckor som leder till
dodade och svart skadade, d&ven om varderingen av trafiksakerhetsriskerna ocksa paverkas
om trafiken inte 6kar som prognosticerat eller till och med minskar. Forbéttringar i
trafiksakerheten kan dock sannolikt géras bade enklare och till betydligt lagre kostnad med
lagre krav pa hastighet pa den nya eller forbattrade vagen nar inte samma behov av 6kad
framkomlighet finns i ett transporteffektivt samhalle. Vissa atgarder kan finansieras inom
ramen fOr trimning och effektivisering, medan andra alternativ som ¢kad
hastighetsvervakning och sénkta hastigheter visserligen inte finansieras eller beslutas
inom ramen for regional plan, men mycket val kan hanteras inom ramen for de
atgardsvalsstudier som ligger till grund for utformningen av atgarder i den regionala
planen. Genom att I6sa identifierade brister pa ett mer kostnadseffektivt satt kan dessutom
investeringsmedel frigdras for att mota en kraftigt 6kad efterfragan pa resor med
kollektivtrafik och cykel.

% Trafikverket, 2020c
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Del 2 - Hur VGR kan jobba med
transporteffektivitet inom ramen for regional
transportinfrastrukturplan

| denna del gar vi mer specifikt in pa den regionala planen for transportinfrastrukturen i
Vastra Gotaland. Det forsta avsnittet sammanfattar vad klimatréttsutredningens forslag
innebar i forhallande till nuvarande planering och regional infrastrukturplan®’. Det darpa
foljande avsnittet dgnas at att ga igenom delar av beslutad plan och underséka hur den bidrar
till och passar in i ett transporteffektivt samhalle. Det gors for nagra fallstudier av storre
namngivna atgarder i strak och noder, principer for trimning och effektivisering samt
medfinansiering av atgarder pa kommunalt vagnat. Genomgangen kompletteras med
intervjuer av nagra tjanstepersoner pa Trafikverket, regionen, kommunférbund och
kommuner involverade i planeringen som lett fram till forslag i planen. Avsikten med
genomgangen av den regionala planen ar att visa pa vad en utgangspunkt i ett
transporteffektivt samhalle kan innebéra for formulering av mal, brister och slutligen for val
av atgarder. Genomgangen visar var i processerna de viktiga vagvalen gors som paverkar
valet av atgard. Utifran denna genomgang dras slutsatser och ges rekommendationer i ett
avslutande kapitel for hur den regionala infrastrukturplaneringen framover béttre kan bidra
till ett transporteffektivt samhalle.

57 Vastra Gotalandsregionen, 2022a.
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5. Klimatrattsutredningens slutsatser i
forhallande till nuvarande planering och
regional infrastrukturplan?

Ett transporteffektivt samhalle dar trafikarbetet med personbil, lastbil och
inrikes flyg minskar ar enligt Klimatrattsutredningen en férutsattning fér
transportsektorns klimatomstallning ska ske pa ett miljémaéssigt och socialt
hallbart satt samt for att den ska vara robust mot férandrade
omvarldsforutsattningar. Utredningen ger ett antal férslag inom
transportomradet for att bidra till ett transporteffektivt samhalle:

Ett transporteffektivt samhadlle ska vara en utgdngspunkt f6r nationell plan och
regionala planer for infrastrukturen. Atgarder i planerna ska bidra och passa in
i ett transporteffektivt samhalle. Det bor sdkerstallas att &ven atgarder
beslutade i tidigare planer bidrar och passar in i ett transporteffektivt samhalle
om de dnnu inte har byggstartats. For att dstadkomma ett transporteffektivt
samhalle kravs utover infrastrukturplanering ett antal styrmedel och en
markanvindning som stédjer utvecklingen. Aven andra férslag ingar,
exempelvis 6kade mojligheter till statlig medfinansiering till steg 1- och 2-
atgarder.

Forslagen bedéms enligt utredningens konsekvensanalys fa stor inverkan pa
nationell plan och de regionala planerna, framfor allt f6r nya vagutbyggnader.

5.1. Klimatrittsutredningens forslag

Enligt Klimatrattsutredningen®® kravs en utveckling mot ett transporteffektivt samhalle dar
trafikarbetet med personbil, lastbil och inrikes flyg minskar for att transportsektorns
klimatomstallning ska kunna ske pa ett miljomassigt och socialt hallbart satt och vara robust
mot forandrade omvarldsforutséttningar. Detta ar utgangspunkten for de lagférslag som
utredningen lagt fram inom transportomradet.

Utredningen foreslar att begreppet transporteffektivt samhélle infors i forordningarna som
reglerar den nationella planen for transportinfrastruktur och lansplanerna for regional
transportinfrastruktur, och att det tydliggors att den nationella planen och I&nsplanerna ska

8K limatrattsutredningen, 20221
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bidra till att trafikarbetet for vart och ett av de energi- och resursintensiva fordonsslagen
personbil, lastbil och inrikes flyg féljer en minskande trend 6ver tid.

I likhet med resonemangen i denna rapport konstaterar utredningen att planerna i sig har en
begransad paverkan pa trafikarbetet, och darfoér behdver kompletteras med styrmedel och
kommunal fysisk planering i ett Sverige som utvecklas i linje med beslutade klimatmal. For
att sakerstalla att planerna ocksa passar in i ett samhalle dar trafikarbetet minskar foreslar
utredningen att infrastrukturobjekt i den nationella planen och i lansplanerna ska vara
samhallsekonomiskt 16nsamma dven vid en utveckling mot ett transporteffektivt samhélle
dér trafikarbetet med personbil, lastbil och inrikes flyg inte okar.

For att minska den inneboende trogheten i infrastrukturplaneringen foreslar utredningen
ocksa att den som uppréttar den nationella planen respektive en lansplan ska faststalla om
tidigare beslutade infrastrukturobjekt som &nnu inte byggstartats foljer den inriktning som
bedoms ha storst effekt for att na de transportpolitiska malen, och se till att endast
infrastrukturobjekt som féljer den inriktningen inkluderas om det inte finns sarskilda skél
for undantag.

Utredningen innehaller ocksa en rad andra konkreta forslag till &ndringar i arbetssatt, med
storre fokus pa ett trafikslagsovergripande systemperspektiv enligt fyrstegsprincipen, ett
utvidgat uppdrag for Trafikverket att arbeta med andra fragor an infrastrukturplanering,
okade mojligheter att bevilja statlig medfinansiering till steg 1- och 2-atgarder och nya satt
att arbeta med scenariobaserad planering i stillet for att utgd fran prognoser for
trafikutvecklingen.

5.2. Konsekvenser for regional planering i Vastra
Gotalandsregionen

Om klimatréttsutredningens forslag implementeras skulle det innebdra att ett
transporteffektivt samhélle far en mer uttalad status som utgangspunkt for den regionala
planeringen. Om alla nya atgarder ska klara kravet om att vara samhallsekonomiskt
Iénsamma &ven vid en utveckling mot ett transporteffektivt samhalle dar trafikarbetet med
personbil, lastbil och inrikes flyg inte 6kar kommer sammanséttningen av atgarder i planen
sannolikt se annorlunda ut framdver, dar nya vagutbyggnader far svarast att klara kravet.
Forslaget om att tidigare beslutade men inte byggstartade projekt ska utvarderas och vid
behov omprdévas utifran inriktningen mot ett transporteffektivt samhalle skulle kunna fa
konsekvenser for den regionala planen redan pa kort sikt. Det finns redan idag i Trafikverkets
ASEK-rapport® krav pa att atgarder i planerna med en budget pa dver 200 miljoner kronor
ska genomga en kanslighetsanalys for nolltillvaxt i biltrafiken®, men nagra sadana

%9 Innehaller analysmetoder och samhallsekonomiska kalkylvarden.
80 ASEK 7.0
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kanslighetsanalyser har inte gatt att fa fram for de storre atgarder som ligger i VGR:s nu
gallande plan. Ett lampligt inslag i en vidare analys vore att ta fram sadana
kéanslighetsanalyser for dessa atgarder for att fa en bild av vad ett sadant krav skulle innebara
for planens sammansattning. Liknande analyser vore ocksa relevanta att gora for de
atgardsforslag som nu utreds och eventuellt skulle kunna bli aktuella att ingd i nasta
regionala plan. Samhéllsekonomisk effektivitet ar dock bara ett sétt att se pa om atgarder
passar in i ett transporteffektivt samhélle. Det behéver kompletteras med andra synsatt som
vi ocksa utvecklar i vara rekommendationer i slutet av denna rapport.

Med ett trafikslagsovergripande perspektiv och ett bredare uppdrag for Trafikverket att
utreda, foresl3, finansiera och stdtta andra i arbetet med atgirder ”som kan paverka
transportefterfragan, val av transportsétt eller ge effektivare anvandning av befintlig
infrastruktur” blir spelplanen for genomférande av atgardsvalsstudier en annan. Detta skulle
kunna paverka den regionala planeringen pa langre sikt och innebéra att nya brister utreddes
utifran andra utgangspunkter an tidigare. Samtidigt ger atgardsvalsstudierna bara forslag pa
atgarder, det ar regionen som valjer vad som ska foras in i den regionala infrastrukturplanen.
Som visas i kommande kapitel innehaller atgardsvalsstudierna manga olika atgarder inom
samtliga steg i fyrstegsprincipen. Det gar darfor manga ganger att vélja atgarder som bade
bidrar och passar in i ett transporteffektivt samhalle utifran befintliga atgardsvalsstudier.

Om Trafikverket och regionerna dessutom skulle fa okade mojligheter att stétta andra
aktorer i arbetet med steg 1- och 2-atgarder skulle det kunna starka arbetet i sarskilt de
mindre kommunerna i VGR, vilket skulle paverka forutsattningarna for arbetet med att ta
fram den regionala planen.



Trivector

6. Hur skulle en regional infrastrukturplan
kunna utformas for att passa battre in i ett
transporteffektivt samhalle?

Som en del i analysen gar vi igenom de olika atgdrdsomrddena i den regionala
infrastrukturplanen och diskuterar hur de i stérre utstrackning an idag skulle
kunna bidra till och passa in i ett transporteffektivt samhalle. For att battre
forstd hur processen gar till fran att en brist identifieras till att en atgard
kommer med i planen har ndgra fallstudier gjorts av stérre namngivna
atgarder, och av hur principerna for trimning och effektivisering samt
medfinansiering av dtgarder pa kommunalt vagnat tillampas i dagens plan. For
att skapa battre forstdelse for vad ett transporteffektivt samhalle kan innebéara
fér mal, brister och val av tgarder har vi valt att utga fran befintliga AVS:er.
Syftet ar inte att ifrdgasdtta tidigare fattade beslut, utan tanken ar att resultaten
frdn analysen ska kunna anvandas framatsyftande. Utgdngspunkten har varit en
genomgang av formuleringarna i planen, AVS:er f6r namngivna atgarder samt
intervjuer med nagra tjanstepersoner pa Trafikverket, regionen,
kommunférbund och kommuner som pa olika satt varit involverade i
framtagandet av planen. Genomgangen ger en forstaelse for var i
planeringsprocessen de viktiga vdgvalen goérs som avgdér om planeringen
leder mot ett transporteffektivt samhalle eller inte. Med avstamp i denna
forstaelse for hur planeringen fungerar idag ges exempel pd vad en
utgangspunkt i ett transporteffektivt samhdlle kan innebara for formulering av
mal, brister och slutligen for val av atgarder.

