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Forord

Den hir rapporten dr en del av K2:s arbete med att utvirdera stadsmiljoavtalet, ett
styrmedel fOr att frimja héllbara stadsmiljoer. K2:s arbete har syftat till att 6ka kunskapen
om stadsmiljoavtalet som medel for att frimja hallbara stadsmiljoer dér en storre andel
persontransporter sker med kollektivtrafik och, for vissa avtal i senare omgéingar, dven
med cykel. K2:s arbete har haft tva inriktningar, en processutvirdering och en
effektutvirdering av avtalens atgirder och motprestationer. Inom processutviarderingen
har studier genomforts kring hur kommuner, landsting och regioner, statliga myndigheter,
m.fl. agerar och samarbetar och hur detta har paverkat avtalens inriktning och
genomforande. Effektutvirderingen & sin sida har framforallt behandlat resande,
forandringar i styrande och viagledande dokument, satsningar pa héllbara transporter samt
bostadsbyggande och bebyggd milj6. Projektet har avgréinsats till de avtal som slots
mellan aren 2015 och 2017 (dvs i de fyra forsta ans6kningsomgangarna), vilka
sammanlagt utgoér 65 stycken. Arbetet har fridmst bedrivits inom ramen for tva
doktorandprojekt, ett med utgangspunkt i processutvirderingen (doktorand fran
samhdllsvetenskaplig fakultet) och ett inriktat pa att studera effekter (doktorand fran
teknisk fakultet). Dessutom har seniora forskare och civilingenjorsstudenter medverkat i
projektet.

Denna rapport baseras pa ett underlags-PM infor, samt presentationer och diskussioner
under, en seminarieworkshop som K2 anordnade den 11 april 2019 i Lund pé uppdrag av
Trafikverket. Tillstdllningen samlade planerare inom bebyggelse och transport fran
kommuner, regioner och nationella myndigheter runt om i de fem nordiska ldnderna.
Seminarieworkshopen genomfordes inom ramen for projektet "Héllbara nordiska stader
med fokus pé klimatsmart mobilitet" och var en del i ett regeringsuppdrag som ingick 1
det svenska ordforandeskapet i Nordiska ministerradet. Trafikverket var ansvarigt for
delprojektet om dialogméten, erfarenhetsutbyte samt rekommendationer om att skapa
forutséttningar for attraktiva och klimatsmarta transport i stider, inom vilket denna
seminarieworkshop arrangerades.

Lund, oktober 2019

Ulrik Berggren

forfattare

Helena Svensson

projektledare K2
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1. Inledning

Rapporten bestér inledningsvis av en kortfattad sammanstéllning Gver statliga
ekonomiska incitament for frimjande av hallbar mobilitet i stdder i de nordiska
landerna. Sammanstéllningen &r tankt att ge en overblick, men gor inte ansprak pa att
vara heltickande. Foljande aspekter redogors kortfattat:

- Hur ges finansiellt stod till forandringar som krivs for hallbar mobilitet?

- Hur anvinds ekonomiska styrmedel och med vilka motkrav frdn mottagarna
av stod?

- Vilka fordelar och nackdelar har olika stod och styrmodeller?

- Vad finns det for erfarenheter och vilka rekommendationer ges fran respektive
land?

Diérefter foljer ett kapitel som avhandlar slutsatser som drogs utifran diskussioner som
skedde under en seminarieworkshop i april 2019.

Begreppet “hallbar mobilitet” tillimpas i denna text pa forflyttningar som sker med

fardsitten gang, cykel och kollektivtrafik och framst exempel pa incitament som frimjar
hallbar urban mobilitet har tagits med.
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2. Styrmedel i respektive land

2.1. Finland

2.1.1. Historik

Regional planering har en ganska kort historik 1 Finland. Forst i borjan av 1990-talet
uppréttades de forsta planerna, vilka fornyades vart fjarde &r. 2008 uppréttades en forsta
avsiktsforklaring om markanvéandning och bostadsbyggande 1 Helsingforsregionen, vilket
fran 2012 sedan vidareutvecklades till de nuvarande MBT-avtalen (West, 2018).

2.1.2. Nuladge

Den finldndska staten har genom de sé kallade MBT-avtalen (Markanvdndning, Boende
och Trafik — MAL pa finska) Onskat stirka den hallbara tillvixten 1 de fyra
storstadsregionerna Helsingfors, Abo, Tammerfors och Uledborg. Genom stirkt
strategisk planering pa stadsregionniva, och forbattrat samarbete mellan parterna, syftar
avtalen till att stirka dessa regioners konkurrenskraft och attraktivitet i ett brett
perspektiv. Fokus i avtalen har legat pé att samordna markanvéndning, boende och trafik
for att hejda splittring och utglesning av samhaéllsstrukturen i synnerhet i1 storre
stadsregioner. ”Avtalen”, egentligen en slags avsiktsforklaringar som tar ett helhetsgrepp
pa statens engagemang rorande bostadsforsorjning, transportinfrastruktur och digitala
tjédnster inom framst persontransportomradet, har slutits vart tredje ar sedan ar 2010 och
omfattar nu 43 kommuner totalt. De nu gillande avtalen slots mellan inblandade statliga
organ samt regioner och kommuner &r 2016 och géller till och med 2019
(www.ymparisto.fi, 2018).

Ett viktigt syfte med avtalen &r att stirka samordningen mellan markanvandning, i
synnerhet bostadsplanering och -byggande, med planering av infrastruktur och
transporter, savdl som samverkan mellan kommuner sinsemellan och gentemot
regionerna. Avtalen ska stddja och styra mot uppfyllandet av regionala och nationella mél
rorande langsiktig hallbarhet och bostadsforsérjning samt ta utgangspunkt i de regionala
strukturmodeller och planer som finns. Ett exempel 4r att ny bebyggelse ska lokaliseras
till dér det redan finns en samhéllsstruktur, sdsom sparnédt och annan infrastruktur, och
service, och dessa omrdden ska vara tita, energieffektiva och baseras pa kollektivtrafik.
Nar det géller bostadsforsorjning har staten en direkt mojlighet att paverka prisbilden
genom de langfristiga rintestodslan samt borgensldn som tillhandahalls. Man har
dessutom tillgang till det statliga bostadsbolaget A-Kruunu diar man via dgardirektiv
direkt paverkar byggandet som bolaget genomfor.

