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Forord

Den har rapporten ar en del av K2:s arbete med att utvdrdera stadsmiljoavtalet, ett
styrmedel for att framja hallbara stadsmiljoer. K2:s arbete har syftat till att oka kunskapen
om stadsmiljoavtalet som medel for att framja hallbara stadsmiljoer dar en stérre andel
persontransporter sker med kollektivtrafik och, for vissa avtal i senare omgangar, dven
med cykel. K2:s arbete har haft tva inriktningar, en processutvardering och en
effektutvardering av avtalens atgarder och motprestationer. Inom processutvarderingen
har studier genomforts kring hur kommuner, regioner, statliga myndigheter, m.fl. ser pa
och beskriver stadsmiljoavtalet samt agerar och samarbetar och hur detta har paverkat
avtalens inriktning och genomférande. Effektutvarderingen & sin sida har framforallt
behandlat resande, forandringar i styrande och végledande dokument, satsningar pa
héllbara transporter samt bostadsbyggande och bebyggd miljo. Projektet har avgransats
till de avtal som sléts mellan aren 2015 och 2017 (d.v.s. i de fyra forsta
ansokningsomgangarna), vilka sammanlagt utgor 65 avtal. Arbetet har framst bedrivits
inom ramen for tva doktorandprojekt, ett med utgangspunkt i processutvarderingen
(doktorand fran samhéllsvetenskaplig fakultet) och ett inriktat pa att studera effekter
(doktorand fran teknisk fakultet). Dessutom har seniora forskare, forskarassistenter och
civilingenjérsstudenter medverkat i projektet.

| denna rapport redovisas den data och de svar som kommuner med stadsmiljéavtal har
rapporterat in till K2. Vi vill passa pa att tacka alla pA kommunerna for ert talmodiga
arbete med att inkomma med allt vi efterfragade. Det ar viktigt att komma ihag att nar
arbetet med stadsmiljoavtalet paborjades 2015 var det helt nytt for alla inblandade parter,
oss pa K2, kommunerna och Trafikverket. Vi har alla lart oss pa vagen, vilket innebar att
arbetet med uppféljning kan forenklas allteftersom. En viktig lardom &r hur viktigt det
faktiskt ar att folja upp effekter nar man infor nagot nytt sa som stadsmiljoavtal. K2:s
arbete har finansierats via Trafikverkets forskningsmedel.

Lund, juni 2021

Martin Larsson
Projektmedarbetare

Helena Svensson
Projektledare
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Sammanfattning

For att mota klimatutmaningar och onskemal om mer hallbara stader maste mer goras for
att fler resor i staderna ska goras med hallbara transporter. En viktig del i detta ar att
bygga ut och forbéattra de hallbara transportslagen i relation till bilen. Stadsmiljcavtal ar
ett satt for staten att paverka kommuner och regioner att géra mer for att 6ka andelen
hallbara transporter. Stadsmiljoavtalet introducerades 2015 som ett styrmedel for det
andamalet och Trafikverket fick i borjan av 2015 ett regeringsuppdrag att ta fram ett
forslag pa ett ramverk for stadsmiljéavtal. Tva miljarder kronor var avsatta for perioden
2015-2018. Forordning om stod for att framja hallbara stadsmiljoer (SFS 2015:579) kom
i oktober 2015 och reglerar processen med stadsmiljoavtal. Dar beskrivs det tydligt vad
syftet med stadsmilj0avtalen ar, att ge stod for “atgéarder i stader som leder till 6kad andel
persontransporter med kollektivtrafik eller cykeltrafik... Atgirderna ska leda till
energieffektiva losningar med laga utslapp av véxthusgaser och bidra till att
miljokvalitetsmalet God bebyggd miljo nas. Stodet bor sarskilt framja innovativa,
kapacitetsstarka och resurseffektiva 16sningar...”

Syftet med denna rapport ar att beskriva de faktiska effekterna av atgarder och
motprestationer som gors inom ramen for stadsmiljoavtalet.

Sammanlagt beviljades 65 av 124 inkomna ansokningar i omgangarna 1 - 4, d.v.s. under
forsoksperioden 2015 till 2018. Av dessa har 12 avtal brutits och resterande har justerats
pa nagot satt under aren som gatt. For att fa stod skulle kommunerna ocksd genomfora
motprestationer i rimlig omfattning i forhallande till stodet som séktes. Det minsta stodet
som beslutades var cirka 380 000 kronor (Kumla) och det storsta 298 miljoner kronor
(Lund). Sammanlagt handlade det om 214 atgarder och 582 motprestationer och alla
Sveriges 3 storstader, 20 av de 24 storre stdderna och 16 av de 115 mindre staderna har
ansokt och beviljats stadsmiljoavtal.

For att folja effekterna av stadsmiljoavtalet togs en uppféljningsplan fram som
kommunerna skulle fylla i, och att data skulle levereras ingick som en del i avtalet. Data
som skulle levereras berdrde trafikmatningar, resande i kollektivtrafiken, bostader,
investeringar, parkering, miljomal och planer. For att fa en forstaelse for hur de
kommuner som hade fatt stod uppfattade stadsmiljéavtalet, och hur de resonerade i
kommnunen, genomfordes ocksa en enkétstudie bland de kommuner som beviljats
stadsmiljoavtal.

Resultaten visar pa 6kningar av kollektivtrafikresandet och cykeltrafiken med 8,8 procent
respektive 6,1 procent, medan biltrafiken minskat med 5,5 procent. Fér de 33 avtal med
ett totalt stod pa 292 miljoner kronor dar uppfoljning skett kan denna minskning i biltrafik
innebara en reduktion av koldioxidutslappen motsvarande ca 11 000 ton per ar. Inforande
av elbussar ger ytterligare CO-besparingar pa minst 233 ton per ar. Effekterna forvantas
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ocksa ge energibesparingar pa 38 GWh p.g.a. det minskade trafikarbetet med bil. Utover
de minskade koldioxidutslappen ger stadsmiljdavtalen &ven upphov till andra nyttor.

Totalt hade de kommuner som investerat mer i gang, cykel och kollektivtrafik investerat
4,28 miljarder mer i dessa atgarder jamfort med vad de investerat i gata och vag for
biltrafik, medan de som investerade mer i gata och vég investerade 2,76 miljarder mer i
detta &n i gang, cykel och kollektivtrafik. Kommunerna rapporterade dven in att 55,2
kilometer bilvag har blivit yta for gang, cykel, eller kollektivtrafik, och att cirka 39
kilometer fatt sankt hastighetsgrans till 40 km/tim och cirka 41 kilometer till 30 km/tim
under perioden. For de avtal med detaljplaner som motprestationer uppgar antalet
bostader till 49 936, vilket & en genomsnittlig 6kning med 3,4 procent. De flesta av dessa
bostader ligger ocksa inom 400 m fran en kollektivtrafikhallplats. Detaljplanerna verkar
folja intentionerna i kommunernas 6versiktsplaner.

Enkéatsvaren visar att tjnstepersonerna har varit de mest drivande i ansdkan av
stadsmiljoavtal. Den framsta anledningen till att kommunerna ansokte om
stadsmiljoavtalet var att det gav en mojlighet att arbeta med hallbara transporter i storre
utstrackning eller i snabbare takt, och de framsta malsattningarna var att 6ka cyklandet
och kollektivtrafikresandet. De flesta kommunerna svarade att atgarden skulle ha
genomforts i mycket mindre omfattning utan stadsmiljoavtalet och de flesta svarade att
den ocksa skulle genomforts antingen nagot senare eller mycket senare. For 25 av de 31
kommunerna som svarade sa har atgardernas genomforande blivit fordréjda.

De flesta motprestationer hade blivit genomforda &ven utan stadsmiljéavtalet, men for en
del hade det dock blivit langre fram i tiden eller bara till viss del. En majoritet av
kommunerna instammer helt eller delvis i att de arbetar mer med atgarder for hallbara
transporter jamfort med innan de fick stadsmiljéavtal. Samverkan bade inom kommunen
och mellan kommunen och den regionala kollektivtrafikmyndigheten har dkat enligt flera
av kommunerna och flertalet av de svarande kommunerna skulle anséka om stod fran
stadsmiljoavtalet igen. Flera kommuner svarade anda att stadsmiljoavtalet skulle kunna
forbattras, framforallt genom att forlanga tiden for genomférande av atgarder och
motprestationer, men ocksd genom minde kravande administration och enklare
uppfoljning.

Malen for stadsmiljoavtalen far anses uppnadda eftersom kommunerna pa totalen
rapporterade minskade biltrafikfléden (i 24 av 33 kommuner rapporteras minskningar)
och pa flera stallen 6kade cykeltrafikfloden. De atgarder och motprestationer som
genomforts kan inte karaktdriseras som innovativa, men ett flertal mycket
kapacitetsstarka och resurseffektiva atgarder har genomforts sa som byggande av sparvag
och hdgkvalitativa busslinjer. Det finns brister och osékerheter i data som samlats in och
framfor allt saknas mycket data. Det &r darfor viktigt att processen for insamling blir
effektivare for alla parter.
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1. Inledning

For att mota klimatutmaningar och 6nskemal om mer hallbara stader maste mer géras for
att fler resor i stader ska géras med hallbara transporter. Sveriges riksdag antog under
2017 en klimatlag och mal om att Sverige 2045 inte ska ha nagra nettoutslapp av
vaxthusgaser. Dessforinnan ska utslappen fran inrikes transporter, forutom inrikes flyg,
senast ar 2030 minska med minst 70 procent jamfort med 2010. For att detta ska bli
verklighet behover arbetet mot malen vara kontinuerligt och strukturerat
(Naturvardsverket, 2019).

| stader finns det goda mojligheter att erbjuda alternativ till bilen och det ar darfor viktigt
att arbetet med att fa fler att resa hallbart intensifieras. Detta kan goras pa olika satt, men
en viktig del ar att bygga ut och forbattra de hallbara transportslagen i relation till bilen.
Genom att utveckla infrastrukturen sa att det t.ex. gar snabbare att resa med kollektivtrafik
eller sa att kollektivtrafiken blir mer palitlig s& kommer fler resenarer att valja det
alternativet (K2 et al, u.d.). Detsamma géller cykelinfrastruktur. Ju béttre systemet &r ju
fler kommer att vélja det transportslaget.

Att paverka manniskors satt att resa har atminstone hittills visat sig vara ganska svart,
men genom att erbjuda goda alternativ 6kar mojligheterna. Med olika typer av styrmedel
kan paverkan och patryckning ske. Styrmedel finns pa olika nivaer, nationell, regional
och kommunal och kan innefatta ekonomiska, administrativa och informativa styrmedel.
Det &r viktigt att rétt styrmedel véljs och att man ar tydlig med vad man egentligen vill
uppna genom det valda styrmedlet, eftersom effekter man kan forvanta sig varierar och
kan paverka befolkningsgrupper olika (Dickensson & Wretstrand, 2015). Stads-
miljoavtal ar ett satt for staten att genom ekonomiska incitament paverka kommuner och
regioner att géra mer for att oka andelen hallbara transporter.

Stadsmiljoavtalet introducerades 2015 som ett styrmedel for att mer skulle goras pa lokal
och regional nivd med omstallningen mot hallbara transporter i stader. De ursprungliga
tankarna om  stadsmiljoavtal formulerades 2013 i1 utredningen Fossilfri
fordonsutveckling. | den undersoktes olika incitament for hallbar stadsutveckling och
hallbara transporter och en kartlaggning av da befintliga styrmedel gjordes. Det styrmedel
som verkade mest rimligt var det frdn Norge som kallades bymiljoavtal (senare
byvekstavtal). Det foreslogs att 30 miljarder skulle avsattas ur nationell transportplan for
2014-2025 for ett initiativ liknande det i Norge. Tidshorisonten skulle vara fram till 2030
med uppdateringar vart 4:e ar. Det foreslogs dven att det skulle finans ett tydligt mal kring
stadsmiljo i form av att 6kningen i persontransportresande, i tatorter som hade en vaxande
befolkning, skulle ske med kollektivtrafik, gang och cykel och att personbilstrafiken
skulle minska (SOU 2013:84). Trafikverket fick i borjan av 2015 ett regeringsuppdrag att
ta fram ett forslag pa ett ramverk for stadsmiljoavtal. Tva miljarder kronor var avsatta for
perioden 2015-2018.
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Den korta tiden fram till 2018 gjorde att avtal i stallet for forhandling mellan stat och
kommun foreslogs. Syftet foreslogs vara att en storre andel persontransporter i stdder
skulle ske med kollektivtrafik men ocksa andra syften foreslogs. Enbart
kollektivtrafikinfrastruktur skulle ges stod och for att fa detta stod skulle kommunerna
genomfora motprestationer for att ytterligare skynda pa arbetet med hallbara transporter
(Trafikverket, 2015).

Forordning om stod for att framja hallbara stadsmiljoer (SFS 2015:579), kom 2015 och
reglerar processen med stadsmiljoavtal. | den star tydligt vad syftet med forordningen
ar, att ge stod for “atgirder 1 stdder som leder till 6kad andel persontransporter med
kollektivtrafik eller cykeltrafik... Atgirderna ska leda till energieffektiva 16sningar med
laga utslapp av vaxthusgaser och bidra till att miljokvalitetsmalet God bebyggd miljo
nas. Stodet bor sarskilt framja innovativa, kapacitetsstarka och resurseffektiva
16sningar...” Forordningen har forédndrats vid tva tillfdllen, dels géllande att frdn och
med ansokningsomgang fyra ocksa inkludera cykeltrafik och darefter (efter den sa
kallade forsoksperioden) ocksa godstransporter. Férordning uppdaterades senast 2019
(SFS 2019:1110).

Det finns forhallandevis god kunskap om vad som karakteriserar attraktiv och bra
kollektivtrafik, men relativt fa studier om styrmedels effekter gallande éverflyttning av
resor fran bil till kollektivtrafik. Det kan vara svart att utlasa entydiga effekter av
enskilda styrmedel, eftersom styrmedlen sallan genomfors separat utan i kombination
med andra forandringar eller som en del av ett storre paket av styrmedel och atgérder
(Dickensson & Wretstrand, 2015). Likval &r det viktigt att folja upp och forsoka fanga
effekter av de styrmedel som infors for att fa svar pa om det &r ett effektivt styrmedel
for att uppna de mal som satts.

For att sakerstalla att malen med stadsmiljéavtalen som styrmedel uppfylls gav
Trafikverket Nationellt kunskapscentrum for kollektivtrafik, K2, i uppdrag att folja upp
och utvardera de fyra forsta ansokningsomgangarna med stadsmiljoavtal, d.v.s. de avtal
som ingicks under aren 2015 — 2018. Uppfoljningen bestod i en del som fokuserade pa
hur processen med stadsmiljoavtal paverkade kommuner, regioner samt statliga
myndigheter, och en del som handlar om de direkta effekterna av avtalen. Det har
dokumentet utgdr huvudrapporten for effektutvarderingen. Fokus for rapporten ligger
bade pa hur resandet, med avseende pa fardmedel, har paverkats av de atgéarder och
motprestationer som har varit en del av de ingangna stadsmiljoavtalen, och hur
forandringar i styrande och vagledande dokument, satsningar pa hallbara transporter
samt bostadsbyggande och bebyggd miljo har paverkats. Syftet med rapporten &r
saledes att beskriva de faktiska effekter av atgarder och motprestationer som gors inom
ramen for stadsmiljoavtalet. For att fortydliga detta har ett antal fragestallningar
formulerats:

- Pavilket satt har resandet forandrats i kommunerna, i form av uppmatta
trafikfloden och antal pastigande i kollektivtrafiken, och hur har detta paverkat
energianvandning och koldioxidutslapp?

- Pavilka satt har infrastruktur, som stodjer hallbara transporter, planerats och

byggts?
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- Pavilka satt har policyer forandrats for att stédja hallbara transporter?

- Hur resonerar kommunerna kring sitt avtal och végen fram till ett avtal och hur
har arbetet i kommunerna forandrats?

- Vad &r den samlade bilden av stadsmilj0avtalets bidrag till arbetet mot att en

storre andel av resorna i stader sker med hallbara transporter? Pa vilka olika sétt

har stadsmiljoavtalet bidragit till detta?
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2. Ansokningar och beviljade stod

Sammanlagt beviljades 65 ansokningar stadsmiljéavtal i omgangarna 1-4, d.v.s. under
forsoksperioden 2015 till 2018. Av dessa har 12 avtal brutits och resterande har justerats
pa nagot satt under aren som gatt. Tva av avtalen har annu inte slutforts nar
datainsamlingen avslutades.

2.1. Ansokningsprocessen

For att kunna ta del av finansiellt stod via stadsmiljoavtalet sa behovde kommunerna eller
kommunerna tillsammans med regionerna anséka om stod. | de allra flesta fall &r det
kommuner som har ansokt och darfor kommer “kommuner” att anvdndas mestadels i
rapporten dven om det egentligen dr mer korrekt med “kommuner/regioner”. | fyra fall
har kommuner sokt tillsammans med regioner och i fyra fall har en region varit
huvudsokande. Stodet kunde anvéndas till kollektivtrafikatgarder (dock ej drift eller
fordon) i de tre forsta ansokningsomgangarna, och fran den fjarde omgangen aven for
cykelatgarder. Stod gavs for byggkostnader och inte for forstudier och projektering.
Halften av kostnaden kunde fas i stdd, och for att fa stod skulle kommunerna genomfora
motprestationer i rimlig omfattning i forhallande till stodet som soktes. Trafikverket var
den myndighet som administrerade stoden. En ansokningsperiod holls 6ppen en till tva
manader och under denna tid kunde ansokningar skickas in. Det som skulle beskrivas i
ansokan var vilken eller vilka atgarder stod soktes for, kostnaden for detta och hur dessa
atgarder stamde in i kommunens redan befintliga arbete mot mer hallbara transporter.
Dessutom skulle de motprestationer som kommunen var beredd att gora beskrivas.

Trafikverket var huvudansvarig for bedémningen av de inkomna ansokningarna och tog
beslut om beviljande, men samradsmyndigheterna Boverket, Naturvardsverket,
Energimyndigheten och VINNOVA hade mdjlighet att granska och beddma
ansokningarna. Internt pa Trafikverket fanns en beredningsgrupp som arbetade med
bedémningarna. Alla ansokningar som var komplett ifyllda bedémdes i konkurrens med
andra ansokningar utifran hur atgarderna och motprestationerna passade in i kommunens
overgripande arbete for en hallbar stadsmiljo. Under forsoksperioden fanns tillrackligt
med medel for att finansiera alla ansdkningar som beddmdes korrekta och som uppfyllde
de mél som var ténkta. Atgarderna bedémdes utifran hur de bidrog till en 6kad andel resor
med Kkollektivtrafik och cykel, om det var innovativa losningar, energieffektivitet och
bidrag till minskning av klimatpaverkan, om de var resurseffektiva och kapacitetsstarka
l6sningar for kollektivtrafik och cykeltrafik, bidraget till miljokvalitetsmalet god bebyggd
miljo och mognadsgrad/genomforbarhet av atgarden inom den begransade tidsramen.
Motprestationerna bedomdes utifran hur val de bidrog till 6kad andel hallbara transporter,
Okat bostadsbyggande och deras mognadsgrad och genomforbarhet.
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Besked om avtal kom nagon dryg manad efter ansdkans stangning, och med avtalet
forband sig kommunen att genomfara den eller de atgarder de ansékt om och fatt beviljat
samt de motprestationer som de angett. Dessutom skulle kommunerna inom ett halvar
inkomma med en utvarderingsplan for hur effekterna av det som genomférdes skulle
foljas upp. Detta var en fordefinierad mall dar kommunerna skulle fylla i det som var
specifikt for deras kommuns uppfoljning, t.ex. var och nar de ténkte gora trafikmatningar.
Trafikverket var noga med att betona att detta var ett avtal som skrevs mellan tva parter
och inget som lattvindigt kunde andras.

2.2. Antal ansdkningar och beslutade st6d

Den totala stodvolymen att fordela under forsoksperioden var fran borjan tva miljarder
kronor. En bit in i perioden tillkom 750 miljoner kronor att fordela. Stodet skulle
anvandas mellan 2015 och 2018 och kunde anvandas till kollektivtrafikatgarder i de tre
forsta omgangarna och till bade kollektivtrafik- och cykelatgarder i sista omgangen. Bade
kommuner och regioner kunde soka, men de allra flesta ansokningar kom fran kommuner.
Stod gavs till 50 procent av kostnaden for atgarden (forutom till Lunds kommuns
sparvagsprojekt som fick 40 procent och Kungsbackas projekt: byggande av Hede
stationshus som fick 38 procent) och motprestationer fran kommunerna eller regionerna
kravdes.

Den forsta utlysningen om stadsmiljoavtal kom under hdsten 2015 och besked om
beviljade anstkningar lamnades i december 2015. Den sista utlysningen inom
forsoksperioden stangde tidigt 2017 och de som fick stod fick besked om detta under
sommaren 2017. Alla atgarder skulle vara klara vid utgangen av 2018.

Totalt inkom 124 ans6kningar och ungefar hélften av dessa blev beviljade stdd. Andelen
beviljade ansokningar varierade mellan de olika omgéangarna, fran 21 till 73 procent. Mest
stod beslutades det om i forsta omgangen. Detta beror framfor allt pa Lunds kommuns
ansokan for sparvagsbygget. Darefter foljde omgang 2. Se Tabell 1 nedan. Tiden for att
fardigstalla atgarderna blev kortare och kortare, vilket troligen paverkade vilken typ av
atgarder kommunerna och regionerna sokte stod for i de senare omgangarna.

Anledningar som Trafikverket angav for att inte bevilja stod var framst att ansdkan
innehdll icke bidragsgrundande atgarder sasom gang- och cykelatgarder (i de tre forsta
omgangarna), fordon, garage for fordon, att intentionen med stadsmiljoavtalsstodet inte
uppfylldes (t.ex. kapacitetsstark kollektivtrafik), bristfalliga motprestationer eller
bristfalliga ansékningar.
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Tabell 1. Tabellen visar antal ansotkningar, beviljade ansokningar, ansokningsperiod samt
storleken pa beviljat stod.

antal antal andel (%) ansokan ansokan beslutat stod

ansokningar beviljade beviljade Oppnade stangde besked i milj SEK
Omgang 1 34 7 21 okt 2015 nov 2015 dec 2015 542
Omgang 2 26 19 73 mars 2016 april 2016  juni 2016 473
Omgang 3 16 5 31 aug 2016 okt 2016 dec 2016 250
Omgang 4 48 34 71 feb 2017  mars 2017 maj 2017 468
Totalt 124 65 52 1733

Storleken pa stodet varierade mellan de olika avtalen. Det minsta stodet var ca 380 000
kronor (Kumla) och det storsta 298 miljoner kronor (Lund). Det var inte de tre
storstadskommunerna som fick de storsta stoden, men Stockholm var bland de som fick
stora stod. Figur 1 visar fordelningen av antalet avtal uppdelat pa stodets storlek.

Antal avtal med olika storlek pa stod

18
16
14
12

Antal avtal

(=l = = A I« <]

under 5 milj kr 5-10 miljoner kr  10-25 milj kr ~ 25-50 milj kr ~ 50-100 milj kr  &ver 100 milj kr
Avtalets storlek

Figur 1. Figuren visar antal kommuner som fatt stod inom olika storleksintervall. Figuren
inkluderar de 65 avtal som ingick i forsoksperioden och fick stod mellan 2015-2017.

Det blev stor skillnad i storleken pa stoden mellan de tre férsta omgangarna och den fjarde
nar ocksa cykelinfrastrukturatgarder ingick, se Tabell 2 nedan. Stoden var av betydligt
mindre storlek i den fjarde omgangen, dels beroende pa att cykelatgarder ingick men
ocksa troligen pa att tiden for fardigstallande av atgarder och motprestationer var kort.

Tabell 2. Tabellen visar storleken pa stodet i miljoner kronor for omgang 1-3 respektive omgang
4. 65 avtal ar inkluderade, 31 avtal i omgang 1-3 och 34 i omgang 4.

Omgang 1-3 Omgang 4

(ej cykel inkl.) (aven cykelinfrastruktur)
Min: 2,75 Min: 0,38

Max: 289 Max: 102

Median: 23 Median: 7

Medel: 41 Medel: 14
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2.3. Atgarder och motprestationer

| de 65 avtal som skrevs sa ingick 214 atgarder. Antal atgarder beror pa hur kommunerna
beskrev det som skulle goras, d.v.s. om det beskrevs som ett paket eller som ett antal mer
atskilda atgarder som skulle genomforas. | flera fall skulle kommunerna arbeta med flera
typer av atgarder, t.ex. bade med att uppgradera nagra hallplatser och bygga en cykelvag.
Ett forsok att klassificera atgarderna har gjorts i Figur 2 och detta har gjorts efter det som
bedomdes vara huvudatgarden och den atgard som bedémdes krava mest finansiering.

Att bygga cykelbana var den vanligaste atgarden, foljt av olika typer av infrastruktur for
att underlatta for bussens framkomlighet, sasom signalregleringar, forbattringar i
korsningar, kollektivtrafikstrak (som ej kallats BRT) och ny utformning av vag. Att bygga
kollektivtrafikkorfalt och upprusta och bygga om terminaler, bytespunkter och
resecentrum var ocksa vanliga atgarder. | tva ansokningar var huvudfokus att uppgradera
hallplatser, framfor allt utifran ett tillganglighetsperspektiv. | tre avtal ansoktes om att
bygga eller utveckla sparvag och i fyra avtal mer sasmmanhéangande BRT koncept. | tre
avtal ansoktes det om stod for att bygga laddstationer for elbuss och i ett att bygga ny
tankplats for fordonsgas. | sista omgangen var byggande eller breddning av gang- och
cykelbanor en vanlig atgard (sju kommuner) och fem kommuner skulle arbeta med annan
cykelinfrastruktur sa som cykelparkering, servicestationer, signaler och skyltning.

Antal avtal med olika atgarder

Cykelbana

Gang- och cykelbana

Annan cykelinfrastruktur

BRT

Sparvag

Laddstationer/tankning
Kollektivtrafikkorfalt

Ovrig infrastruktur kollektivtrafik
Terminal/resecentrum
Hallplatser

Antal

Figur 2. Figuren visar hur manga kommuner som sokt stod for olika typer av atgarder.
Klassificeringen bygger pa en bedémning av vilken atgard som var huvudatgérd, eftersom flera
kommuner arbetade med mer &n en typ av atgard. 65 avtal och 214 atgarder ingar i figuren.

Totalt dtog sig kommunerna att genomfora 582 motprestationer for det stod som de erholl.
Exempel pa vad som godtogs som motprestationer hade kommunicerats av Trafikverket
och dessa var ocksa de vanligast forekommande. | vissa fall var det svart att klassificera
och forsta innebdrden av motprestationerna, men ett forsok till att ge en dverskadlig bild
av hur vanliga de olika typerna av motprestationer var finns i Figur 3 nedan. Oklarheter
uppstod tex. om det uttrycktes som satsningar pd gang- och cykelbana,
framkomlighetsatgarder for kollektivtrafiken, fortatning av ett omrade o0.s.v. Langden pa
gang- och cykelbanan var sallan angiven, utan oftare mellan vilka platser den var beldgen
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eller skulle byggas. Antalet motprestationer kan raknas samman pa lite olika satt eftersom
kommunerna 1 vissa ansokningar angett framtagande av detaljplaner som en
motprestation (dven om de tankte sig ta fram flera planer), medan andra angett varje
detaljplan for sig som en motprestation. Den summering som finns har bygger pa den
redovisning som Trafikverket har gjort av ingdende motprestationer som finns pa
Trafikverkets hemsida om stadsmiljoavtal, beviljade stadsmiljéavtal 2015-2020
(Trafikverket, 2021) dar det i de flesta fall &r sa att varje detaljplan redovisats som en
motprestation, men dar det ibland redovisats som en motprestation d&ven om flera olika
mindre atgarder for t.ex. cykel skulle genomforas.