6.1. Storre namngivna vagatgirder

| ett forsta steg med analysen av namngivna vagatgarder sattes foljande kriterier upp for val
av vagobjekt att titta vidare pa:

> Atgérderna ska vara motiverade utifran framkomlighet for bil och lastbil
> Det ska finnas bra tillgangligt underlag i form av AVS med mera

> Projekten ska inte vara startade eller i alla fall inte kommit sa langt

> Det ska garna finnas alternativ till ny vég i tidigare underlag

I analysen gick vi igenom ett antal AVS:er for att f& en bild av vad det ar for typ av &tgarder
som ligger i planen idag. | ett forsta steg listades de brister, AVS-specifika mal och férslag
till atgarder eller tgardspaket som angetts i AVS:erna. Déarefter undersoktes vad en tydlig
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malsattning om ett transporteffektivt samhélle skulle innebara for identifiering av brister,
formulering av mal och val av atgarder. Foljande fragor stalldes:

> Vilka skulle bristerna vara i ett transporteffektivt samhalle? Hur skulle
bristformuleringarna forandras i forhallande till vad som angetts i de studerade
AvsS:erna?

> Hur passar de AVS-specifika malen in i ett transporteffektivt samhélle? Skulle de
formuleras pa ett annat sétt i ett transporteffektivt samhalle?

> Hur bidrar och passar atgarderna redovisade i AVS:erna in i ett transporteffektivt
samhalle? | de fall det behandlats ytterligare atgarder i AVS:en som inte féreslas togs
aven dessa med i analysen.

Flertalet av de namngivna atgarderna i den regionala planen har en lang utredningshistorik,
och for manga av dem har tydliga vagval gjorts Iangt innan AVS togs fram, vilket innebéar
att slutsatserna fran AVS:en haft liten potential att paverka beslutet. Ofta har fokus utover
forbattrad trafiksakerhet legat pa minskade restider for biltrafik, regionforstoring och att
stirka kommuner med negativ befolkningsutveckling. Overenskommelser om
infrastrukturprojekt kan aven hanga samman med samarbeten inom andra omraden som en
del av stdrre politiska forhandlingar.

Mojligheterna att tillampa AVS-metodiken pé ett forutséttningslost satt 6kar framover nar
AVS genomfors i ett mycket tidigare stadium av transportplaneringsprocessen. De AVS:er
som har gjorts har inte haft ett transporteffektivt samhéalle som utgangspunkt eftersom nagra
sédana mal inte har funnits. Det finns dven ett tydligt etapp-téank. Flera av AVS:erna avser
en langre végstracka an det som ekonomiskt kunnat rymmas i nuvarande plan. Genom att
exempelvis bygga en kort strdcka motesseparerad védg med hogre hastighet an befintlig vég
skapas en forvantning att dven resterande strackor kommer att komma med i kommande
planer. Det forsvarar ett nytankande och val av atgarder for kommande plan som battre
passar in i ett transporteffektivt samhalle.

Mal
Alla AVS:er satter upp egna mél men utgr ocksd frn det transportpolitiska mélet:
funktionsmalet®* och hansynsmalet®? samt regionala mal. Funktionsmalet tolkas ofta som

Okad tillganglighet for biltrafikanter/pendlare. Detta framjar biltrafiken och dess tillvaxt
vilket inte passar in i och motverkar ett transporteffektivt samhélle. Hansynsmalet bidrar till

61 Funktionsmalet innebar att transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska
medverka till att ge alla en grundl&dggande tillgénglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt
bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, dvs. likvérdigt svara
mot kvinnors respektive méns transportbehov.

62 Hansynsmalet innebér att transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska anpassas
till att ingen ska dddas eller skadas allvarligt, bidra till att det Gvergripande generationsmalet for
miljo och miljokvalitetsmalen nas samt bidra till 6kad hélsa.
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och passar in i ett transporteffektivt samhalle under forutsattningar att trafiksakerhetsmalet
inte prioriteras dver miljomalet och halsomalet sa trafiksakerhetsétgarder utformas pa ett satt
som samtidigt gor bilen mer konkurrenskraftig.

Ménga AVS-specifika mal bidrar till och passar in i ett transporteffektivt samhéalle. M&l
kopplade till 6kad framkomlighet och minskade restider for bil motverkar ett
transporteffektivt samhalle. Aven i de fall de &r mer generellt skrivna kan de ofta tolkas som
att de avser bil- och lastbilstrafik eller atminstone leda till generella atgarder med héjd
hastighet som stéarker bilens konkurrenskraft.

Tabell 6-1. Exempel p& méal som finns i flera AvS:er

Brist Mal Kommentar

Framkomlighet = Restiden pa strackan boér pa sikt Risk att det motverkar/inte passar in om fokus

vara oférandrad eller kortare. ligger pa att minska restid for bil.
Trafiksdakerhet Oka trafiksdkerhet f6r samtliga Passar huvudsakligen in och bidrar. Risk finns att
trafikslag malet motverkar/inte passar in om det leder till

atgarder som samtidigt 6kar framkomligheten for
bil (bredare, rakare vag med hogre hastighet).

Trafiksdakerhet Hogre trafiksdkerhet foér alla Detta mal har mer potential att bidra till och passa i
trafikanter (med prioritet fér ett transporteffektivt samhdlle 4&n malet ovan.
gdende och cyKklister)

Tillganglighet Okad andel hallbara resor Passar in och bidrar till
Miljo Minskad paverkan pa kultur- och Passar in
naturmiljévarden

AVS:erna har mél med betydande malkonflikter. Ett exempel pa detta &r konflikten mellan
malet att 6ka kapaciteten och minska restiden som finns i alla AVS:er och mélen om
attraktivare kollektivtrafik, ©kad andel héallbara resor samt minskad klimat- och
miljopaverkan. Genom att 6ka den relativa attraktiviteten for att resa med bil motverkas
overgangen till mer hallbara fardsétt.

Identifierade brister

Ménga brister som identifierats i AVS:erna kvarstdr ndr utgangspunkt tas i ett
transporteffektivt samhalle, samtidigt som fokus flyttas mellan brister. Brister kopplade till
framkomlighet for biltrafik och lastbilstrafik minskar i ett transporteffektivt samhélle.
Brister kopplade till trafiksakerhet for motorfordon kvarstar ofta, aven om de kan minska
nagot, i ett transporteffektivt samhalle. Brister kopplade till trafiksakerhet och tillganglighet
for gaende, cyklister och kollektivtrafik (och godstransporter pa jarnvag och sjofart) okar i
ett transporteffektivt samhalle.
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Tabell 6-2. Exempel pa brister som kvarstar och blir viktigare i ett transporteffektivt samhélle

Fardmedel Typ av brist
Gang- och cykel Tillgdnglighet,
framkomlighet,
trafiksdkerhet
Kollektivtrafik Tillgénglighet,
trafiksdakerhet
Kollektivtrafik Utbud,
attraktivitet

Brist i AVS

Infrastruktur saknas.
Gaende behéver ga i
blandtrafik f6r att na
busshallplatser.

Det saknas plattform for
vantande resendrer, i de
flesta fall hanvisas
resendrerna till att sta i
dike.

Ej optimal placering av
hallplatser langs
strdckan m.h.t.
bebyggelsen.

Kommentar

Med o6kat antal gaende och
cyklister kvarstar bristen och blir
viktigare.

Med o6kat antal kollektivtrafik-
resendrer kvarstar bristen och blir
viktigare.

Med 6kat antal kollektivtrafik-
resendrer kvarstar bristen och blir
viktigare.

Tabell 6-3. Exempel pa brister som kvarstar men blir ett mindre problem i ett transporteffektivt samhalle

Fardmedel Typ av brist
Motorfordon Trafiksdkerhet
Motorfordon Trafiksdkerhet

Brist i AVS

Véagens relativt goda
linjeféring, bredd och
avsaknad av
moétesseparering medfér
framst i den Ostra delen
risk f6r héga hastigheter
och allvarliga
konsekvenser vid
olyckor.

Mojligheten till sdkra
omkorningar ar
begransade och det finns
stor risk for métes- och
upphinnandeolyckor

Kommentar

Med minskad trafik blir risken fér
olyckor ndgot mindre. Bristen ar
ocksa felaktigt beskriven. Det ar
inte bristen pa métesseparering
som leder till hdga hastigheter det
ar att vdgen ar 6verdimensionerad.
En smalare vdg hade lett till lagre
hastigheter.

Kvarstar, men nagot mindre
problem med minskad biltrafik.
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Tabell 6-4. Exempel pa brister som minskar i ett transporteffektivt samhalle

Fardmedel Typ av brist Brist i AVS Kommentar
Motorfordon Kapacitet, Nuvarande végs plan- Med minskad biltrafik minskar ar
framkomlighet och profilstandard kapacitetsproblemen.

uppfyller inte kraven
gallande trafikfléde och
hastighet, exempelvis
da krén och svackor
resulterar i dalig sikt.
Under hogtrafik pa
morgon och
eftermiddag uppstar
koer.

Motorfordon Miljépaverkan Bullerstérningar Med minskad biltrafik blir
bullerstérningar mindre

Over tid har manga brister spelats in och det mesta har ocksa utretts. Framover bedomer
regionen att det inte kommer spelas in sa mycket nya brister utan det handlar om att ta hand
om det som har utretts. Eftersom atgardsvalsstudierna inte utgatt fran ett transporteffektivt
samhélle blir det viktigt att gora en Gversyn av dessa analyser och se brister och atgardsval
utifran hur de bidrar och passar in i ett transporteffektivt samhalle.

Atgarder och atgardspaket

AVS:erna innehaller manga atgéarder som béde bidrar till och passar in i ett transporteffektivt
samhélle. Steg 3- och 4-atgarder som avser vagatgarder for 6kad framkomlighet och
minskade restider for biltrafik passar generellt inte in och motverkar ett transporteffektivt
samhélle. Alternativ till dessa som passar béttre in i ett transporteffektivt samhalle finns dock
ofta ocksé med i AVS:erna. De végétgarder som bidrar till och passar in i ett
transporteffektivt samhélle blir sannolikt ocksa billigare.

| tabell 6-5 redovisas ett typiskt forslag till atgérder i en AVS som resulterat i en ny vag. |
AVS:en ges forslag dels pé ett 6vergripande paket med steg 1- och 2-&tgarder som foreslas
genomforas oavsett vilka steg 3- eller 4-atgarder som sedan valjs. Denna typ av atgarder
finns ofta AVS:er och bidrar till och passar bra in i ett transporteffektivt samhélle. | ett
transporteffektivt samhalle ar behovet av den typen av atgarder ocksa storre. Ett problem
med dessa atgarder ar dock att det finns oklarheter i vem som har ansvar for atgarderna och
ocksa hur de ska finansieras. Detta blir &an viktigare att I6sa om planeringen inriktas pa att
skapa ett transporteffektivt samhélle.