I gengild erbjuder staten att med 30 procent delfinansiera planering av sparvidg och med
50 procent finansiera genomforande av sa kallade smé kostnadseffektiva trafikprojekt.
Dessutom forbinder man sig att frdmja utvecklandet av den Overgripande statliga
infrastrukturen som berér storstadsomradena (storre statliga infrastrukturobjekt som
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berdr respektive region listas i “avtalen”, t ex atgirder pa jirnvigen mellan Abo och
Helsingfors), men inga “nya” pengar till dessa atgérder ingér i "avtalen”. Inriktningen pa
de mindre atgirderna, som for avtalsperioden 2016-2019 uppgar till totalt 52 miljoner
euro och dir staten alltsé bekostar halva summan i varje projekt, har varit att bidra till att
uppfylla regionala mél, vilka exempelvis (sasom for Helsingforsregionen) beror
tillgidnglighet, utsldpp, omradesvisa socioekonomiska skillnader och ekonomisk
effektivitet (West, 2018). Atgirderna berdér ging, cykel, kollektivtrafik och biltrafik
(framst trafiksdkerhetshdjande dtgérder for de senare). I Helsingforsregionens MBT-avtal
ingér dven vigavgifter' som styrmedel for att uppna utslippsmalet. Medlen utgor en del
av den statliga sa kallade bastrafikledshallningen, som ingér i den ordinarie budgeten for
statliga infrastrukturinvesteringar.

Utover MBT finns dven statligt stod for paverkansétgirder och en ny pott for gdng- och
cykel (utan krav pa motprestationer). Gemensamt for dessa stod, vilka fordelas utifran
ansOkningar pd samma sitt som i Sverige, r att de genererat manga bra ansdkningar —
manga fler dn det funnits medel tilldelat.

2.1.3. Uppfoljning

Den statliga miljoforvaltningen fokuserar i sin halvtidsoversyn av avtalen pé effekterna
pa bostadsforsorjningen och, i viss man, andelen héllbara resor och utvecklingen av
héllbara transportsystem (ymparisto.fi, 2018). Saledes rapporterar man om att mélen for
bostadsbyggande i stort uppnétts (99 procent av regionens tva-arsmal uppnaddes forsta
aret 2016, 25 procent av de tillkommande bostidderna dr med “6verkomlig hyresniva”),
att merparten av de nya bostdderna har forlagts till ligen med hog tillgdnglighet med
kollektivtrafik och att antalet kollektivtrafikresor dirmed 6kat. Exempelvis har avtalet
med Tammerfors innefattat ett kommunalt dtagande om bostadsbyggande lings en
sparvidg under utbyggnad, och 71 procent av den tillkommande bostadsytan forldggs
centralt eller kollektivtrafiknéra. Signifikanta effekter pa utsldpp har dock inte kunnat
uppmatas.

2.1.4. Erfarenheter

Enligt en utvéirdering genomford pd uppdrag av finska Trafikverket (Rand, 2018), sd har
de egentliga MBT-atgirderna inte kunnat foljas upp pa ett konsistent sétt beroende pa sin
smaskalighet. Utvédrderingens intervjuer med berorda statliga, regionala och kommunala
tjdnstemén, visar dock pad en frimjande effekt av avtalen pad den stadsregionala
planeringen i berérda omraden.

Det finns planer pa att framtida avtal ska géilla langre tid och ha ett storre matt av bindande
ataganden. Det finns ocksd hogre ambitioner for att utsléppen inom omridena
markanvéndning, boende och trafik ska minska — mélet i klimat- och energistrategin ar
att utsldppen inom trafiken ska minska med 50 procent fore ar 2030.

I avtalet forutscitts den reella nivén pd intikterna frdin véigavgifterna inte inverka pad det statliga anslagets
belopp.
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2.2. lIsland

2.21. Nulage

Den islédndska staten har sedan 2012 ett testprogram for héllbart resande 1 Reykjaviks-
omrédet. Programmet, som &r tdnkt att pdgd i tio ar, har som huvudsyfte att under perioden
fordubbla andelen resor med kollektivtrafik av det totala antalet resor 1
huvudstadsomradet, for att ddrmed motverka en forvidntad 6kning av biltrafikarbetet.
Parallellt finns mal om o©kad trafiksdkerhet, minskade koldioxidutsldpp samt mer
samhéllsekonomiskt effektiv anvindning av transportsystemet &n i referensléget.
Regeringen (Végverket) ska ge finansiellt stod med 900 miljoner isldndska kronor, i 2012
ars penningvirde, varje ar 1 10 &r till Streto, som dgs av kommunerna i
huvudstadsomradet och bedriver kollektivtrafiken dirstddes. Motkravet pd kommunerna
ar att de inte minskar sin budget till Stretd under perioden (totalt ca 2 600 miljoner
isldndska kronor &r 2012). Streetd har & sin sida uppdragits att forstarka och forbattra
kollektivtrafikutbudet i frimst hogtrafiktid. Utover detta ingér nya fordon i syfte att locka
nya resenarer.

2.2.2. Uppfoljning

Programmet utvérderas fran och med &r 2014 med tvd ars intervall och den senaste
utvérderingen, for aren 2011-2015, publicerades &r 2016. En utvirderingsrapport for 2018
publiceras inom kort. I wutvdrderingarna f6ljs nio indikatorer som beskriver
marknadsandel, antal resor, driftskostnader, restider med kollektivtrafik i forhallande till
bil, attityder till kollektivtrafiken, biltrafikarbete, hushallens reskostnad och bilinnehav,
utsldpp av véxthusgaser fran transportsystemet samt ekonomisk effektivitet. Man har
aven foljt upp det arliga bidraget fran staten, 1 2012 &rs penningvérde. Under tre ar har
det utbetalade beloppet inte natt upp till de utlovade 900 miljoner isldndska kronor trots
att kommunerna uppfyllt sin andel. I 6vrigt visar den senast publicerade utvéarderingen pa
ett signifikant okat kollektivtrafikresande, och att dkningen &r storre dn Okningen i
bilresandet, samtidigt som kollektivtratikutbudet, métt i kdrda kilometer, 6kat. Totalt sett
har séledes andelen kollektivtrafikresor kat med ett par procentenheter, dock fran en
mycket 1ag niva sett till 6vriga nordiska storstdder. Restiderna i forhallande till bil har
ocksa sjunkit. Man ndr dock 4n inte upp till malsittningar om minskade koldioxidutslapp.
Det finns heller inga styrmedel mot minskad biltrafik 1 uppldgget utan de incitament som
finns styr mot forbéttrad kollektivtrafik (Mannvit, 2016).