Den vanligaste motprestationen var framtagande av och antagande av detaljplaner. Detta
blev en allt vanligare motprestation genom omgangarna, fran att ha utgjort cirka sex
procent av motprestationerna i omgang 1 till att utgora cirka 35 procent i fjarde
omgangen. Gang- och cykelinfrastruktur var vanliga motprestationer. Speciellt var cykel
vanligt i borjan nar det inte gick att soka stod for cykelatgarder. Att ta fram olika typer av
styrande och végledande dokument, sa som trafikstrategier, trafikplaner,
kollektivtrafikstrategier, fotgangarprogram, policy for gron mobilitet, etc., var ocksa en
vanlig motprestation. ”Ovrigt cykel” inkluderar cykeloverfarter, cykelbroar, signaler for
cykel, utbyggnad av hyrcykelsystem m.m. och 6vrigt kollektivtrafik” inkluderar nytt
linjenat, linjenatséversyn, ombyggnad och férlangning av hallplatser, upprustning av
hallplatser, byggande av bussgata, inkop av elfordon m.m. ”Byggande” var en lite mer
svardefinierad kategori men innehaller bostadsbyggande samt ombyggnation av lekplats
och torgytor. ’Mobility management” inkluderade sadant som mobilitetskontor, prova-
p& kampanjer, stod till foretag m.m. ”Ovrigt” var i flera fall bulleratgérder.

Antal avtal med olika motprestationer

Gang- och cykelinfrastruktur
Cykelbana
Cykelparkering
Ovrigt cykel
Hallplatser/resecentrum
Ovrigt kollektivtrafik
Trafiksakerhet/hastighetsanpassning
Byggande
Nya dokument (strategier, policy, etc)
Parkeringsstrategier/tal/avgifter
Detaljplaner
Mobiliy management
Pendlarparkering
Ovrigt

0 20 40 60 80 100 120 140 160

Antal

Figur 3. Figuren visar hur manga kommuner som atagit sig att arbeta med olika typer av
motprestationer. 65 avtal och 582 motprestationer ingar i figuren.
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2.4. Innovativa samt kapacitetsstarka och resurseffektiva atgarder

Enligt forordningen sa bor stodet sarskilt framja innovativa, kapacitetsstarka och
resurseffektiva Iosningar inom kollektivtrafik och cykeltrafik. For att en bedémning ska
kunna goras av huruvida de atgarder som kommuner soker stod for ar innovativa, ingar
det i ansokningsformularet att dels svara pa om atgarderna ar innovativa och i sa fall
beskriva pa vilket satt samt att kryssa i om atgarder ar kapacitetsstarka och eller
resurseffektiva, och om sa ar fallet beskriva pa vilket sétt.

En klar majoritet av de atgarder som ingar i stadsmiljcavtalet bedomdes vara innovativa
enligt kommunerna sjalva. Se Tabell 3 nedan. Kommunerna angav att 46 av
ansokningarna inneholl atminstone nagon atgard som var innovativ, medan 19 kommuner
inte ansag att deras atgarder var innovativa. Bland dessa 19 aterfinns fyra i de tre forsta
omgangarna och de flesta darmed i den fjarde omgangen dar ocksa cykel ingick, men
bade cykel och kollektivtrafikatgéarder ingar bland de som inte anses vara innovativa. | ett
antal fall svarade kommunen inte uttryckligen ja pa fragan om atgarderna var innovativa
men gjorde anda en beskrivning av atgarden i forhallande till innovation.

Begreppet innovation har anvants i den allra vidaste beméarkelse. Den atgard som kanske
tydligast kan ses som en innovativ atgard ar linbanan i Goéteborg. Andra atgarder ar
svarare att se som innovativa i sig, men ibland kan det handla om atgarder som inte brukar
genomforas pa mindre orter eller att arbetsprocessen varit speciell, t.ex. genom en viss
sorts samverkan. Atgdrder som stottar inforande av elfordon har kommunerna bedémt
som innovativa och detta ar en forhallandevis ny teknik dar utvecklingen har gatt valdigt
fort framat, men fortfarande ocksa pagar. Resultatet visar att kommunerna sjélva bedémer
de allra flesta atgarder som innovativa, men graden av innovation kan diskuteras och
kanske ar en objektiv bedémning att innovationsgraden inte ar sa hg. Detta behdver i sig
inte vara nagot problem eftersom huvudsyftet med stadsmiljoavtalet &r att fler ska resa
med hallbara transporter och detta kanske kan uppnas lika bra eller battre med de atgérder
som redan finns och &r beprévade.

Alla utom tvd kommuner angav att deras atgarder ar resurseffektiva och eller
kapacitetsstarka. (Fran en kommun fattas information.) | de tre forsta omgéangarna var
alla kommuners atgarder bade resurseffektiva och kapacitetsstarka. | den fjarde
omgangen aterfinns de tvd kommuner som inte ansdg att deras atgarder var
resurseffektiva och eller kapacitetsstarka. Déar finns ocksa sju kommuner som angav att
deras atgarder bara var resurseffektiva och en kommun som angav att deras atgard bara
var kapacitetsstark. Sattet resurseffektivt och kapacitetsstarkt beskrivs pa &r t.ex. att med
egna korfalt och signalprioriteringar kan busstrafiken snabbas upp och darmed bli mer
effektiv, att atgarder gors for att storre fordon (inklusive sparvag) ska kunna trafikera, att
atgarder framst gors dar det mesta av resandet gors, att atgarder gors dar det kommer att
behovas mer kollektiv- och cykelkapacitet framdver och att 6kad eller forbattrad yta for
cykel leder till battre resursutnyttjande. De beskrivningar som gors ar mer i kvalitativa
termer &n i kvantitativa berékningar.
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Tabell 3. Tabellen visar om kommunerna i ansokan angett att deras atgard/atgarder ar
innovativa och i sa fall pa vilket satt samt om atgarder/atgarderna var kapacitetsstarka och eller
resurseffektiva. Tabellen inkluderar de 65 avtal som ingick i omgang 1-4.

Omgang Avtal
* ansokt vid mer

Ar atgarder Ar atgarder
innovativa? kapacitetsstarka

Pa vilket satt ar atgarden innovativ?

Pa vilket satt at atgarden kapacitetsstart
och resurseffektivt?

an ett tillfalle och resurs-
effektiva?

1 Gavle ja,4av5s ja BRT nytt i Sverige, pendlarparkering och information linjer med st6rst resande blir snabbare och battre
1 Helsingborg ja ja BRT, utveckling av standardprodukter prioritet i gaturum mm ger kortare restid
1 Karlstad ja ej markerat strak som utvecklar staden, demo och test modernt kapacitetstrakt kollektivtrafikstrak
1 Link6ping ja ja forbattrande for resendrerna alla atgarder pa stadens stomlinjer
1 Luled ja ja eldrift anpassas till klimat, hallplatser med modern teknik energisnala fordon, positiv bild av kollektivtrafiken
1 Lund ja ja sparvag med nyaste teknik sparvag ar effektiv och mer kapacitet, fértatning
1 Ostersund ja,l1av3 ja el i kallt klimat forlangd linje, tillganglighetanpassningar, cykelparkering
2 Boras text ja forsta storre kollektivtrafikkorfaltsstrak atgdrder pa strak med manga resenarer
2 Eskilstuna text ja busskorfalt med fokus pa gaende och cyklister tydlig prioritering till busstrafiken
2 Goteborg ja,lav2 ja stomlinbana ar den forsta i sitt slag linbana 6ver &lv och utveckling ny bytespunkt
2 Helsingborg* ja ja regional superbuss for 6kad attraktivitet kortare restider for regionbussarna med egna falt
2 16nkoping ja ja delsteg mot BRT, till nytta fér andra kommuner hénsyn tagen till kapacitetsbehov vid utbyggnad
2 Karlskrona ja,2av3 ja resecentrum kreativ applicering i en befintlig miljo samlad trafik och korfélt ger bra restidskvot
2 Kungsbacka text ja nya servicefunktioner i och runt det nya stationshuset ny station for resurseffektivt pendeltag
2 Kungédlv med VGR ja ja dialogaktiviteter resecentrum och eldriven busstrafik mota upp férvantat 6kat resande i omradet
2 Link6ping* ja ja minksad restid med signaler och bussgata alla atgarder pa linjer i kollektivtraikstrak
2 Malmé ja,lav2 ja stort antal elbuss i full drift elfordon och Malméexpress med dubbelledbussar
2 Norrképing text ja sparanlaggning i samverkan med parkomrade sparvag och forkortad restid
2 Nykoping nej ja flera bussar kan angéra hallplatser samtidigt
2 Stockholm med SLL  nej ja férbattrad framkomligheten for stombussarna
2 Trollhdttan nej ja hallplatser byggs om till standard for storre bussar
2 Umed ja ja forstarker satsning pa ultrasnabbladdningsbara bussar utveckling av central kollektivtrafik knutpunkt
2 Uppsala text ja kollektivtrafikanldggningar BRT-format, signaler kapacitetsstark kollektivtrafik krévs pa strackan
2 Vésteras nej ja battre forutsattningar for trafiken
2 Vaxjo text ja atgdrder bidrar till mer effektivitet och attraktivitet battre restider och klara 6kning i kollektivtrafiken
2 Orebro ja ja ny utrustning i signaler, arbete med markanvisning okad attraktivitet ger 6kat resande
3 Horby text ja regionala superbussprojektet &r ett innovativt projekt prioritering av kollektivtrafik, superbuss
3 Landskrona ja,lav3 ja helelektrifiering med grén el i hela staden hog energieffektivitet, battre resursutnyttjande
3 Skelleftea text ja utveckling resurseffektivtet, langsamtankning mer rationell verksamhet och starkt konkurrenskraft
3 SLL med Stockholm* ja, 2 av3 ja sparvag i befintlig miljé och plattformsbarridrer foérlangning sparvég, tillgénglighet och sikerhet
3 Véarnamo text ja innovativt i férhallande till stadens storlek eget utrymme och signalprioritering, elfordon
4 Alvesta nej ja ombyggnation av bussterminalen, cykelldsningar
4 Avesta ja,lav2 ja bilvég stangs av ombyggnation av bilvag for buss- och cykellsningar
4 Enk&ping nej ja Fokus p& specfik resurseffektivitet och kapacitetékning av lanken
4 Eslov ja ja fér en liten stad, fokus pa cyklande barn kapacitetsstarka/resurseffektiva l8sningar fér cykeltrafik
4 Falkenberg nej ja atgarder fér GC-trafik, dubbelsidig gang- och cykelbana
4 Goteborg* ja,lav8 ja linbana linbana, utbyggnad for cykelpendling
4 Halmstad text ja cylevagar utanfor stadskarna koppling av cylevagar och busstrafik
4 Hammard nej nej
4 Kalmar ja ja samamnhanget de utgor tillsammans standardhdjningar av signaler och priopriteringar
4 Karlshamn ja,3av4 ja nytt sitt att tdnka/arbeta okad framkomlighet och trafiksakerhet for GC-trafik
4 Karlskoga ja ja shared space, fokus gang och cykel p& handelsomrade gangsfartsomrade och torgyta
4 Katrineholm nej ja resurseffektiva atgardspaket kopplat till bostadsbebyggelse
4 Kumla nej ja resurseffektiva sakrare och snabbare transport till centrum
4 Link6ping* ja ja ny typ av cykellank med extra bredd atgarder mojliggdr sdkra och framkomliga cykelresor
4 Ljungby nej ja resurseffektiva cykelvéagar &r resurswffwktiva
4 Malmo* ja ja diagonal cykeloverfart med signal, dagvattenhantering gors dar det ar hogt cykelflode, kortare restider
4 MéoIndal nej ja kapacitetstarka kapacitetstarka Gvergripande huvudcykelvagnat
4 Norrtélje ja ja resurseffektiva  systemet integreras med SL-kollektivtrafik utsldppen minskar
4 Nybro ja,lav4 ja resurseffektiva  trafiksdkerhethdjande ta hansyn till oskyddade trafikanter
4 Skovde nej ja atgarder mojliggor effektiv trafikera stadsdelar
4 Sollentuna nej ja resurseffektiva okade andel GC-trafik och minskade andel biltrafik
4 Sundsvall ja,lav3 ja innovativ inslag av systemldsningar effektiv nyttjande av ytor
4 Sélvesborg nej ja resurseffektiva cykel i kombination med kollektivtrafik
4 SLL med Nacka nej ja atgarder ingdr i ett storre paket av atgarder
4 SLL med Stockholm* ja, 4 av8 ja overgrippande forbattringar hog turtdthet, regularitet och korta restider
4 SLL med Taby ja,lav4 ja skapande av nytt resecentrum framjande av GC-trafik och kollektivtrafik
4 Tidaholm nej ja utbyggnationen &r effektiva pa alla satt
4 Trollhdttan* ja ja framjar hallbar resande framjar cykeltrafiken konkurrenskraft konta bilresande
4 Umead* nej nej
4 Uppsala ja ja prioriterade atgarder for cykeltransport byggnation av saknade lankar
4 Vellinge ja ja framjande av att pendla med buss okad attraktiviteten/férbattrad image fér busspendling
4 Vésteras* nej ja forbattring av infrastruktor for resande
4 Vaxjo* ja ja effektivt utnyttjande av befintliga resurser atgarderna bidrar att géra cykel mer attraktivt
4 Orebro* ja ja en investering i framtidens transportsystem atgdrden framjar framtidens resande

2.5.

Kommuner och regioner med stadsmiljoavtal

De beviljade ansokningarna fordelar sig pa 53 kommuner och i atta fall har dven
regioner varit involverade i avtalen, antingen som huvudsokande eller som medsodkande.
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Det ror sig om Stockholms Lé&ns Landsting (5 avtal), Vastra Gotalandsregionen (2 avtal)
och Region Skane (1 avtal). Elva kommuner har sékt och beviljats stod i mer &n en
omgang (for Uppsala kommun har dock avtalet i omgang 2 brutits) och av dessa har tva
(Linkoping och Stockholm) beviljats stod i tre olika omgangar. Av de kommuner som
ansokt och beviljats stod i mer &n en omgang syns ett tydligt monster satillvida att de
alla ligger inom de befolkningsmassigt 20 storsta stdderna i Sverige, med undantag av
Trollhattan som forst aterfinns ungefar pa plats 40 (SCB, 2017).

Alla Sveriges tre storstader (Stockholm, Géteborg och Malmd) och 20 av de 24 storre
stdderna har beviljats avtal. Av dessa &r det bara Sodertélje, Kristianstad, Borlange och
Liding6 som inte har beviljats stadsmiljoavtalsstod i omgang 1 — 4. Norrképing,
Jonkdping och Eskilstuna ansokte och beviljades avtal men de avtalen har darefter
brutits. 16 av Sveriges 115 mindre stader har ansokt och beviljats stadsmiljoavtal, varav
de flesta i omgang 4. Det finns dven fem avtal (Horby, Avesta, Hammard, Tidaholm
och Vellinge) som utifran denna definition far klassas som landsbygdskommuner da
invanarantalet i centralorten i kommunen inte nar upp till det som kravs for att betraktas
som en mindre stad. Andelen pendlingsresande har inte matts, men det kan konstateras
att Hammar6 och Vellinge ligger inom en mil fran Karlstad respektive Malmo, varfor
ett stort pendlingsresande bor kunna antas for dessa kommuner. Horby ligger forvisso
cirka tre mil fran Lund respektive Kristianstad, men ar forbundet med dessa storre
stader genom just den ”Superbuss” for pendlingstrafik som avtalet handlar om. Avesta
och Tidaholm daremot ligger mer avsides, dar det for Avestas del handlar om 5,5 mil
till narmsta storre stad (Borlange) och for Tidaholm &r motsvarande avstand 4,5 mil
(Jonkoping). Definitionerna av storstader, storre stader, mindre stader och
landsbygdskommuner baseras pa SKRs definitioner av kommungrupper. Den
geografiska spridningen pa de kommuner som beviljats stadsmiljoavtalsstod i omgang
1-4 visas i Figur 4, dar det framgar att de fordelar sig pa 6 kommuner i Norrland, 13 i
Svealand och 22 i Gétaland.
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Figur 4. Den geografiska fordelningen av kommuner med stadsmiljoavtal. Det handlar totalt
om 41 kommuner.

De kommuner som beviljats avtal i fler &n en omgang fordelar sig pa en kommun i
Norrland (Umed), fyra i Svealand (Stockholm, Uppsala, Vasteras och Orebro) samt sex
i Gotaland (Goteborg, Helsingborg, Linkdping, Malmg, Trollhdttan och Vaxjo).

Tabell 4 nedan visar befolkningen i de olika landsdelarna, berérda kommunerna och
tatorterna den 31 december 2018 (SCB, 2019), samt de beviljade medlen inom ramen
for stadsmiljoavtalen. Observera att detta & medlen som beviljats innan &ndringar av
avtalen genomforts.
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Tabell 4. Tabellen visar befolkningsantalet och beviljade medel, uppdelat pa totalen for varje
landsdel, p& de berérda kommunerna i varje landsdel samt de berérda tatorterna for dessa
kommuner.

Landsdel Befolkning Befolkning Befolkning Beviljade Beviljade Beviljade
landsdel berdrda berérda medel medel/person medel/person
kommuner tatorter (MKkr) kommun (kr) tatort (kr)
Norrland 1182 669 529 514 346 750 132,89 251 383
Svealand 4156 124 1900 613 2 085 330 540,05 284 259
Gotaland 4 886 895 2 225 649 1690 077 833,06 374 493
Totalt 10 225 688 4144 247 4101 209 1 506,00 302 377

Enligt ovanstaende tabell forefaller det som att investerade medel per person ar storst
for Gotaland oavsett om det réaknas pa befolkningen i kommunerna eller befolkningen i
tatorterna. Har bor det dock observeras att det beviljade avtalet for Lunds kommuns
anlaggande av sparvég upptar en stor del av de totala medlen for Gotaland, och ar det i
sarklass storsta beviljade avtalet i de fyra forsta omgangarna med stadsmiljoavtal. Tas
detta avtal bort fran berdkningarna visar Gotaland snarare pa likvardiga beviljade medel
per person som de 6vriga delarna av landet. Sett per kommuninvanare blir det 254
kr/person och for tatorterna 335 kr/person. De kommuner i Svealand som beviljats stod
har en storre andel av befolkningen i tatorter &n vad andra kommuner har, vilket beror
pa att en sa stor andel &r kommuner som ligger i tatorten Stockholm. Da Stockholm som
tatort delas mellan hela 12 kommuner sa blir det potentiella antalet invanare som gynnas
av atgarderna storre an for den samlade befolkningen i de kommuner som beviljats
stadsmiljoavtal. | Norrland uppgar befolkningen i tatorterna endast till 65 procent av det
totala antalet invanare i de berérda kommunerna, medan det i Gétaland ror sig om 76
procent av befolkningen i tatorterna jamfort med befolkningen i de berdrda
kommunerna.

En annan sak att beakta &r att kommunerna i Norrland ar betydligt storre, ytmassigt, &n i
Svealand och Gétaland. Rimligen bor en storre andel av befolkningen ha nytta av
atgarderna i de kommuner/omraden med korta reseavstand, dven om det snarare ar tiden
pa resorna som bestammer folks dagliga resmangder enligt Zahavis konstant/Hupkes
lag (Zahavi & Ryan, 1980). Men néar det galler resor pa landsbygden far ett antagande
om att reshastigheterna dr nagotsanar lika for de olika landsandarna anses som korrekt.
Den procentuella andelen som berérs av atgarderna i Skane borde med andra ord vara
hogre an i Norrland, utéver det faktum att en storre andel av befolkningen aterfinns i
tatorterna.

Vidare kan liknande resonemang foras fordelat pa tatortsstorlek istallet for geografisk

uppdelning.

Tabell 5 visar hur det i sadant fall férhaller sig.
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Tabell 5. Tabellen visar befolkningsantalet och beviljade medel, uppdelat pa totalen for varje
tatortsstorlek, pa de berérda kommunerna i varije tatortsstorlek samt de berorda tatorterna for
dessa kommuner.

Tatorts- Befolkning Befolkning Befolkning Beviljade Beviljade Beviljade

storlek totalt kommuner tatorter medel medel/person medel/person
(Mkr) kommun (kr) tatort (kr)

Storstad 2498 973 2 280 267 2498 973 496,81 218 199

Storre 1825076 1961 312 1360 317 839,04 428 617

stader

Mindre 1885 368 577 562 351 656 169,14 293 481

stader

Totalt 6 209 417 4819 141 4210 946 1504.99 313 432

I sévil "befolkning kommuner” som beviljade medel” {or storstdiderna réknas
kommunerna Kungsbacka, MélIndal, Nacka och Téby in da de betraktas som delar av
tatorterna Goteborg och Stockholm. Det vill séga de ar redan inrédknade i befolkningen
for dessa tatorter och bor saledes aven raknas in som kommuner. Det &r ju ocksa rimligt
att exempelvis en infrastrukturatgard som gors i Nacka kommun kan komma personer
ur andra kommuner i Stockholm som tétort till del. Observera &ven att summan av de
beviljade medlen inte &r exakt samma som i den geografiska indelningen da fem avtal
inte finns med p.g.a. att de kommunerna inte definieras enligt nagon av de tre
kategorierna Storstad, StOrre stad eller Mindre stad utan som Landsbygdskommuner.

2.6. Politiskt styre i ansbkande kommuner

Da tillkomsten av stadsmiljoavtalen fran borjan drevs som en politisk fraga har vi funnit
det befogat att titta pa vilket politiskt styre som fanns i de kommuner som ansokt och
ingatt stadsmiljoavtal. D& samtliga avtal ingicks innan valet 2018 var det givet att dela
upp de poltiska blocken i tre kategorier, som vi valt att kalla Vanster, Blandat och
Alliansen. Partierna som ingar i kategorin Vanster ar Socialdemokraterna (S),
Miljopartiet (MP) och Vansterpartiet (V). | Alliansen ingar de davarande allianspartierna
Moderaterna (M), Kristdemokraterna (KD), Liberalerna (L) och Centern (C). Den
blandade kategorin bestar helt enkelt av en styrande koalition dér partier fran bade
Vanster och Alliansen ingar. Som kan utlasas ur resultaten sd ar det en vanligt
forekommande foreteelse i den kommunala politiken att blockdverskridande koalitioner
styr. Da vi har foljt SKR:s definition (SKL, 2016) raknas inte ett styre med allianspartier
plus Miljopartiet som ett blandat styre utan klassificeras som ett rent alliansstyre. De
blandade styrena bestar saledes oftast av Socialdemokraterna tillsammans med ett eller
flera allianspartier, ibland tillsammans med Miljopartiet och/eller Vansterpartiet.

P4 kommunal niva forekommer ocksd en del lokala partier med mandat i
kommunfullmaktige som pa olika satt ingar i styret i en del kommuner. De partierna har
dock inte analyserats med avseende pa hoger-vansterskalan, utan da de ingar i styret har
de dvriga styrande partierna legat till grund for klassificeringen. Som beskrivits tidigare
i rapporten handlar det i praktiken inte enbart om kommuner som har sokt stadsmiljéavtal
utan i en del fall har sa skett i samarbete med respektive region. | de fallen har anda den
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styrande politiska majoriteten i kommunen analyserats, da besluten kring atgarder och
motprestationer fortfarande till stérsta del ligger pa den kommunala nivan.

Eftersom Miljopartiet var drivande i processen att infra stadsmiljoavtalen har det
speciellt studerats om de ingar eller ej i den styrande majoriteten i kommunerna.
Fordelningen, med avseende pa politisk hemvist for kommunstyret, av de kommuner som
sokte och ingick stadsmiljoavtal framgar ur Tabell 6. Som visas i tabellen ar fordelningen
valdigt jamn mellan de olika kategorierna, och det verkar som viljan att inga
stadsmiljoavtal inte &r direkt avhangigt av den politiska hdger-vansterskalan. Det ar en
liten Overvikt av avtal dar Miljopartiet finns med i styret jamfort med déar de &r i
opposition, men det ar ingen tydlig skillnad.

Tabell 6. Styrande politisk majoritet i de kommuner som ingatt stadsmiljéavtal, uppdelat pa
omgang och totalt. Tabellen visar &ven MPs medverkan i de respektive avtalen.

Vanster Blandat Alliansen MP med MP ej med

Omgang 1 3 1 3 6 1
Omgang 2 8 7 4 13 6
Omgang 3 1 1 3 3 2
Omgang 4 10 14 10 15 19
Totalt 22 23 20 37 28

Da en del av avtalen, sedan de ingatts dven har brutits ar det intressant att se om det
paverkar vilket politiskt lager som styr i de kommunerna. Som Tabell 7 visar ser det inte
ut att foreligga nagon tydlig skillnad mellan politisk majoritet och om avtalet brutits. Det
ar lika manga avbrutna avtal dar Miljopartiet ingar som dar de ej & med i styret.

Tabell 7. Styrande politisk majoritet i kommunerna med avbrutna stadsmiljoavtal, uppdelat pa
omgang och totalt. Tabellen visar &ven MPs medverkan i de respektive avtalen.

Vanster Blandat Alliansen MP med MP ej med

Omgang 1 - - - - -
Omgang 2 2 2 1 2 3
Omgang 3 - - - - -
Omgang 4 2 3 2 4 3
Totalt 4 5 3 6 6
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2.7. Utbetalade stod

Alla avtal har blivit forandrade genom aren som gatt, antingen i form av att delar av
atgarden forandrats, att vissa atgarder har strukits da kommunen sokt stod for mer &n en
atgard eller att motprestationer har fatt utga eller bytas ut mot andra. Avtal har ocksa blivit
forlangda, eftersom kommunerna fick svart att fardigstélla det som skulles inom beslutad
tidsram.

| de fyra forsta omgangarna av stadsmiljoavtalsansokningar beslutades det om 1,733
miljarder kronor fordelat pa 65 avtal. Tolv avtal blev genom aren strukna pa kommunens
egen begaran eller pa grund av oklarheter i avtalet. Dessa avtal utgjorde 227,7 miljoner
kronor. Av de kvarvarande avtalen var det storsta avtalet det som sléts med Lund (298
miljoner) f6ljt av avtal med Region Stockholm tillsammans med Stockholm stad (185
miljoner respektive 102 miljoner) samt med Helsingborg (98 miljoner). De minsta avtalen
sléts med Kumla (0,38 miljoner) samt med Avesta och Tidaholm (1 miljon i vardera
avtalet).

Av de avtal som &r kvar har 51 avtal genomforts (Lund och Sollentuna &r inte klara med
genomforandet nér datainsamlingen avslutades). Dock har inte alla dessa skickat in data
till utvarderingen eller slutrapporterat till Trafikverket. | 33 avtal har det utbetalda stodet
minskat (enligt uppgift om utbetalt stod i slutrapport) i forhallande till ursprungsavtalet,
se Tabell 8. Utbetalt stod varierar mellan 9 och 97 procent av ursprungsavtalet, med ett
medelvérde pa 66 procent och median pa 70 procent. Storst forandring blev det for
Karlshamn och minst fér Landskrona. Det utbetalda stédet varierar ocksa mellan olika
omgangar och typer av atgarder. Storst andel av beslutat stod blev utbetalt i omgang 1.
Det kan bero pa att kommunerna i detta avtal hade langst tid pa sig att fardigstélla atgarder
och motprestationer och att de darmed i storre utstrackning kunde leva upp till avtalet.
Per atgardstyp var framkomlighet for cykel (vilket innebar all cykelinfrastruktur) den typ
dar lagst andel av ursprungsstodet betalades ut. Detta hénger troligen samman med att
cykelétgarderna kom i omgang 4. Atgérdstyp med nést lagst andel utbetalt stod var
terminaler och hallplatser.