De fysiska steg 3- och 4-atgarderna som foreslas kan vara utformade som alternativa paket
dar storleken pa atgarden succesivt 6kar. Aven om det formella beslutet inte tas i samband
med AVS:en har det slutligen ofta landat i att en métesfri vag ska byggas som ersattning for
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den befintliga vagen (alternativ 4 i tabellen). Var bedémning ar att denna typ av atgarder
riskerar att bade motverka och passa daligt in i ett transporteffektivt samhalle. En motesfri
vag med hogre skyltad hastighet okar framkomligheten for biltrafiken mycket mer &n for
busstrafiken, vilket okar biltrafikens relativa attraktionskraft. Med utgangspunkt i mal om
okad transporteffektivitet skulle 16sningen kanske snarare bli att man behaller den skyltade
hastigheten, genomfor trimnings- och effektiviseringsatgarder for att 6ka trafiksakerheten
och framfor allt gor satsningar for att dka tillganglighet och trafiksakerhet for gang, cykel
och kollektivtrafik (alternativ 1 i tabellen).

Tabell 6-5. Exempel bedémning fran AVS
ﬁtgird/paket Transporteffektivt samhaille

Rekommenderade atgarder oavsett paket (exempel)

e  Marknadsfér samakning Bidrar till/passar in
. Flexibla arbetstider och distansarbete Bidrar till/passar in
o  Information till cykelturister om vagval Bidrar till/passar in
° Etablera bilpooler Bidrar till/passar in
Alternativ 1 — Upprustad vag, GC koll 70 km/h Bidrar till/passar in

Alternativ 2 — Delar av vidgen breddas och ges forstirkt Okad framkomlighet bil, passar

béarighet 80 km/h sdmre in an 1. Forstarkt barighet
skulle kunna passa in om det
mojliggor langre och tyngre lastbilar
i intermodala relationer nar jarnvag
saknas.

Alternativ 3 — Stérre delen av vdgen far ett nybyggt, extra Okad framkomlighet bil, passar
korfalt pa 4 meter. 80 km/h sdmre in dn 1 (och 2)

Alternativ 4 — Motesfri vag 100 km/h Mycket Dbaéttre moéjligheter for
biltrafik. Alternativ som passar samst
in i ett transporteffektivt samhalle.

| kommande tabeller ges ytterligare exempel pa atgarder som finns i studerade AVS:er.
Manga av steg 1- och 2-atgarderna kan inte finansieras inom ramen for regional plan men
identifieras ofta som viktiga i AVS:erna och blir som namnts annu viktigare om
utgangspunkten &r ett transporteffektivt samhalle.
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Manga atgarder kan bade bidra till och passa in i ett transporteffektivt samhalle men generellt
kan sagas att atgarder som okar framkomligheten for biltrafik motverkar och passar daligt
in i ett transporteffektivt samhalle.

En del atgarder bidrar inte direkt till ett transporteffektivt samhéalle men skulle valts av andra
skal aven om ett transporteffektivt samhalle var utgangspunkt. De passar da in i ett
transporteffektivt samhélle. Exempel ar en bullerskyddsatgard eller en faunapassage. Viktigt
ar dock att dessa atgarder inte leder till att man efter atgarden hojer hastigheten.

Vad géller steg 4-atgarder pa vag kan sagas att de i stort alltid motverkar och inte passar in
i ett transporteffektivt samhalle. | teorin skulle man forstas kunna bygga om en bred 13-
metersvag till motesfri vag utan att hoja hastigheten. Da skulle inte framkomligheten for
biltrafiken oka. Viktigt vid den typen av atgarder ocksa sakra tillganglighet for gaende och
cyklister eftersom atgarden innebar att dessa trafikanter inte langre far anvanda vagen.

Tabellerna ar forstas inte heltaickande men kan dnda ge en uppfattning av vilken typ av
atgarder som bidrar till och passar in i ett transporteffektivt samhalle samt vilken typ av
atgarder som inte gor det.

Tabell 6-6. Exempel pa steg 1- och 2-atgarder fran AVS:er

Transporteffektivt samhaille

Mobility management (MM) fér 6kat resande med  Bidrar till/passar in
kollektivtrafik, gang och cykel

Forbattrat underhall vintertid vid busshallplatser, Bidrar till/passar in
gang- och cykelvagar

Forbjud vanstersvang i olycksdrabbad korsning Passar in

Sankt skyltad hastighet Bidrar till/passar in

Hojd skyltad hastighet Motverkar/passar inte in

ATK (hastighetskameror) Bidrar till/passar in

ITS-skylt som uppméarksammar om kobildning Passar in

Busskorfalt Bidrar till/passar in forutsatt att yta tas fran biltrafik.

Annars risk att det 6kar biltrafikens framkomlighet
Téatare turer och jamn tidtabell f6r busstrafiken Bidrar till/passar in

Samakning, satsning vid arbetsplatser Bidrar till/passar in



Trivector

Tabell 6-7. Exempel p& steg 2- och 3-&tgarder fran AVS:er
Transporteffektivt samhille

Mitt- och kantréffling

Vanstersvangfalt

Pendelparkering

Passage for gdende och cyklister trafikanter

Hallplatsatgarder for att goéra det lattare for
bussen att komma ut samt battre tillgdnglighet fér
gaende och cyklister

GC-vag

Bymiljovag

Stangning av utfarter med nya lokalvagar

Cirkulationsplats

Extra korfalt for 6kad kapacitet

Omkorningsfalt

Bullerskyddsatgarder

Faunapassage

Passar in

Passar in

Kan variera fran fall till fall om det bidrar till/passar in.
Okar det tillganglighet med bil och tar resenirer som
annars skulle tagit kollektivtrafik hela vagen?

Bidrar till/passar in. Om det handlar om tunnel under
véagen viktigt att den upplevs som trygg (ljus, fri sikt
inga skymmande buskage etc). Om det inte kan
astadkommas boér  korsning i plan med
hastighetsdampande atgarder i stllet 6vervagas.

Bidrar till/passar in

Bidrar till/passar in

Bidrar till/passar in. Kan ocksa fungera som parallell
vag till stérre vdg och 6ppna for cykling som annars inte
varit mojlig.

Forutsatt att det inte leder till h6jd hastighet for biltrafik
och att lokalvdgarna aven kan anvandas fér gang och
cykel (ex bymiljovag) kan det bidra/passa in.

Kan variera fran fall till fall om det bidrar till/passar in.
Sannolikt 6kar framkomligheten for biltrafiken vilket
motverkar. Viktigt att tillgangligheten f6r gdende och
cyKklister sakras.

Motverkar/passar inte in
Beror pa sammanhanget. I kombination med
exempelvis en 1+1 vdg utan 6kad hastighet kan det

passa in.

Passar in (forutsatt att de inte utnyttjas for att hoja
hastigheten)

Passar in (forutsatt att de inte utnyttjas for att hoéja
hastigheten)
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Tabell 6-8. Exempel pa steg 4-atgarder fran AvS:er

Transporteffektivt samhaille

Ny véagforbindelse med tvafaltsviag Motverkar/passar inte in. En ny véagférbindelse
innebar i stort sett alltid 6kad framkomlighet for
biltrafik. P4 sikt ger de ocksa moéjlighet fér nya
lokaliseringar som dd kommer ligga i lagen dar gang,
cykel och kollektivtrafik har svart att havda sig mot
bil.

Ny motesfri vag med hojd hastighet Motverkar/passar inte in.

Ny motesfri vdg med bibehdllen hastighet i Passar in. Ombyggnad av en bred 13-metersvag till

befintlig strackning®3 2+1 utan hojd hastighet 6kar inte framkomligheten
for biltrafiken. Daremot tillats inte cykling varfér det
i sa fall ocksa maste 16sas.

Motorvag Motverkar/passar inte in.

Planskilda korsningar mellan bilvagar Motverkar/passar inte in. Leder till odkad
framkomlighet for biltrafik. Oftast battre alternativ
med cirkulationsplats.

Utvardering och val av atgardspaket

Utvardering av atgardspaket gors pd mycket olika sétt i olika AVS:er. For nagra AVS:er
utvarderar man atgarder eller atgardspaket genom en bedémning av hur vél de uppfyller
AVS:ens mél. Nastan alla AVS:er har ett framkomlighetsmal som prioriteras dver andra mal
i utvarderingen, sarskilt 6ver miljomal. Framkomlighetsmalet tolkas i praktiken ofta som
Okad framkomlighet for biltrafiken. Denna prioritering verkar mot och passar inte i ett
transporteffektivt samhalle.

Pa atgardsniva finns det atgarder som motverkar manga mal som tas vidare medan andra
&tgarder som bidrar till AVS-malen véljs bort. Det kan exempelvis handla om &tgarder som
bedoms politiskt svara att genomfora sasom hastighetssankningar och fler
hastighetskameror. Politiska avvaganden forefaller alltsa ha foretrade Gver mal. Det ar
sannolikt att dven med transporteffektivt samhélle som utgangspunkt kan politiska
évervaganden vara en viktig faktor i valet av atgarder.

| atgardsspecifik utvardering kan man se en lag forstaelse av hur battre framkomlighet for
bil (i relativa termer) paverkar andel resor med hallbara transportmedel. Ofta bedoms att
atgarder som matesseparering, farre korsningar och hojd skyltad hastighet inte har nagon
inverkan pa andelen resor med hallbara transporter, men eftersom den typen av atgarder
kommer att 6ka framkomligheten for bil betydligt mer &n for kollektivtrafiken borde de
bedémas ha negativ paverkan. En béttre forstaelse av dessa samband behdvs for att kunna

83 Atgarden skulle kunna vara mojlig men har inte aterfunnits i ndgon befintlig AVS.
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planera ett transporteffektivt samhalle. Det behovs ocksa battre kunskap om hur alternativ
till dessa atgarder kan l6sa bristerna i ett transporteffektivt samhélle.

En samlad effektbedémning gors alltid for det atgardspaket som valjs tills slut. Samlade
effektbeddmningar (SEB) anvénds ibland som enda utvérderingsmetod och AVS-specifika
mal som kan paverka valet av atgard inkluderas darmed inte i beslutsunderlaget. Det betyder
att om man vill planera ett transporteffektivt samhélle behéver SEB-metodiken kompletteras
med mal for ett transporteffektivt samhélle.