2.2.3. Erfarenheter

Reykjavik kan inte fa statligt stod om de inte inkluderar kringliggande kommuner, vilket
enskilda kommuner i Sverige kan. Overenskommelser bryts/misslyckas di mindre
kommuner inte ser nagra positiva drivkrafter/incitament i avtalen. P& Island &r det
regionerna som driver frigan om bostadsbyggande mot staten. Det finns ingen nationell
overenskommelse, utan initiativen kommer frén regionalt hall. Ur isldndskt perspektiv ar
det viktigt med béde drifts- och investeringsstdd eftersom systemet pé Island ar utformat
sa att pengarna delas mellan bada, och de bor inte konkurrera om pengar.
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2.3. Norge

I Norge har staten tillampat ett icke juridiskt bindande avtalsforfarande gentemot
kommuner och regioner, dir staten fordrar vissa motprestationer frdn de som erhaller
ekonomiskt stod.

2.3.1. Historik

I de sa kallade beloningsordningarna fran ar 2004 och framat slots ettariga avtal mellan
staten och de storre stdderna dir malet var att stimulera till forbéttrad kollektivtrafik och
minskad bilanvéndning. I dessa ingick dven stdd till drift av trafik, forutsatt att vissa
resultatmél uppnaddes. Frdn 2009 utvidgades avtalen till att bli fyrériga, och man
inkluderade dven ging- och cykeldtgirder. Fran 2016 integrerades bymiljoavtalen —
beloningsordningarnas efterféljare — i den nationella infrastrukturplanen, for att ticka
tyngre infrastrukturinvesteringar for kollektivtrafik, och en tydligare koppling gjordes till
det s& kallade nolltillvixtmélet (’nullvekstmalet”) — att all 6kning i resandet i de
kommuner dér avtal sluts ska tillgodoses genom géng, cykel och kollektivtrafik.
Vigavgifter ("bompeng”) anvinds sivél for att finansiera atgidrder som att styra mot
nolltillvixtmélet. Fler stdder har ocksa ingétt i de forhandlingar som foregéir dessa avtal,
jamfort med beloningsordningarna inom ramen for tidigare infrastrukturpaket. Har bor
tillfogas att Norge har ldng erfarenhet av vigavgifter, vilka tidigt anvéndes for att
finansiera dyrbara véginvesteringar. Acceptansen har generellt varit hogre dn 1 ovriga
nordiska ldnder, d4 de nya végforbindelserna i ménga fall ersatta farjeforbindelser, som
varit dn dyrare och framfor allt langsammare. I storstiderna har man sedan 1980-talet
arbetat med atgéardspaket, vilka delvis varit vdgavgiftsfinansierade. Till en bdrjan har
dessa framst finansierat vigutbyggnader, men successivt har en storre andel
kollektivtrafikatgarder blivit finansierade. Dessutom har den statliga delen av
finansieringen successivt sjunkit. Intressant nog finns upprinnelsen till bymiljoavtalen att
finna hos Norges motsvarighet till Svenskt Néringsliv — NHO. De lanserade
“nullvekstmalet” for biltrafik 1 de storre stdderna for knappt tio ar sedan, framst utifran
en oro for 0kade framkomlighetsproblem pa vidgarna beroende pa tridngsel. Norska
kommunforbundet tog strax dérpa fram en rapport dir ett antal scenarier skisserades
utifran det framtida, 6kande, transportbehovet i stdderna. For varje scenario tog man fram
kostnadsuppskattningar for att beméta transportbehovet pa olika sétt. Analyserna visade
att en bilbaserad transporttillvixt skulle kosta 290 miljarder norska kronor i investeringar
fram till 2030 medan en tillvéixt i hogre grad baserad pé kollektivtrafik, gang och cykel
skulle krdva ungefdar halva det beloppet i investeringar. Mot bakgrund av rapporten
beslutade Stortinget om att bymiljdavtalen skulle ingd 1 den nationella
transportplaneringen frdn 2014 (Norheim, 2018)

2.3.2.  Nulage

Bymiljoavtalen har nu utvecklats till sa kallade byvekstavtal, dir samhillsplanering och
markanvandning, som stdd for att uppna transportpolitiska mal, ingdr som bérande delar.
Avtalen ir att betrakta som avsiktsforklaringar och saknar juridiska tvangsmedel men
innehaller 1 gengéld statliga ekonomiska incitament gentemot kommuner och regioner.
Geografiskt avgridnsas avtalen av regionala eller interkommunala omraden for
markanvandning och transportplaner. Kravet for samhillsplaneringen &r att kommunerna
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har en kommuneplans arealdel (motsvarande Gversiktsplan) med mal om koncentrerad
utbyggnad, strukturerad av kollektivtrafikens knutpunkter, och som ddrmed gynnar
kollektivtrafik, gdng och cykel.

Det finns i nuldget nio stycken byvektstavtal — Oslo, Bergen, Trondheim, Stavanger,
Kristiansand, Drammen, Skien + Porsgrunn, Fredrikstad + Sarpsborg samt Tromso. Fyra
av dessa dr hittills klara och underskrivna, medan forhandlingar fortsatt pagir for
resterande fem (april 2019). I den nationella infrastrukturplanen for 2018-2029 har totalt
66 000 MNOK anslagits for byvektsavtalens atgarder (forhandlingarna ar indelade utifrdn
fyra kategorier — kollektivtrafik, géngtrafik, beloningsordning for kollektivtrafikdrift
samt utveckling av bytespunkter och stationer), men da ingar dven en storre atgird i Oslo
— Fornebubanen (men inte ett antal storre atgarder pa det nationella jirnvagsnétet som
innebdr 0kad kvalitet eller kapacitet i lokal spartrafik).