Tabell 8. Tabellen visar antal avtal dar utbetalt stod har minskat i forhallande till det forsta
avtalet som sléts, och i hur stor utstrackning stddet har minskat. 7 dtgdrdstypen "framkomlighet
cykel” inkluderas alla cykeldatgdrder sa som nya cykelbanor, uppgradering av cykelbanor,
cykelparkering, etc.

antal avtal med andel utbetalt i

antal avtal minskat stod forh till ursprungsavtal
Totalt 51 33 0,66
Per avtalsomgang
Omgang 1 6 2 0,80
Omgang 2 14 12 0,66
Omgang 3 5 4 0,63
Omgang 4 26 15 0,65
Per atgard
BRT 5 2 0,70
Uppgradering infrastruktur kollektivtrafik 15 12 0,71
Drivmedel 4 2 0,66
Terminaler och hallplatser 8 7 0,79
Framkomlighet cykel 19 10 0,57
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3. Insamling av data

Insamling av data for att folja upp stadsmiljoavtalen har pagatt under flera ars tid och har
fatt justeras en del 6ver tiden. Flertalet lardomar har dragits under tiden, bland annat hur
svar en del data ar att ta fram for kommunerna och darfor har uppfoljningen av
stadsmiljoavtalet efter forsoksperioden redan innan denna rapport utformats pa ett till viss
del annorlunda sétt.

3.1. Procedur for insamling av data om effekter

Samtidigt som Trafikverket arbetade med hur ansokan skulle se ut och vilka kriterier som
skulle uppfyllas for att en kommun (eller region) skulle fa stadsmiljoavtalsstod arbetade
en grupp med att ta fram vilka parametrar som var lampliga att f6lja upp och vilken data
som da behovdes fran de som fatt beviljat stadsmiljoavtalsstod. Personer som arbetade
med att ta fram denna lista av parametrar var forskare samt tjanstepersoner fran
Trafikverket och Boverket. Végledande var forordningen om stadsmiljoavtal som
beskrev vad syftet med stadsmiljoavtalet var och vad som skulle uppnas via
stadsmiljoavtalet. Data skulle samlas in fore och efter genomforande av atgarder och
motprestationer sa att en jamforandestudie mellan perioderna kunde goras.

For att sakerstalla att kommunerna (och i nagra fall regionerna) samlade in den data som
behdvdes for att folja effekterna av atgarder och motprestationer togs en uppféljningsplan
fram som kommunerna skulle fylla i och skicka tillbaka inom sex manader efter avtalet
var signerat. Syftet med uppféljningsplanen var att kommunerna tidigt skulle vara
medvetna om vilken data de behdvde lamna ifran sig, sa att de kunde sakerstalla att denna
data fanns tillganglig, samt att de som var ansvariga for rapportering av data pa
kommunerna visste vilka 6vriga i kommunen som kunde rapportera in for respektive
omrade. Att uppféljningsplanen var ifylld och att data skulle levereras ingick som en del
I det avtal som sl6ts mellan kommunen och Trafikverket.

Allt kring stadsmiljoavtalet var nytt ndr de forsta sju kommunerna beviljades stod och
processen for uppfoljning var inte inarbetad. Arbetsfordelningen mellan forskarna och
Trafikverket nar det géllde en del av den l6pande uppfdljningen var oklar, men blev
allteftersom tydligare. Detta géllde t.ex. forandrade forutsattningar for atgérder,
motprestationer och ekonomi. Uppféljningsplanerna fylldes i och skickades tillbaka i de
allra flesta fall, men for nagra kommuner var det besvarligt att fa detta gjort trots att det
var en del av det som skulle goras inom ramen for avtalet. Det var ibland mycket dialog
mellan forskarna och ansvariga pa kommunerna. For att fortydliga syftet med
uppféljningen och forklara nyttan med att félja de olika parametrarna genomfordes
workshopar efter att besked meddelats om tilldelning i omgang 1 till 3. Under dessa
moten fick kommunerna ocksa majlighet att arbeta igenom sin uppfoljningsplan.

K2 Working Paper 2021:10 25



Eftersom den hér uppféljningsproceduren skulle stracka sig éver en langre tid (p.g.a.
byggande och genomforande av atgarder och motprestationer) 6nskade forskarna fa in
den data som gallde perioden fore atgarder och motprestationer redan tidigt i processen.
Detta skedde bara i nagra enstaka fall och forskarna tryckte inte pa om detta. Det var
heller inte nédvéndigt, utan det viktigaste var att kommunerna sékrade upp att de kunde
fa fram data for foresituationen, aven om de vantade med att skicka in den. Det som var
absolut nddvandigt var dock att de trafikmatningar som skulle goras i foresituationen
verkligen genomfordes. Det var viktigt att dessa gjordes innan avstangningar, gravande
och byggande paborjades. Infor detta var det mycket dialog mellan forskare och
kommuner och ibland ganska mycket patryckningar fran forskarnas sida om att det skulle
goras méatningar och forklaringar kring hur det skulle goras. Var matpunkterna skulle vara
var en fraga som diskuterades intensivt med nagra kommuner. For en del kommuner
ansags trafikmatningarna vara ett valdigt stort atagande och ndgot man garna hade sluppit
gora.

Ungefar ett halvar efter att atgarderna (och helst motprestationerna) var genomférda
skulle eftermatningar goras. Detta gallde trafikmatningarna, men ocksa annan data skulle
tas fram for den perioden. Tanken var att detta skulle spegla den nya normalsituationen
efter att forandringar hade gjorts. Hur lang tid som behdvs for att en ny normalsituation
ska uppsta kan diskuteras och beror pa den atgard som gérs och i vilket ssmmanhang den
gors. Manga ganger kan det ta betydligt langre tid &n vad som var mojligt att vanta inom
projektet med att folja upp stadsmiljoavtalet. Ju langre tiden gar ju storre risk ar det ocksa
att eventuella forandringar inte beror pa den atgard som man vill utvardera. Alla avtal
blev omskrivna atminstone en gang, bl.a. pa grund av att tiden for implementering
andrades eller for att atgarder och motprestationer forandrades éver tid. Detta paverkade
ocksa uppfoljningen, framfor allt genom att den drog ut pa tiden betydligt mer an vad
som var onskvart. Tiden mellan fore- och eftersituation blev ldngre an planerat i manga
fall, vilket kan leda till att det blev &nnu svarare att halla allt annat lika mellan de bada
tillfallena for datainsamling.

For att fa in all data fran kommunerna efter genomférande av atgarder och
motprestationer har mycket paminnelser och patryckningar fatt goras fran forskarna.
Processen for datainsamlingen var inte upplagd sa att kommunerna per automatik
levererade data, utan manga timmar gick at for att data skulle skickas in och for att ratt
data skulle skickas in. Kvaliteten pa inskickad data varierade och likasa i vilket format
data skickades in. Detta har inneburit att det tagit valdigt mycket tid att sortera upp och
hitta ratt i den data som skickats in. Det optimala for forskarna hade varit om endast de
siffror som efterfragades hade skickats in, d.v.s. bearbetade data och inte en mangd radata.
Utgangspunkten var att det skulle finnas en person i kommunen som var ansvarig for
uppfoljningen och sa har varit fallet i en del kommuner, men i manga kommuner har
ansvarig person slutat eller bytt arbetsuppgifter, vilket ar forstaeligt eftersom tiden for
genomforande och uppféljning tog langre tid an vad som forst antogs. Detta har ocksa
lett till att insamling av data blivit svarare och tagit langre tid an vad som antogs i borjan
av stadsmiljoavtalsprocessen.
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3.2. Ingaende parametrar

En gedigen lista av parametrar som skulle foljas upp togs fram for att tdcka in allt som
ansags viktigt att folja upp. Den parameter som var mest omfattande fér kommunerna att
rapportera var trafikméatningarna. FOr 6vriga parametrar var tanken att det skulle vara
sadant som kommunerna anda féljde upp och latt kunde dela med sig av. Foljande
parametrar ingick:

v Trafikméatningar
- for motorfordonstrafik, fore och efter atgard
- for cykeltrafik, fore och efter atgard
v" Resande i kollektivtrafiken i form av
- totalt antal pastigande i kollektivtrafiken inom kommunen, fore och efter atgard
- antal pastigande uppdelat pa linje och tur inom kommunen, fére och efter atgard
v Utbudet i kollektivtrafiken i form av
- totala tidtabellskilometrar (for linjer inom kommunen) samt dessa uppdelat pa
linje, fore och efter atgérd
- totala antalet turer (for linjer inom kommunen) samt dessa uppdelat pa linje, fore
och efter atgard
v’ Bostader
- antal bostéder i kommunen totalt, fore och efter implementering
- antal bostader inom ett avgransat omrade dar atgarderna kan tiankas ha storst
effekt, fore och efter implementering
- antal bostader i kommunen 1990, 2000, 2010
- antal planlagda och paborjade bostader vid tillfallet for eftermatning, totalt och
inom avgransat omrade
v Investeringar
- satsade medel i kronor pa arshasis pa investeringar for 6kad tillganglighet med
cykel, gang och kollektivtrafik, for aret innan implementering, aret for
implementering och ev. for aret efter implementering
- satsade medel i kronor pa arshasis pa investeringar i gator och vagar for biltrafik,
for aret innan implementering, aret for implementering och ev. for aret efter
implementering
v’ Infrastruktur
- antal och andel km gata/vag for biltrafik som under perioden har omvandlats till
cykelvag, gangvag, infrastruktur for kollektivtrafik eller annat andamal, lamnas
efter implementering
- andel av gatunétet med hastighetsgransen 40 km/h respektive 30 km/h, fére och
efter implementering
- hastighet i det/de kollektivtrafikstrak som atgarden avser (i form av tidsatgang
andhallplats till andhallplats enligt tidtabell), fore och efter implementering
- restid mellan tva punkter som i och med atgarden kommer att snabbas upp, fore
och efter implementering.
v’ Parkering
- beskrivning av parkeringsstrategi och parkeringsnormer, fére och efter
implementering
- uppgifter om antalet p-platser, belaggning pa p-platser samt p-avgifter, fore och
efter implementering
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v Planarbete
- beskrivning av nya och befintliga planer for bebyggelse (i vilka omraden planer
finns, for vilken typ av byggnation och nar i tiden), lamnas efter implementering
- beskrivning av hur manga for atgarden relevanta detaljplaner som foljt respektive
inte foljt 6versiktsplanen inkl. en beskrivning av pa vilket sétt de foljt eller inte
foljt oversiktsplanen, lamnas efter implementering
V' Miljomal
- beskrivning av hur uppfyllandet av miljokvalitetsmalet God bebyggd miljé har
paverkats av genomfdrandet av atgarder och motprestationer, lamnas i matning
efter implementering

Atgarderna som genomfordes inom stadsmiljéavtalet hade fokus pa trafikmiljon i tatort
och uppfoéljningen hade darfor ocksa fokus pa tatorterna. Data rapporterades pa
kommunniva, men i de fall dar det finns mycket landsbygd inom kommungrénsen som
inte berdrs av stadsmiljoavtalet, skulle om mojligt uppgifter och data relatera till tatorten.
Kommunerna ombads sjalva gora bedémningen av vilken geografisk avgransning som
var lamplig for deras del. Det viktiga var att det gjordes likadant i bade fore- och
eftersituationen.

Kommunerna ombads ocksa inkomma med annan data som de eventuellt samlade in for
att folja effekterna av de atgarder som implementerades. Det kunde t.ex. vara
resvaneundersokningar, nojdhets- eller attitydundersokningar bland resenérer,
bullerméatningar m.m. Om kommunerna pa ett enkelt séatt kunde ta fram data for en langre
period bakat i tiden an vad som var obligatoriskt sa valkomnades det ocksa.

De kommuner som i fjarde omgangen bara skulle genomféra cykelatgarder fick gora en
forenklad uppfoljning. De behdvde bara Iamna uppgifter fran trafikméatningar och en total
siffra for antalet pastlgande i kollektivtrafiken inom kommunen fére och efter
implementering av atgard. Ovriga parametrar som skulle lamnas var antalet bostader och
antalet planlagda och pabdrjade bostader, investeringar for 6kad tillganglighet med cykel,
gang och kollektivtrafik samt antal och andel kilometer gata/vdag for biltrafik som
omvandlats till cykelvag, gangvag, infrastruktur for kollektivtrafik eller annat andamal,
andelen av gatunatet som har hastighetsgransen 40 km/h respektive 30 km/h. Dessutom
skulle uppfyllandet av miljokvalitetsmalet God bebyggd miljo beskrivas.

3.2.1. Trafikmatningar

For att folja effekterna av stadsmiljoavtalet i form av forandrad fardmedelsfordelning
skulle helst nagon form av resvaneundersokning behéva genomforas. Dessa ar ofta dyra
att genomfora och dessutom har det varit en period dar det har varit svart att hitta ratt
metod for genomforande av resvaneundersokningar (Trafikanalys, 2018a; Trafikanalys
2018b). Den nationella metoden med en utskickad pappersenkat och dértill vissa
telefonintervjuer & mycket kostsam och har gett lagre och lagre svarsfrekvenser over
aren. De nya system som finns, med appar i mobiltelefoner var fortfarande under
utveckling nar denna utvérdering paborjades och de har fortfarande sina utmaningar i att
fa representativa urval och tillrackligt manga deltagare. Darfor bestamdes i stéallet att det
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skulle goras trafikmatningar for att fa en bild av hur trafikfloden forandrades.
Kommunerna blev ombedda att bestimma lamplig plats eller platser for dessa méatningar
utifran var de trodde att en forandring i flodena kunde uppkomma till foljd av det som
genomfordes inom ramen for stadsmiljoavtalet. Eftersom stader och atgarder sag sa olika
ut bestdmdes att det lampligaste var att kommunen valde ut plats eller platser for
matningar. Detta gjordes i vissa fall i dialog med forskarna. Detta innebar att platser
valdes dar man trodde att det skulle bli en forandring av trafiken, men det sdger
nddvandigtvis inget om hur trafiken forandrades i hela kommunen. En del kommuner har
kontinuerlig trafikrakning och om punkter lag pa lampliga platser i forhallande till atgard
sa var det lampligt att det var denna data som anvandes. Féreméatningarna skulle goras
innan atgarden paborjades for att ett ostort flode skulle erhallas. Rekommendationen var
att matningar skulle goras under host (sep-okt) eller under var (mars-maj) under en vecka
och att efterméatningarna skulle goras under samma vecka tre till sex manader efter
implementering av atgard nar man kan tanka sig att ett normallage har uppnatts och
eventuella effekter av atgarden kan forvantas. Om detta inte var mojligt sa skulle en sa
likvardig vecka som mojligt matas. Veckor som innehaller helgdagar eller andra speciella
handelser i kommunen skulle undvikas. Grundtanken for de flesta kommuner var att
forematningar gjordes ett ar, darefter genomférdes atgarder under ett ar och aret efter det
kunde eftermétningar goras. Detta for att undvika att alltfor mycket annat i samhallet ska
paverka trafikflodena mellan méatningarna.

3.2.2. Kollektivtrafikresande och utbud

For data om kollektivtrafik behévde kommunerna inhdmta pastigandestatistik fran de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna eller operatorer. Pastigande for en manad
efterfrdgades och detta skulle lamnas fére och efter implementering av atgarder och for
samma manad vid bada tillfallena. Denna manad skulle tacka den vecka som valdes for
trafikmétningarna. Uppgifterna behdvdes for att kunna folja ett eventuellt forandrat
resande. For att fa data om kollektivtrafikutbudet och huruvida forandringar hade gjorts i
det, efterfragades tidtabellskilometrar och antalet turer totalt inom kommunen och
uppdelat pa linjer. Uppgifterna skulle galla samma period som &vriga data om
kollektivtrafiken.

Information om restider i kollektivtrafiken behdvdes for att se om atgarder hade haft
nagon uppsnabbande effekt i kollektivtrafiken, vilket i forlangningen kan innebéra att fler
borjar resa med kollektivtrafik. Dels skulle restid mellan andhallplatser enligt tidtabell
rapporteras for den eller de linjer dér en atgard genomfordes och dels skulle faktisk restid
pa en viss del av linjen/linjerna rapporteras. Var denna del av linjen var skulle kommunen
sjalv bestamma, eftersom de hade bést kinnedom om var atgarder och motprestationer
kunde paverka. Anledning till detta matt &r att det kan finnas delar av en stracka som har
speciellt fokus pa att snabbas upp, medan linjen som helhet kanske inte gar snabbare efter
att atgarden ar inford.

3.2.3. Indikatorer for hallbar stadsmiljo

Bostadsbyggande var en viktig del av stadsmiljoavtalet ndr det introducerades och det
ansags darfor viktigt att folja hur bostadsbyggandet fortskred genom att samla in data om
antalet bostader vid tva tillfallen och bakat i tiden. Fokus var att det skulle byggas i
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narheten av kollektivtrafiken och kollektivtrafikatgarderna sa det var viktigt att forsoka
samla in information om antalet bostader inom vissa omraden som kommunen sjalv
definierade. Likasa var det viktigt att fa en bild av hur manga nya bostader som hade
planlagts (utifran antagna detaljplaner) eller bérjat byggas (beviljade startbesked).
Kommunerna skulle sjalv ange vilket avgransat omrade de tyckte var lampligt att folja
upp. Omradet skulle kunna paverkas av de forandringar som skedde inom ramen for
stadmiljoavtalet.

For att fa en bild av hur kommunerna arbetade mot mer hallbara transporter sa samlades
data in om investeringar, dels for cykel, gang och kollektivtrafik och dels for infrastruktur
for vag- och biltrafik. For de hallbara transportsatten var det for sadant som cykelvagar,
cykelparkeringar, cykelparkeringar vid hallplatser och terminaler, gangvéagar, belysning
samt infrastruktur for kollektivtrafik inklusive véderskydd och informationsutrustning.
Detta skulle lamnas for aret fore implementering och aret for implementering. Uppgifter
fick gdrna lamnas for aret efter implementering och for en langre tid bakat i tiden ocksa.
Onskemalet var att fa investeringar uppdelade pa géang, cykel respektive kollektivtrafik
om det gick.

Uppgifter om eventuella forandringar i infrastrukturen samlades ocksa in for att
ytterligare belysa kommunernas satsningar pa hallbara transporter. Ett matt var hur
mycket av gatunatet for biltrafik som blivit omvandlat till cykelvdg, gangvag,
infrastruktur for kollektivtrafik eller annat &ndamal (sa som t.ex. torgyta) och ett annat
hur andel av gatunétet som hade hastighetsgransen 40 km/h respektive 30 km/h hade
forandrats. Forutom siffror efterfragades ocksa en kort kommentar om férandringar som
gjorts, t.ex. om pa vilka typer av gator hastighetsgransen hade andrats.

Ytterligare ett satt att fa en bild av hur kommunerna arbetar med hallbara transporter ar
att samla in data om antalet parkeringsplatser, belaggningen pa parkeringsplatser samt
parkeringsavgifter fore och efter implementering av stadsmiljoavtalsatgarder. Det som
géller kommunens egna parkeringsplatser skulle rapporteras, men om det dessutom var
mojligt att l&mna siffror om privata parkeringsplatser var det bra. Dessutom skulle
kommunerna beskriva sin parkeringsstrategi och parkeringsnormer och huruvida dessa
hade forandrats under tiden for stadsmiljoavtalet.

Kommunernas planarbete, under tiden med stadsmiljoavtal, skulle beskrivas for att ge en
bild av hur sammanhallen planeringen &r utifran atgarder som gors for hallbart resande.
Nya och befintliga detaljplaner skulle beskrivas utifran i vilka omraden planer finns, for
vilken typ av byggnation och nar i tiden de ska forverkligas. Beskrivningen skulle tacka
in hela projektperioden, fran planering av atgard till och med fardigstallande och
igangsattande. Dessutom skulle kommunerna ange hur manga for atgarden relevanta
detaljplaner som foljt respektive inte foljt Gversiktsplanen och ge en beskrivning av pa
vilket satt de foljt eller inte foljt Oversiktsplanen.

3.2.4. God bebyggd miljo

Slutligen skulle kommunerna ocksa beskriva hur genomférandet av atgarder och
motprestationer uppfyllde eller hjalpte till att uppfylla miljokvalitetsmalet God bebyggd
miljo. Detta skulle goras néar eftermatningar l&mnades in och skulle framfor allt vara en
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kvalitativ beskrivning. For god bebyggd miljé finns tio preciseringar som regeringen
beslutade om i april 2012 och som finns att lasa om pa bl.a. Naturvardsverket hemsida.
Preciseringarna ar kvalitativa beskrivningar av vad som ska efterstravas, men &r inte
preciserade med nagra faktiska uppsatta kvantitativa mal. Flera av malen tacks ocksa in
av de andra parametrarna som foljs upp inom ramen for stadsmiljoavtalet och da &r det
kvantitativ data som ska rapporteras. De mal som har baring pa stadsmiljéavtalet av de
tio preciseringarna ar:

- Hallbar samhallsplanering

- Infrastruktur

- Kollektivtrafik, gang och cykel

- God vardagsmiljo

- Halsa och sékerhet

- Hushallning med energi och naturresurser

3.3.  Kommentarer kring datainsamling

Utvarderingen och de parametrar som skulle féljas upp togs fram utifran en férvantning
om att stadsmiljoavtalsstodet skulle fordelas pa farre kommuner &n vad fallet blev under
forsoksperioden och att storre atgarder och paket av atgarder skulle genomforas. En
anledning till den forvéantan var troligen jamforelsen med Norge och de bymiljoavtal som
fanns i Norge vid den tidpunkten, vilka var betydligt stérre och farre. Flera kommuner
upplevde att det var mycket data som efterfragas i denna utvérdering och framfor allt blir
det en forhallandevis stor insats for de kommuner som fatt sma stod och har arbetat med
begransade atgarder dar man kanske inte heller tror att det kommer att bli s& stora
forandringar pa fardmedelsfordelningen sa som det formuleras i forordningen.

Anledningen till att s& manga parametrar skulle foljas upp var att olika aspekter skulle
tackas in, bade forandrad fardmedelsfordelning, som forordningen tydligt lyfter fram,
samt bostadsbyggande och kommunernas arbete med god bebyggd miljé och mer hallbara
transporter. Data som inkommit ger begransad med information om resvanor och andra
effekter pA kommunniva, men ger vardefull information om effekter pa helheten av
stadsmiljoavtalssatsningen. Av den anledningen rekommenderades kommuner déar stora
atgarder gjordes att genomfora ytterligare och mer anpassade uppféljningar och
utvarderingar av sina specifika atgarder. Detta for att bygga pa den generella kunskapen
om effekter av olika typer av storskaliga atgarder for hallbara transporter.

Insamlingen av data visade sig vara betydligt svarare an vad som kunnat forutses. Det tog
valdigt mycket tid att fa in de uppgifter som kommunerna hade alagt sig att leverera till
utvarderingen. 1 manga fall upplevdes en véldigt stor osakerhet kring vad som skulle
levereras och i manga fall drog det ut véldigt pa tiden. Tillvdgagangssattet var inte ett
tidseffektivt satt och i manga fall upplevde kommunerna att det tog for mycket tid,
speciellt for de mindre kommunerna som bara hade fatt stod for en begransad atgard. Det
tog ocksa valdigt mycket tid for forskarna att bearbeta den data som skickades in. Det var
forvanansvart lite intresse i manga kommuner for att forsoka fanga effekterna av den
atgard och de motprestationer som genomforts. Dessutom var det i en del kommuner
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ganska bristfallig kunskap om vem pa kommunen som hade ansvar for olika typer av data
och generellt varierade kunskapen om vilken data man faktiskt hade tillgang till i
kommunen. Dessutom var det sa att en del kommuner inte féljde upp data kring en del
parametrar pa ett satt som var intressant for uppféljningen av stadsmiljoavtalet t.ex.
investeringskostnader uppdelat pa gang-, cykel- och kollektivtrafikatgarder, antal
parkeringsplatser, gatunatets utformning och omvandling. | en del kommuner fanns en
ovana att redovisa de kvantitativa matten som efterfragades, men lattare att ge mer
kvalitativa beskrivningar av vad som hade eller skulle uppnas.

Nar utvarderingen och ingaende parametrar diskuterades och beslutades i borjan av
arbetet med uppfoljningen sa ingick ingen fran kommunal verksamhet i diskussionen. Det
hade varit hogst lampligt att sa var fallet eftersom man da lattare hade kunnat anpassa
vilka parametrar som efterfragades till det som kommunerna redan féljde upp och som
de ansag vara mer relevant for dem for att fa en béattre forstaelse for hur man kunde guida
kommunerna i detta arbete. Kanske hade det ocksa kunnat 6ka intresset och kunskapen
for effektutvarderingar av atgarder for hallbart resande.

Vid inrapporteringen av data visade det sig att vissa parametrar var extra svara for
kommunerna, men ibland ocksa att utebliven data har berott pa misstag (t.ex. vid
trafikméatningarna), missbedémningar eller att man ansag bérdan for stor for att ta fram
data. Till exempel har ndgra kommuner inte genomfort trafikmatningar fore, vilket
innebar att det inte fanns nagot att jamfora eftermatningarna med.

Manga projekt har dragit ut valdigt mycket pa tiden, vilket har paverkat nar
eftermétningar kunnat goras. Detta innebar att minsta mojliga tid mellan matningarna
blev langre och att det darmed blev svarare att utesluta annat som kan paverka
trafikflodena. Olyckligt nog var det flera kommuner som behdvde goéra eftermatningar
under 2020 och med den mycket speciella situation vi har med en pandemi, s har det
varit helt omajligt att fa jamforbara eftermétningar under den tiden.

Nar det galler matningar av trafik har det ocksa i en del fall varit problematiskt att hitta
ett lampligt snitt att mata i. Det var upp till kommunerna (ibland i samrad med forskarna)
att bestamma var det var lampligt att méata. T.ex. ingar ett nyexploaterat omrade dar det
inte gick att gora nagra forematningar eftersom det inte fanns nagon trafik dar alls da.

Som beskrivits i kapitel 2 har en del av kommunerna avtal i flera omgangar. For
Helsingborg och Link6ping, som bada har avtal i omgang 1 och omgang 2, har
bedémningen gjorts att avtalen i de bada omgangarna hanger ihop sa pass mycket, bade
innehallsmassigt som tidsmassigt, att endast en uppféljning har behévt lamnas in. Den
behandlar da bada avtalen samtidigt. Detta gor att det inte finns riktigt lika manga
uppféljningar som avtal. Aven Stockholm, som har avtal i omgéng 2, 3 och 4, samt de
kommuner som ligger i Storstockholmsomradet har fatt en speciallosning med deras
uppfoljning. Da trafiken inte gar att méata pa ett adekvat satt for de atgarder som beviljats
avtal, pa grund av en alltfor komplicerad trafiksituation, sa ska effekten av atgarderna
bedémas pa andra grunder.
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3.4. Enkatstudie till kommuner

For att fa en forstaelse for hur kommuner uppfattade stadsmiljéavtalet och hur de
resonerade i kommunen genomfdrdes en enkatstudie bland de som blivit beviljade
stadsmiljoavtal under de fyra forsta omgangarna. Det innebar att enkaten skickades ut till
65 kommuner. Enkéten var digital och skickades till den kontaktperson som var angiven
for avtalet.