SEB bestar av tre moment:

> Samhallsekonomisk analys: effekter som vérderats i pengar och effekter som bedémts
> Transportpolitisk malanalys: hur paverkas de transportpolitiska malen
> Fordelningsanalys: hur fordelar sig nyttorna mellan olika grupper

Det sitt som den samhéllsekonomiska analysen genomfors pa idag ar problematiskt utifran
en malbild om ett transporteffektivt samhalle. En motesseparerad vag far vinster bade genom
forbattrad trafiksakerhet och genom minskade restider for biltrafiken. Dessa vinster blir
dessutom storre genom att analysen utgar fran en prognos om ¢kad vagtrafik. Om analysen
i stallet tog sin utgangspunkt i ett transporteffektivt samhéalle med mindre vagtrafik skulle
vinsterna inte bli alls lika stora. Det framgar av kanslighetsanalyser som gors for nolltillvéxt
av biltrafiken for storre vagprojekt i nationell plan®. Aven om kanslighetsanalyser for
nolltillvéxt inte gors for vagprojekt i regional plan br samma slutsatser kunna dras for dessa.
Det bor som tidigare patalats sagas att samhallsekonomisk effektivitet bara ar ett satt att se
pa om atgarder passar in i ett transporteffektivt samhalle. Att en atgard ar lonsam i ett
scenario med nollvéxt eller minusvaxt av biltrafiken behdver inte innebéra att den passar in
i ett transporteffektivt samhaélle.

| den transportpolitiska malanalysen ar som namns i malavsnittet bristen kopplad till hur
framkomlighetsmalet tolkas. Utover det marker man att funktionsmalet ofta prioriteras dver
hansynsmalet vilket verkar mot ett transporteffektivt samhélle. Det sitt pa vilket de
transportpolitiska malen anvands som utvarderingskriterier ar inte anpassat till planering for
ett transporteffektivt samhalle.

Fordelningsanalysen &r relevant for ett transporteffektivt samhalle. Man reser med bil mer
an kvinnor och att framja jamstalldhet betyder att prioritera hallbara transportmedel.
Fordelningsanalysen har dock generellt liten tyngd vid valet av atgard.

Sammanfattningsvis kan man séga att dagens utvarderingsmetoder inte &r anpassade till
planering for ett transporteffektivt samhalle. Val av mal &r viktigt i detta men mer forstaelse
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for effekten av att O6ka framkomlighet for bil ar ocksd centralt for en anpassad
utvarderingsmetod.

6.2. Storre namngivna kollektivtrafikobjekt

Som exempel pé storre namngivet kollektivtrafikobjekt har vi undersokt utveckling av ett
busstrak mellan tva storre noder i en storre stad i regionen. Dagens situation innebar en
tvafilig tatortsvdg som kopplar de tvd noderna. ldag trafikeras stréket av flera
kollektivtrafiklinjer men ingen kor hela vagen. Strdket bedéms som viktigt. Atgérden
innebdr utdkad kapacitet genom byggandet av bussfiler, signalprioritet for busstrafiken, en
ny bussgata, och en ny cirkulationsplats.

Mal

Malet att oka framkomligheten och kapaciteten for kollektivtrafiken bidrar till och passar
bra in i ett transporteffektivt samhalle.

Tabell 6-9. Mal for atgarden

Brist Mal Kommentar
Framkomlighet Oka framkomligheten och kapaciteten fér ~Malet passar in och bidrar till ett
kollektivtrafiken. transporteffektivt samhalle

Identifierade brister

Identifierade brister handlar om utbud och attraktivitet samt framkomlighet for
kollektivtrafiken. Vad géller det forstnamnda sa kvarstar dessa brister &ven om man tar
utgangspunkt i ett mer transporteffektivt samhélle. Vad géller framkomligheten for
kollektivtrafiken blir det inte ett lika stort problem i ett transporteffektivt samhéalle med
mindre biltrafik eftersom det &r biltrafiken som orsakar kapacitetsbristen. | korsningar kan
dock bristen kvarsta.

49:79



Trivector 50:79

Tabell 6-10. Exempel pa brister

Fardmedel Typ av brist Brist i AVS Kommentar
Kollektivtrafik Utbud, attraktivitet Ingen av linjerna trafikerar Bristen kvarstar och blir
hela straket mellan noderna. viktigare i ett
transporteffektivt
samhadlle.
Kollektivtrafik Framkomlighet I nuldget ar det bristande Framkomlighetsproblem

framkomlighet pa flertalet minskar med minskade
strackor, bristande infra- biltrafikiett

struktur och hallplats- transporteffektivt
utformning, pd merparten av samhalle. Bristen kvarstar
straket. Trafiken forvantas ikorsningar.

ocksa o6ka, vilket kommer att

leda till begransad

framkomlighet.

Atgarder

Som atgard foreslas i detta fall att tva nya busskorfalt laggs i anslutning till befintlig vag.
Var bedémning &r att det 6kar framkomligheten for biltrafik da den slipper blandas med
busstrafiken. | ett transporteffektivt samhélle med mindre biltrafik finns inte heller behov av
separata busskorfalt for busstrafikens framkomlighet. Busstrafiken kommer att ha tillrécklig
framkomlighet anda.

Sett ur ett transporteffektivt samhalle skulle lampliga atgarder kunna vara att prioritera
busstrafik vid korsningarna genom signaler och tilldgg av extra korfélt vid korsningar. En
sankning av skyltad hastighet till 40 km/h skulle ocksa passa bra in i tatortsmiljén och gynna
busstrafik, gang och cykel samt éka trafiksakerheten. Atgarder med vandslinga fér bussar,
forbattrad hallplatsutformning samt ny gang- och cykelbana &r andra atgarder som bade
bidrar till och passar in i ett transporteffektivt samhélle.

Om situationen innan hade bestatt av en fyrfaltsvag och ett korfalt i vardera riktningen gjorts
om till busskorfalt skulle atgarden bade bidra till och passa mycket bra in i ett
transporteffektivt samhalle. Da skulle framkomligheten for busstrafiken cka pa bekostnad
av minskad framkomlighet for biltrafiken.
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Tabell 6-11. Atgarder

third Transporteffektivt samhille

Nya busskérfilt pd delar av strickningen Motverkar/passar inte in. Aven om nya

adderas vid sidan av befintlig vag busskorfilt 6kar framkomlighet fér busstrafik
okar de framkomligheten &nnu mer for
biltrafiken vilket inte passar in och motverkar
ett transporteffektivt samhdalle. Med mindre
biltrafik i ett transporteffektivt samhalle finns
inte heller behov av separata busskorfalt. Pa
generell nivd ar separata korfalt for olika
fardmedel ingen bra l6sning i tatbebyggda
omraden. Snarare behéver man separera
utifran hastighet och inte bara fardmedel.

Bittre hallplatser och vandslinga for vindande Bidrar  till/passar in. Atgarden okar

bussar. framkomlighet for busstrafik vilket passar in
och bidrar till ett transporteffektivt samhalle.
Battre hallplatser o6kar kollektivtrafikens
attraktivitet.

Ny GC-bana Bidrar till/passar in. Atgirden o&kar
framkomlighet och tillgdnglighet f6r gang- och
cykeltrafik vilket passar in och bidrar till ett
transporteffektivt samhalle.

6.3. Trimning och effektivisering

Trimning och effektivisering avser atgarder for hogst 50 miljoner kronor. De delas upp i
atgarder i strak och till strdk, dar det sistnamnda avser mindre statliga vagar som ar
matarvagar till de storre straken. For trimning och effektivisering finns vagledande principer
for val av atgarder i strak respektive till strak som ocksa redovisas i den regionala planen for
2022-2033. Principerna ar uppdelade pa kollektivtrafikatgarder, cykelatgarder och mindre
vagatgarder, se tabell 6-12.
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Tabell 6-12. Véagledande principer — trimning och effektivisering fran regional plan

Vagledande principer — Trimning och effektivisering i strak

For hela atgardsomradet

Atgarder for hégst 50 miljoner kronor

Medel kan kombineras fran flera potter for en
battre helhet

Kollektivtrafikatgarder

Atgarder som bidrar till maluppfyllelse enligt
regionalt trafikférsérjningsprogram

Forbattrad framkomlighet for kollektivtrafik i
straken

Kortare anslutande gang- och cykelvagar till
hallplatser och bytespunkter

Pendelparkering for bil och cykel

Tillgénglighetsanpassning, standardhéjande
atgarder och nybyggnation av hallplatser och
bytespunkter

Cykelatgarder

Atgarder som bidrar till méluppfyllelse enligt
regional cykelstrategi

Prioritera utbyggnad av cykelvag pa platser med
relativt stor éverflyttningspotential utifran lokala
forutsattningar

Kommunal medfinansiering pa 50 procent av
kostnaden

Mindre vagatgarder

Atgarder som ger en 8kad trafiksakerhet, trygghet
och minskade barriareffekter, sarskilt for gdende
och cyklister

Atgarder som tillgodoser naringslivets
transportbehov och intermodala I6sningar

For hela atgardsomradet

Atgarder fér hégst 50 miljoner kronor

Medel kan kombineras fran flera potter for en
battre helhet

Kollektivtrafikatgarder

Atgarder som bidrar till maluppfyllelse enligt
regionalt trafikforsérjningsprogram

Kortare anslutande géng- och cykelvagar till
héllplatser och bytespunkter
Pendelparkering for bil och cykel

Tillgénglighetsanpassning, standardhdjande
&tgarder och nybyggnation av hallplatser och
bytespunkter

Cykelatgarder

Atgarder som bidrar till maluppfyllelse enligt
regional cykelstrategi

Prioritera utbyggnad av cykelvidg péa platser med
relativt stor dverflyttningspotential utifran lokala
forutsattningar

Atgarder som férbattrar tillgangligheten till
maélpunkter for barn och unga

Kommunal medfinansiering p& 50 procent av
kostnaden

Mindre vagatgarder

Atgarder som ger en Skad trafiksakerhet och
trygghet, sarskilt for gdende och cyklister

Atgarder som tillgodoser néringslivets
transportbehov och intermodala I8sningar
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Generellt verkar principerna vid forsta anblicken bidra till och passa in i ett transporteffektivt
samhalle. Det kan dock anda finnas risk att principerna leder till atgarder som gynnar
framkomlighet for bil aven om det inte var huvudsyftet. Trimningsatgarder for att 6ka
framkomligheten for kollektivtrafiken i straken kan exempelvis utformas pa olika satt, med
olika konsekvenser. Gor man det pa ett satt som aven leder till 6kad framkomlighet for bil?
Leder atgarden till och med till en storre framkomlighetsvinst for bil jamfort med for
kollektivtrafik? Hur 6kar man trafiksakerheten for gaende och cyklister Leder det till
framkomlighetsvinster aven for biltrafiken?