2.3.3. Uppfoljning

Uppfoljning av avtalen gors, utover avseende resande och trafik, dven utifran olika
fortatningskriterier, samt betrdffande lokalisering av arbetsplatsomraden och
besoksintensiva verksamheter. Mél- och resultatstyrningen ar en tydlig del av séavél
bymiljo- som byvekstavtalen, och de ar portfoljbaserade d v s de baseras pd de totala
effekterna av hela paket av atgdrder. Mal och delmél ska vara kvantifierbara och
uppfoljningsbara, tidsatta och harmoniera med nationella mél. Staten prioriterar medel
till paket som till storst del uppfyller de nationella malen. Vanliga uppfoljningsindikatorer
ar trafikarbete, antal pdstigande i1 kollektivtrafik, utsldpp av klimatgaser baserade pa
nedbruten nationell statistik, tillgdnglighet till kollektivtrafikknutpunkter maétt i
gingavstind, parkeringsantal, varav antal gratis parkeringsplatser for anstillda samt
parkeringsnorm. ”Nullvekstmaélet”, att persontrafikokningen inte ska tas med bil och som
ar centralt bland de nationella mélen som ska uppfyllas som resultat av varje byvekstavtal,
ar uppnatt om trafikarbetet r pad samma niva vid avtalsperiodens slutdr som vid
referensaret. Det finns hittills inte s& mycket uppfoljningsresultat fran bymiljoavtalen,
men erfarenheter fran deras foregingare, beloningsordningarna, visar att betydande
andringar av fardmedelsfordelning astadkommits i stider som Trondheim, Oslo och
Bergen (dven om de hallbara trafikslagens andelar fortfarande ligger en bit under svenska
storstiders— exempelvis ar kollektivtrafikandelen 13—24 procent av samtliga resor).

2.3.4. Erfarenheter

Vid seminarieworkshopen framkom att bilden &r ndgot splittrad mellan berorda
kommuner nér det géller hur befolkningen har tagit emot de olika paket som avtalen
omfattar. [ Trondheim, dér dtgdrderna dr relativt modesta (ett exempel dr mindre atgirder
for forbattrad gdngframkomlighet) och det ingér tydliga miljoforbattringar (miljopakke)
vilka inte krdver sa hoga vagavgifter, har avtalet i huvudsak tagits vil emot, medan
Bergen och Stavanger har upplevt ett storre motstdnd pa grund av kraftigt hojda
vigavgifter dé det kravts mycket pengar for dyra kollektivtrafikinvesteringar. For Oslos
del, dar motsvarande upplagg funnits under narmare 30 ar, har det skett en tillvdnjning i
och med att medborgarna uppskattat de forbattringar, med resulterande positiva effekter,
som medlen fran vigavgifterna kunnat finansiera. I Trondheim f6rhandlades, och
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forankrades, avtalet “under radarn”, medan man i Bergen i princip forhandlade via media
vilket inte har underléttat processen.

Nagot som har hdnt pa sistone vid framtagandet av byvekstavtalen dr att de storre
kommunerna forsoker f4 med sig sina kranskommuner i forhandlingarna med staten,
nagot som har get gott resultat ibland annat Trondheim (men det finns ocksd manga
utmaningar dd man inte har mojlighet att ta del av samma medel som storkommunerna).
For vissa mindre kommuner kan det stod man kan fa av de stérre vara mycket virt 1
forhandlingarna med staten om mojligheten att {4 ta del av statliga medel. Staten/regionen
har dessutom mojlighet att komma med tvingande sanktioner om de mindre kommunerna
inte foljer den regionala planen for markanvindning. Fran stdrre kommuner sdsom
Bergen har man aviserat att man ar beredd att dela med sig av de statliga medlen for att
pa sa sitt fa med sig kranskommuner pé dtgirder som begransar exempelvis inpendling
med bil till storkommunen. En erfarenhet av forhandlingarna om byvekstavtal dr att ett
visst matt av politiskt spel har utvecklats. Fran lokala foretradare ser man avtalen som ett
visst hot mot det lokala sjdlvbestimmandet, medan de centrala foretrddarna ser att vissa
storre kommuner tar medlen som erbjuds for givna, och inte anstrianger sig. Det pagér en
diskussion om forhandlingarnas omfattning och hur denna kan hallas pa en rimlig niva.

2.4. Danmark

2.4.1. Historik

I Danmark var man, efter en del debatt kring transportplaneringen i framst
Kopenhamnsomradet vid slutet av 1980-talet (se bl a Figueroa, 2004), tidigt ute med ett
stod till kommunerna for atgérder som syftade till att minska trafikens miljopéverkan.
Denna sé kallade trafik- och miljopulje, som ingick i Trafikministeriets transportplan
1990 innebar att kommunerna i gengild blev &lagda att ta fram en sa kallad trafik- och
miljohandlingsplan. Detta upplédgg fanns i fem ar och utvédrderades sedan av Bent
Flyvbjerg. Slutsatsen var att stddprogrammet mdjliggjorde en koppling mellan
miljofrigor och trafiksystem pa kommunal niva. Aven om denna process upphérde efter
det att programmet tagit slut, s medforde den att manga kommuner tog till sig nya
tankesétt kring transport- och samhéllsplanering, vilka senare skulle bli en del av
huvudfaran inom planeringsdiskursen (Flyvbjerg, 2002).

2.4.2. Nulage

I nuldget saknas motsvarande krav pd motprestationer kopplade till hallbarhet hos de
parter som mottar stod for infrastruktur- och trafikétgérder 1 Danmark. De bidragssystem
med potter (puljer) som Trafikstyrelsen for delar finns det mdjlighet att s6ka pengar for
atgiarder som framjar gang, cykel och kollektivtrafik. Totalt har 1 100 MDKK delats ut
till kollektivtrafikinfrastruktur och 1 600 MDKXK till cykelédtgérder sedan 2010. Dessutom
har 100 000 MDKK delats ut som driftsbidrag under samma period. Hogst halva
investeringskostnaden tdcks av det statliga stodet. Syftet med atgédrderna ska vara att
forbattra kollektivtrafiken, underldtta for kollektivtrafikresor och effektivisera
transporternas energianvindning — vari ingdr en minskning av transportsektorns
koldioxidutslapp. Det finns dock inga resultatrelaterade krav pd bidragsberittigade
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projekt. Mottagare av medlen kan vara offentliga myndigheter/kommuner och
trafikutovare (offentliga eller privata). Sdlunda finns i nuldget potter for investeringar for
busstrafik och till forbattring (frimst infrastrukturinvesteringar sadsom bussgator,
knutpunkter och laddning for elbussar) samt uppstart och drift av nya kollektivtrafiklinjer
(1 max tvd ar) i1 Zytteromraden” med svag efterfragan pd Kkollektivtrafikresor
(landsbygd/glesbygd). I den forstndmnda potten delades det 2017 ut 300 miljoner danska
kronor medan 177 miljoner danska kronor delades ut i den sistnimnda.