Lanken till enkaten skickades ut under hosten 2018, drygt ett och ett halvt ar efter att den
sista omgangen hade fatt sina beslut. Insamlingen pagick storre delen av hésten med ett
antal pAminnelser och nar den avslutades hade 33 kommuner besvarat enkaten. Svar kom
in fran alla fyra omgangarna, men i lagst utstrackning fran omgang 2 foljt av omgang 4.
Fran omgang 1 kom sex svar in, fran omgang 2 sex svar, fran omgang 3 fyra svar och
fran sista omgangen sjutton svar. Bade sma och stora kommuner besvarade enkaten.
Enkaten bestod av fragor om den ansvariga personen pa kommunen, sjilva ansokan i
form av bl.a. vem som varit drivande i processen, atgardernas och motprestationernas
genomforande, effekter och samverkan, hur man uppfattar malsattningen med
stadsmiljoavtalet samt om kommunen tror att den kommer att anséka fler ganger. Svaren
presenteras framst som frekvenser och exempel fran frdgorna med 6ppna svar redovisas.
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4. Resande

For samtliga avtal och data i det har kapitlet bor lasaren beakta att de dr behaftade med
stora osakerheter. Trafikrakningar har i de flesta fall gjorts i fa punkter for respektive
trafikslag. Ibland har rakningarna gjorts under tider pa aret och/eller veckan som inte kan
raknas som normal trafiksituation. | en del fall har rékningar bara genomférts under en
eller ett par dagar under en vecka och far da “rdknas upp” till veckobasis, vilket bygger
in osékerheter i resultaten. Ofta har inte samma vecka anvants for matningarna fore atgard
och efter atgard, och det blir da svarare att jamfora dem. Samtliga avtal har ocksa
forandrats pa ett eller annat satt, och forseningar av atgarderna férekommer i en stor del
av fallen, vilket gor att 1ang tid kan ha hunnit forflyta mellan fore- och eftermétningen,
alternativt mellan féorematning och igangsattande av atgard. Andra faktorer och skeenden
kan da komma att spela in varfor det blir svart att isolera atgarden och kunna saga att
uppkommen forandring av resande kan kopplas direkt till dtgarden. Forseningarna har
aven gjort att efterméatningarna i vissa fall har fatt skjutas fram langre fram i tiden an vad
som &r lampligt da den radande pandemin gett upphov till alldeles fér onormal
trafiksituation under varen 2020. En del fore- saval som efterméatningar har ocksa, av
olika skél, i praktiken genomforts under sjélva byggtiden, med en onormal trafiksituation
som foljd. De analyser och slutsatser som presenteras ska alltsa ses i ljuset av detta, och
stor forsiktighet bor vidtas om de ska ligga till grund for nagon typ av beslut.

Avsnitten i kapitlet delas upp dels pa vilken typ av atgard som &r den viktigaste for
respektive avtal, och dels per omgang. DA avtalen delas upp per typ av atgard har fem
kategorier tagits fram, baserat pa de atgarder som fortfarande ar kvar i avtalen.
Kategorierna av dtgirder bestdr av 7BRT-dtgirder”, ”“Foérdndrade drivmedel”,
“Uppgraderad infrastruktur”, “Terminal/héllplats”, och “Framkomlighet cykel”. Da de
flesta avtalen bestar av ett flertal atgarder har den atgard som bedémts som huvudatgard
valts vid kategoriseringen. Denna bedémning grundar sig dels pa det beviljade stodets
storlek for atgarden och dels pa de teoretiska effekter som atgarderna bor ge upphov till.
Exempelvis bor ett separat busskorfalt med signalprioritering ge en storre teoretisk effekt
pa resandet &n en ombyggnad av en hallplats eller en omlaggning till fossilsnalare
drivmedel.

Uppdelningen per omgang hanger delvis ihop med uppdelningen i olika typer av atgérder
da skillnad bland annat finns mellan vilka typer av atgarder som varit majligt att soka
medel for i de olika omgangarna. Detta hanger i sin tur delvis ihop med tidsaspekten pa
utvarderingen av atgéarderna, dar atgarder har blivit forsenade i alla omgangarna. Da
samtliga atgarder i omgang 1 hade starttider under 2016, omgang 2 under 2016 och 2017,
omgang 3 under 2016 och 2018 samt omgang 4 under 2017 och 2018, och flera av
atgarderna for samtliga omgangar inte blivit fardiga forran under 2019 sa har olika langt
tid forflutit mellan fore- och eftersituationen. Detta kan som sagt inverka pa resultaten
varfor vi valt att anvanda oss av den hér indelningen som ett komplement till
uppdelningen baserad pa atgardstyp for att fa med den har tidsaspekten ocksa. Ett par
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avtal har fatt forlangd sluttid som ligger bortom tidpunkten for utvarderingens
forfattande. Det géller dock framst motprestationerna, sa de flesta av dessa avtal finns
med i den har utvarderingen, men for ett avtal har dven atgarden i sig fatt en forlangd
sluttid och detta avtal finns darfor inte med i den hédr rapporten. Ldsaren bor vara
uppmarksam pa att antalet kommuner/avtal som redovisat data kan skilja beroende pa
fardmedel, bade for uppdelningen per atgardstyp och for uppdelningen per avtalsomgang.

Auvslutningsvis bor det namnas att fokus ligger pa effekten pa resandet i det har kapitlet,
och inte pa atgardernas effekt med avseende pa koldioxidutslapp, energianvandning eller
nagot annat. Detta behandlas i senare kapitel i rapporten.

4.1. Kollektivtrafik

| det har avsnittet behandlas hur kollektivtrafikresandet kan ha paverkats av de ingangna
stadsmiljoavtalen. Aven om kollektivtrafikdata i den hér utvarderingen férmodligen 4r de
sakraste av fardmedlen, da de baseras pa statistik fran de Regionala
kollektivtrafikmyndigheterna, RKM, och i de flesta fall ar insamlade manadsvis, sa ska
de icke desto mindre jamforas mot trafikrakningar, fér motorfordon och cyklister, som ar
av mycket skiftande kvalitet. Data kan ocksa ha samlats in pa ett korrekt satt men anda
vara missvisande om inte normal trafiksituation ratt under insamlingen. Av de skalen bor
aven kollektivtrafikresandet och dess forandringar inom ramen for avtalen behandlas med
viss forsiktighet.

41.1. BRT

Den kategorin av avtal som klassificerats som ”BRT-atgérder” bestar av sammanlagt fem
avtal som fordelar sig pd omgang 1 och 2. | den forsta omgangen &ar det Gavle,
Helsingborg och Karlstad, medan det i omgang 2 handlar om Helsingborg och Malmo.
Atgarderna gar exempelvis ut pd inférandet av linjer som Helsingborgsexpressen och
Malmoexpressen, linje 8, dar koncepten bygger pa gena linjedragningar med delvis egna
korfalt, specialanpassade fordon och hallplatser samt signalprioritering pa en del platser.
I en del av fallen har &ven drivmedlet forandrats till el.

Sett till totalen har antalet pastigande i kollektivtrafiken 6kat med 6,6 procent for de har
avtalen, dar en 6kning har skett i tva av fallen, och en minskning har skett i ett av fallen.
| den fjarde kommunen saknas tillrackliga matningar for att dra nagra sakra slutsatser.
For de linjerna som kommunerna bedomt paverkas direkt av atgarderna kan 6kningar ses
for samtliga berdrda linjer i ett av avtalen, medan det i de dvriga fallen ser ut att finnas
en overflyttningseffekt, dar antalet pastigande minskat pa nagra linjer och 6kat pa andra.
Totalt for de berorda linjerna i de héar fem avtalen har dock antalet pastigande 6kat nagot
mer (7,5%) an for kollektivtrafiken som helhet. Detta hénger troligtvis ihop med att
antalet pastigande varierar mellan de olika kommunerna och dér en 6kning pa en linje
med redan hogt antal pastigande ger storre utslag pa helheten om enbart en del av linjerna
I respektive kommun analyseras istéllet for alla linjerna. De berdrda linjerna motsvarar
cirka en fjdrdedel av den totala kollektivtrafiken i kommunerna 1 dtgdrdskategorin "BRT-
atgéarder”.
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Antalet tidtabellskilometrar har ocksa okat under avtalsperioden, med 1,7 procent totalt
sett och med 1,9 procent for de berorda linjerna. Pa totalen har antalet 6kat for samtliga
redovisade avtal, medan det finns bade 6kningar och minskningar néar siffrorna bryts ner
pa berorda linjer.

Nar det galler antalet turer sa har dven dessa 6kat nagot, med 2 procent pa totalen, och
med 1 procent pa de berorda linjerna. Noterbart ar att den kommun som uppvisar den
storsta 6kningen av antalet pastigande, bade pa berdrda linjer och pa totalen, ocksa ar den
kommun som uppvisar en 6kning i antalet turer pa de berérda linjerna.

4.1.2. Forandrade drivmedel

De avtal dar den viktigaste atgarden handlat om ett forandrat drivmedel i kollektivtrafiken
aterfinns i omgang 1, dar Luled kommun och Ostersund kommun fatt medel for att infora
laddstruktur for elbussar, och omgang 3, dar Landskrona stad ocksa fatt medel for att
infora laddstruktur for elbussar och Skelleftea kommun fatt medel for byggandet en
tankstation for biogas.

Sammantaget har antalet pastigande i kollektivtrafiken for de har kommunerna 6kat med
5,9 procent under avtalsperioderna, medan de berdrda linjerna har 6kat med 6,7 procent
under samma period. For tva av de ber6rda linjerna ses en minskning av antalet
pastigande medan det for de resterande sex berdrda linjerna har skett en 6kning, vilket
indikerar att en viss omflyttningseffekt har skett.

Antalet tidtabellskilometrar har dven dem dkat under perioden, med 2,7 procent totalt sett
och 1,5 procent pa de berdrda linjerna. Ingen procentuell minskning har skett, varken pa
avtalsniva eller for de ingaende berdrda linjerna.

Det ar bara en kommun som har rapporterat in information om férandring i antalet turer,
men i den kommunen har antalet turer 6kat med 2,7 procent totalt och med 5,9 procent
pa den berorda linjen.

4.1.3. Uppgraderad infrastruktur

Antalet avtal dar huvudatgéarden har bedémts vara uppgradering av infrastrukturen ar 15
stycken. Atgarder for en uppgradering kan exempelvis vara s&dant som separata
kollektivtrafikkorfalt, bussgator, signalprioritering, kommunikationssystem eller
forlangning av sparvagslinje. En del av de har atgarderna dverlappar med de faktiska
atgiarderna for de avtal som klassificerats som “BRT-dtgirder”. Skillnaden ligger i
kombinationen av atgarder, dar en bedémning har gjorts vilka avtal som kan anses
uppfylla kriterierna for ett BRT-system och vilka som béttre passar in under kategorin
“uppgraderad infrastruktur”.

Avtalen i det har avsnittet aterfinns i samtliga fyra ans6kningsomgangar, dven om
omgang 2 &r starkare representerad dn de andra omgangarna med sju avtal, mot ett i
omgang 1, tre i omgang 3 och fyra avtal i omgang 4. Fyra av avtalen, som ligger i
Stockholmsomradet, redovisas €j i det har avsnittet da de behandlas i ett separat avsnitt.
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Det totala antalet pastigande i de aktuella kommunerna har 6kat med 2,1 procent.
Okningen for de linjer som kommunerna bedomt paverkas direkt av &tgarderna har
emellertid bara okat med 0,2 procent. Spridningen ar ocksa stor mellan de olika
kommunerna i den har kategorin; nagra redovisar minskningar i kollektivtrafikresandet
medan andra redovisar ett 6kat resande. Tre av kommunerna uppvisar ett 6kat resande pa
vissa linjer och ett minskat resande pa andra, med andra ord en omforflyttning av trafiken.
Detta galler bade for kommuner som uppvisar ett 6kat resande som for de som redovisar
ett minskat resande. Tva av kommunerna, som redovisar ett 6kat resande totalt, har dven
okningar pa samtliga de berdrda linjerna d&ven om dessa linjer ar fa till antalet. For en av
kommunerna ar det totala kade antalet pastigande i kommunen 39 procent, och den
siffran ligger i paritet med de 6kningar som kan ses pa de enskilda berdrda linjerna.

Antalet tidtabellkilometrar har under matperioden 6kat med i snitt 2,6 procent for
kollektivtrafiken som helhet i de avtalsbarande kommunerna. N&r bara de berdrda linjerna
beaktas sa stiger siffran till 4,3 procent. Aven har skiljer det sig mellan olika kommuner
satillvida att antalet tidtabellkilometrar uppvisar ékningar i en del kommuner men en
minskning i en av kommunerna. Den kommun som uppvisar en minskning, pa -4 procent,
visar samtidigt pa en okning av antalet pastigande med 18 procent pa kommunniva. Dock
bor det poédngteras att den berdrda linje i kommunen som uppvisar den storsta 6kningen
i antalet resande (66%) ocksa uppvisar en 6kning i antalet tidtabellkilometrar (35%).
Samtidigt har den berérda linjen med storst numerdr (och nést storst procentuell)
minskning av antal pastigande, for samtliga kommuner i den hér kategorin, ocksa den
storsta minskningen i antal tidtabellkilometrar, bade numerart och procentuellt.

Detta skulle naturligtvis kunna vara en tillfallighet, men efter en narmre analys av
samtliga berdrda linjer inom avtalen i den har atgardskategorin visar det sig att det finns
en markbar korrelation mellan forandrad andel pastigande och forandrad andel
tidtabellkilometer, se Figur 5. Samma analys genomfordes for att kontrollera korrelation
mellan de héir parametrarna dven i de andra atgirdskategorierna “"BRT-atgirder”,
“Fordndrat drivmedel”, “Terminal/Hallplats” och “Framkomlighet cykel”. For de
atgardskategorierna foreldg dock ingen korrelation.
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Korrelation mellan férandrat kollektivtrafikresande och tidtabellskilometer

100%
R?=0,5056

80%

60%

40%

20%

Férédndrad andel pastigande

0%
-100% -50% 0% 50% 100% 150% 200% 250%

-20%
-40%

-60%
Férandrad andel tidtabellskilometer

Figur 5. Figuren visar pa den korrelation som foreligger mellan férandrat kollektivtrafikresande
och foérandrat antal tidtabellkilometer for atgardskategorin uppgraderad infrastruktur.

Inlamnade data visar pa en stor okning i antal turer, bade pa totalniva for kommunerna
(40,6%) och for de berérda linjerna (51,1%). Aven har finns det bade minskningar och
okningar da de berérda linjerna analyseras. Minskningarna ar emellertid sma medan
Okningarna oftast ar betydligt storre. FOr antalet turer finns ingen korrelation med antalet
pastigande som det gjorde for antalet tidtabellskilometer, varken i den har
atgardskategorin eller nagon av de andra atgardskategorierna.

4.1.4. Terminal/Hallplats

De kommuner som har ingatt stadsmiljoavtal dar den huvudsakliga atgarden syftar till att
bygga eller forbattra befintliga hallplatser eller terminaler aterfinns i omgang 2, med fem
avtal, och i omgang 4, med tre avtal. Ett utav de senare ar ej med i redovisningen i det har
avsnittet da det istallet ingar i det separata avsnittet om avtal i Stockholmsomradet.
Exempel pa atgarder i den har atgardskategorin kan vara forbattrade bytesmojligheter i
kollektivtrafiken genom anpassning av hallplatslagen, tillganglighets- och
trafiksakerhetsanpassning av hallplatser eller byggande av ett nytt stationshus.

Sex av sju avtal som redovisas i det har avsnittet visar pa okningar i kollektivtrafiken i
kommunen medan det sjunde visar pa en minskning. Totalt sett landar det pa en 6kning
med 17,6 procent av antalet pastigande i kollektivtrafiken i de har kommunerna. For de
berdrda linjerna ar dkningen annu storre och ligger pa 33,5 procent. For kommunerna
som redovisar 6kningar totalt géller detta i stor utstrackning dven for de berérda linjerna.
Den kommun som uppvisar en minskning totalt har daremot en blandning av 6kningar
och minskningar for de berorda linjerna. De totala 6kningarna, saval som 6kningarna pa
de berorda linjerna, ser ut att vara storre for de storre staderna an for de mindre i den har
atgardskategorin.
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Antalet tidtabellskilometrar har under utvarderingsperioden 6kat med i snitt 2,9 procent
totalt i kommunerna. FOr de berorda linjerna &r 6kningen i snitt 9,4 procent. For en
kommun har tidtabellskilometrarna minskat, bade sett till totalen inom kommunen och de
berdrda linjerna.

Aven antalet turer har okat under samma period, med 2,7 procent totalt, och med 3,9
procent pa de berorda linjerna. Den kommun som hade ett minskat antal
tidtabellkilometrar (-2%) har &ven ett minskat antal turer, om &n en mindre minskning (-
0,4%). Samma kommun har samtidigt en 6kning i kollektivtrafikresande med 4 procent.

4.1.5. Framkomlighet cykel

Samtliga avtal dar framkomlighet for cykel har bedémts vara huvudatgérd finns i omgang
4 da det endast & i denna ansokningsomgang som medel har kunnat sokas for
cykelatgarder. Det ar 20 avtal som har bedomts tillhora den har kategorin. Framst handlar
atgarderna om byggande av cykelvdgar, men det forekommer exempelvis dven
cykelparkering,  signalprioritering  och trafiksédkerhetsh6jande  atgarder i
korsningspunkter. Inte alla de har atgarderna syftar nodvandigtvis till just en okad
framkomlighet for cyklisterna, men i de fall den typen av atgarder forekommer &r det i
kombination med atgarder for en 6kad framkomlighet eller s3 bedoms de kunna ge
effekter pa framkomligheten dven om det inte ar det framsta syftet med atgarden.

Totalt antal pastigande i kollektivtrafiken har 6kat med 8,2 procent i kommunerna under
utvarderingsperioden. Aven antalet pastigande for de berérda linjerna (inom en del av
avtalen finns det aven atgarder som riktar sig mot kollektivtrafiken d&ven om de framst har
beddmts vara avtal som framjar framkomligheten for cyklister) har okat. Precis som for
”Uppgraderad infrastruktur” har 6kningen dock varit mindre (5,3%) &n vad som &r fallet
for det totala kollektivtrafikresandet i kommunerna. | tvd av kommunerna har
kollektivtrafikresandet minskat med -24 procent medan det i andra kommuner alltsa 6kat.
Aterigen ser det ut som att minskningar sker i mindre kommuner medan ékningarna
kommer fran storre stader. Férhallandet i antal resande mellan de mindre kommunerna
och de stérre kommunerna gér att minskningarna inte far speciellt stort utslag pa totalen.

I likhet med de 6vriga atgardskategorierna har antalet tidtabellkilometrar 6kat, med 4,5
procent pa totalen och med 5,8 procent pa de berdrda linjerna. De kommuner som enbart
har sokt medel for cykelatgarder har anvéant sig av en forenklad utvarderingsplan, dar
antalet tidtabellkilometrar inte finns med som en parameter. Darfor bygger de har
siffrorna pa fa observationer vilket gor att de ar forknippade med storre osékerhet,
exempelvis bygger resultaten i det har fallet pa data fran tva kommuner.

Antalet turer ar en parameter som inte heller finns med i den férenklade varianten av
utvarderingsplan, vilket gor att siffrorna dven har baseras pa endast tva kommuner. Med
det i atanke sa har det totala antalet turer i kollektivtrafiken okat med 5,5 procent och
antalet turer for de berérda linjerna har 6kat med 6,9 procent. Aven om antalet turer okat
totalt, bade i kommunerna som helhet och for de berérda linjerna, sa finns det enstaka
linjer dar antalet turer har minskat.
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4.1.6. Omgang 1

Av de 5 avtal d&r fore- och efterdata har redovisats uppvisar tre avtal ett 6kat resande med
kollektivtrafik nar man tittar pa totalen inom kommunen. De varierar fran en 6kning pa 3
procent upp till 12 procent. Ett av avtalen har ett i det narmaste oforandrat resande (-
0,3%) och ett av avtalen rapporterar ett minskat kollektivtrafikresande pa -7 procent.
Samtliga rapporterade avtal visar pa 6kningar i saval tidtabellkilometrar (1 till 12%) som
i antalet turer (0,8 till 49%) pa totalen.

Né&r det géller data for de kollektivtrafiklinjer som kommunerna bedémer kommer att
paverkas av atgarderna sa blir bilden en nagot annan. Den kommun som uppvisade en
minskning med -7 procent pa totalen uppvisar forvisso en minskning dven pa de aktuella
linjerna men minskningen &r nu pa -0,9 procent. For kommunen med i princip oférandrat
resande pa totalen sa forhaller det sig sa aven nar de aktuella linjerna analyseras, det vill
séga ingen forandring. For de kommuner som uppvisade ett 6kat kollektivtrafikresande
totalt inom kommunen sa gor de det aven for de aktuella linjerna, och har ar 6kningen
procentuellt sett storre, i samtliga fall, &n vad den &r pa totalen. Med andra ord verkar
okningen i resande pa de linjer som paverkats av atgarderna vara drivande i nagon man
for 6kningen av det totala kollektivtrafikresandet i kommunen. For de kommunerna ar
det dock sa att atgarderna verkar ge en omférdelningseffekt mellan paverkade linjer, dar
vissa far ett minskat resande och en del far ett 6kat resande. Men nér alla linjerna som
paverkas av atgarden laggs samman ar resultatet alltsa &nda ett dkat resande for linjerna.

Den kommunen som rapporterat en minskning av kollektivtrafikresande efter
atgarden/atgarderna har dven genomfort en resenarsundersokning som ger vid handen att
boende i narheten av den nya Snabbusslinjen, S-linjen, uppger att de reser nagot mer
kollektivt sedan den infordes, se Figur 6. Anlaggandet av sjalva linjen ar en av atgarderna
inom ramen for stadsmiljoavtalet, sa av naturliga skal har resandet pa den linjen okat i
och med avtalet. Om resultatet stammer, samtidigt som data visar pa ett minskat resande
bade for de aktuella linjerna och for kollektivtrafiken totalt i kommunen borde det betyda
att minskningen alltsa skett nagon annanstans i kollektivtrafiknatet. Det skulle kunna vara
sa att resenarer i andra delar av systemet av nagon anledning upplever en forsamring, och
darfor reser mindre kollektivt an tidigare. 4 procent av de tillfragade i undersokningen
som inte bor i ndarheten av den nya linjen reser mindre jamfért med 3 procent som uppger
att de reser mer. Ingen storre skillnad med andra ord. Har galler det ocksa att halla i
huvudet att undersdkningen &r av typen stated preference, det vill sdga det &r
respondenterna sjalva som uppger att de gor eller inte gor nagonting. Det kan finnas ett
matt av osakerhet i undersokningar som anvander sig av den metoden, speciellt om
fragorna som stélls ar valdigt brett stallda. Det kan exempelvis vara svart att veta hur
mycket man faktiskt reser nu och hur mycket man brukar resa. En resvaneundersékning
baseras ocksa pa att respondenterna uppger hur mycket de reser med olika fardmedel,
men dar ges tydliga kvantifierbara alternativ som respondenterna har kunnat forbereda
sig pa genom att ha fatt tillgang till svarsformular att fylla i forvag och kan koncentrera
sig pa hur de faktiskt reser en viss dag. Forutom det har resvaneundersokningar normalt
ocksa betydligt fler respondenter och darmed blir svaren ocksa sékrare.
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Har ditt resande med Karlstadsbuss fordndrats sedan linje S, Snabbusslinjen,
infordes i december 20187
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Figur 6. visar den resenarsundersokning som Karlstad kommun latit genomfora efter inférandet
av linje S. Orginalurval innebar svarande fran hela kommunen medan Specificerat urval ar
svarande som bor i anslutning till linje S.

4.1.7. Omgang 2

Av de 14 avtalen i omgang 2 finns det 3 avtal som har specialredovisning, se
introduktionskapitlet, som alltsa inte ingdr i det har avsnittet. For tre avtal har inte
tillracklig information inkommit for att kunna analyseras hér, och for ytterligare ett avtal
har inkommen uppféljning rapporterats sa sent att den inte har hunnit komma med i det
har avsnittet. Allt som allt & det med andra ord sju avtal som i det har laget finns med i
det hadr avsnittet. Samtliga av dessa sju avtal rapporterar en 6kning av det totala
kollektivtrafikresandet i kommunen. Okningarna stracker sig mellan 4 procent och 39
procent. N&r det kommer till totala antalet tidtabellkilometrar inom kommunen
rapporterar tva av kommunerna en minskning (-2 till -3%) medan de resterande fem
rapporterar en dkning (0,5 till 5%). For antalet turer ser det i princip likadant ut. De tva
kommunerna som rapporterade minskning i antalet tidtabellkilometrar rapporterar ocksa
en minskning i totala antalet turer inom kommunen (-0,4 till -4%). De Ovriga fem
rapporterar 6kningar (1 till 15%).

Nar resultaten bryts ner pa de linjer som kommunerna bedomer paverkas av atgarderna
ser det snarlikt ut som for totalen, med ett undantag. En kommun, som visade ett 0kat
kollektivtrafikresande pa kommunniva, visar pa ett minskat resande (-3%) for den
aktuella linjen. Den kommun som uppvisade den hdgsta 6kningen, 39%, pa kommunniva
rapporterar en i princip lika hog 6kning for de berdrda linjerna (38%). Det kan ténkas
bero pa att manga av linjerna i kommunen berors av atgarderna. Den stora 6kningen av
kollektivtrafikresande pa kommunniva skulle alltsa mycket val kunna bero pa effekten av
atgarderna som vidtagits genom stadsmiljoavtalet. Dock finns det en kommun som har
en annu stérre 6kning (52%) da siffrorna brutits ner pa de berérda linjerna.
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Till skillnad mot omgang 1 verkar det i omgang 2 inte handla om att atgarderna har
omflyttat resendrer fran en linje till en annan. Har ses ett 6kat resande for samtliga berérda
linjer, om &n i olika utstrackning. Medelvardena av 6kningarna for de berdrda linjerna i
respektive kommun &r procentuellt sett storre (10 till 52%) &n kommunernas totala
okningar (4 till 39%), vilket skulle kunna tolkas som att det ar de linjer dar atgarderna i
stadsmiljoavtalen vidtagits som driver 6kningen av kollektivtrafikresande i kommunerna
i omgang 2.

For de berorda linjerna &r det bara en kommun som rapporterar en minskning pa antalet
tidtabellkilometrar (-3%) och antalet turer (-3%). Resterande kommuner rapporterar
okningar for saval tidtabellkilometrar (1 till 21%) som for antalet turer (3 till 22%) pa
berérda linjer. Det verkar troligt att det 6kade antalet turer pa de berérda linjerna ligger
bakom det 6kade antalet tidtabellkilometrar.

4.1.8. Omgang 3

Av de totalt fem avtal som existerar i omgang 3 inbegrips ett specialfall, som beskrivet i
introduktionskapitlet, och ett avtal som inte inkommit med uppfoljning an. For de
resterande tre avtalen redovisas enbart antalet pastigande, och i ett fall antalet
tidtabellkilometrar. Utvecklingen av det totala kollektivtrafikresandet i dessa tre
kommuner skiljer sig at. | ett fall har resandet minskat med -15 procent i de tva dvriga
har det 6kat med 6 procent respektive 40 procent. FOr avtalet dér tidtabellskilometerna
redovisats har dessa 6kat med 0,9 procent totalt inom kommunen.