Eftersom de véagledande principerna tillkommit och beslutats med den regionala planen sa
sent som hosten 2022 finns inget facit annu pa hur bra principerna fungerar. For att testa
principerna har vi i stéallet tittat pa tidigare beslutade atgarder inom potten for mindre vagnat
for 2022 — 2026 och testat om denna typ av atgarder skulle kunna passera de vagledande
principerna samt hur de skulle kunna passa in i ett transporteffektivt samhélle. Resultatet
redovisas i figur 6-1.

> Hastighetsdampande atgarder Atgirder som uppfyller vigledande

» Standardhéjande atgarder/ ] prin.ciper och som bedén’ES passa
trafiksikerhetshéjande atgarder oskyddade braini ett transporteffektivt
trafikanter samhalle.

» Breddning

» Sidoomradesatgarder Atgéirder som sannolikt skulle kunna

passera de viagledande principerna
fé6r den nya planen 2022-2033
» Forbattrad vaggeometri ~ (trafiksikerhetshéjande atgarder
. " samt naringslivets transportbehov)
> Siktitgérder men som rgskerar leda tIiJII okad
» Cirkulationsplats som ersattning for framkomlighet for bil.
signalreglering

» Kurvratning, utjamning av kurvor

Figur 6-1. Beddmning av hur atgarder i potten for mindre vagnat for 2022-2026 skulle kunna uppfylla
végledande principer for trimning och effektivisering i regional plan 2022-2033 samt hur de skulle
kunna passa i ett transporteffektivt samhalle

Var bedémning ar att det finns en risk att trafiksakerhetshojande atgarder som samtidigt
okar framkomligheten for bil kan motiveras utifran principerna. Det kan bade motverka ett
transporteffektivt samhélle och ta medel som annars skulle anvants till atgarder som battre
bidrar och passar in. De vagledande principerna kan darfér behdva utvecklas alternativt att
det ges nagon form av handledning som gor att man lattare hamnar ratt utifran ett
transporteffektivt samhalle.
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6.4. Statlig medfinansiering till kommunalt vagnat

Den statliga medfinansieringen pa kommunalt vagnat avser atgarder for maximalt 50
miljoner kronor och kan ga till kollektivtrafikatgarder, cykelatgéarder och trafiksakerhets-
och miljoatgarder. Vagledande principer finns dven for dessa i den regionala planen for

20222033, se tabell 6-13.

Tabell 6-13. Vagledande principer — Statlig medfinansiering till kommunalt vagnat

Vagledande principer - Statlig medfinans till kommunalt vagnat

Fér hela atgardsomradet

Kollektivtrafikatgarder

Cykelatgarder

Trafiksakerhets- och
miljoatgarder

Awven har verkar principerna vid forsta anblicken bidra till och passa in i ett transporteffektivt
samhalle. Det kan dock anda finnas risk att principerna leder till dtgarder som gynnar
framkomlighet for bil &ven om det inte var huvudsyftet med principerna. Hur 6kar man till
exempel framkomligheten for kollektivtrafiken eller trafiksakerheten, gér man det pa ett sétt

« Atgarder f&r hégst 50 miljoner kronor

Planen finansierar 50 procent av kostnaden

- Atgarder som bidrar till maluppfyllelse enligt

regionalt trafikforsorjningsprogram
Forbattrad framkomlighet for kollektivtrafiken
Pendelparkering for bil och cykel

+ Tillgénglighetsanpassning, standardhdjande

dtgarder och nybyggnation av héllplatser och
bytespunkter

- Atgarder som bidrar till maluppfyllelse enligt

regional cykelstrategi

Utbyggnad av cykelvagar av trafiksakerhetsskal dar
dverflyttningspotentialen ar relativt stor utifran
lokala forutsattningar

- Atgarder som forbéattrar tillgangligheten till

maélpunkter for barn och unga

- Atgérder som ger en ékad trafiksdkerhet och

trygghet, sarskilt for gdende och cyklister

- Atgarder som ger férbattrad lokal miljékvalitet, till

exempel minskat buller

Prioritera anslutningar till kollektivtrafik

som dven leder till 6kad framkomlighet for bil?

Inte heller har finns facit pa hur bra principerna kommer fungera da de inte hunnit tillampas
annu. Har testar vi principerna genom att titta pa den typ av atgarder som fatt
medfinansiering fran och med 2017 till och med 2022 ur den regionala planen. Resultatet

redovisas i figur 6-2.
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p IT utrustning hallplats
p Batteriskyltar
» IT utrustniung avgangsinfo

» Hallplatsutrustning Atgérder som uppfyller
. vagledande principer och
> Vanthall _ sombeddémspassabraini
» Perrongtak ett transporteffektivt
samhalle.

» Bussterminal

» Hallplats

» Overgangsstille

b Detektering beldaggning pendelparkering

Figur 6-2. Bedémning av hur atgarder som fatt statlig medfinansiering till kommunalt vagnat 2017-2022
skulle kunna uppfylla vagledande principer for statlig medfinansiering till kommunalt vagnat i
regional plan 2022-2033 samt hur de skulle kunna passa i ett transporteffektivt samhélle

Vi gor beddmningen att det ar relativt liten risk att den statliga medfinansieringen till
kommunalt vagnat i Vastra Gotaland leder till atgarder som inte passar in i ett
transporteffektivt samhalle. Det bor anda goras en uppfoljning for att sakerstalla att
atgarderna som framaover far statlig medfinansiering passar in i ett transporteffektivt
samhélle.

6.5. Hur kan planering utifran ett transporteffektivs samhalle
paverka fordelningen av medel inom regional plan?

Fran ovanstaende genomgang av den regionala planen forefaller det som att ett storre fokus
pa att planeringen ska bidra till ett transporteffektivt samhélle skulle fa storst inverkan pa de
namngivna vagatgarderna. Det kan ocksa fa inverkan pa namngivna kollektivtrafikatgarder.
Vi kan konstatera att det sannolikt ocksa skulle resultera i billigare och darmed fler atgarder.
For trimning och effektivisering skulle det ocksa kunna bli skillnader aven om inte lika stora,
medan det inte &r sékert att det skulle bli det for den statliga medfinansieringen till
kommunalt vagnéat. En utgangspunkt i malet om ett transporteffektivt samhalle kan darfor fa
konsekvenser for fordelningen av medel inom den regionala planen enligt figur 6-3.
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Omférdelning inom brist Samfinansiering nationell
till enklare TS-atgarder ,-=» Plan jarnvag och sjéfart for
samt dtgarder som framjar o gods och person

cykel och kollektivtrafik

Namngivna vagatgarder - -+

Andra (fler) namngivna Trimning och effektivisering Medfinansiering

atgérder med fokus pa trafiksikerhet, cykel och kommunalt vignit cykel

cykel och kollektivtrafik kollektivtrafik samt hallbara och kollektivtrafik
godstransporter

Figur 6-3. Bild av hur utgangspunkt i ett transporteffektivt samhélle skulle kunna paverka fordelningen av
medel i den regionala planen.

Till att borja med blir det en annan formulering av brister, vilket innebér att fler brister kan
l6sas med enklare trafiksdkerhetsatgarder samt atgarder som framjar cykel och
kollektivtrafik, i stallet for som idag med namngivna vagatgarder med 6kad framkomlighet
for bil. Genom att enklare och billigare atgarder kan I6sa bristerna kan medel i den regionala
planen frigbras och anvandas till andra atgarder som bidrar och passar in i ett
transporteffektivt samhalle. Det kan da handla om:

> Andra och darmed fler namngivna atgarder med fokus pa cykel och kollektivtrafik.

> Trimning och effektivisering med fokus pa trafiksakerhet, cykel och kollektivtrafik
samt hallbara godstransporter. Atgarder i den sistngmnda kategorin kan exempelvis
handla om att underlatta for transporteffektiva godsldsningar i intermodala relationer.

> Statlig medfinansiering till kommunalt vagnat med fokus pa cykel och kollektivtrafik.

Medel fran den regionala planen kan ocksa anvéandas for att samfinansiera atgarder i
nationell plan. Med utgangspunkt i ett transporteffektivt samhalle &r behoven storst inom
jarnvag for saval person som godstransporter samt atgarder for att mojliggora 6kad andel
transporter med sjofart. Har kan ocksa finnas anknytning till atgardsvalsstudier kopplade till
det regionala vagnatet da det ibland kan finnas losningar av brister i ett transporteffektivt
samhille som inkluderar jarnvag. Aven om dessa inte kan finansieras inom ramen for
regional plan ar det viktigt att atgardsvalsstudierna kan vara fria i att foresla de atgarder som
bést l0ser bristerna. Fragan om ansvar och finansiering av foreslagna atgarder far hanteras i
ett senare skede.

Det har uttryckts farhagor for att en inriktning mot ett mer transporteffektivt samhalle skulle
innebdra att satsningar fokuseras pa storre stader och att satsningarna minskar i kommuner
med mindre stader och mer landsbygd. Det har dock mindre att géra med utgangspunkt i ett
transporteffektivt samhalle &n hur man férdelar medel i den regionala planen. Var lagger
man de frigjorda medlen som inte satsas pa dyra atgarder for att 6ka framkomligheten for
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bil? Har kan regionen tillsammans med kommunférbund och kommuner bestdamma var man
ska satsa.

For att inte hamna i en situation med bristande fortroende &r det viktigt att kommunicera
vilka satsningar man ska goéra i stéllet for de vagprojekt som inte passar in i ett
transporteffektivt samhalle. Det kan handla om att satsa pa tematiska omraden som
exempelvis cykel, kollektivtrafik eller hallbara godstransporter. Pendelparkeringar i
anslutning till kollektivtrafiknoder kan vara en viktig atgard, battre anslutningar for cyklister
och gaende till hallplatser en annan. Har behdvs inspel fran kommunerna och
kommunforbunden kring prioriterade atgarder. Ett annat alternativ som ocksa har prévats ar
att ansla potter till geografiska omraden dar man mer fritt kan arbeta med medlen utifran
lokala behov for ett mer transporteffektivt samhélle. Det behdver dock kombineras med
nagon form av styrning fran regionen sa att atgarderna bidrar till ett transporteffektivt
samhélle och andra uppsatta mal.

Under aren har det i manga sammanhang lyfts en 6nskan om att kunna finansiera steg 1- och
2-atgarder med medel fran regional och nationell plan. Det ar en fraga som &ven
Klimatrattsutredningen lyfte som ndmnts i kapitel 5. Nar det inte kan goras kan ett alternativ
vara att satsa en storre del av medlen fran regional plan pa atgarder inom trimning och
effektivisering som passar in i ett transporteffektivt samhalle.