Aren 2014 och 2015 delade Trafik- Bygge og Boligstyrelsen totalt ut 41 miljoner danska
kronor fran en pott for supercykelvigar och cykelparkering, i samarbete med
Vegdirektoratet. Hiar fanns en viss betoning pa dtgiarder som skulle forenkla samspelet
mellan cykel och kollektivtrafik.

En sidrskild pott for bussframkomlighet fanns under ar 2015 dir 51 miljoner danska
kronor delades ut till 18 projekt. Har ingick signalprioritering, ombyggnader av
korsningar, hallplatsuppgraderingar samt busskorfilt.

Utdver dessa fanns det mellan &ren 2009 och 2011 en pott for projekt som bidrog till fler
kollektivtrafikresendrer, och mellan 2009 och 2013 dessutom en pott for
framkomlighetsatgirder for busstrafik. For framkomlighetspotten var syftet dven att
astadkomma bittre samspel mellan kollektiva trafikslag, stirka centrala knutpunkter samt
forenkla byten (Trafik- og Boligstyrelsen, 2016).

Utover dessa pottbaserade bidrag har dven enskilda kommuner slutit verenskommelser
med staten knutet till enskilda storre kollektivtrafikprojekt (“de intressanta atgirderrna”)
—letbane i Arhus och Odense, BRT i Alborg och tvirsparvig/letbane i Kdpenhamn. Dessa
bygger dock inte pa nagot centralt ramverk utan dr framforhandlade pa initiativ av
respektive kommun, och de skiljer sig ocksd mycket sinsemellan vad géller avtalsvillkor
och finansiering. Gemensamt har de att dtgdrderna &r riktade mot stora arbetsplatser for
att maximera antalet kollektivtrafikresor, och att initiativen har tagits frén lokalt eller
regionalt hall (Trafik- og Boligstyrelsen, 2019).

2.4.3. Uppfoljning

Framkomlighets- och passagerarpotterna utvérderades baserat pd bidragsmottagarnas
arsrapporter, en enkdtundersokning samt dialogmoten med inblandade bidragsmottagare.
I utvirderingen framholls att de ingédende projektens atgérder pad kort sikt har mojliggjort
en forbéttrad framkomlighet och forstarkt service till resendrerna, vilket visar sig i 6kad
grad av tillfredsstéllelse. Pa langre sikt menar man att atgirderna bidragit till att man
bibehallit resandet och att det hade varit farre resor om atgiarderna inte genomforts.

Sammantaget har de sju potterna delfinansierat kollektivtrafikdtgérder for drygt tva
miljarder danska kronor sedan 2009, dtgidrder som man bedomer inte hade blivit av
annars. Tanken &r att samtliga potter ska utvirderas under de ndrmaste aren (Trafik-,
Bygge- og Boligstyrelsen, 2018).
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2.4.4. Erfarenheter

Nér det géller potterna for landsbygdstrafik har det varit svart att fa in tillrdckligt bra
ansokningar, dven graden av innovation kan ifrdgaséttas trots att detta varit ett kriterium
vid ansokning om medel till ett flertal av potterna. Bdda dessa har dock varit
betydelsefulla for politikerna som beslutat om potterna.

2.5. Sverige

Sveriges stadsmiljoavtal har uttryckligen hdmtat inspiration frdn de norska
bymiljoavtalen.

2.5.1. Historik

Sverige har emellertid en lang historik av forhandlingar mellan staten och
storstadsregionerna kring finansiering av regional infrastruktur och kollektivtrafik. I den
sa kallade Horjel-0verenskommelsen frdn 1964 ingick dessutom en total omorganisation
och lénsvis samordning av det da fragmenterade ansvaret for Storstockholms
kollektivtrafik mellan en mdngd kommunala och statliga aktdrer — en modell som senare
lag till grund for den nationella ladnstrafikreformen femton ar senare. Fransett den i
reformen omdanande taxerevisionen sa dr motprestationer i form av ekonomiska
styrmedel en ganska nylig foreteelse 1 Sverige, och da har den framst anvénts for att
finansiera viginvesteringar. Fran 2007 finns trdngselavgifter i Stockholm och sedan 2013
1 Goteborg, vilka syftar till att bade styra trafiken och finansiera infrastruktur for bil- och
kollektivtrafik. Till skillnad fran Norge sa tar i Sverige staten in skatten men dronmaérker
den sen for regionala infrastrukturatgarder i den region skatten tas upp. Betoningen pa
styrning har successivt okat sedan det forsta forslaget pd vigavgifter togs fram for
Stockholm 1991, och 1 den senaste forhandlingsomgéangen — Stockholmsforhandlingen
fran 2013, sa ska tringselskatt &dven 1 Storstockholm finansiera storskalig
kollektivtrafikinfrastruktur i form av ny tunnelbana.