Kommunen med det hdgsta dkade antalet resande har endast redovisat totalen, av
naturliga skal, da atgarden inte berdr en specifik linje utan hela kollektivtrafiksystemet.
Atgarden dr ocksé sédan att det &r svart att tanka sig att det ar den i sig som star bakom
okningen i resandet. For de bada andra avtalen ar de forvisso nedbrutna pa berdrda linjer
men samtliga kommunens linjer finns med som berdrda av atgarderna sa totalt sett &r det
samma 6kning och minskning som pa totalen. Det intressanta ar emellertid att en del av
linjerna har 6kat och en del har minskat resande. Det verkar med andra ord, till skillnad
fran omgang 2, men i likhet med omgang 1, vara sa att en viss forflyttning av resenarer
mellan olika linjer foreligger.

| det ena avtalet kan detta tdnkas vara en rimlig forklaring, men for det andra avtalet
handlar det om en liten stad utan lokaltrafik dar det &r svart att se en omférdelning av
resendrer mellan olika linjer som en trolig forklaring. De regionala linjer som trafikerar
orten dar atgarden genomforts har olika malpunkter och inne i orten trafikerar de samma
héllplatser sd de atgarder som vidtagits bor paverka linjerna likvardigt. Trafiken har
emellertid okat pa de linjer som gar i nordlig riktning mot narmsta tatort men minskat pa
de linjer som gar i 6st-vastlig riktning mellan de storre stader som ligger lite langre bort
i dessa riktningar. De norrgaende flodena ar i och for sig betydligt mindre &n de ost-
vastliga. Okningarna handlar ocks& om ett fatal fordon varfor de maste tas med stor
forsiktighet.

Det markliga med det h&r avtalet dr vidare att inte bara kollektivtrafikresandet verkar ha
minskat, utan dven motorfordonsresandet och cykelresandet samtidigt. For dessa fordon
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kan det dock handla om en dverflyttningseffekt till andra lankar i transportnétet, vilket
det inte kan gora for kollektivtrafiken.

Den av kommunerna som redovisat ett dkat resande pa 6 procent har aven bifogat hur
resandet med kollektivtrafiken i kommunen har utvecklats sedan 1995, se Figur 7. Bilden
visar i ndgon bemarkelse svarigheten i att reda ut hur stadsmiljoavtalet paverkar resandet.
Hur ser kurvan ut for nasta ar? Vad har mer hant samtidigt som kan ha paverkat?

Antal resande i kollektivtrafiken
i Landskrona 1995 - 2018
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Figur 7. Okning av resande i kollektivtrafiken i Landskrona mellan 1995 och 2018. Den inringade
delen av kurvan langst upp till hdger ar perioden med stadsmiljéavtal.

4.1.9. Omgang 4

4 av de 16 avtal som redovisat siffror kring antalet pastigande i kollektivtrafiken i omgang
4 rapporterar ett minskat resande och de resterande tolv avtalen redovisar istéllet ett dkat
resande. Minskningarna varierar mellan -0,3 procent och -24 procent medan 6kningarna
varierar mellan 0,6 procent och 20 procent. Totalt sett resulterar det i en 6kning med 8,2
procent av antalet pastigande i kollektivtrafiken for avtalen i omgang 4. Om enbart de
linjer som kommunerna bedémt kommer att paverkas direkt av atgarderna betraktas sa ar
okningen 5,2 procent. En av kommunerna visar pa ett 6kat resande for samtliga av de
linjerna som redovisats, men for évriga kommuner som har mer &n en berord linje
forekommer bade 6kningar och minskningar i resandet.

4.1.10. Forandrad restid i kollektivtrafiken

For att 6ka kollektivtrafikens attraktivitet kan restiden for resendrerna snabbas upp. Detta
kan géras med en mangd olika atgarder sa som dedikerade busskorfalt, signalprioritering,
utformning och placering av busshallplatser m.m. Att korta restiden kan ocksa ha effekt
pa hur omlopp kan planeras och i basta fall leda till att man kan bedriva samma typ av
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trafik med nagot farre fordon och forare eller 6ka turtatheten inom ramen for samma antall
fordon. Flera av de atgarder som finansieras av stadsmiljoavtalet &r av den har typen. De
kommuner/regioner som fick stod for kollektivtrafikatgarder skulle rapportera in hur
restiden pa en linje, dar man forvantade sig effekter pa restiden, forandrades genom
ombyggnader som gjordes samt hur restiden forandrades i det snitt pa denna linje som
man forvantade skulle fa mest restidsforkortning. Resultaten har sammanstallts i Tabell
9.

Huruvida denna parameter &ar relevant beror pa vilka atgarder och motprestationer
kommunerna arbetade med. | sju fall var mattet irrelevant eftersom atgarden var
laddinfrastruktur, biljetthantering eller sparinfrastruktur. Flera kommuner har avstatt fran
att lamna uppgifter om restider i kollektivtrafiken, men fran sju kommuner rapporterades
om kortare restider antingen enligt tidtabell eller i ett visst snitt pa linjen. Fyra kommuner
rapporterade att inga restidsférkortningar uppkommit, men detta var inte heller syftet med
de atgarder och motprestationer som genomfardes. | nagot fall forvantades restiden 6ka
eftersom hastighetsjusteringar till 1agre hastighetsgranser hade inforts.

For att fa en gedigen bild av hur restiden har forkortats och det totala vardet utav det,
skulle varje linje i varje avtal som var berord av en relevant atgard behovt redovisas och
raknats upp med antal turer och resande pa respektive linje. Detta ar data som ar majlig
att samla in, men det har inte gjorts.

Tabell 9. Tabellen visar hastighetsforandringar for den/de linjer som atgarden avser (i form av
tidsatgang fran andhallplats till andhallplats enlig tidtabell) samt restid mellan tva punkter som
i och med atgarden kommer att snabbas upp.

restidsforkortning i minuter

kommun hela linjen i utvalt snitt

Gavle 0 Tidtabellen ej dndrad, men punktligheten battre

Helsingborg Svart att sdga hur mycket atgarderna kommer att snabba upp linjerna
Karlstad 2min resp 3min For olika riktningar, mellan hlp Stora torget och Nobelgymnasiet
Linkoping restidsminskningari flerasnitt ~ for flera linjer

Luled ej relevant 0 Ingdr inte att restiden pa linje 6 skall forbattras

Ostersund ej relevant 0 Inget fokus pa att snabba upp trafiken

Borés okad snitthastighet okad snitthastighet snitthastighet, ej tidtabell for hela linjen, 6kning i 5 av 6 snitt
Goteborg ej relevant Atgard ej sadan att restidsvinster forvantas

Karlskrona ej relevant Linjestrackningar gjorts om, ombyggnad av hallplats haft positiv effekt
Malmo Ingen forkortad restid for de tva redovisade linjerna

Trollhattan 2 min, 2 min och 3min Kortad restid genom linjeoml&ggning tack vare atgard

Umea 2 min 5sek resp 41 sek Linje i tva riktningar

Vaxjo 2resp3min restidsminskningari flerasnitt ~ En linje tva riktningar mellan 2016 och 2018

Horby 14 resp 13 sek | genomsnitt mellan Osbyholm och Horby busstation (restis 7-9 min)
Landskrona 0 0 Hastighet och restiden ej i fokus, daremot tillganglighet och tydlighet
Skellefted ej relevant

Avesta 0 0 Restiden oférandrad da fokus varit att hoja trafiksakerheten
Hammaro 0 0 Ombyggnation av hallplatser har inte férandrat restiden

Kalmar 0 okning 31sek Pga sénkt hastighet i gatunatet

Skovde Restiderna kommer att forkortas under maxtimme

SLLTFV med Nacka ej relevant

SLLTFV med Stockholm 1mino3s, mellan 0,5till 1,5min Minskning linje 474 Hemmesta vagskal och Slussen linje 178 och 179
Sundsvall Séankta hastigheter i gatunatet ger sankta hastigheter for kollektivtrafiken
Umea ej relevant

Vellinge Ostra Vellinge till Malmé blir snabbare och enklare byte
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4.2. Motorfordonstrafik

Som beskrivet i inledningen av kapitlet galler det att halla sig kritisk till trafikmatningar
och tillnérande 6kningar eller minskningar som beskrivs i det har avsnittet. Det handlar
ofta om fa matpunkter, och det & kommunerna sjilva som viljer var de anser det
lampligast att rakna motorfordonstrafiken for att fanga effekterna av atgarderna. Det finns
aven en risk i att jamfora en atgardstyp, eller en omgang, mot en annan da en 6kning med
en viss procentsats i en kommun inte nddvandigtvis speglar samma féréandring i en annan
kommun. Olika kommuner/tatorter kan ha olika befolkningstillvéxt. Exempelvis kan ett
ofdréndrat antal resande med motorfordon i en kommun innebéra en relativ minskning av
motorfordon i den totala fardmedelsfordelningen, medan samma oférédndrade antal
motorfordonstrafikanter i en annan kommun innebar en Okad andel, sett till
fardmedelsfordelningen.

42.1. BRT

Som beskrivits i avsnittet om Kkollektivtrafik &r det totalt fem avtal inom den hér
atgardskategorin, varav tre har presenterat adekvat data for motorfordonstrafiken. Ett
avtal visar pa en minskning av biltrafiken i bada dess matpunkter. Ett avtal, med 29
matpunkter, visar inte pa nagon férandring av motorfordonstrafiken och ett avtal, med
tva matpunkter, visar pa en 20 procentig 6kning av densamma. De tva sistnamnda avtalen
uppvisar minskningar i en del punkter och dkningar i andra, med andra ord har en viss
omflyttning av trafiken mellan olika lankar i végnatet skett. For de tre redovisande
kommunerna landar den totala motorfordonstrafikférandringen pa en ¢kning med 1,6
procent.

4.2.2. Forandrade drivmedel

Tre av de fyra avtalen i den har atgardskategorin visar pa minskningar i flodena for
motorfordonen under utvarderingsperioden, medan ett avtal visar pa en marginell 6kning.
Aven om de flesta av matpunkterna uppvisar minskningar sa har inget av de fyra avtalen
minskningar i samtliga méatpunkter. En viss omflyttning av motorfordonstrafiken har
alltsa skett, trots de totala minskningarna. Medelvérdet for de har fyra kommunerna visar
pa en minskning med -6,7 procent for motorfordonstrafiken under de utvérderade
perioderna.

4.2.3. Uppgraderad infrastruktur

Av de sju avtal som redovisat siffror for den har atgardskategorin varierar resultaten
mellan en 6kning pa 31 procent till en minskning pa -17 procent. For fyra av avtalen ses
okningar respektive minskningar i samtliga matpunkter, i de dvriga tre avtalen foreligger
en viss omflyttning av motorfordonstrafiken mellan maétpunkterna. Den totala
forandringen, for samtliga matpunkter i de har sju kommunerna, innebar en minskning pa
-5,9 procent.

4.2.4. Terminal/Hallplats

Fem avtal har redovisat data for antalet motorfordon i den hér atgardskategorin. Ett avtal
uppvisar en 6kning pa 2 procent, medan de évriga fyra uppvisar minskningar som varierar
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fran -4 procent till -34 procent, d&ven om de sistnamnda minskningarna baseras pa data
fran en enda matpunkt vardera. Den totala minskningen fér samtliga méatpunkter i de
redovisande kommunerna ligger pa -11,8 procent, vilket gor det till den atgardskategori
som uppvisar den storsta procentuella minskningen av motorfordonstrafiken. Aterigen
bor det dock papekas att det ar fa matpunkter, i det har fallet med stora fléden och forvisso
stora forandringar av flodena, som star for en stor del av denna totala minskning.

4.2.5. Framkomlighet cykel

Som beskrivet i avsnittet om kollektivtrafiken sa ar det har den atgardskategorin som
innehaller flest avtal och dven flest matpunkter. Av de 14 avtal som redovisat siffror anger
ett av dem ett 6kat resande med motorfordon. De 6vriga anger minskningar, som ligger
inom intervallet -0,7 procent och -22 procent. En av kommunerna har redovisat
matningarna uppdelade pa vardagar och helgdagar. Det visar sig da att en minskning (-
8%) av motorfordonstrafiken har skett pa vardagarna medan det pa helgen istéllet har
skett en 6kning (4%) av densamma. Da de slas ihop blir resultatet anda totalt sett en
minskning med -6,4 procent, vilket framgar av Figur 8. Att det blir en minskning totalt
beror pa att vardagsflodena ar betydligt storre an helgflodena.

Motorfordonstrafikens forandring i valda matpunkter

40%

Munkebéacksgatan, Vardag
30% Munkebacksgatan, Helgdag
Torpagatan, Vardag
Torpagatan, Helgdag
20% Bjsrlandavégen, Vardag
Bjérlandavégen, Helgdag
10% Harlandavégen, Vardag
Harlandavigen, Helgdag

Farandring, motofrodonstrafik

Lillhagsvagen, Vardag
0% Lillhagsviégen, Helgdag
Totalt

-10%

-20%

Figur 8. Fordelningen av motorfordonstrafikens forandring i relevanta matpunkter efter vidtagna
atgarder i Goteborg, uppdelat pa vardag respektive helgdag.

Den totala forandringen av samtliga kommuner och métpunkter i den har
atgardskategorin bestar av en minskning med -4,9 procent.

4.2.6. Omgang 1

En kommun har redovisat 6kningar i motorfordonstrafiken i de punkter de har métt. Det
ror sig i det har fallet om tva narbelagna punkter dar trafiken har minskat i den ena och

46 K2 Working Paper 2021:10



okat i den andra. Bade flodet i den 6kande punkten och 6kningen ar storre an flodet i den
minskade punkten respektive minskningen i sig, varfor resultatet blir en 6kning totalt sett.
For de dvriga 4 kommunerna som rapporterat in motortrafikmatningar i omgang 1 sa
uppvisar de minskade motorfordonsfloden totalt sett i de punkter de méatt. For en kommun
var det minskningar i bada de rdknade punkterna medan det for de Gvriga tre handlade
om Okningar i vissa punkter och minskningar i andra. De punkter dar minskningar kunde
observeras var betydligt fler &n de matpunkter dér 6kningar observerades.

4.2.7. Omgang 2

Tre kommuner rapporterade en 6kning (0,8 till 8%) av motorfordonstrafiken totalt i de
uppmatta punkterna. En kommun uppvisade varken okning eller minskning, och fyra
kommuner rapporterade minskningar. Tva av kommunerna, bada med rapporterade
minskningar, har dock métt i enbart en punkt vardera. Har varierar alltsa ambitionsnivan
fran att mata i en punkt upp till att redovisa méatresultat fran 29 matpunkter som mest.
Givetvis beror det pa vad atgarden/atgarderna innehaller. Fler matpunkter ger
hursomhelst stérre mojlighet att uttala sig om fardmedelsférdelningen och foréandringar
dari pa ett mer generellt plan i staden. Forutom de har tva kommunerna var det ingen
kommun som rapporterade minskningar i samtliga matpunkter. En viss omférdelning av
floden mellan de olika métpunkterna &r darmed trolig.

4.2.8. Omgang 3

En kommun uppvisar minskningar i de bada méatpunkterna och déarmed en minskning
aven pa totalen (-12%), en kommun har en minskning totalt sett (-5%) men méatpunkter
med bade ékningar och minskningar, och den tredje kommunen visar en svag okning
(0,8%). Aven har &r det bade minskningar och okningar i de olika matpunkterna, vilket
bekréaftar att det spelar stor roll var man mater och att det ar svart att fanga férandringar i
resande generellt genom att mata i ett par punkter.

4.2.9. Omgang 4

For motorfordonstrafiken galler det att den i genomsnitt har minskat med -2,8 procent
under avtalstiden for kommunerna i omgang 4. Tre av kommunerna redovisar 6kade
totala floden, vilka varierar mellan 4 procent och 9 procent. De 6vriga 13 kommunerna
som redovisat siffror 6ver motorfordonstrafiken pekar pa minskningar som ligger i
intervallet -0,7 procent till -22 procent. For de flesta kommunerna handlar det om
okningar i en del matpunkter och minskningar i andra matpunkter.

4.3. Cykeltrafik

43.1. BRT

Samtliga de fyra avtal som redovisat data for forandringar i cykeltrafiken uppger att den
har okat, fran 10 procent, i kommunen med lagst procentuell 6kning, till 41 procent
Okning i kommunen med den storsta procentuella 6kningen. En sak som kommunerna i
den har atgardskategorin; Gavle, Helsingborg, Karlstad och Malmo, har gemensamt &r att
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de alla aterfinns bland de 20 storsta tatorterna i Sverige (SCB, 2017). Det sammantagna
snittet for de har kommunerna, och de méatpunkter som de valt, &r en 6kning med 14,2
procent av cykeltrafiken under avtalstiden.

4.3.2. Forandrade drivmedel

For de fyra avtal som ingar i den har atgardskategorin visar tva av kommunerna ett okat
cyklande med 8 procent respektive 17 procent, en kommun har ett oférandrat resande pa
totalen och en av kommunerna har en minskning med -6 procent. Sammantaget har
cyklandet 6kat med 5,1 procent for de har kommunerna.

4.3.3. Uppgraderad infrastruktur

Den hér atgardskategorin ar den enda som uppvisar ett tydligt minskande av cykeltrafiken
under perioden som kommunerna uppburit stadsmiljéavtal. Den totala minskningen ar
-13,8 procent, fordelat pa tva kommuner som uppvisar mindre procentuella 6kningar (0,3
och 3%), och tre kommuner som uppvisar patagliga procentuella minskningar (-10% till
-41%) i cykeltrafiken. Aven for den hér atgardskategorin handlar det om kommuner med
centralorter som tillhor de storre staderna i alla fall utom ett. Det &r dock viktigt att komma
ihdg att siffrorna inte behandlar cykeltrafikens forandring i stort i de har kommunerna
utan endast i matpunkter som kommunerna sjalva har ansett vara relevanta for den/de
genomforda atgarden/atgarderna. Som beskrivits i inledningen av kapitlet sa & manga av
de enskilda atgarderna som vidtagits inom ramen for avtalen i den har atgardskategorin
valdigt lika de atgarder som vidtagits for atgardskategorin "BRT”.

4.3.4. Terminal/hallplats

Den totala forandring av cykeltrafiken som har skett i de avtal som ingar i den har
atgardskategorin ar narmast obefintlig, och bestar av en minskning pa endast -0,1 procent.
For de enskilda kommunerna spretar siffrorna emellertid mycket. En del kommuner
redovisar stora procentuella minskningar medan andra tvartom redovisar stora
procentuella 6kningar. Har handlar det aterigen generellt om fa matpunkter och sma antal
cyklister i varje métpunkt varfor exempelvis en férandring med ett tiotal cyklister per
vecka kan ge stora procentuella forandringar. Det enskilt storsta avtalet, med avseende pa
cykelfloden savél som antal matpunkter, uppvisar en minskning pa endast -0,2 procent,
vilket bidrar till att stabilisera genomsnittet for de ingaende kommunerna da antalet
cyklister i detta avtal vida Gverstiger summan av antalet cyklister for samtliga matpunkter
i de 6vriga fem redovisande kommunerna i den har atgardskategorin. Figur 9 ger en
grafisk oversikt av det.
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Fordelningen av cykelfloden och deras férandring under avtalstiden
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<
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21%
-42% 111% -30% 152%

Goteborg  Karlskrona Trollhdttan Umed Avesta Hammaro Totalt

Figur 9. Figuren visar fordelningen av cykelfloden mellan de olika avtalen inom atgardskategorin
samt denna fordelnings paverkan pa den totala férandringen av cykeltrafik.

4.3.5. Framkomlighet cykel

Av de 14 avtal som redovisat siffror i den har atgardskategorin har alla utom ett redovisat
okningar av cykeltrafiken. De procentuella 6kningarna varierar mellan 6 procent och 138
procent, &ven om avtalet med den sistnamnda 6kningen ar baserat pa en méatpunkt med
litet flode och darfor bor betraktas med stor osédkerhet. Samma kommun som redovisat
motorfordonstrafikens forandring uppdelat pa vardagar och helgdagar har gjort sa aven
for cykeltrafiken. Tvartemot vad som gallde for motorfordonstrafiken, ndmligen att
trafiken minskade pa vardagar men generellt 6kade pa helgen, sa kan 6kningar av
cykeltrafiken ses saval pa vardagar som pa helgdagar, se Figur 10. Totalt sett ger detta,
av naturliga skél, en 6kning (56,5%) av cykeltrafiken for de aktuella métpunkterna.
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Cykeltrafikens fordandring i valda matpunkter
300%

Munkebicksgatan, Vardag

250% Munkeb&cksgatan, Helgdag

Torpagatan, Vardag

200% Torpagatan, Helgdag

Bjorlandavagen, Vardag
150% Bjérlandavagen, Helgdag

Harlandavigen, Vardag

Forandring, cykeltrafik

100% Harlandavigen, Helgdag

Lillhagsvagen, Vardag

°0% Lillhagsvagen, Helgdag

Totalt
0%

Figur 10. Fordelningen av cykeltrafikens forandring i relevanta matpunkter efter vidtagna
atgarder i Goteborg, uppdelat pa vardag respektive helgdag.

Genomsnittet av cykeltrafikens forandring i samtliga avtal for den har atgardskategorin
bestar av en 6kning med 17,9 procent, vilket &r den stérsta procentuella 6kningen av
cykeltrafiken for de olika atgardskategorierna.

4.3.6. Omgang 1

Samtliga kommuner rapporterar en total 6kning av cykeltrafiken i de uppmétta punkterna
utom en kommun dér det inte har skett ndgon forandring totalt sett. Daremot har det skett
en omfordelning i floden mellan de olika matpunkterna. Sa ar aven fallet for de andra
kommunerna utom en som uppvisar en 6kning i bada de raknade méatpunkterna.

4.3.7. Omgang 2

Tva kommuner har inte rapporterat nagot resultat for cykelmatningarna. Fyra kommuner
rapporterar minskat cyklande totalt sett, och fyra kommuner rapporterar 6kat cyklande,
111 procent som mest. Precis som for motorfordonsmatningarna och cykelmétningarna i
omgang 1 galler det att det spretar da data bryts ner per matpunkt. En matpunkt visar pa
okning nasta pa en minskning. Tva av matningarna ar ocksa gjorda i en punkt vardera.
Den ena kommunen visar en 6kning (21%) medan den andra visar en minskning (-42%).
Det ar latt att luras att tro att dessa matningar visar pa en stor forandring i cykelflodena,
men det galler att komma ihag att det handlar om en matpunkt per kommun i det har
fallet. Cykelflodena ar generellt mycket lagre dan antalet pastigande i kollektivtrafiken
eller motorfordonsflodena varfor ett par cyklister at ena eller andra hallet ger stora utslag
pa resultaten. Stor forsiktighet for dessa matningar &r alltsa nyckelordet.
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4.3.8. Omgang 3

Tva av kommunerna rapporterar ett minskat cyklande totalt sett (-41% respektive -6%).
Det baserar sig pa tva matpunkter for den ena kommunen och en matpunkt for den andra
kommunen. Den tredje kommunen visar tvartemot pa ett 6kat cyklande (8%). Dér baseras
resultatet pa fem matpunkter, varav en har ett minskat antal cyklister medan de andra fyra
registrerade ett okat flode.

4.3.9. Omgang 4

Cykeltrafiken for avtalen i omgang 4 ser ut att ha 6kat med 16,5 procent under
avtalsperioderna, d&ven om tva kommuner redovisar ett minskat cyklande i matpunkterna.
De kommunerna har dock métt i enbart en respektive tre matpunkter. En kommun
uppvisar orimligt stora 6kningar av cykeltrafiken i métpunkterna, men kommenterar
ocksa sjélva att de misstanker att matresultaten formodligen inte ar helt rattvisande.
Overlag papekar manga av kommunerna att det har varit praktiskt svért att riakna
cykeltrafiken pa ett tillforlitligt satt, men en del kommuner har flertalet fasta matpunkter
som vardena fran de tillfalliga matningarna ibland kan kontrolleras emot.

4.4. Reflektioner

De tva uppdelningar som gjorts for resandet, uppdelat per atgéardstyp, och uppdelat per
ansokningsomgang, gjordes for att forsoka fa svar pa om nagon typ av atgard verkar vara
mer gynnsam nar det kommer till dess effekter pa fardmedelsfordelningen och hur
tidsaspekten i ndar matningarna utforts paverkar resultaten. Som beskrivits tidigare i
rapporten kan sadana jamforelser vara vanskliga nar data ar sa pass osakra, men med det
i atanke har dnda ett forsok till sadan jamforelse gjorts. For kollektivtrafiken verkar det
kunna vara s att typen av atgard spelar en storre roll for resultatet &n vilken
ansokningsomgang avtalen tillhér. | Figur 11 kan detta ses genom att staplarna for de
olika omgangarna ligger nagot mer centrerat kring stapeln for medelvardet av
forandringen i kollektivtrafikresande for samtliga avtal. Detsamma skulle eventuellt
kunna galla for motorfordonstrafiken ocksa, men sambandet ser ut att vara, om mgjligt,
an svagare. For cykeltrafiken ar resultaten alltfor spretiga for att 6verhuvudtaget vaga sig
pa att skada nagot sadant monster. Har spelar det sannolikt in att cykeltrafiken, som
namnts, ar det trafikslag som har lagst fléden, vilket ger stor paverkan pa de procentuella
forandringarna av antalet resande.
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Forandrat resande per fardmedel och uppdelning
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Figur 11. Figuren visar fordelningen av férandringar i resandet for de olika trafikslagen uppdelat
pa atgardstyp, omgang och totalt.

Givet forbehallet om de osakra data som ligger till grund for resultaten forefaller det &nda
hogst troligt att kollektivtrafikresandet har Okat i de kommunerna som ingatt
stadsmiljoavtal. Lika troligt ar att motorfordonstrafiken har minskat under samma period,
atminstone i de punkter som kommunerna har valt att mata i. For cykeltrafiken ar
resandeforandringarna mer osakra men det forefaller anda sannolikt att cyklandet har okat
under perioden, framforallt i de storre staderna. Har ar det ocksa pa sin plats att paminna
om att dven om en korrelation foreligger mellan kommun med stadsmiljéavtal och en
forandring i fardmedelsfordelning sa sager det inte nodvandigtvis att det ar
stadsmiljoavtalen som  ligger bakom den  uppkomna  fOrédndringen i
fardmedelsfordelningen. Idealiskt skulle den férandrade fardmedelsférdelningen
jamforas mot utvecklingen i kommuner som inte ingatt stadsmiljoavtal under den har
perioden. Detta har emellertid inte varit méjligt att géra inom ramen for den hér
utvarderingen. Ett annat satt att relatera siffrorna ar att jamfora mot utvecklingen
nationellt. Det finns en hel del svarigheter med det ocksa, bl.a. att det i det har fallet
handlar om stadsmiljéavtal och ddrmed huvudsakligen resor som sker inom tatorterna.
Att da jamféra mot ett nationellt genomsnitt, dar ju dven resor pa landsbygd ingar blir av
naturliga skal nagot missvisande. Exempelvis finns det indikationer pa att andelen
cykelresor minskar i landet som helhet men 6kar i stdderna, framfor allt de storre staderna
(Svensk cykling, u.d.).