6.6. Kompletterande atgarder utanfor regional infrastrukturplan

Ett transporteffektivt samhalle kraver dven andra atgarder och styrmedel som ligger utanfor
den regionala planen for infrastrukturen, men som anda regionen kan paverka direkt eller i
samverkan med andra. Ett exempel &r utbudet av kollektivtrafik. Ett mer transporteffektivt
samhalle innebér att betydligt storre andel av resorna kommer ske med kollektivtrafik. Det
kommer sannolikt innebara att utbudet behover utvecklas, vilket kan krava mer medel. Det
kan vara sérskilt motiverat i fall dar en sedan lange planerad végsatsning tas bort som inte
passar in i ett transporteffektivt samhalle.

Stadsmiljoavtalen kan ge stod till kommuner och regioner for infrastrukturatgarder for cykel
och kollektivtrafik i stdder. Med fordel kan kommun och region séka medel tillsammans for
att gemensamt skapa forutsittningar for ett mer transporteffektivt samhalle. Aven i fall da
regionerna inte sjalva ar medsokande kan regionerna stotta kommunerna att séka medel fran
Trafikverket, nagot som Vastra Gotalandsregionen redan gor. Stadmiljéavtalen ger stort
genomslag for transporteffektivitet da de aven kraver motprestationer som bidrar till en
hallbar stadsutveckling och hallbara transporter.

| ett transporteffektivt samhalle kommer det &dven behdvas atgarder for att forbattra
tillgdngligheten i landsbygder och mindre orter. Det behdver inte bara handla om
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kollektivtrafik och cykelinfrastruktur utan dven om att forbéattra eller bibehalla servicen i
orterna, exempelvis genom stdd till service i glesbygd.

Det kan ocksa finnas behov av trafiksakerhetsatgarder som inte kan finansieras genom
regional plan, exempelvis hastighetskameror (ATK). Om de végatgarder som gors inte
handlar om mittseparering utan om att behalla dagens hastighetsgrans blir behovet av det
sérskilt stort.
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7. Rekommendationer

Utifran kunskapsunderlaget, analys av den nu gallande planen, intervjuer samt
en workshop med VGR, Vasttrafik och kommunalférbund har féljande
rekommendationer tagits fram f6r hur regionen tillsammans med kommuner,
kommunalférbund och Trafikverket kan utveckla kommande regional plan sa
att den och atgarderna i den bidrar till och passar in i ett transporteffektivt
samhalle.

Skapa en gemensam malbild
> Utveckla tydliga mal fér transporteffektivt samhélle foér olika delar av
regionen med utgangspunkt frdn Klimatpolitiska raddets definition

> Kommunicera vad transporteffektivt samhaélle ar och vilka alternativa
satsningar det innebar
> Lyft upp och kommunicera malkonflikter

Satsa pa infrastruktur som bidrar till och passar in i ett transporteffektivt
sambhaille

[> Gor satsningar for transporteffektivitet i alla geografier med anpassat fokus
utifran lokala forutsattningar

> Omi6rdela medel fran namngivna vagatgarder till enklare atgarder som
bidrar till och passar in i ett transporteffektivt samhdlle Mer trimning och
effektivisering och statlig medfinansiering pa kommunalt vagnét f6r cykel
och kollektivtrafik.

> Anvéand en tydlig metodik for att vélja atgarder som bidrar och passar in i
ett transporteffektivt samhalle.

> Oka handlingsutrymmet i kommande regionala planer genom exempelvis
geografiska potter, tematiska atgardsvalsstudier och 100 procent
medfinansiering till cykelinfrastruktur

Stark samverkan for ett transporteffektivt samhalle

[> Stark samverkan fér den gemensamma resan mot det transporteffektiva
samhallet genom att skapa samsyn kring prioriteringar med alla
involverade aktérer
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71.1. Skapa en gemensam malbild

Utveckla tydliga mal for transporteffektivt samhalle for olika delar av
regionen med utgangspunkt fran Klimatpolitiska radets definition

Det behovs en tydlig bild av vad ett transporteffektivt samhalle innebar for att fa alla att
strava at samma hall. Det handlar om malbilden om det transporteffektiva och hallbara
samhéllet men ocksd om végen dit. Detta har dven lyfts som en rekommendation av
forskarradet for Vastra Gotalands klimatomstallning®. Det ar viktigt att malbilden ar konkret
for att den ska leda till samlade, konkreta och effektiva atgarder och styrmedel samt att den
samskapas for delaktighet kring malbilden. Rekommendationen ar darfor att i samskapande:

> satta mal for andel personkilometer cykel och kollektivtrafik som ska uppnas vid givna
tidpunkter, exempelvis 2025, 2030 och 2040.

> redovisa vad malen innebar for biltrafiken, hur mycket den behdver minska

> satta mal aven for godstransporter, exempelvis andelen tonkilometer transporter pa
jarnvég och sjofart samt redovisa vad malet innebéar for utvecklingen av lasthilstrafiken

> bryta ner malen for olika delar av regionen, med utgangspunkt i
mobilitetsforutsattningar och befolkningsutveckling.

Utgangspunkten for malen bor vara Klimatpolitiska radets definition av transporteffektivt
samhalle. Det innebdr att biltrafiken, lastbilstrafiken och flygresandet i regionen behover
minska. Aven kommunernas befintliga mal bor tas i beaktande nar malen bryts ner for olika
geografier. Goteborgs stad har exempelvis redan ett mal om att minska vagtrafiken med 25
procent till 2030 jamfort med 2020 i sitt Miljo- och klimatprogram. Det &r naturligt att de
storsta minskningarna av biltrafiken sker i och mellan storstdderna och pendlingsnaven
(Goteborg/MoIndal/Partille, Uddevalla/Trollhattan/Vénershorg, Skovde och Bords) samt
kommunhuvudorterna, medan biltrafiken i landsbygderna i resterande delar av regionen
varken minskar eller dkar i ett transporteffektivt samhalle.

Bilden om det transporteffektiva samhéllet och de konkreta malen behdver kommuniceras
tydligt inom regionen, med kommunalférbund, kommuner, Trafikverket och andra berérda
aktorer och intressenter.

Kommunicera vad ett transporteffektivt samhalle ar och vilka alternativa
satsningar det innebar

Manga brister och forslag till atgarder i och utanfor den regionala infrastrukturplanen har en
mycket lang historik och det finns starka forvantningar om att dessa atgéarder sa smaningom
ska genomforas. En tydligare utgangspunkt i ett transporteffektivt samhalle skulle innebéra
en kraftig riktningsforandring i infrastrukturplaneringen jamfort med planeringen hittills.

8 Vastra Gotalandsregionen, 2022b
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Det innebar att vagprojekt som leder till 6kad framkomlighet for biltrafiken inte langre
kommer prioriteras lika hogt, vilket riskerar att leda till besvikelse bland de som under lang
tid hoppats pa dessa losningar. For att mota detta behdvs tidig kommunikation med
kommuner, kommunalférbund och Trafikverket om vad en foérandrad inriktning for
planeringen innebar. Det ar viktigt att tydliggora att det inte handlar om att inte gora
satsningar, utan om att satsa pa det som bidrar till och passar in i ett transporteffektivt och
héllbart samhalle. Det handlar inte heller om att bara satsa i storstader och pendlingsnav,
utan satsningar kommer behdva goras i alla geografier. Sannolikt blir det mindre och mer
kostnadseffektiva atgarder, vilket samtidigt gor att fler brister kan hanteras jamfort med om
nagra fa stora namngivna vagprojekt skulle tagit en storre del av budgeten. Redan i
nuvarande regionala plan finns exempel dar man valt att atgarda vissa strackor med
trimnings och effektiviseringsatgarder i stallet for namngiven motesseparering med hojd
hastighet. En tematisk paketering av mindre atgarder i exempelvis cykel- eller
kollektivtrafikpotter éver hela eller delar av regionen kan vara ett satt att fortydliga och
kommunicera satsningar. Samordningen i utredning och genomférande av manga mindre
men likartade atgarder kan ocksa innebara kostnadsbesparingar.

Lyft upp och kommunicera synergier och malkonflikter

Generellt innebér en planering for ett transporteffektivt samhélle synergier med manga andra
mal. Samtidigt kan det finnas malkonflikter i enskilda fall. Det &r viktigt att lyfta upp och
diskutera dessa for att om majligt hitta 16sningar som béttre hanterar dessa malkonflikter.

Historiskt har ett viktigt mal for infrastrukturplaneringen varit kortare restider, som ett medel
for regionforstoring och ekonomisk tillvéxt. En omstéllning till ett transporteffektivt
samhélle innebar att tillganglighet behdver skapas pa andra satt an genom standigt kortare
restid med bil, vilket ofta uppfattas som en malkonflikt. Det &r ocksa i linje med hallbar
tillganglighet enligt den regionala utvecklingsstrategin for Vastra Gotaland 2021-2030. Att
prioritera atgarder som forbattrar tillgangligheten pa andra satt &n genom kortare restid med
bil innebdr dock fortfarande att tillgdngligheten forbattras. Skillnaden &r att den forbattras
pa ett satt som ar i samklang med ett transporteffektivt samhalle.

Ett exempel pa en malkonflikt som behdver hanteras kan vara att man med utgangspunkt i
ett transporteffektivt samhalle inte vill bygga en forbifart runt ett samhalle, eftersom den
bidrar till 6kad framkomlighet for biltrafiken och dérmed inte bidrar eller passar in i ett
transporteffektivt samhalle. Malkonflikten som kan uppstd av detta ar att trafiken som
fortsatter ga genom samhallet gor att det skapas en barriar och att det kanns otryggt och
osdkert att ga och cykla i samhéllet samt att buller och vibrationer uppstar av trafiken. For
att det ska vara en malkonflikt forutsatts att stor del av trafiken ar genomfartstrafik och inte
ska in i samhallet. Det senare &r inte ovanligt och da kommer en forbifart anda inte 16sa
problemet. Har forutsatter vi dock att en stor del & genomfartstrafik och att vi da har en
verklig malkonflikt. Ett satt att hantera malkonflikten med bibehallen véagstrackning kan vara



Trivector 62:79

att infora hastighetsdampande portar till samhéllet med avsmalningar, sidoférskjutningar
eller cirkulationsplatser samt hastighetssakrade forhéjda 6vergangsstallen och cykelpassager
inne i samhallet. Genom atgérderna astadkoms lagre hastighet och tillsammans med passager
skapas en sakrare och tryggare miljo for gaende och cyklister. Den lagre hastigheten minskar
ocksa buller och vibrationer. En majlig atgard kan ibland vara att leda om en del av trafiken
till befintliga alternativa vagar och pa sa satt avlasta genomfarten. Om det inte leder till 6kad
framkomlighet for biltrafiken kan en sadan atgérd passa in i ett transporteffektivt samhalle.
| atgardsvalsstudier bor man ocksa ha ett trafikslagsévergripande perspektiv och undersoka
I6sningar som ligger utanfor sjalva infrastrukturen. Fragor som kan stéllas kan vara: Hur kan
resor helt undvikas? Kan fler arbeta digitalt pa distans? Kan det skapas storre narhet i
samhdllena? Kan kollektivtrafiken pa vag eller jarnvag goras mer attraktiv och locka till sig
resenarer fran bil? Gar det lyfta Gver godstransporter fran vag till jarnvag eller sjofart, och
vad kravs for att det ska ske?