De forsta tankarna om stadsmiljoavtal formulerades i ett betdnkande av utredningen
Fossilfrihet pa vidg som rapporterades 2013. Utredningen, som syftade till att ta foresla
atgédrder och styrmedel for en helt fossilbridnsleoberoende fordonsflotta till 2030, som ett
steg for att né noll utslapp av vixthusgaser till 2050, hade relativt stort fokus pa styrmedel
kollade till alternativa transportslag till privatbil (SOU 2013:84). Detta dd@ man kom fram
till att det inte rdcker med teknikutveckling och nya brinslen for att uppna malen med
utredningen. Kopplingen mellan planering av bebyggelse och planering och trafikering
av infrastruktur beaktades 1 ett sarskilt kapitel, och behov av tydligare statlig styrning
betonades. Den forsta omgéangen avtal tecknades under aren 2015-2018 och hér var syftet
med avtalen att astadkomma hallbar tillvaxt, framst relaterande till befolkning, ekonomi
och midl om minskad klimatpaverkan och hallbar bostadsforsorjning. Att
stadsmiljoavtalen skulle innehélla krav pa bostadsutbyggnad var ndgot som kom med i
regeringsforhandlingarna efter 2014 ars riksdagsval. En annan kompromiss under dessa
var att inte som 1 Norge etablera ett centralt nolltillvaxtmal for biltrafiken. Generellt radde
ndgorlunda enighet om att 4stadkomma ett fossilfritt vdlfardssamhélle till 2045 i Sveriges
riksdag, men inte for vigen dit. Framfor allt rddde politisk oenighet betrdffande tvingande
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styrmedel for minskad biltrafik samt mellan den nationella och lokala nivan om vilka mal
som borde gilla for detta.

Strdvan att uppna snabba resultat medforde dven en ldgre ambitionsniva 1 termer av
satsade medel och langsiktighet i de slutliga riktlinjerna till Trafikverket, nér det dlades
ta fram ett ramverk i form av en forordning for stadsmiljoavtal under 2015. Begransningar
1 tillgéngliga medel, och i tid, gjorde sd att man fick ta till en ansdkningsprocedur.
Ansokningsforfarandet paminner i mycket om de riktade miljdanslag gentemot
kommuner och regioner inférdes under sent 1990-tal — Lokala InvesteringsProgram (LIP
och senare KLIMP, Klimatklivet). Aven dessa byggde pa att kommuner skulle soka
medel for specifika projekt.

2.5.2. Nuladge

Fran att ha varit en tillfallig satsning under aren 2015-2018 har finansieringsformen fran
2018 integrerats 1 den nationella atgirdsplaneringen och en miljard svenska kronor ingar
arligen 1 forslaget till nationell infrastrukturplan fram till ar 2029 (SFS 2015:579; SFS
2017:9). Under den forsta, tidsbegrénsade, perioden avsattes 2,75 miljarder kronor.

Kommuner och regioner kan ansdka om stdd hos Trafikverket vid fasta tillfillen, numera
en gdng om aret, och Trafikverket beslutar om stdd utifran kriterier sdésom hur den passar
in 1 kommunens 6vergripande arbete med en héllbar stadsmiljo och att den lever upp till
de kriterier som satts for stadsmiljoavtalet. En viktig del ar att de sokande
kommunerna/regionerna ska forbinda sig till att genomfora mobilitetspaverkande
motprestationer, som kan vara ytterligare utbyggnad av kollektivtrafik samt cykel- och
gangviagar, forbattrat utbud i kollektivtrafiken, utformning av och hastigheter i gatunétet,
trafikstrategier, parkerings-strategier, parkeringstal och parkeringsavgifter, mobility
management-atgarder samt detaljplaner for bostadsbyggande mm. Motprestationerna ska
leda till 6kad andel héllbara transporter och/eller till 6kat bostadsbyggande helst 1
kollektivtrafikndra lagen. Ekonomiskt stod inom ramen for stadsmiljoavtal kan sokas for
byggande av infrastruktur for kollektivtrafik och cykel och f6r maximalt 50 procent av
investeringskostnaderna. Atgirder och motprestationer fir inte ha paborjats nir ansdkan
limnas in. I motsats till bl a Norge och Danmark utgir inga medel for drift av
kollektivtrafik i Sverige. Enligt forordningen ska stod ges till dtgdrder som leder till att
en storre andel av persontransporterna i stider ska ske med kollektivtrafik eller
cykeltrafik. Atgirderna ska vara energieffektiva, leda till 1ga utslipp av vixthusgaser
och bidra till att miljokvalitetsmélet God bebyggd miljo nas. Dessutom ska ldsningarna
vara innovativa, kapacitetsstarka och resurseffektiva.

I Sverige har ocksa den s.k. Sverigeférhandlingen genomforts mellan &ren 2014 och 2017.
Storstadsédtgiarderna inom denna kan liknas mer vid byvekstavtalet i Norge nér det géller
att det &r storre “portfoljer” av atgérder i ett antal storre kommuner och dir en forhandling
mellan stat och kommun foregick ett tecknande av avtal. Storstadsitgdrderna inom
Sverigeforhandlingen hidngde samman med forhandlingen om en finansiering av
hoghastighetsjarnviag mellan Stockholm och Goteborg/Malmo.

En ytterligare finansieringsform for lokala och regionala kollektivtrafikatgirder utgors av
den statliga medfinansiering, upp till maximalt 50 procent, som finns till vissa regionala
kollektivtrafikanldggningar, rullande materiel for regional kollektivtrafik pa jarnvig,
tunnelbana, sparvdg och fartyg i regional kollektivtrafik samt for atgarder som Okar
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tillgdngligheten for funktionsnedsatta personer (Forordning 2009:237). Statlig
medfinansiering gir ocksa att fa for inkdp av elfordon via Elbusspremien som
Energimyndigheten ansvarar for och fram tills 2019 via Klimatklivet som
Naturvardsverket ansvarar for och dir stod ges for dtgarder som minskar utsldppen av
koldioxid pa lokal niva.

2.5.3. Uppfoljning

Effekter av atgérder och motpresentationer ska foljas upp bl a med avseende pé fordndrat
resande och koldioxidutslapp. Trafikverket dr ansvarig myndighet men tar vid beddmning
av ansokningar dven hjilp av Boverket, Statens energimyndighet, Naturvardsverket och
Verket for innovationssystem (VINNOVA).

Hittills (april 2019) har 172 ansdkningar kommit in via fem ansékningstillfallen och 77
ansokningar har beviljats stod. Det innebér att ca 60 kommuner och regioner har fatt stod.
Flera kommuner och regioner har fitt stod vid mer n ett tillfdlle. Ca 2,6 miljarder SEK
ar hittills fordelade.