Det finns anledning att tro att riktningen i den forédndring i fardmedelsférdelning som
forefaller ha skett i kommunerna med stadsmiljoavtal i omgang 1 — 4 dven har skett i
kommuner som inte har ingatt stadsmiljoavtal. Daremot verkar det troligt att
stadsmiljoavtalen i de har omgangarna Overlag har bidragit till att forstarka den
forandringen sa att utvecklingen accelereras.
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I den man cykelrakningarna har lyckats utforas har de oftast gjorts pa sadana platser som
bedéms vara relevanta i forhallande till tgarderna. Ett exempel pa detta &r avtal TRV
2017/40424, dar Goteborg stad har byggt nya cykelvagar utmed strackor dar de tidigare
saknats och i andra fall byggt om och breddat befintliga cykelvégar. Det utgor vl
avgransade atgarder dar trafikrakningarna har kunnat genomforas, som av allt att déma
speglar den forandring av fardmedelsfordelning som atgarderna har resulterat i. Da
rakningarna utforts och rapporterats uppdelat pa vardagar och helgdagar har vérdefull
kunskap kunnat erhallas om sjalva effekterna av just atgarden. Naturligtvis kan andra
faktorer paverka resultatet av de har matningarna ocksa, men da det handlar om flera olika
strackor som uppvisar ett liknande monster i forandring av fardmedelsfordelningen, i
kombination med tydliga avgransningar i atgarder och matningar, verkar det hogst troligt
att det ar atgarderna som gett upphov till den har effekten.

| Tabell 10 har den Overgripande forandringen med avseende pa resandeutveckling
sammanstallts. Noterbart &ar att det genomsnittliga resandet i kollektivtrafiken for hela
kommunerna, eller atminstone for hela stadsbussnatet, har Okat mer &n
kollektivtrafikresandet pa de berdrda linjerna. Detta kan bero pa flera faktorer,
exempelvis har en del av bade fore- och eftermatningarna genomforts vid en tidpunkt da
trafiksituationen fortfarande berdrts av sjalva atgarderna, vilket kommer att paverka de
berérda linjerna mer &n hela kollektivtrafiknatet. Effekten av en forbattring pa en linje i
natet kan ocksa paverka andra delar av natet pa ett satt som inte ar alldeles latt att
forutsaga. Det ser ocksa ut som att turtatheten har okat betydligt mer &n vad antalet
tidtabellskilometrar har gjort vilket tyder pa en effektivisering av linjerna. Det kan ocksa
potentiellt 6ka resandet i kollektivtrafiken pa sikt.

Tabell 10. Totala foréandringar i resande for samtliga stadsmiljoavtal uppdelat per trafikslag. For
kollektivtrafiken anges dven den totala forandringen pa de berérda linjerna samt forandrat antal
tidtabellkilometer och forandrat antal tidtabellkilometer och turer.

Trafikslag Forandrat Foréandrat antal Foréandrat antal
resande tidtabellkilometer turer
Kollektivtrafik, totalt +8,8% +2,6% +17,7%
Kollektivtrafik, berdrda linjer +7,5% +4,3% +33,9%
Motorfordon -5,5%
Cykel +6,1%
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5. Koldioxid och energiforbrukning

De trafikméatningar som genomfordes fore och efter atgarderna anvénds for att ta fram
matt pa minskningar av koldioxidutslapp och minskad energiférbrukning. Det berdknade
resultatet beror pa en mangd antagande sa som att minskade trafikmangder i utvalda
punkter beror pa stadsmiljoavtalets atgarder och motprestationer samt den genomsnittliga
langden per resa. Kostnader for de beraknade utslappsminskningarna redovisas ocksa.

5.1. Berakningar av koldioxidutslappsbesparingar

For att rakna ut koldioxidutsldppen anvands trafikmatningarna som ger antal passager.
Detta sager inget om langden pa resorna, utan for att fa det mattet hade andra typer av
data behovts. Darfor har en genomsnittslangd per resa som inte langre sker med bil
antagits vara 3, 4 eller 5 kilometer beroende pa tatortens storlek och att man kan anta att
det framst &r kortare bilresor som forsvunnit. 19 procent av alla bilresor i Sverige var 2,4
km eller kortare och 16 procent var mellan 2,4 km och 4,6 km enligt ett uttag fran
Nationella RVU:n fran 2011-2014. Veckotrafikvardet har multiplicerats med 50 veckor
pa ett ar. Koldioxidutslappen berdknades som 0,17 kg CO2/fordonskilometer (CO2 TTW
kg/km), enligt “Handbok for vagtrafikens luftféroreningar” (Trafikverket, 2019),
multiplicerat med antal kilometer forandrad trafik. 40 ars livslangd pa investeringarna har
anvants for att rakna upp insparat koldioxidutslapp.

I vissa fall rapporterade kommunerna in data fran flera matpunkter och vissa fall fran bara
en. | berdkningarna av minskade koldioxidutslapp har totalen av alla matpunkter anvéands
om flera punkter har rapporterats. I en del fall rapporterades ett veckovarde sa som ténkt,
medan i andra fall rapporterades ett ADT-védrde eller ett vardagsdygnsvarde.
Dygnsvardena har raknats upp till veckovdrden genom att multiplicera med sju
veckodagar (aven for de som rapporterat vardagsdygn, vilket innebér att vardet da blivit
for hogt). Matpunkterna valdes av kommunerna utifran att det skulle vara platser dar de
trodde att det kunde bli en minskning i trafikflodena. For ett antal kommuner beslutades
att atgarden i forhallande till kommunens hela trafiksituation var sa begransad att det
skulle vara mycket osannolikt att den skulle paverka trafikmangderna
(fardmedelsfordelningen) eller att det skulle vara mycket svart att renodla effekter av en
atgard fran allt annat som hander i en storstad. Detta gallde for avtalen med Stockholm
och Region Stockholm som darmed inte genomforde nagra trafikméatningar. Uppsala
kommun bedomde att atgarder och motprestationer inte skulle paverka biltrafiken i en
positiv riktning och gjorde inga matningar. Trafikmétningar rapporterades inte heller in
fran Helsingborg, Lund (ej avslutat avtal), Kungsbacka, Vasteras, Varnamo, Karlshamn,
Karlskoga, Kumla, Sollentuna och Vellinge.
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5.2. Minskning av koldioxidutslapp fran biltrafik

Totalt bland de som lamnade trafikmétningsdata (33 kommuner/avtal) sa rapporterade
nio kommuner o©kningar av motoriserad trafik nar alla matningar i kommunen
summerades (enskilda punkter kan dnda ha ett minskat flode), medan trafiken minskade
totalt i matpunkterna i de Ovriga 24 kommunerna. Bland de som rapporterade flera
matpunkter ar det vanligt att det finns punkter med bade okad och minskad trafik.
Matpunkternas relevans i forhallande till atgarder och motprestationer bedémdes av
kommunerna sjélva.

Totalt kan minskningen av koldioxidutslappen fran biltrafik vara 11 239 ton per ar nar
forandringarna fran varje kommun (totala per kommun/avtal) summerades. Om endast
kommuner med minskningar pa totalen rdknas samman (24 kommuner), sa blir den totala
minskningen av koldioxidutslappen fran biltrafik 12 782 ton per ar. Se Tabell 11 nedan.
Om alla enskilda punkter med minskade varden summeras sa blir minskningen av
koldioxidutslapp 20 606 ton per ar.

Koldioxidminskningar uppdelat pa avtalsomgang och olika kategorier av atgarder
redovisas ocksa i Tabell 11. De olika avtalen ser valdigt olika ut i form av vad som har
gjorts och i vilken omfattning. Det innebar att det ar svart att jamfora olika
avtalsomgangar eller atgarder. Om det &nda gors sa var omgang 2 den omgang dar mest
insparat koldioxid uppnaddes per avtal (490 ton/ar) och for olika atgéardstyper var det
uppgraderad kollektivtrafikinfrastruktur (543 ton/ar) foljt av cykelinfrastrukturatgarder
(416 ton/ar).

Tabell 11. Tabellen visar minskningar i koldioxidutslapp i ton/ar totalt och uppdelat pa olika
avtalsomgangar och typ av atgard. I dtgdrdstypen framkomlighet cykel” inkluderas alla
cykelatgarder sa som nya cykelbanor, uppgradering av cykelbanor, cykelparkering, etc.

koldioxidminskningar ton/ar koldioxidminskningar ton/ar

antal avtal (bara minskningar) (inkl avtal med 6kningar)
Totalt 33 12782 11240
Per avtalsomgang
Omgang 1 5 1380 1092
Omgang 2 10 4901 3926
Omgang 3 3 1379 1364
Omgang 4 15 5122 4858
Per atgard
BRT 3 208 100 (8kning)
Uppgradering infrastruktur kollektivtrafik 8 4345 3932
Drivmedel 4 1451 1436
Terminaler och héllplatser 6 1783 1093
Framkomlighet cykel 12 4995 4878
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5.3. Kostnadsberakningar for insparad koldioxid

Den totala statliga kostnaden per ton minskning av koldioxidutslapp per ar blev 22 855
kronor. Detta bygger pa data fran 24 kommuner som rapporterade minskningar i
trafikfloden i de méatpunkter de rapporterade in. Variationen var stor mellan de olika
avtalen, mellan 1 606 kronor (Sundsvall) och 336 024 kronor (Karlstad). Om kostnaden
for investeringen bedoms ge bestaende effekter under 40 ar, blir kostnaden i genomsnitt
for ett ton insparat koldioxid 571 kronor med en variation mellan 40 och 8400 kronor.
Ekonomiska livslangder som anvands for berakningar varierar med t.ex. 5 ar for ny
belaggning, 15 ar for regnskydd och 40 ar for vag, hallplats, cykel och gangbanor samt
bussgator enligt dokumentet Analysmetod och samhallsekonomiska kalkylvarden for
transportsektorn: ASEK 7.0, Kapitel 5 (Trafikverket, 2020). | dessa berédkningar har en
langd pa 40 ar anvands och alltsa har det antagits att det insparade utslappet &r det samma
under 40 ar. Den kostnad som berakningen bygger pa ar den del som staten har betalt for
att en atgard skulle genomforas, d.v.s. 50 procent av den faktiska kostnaden. Den uppgift
som anvands ar den som rapporterades av kommunerna i slutrapporteringen och inte det
som ansoktes om i forsta skedet i de fall detta har forandrats under avtalets gang.

Kostnaden for insparat koldioxid varierade mellan olika avtalsomgangar och typ av
atgard enligt Tabell 12 nedan. Omgang 2 var den omgang dar minst pengar betaldes for
ett ton minskat koldioxidutslapp och omgang 1 den omgang dar mest betalades.
Atgardstypen drivmedel kostade minst, foljt av cykeldtgdrder och mest kostade
atgardstypen BRT.

Tabell 12. Tabellen visar kostnaden for minskningar i koldioxidutslapp i ton/ar totalt och
uppdelat pa olika avtalsomgangar och typ av atgard. I dtgdrdstypen “framkomlighet cykel”
inkluderas alla cykelatgarder sa som nya cykelbanor, uppgradering av cykelbanor,
cykelparkering, etc.

antal koldioxidminskningar ~ minskning kostn miljkr kostnad kr kostnad kr per ton

avtal ton/ar over 40 ar perton  avskrivning 40 ar
Totalt 24 12782 511271 292 22856 571
Per avtalsomgang
Omgéng 1 4 1380 55190 114 82750 2069
Omgang 2 6 4901 196048 64 13036 326
Omgang 3 2 1379 55144 23 16865 422
Omgéng 4 12 5122 204889 91 17730 443
Per atgird
BRT 1 208 8333 70 336025 8401
Uppgradering infrastruktur kollektivtrafik 5 4345 173796 79 18129 453
Drivmedel 3 1451 58029 17 11839 296
Terminaler och hallplatser 5 1783 71315 46 25525 638
Framkomlighet cykel 10 4995 199798 81 16153 404

| Figur 12 &r de olika avtalen markerade i forhallande till det stod de erhdll och minskat
antal ton koldioxidutslapp som uppnaddes. Variationen ar stor och inkluderar bara de
avtal dar trafikmatningsdata lamnades, vilket var 24 kommuner/avtal.
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Figur 12. Figuren visar utbetalt stdd och minskat koldioxidutslapp for 24 avtal dar minskningar
i trafikmangder rapporterades.

5.4. Minskningar genom inférande av elbussar

| fyra kommuner, Luled, Ostersund, Landskrona och Skellefted, var atgarden att infora
annat drivmedel i kollektivtrafiken. Detta har skett pa nagon linje eller for ett antal fordon.

I Lulea trafikerar fem elbussar linje 6. Dessa kor ungefar 286 548 kilometer om aret,
vilket innebar en minskning av koldioxidutslapp pa 42 ton koldioxid/ar. Berakning har
gjorts utifran Handbok for vagtrafikens luftféroreningar, 2019-03-27, dér en stadsbuss i
genomsnitt bedéms ge upphov till 0,15 kg CO2/fordonskilometer.

I Ostersund har sex elbussar ersatt etanol och dieselbussar som korts pad HVO. De tre
forsta kom i mars 2018, tva i september 2019 och en i december 2019, och trafikerar linje
2 genom Ostersund. Dessa har under projekttiden kort 384 194 kilometer. Enligt
kommunens egna berakningar har detta lett till koldioxidminskningar pa 115,6 ton
koldioxid under perioden for stadsmiljoavtalet. Berakning pa samma sétt som for biltrafik
med vardet fran ”Handbok for vagtrafikens luftféroreningar” (Trafikverket, 2019) pa 0,15
kg CO2/fordonskilometer sa blir insparat koldioxidutslapp 58 ton under projekttiden.

| Landskrona kor fem linjer pa el, vilket innebér 1 145 300 kilometer om éret. Insparat
koldioxidutslapp ar, i jamforelse med om dessa kilometrar korts med andra typer av
bransle (genomsnittligt varde for stadsbuss), saledes 172 ton/ar.

| Skelleftea har atgarden varit att anlagga en ny tankplats for fordonsgas som produceras
vid Skellefted kommuns biogasanlaggning med en mer effektiv distribuering av gasen.
Ju fler fordonskilometer bussarna kor pa denna gas ju mer minskar koldioxidutslappen
fran kollektivtrafiken, men det ar inte méjligt att med nu inkommen data berékna insparat
koldioxidutslapp.
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Aven inom ramen for andra kommuners avtal kommer elfordon att introduceras i
kollektivtrafiken. Denna utveckling gar generellt fort nu och i flera av de BRT-system
som utvecklas nu kommer elfordon att trafikera dem och likasa introduceras elfordon pa
linjer runt om i Sverige.

5.5.  Minskning av energiférbrukning

Samma trafikmatningar som anvénds for koldioxidberakningar anvands for berakningar
av energiforbrukning. Berakningen utgar ifran att 0,579 kWh/fordonskilometer gar at i
den svenska personbilstrafiken 2020. Den berakningen baseras pa energianvandning for
genomsnittlig personbilstrafik i landet. De fordonskilometer som stadsmiljéavtalen
sparar in ar framforallt fordonskilometer i tatort och i sadana miljoer ar
energiforbrukningen ofta hogre och darmed blir troligen denna berékning nagot i
underkant. Utifran den indata som anvénds var det inte mojligt att berakna genomsnittlig
energianvéndning bara for tatortstrafik. (Referensdokument som anvéands &r ”Handbok
for vagtrafikens luftfororeningar” (Trafikverket, 2019) och “Energi-innehall, densitet och
koldioxidutslapp” (Drivkraft Sverige, 2019).

Totalt sparades 38 GWh in pa det minskade trafikarbetet om alla matpunkter rdknas med,
och om bara de avtal som totalt sett gav minskat trafikarbete raknas in s sparades 44
GWh in. Se Tabell 13 nedan dar ocksa uppdelning per avtalsomgang och olika typer av
atgarder finns.

Tabell 13. Tabellen visar minskningar i energiatgang i GWh/ar totalt och uppdelat pa olika
avtalsomgangar och typ av atgard. I dtgdrdstypen “framkomlighet cykel” inkluderas alla
cykelatgarder sa som nya cykelbanor, uppgradering av cykelbanor, cykelparkering, etc.

energibesparing i GWh energibesparing i GWh
antal avtal (bara minskningar) (inkl avtal med 6kningar)
Totalt 33 44,53 38,28
Per avtalsomgang
Omgang 1 5 4,70 3,72
Omgéng 2 10 16,69 13,37
Omgang 3 3 4,70 4,64
Omgéng 4 15 17,45 16,55
Per atgard
BRT 3 0,71 0,34 (8kning)
Uppgradering infrastruktur kollektivtrafik 8 4,94 4,89
Drivmedel 4 17,01 16,61
Terminaler och hallplatser 6 6,07 3,72
Framkomlighet cykel 12 14,80 13,39
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5.6. Reflektioner

De berakningar som har gjorts i detta avsnitt bygger pa de trafikméatningar som ar
inrapporterade fran kommunerna och de olika antaganden som har gjorts. Detta innebar
stora osakerheter i det resultat som redovisas.

Kommunerna blev ombedda att mata trafik dar de tankte sig att forandringar kunde uppsta
och i manga matpunkter ar det minskade floden. Detta kan bero pa atgarder och mot-
prestationer som genomforts inom ramen for stadsmiljoavtalet, men det kan ocksa bero
pa annat. En minskning i en punkt kan innebara att trafiken flyttat till andra gator, men
det kan ocksa innebéra att trafiken har minskat totalt sett. En del kommuner har lamnat
data fran ett flertal matpunkter och detta ger en battre bild av helheten och eventuell
overflyttning av trafik.

Helst skulle resvaneundersokningar genomforts for att ge en bild av hur resandet har
forandrats. Att genomfora dessa undersokningar ar dock problematiskt, darfor att de ar
dyra att genomfora och svarsfrekvensen stadigt minskat genom aren. Trafikméatningar
gjordes som ett satt att fanga forandringar, nar det inte var mojligt att genomfora
resvaneundersokningar. De farre bilpassagerna som skedde kan innebdra att farre resor
gjordes eller att dessa resor gjordes med andra fardmedel. Detta hade en komplett
resvaneundersokning kunnat svara pa. Da hade det ocksa varit lattare att anta langden pa
de uteblivna resorna.

Det har visat sig vara svart att forandra resvanor och en del av de atgarder som har
genomforts har varit forhallandevis sma, vilket innebar att det kan ifragasattas om den
forandrade trafikmangden verkligen beror pa stadsmiljoavtalet eller om den beror pa
nagot annat. Det finns séledes stora osakerheten med det resultat som redovisas i detta
avsnitt.

Dessutom innebar uteblivna trafikdata fran kommuner att vi inte far en helhetsbild over

vad som har skett, och for vissa typer av atgarder kan det ta langre tid innan de leder till
ett fordndrat resmonster an vad som rymdes inom denna utvérderingstidsram.

K2 Working Paper 2021:10 59



6. Hallbar stadsmiljo

Forandrat resande ar ett viktigt matt att folja, eftersom det var ett uttalat mal med
stadsmiljoavtalet. Andra indikatorer kan ocksa vara vardefulla att folja for att fa en
uppfattning om hur arbetet med att stalla om mot mer hallbara transporter fortskrider.

6.1. Investeringar i infrastruktur fér hallbara transporter

Kommunerna ombads att inkomma med uppgifter om hur deras investeringskostnader
sett ut under aren kring stadsmiljoavtalet. Totalt har kommunerna spenderat mer pa gang-
, cykel- och kollektivtrafikatgarder under den aktuella perioden, d.v.s. mellan aren 2015
och 2019, vilket till stor del beror pa de investeringar som gjorts i Stockholm. Se Figur
13 nedan. Tio kommuner rapporterade att de hade investerat mer i gang, cykel och
kollektivtrafikatgarder och nio kommuner att de investerat mer i gata och vag for biltrafik.
Totalt hade de kommuner som investerat mer i gang, cykel och kollektivtrafik investerat
4,28 miljarder mer i dessa atgarder jamfort med vad de investerat i gata och vag for
biltrafik, medan de som investerade mer i gata och vég investerade 2,76 miljarder mer i
detta an i gang, cykel och kollektivtrafik.

Av de Gvriga kommunerna sa rapporterade flertalet inga uppgifter alls, men néagra
kommuner  rapporterade  investeringskostnader  for  gang-, cykel-  och
kollektivtrafikatgarder, men inte for gata och vég for biltrafik och det gar darmed inte att
gora nagra jamforelser. De som bara fick stod for cykelatgarder behdvde dessvarre bara
redovisa investeringar i de hallbara transporterna. Det som skulle redovisas var for aren
fore, under och efter att kommunen fick stéd via stadsmiljoavtalet.

Figur 13 nedan visar resultat fran nitton kommuner, och under aren 2016, 2017 och 2018
investerades mer i hallbara transporter &n i gata och vag for biltrafik. Det ar forstaeligt att
investeringarna gick upp eftersom det gjordes atgarder och motprestationer inom ramen
for stadsmiljoavtalet, men positivt var att investeringar for biltrafik inte ocksé gick upp
under de aren. Stockholm kommenterade t.ex. att staden endast gor reinvesteringar pa
befintlig infrastruktur for biltrafik och inga rena investeringar for biltrafiken gors under
dessa ar. Flera kommuner meddelade att de hade svarigheter att rapportera in
investeringarna pa ett korrekt satt, eftersom deras redovisning inte var sa tydligt uppdelad
pa transportslag. Ett projekt kan t.ex. bestd av flera olika transportslag som inte
sarredovisas. Nagra kommuner papekade ocksa att i investeringar i gata och vég kan
atgarder som gynnar kollektivtrafiken rymmas. Investering i gata och vag kan ibland
ocksa innehalla atgarder for gang- och cykel sa som gang- och cykelbana och att mindre
projekt klumpas ihop i en post, vilket inte ger mojlighet att dela upp kostnaderna. Tva
kommuner har rapporterat budgeterade investeringar och inte utfall.
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Figur 13. Figuren visar de inrapporterade investeringarna som kommunerna har gjort under
aren 2015-2019. Uppgifterna bygger pa inrapporterade investeringar fran 19 kommuner.

Figur 13 ovan bygger pa Tabell 14 nedan dar investeringar, i de flesta fall och i en del
fall budget, for gang-, cykel- och kollektivtrafikatgarder respektive for atgarder i gata och
vag for biltrafik ar sammanstallda. Férutom de som rapporterade investeringar i bade
gang, cykel och kollektivtrafik respektive i gata och védg rapporterade atta kommuner
endast deras investeringar i gang, cykel och kollektivtrafik. Dessa kommuner investerade
tillsammans 474,7 miljoner kronor under aren 2015-2019. Mest investerades under 2018
(137 miljoner kronor).

Tabell 14. Tabellen visar investeringar i tusental kronor i gang-, cykel- och
kollektivtrafikatgarder respektive i gator och véagar for biltrafik som varje kommun gjorde mellan
aren 2015-2019. Nitton kommun ingar.

investeringar i tkr

i gang, cykel och kollektivtrafik i gator och vagar for biltrafik
kommun 2015 2016 2017 2018 2019 totalt 2015 2016 2017 2018 2019 totalt
Gavle 7233 14227 7076 34539 26046 89121 22660 12233 26613 10848 15806 88160
Linképing 84000 64000 101000 145000 100000 494000 127000 109000 70000 52000 78000 436000
Luled 39100 31000 21500 91600 40800 61600 97800 200200
Ostersund 8600 6553 8951 24104,71 106800 11101 14399 132299,7
Boras 17988 27322 37590 28500 111401 0 640 164 5500 6304
Goteborg 125400 55500 35600 115500 197800 529800 9100 3700 2100 1800 26000 42700
Karlskrona 9790 6950 12150 9230 10205 48325 21760 3050 6150 5220 9445 45625
Kungélv med VGR 13350 16400 83062 76563 43912 233287 24000 7400 132675 120748 57283 342106
Stockholm med SLL 749600 1427900 1453900 3631400 61000 38000 45000 144000
Trollhattan 19057 46542 36659 35607 137865 9331 2177 9887 8834 30229
Vaxjo 12130 9549 21679,25 10342 2324 12665,76
Horby 1200 5100 2300 6100 700 15400 6300 8900 16 700 5700 400 38000
Landskrona 9900 5600 10100 35800 61400 9800 9300 5100 21200 45400
Skelleftea 13000 23500 11000 47500 23400 48 000 37000 108400
Avesta 3849 6909 14735 22593 5788 53873 1161 15142 9662 12246 5736 43946,81
Kalmar 19200 36 000 23500 15500 11000 105200 320000 600000 470000 310000 100000 1800000
Skévde 9435 24842 34973 11182 23986 104418 43613 26271 139666 169121 54875 433545
Sundsvall 23963 22430 10500 56893 106297 103676 163987 373959,9
Vellinge 7800 13800 11700 16700 34700 84700 8800 7100 7400 5000 69500 97800
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6.2. FOrandringar i infrastruktur

Ett sétt att arbeta mot att fler resor gérs med mer hallbara transporter an bil ar att gora
forandringar i infrastrukturen for biltrafik. Ett tankbart matt for att folja detta &r hur stor
yta som har omvandlats fran att vara till for biltrafik till att vara till for gang, cykel och
kollektivtrafik.

Detta matt visade sig vara svart for kommunerna att rapportera. Totalt sett ar det lite yta
som har omvandlats fran biltrafik till yta for gaende, cyklister och kollektivtrafik
atminstone utifran det som rapporterades in av kommunerna. Det som framforallt
rapporterades ar langd pa ny gang- och cykelbana som byggts langs med bilvéag, dar
bilvag i manga fall har smalnats av for att ge storre bredd pa ytan fér gang och cykel.
Detta ar inte det samma som att yta for biltrafik har forsvunnit helt, men visar att gang-
och cykelvag byggts och att det i manga fall ar pa bekostnad av bredden pa végytan. |
nagra fall har gang- och cykelyta inforts dar detta inte funnits tidigare. | nagra fall
rapporterades yta som omvandlats till torg eller gangfartsgata och i nagra fall yta som
blivit yta for kollektivtrafik. Nagra av kommunerna som inte rapporterade nagon
forandrad yta har arbetat med busskorfalt och BRT-l0sningar, vilket borde innebéra att
ytterligare yta egentligen har omvandlats till kollektivtrafikyta pa bekostnad av yta for
biltrafik.

Totalt rapporterade kommunerna in att 55,2 kilometer har blivit yta for gang, cykel, eller
kollektivtrafik. Av denna ldngd hade drygt 3 kilometer omvandlats till yta for
kollektivtrafik. Av de trettio kommuner/avtal som lamnade sin utvérdering sa
rapporterade sex kommuner att det inte hade skett ndgon forandring och sjutton
kommuner rapporterade en forandring. (Kommuner med flera avtal behdvde bara
rapportera denna uppgift for ett avtal.) Sju kommuner lamnade inga uppgifter kring detta.
Tva kommuner rapporterade en forandring i andel av gatuyta och inte bara en stracka i
kilometer, sd antal meter/kilometer rapporterades in i storre utstrackning an andel av
gatuytan, enligt Tabell 15.