Ett annat exempel pa en malkonflikt kan vara satsningar for att méjliggora transporter for
langre och tyngre lastbilar i intermodala relationer dar det pa aktuell strackning saknas
jarnvagsforbindelse. Manga ganger har sadana atgarder tidigare inneburit en
standardhojning av vagen som ocksa lett till hojd hastighet. Malkonflikten blir da att trots
att intentionerna varit att bidra till ett mer transporteffektivt samhéalle genom hallbara
godstransporter blir resultatet 6kad framkomlighet for biltrafiken vilket motverkar och inte
passar in i ett transporteffektivt samhélle. Ett sétt att hantera denna malkonflikt ar att utforma
I6sningarna framst for godstrafikens behov och behélla hastighetsgransen sa att
framkomligheten for biltrafiken inte okar.

1.2. Satsa pa infrastruktur som bidrar och passar in i ett
transporteffektivt samhadlle

Gor satsningar for transporteffektivitet i alla geografier med ratt fokus
beroende pa lokala férutsattningar

Omstéllningen till ett transporteffektivt samhélle kommer att se olika ut i olika geografier i
regionen. Det innebér dven att atgarderna inom ramen for den regionala planen kommer
skilja sig at. Nedan beskrivs vilka forandringar som ett transporteffektivt samhélle kan
innebéra i olika typer av geografier. Vi har héar delat in regionen i storstad (vilket utover
Goteborg dven inkluderar Mdlndal och Partille), pendlingsnaven exklusive storstad (som
omfattar Uddevalla/Trollhattan/Vanersborg, Skdvde och Boras), orter i straken till
pendlingsnaven, 6vriga kommunhuvudorter samt landsbygder och till strak.

Storstad

Hér finns goda forutsattningar att leva utan bil och att resa med kollektivtrafik, cykel och
gang. Det finns en mycket val utbyggd kollektivtrafik med hdg turtathet under storre delen



Trivector 63:79

av dygnet, bra cykelvagnat samtidigt som det kan vara dyrt och svart att anvanda bilen
framfor allt i de centrala delarna.

Redan idag ar andel gang, cykel och kollektivtrafik relativt hog i storstad samtidigt som det
aven fortsatt finns stor potential till bade minskad andel bilresor och minskad biltrafik totalt
sett.

Godsfloden till och fran Goteborgs hamn gar till stor del pa jarnvag och det galler dven andra
stora logistiknav.

Fortsatta satsningar behdver goras pa infrastruktur for kapacitetsstark kollektivtrafik och god
cykelinfrastruktur, genom atgarder som ocksa minskar utrymmet for biltrafiken. Regional
plan kan finansiera dessa om det inte avser de nationella védgarna som ligger i nationell plan.
Dar behover i stallet regionen och kommunerna samverka med Trafikverket sa att atgarder
aven i nationell plan bidrar till och passar in i ett transporteffektivt samhalle. Det galler dven
satsningar pa jarnvag och sjofart i nationell plan. Den regionala planen kan ocksa bidra
genom statlig medfinansiering till kommunalt vagnat. Nar det handlar om lite storre atgarder
pa kommunalt vagnat finansieras dessa lampligen genom stadsmiljoavtal, vilket ger dubbel
effekt genom motprestationer for en hallbar stadsutveckling.

Pendlingshav

Manga manniskor i dessa orter och geografier pendlar redan med kollektivtrafik till jobbet,
men anvénder bilen mycket for andra resor. Aven for vardagsresorna finns dock ofta goda
forutsattningar att aka kollektivt, cykla eller ga i pendlingsnaven. Battre forutsattningar for
bilfria vardagsresor kan minska bilinnehavet och darigenom aven paverka pendlingsresor

Potentialen att minska biltrafiken (rdknat i relativa dagens niva i pendlingsnavet ar lika stor
hér som i storstad.

Satsningar behover goras for att underlatta ett bilfritt vardagsliv i staderna. Det innebér
satsningar pa gang och cykelinfrastruktur samt i de stérre och medelstora tatorterna aven
kollektivtrafik foretradesvis genom stadsmiljoavtal men &ven genom statlig medfinansiering
p& kommunalt vagnat. Atgarder utformas pa satt som inte 6kar utan snarare minskar
framkomligheten for bil.

Orter i pendlingsstraken

Orter som ligger i pendlingsstraken till pendlingsnaven erbjuder goda majligheter att pendla
med kollektivtrafik. En del av dessa orter saknar stadstrafik med kollektivtrafik, men
regiontrafiken kan ibland fungerande dubblerande som bade stads- och regiontrafik.
Avstanden r annars ofta korta vilket gor att tillganglighet med cykel och gang i tatorten &r
god och da aven till anslutande kollektivtrafik.
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Aven har ar det sannolikt att biltrafiken minskar i ett transporteffektivt samhélle, d&ven om
den inte minskar lika mycket som i storstad och pendlingsnaven.

| straken for pendlingen inriktas infrastrukturatgarder pa okad tillganglighet med
kollektivtrafik, till exempel sékra och trygga pendelparkeringar, hallplatsatgarder, (enklare)
trafiksakerhetsatgarder som inte okar hastighet och framkomlighet for biltrafiken samt
atgarder for okad tillganglighet och sakerhet for gdende och cyklister. For godstransporterna
kan behdvas atgarder for att méjliggora storre andel transporter pa jarnvag, pa Géta Alv och
i Vanern samt transporter med tyngre och langre lastbilar i intermodala relationer. Det ar
atgarder som finansieras av nationell plan. | tatorterna inriktas satsningarna pa
trafiksakerhetshojande atgarder, exempelvis hastighetsdampning med portar i form av
sidofdrskjutning, avsmalning, cirkulationsplats eller gupp, forbattrad tillgdnglighet vid
hallplatser och utveckling av gang och cykelvagnat. Det sistnamnda dven genom statlig
medfinansiering till atgarder i kommunalt vagnat.

Ovriga kommunhuvudorter

Ovriga kommunhuvudorter ligger lite mer vid sidan av pendlingsstraken till de storre
pendlingsnaven. De kan dock i sig fungera som mindre nav for pendling fran intilliggande
tatorter och landsbygder. Ofta saknar dessa kommunhuvudorter stadstrafik men dven hér
kan regiontrafiken dubblera som stadstrafik. Avstanden &r dven har korta vilket gor att
tillganglighet med cykel och gang i tatorten &r god.

Aven har ar det sannolikt att biltrafiken minskar i ett transporteffektivt samhalle dven om
den inte minskar lika mycket som i storstad och pendlingsnaven. Det kan vara relativt stora
skillnader mellan olika orter i denna grupp beroende pa om befolkningen okar eller minskar
i orten.

| tatorterna inriktas atgarder pa trafiksakerhetshojande atgarder, forbattrad tillganglighet vid
hallplatser och utveckling av gang och cykelvagnat. Det sistnamnda aven genom statlig
medfinansiering till atgarder i kommunalt vagnét. Atgérderna i och till strék behandlas under
respektive rubrik.

Landsbygder och till strak

For boende i glesa geografier med langa avstand till kollektivtrafiken, som dessutom inte
sallan har litet turutbud, kommer bilen for manga aven fortsatt spela en viktig roll. Samtidigt
finns manga aven har som inte kan eller vill anvanda egen bil. Det behovs darfor andra satt
att tanka kring hur tillgangligheten kan forbattras an att efterstrava kortare kortider med bil.
Det kan handla om utbyggt bredband, 6kad lokal service och nya trafikeringsupplégg for
kollektivtrafiken, samakning, kooperativa bilpooler samt stod till lokal service som
lanthandel, biblioteksbuss etc.
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| ett transporteffektivt samhalle kommer vi sannolikt inte se ndgon minskning av biltrafiken
i landsbygderna, men samtidigt inte heller ndgon 6kning. Det géaller dven i de mer glesa
geografierna. Satsningar behover goras for att sakerstalla trafiksakerheten pa mindre vagar,
utan att samtidigt hoja hastigheterna och 6ka framkomligheten for biltrafiken. | anslutning
till bebyggelse behdvs hastighetssakrade passager for oskyddade trafikanter. Portar i form
av exempelvis sidoforskjutning eller gupp anvands for att fa ner hastigheten vid entrén till
samhéllen.

Kollektivtrafikens tillganglighet kan okas genom satsningar pa sékra och trygga
pendlingsparkeringar (kan aven vara i strak), hallplatsatgarder, anslutande cykelvagar (och
matartrafik till expressbusslinjer).

Riktade satsningar pa cykelinfrastruktur kan anvandas for att mojliggora cykling i viktiga
relationer dar kommunen inte kan medfinansiera. Aven bymiljévégar i och mellan samhéllen
ar ett alternativ pa lagtrafikerade végar.

Omférdela medel fran namngivna vagatgarder till enklare dtgarder som
bidrar till och passar in i ett transporteffektivt samhalle

Ett transporteffektivt samhalle som utgangspunkt for planeringen innebar storst forandringar
for namngivna vagatgarder, jamfort med nuvarande och tidigare planer. Med en sadan
inriktning har véagatgarderna inte fokus pa okad framkomlighet for biltrafiken och atgarder
for att hantera trafiksakerhetsbrister skulle kunna vara enklare da inte hastigheter hojs
jamfort med nuvarande vagnat. Aven kringatgarder far lagre kostnader. Inom bristerna
flyttas fokus fran framkomlighet for biltrafik till 6kad tillganglighet for gang, cykel och
kollektivtrafik. Sammantaget innebar en planering som tar sin utgangspunkt i ett
transporteffektivt samhélle kostnadsbesparingar jamfort med de relativt dyra vagatgarder
som tidigare beddmts behdvas for att 16sa bristerna.

Léagre kostnader for att hantera namngivna brister innebér att frigjorda medel kan omfdrdelas
till att 16sa fler namngivna brister i trafiksakerhet och tillganglighet for gang, cykel och
kollektivtrafik utifran ett transporteffektivt samhélle. Vi bedémer dock ocksa att en storre
andel av medlen bor allokeras till trimning och effektivisering bade i och till strak samt
statlig medfinansiering till kommunalt vagnat jamfort med planen 2022—-2033 och tidigare
planer. Det finns ocksd en mojlighet att avsatta medel i regional plan for att bidra till
angelagna projekt i nationell plan som &r viktiga i ett regionalt perspektiv for att bidra till ett
transporteffektivt samhalle. Samtidigt handlar detta ofta om relativt kostsamma projekt
varfor en satsning pa detta inte far minska mojligheterna att genomfora angelagna satsningar
i regional plan.
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Omférdelning inom brist Samfinansiering nationell
till enklare TS-atgarder ,-=» Plan jarnvag och sjéfart for
samt dtgarder som framjar - gods och person

cykel och kollektivtrafik

Namngivna vagatgarder - -+

Andra (fler) namngivna Trimning och effektivisering Medfinansiering

atgérder med fokus pa trafiksikerhet, cykel och kommunalt vignit cykel

cykel och kollektivtrafik kollektivtrafik samt hallbara och kollektivtrafik
godstransporter

Figur 7-1. Bild av hur utgangspunkt i ett transporteffektivt samhélle skulle kunna paverka fordelningen av
medel i den regionala planen.