K2 har av Trafikverket fatt i uppdrag att utviardera de forsta tre &rens forsoksperiod
(beviljade ansokningar 2015-2017). Inom ramen for de 65 avtal som slots under denna
tid fick 240 éatgirder stod till ett totalt belopp om 1,7 mdr SEK och mer &n 700
motprestationer ingick. Med tanke pd att Trafikverkets totala ram for stadsmiljoavtal
under perioden uppgick till 2,5 mdr SEK har det inte behovts gdéras ndgon héird
prioritering vilka ans6kningar som ska fa stdd. Atgirder som beviljats stod 4r sparvig,
BRT Idsningar, upprustning av hallplatser och terminaler, busskorfilt, laddstationer for
elfordon for kollektivtrafik, allmén forbattring av kollektivtrafikinfrastruktur, cykelbanor
och cykelfdlt samt annan infrastruktur for cykel. 60 procent av ansdkningarna berdrde
kommuner med minst 50 000 invanare. De stora atgirderna och mest omfattande avtalen
dominerade i de tidiga omgéngarna, medan det sedan cykelatgirder blev stodberittigade
har blivit en klar dominans av mindre atgédrder kostnadsmaéssigt. Antalet ansokningar var
saledes storst 1 den fjairde omgingen, dir statligt stod fordelades dven explicit till atgirder
som bestod av géng- och cykelvigsutbyggnad, och hir var ocksa andelen beviljade medel
storst (70 procent) medan bara vart femte ansdkan beviljades forsta omgéngen (sju av 34
stycken). Spridningen har varit relativt stor i beviljade stod. Forsta tre omgéngarna var
det minsta stodet 2,75 Mkr och det storsta 289 Mkr med ett medianvérde pd 23 Mkr. Den
sista omgéngen hade betydligt fler, men mindre, beviljade medel dér det lagsta beloppet
var 380 kkr och det hogsta 102 Mkr med ett medianbelopp pa 7 Mkr.

2.5.4. Erfarenheter

Totalt av de slutna avtalen under forsdksperioden har 53 genomforts i sin helhet, men
samtliga av dessa avtal har i ndgon man omforhandlats. Resterande tolv avtal har avbrutits
helt sedan de traffades. For de dterstiende avtalen, vars totala stod uppgar till 1,2 mdr
SEK, har 75 procent slutits med kommuner som har éver 50 000 invanare. Knappt 200
Mkr av stodet 1 dessa avtal har gatt till cykeldtgdrder medan 1 000 Mkr har gatt till
kollektivtrafikatgérder.
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Enligt en enkét till kommuner som slutit stadsmiljoavtal, som K2 genomfort, har det
framst varit tjinstemén inom respektive som drivit frigan om att ansdka om medel och
sluta stadsmiljoavtal med staten. Avsikten har varit att mgjliggora utbyggnad som det rétt
politisk enighet om men saknats finansiering till, att mdjliggora hdjda ambitionsnivéer
och tidigareldggning av planerade atgédrder samt att fa en injektion till att komma igéng
med tidigare planerade &tgidrder. De flesta av kommunerna, 28 av 33, hivdar att
atgiarderna skulle genomforts senare, 1 mindre omfattning eller inte alls om det saknats
mojlighet att erhalla statligt stod genom stadsmiljéavtal. Fyra kommuner anger att de
skulle genomfort atgérderna dnda och vid samma tidpunkt dven utan statligt stod.

I princip alla ansdkande kommenterade att tidsramen for ansokningar var {for sniv for att
hinna med att genomfora atgérderna med tanke pa skiftande politiska majoriteter,
planerings- och budgetprocesser, dverklaganden och behov av markinlosning samt i
forhallande till erforderlig tid for upphandling av projektering och anldggningsarbeten.
Det har frimst varit ansdkande som redan haft projekt som var langt framme i
planeringsprocessen som kunde skicka in fullédiga ansdkningar. Hela 13 av ansokandena
hade sina dtgirder redan politiskt beslutade i ndgon form innan ansdkan skickades in och
fyra hade redan beslutade detaljplaner dar atgarder/motprestationer ingick. En majoritet
av de ansokande instimmer helt eller delvis i att samverkan inom organisationen eller
med den regionala kollektivtrafikmyndigheten har okat. Detsamma géller dven for
pastaendet att kommunen arbetar mer med éatgérder for hallbara transporter i och med
avtalen.

Trots att de for Trafikverket tillgidngliga medlen inte gétt at till beviljade ans6kningar vid
nagon ansOkningsomgang, s ar det utifran besluten tydligt att Trafikverket valt att anda
avsld inkomna ansokningar som uppfyllt skallkraven men som man ansett inte levt upp
till bedomningskriterierna 1 tillrdckligt hog grad. Detta giller 1 forsta hand
motprestationerna.
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3. Sammanfattande diskussion

Sammantaget visar litteraturdversikten att det runt om i Norden finns flera exempel pa
styrmedel for hallbara transporter och stdder. De finska MBT-avtalen, norska
byvekstavtalen och svenska stadsmiljoavtalen har alla tre fokus ocksda pa
samhéllsplanering och bostadsbyggande, dar hallbar transportférsdrjning ses som en
forutséttning for att astadkomma bérkraftig bostadsforsorjning. I Finland tycks det finnas
ett nagot storre fokus pa social hdllbarhet, i termer av att motverka bostadssegregation,
genom att staten har fler direkta styrmedel for att avtalen ska verka i den riktningen.

Jamfoérelse av malstyrning mellan landerna

De danska potterna tycks ha den i ssmmanhanget svagaste styrningspotentialen av de fyra
exempel som undersokts (ej inkluderat det islindska programmet), d& atgdrderna i
allminhet 4r sméd och finansiella styrmedel gentemot biltrafik saknas helt. Islands
testprogram har en ambitids uppfoljningsapparat med detaljerade indikatorer och mal,
men styrningen sker frimst pa kollektivtrafikens utbuds- och servicenivésida. Norge har
a andra sidan de skarpaste kraven gentemot kommunerna for att erhalla statligt stod, dar
nullvekstmaélet ligger till grund for ambitidsa mal om dverflyttning av bilresor till hdllbara
trafikslag genom savél morot (6kat kollektivtrafikutbud, forbéttrad infrastruktur for gang
och cykel) som piska (vdgavgifter och parkeringsrestriktioner). Styrmedel kring
parkering sdsom avgifter och restriktioner har i viss mén dven anammats i Sverige men
inte 1 de ovriga nordiska ldndernas incitamentsuppldgg. Norge (byvekstavtalen) &dr det
enda landet dir det kridvs godkidnda berdkningar om forviantad maluppfyllelse for att
erhélla medel.