I nagra fall relaterade kommunerna inrapporterad siffra endast till den faktiska atgard som
de arbetat med inom ramen for stadsmiljoavtalet och i andra fall angav de en évergripande
siffra. | flera fall, framst i mindre kommuner och tatorter, kan man forvanta sig att de
forandringar som har skett under avtalstiden ar de som skett inom ramen for
stadsmiljoavtalet (inraknat bade atgarder och motprestationer).
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Tabell 15. Tabellen visar kommunernas rapportering av andel av gatuyta och antal kilometer
gata/vag for biltrafik som under perioden med stadsmiljéavtal har omvandlats till cykelvag,
gangvag, infrastruktur for kollektivtrafik eller annat andamal (t ex torgyta). | kolumnen
kommentarer finns en mycket kortfattad beskrivning av vad som gjorts.

férandrad gatuyta som gjorts om till yta for gang, cykel eller kollektivtrafik under projekttiden

kommun andel av yta antal km kommentar

Gavle 0 0 p-platser borta for busshallplats och gang och cykel

Karlstad ingen uppgift  ingen uppgift Karlstadsstraket (parkeringar och bilvag) har nu blivit bussgata

Lulea 0 0

Boras ingen uppgift 11,4 avsmalning och p-platser gett yta for gang och cykel

Karlskrona ingen uppgift 0,6 bilvag har omvandlats till renodlad gang- och cykelvag och separat bussfil
Kungsbacka ingen uppgift  ingen uppgift stérre angdring for bussar inne pa parkering

Kungalv med VGR 0 0

Trollh&ttan 2,3 4,9 omdisponerad yta for bil till separat yta for gang och cykel

Vaxjo ingen uppgift 4 busskorfalt, bussfiler, cykelvag occh breddning av gang- och cykelvag
Horby ingen uppgift 3,391 360 m cykelvag, ev ar detta byggda km och inte ombyggd vagyta
Landskrona ingen uppgift 0,81 bl a 110 m ombyggt till torg, banvall ombyggd till cykelvéag ca 2 km
Skelleftea ingen uppgift 4,6 kantstensavskild gang- och cykelbana, ny gang- och cykelbana vid glapp i cykelnatet
Avesta ingen uppgift 6,5 korbana smalnas av och gang- och cykelbana separeras

Goteborg ingen uppgift 5 cykelbana, oklart vilken yta som tagits i ansprak

Hammaré ingen uppgift 3 byggt cykelbana pa del av vagyta

Kalmar 0,14 0,435 gangfartsomraden géller Kalmar tatort

Kumla ingen uppgift 2,122

Ljungby ingen uppgift 1,3 pabanvall

MélIndal ingen uppgift 1,3 del av gaturum har blivit gang- och cykelvag

Skovde 0 0 vytafran gata for bredare gang- och cykelvdg

SLLTFV med Nacka ingen uppgift  ingen uppgift arbetar med att bredda gang- och cykelbanor, dven anldggninng av nya
Sundsvall 0 0 gang- och cykelvag parallellt med vag

Tidaholm ingen uppgift 0,8 breddat fran 1,5m till 3 m for oskyddade trafikanter

Trollhattan 2,3 4,9 omdisponerad yta ffran bil till separat yta fér gang och cykel

Uppsala 0 0

Vaxjo ingen uppgift 0,17 en gata stdngdes av for biltrafik och omvandlades till gang- och cykelvig

Att sdnka hastigheten har betydelse for trafiksakerheten och for att skapa battre
trafikmiljoer for oskyddade trafikanter, darfor var hastighetsforandringar i gatunétet ett
matt som skulle rapporteras. Sankta hastigheter kan ocksa forsamra restider for
biltrafiken, vilket innebdr att restidsrelationen mellan bil och andra transportmedel blir
mindre fordelaktig for bilen. Vid forandringar av hastighetsgranser namnde de flesta
kommuner att detta hade gjorts enligt handboken Rétt fart i staden.

Sju kommuner rapporterade att det inte blivit ndgon forandring av hastighetsgranserna
och fem av dessa anger att det beror pa att de gjort hastighetsforandringar redan innan
stadsmiljoavtalet. Tolv kommuner rapporterar en férandring, men totalt &r det inte stora
skillnader pa antal kilometer eller andel av gatunatet som har fatt en lagre hastighetsgrans
under tiden for stadsmiljoavtalet. Detta kan dock hanga mer pa hur kommunerna
rapporterade an hur det faktiskt ser ut. Oavsett s visade det sig vara svart for manga
kommuner att pa ett enkelt satt ta fram dessa uppgifter, medan nagra kommuner
rapporterade precis som det var tankt. Av de som rapporterade varden i avstand sa har
cirka 39 kilometer fatt hastighetsgransen 40 km/tim och cirka 41 kilometer 30 km/tim. Se
Tabell 16.

Sju kommuner ldmnade inga uppgifter kring hastigheter, men l&mnade kommentarer.
Alla dessa kommuner hade arbetade med hastighetsoversyner innan stadsmiljoavtalet.
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Elva kommuner ldmnade inga uppgifter alls om fordndrade hastigheter eller kommentarer
om hur det sag ut med hastighetsgranser i kommunen.

Tabell 16. Tabellen visar forandringar i antal kilometer och i andel av vagnéatet som har fatt 30
km/tim respektive 40 km/tim samt hur stor andel av vagnatet och hur stort antal kilometer vag
kommunen har med dessa bada hastighetsgranser. Totalt svarade 26 kommuner.

30 km/tim andel (30 km/tim antal km) 40 km/tim andel (40 km/tim antal km)

kommun fore efter skillnad  fore efter skillnad  fore efter skillnad  fére efter skillnad
Gavle 40,1 39,6 05 - ass 2,44 -0,01
Helsingborg Hastighetsplan 2016 utifrdn "Rétt fart i stade 016-2018 gjordes sankningar fran 50 km/tim till 40 och 30 km/tim i nio stadsdelar
Linkodping 41 55 14 11 23 12
kommentar Gjordes mellan 2015 och 2018, hastighetsplanen &r frdn 2012
Luled 34 17 9,982 8
Ostersund 23 ) 329 336 7
Karlskrona Stadskarnan 40 km/tim, bostqgj_§gg_t_9_r_y_;gnf_’o:ﬁg_km_/_qm,__ggvt_q_(_r_r)gc_j_p_q's_gt_l'_@fik 40 km/tim, 30 km/tim i anslutning till grundskolor
Kungsbacka 0 0 0 0
kommentar Fordndringar enligt "Rétt fart i staden” utférdes fére 2014
Malmo 0,5
kommentar _Stérre antalet végar innanfér Inre Ringvéagen 40 km/tim, 30 km/tim vid skolor samt genom innerstadsparker
Trollhéttan 0 0,1 0 0 0 0 0 0
kommentar Uppskattningsvis ar 75% av lokalgatorna 30 km/tim, vi har inga siffror pa det, under 2018 har ca 100 m gjorts om frdn 50 till 30 km/h
Umea Hastighets6versyn i Umea tatort gjordes dren 2009-2012
Vaxjo 0 0 0 0
kommentar Oversynen ir redan genomford, hastighetsforandring skedde under 2014, darefter endast smarre korrigeringar
Horby 0 0 0 0
kommentar 30 km/tim utanfér skola
Landskrona 0 0 0 0
kommentar Sankt bashastighet i hela centrum och stadsdelar utanfér centrum fran 50 till 40km/h i mars 2016, 30km/h utanfér alla skolor
Skelleftea 1,6 1,7 0,1 32 3,5 0,3 0 81 81 0 16,2 16,2
kommentar Hastighetsanpassning pabérjades 2017 enligt hastighetsplanen, bashastighet 40 km/tim, 30 km/tim géller pa strackor utanférskolor
SLL med Stockholm stad 44,4 44 -0,4 1146 1145 -1 1,6 1,8 0,2 41 46 5
kommentar fler gator kommer inom kort fa 40 km/tim, staden dndrar hastighetsgranser till 30, 40 och 60 km/tim arbete férvantas paga till 2026
Avesta Samtliga gator inom tatbebyggt omrade har férandrats fran 50 km/tim till 40 km/tim, 30 km/tim vid skolor och i centrum miljéer
Halmstad 0 0
kommentar Genomférts i Halmstads tatort och Kvibille innan Stadsmiljdavtalet, ddrefter har elva orter till atgérdats
Hammaro 0,1 3
Kalmar 57,8 57,7 01 255 22,7 -2,8
Kumla Hastighetsforandringar ar gjort tidigare i samband med beslut om ”Ratt fart i staden”
Ljungby 3 3 0 0 0 0 0 0 0
MolIndal 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Skévde Férandring 2018 innan stadsmiljéavtalet, 50 km/tim har blivit 40 km/tim
SLLTFV med Nacka 0 0 0 0
kommentar Enligt Rétt farti staden, innan stadsmiljéavtalet
Sundsvall 5 333 283 0 58 58
Uppsala Alla kvartersgator har gatt fran 50 till 30 km/tim, alla huvudgator har gatt fran 50 till 40 km/tim
6.3. Parkering

De kommuner som har genomfort Kollektivtrafikatgarder skulle rapportera hur
parkeringssituationen ser ut i kommunen fore och efter implementering av atgard och
motprestationer. Det som skulle rapporteras var om nagot nytt policydokument blivit
antaget, om antalet parkeringsplatser hade férandrats samt om parkeringsavgifter eller
belaggning hade forandrats. Kvaliteten och detaljeringsnivan pa inlamnade data
varierade, men 25 kommuner har lamnat ifran sig ndgot om parkering. | sjutton av
kommunerna sa har nagon form av styrdokument antagits under avtalstiden, antingen en
parkeringsstrategi, parkeringsnorm, policy, parkeringsplan eller nagot annat dokument.

Se Tabell 17.
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Innebdrden i de nya parkeringsstrategierna ar att kommunen ska arbeta mot ett mer
hallbart resande och att bilparkeringsplatser behovs for att sakerstélla tillgangligheten i
kommunen. | de nya parkeringsnormerna finns bade parkeringstal for bilparkering och
cykelparkering ofta med. Dessutom finns ocksa majligheter att justera parkeringstalen
genom nagon form av gron resplan/satsningar pa hallbara transporter, s.k. flexibla
parkeringstal. Atgarder som namns som kan innebéra ett lagre parkeringstal ar sddana
som (el)bilpoolserbjudande, lanecyklar, utokad cykelservice, platser for elbil, m.m. |
nagra kommuner lyfts det fram att man vill satsa mer pa korttidsparkering i centrumdelar
av_ kommunen for besok i stéallet for parkeringar som anvéands av boende och till
arbetsplatser i dessa omraden.

Fem kommuner redovisade att det har tagits bort ett antal parkeringar. | nagot fall har
detta varit en direkt konsekvens av att atgarden man byggt inneburit att man var tvungen
att ta bort dem. | tvd kommuner har antalet platser 6kat mellan aren, varav det i den ena
handlar om att man byggt ut antalet platser pa den pendlarparkering som byggs vid
hallplatsen som ingick i stadsmiljoavtalet. Utifran den data som inkommit &r det totalt
sett inte s vanligt att kommunerna har arbetat med att minska antalet parkeringsplatser
som ett satt att forsvara for bilresande. En kommun rapporterade att de vid uppféljning
av sin nya parkeringspolicy kunde konstatera att 18 bygglovsarenden resulterade i att 264
farre bilparkeringsplatser skulle byggas an om den gamla policyn anvénts.

| atta kommuner har man férandrat parkeringsavgiften sa att den har hojts, framfor allt i
de centrala delarna av kommunen. | nagra kommuner har man ocksa gjort forandringar i
hur parkeringszonerna stracker sig och under vilken tid parkeringsavgift géaller. 1
ytterligare en kommun har man justerat avgiften sa att det blev billigare att parkera den
forsta tiden for att styra om mot att bilister parkerade bara under en kortare tid. Avgiften
for att parkera varierar mycket fran ett spann pa 1-15 kr/timmen till upp till 5-50
kr/timmen i Stockholms innerstad. VVanliga avgifter ar 5, 10, 15 och 18 kr/timmen. Bland
de fa kommuner som lamnade uppgifter om beldggning pa parkeringsplatser sa tycks
belaggningen inte ha forandrats mellan situationen fore respektive efter att atgarder har
genomforts. En kommun rapporterar att belaggningen har 6kat nagra procentenheter, men
en kommun rapporterar en liten minskning pa vardagar. Fran ytterligare en annan
kommun rapporterades att beldggning har 6kat med tjugo procentenheter mellan 2013
och 2017.
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Tabell 17. Tabellen visar i vilka kommuner foérandringar gallande parkering har genomforts
under perioden med stadsmiljoavtal.

Kommun forandringar antal foérandring i avgift annan dokument
p-plaster forandring
Gavle inga uppgifter nej zoner utokats Parkeringspolicy 2015
Helsingborg ca 500 platser bort i centrum Parkeringsnorm 2016
Karlstad ca 60 platser tagits bort ja zoner utokats Parkeringsnorm 2016
Link6ping inférande av boendeparkering
Lulea inga uppgifter ja zoner och tidsbegransning Parkeringsnorm, parkeringstal 2016
Ostersund nej nej Parkeringspolicy 2016
Boras 61fler ja Styrdokument 2017
Goteborg inga uppgifter ja Riktlinjer 2018
Karlskrona troligen inte ja zoner utokats Revidering parkeringsstrategin 2017, riktlinjer 2017
Kungsbacka inga uppgifter Parkeringsstrategi 2017
Kungélv med VGR inga uppgifter Parkeringsnorm 2016
Malmé nej Ny parkeringspolitik 2020
SLL med Stockholm stad nej ja zoner och avgiftstider
Trollhattan nej ja Parkeringsprogram 2017
Umed troligen nej
Vaxjo troligen inte ingen uppgift Dokumentet Nya P-tal 2019
Horby 20farre nej Parkeringsstrategi 2019
Landskrona 47 farre nej Parkeringsplan 2016
Skelleftea inga uppgifter ja(billigare) Parkeringsriktlinjer 2018, parkeringsnorm 2020
Avesta inga uppgifter nej
Kalmar 140 férre nej forandring av tider
Skovde ingen férandring ja boendeparkering
Sundsvall inga uppgifter nej Parkeringsstrategi och parkeringsnorm 2017
Umea troligen nej
Vellinge 94 fler pendlar p-platser nej

6.4. Bostader

Av de 53 stadsmiljoavtal som fortfarande galler innehaller 42 av dem detaljplaner for
bostadsbyggande som motprestation. Det &r inte i samtliga fall som detaljplanerna har
specificerats i ansokningarna och inte heller har det alltid angetts hur manga bostader
det ror sig om, vilket gor att de nyckeltal som har tagits fram for det har avsnittet ar att
betrakta som ungefarliga och inte ndgot exakt resultat av hur manga bostader som
stadsmiljoavtalen genererat. For de avtal med detaljplaner dar det har specificerats
uppgar antalet till 49 936 bostader. Vidare uppger en del kommuner att ett forandrat satt
att redovisa antalet bostéder har skett under tiden for stadsmiljoavtalen eller
dessforinnan, vilket gor att det inte alltid gar att jamfora ett ar med ett annat. Resultaten
ska darfor tas med forsiktighet, men trenden forandras inte av en sadan forandring, utan
det blir oftast ett ”hack i kurvan”, d.v.s. en parallellférskjutning av kurvan dver
bostadsutvecklingen.

6.4.1. Omgang 1

Figur 14 visar hur utvecklingen av antalet bostader sett ut i de kommuner som har
stadsmiljoavtal i Omgang 1. Samtliga kommuner har haft ett kontinuerligt oOkat
bostadsbyggande sedan 1990 med undantag av Linkoping dar antalet bostader verkar ha
sjunkit ndgot mellan 2010 och 2015. Aven om den positiva trenden alltsd pagatt aven
innan stadsmiljoavtalen ser det anda ut som att antalet bostader 6kat snabbare under tiden
for avtalen &n dessforinnan, vilket kan ses genom en generellt brantare stigning av
kurvorna i figuren efter 2015. Den sammantagna Okningen av antalet bostider i
kommunerna som helhet ligger pa 5,4 procent.
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Forandringen av antalet bostader i Omgang 1
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Figur 14. Figuren visar forandringen av antalet bostader i Omgang 1. Stadsmiljoavtalen i denna
omgang ingicks under 2015 vilket representerar den dkade lutningen pa kurvan som sker efter
detta ar.

6.4.2. Omgang 2

Likt kommunerna i Omgang 1 sa ar den generella trenden att bostadsbyggandet har 6kat
sedan 1990, med nagot undantag. For en del av kommunerna i Omgang 2 ser det ocksa
ut som att 6kningen ar nagot kraftigare under tiden med stadsmiljoavtal, medan det i ett
par fall istéllet verkar ha stannat av marginellt, se Figur 15 och Figur 16. Sammantaget
verkar det dock som att det finns en svag trend att byggandet kan ha 6kat takten nagot,
aven om den trenden ar mer uniform for Omgang 1. Den totala 6kningen som skett i
antalet bostader i kommunerna under avtalstiden uppgar till 3,4 procent.
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Forandring av antalet bostader i Omgang 2
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Figur 15. Férandringen i antalet bostader for de mindre och storre staderna i Omgang 2. Avtalen
for den har omgangen ingicks under sommaren 2016.

Forandring av antalet bostader i Omgang 2, Storstader
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Figur 16. Forandringen i antalet bostader for storstaderna i Omgang 2. Avtalen for den har
omgangen ingicks under sommaren 2016.

68 K2 Working Paper 2021:10



6.4.3. Omgang 3

Generellt ser trenden for bostadsbyggandet likartat ut som i de tva forsta omgangarna
med en viss Okande trend sedan 1990, &ven om det verkar ha stannat av helt i en av
kommunerna mellan 2000 och 2010 for att sedan ta fart igen. Till skillnad mot dessa
omgangar gar det inte att se nigon trend till extra ’boost” av bostadsbyggandet under
tiden for stadsmiljoavtalen i omgang 3. A andra sidan verkar det inte som att takten har
stannat av heller, utan den sedan tidigare pagaende trenden verkar halla i sig, se Figur 17
och Figur 18. | siffror landar 6kningen av det totala antalet bostader, under avtalstiden, i
de har kommunerna pa 1,3 procent.

Forandring av antalet bostader i Omgang 3

40000
35000
30000
25000

Horby

20000 Landskrona

Skelleftea

15000 .
Varnamo

Antalet bostader (st)

10000
5000

0
1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020

Figur 17. Forandring av antalet bostader i de mindre staderna i Omgang 3 (Horby raknas
emellertid som en landsbygdskommun enligt SKR:s definition). Avtalen ingicks i slutet av 2016.
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Forandring av antalet bostader i Omgang 3, Storstdder
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Figur 18. Forandring av antalet bostader i storstaden i Omgang 3. Observera att skillnaden i
antalet bostader jamfort med 6vriga kommuner i omgangen gor att Stockholm har en egen figur.
Avtalet ingicks i slutet pa 2016.

6.4.4. Omgang 4

Precis som for de forsta tre omgangarna sa ar den 6vergripande trenden ett ¢kat antal
bostader i kommunerna i omgang 4 sedan 1990. Avesta utgér undantaget dar antalet
bostader i princip ligger pa samma niva som det gjorde 1990. | den har
ansokningsomgangen finns ocksa en tendens till att takten i bostadsbyggandet dkat annu
mer under avtalstiden &n vad fallet var dessforinnan, &ven om den ser ut att vara mer
accentuerad i en del avtal &n i andra, se Figur 19. Sammantaget handlar det om en 6kning
av antalet bostader med 3,5 procent i redovisande kommuner i omgang 4.
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Forandringar av antalet bostader i Omgang 4
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Figur 19. Férandring av antalet bostader i kommunerna i Omgang 4. Har definieras Avesta som
landsbygdskommun, Kalmar och Skévde som mindre stader samt Trollh&ttan som en storre stad.
Dessa avtal ingicks under sommaren 2017, och darmed utgdr perioden med stadsmiljéavtal
endast en mycket liten del av kurvorna varfor det ar svart att se férandringarna grafiskt.

6.4.5. Bostadernai ett avgransat omrade

Kommunerna uppmanades att avgransa ett omrade dar de trodde att atgarderna skulle ge
upphov till effekter och redovisa antalet bostader fore och efter atgard inom det omradet
ocksa. Omgang 4 ar den ans6kningsomgang dar flest kommuner har lamnat in data om
antalet bostader i det avgransade omradet, med atta avtal, foljt av omgang 2, med fem
avtal, och omgang 1, med ett avtal. | omgang 3 har ingen av kommunerna lamnat in data
om antalet bostader inom avgransat omrade. Sammanlagt nio kommuner, i omgang 1 — 4
har lamnat in bade data om forandringen i bostader uppdelat bade pa hela kommunen och
pa det avgransade omradet. For de flesta kommunerna som lamnat in siffror kring detta
visar det sig att den procentuella 6kningen av antalet bostader &ar stérre inom det
avgransade omradet an totalt i kommunen, se Figur 20 dar den héar skillnaden framgar.
Genomsnitten av forandringarna av antalet bostader inom de avgransade omradena for
respektive ansokningsomgang aterfinns i Tabell 18.
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Fordandring av antalet bostader i kommunen och inom avgransat omrade
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Figur 20. Forandringen av antalet bostader totalt i kommunerna och inom de avgransade
omradena. Som figuren visar ar den procentuella 6kningen av bostader generellt stérre inom de
avgransade omradena an i kommunen totalt. Detta galler dock inte for Stockholm och Avesta.
Observera att figuren inte sdger nadgonting om antalet bostader.

Tabell 18. Den procentuella 6kningen av antalet bostader inom de avgréansade omradena,
uppdelat per omgang och totalt. Omgang 1 sticker ut med betydligt storre 6kning an de 6vriga
omgangarna.

Andkningsomgang Okning av antalet bostader inom avgréansat omrade under avtalstiden
1 79,6%
2 3,1%
3 Ingen uppgift
4 4,7%
Totalt 3,8%

6.4.6. Bostadernas lokalisering i forhallande till kollektivtrafiken

Av de totalt 142 detaljplanerna for bostadsbyggande som motprestationerna i samtliga
omgangar summerar, ar det 19 stycken som helt eller delvis har langre &n 400 m till en
kollektivtrafikhallplats/station. Tabell 19, Tabell 20 och Tabell 21 beskriver hur antalet
detaljplaner, antalet bostader och avstand till kollektivtrafik fordelar sig med avseende
pa ansokningsomgang, tatortsstorlek pa kommunen och geografisk fordelning.
Avstandet till kollektivtrafik som anges i respektive tabell &r ett intervall som bygger pa
medelvérdet av avstandet fran den narmsta punkten till kollektivtrafikhallplats
respektive medelvardet for punkten langst ifran. Darfor ar det endast i ett fall som
avstandet dverstiger 400 meter, da detta vérde baseras pa en enda detaljplan. Avstandet
400 meter bygger ocksa pa att det ar det avstand som ar brukligt att anvanda som ett
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langsta acceptabelt avstand till hallplats. Detta avstand borjar dock alltmer att
ifragasattas da langre avstand kan accepteras vid exempelvis BRT-10sningar med tata
avgangar (K2 et al, u.a.).

Tabell 19. Genomsnittligt avstdnd  till  kollektivtrafikhallplats ~ for de  olika
ansokningsomgangarna. Antal detaljplaner och bostader redovisas ocksa i tabellen.

Ansokningsomgang Antal detaljplaner Antal bostader Avstand till kollektivtrafik
1 15 5161 55-310m
2 25 16 015 70-340m
3 20 4 400 150 - 370 m
4 82 24 360 90 -320m
Totalt 142 49 936 90-335m

Tabell 20. Genomsnittligt avstand till kollektivtrafiknallplats for de olika kommungrupperna.
Antal detaljplaner och bostader redovisas ocksa i tabellen.

Téatortsstorlek Antal detaljplaner Antal bostader Avstand till kollektivtrafik
Storstad 22 14 395 120-345m
Storre stad 79 30 864 60-335m
Mindre stad 40 4 597 130-310m
Ovrig 1 80 220 - 500 m
Totalt 142 49 936 135-375m

Tabell 21. Genomsnittligt avstand till kollektivtrafiknallplats for de olika landsdelarna. Antal
detaljplaner och bostader redovisas ocksa i tabellen.

Landsdel Antal detaljplaner Antal bostader Avstand till kollektivtrafik
Norrland 41 9 068 95-270m
Svealand 45 21372 90-345m
Gotaland 56 19 496 85-355m

Totalt 142 49 936 90-325m

6.5. Detaljplaner

Av de 18 kommuner som har svarat pa frdgan om huruvida ingaende detaljplaner, i form
av motprestationer, foljer dversiktsplanen har samtliga svarat ja. En kommun &r dock inte
sa tydlig i svaret utan har formulerat det som att ’Ingen av detaljplanerna kan harledas
direkt till Oversiktsplanen. Fortatning med bostader inom hela innerstaden ar dock en
utpekad strategi”. Tolkningen som gjorts ar anda att de aktuella detaljplanerna foljer
intentionen i 6versiktsplanen &ven om de inte har varit direkt utpekade i densamma. For
de kommuner som endast har ingatt avtal med atgarder for cykel géller en férenklad
variant av uppfoljning dar fragan om antalet detaljplaner som foljer 6versiktsplanen inte
finns med. Dessa kommuner har darfor av naturliga skal inte svarat pa den har fragan.
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En Overvdagande majoritet av de detaljplaner som ingdr som motprestationer for de
utvarderade stadsmiljoavtalen ar planer for bostadsbyggande, dven om det i nagot fall
aven inkluderar planer for verksamheter.

Syftet med fragan om detaljplanerna foljer oversiktsplanen var att fa information om det
ar s att ett inganget stadsmiljoavtal paverkar innehallet i detaljplanerna. Sa som svaret
pa den har fragan har rapporterats, har det inte varit mojligt att riktigt fa en bild av om sa
ar fallet och hur det har paverkat i sadana fall. Som framgar i nésta kapitel var det ocksa
sa att motprestationerna i manga fall var sadant som kommunen haft funderingar pa att
genomfora sedan tidigare men &nnu inte riktigt kommit till skott med. Det innebar att en
motprestation exempelvis kunde besta i att anta en detaljplan dar innehallet redan var
framtaget sedan tidigare.

6.6. God bebyggd miljo

Négra av de preciseringar som gors inom miljokvalitetsmalet God bebyggd miljo har mer
baring pa stadsmiljoavtalet &n andra. Dessa ar hallbar bebyggelsestruktur, hallbar
samhallsplanering, infrastruktur (for transporter), kollektivtrafik, gang och cykel, god
vardagsmiljo, halsa och sékerhet samt hushallning med energi och naturresurser. De flesta
kommuner lamnade ndgon form av beskrivning av hur deras atgarder och motprestationer
lever upp till ndgon eller nagra av preciseringarna av god bebyggd miljo. Omfattningen
pa texten som lamnades varierar och ocksa hur konkret beskrivningen av maluppfyllelse
var. Alla kommuner som lamnade uppgifter menade att deras atgéarder bidragit positivt
till malet god bebyggd miljo.

Flera kommuner beskrev sitt dvergripande mal att biltrafiken ska minska och att
kollektivtrafiken, samt gang- och cykeltrafiken ska prioriteras, vilket stodjer god bebyggd
miljo. Genom att fler reser hallbart minskar de skadliga fororeningar som méanniskor
utsétts for och genom aktiv mobilitet stods malet om héalsa. Flera kommuner beskrev att
fler bor vélja att resa hallbart tack vare dessa satsningar, vilket ger goda effekter bade for
miljon och halsan, men nagon kommun kommenterade att de inte kunde uttala sig om hur
mycket av bilresandet som skulle forsvinna genom satsningarna. Satsningen pa de
hallbara transportslagen bor ha okat attraktiviteten for dessa jamfort med bilen och i
forlangningen bor det generera fler resor med de hallbara transportslagen. En kommun
beskrev att det var svart att utvéardera enskilda atgarders bidrag till god bebyggd miljé och
att det snarare handlar om att sakerstalla att enskilda atgarder valjs utifran ett systematiskt
forfarande gentemot tydliga mal. Vissa kommuner lyfter ocksa fram sékerhet och hur
detta uppnas genom de atgarder som gors for okad trafiksakerhet.