Anvand en tydlig metodik fér val av dtgdrder som bidrar och passarin i
ett transporteffektivt samhalle

For kommande planarbete ar det viktigt att ha en tydlig metodik for att sékerstélla att atgarder
som finansieras av regional plan bidrar och passar in i ett transporteffektivt samhélle.
Foljande checklista kan anvandas som utgangspunkt:

1. Bidrar atgarden till ett transporteffektivt samhalle med 6kad andel gang, cykel och
kollektivtrafik samt hallbara godstransporter?

2. Leder atgarden till 6kad framkomlighet eller 6kad hastighet for biltrafik? Det vill saga
motverkar den och passar daligt in i ett transporteffektivt samhalle?

3. Passar atgarden in i ett transporteffektivt samhalle? Det vill sdga, skulle atgarden valts
aven om vi redan befann oss i ett transporteffektivt samhélle med mindre biltrafik,
mindre lastbilstrafik och storre andel gang, cykel, kollektivtrafik och hallbara
godstransporter?

Atgarder i samklang med ett transporteffektivt samhélle maste bidra till och inte motverka
ett transporteffektivt samhalle. Atgéarder som generellt okar framkomligheten exempelvis
nya eller ombyggda végar med hégre hastighet 6kar oftast framkomligheten mycket mer for
biltrafiken jamfort med kollektivtrafiken. Sddana atgarder motverkar och passar daligt in i
ett transporteffektivt samhalle.

Atgarder som bidrar till ett transporteffektivt samhélle passar oftast ocksd in i ett
transporteffektivt samhalle.

Atgarder som inte innebér négon paverkan pé& andelen géng, cykel och kollektivtrafik och
mangden biltrafik maste &tminstone passa in i ett transporteffektivt samhélle. Atgarder som
inte passar in laser upp medel fér ndgot som ar onddigt i ett transporteffektivt samhalle.
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For namngivna atgarder kan foljande rekommendationer ges:

> Nar atgardsvalsstudie redan finns, sakerstall att de atgarder som véljs bidrar och passar
in i ett transporteffektivt samhalle.

> Nar nya &tgardsvalsstudier gérs behdver AVS-malen, bristanalys och val av &tgarder
utga fran ett transporteffektivt samhélle. Regionen behéver (atminstone) vara
involverad i att satta malen. Malen maste ocksa vara i samklang med regionens malbild
om ett mer transporteffektivt samhalle.

> Undvik att dela upp atgarderna i delstrackor for att minska kostnaderna, det skapar
forvantningar om att vidare utbyggnad ska ske langre fram. Det blir da annu svarare att
stélla om till ett transporteffektivt samhélle.

For trimning och effektivisering samt medfinansiering kommunalt vagnéat ges foljande
rekommendation:

> Folj upp och sakerstéll att principerna for trimning och effektivisering samt
medfinansiering i kommunalt vagnat leder till atgarder som passar in i
transporteffektivt samhalle.

Nedanstaende exempel pa atgarder kan anvéandas for att oka forstaelsen av vad som bidrar
och passar in, passar in samt motverkar och inte passar in i ett transporteffektivt samhalle.
Exemplen kommer fran studerade atgardsvalsstudier och ar inte heltackande.
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Tabell 7-1. Exempel pa atgarder som bidrar och passar in respektive bara passar in i ett
transporteffektivt samhélle

Bidrar och passar in Passar in

Busskorfalt dar utrymme tas fran biltrafik | Trafiksakerhetsatgarder som inte Okar

framkomligheten for bil, exempelvis
Pendelparkering med bra 16sning for cykel

> Bibehallen hastighet

GC-vég > Vanstersvangkorfalt
> Forbjud av véanstersvang
Passage for gaende och cyklister > Kant- och mittraffling

Hallplatsatgérder ITS-skylt om information om kébildning

Bymiljovag/bygdevag Miljoatgarder som inte okar

framkomligheten for bil, exempelvis

> Bullerskyddsatgarder
> Faunapassage

Atgarder som motverkar och inte passar in
Ny motesfri vag med héjd hastighet

Planskilda korsningar mellan bilvagar

Hojd hastighet (generellt)

Extra korfalt for 6kad kapacitet

Oka handlingsutrymmet i kommande regionala planer

Genom att inte satsa pa stora namngivna végatgarder i kommande regional plan for
infrastrukturen kan handlingsutrymmet 6ka, med méjlighet att satsa pa fler mindre atgarder
for Okad trafiksakerhet, forbattrad miljo och Okad tillganglighet med gang, cykel,
kollektivtrafik, samt héllbara godstransporter. Atgérder som bidrar till och passar in i ett
transporteffektivt samhalle. Det innebar ocksa att man undviker att satsa pa etapper av
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projekt som skapar forvantningar om fortsatt utbyggnad. Utéver malsattningen att planen
ska bidra till och passa in i ett transporteffektivt samhalle kommer det begrénsade
ekonomiska utrymmet i sig vara en drivkraft for att satsa pa fler mindre atgéarder &n fa stora.

Geografiska potter for atgarder som bidrar till eller passar in i ett transporteffektivt samhalle
kan var en bra ingang for forhandling med kommunalférbunden och kommunerna for att
ersatta namngivna vagobjekt som motverkar ett transporteffektivt samhalle. Detta har redan
provats framgangsrikt i framtagandet av nuvarande plan.

Att ge cykelatgarder 100 procent statlig finansiering i stallet for 50 procent gor det lattare
for resurssvaga kommuner att fa till viktig infrastruktur for hallbar tillganglighet. 1 en del
fall kan det aven bidra till att fa& en sammanhangande infrastruktur 6ver kommungranser da
man slipper problem med att den ena kommunen anser sig ha rad men inte den andra.

Tematiska atgardsvalsstudier som utreder tematiska omraden i stallet for geografiska strak
kan bade minska utredningskostnaderna och majliggora kostnadseffektivt genomforande.
Det finns exempel redan fran nuvarande arbete pa tematiska atgardsvalsstudier inom
exempelvis godsomradet.

1.3. Starkt samverkan for ett transporteffektivt samhadlle

Ett transporteffektivt samhalle byggs inte bara av en regional plan. Ut6ver planen behévs en
kombination av manga olika atgéarder och styrmedel pa olika nivaer. Det ar atgarder och
styrmedel som ligger utanfor regionens roll som infrastrukturplanerare men &ven utanfor
regionens radighet i stort. Det kraver darfor samarbete mellan kommuner,
kommunalforbund, regionen, Vasttrafik och Trafikverket. Ett exempel kan vara Klimat 2030
och de klimatloften som tecknas inom ramen for det.

Exempel pa atgéarder och styrmedel som behdvs i utvecklingen for ett transporteffektivt
samhalle men som ligger utanfor regional plan kan vara:

> Utbud av och taxor for kollektivtrafiken. Ett transporteffektivt samhélle innebér
storre andel resenédrer med kollektivtrafik. Detta ligger inom regionens
ansvarsomrade (inraknat Vasttrafik) men stod skulle kunna behdvas bade fran
nationellt och kommunalt hall.

> Markanvandning for storre narhet. Ligger framfor allt inom kommunens
ansvarsomrade.

> Statlig och kommunal infrastrukturplanering for ett transporteffektivt samhélle.

> Styrmedel fran lokal till nationell niva som bade gor det dyrare och mindre
attraktivt att anvanda bil och som gor alternativen mer attraktiva.

> Stadsmiljoavtal for finansiering av kollektivtrafik och cykelinfrastruktur i storre
och medelstora stader som samtidigt medfor motprestationer for en hallbar
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stadsutveckling. Kommuner och regionen kan stka. Regionen kan som redan
gors stétta kommunerna i att ta fram bra paket for ansdkan och hjalpa till med att
utveckla uppfoljningen.

> Utveckla tillganglighet i landsbygder och mindre orter med andra atgéarder &n
transportinfrastruktur. Bredband, kollektivtrafikutbud och stdd till service.
Ansvar ligger pa kommuner men regionen kan ha en samordnande roll.

> Trafiksakerhetsatgarder som inte finansieras av regional plan. Exempelvis
hastighetskyltning och trafiksakerhetskameror (ATK). Ansvaret ligger pa
Trafikverket och nationell plan.

[> Stod till steg 1- och 2-atgarder i kommuner. Huvudsakligen ett kommunalt
ansvar idag, dven om 6nskemal finns att kunna finansiera det fran
infrastrukturplaner. Regionen kan stdtta med resurser och kompetens.

Regionen har generellt en viktig roll i att verka samlande i omstallningen till ett mer
transporteffektivt samhalle och skapa samsyn kring prioriteringar med alla involverade
aktorer.
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Bilaga 1: Exempel pa olika typer av atgarder

och styrmedel for okad transporteffektivitet

Atgarder och styrmedel som lockar

(pull)

Fortatning

Funktionsblandning
Kollektivtrafiknara lokalisering
Utformning for gang, cykel och
kollektivtrafik
Konkurrenskraftigt utbud
kollektivtrafik

Bilpool, elcykelpool
Seniorkollektivtrafikkort,
fritidskort kollektivtrafik for
ungdomar

Digitala moten, distansarbete och
distansundervisning

E-handel utformad sa att total
miljopaverkan minskar

Tillata langre och tyngre lastbilar
Forbattrad infrastruktur jarnvég
for gods och persontransporter
Atgarder i hamnar for 6ka andelen
med sjofart och med
jarnvégstransporter darifran
Forbattrad infrastruktur jarnvag
for gods och persontransporter
Utokad ekobonus for dverflyttning
till jarnvég och sjofart

Atgarder och styrmedel som trycker

bort (push)

Parkeringsavgifter
Tréngselskatt
Drivmedelsskatt
Kilometerskatt/vagavgifter

Sankt hastighetsgréans

Atgarder och styrmedel som dr bade och

(pull och push)

Omvandling av stad och gaturum (ta bilyta for att skapa cykelbana,

kollektivtrafikkorfalt)

Lagre hastighetsgrans och hastighetsdampande atgarder for biltrafik (framst

stad)

Mobilitetsavtal vid nybyggnation/ombyggnation
Avstandsbaserad skattereduktion for pendling till arbete och skola
Samordning av godstransporter i staden
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