Utifrdn diskussionerna under seminarieworkshopen framgér att uppfattningarna gar
delvis isdr mellan olika planerare vad géller hur styrmedel bor utformas och tas fram,
forankras och fordelas samt till vilka projekt de bor ga. Ménga teman aterkom dock, och
det gick att utldsa vissa tendenser i vad man bedomer vara framgangsfaktorer betrdffande
effekter och emottagande hos allméinhet och beslutsfattare.

Nedan foljer nadgra mer specifika erfarenheter av styrmedlen som planerare formedlade
under seminarieworkshopen.

Inriktning av stoédformer

Nar det géller hur medlen bor fordelas mellan stod till investering respektive drift och
trafik s& menade de flesta under seminarieworkshopen att stdd till infrastruktur bor utgdra
huvuddelen av det statliga bidraget. Samtidigt framkom att langsiktigt barkraftig drift ofta
utgor en forutséttning for att dven infrastruktursatsningar ska ge positiva effekter. Stora
projekt kan lokalt riskera att pa sikt bli gokungar om driftskostnaderna for infrastrukturen
gér ut over trafikutbudet.
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Hur bor atgarder och styrmedel forankras?

Manga av planerarna menar att lokal fOrankring &r nddvandigt for langsiktigt
genomforande, och ndgra ndmnde att lokala och konkreta begrepp och en stor bredd av
mindre atgirder bor inga i uppldggen for att visa att alla invanare ska gynna i ndgon mén.
Exempelvis kan stadsmiljo bra ett bra argument som kan rikta sig till flera
befolkningsgrupper. Samtidigt radde en relativ samstammighet om att storst effekter pa
exempelvis fardmedelsfordelning och miljoutslépp fés av storre projekt i storstider.
Tydlighet kring vart pengarna gér dr d4 avgorande liksom att problemformuleringar som
atgirderna baseras pd utgar ifrdn vad medborgarna upplever som betydelsefullt. Flera
goda exempel finns diar man fatt med kranskommuner i uppgorelser. D& mojliggors
maluppfyllelse 6ver kommungréinser och att d&ven mindre kommuner kan fé stdd utan att
behova lagga tid pa forhandlingar eller ansokningsforfaranden.

Storlek pa atgardspaket

Manga kommuners erfarenhet av ansokningsforfaranden ar att de tycks fungera bra for
kortare projekt medan forhandlingar kan krdvas for langre, mer omfattande projekt.
Langa avtal kan vara problematiska da forutséttningar dndras under tiden, och ldngre avtal
kan ocksa bli mer detaljerade och dyrare. Det finns dock fordelar med langre avtal da de
1 vissa fall 6verbryggar politisk osdkerhet, och de ger storre potential till 1&ngsiktiga
effekter. En generell utmaning utgérs av mingden stddformer som kommuner och
regioner kan soka. Har skulle ett modulbaserat system av stodformer med gemensam
ingang vara ett angreppssitt. Mojlighet att soka stod for mindre projekt gor det dessutom
mojligt for mindre resursstarka kommuner att soka medel. En annan svarighet ror
planering och uppfoljning hos de s6kande — hdr kan sdrskilt statligt stod behdva utga.
Samtidigt behover uppfoljningens omfattning anpassas efter projekt- och atgiardsstorlek
och typ av atgérd.

Fordelningsprocedurer

Nir det géller forhandlingar sd menade under seminarieworkshopens diskussioner flera
planerare med erfarenhet av sddana att de frimst bor handla fraimst om lampliga maél,
vilka ska kunna brytas ner pa ldmplig relevant nivd, medan enskilda &tgirder tas fram
langre fram. For att 6ka savil mojligheten att uppfylla och méta maluppfyllelse, samt att
bryta ner vad malen innebér i termer av beteende for den enskilde invanaren, menar man
att olika former av beslutsstod och utbildningsmaterial behover tas fram — inte minst infor
utformning av och mal kring paverkansétgirder. M4l bor vara sé specifika som mgjligt,
sarskilt for mindre atgidrder, och sanktionsmdjligheter kan behdvas for att frimja
efterlevnad av avtal och mal.

Deltagande intressenter

Nér det géiller forhandlingarna sa framkom under diskussionerna att dessa kan behdva
innefatta flera lokala intressenter for att inblandade aktorer ska bry sig om projektets
resultat och sérskilt om &tgirden i projektet kopplar samman kommuner. En mangfald av
intressenter upplever man emellertid som svarare att hantera och de kan gora processen
langsammare och kanske rérigare - en mer sammansatt uppgift som dock kan vara
nddvindig for att onskade effekter ska uppnds. Om privata aktorer ingdr behover dven
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langsiktigheten sékerstéllas. En Overgripande statlig samordning av projekten anses
overlag som viktig.

Positiva eller negativa styrmedel och incitament?

Asikterna om positiva och negativa styrmedel och incitament — mordtter och piskor —
gick &sikterna vitt isdr mellan planerare med olika bakgrund och nationalitet under
seminarieworkshopen. Som generell slutsats kan dock sammanfattas att mordétter bor
kunna fungera pa ett bra sitt genom att underlitta for inférande av nddvindiga
trafikstyrande piskor, vilka i sin tur kan finansiera morétter. Overgripande styrmedel kan
behova paras med projekt- och kontextspecifika sadana, vilket dven giller for de
faltindikatorer som tillimpas vid maluppfoljningen av styrmedel och atgarder.

Samarbete

Av det som framkommit fran utvérderingar och som nidmndes fran manga under
diskussionen pa seminarieworkshopen ér att de statliga stod- och styrmedelspaketen har
skapat nya samarbetsformer mellan berorda aktorer sdsom kommuner, regioner,
trafikbolag och statliga organ, men mal och ambitioner skiljer en del samt i viss man
betoningen mellan olika mél mellan ldnderna. For att dra slutsatser kring effektiviteten
métt 1 grad av méluppfyllelse frdn respektive lands upplidgg krivs emellertid en mer
avancerad komparativ ansats dn vad som har ingatt 1 detta arbete.
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