Genom de nya detaljplaner som tas fram inom ramen for stadsmiljoavtalet arbetar manga
kommuner mot malen i god bebyggd miljo, genom att planera fér minskad trafik, narhet
och fortatning. |1 nagra kommuner har riktlinjer tagits fram for att skapa en hallbar
samhallsutveckling och for att minska trafikens negativa konsekvenser pa boendemiljo
och halsa. Genom detaljplanerna menade nagra kommuner att de planerar for en
trivsammare stad med mindre trafik, dar hallbara resor ska kunna goras i storre
utstrackning.
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Nagra kommuner lamnade resultat fran bullermétningar och i dessa fall har bullret
minskat dar matningar har gjorts. Andra kommenterar att de klarar de bullernivaer som
finns, men ocksa att minskad trafik leder till mindre buller och att inforande av elbussar
paverkar bullernivaer pa ett positivt satt.
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7. Kommunernas syn pa
stadsmiljoavtalet

| denna del av rapporten redovisas enkatsvaren fran de 33 (av 54) kommuner som
besvarade enkaten. Kapitlet forsoker fanga hur kommunerna sag pa stadsmiljoavtalet och
hur det har paverkat arbetet i kommunen, men inte hur de upplevde sjéalva proceduren
med att fylla i ansdkan och utvarderingsmallen eller att rapportera in data.

7.1. Bakgrundsinformation

Bland de som svarade pa enkaten hade 25 tjanstepersoner varit med och skrivit ansokan
till stadsmiljéavtalet. Ovriga hade blivit ansvariga for avtalet efter att det var skrivet.
Majoriteten av kommunerna fyllde i ansokan sjalv, enbart en kommun anlitade en konsult
till att gora arbetet och i fem kommuner anlitades en konsult till att gora en del av arbetet.
Bland de som besvarade enkaten (och som var kontaktpersoner for avtalet) hade arton
varit ansvariga under hela avtalets tid sa har langt, medan nio personer varit ansvariga
mestadels av tiden och sex personer bara under den senaste tiden. Med en och samma
person som ansvarig blir det en mer kontinuerlig dialog mellan kommunen och
myndigheten respektive utvarderingsansvarig, och har man varit med och skrivit ansdkan
sa bor man ha en storre inblick i helheten med kommunens arbete med stadsmiljoavtal
och de tankta effekterna av avtalet.

De som éar ansvariga har lite olika typer av tjanster i sina kommuner. Typ av tjanst, men
ocksa vilken bakgrund och erfarenhet den ansvariga har, kan ha betydelse for hur van
personen ar att arbeta med uppféljningar och olika typer av data for att folja en utveckling.
Vanligaste typen av yrkestitel var projektledare (nio personer) foljt av trafikplanerare
(fyra personer). Fyra personer var strateger (strategisk samhéllsplanerare,
samhallsstrateg, trafikstrateg och kollektivtrafikstrateg). Fyra personer hade ledande
befattning (administrativ chef, chef trafikenheten, gatuchef, teknisk direktér och
kommundirektér). Ovriga typer av tjanster var bla. trafikingenjorer,
verksamhetsutvecklare, planerare, planeringssekreterare, utvecklingsledare,
utredningsingenjor, oOversiktsplanarkitekt och hallbarhetssamordnare. Vad galler
arbetslivserfarenhet for de ansvariga (for den aktuella yrkestiteln) hade elva personer haft
yrket i tva ar eller kortare tid, sju personer hade haft sitt yrke i mellan tre till fem ar, och
sex personer hade haft sitt yrke i mer &n femton ar.

Den del av kommunen som hade ansvaret for stadsmiljoavtalet var i de flesta fall
samhallsbyggnadsforvaltningen/kontoret  (elva kommuner) eller stadsbyggnads-
forvaltningen (fem kommuner), ibland tillsammans med nagon annan del. I sju fall var
det nagon del av kommunens ledning, s& som kommunstyrelsen, kommunkontoret,
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kommunledningsférvaltningen, kommunledningskontoret. Ansvar for avtalet i resterande
kommuner lag bl.a. pa tekniska forvaltningen och trafikkontoret.

7.2. Ansotkan och genomférandet

Olika personer pad kommunen (och regionen) kunde vara drivande i att anséka om
stadsmiljoavtal. Av de som svarade pa enkaten sa var det vanligaste att det var
tjanstepersoner som var drivande i processen. Endast i tva fall var politiker mycket
drivande. Se Figur 21. | tva fall sa var det tjanstepersoner tillsammans med politiker som
var drivande och i sex fall var dven nagon vytterligare part drivande, sa som region,
bussbolag, konsult, Trafikverket och ett energibolag.

Drivande aktér i ansdkningsprocessen
antal

30
25
20
15
10

Inte alls drivande Knappast drivande Delvis drivande  Ganska drivande  Mycket drivande
politiker tjdnstepersoner

Figur 21. Figuren visar hur drivande tjanstepersoner respektive politiker var i
ansokningsprocessen.

Nagra av de som svarade lamnade kommentarer kring detta.

- Behoven har funnits flera ar och varit kdnda av medborgare, tjansteman och
politiker men finansieringen har varit svar att 16sa. Det var jag sjalv som drev att
kommunen skulle soka bidraget. Politikerna uppskattade handlingen mycket.
Overlag har vi stort stod fran politikerna i att bygga cykelvagar.

- Initiativen har kommit fran projektledare, utan pabud fran chefer eller liknande.
D.v.s. svaga incitament att soka, férutom att alla projektledare vill gora bra projekt
men det innebar mer arbete for projektledaren och projektbudgeten far inte utdkas,
d.v.s. man kan inte g6ra mer i projektet bara for att man far en intakt.

- | forsta skedet var det f.d. vd for ett lanstrafikbolag som var drivande for att vi
skulle soka bidraget.

- Politiken var engagerad och positiv under hela processen.
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Det slutgiltiga beslutet om att ansdka om stadsmiljoavtal fattades enligt 15 kommuner av
den berorda forvaltningen medan det i atta kommuner fattades av kommunstyrelsen. |
fyra fall fattade kommunalradet beslutet, i tre fall berérd namnd och i ett fall
kommunfullmaktige (Tva personer svarade vet ej pa fragan).

Den framsta anledningen till att kommunerna ansokte om stadsmiljoavtalet var att det gav
en mojlighet att arbeta med hallbara transporter i storre utstrackning eller i snabbare takt.
Det gav ocksa en mojlighet till delfinansiering som var valbehovd i projekt som
kommunerna var pa gang med. Nagra kommuner svarade att de pa olika sétt hade fatt
kannedom om mojligheten och att det helt enkelt var det som gjorde att de sokte. Nedan
foljer nagra exempel pa svar som kommunerna angav.

- Maojligheten att i snabbare takt genomféra sedan lange planerade projekt samt i
vissa fall héja ambitionsnivan och darmed fa battre effekt av atgéarden.

- Maojligheten att kunna lagga mer resurser pa évrig gang- och cykelinfrastruktur.

- Kommunen lag i startgroparna att bygga om en stationsmiljo och det var ett
relevant projekt eftersom liknande projekt hade fatt stod tidigare. Vi sag
mojligheter att fa stod som skulle framja projektet.

- Kommunen hade tidiga kontakter med saval politiker pa riksnivd och
Trafikverket. Vi var ocksa med i samtal om hur stadsmiljéavtalen skulle kunna
utformas. Vart sparvagsprojekt passade bra in i de ramar som diskuterades.

- Maojligheten att fa finansiering till cykel- och kollektivtrafikatgarder som kanske
annars inte hade blivit av pa grund av for stora kostnader. Merparten av atgarderna
var redan budgeterade men vi lyckades dven fa med ofinansierade atgéarder (som
t.ex. kollektivtrafikprioritering) genom omprioritering av medel samt bidraget pa
50%.

- Stadsmiljéavtalet och finansieringen via detta ger forutsattningar till att vaxla upp
och genomfora mer omfattande atgarder for hallbart resande eller att tidigarelagga
atgarder. Samtidigt staller stadsmiljoavtalet krav pa uppféljning och redovisning
av atgarders effekt, nagot som ar positivt.

- Mojligheten att genomféra och utveckla ett projekt som varit planerat lange.

- Vi sokte for att kunna gora de projekt vi sokt medel till extra bra och for att kunna
utfora ytterligare projekt.

- Chans att forverkliga kommunens tankar om en satsning pa elbussar.

- Maojlighet till fler atgarder for hallbara resor.

- Avsatta medel rackte inte till att bygga ut planerade gang- och cykelbanor.

- Maojlighet till medfinansiering for god stadsutveckling.

- Vi hade en kollektivtrafikatgard som lag ratt i tid i fornallande till utlysningen och
sag en bra mojlighet att fa medfinansiering.

- En tjansteman pa forvaltningen horde talas om avtalet pa en konferens.

Gallande tidsramen som gallde for forsoksperioden (att allt skulle vara klart vid 2018 ars
utgang) sa ansag nastan alla 33 kommuner att tiden var for kort for att hinna. Endast tva
kommuner kommenterar att det passade in i kommunens redan planerade arbete och att
det darfor fungerade. Tva kommuner svarade att det verkade rimligt i bérjan, men att det
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sedan visade sig vara svart att hinna med. Av de som tyckte att tidsramen var snav fanns
allt fran de kommuner som var valdigt uppgivna och ansag det vara mer eller mindre
omojligt att hinna till de som tyckte att det var snévt, men inte omgjligt. Anledningar till
att det var svart att hinna var bl.a. att beslutsgangen i kommuner tar tid, att det tar tid att
planera projekt samt att det var brist pa entreprendrer som kunde bygga. Nedan féljer
nagra exempel pa svar som kommunerna angav.

Mycket stressande. Den korta ledtiden synkade inte alls med den kommunala
planeringen.

Vi anser att tidsramen ar alldeles for tajt och kort med tanke pa vilka typer av
projekt som stadsmiljoavtalet syftar till. | storre projekt som har inverkan pa det
fysiska rummet behovs marginal till justeringar eller mindre andringar da man allt
som oftast stéter pa oforutsedda problem/utmaningar under projektets
genomforande fas.

Alldeles for snav tidsram. I princip omgjligt att ansdéka om projekt som inte redan
kommit langt i planeringen. Vi var gynnade da vi hade ett langt framskridet
projekt. | framtiden maste, om stadsmiljéavtalen ska fa stor effekt pa
stadsutvecklingen, staten béattre forsta vilka ledtider infrastrukturprojekt har.

For snav, sarskilt for motprestationerna. Manga aktorer och faktorer paverkar
genomforandetiden och darfor finns osakerhet om man blir Klar i tid.

Tidsramen var i kortaste laget med tanke pa den tid det tar att planera, upphandla
och bygga storre investeringsprojekt. Risken finns alltid for dverklagande av
antingen detaljplaner eller upphandlingar. Majoriteten av vara projekt vi
beviljades stod for och motprestationer kommer att hinnas med inom utsatt tid
men ett par stycken har vi fatt problem med. D3 handlar det framst om
overklagningar och problem med markldsen.

Hopplost egentligen, man fick inte ha byggstartat nér det skickades in men
samtidigt skulle det vara klart under aret. Alla som jobbar med likande projekt vet
att det finns mangder med hinder som kan sétta k&ppar i hjulet for tidplanen.
Egentligen skulle det bara vara mojligt att "garantera” tidplanen for smaprojekt
men fOr de projekten &r det inte vart administrationen att soka.

Eftersom det krdvs 100% finansiering av kommunen for att vi ska kunna soka
bidrag ur stadsmiljoavtalet behovs ett budgetbeslut i kommunfullmaktige. | var
kommun fattas budgetbeslut ett ar i taget, detta gor att vi har svart att hitta mer
omfattande investeringsprojekt och overgripande infrastrukturella projekt att
ansoka for.

Eftersom kommunerna har manga krangliga beslutsprocesser, dverklagande av
detaljplaner, 6verklagande av upphandlingar och dverklagande av byggprojekt
etc. bor det finnas utrymme i stadsmiljoavtalet att kunna paverka tidsramarna och
fa mojlighet att flytta tiderna for byggstart.

I ansokningsskedet ansags det som rimlig tid. Ansokan gjordes dock av nagon
som inte ar involverad i byggprocesser och snabbt insag vi att tiden var mycket
knapp.

| vissa delar stdimde det med kommunens tidsplan. Det hade varit bra om det varit
en femarsperiod, men vi ar medvetna om att mandatperioden har spelat in.

K2 Working Paper 2021:10 79



Mycket tajt. Svarast just nu &r att ange uppgifter om kostnader. Entreprendrerna
vet att de ska ha byggt klart och ha fakturerat allt i november. Nagra arbeten gors
pa lopande rakning. Det har inte varit latt att fa in fakturorna lépande. Andra
atgarder byggs med fast pris.

Svart eftersom entreprendrsmarknaden har fullt upp, noll anbud i
upphandlingsprocess drog ut pa tiden med byggstart.

Vi kommer inte att klara detta krav eftersom anbudspriserna varit for hoga for var
budget och vi maste byta entreprenadform.

| Figur 22 nedan visas hur langt ganget atgardsprojektet var nar ansokan om
stadsmiljoavtal skickades in. Det vanligaste var att det fanns ett politiskt beslut for
atgarden (13 kommuner) eller att det var pa idéstadiet (12 kommuner), d.v.s. projekten
var i ett tidigt stadie. Nagra kommuner hade projekt som kommit langre och som da var
antingen planlagda och i ett fall t.o.m. upphandlat. Gréanser for att kunna fa stod var att
byggandet inte hade kommit igadng. En kommun svarade att de inte visste.

antal
14

12

10

Hur langt ganget var arbetet med atgarden?

Paidéstadiet Politiskt beslutat  Faststalld i Detaljplanerad Upphandlad
detaljplaner

Figur 22. Figuren visar hur langt ganget projektet var vid tiden for ansokan.

Négra kommuner fortydligade sina svar.

80

Enligt den 6vergripande cykelstrategin ska det anlaggas gang och cykelbanor pa
planerad stracka, men ingen fordjupad forstudie var gjord.

Kollektivtrafik- och cykelprioritering har diskuterats lange men aldrig kommit
forbi idéstadiet. Stadsmiljoavtalet gav oss mojligheten.

Det fanns inga fardiga fattade beslut eftersom stadsmiljoavtalen kom sa plotsligt.
Det &r ju ocksa sa att normalt sa har vi redan ordnat finansiering néar vi far politiska
beslut, dessa beslut brukar ju ga hand i hand.

Det vi hade faststallt i planerna kunde fullféljas. Ovriga delar i
kollektivtrafikatgarder blev problematiska.
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7.3.

Sparvégsarbetet hade forberetts under antal ar tillsammans med region Skane. |
den kommunala delen av projektet, infrastrukturen, hade forstudier genomforts
som anvandes som underlag till detaljplanearbetet.

Vi har en cykelbudget per ar. Utifran den kan vi tjansteméan bestamma vilka
atgarder som ska goras. Som stdd har vi en cykelplan med angivna objekt. Men
aven andra atgarder kan byggas. Cykelplanen och budgeten &r politiskt beslutad.
Atgarden var beslutad via investeringsbudget och évergripande principskisser
fanns framtagna. Darefter behovs fler politiska beslut under resans gang, t.ex.
beslut om gestaltning och vid behov &ven efter projektering.

Det fanns ett kommunstyrelsebeslut att elbusstrafik skulle utredas men detta
arbete hade inte paborjats.

Plansamrad med dialog med allmanheten pagick vilket sedan resulterade i en
annan l6sning for busshallplatserna an den som skisserades i ansokan.

Atgarderna, malsattningar och genomfoérande

Manga kommuner ansag att de atgarder de ansokte om passade bra in i syftet och kraven
for stadsmiljoavtalet, att tidigare utredningar visat pa behov av en speciell atgard eller att
det var en del av kommunens planering sedan tidigare. Nedan féljer exempel pa hur
kommunerna beskrev det.

Att bygga sparvag var i sig inget mal utan ett medel for att uppnd mal. Mal som
ar kopplade till kommunens ambitioner om en hallbar utveckling. Det ska ske pa
ett hallbart satt, genom fortatning, langs med starka kollektivtrafikstrak och med
levande stadsmiljoer.

Behov finns sen manga ar av att rusta upp och fornya Sundsvalls och
Vasternorrlands storsta hallplats/resecentrum Navet. Vi fann att dtgarden passade
val in i stadsmiljoavtalet och kunde dven se att Umea gjort en liknande ansékan
for Vasaplan.

Analys och inventering av atgarder som kommunen ansag vara mojliga att
genomfora under tidsperioden.

De passade in i beskrivningen av atgarder som fick sokas for och det &r viktiga
atgarder for kommunen.

Det var redan planerat och klart, upphandling paborjad.

Vi utgick fran budgetbeslutet och undersokte om nagot av de beslutade projekten
kunde passa in i bidragsansokan. Budgetbeslutet som endast avser ett ar innebar
att vi endast hittade mindre omfattande projekt att ansoka om.

Tjansteménnen diskuterade fram forslagen.

Vi hade ett stort projekt (ombyggnad av en stationsmiljd) och valde ut de delar i
det projektet som vi enligt Trafikverkets information kunde soka for. Andra delar
som inte var berattigade stod (t.ex. pendelparkeringar) la vi som motprestationer.
Vi delade upp projektet i olika atgarder utifran sannolikheten att de skulle
genomforas.
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Utgick ifran vilka atgarder som kunde genomfaras under denna korta tidsperiod
och vad som kunde goras utan tidsédande planandring, etc.

Atgarden passade i forhallande till utlysningens krav.

Infor forsta utlysningen av stadsmiljoavtal hade vi identifierat ett antal tdnkbara
projekt, dock begrénsade den relativt korta genomforandetiden antalet och
storleken pa projekt da det hade kravts att projekten hade kommit langre i
planeringsskedet.

Kommunstyrelsen gav i uppdrag att soka pa det som ar pa gang. Manga av de
mindre cykelatgarderna var planerade sedan tidigare. Atgarderna paketerades
utifran ett straktank. De planerade atgarderna kompletterades med atgarder for
Okad framkomlighet for buss och cykel. Det beslutet togs av tjanstemén och
grundades pa tidigare genomforda trafikstudier dar behovet av atgarder
identifierats.

Malséttningarna med atgarderna som kommunerna genomfor framgar av Figur 23 nedan.
De framsta malsattningarna var att oka cyklandet och kollektivtrafikresandet, vilket
ungefar halften svarade och detta beror forstas pa vilken atgard de genomforde. Laggs
dem samman som svarade i hég grad och i mycket hog grad sa var den framsta
malsattningen att gora staden mer attraktiv foljt av att skapa battre stadsmiljo (mindre
buller, luftféroreningar, trangsel, etc.) och minska utslappen av vaxthusgaser. Mal om att
frdmja social integration och att skapa ekonomisk utveckling var inte i fokus och inte
heller i s& stor utstrackning att underlatta for bostadsbyggande.

Malsattningar med den atgard/de atgarder som kommunen genomfér

Gka cyklan et | ANE—

Oka kollektivtrafikresandet | I

Gra staden mer attraktiv | |

Battre stadsmiljo |, .

Minska biltrafiken [

L8sa kapacitetssvarigheter | AR ——
Minska utsldppen av vaxthusgaser [ SN
Underlatta for bostadsbyggande /7777 SN
Framja social integration 222277 0 AN

Skapa ekonomisk utveckling 7727727727777 A
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m | mycket hég grad # | hog grad | mattlig grad | lag grad H Inte alls Hvet gj

Figur 23. Figuren visar i vilken grad, enligt kommunerna, olika parametrar var malsattningar
med de atgarder som de genomférde. Antal &r antal kommuner som angav ett visst svar.
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Atta kommuner angav ocksa att de hade andra malsattningar med sina atgarder. Dessa
handlade dd om oOkad trafiksakerhet, tillganglighetsanpassning av busshallplatser och
okad arbetspendling med cykel, mellan centrum och industriomraden. Nagra kommuner
beskrev att de ville skapa en funktionell, trygg, attraktiv och for alla tillganglig
hallplats/motesplats med god gestaltning for att darigenom 6ka antalet hallbara resor. En
kommun beskrev att de ville forbattra mojligheten att gora hela resan, men blev forvanad
over att de fick avslag for cykelstall vid hallplatserna och en kommun namnde att de ville
Oka nojdheten bland kommunens cyklister.

Monstret sag liknande ut gallande vad kommunerna uppfattade att malsattningarna var
pa nationell niva. Framsta malsattningarna med stadsmiljéavtalet var enligt dem att 6ka
kollektivtrafikresandet, Oka cyklandet, skapa en béttre stadsmiljo och att minska
utslappen av vaxthusgaser. Se Figur 24 nedan. Att gora staden attraktiv ar dock ett mal
kommunerna ser med sina atgarder, men som de inte tror ar en lika stark malsattning
nationellt. Att underlatta for bostadsbyggande, tankte kommunerna, var en malsattning
som var mer uttalad nationellt &n vad den var for kommunerna. Tva kommuner upplevde
att det dven fanns andra mal pa nationell niva sa som att det skulle vara innovativa
l6sningar pa det som genomfordes.

Malsattningar med stadsmiljoavtalet pa nationell niva

Oka cyklandet

Oka kollektivtrafikresandet

Gora staden mer attraktiv

Battre stadsmiljé

Minska biltrafiken

Losa kapacitetssvarigheter
Minska utsldppen av vaxthusgaser
Underlatta fér bostadsbyggande

Framija social integration

Skapa ekonomisk utveckling

0 5 10 15 20 25

w
o

antal

| mycket hog grad | hog grad | mattlig grad | lag grad Inte alls Hvetej

Figur 24. Figuren visar i vilken grad, enligt kommunerna, olika parametrar var malsattningar
med stadsmiljoavtalet pa en nationell niva. Antal ar antal kommuner som angav ett visst svar.

| forordningen som reglerar stadsmiljoavtalet anges de nationella malsattningarna som att
“atgdrderna ska leda till energieffektiva losningar med 14ga utslépp av vixthusgaser och
bidra till att nd miljokvalitetsmalet God bebyggd milj6” samt att stodet sérskilt ska frimja
“innovativa, kapacitetsstarka och resurseffektiva 16sningar for kollektivtrafik eller
cykeltrafik”. Kommunerna fick instimma i pastaenden om malens tydlighet, huruvida
deras atgard lever upp till malen samt om atgarderna kommer att minska utslappen av
vaxthusgaser. Resultaten finns i Figur 25 och visar att det var en begrénsad grupp som
instamde helt i att de nationella malen &r tydliga, men om dven de som delvis instamde
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inkluderas s menade 27 kommuner att malen var tydliga. De allra flesta instimde ocksa
i att deras atgarder levde upp till de nationella malen, medan nagot farre menade att deras
atgarder skulle leda till en minskning av utslapp av vaxthusgaser.

Tydlighet i nationella mal och atgarderna i forhallande till dessa

De nationella malen ar tydliga.

Kommunens atgard lever upp till dessa mal.

Atgirden kommer att minska utsldppen av

vaxthusgaser.

0 5 10 15 20 25 30
antal

Instammer helt Instammer delvis Varken eller Instdmmer knappast Vet gj

Figur 25. Figuren visar i vilken grad kommunerna instiammer i pastaende om malet med
stadsmiljcavtalet och huruvida deras atgarder leder mot detta mal. Antal ar antal kommuner som
angav ett visst svar.

Nagra kommuner lamnade kommentarer kring malet, som framst handlade om
svarigheter med att veta om atgarden leder till dessa mal.

84

Att méata vilken atgard som paverkar luftkvaliteten ar nastan helt omojligt pa
denna niva. Vad stodet skulle framja skiftade en del under tiden som gick och blev
luddigt. Varfor maste atgarderna vara just innovativa och hur framgick inte alls.
Innebar kapacitetsstark att vi aldrig kan gora nagot for de mindre orterna som
ocksa behdver utvecklas och dar bilberoendet ar sérskilt hogt? (Boras)

Cykel framjas och cyklingen kommer 6ka, men biltrafiken kommer knappast
minska p.g.a. atgarden. Men eftersom staden vaxer minskar utslappen fran
biltrafiken per invanare - det finns inte plats for mer biltrafik i innerstaden.
(Stockholm)

Det ar alltid svart att sia om minskning av véxthusgaser, speciellt i en starkt
vaxande stad. Det vi dock kanner oss trygga med &r att atgarderna hjalper till att
inte Oka utslappen av vaxthusgaserna. (Halmstad)

Eftersom vi inte vet vilken effekt atgarderna kommer att ha ar det omojligt att
saga hur vl de styr mot malen. Forutséttningarna 6kar dock och vi tror givetvis
att atgarderna kommer ge positiv effekt i form av bland annat energieffektivare
transportsystem, minskade utsldpp och mindre trangsel! Atgdrderna framjar
kapacitetsstarka och resurseffektiva losningar for kollektivtrafik och cykel.
(Kalmar)

Ett forslag &r att de nationella malen borde ha etappmal med fastslagna indikatorer
(t.ex. hur mycket biltrafiken ska minska eller hur manga GCM-passager i tatort
som ska vara trafiksakrade). (Katrineholm)
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- Forhoppningen ar att med en attraktiv stationsmiljo fa fler att vilja pendla med
kollektivtrafik. Det &r i forhand svart att avgora hur manga som andrar sina
resmonster och déarmed leder till minskning av utsléppen. (Vellinge)

- 1 och med att vi ersatter 5 dieselbussar med 5 elbussar kommer utslappen av
vaxthusgaser langs linjen att minska. (Luled)

- Minskade utslapp av véxthusgaser uppnas genom att kollektivtrafikens
attraktivitet bedoms oka via atgarden. En helt ny knutpunkt i stadstrafiken som
aven ar lanets storsta hallplats hojer kvaliteten for resendren och kollektivtrafikens
status. (Sundsvall)

- Pa sikt kommer atgarderna att minska utslappen men vi &r inte i hamn vid
genomforda atgarder, men med ett fortsatt entraget arbete kan vi sakert na det
malet. (Gavle)

De flesta kommuner svarade att atgarden skulle ha genomforts i mycket mindre
omfattning utan stadsmiljoavtalet (12 kommuner) eller i nagot mindre omfattning (10
kommuner). | tvd kommuner skulle atgarder inte genomforts alls. Bara i fem kommuner
skulle atgarden genomforts i samma omfattning utan stadmiljoavtal. Se Figur 26 nedan.

| vilken omfattning skulle atgdrden ha genomforts

antal utan stod fran stadsmiljéavtalet?
14

12

10

| samma omfattning I nagot mindre I mycket mindre Inte alls
omfattning omfattning

Figur 26. Figuren visar i vilken omfattning kommunerna skulle genomfort atgarderna utan stod
via stadsmiljoavtalet. 29 kommuner ingar i figuren, tva svarade att de inte visste och tva svarade
inte alls.

Endast sex kommuner svarade att deras atgard hade genomforts vid samma tidpunkt dven
utan stadsmiljoavtal, medan de flesta svarade att den skulle genomforas antingen nagot
senare (12 kommuner) eller mycket senare (10 kommuner) enligt Figur 27.
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Om atgarden skulle ha genomforts aven utan

Antal stod fran stadsmiljoavtalet, nar skulle det ske?

14
12

10

Vid samma tidpunkt Nagot senare Mycket senare

Figur 27. Figuren visar nar kommunerna skulle genomfort atgarderna utan stéd via
stadsmiljcavtalet. 28 kommuner ingar i figuren, tre svarade att de inte visste och tva svarade inte
alls.

I 15 av 31 kommuner har atgarden eller atgarderna blivit justerade/forandrade eller delar
av atgarden har tagits bort i forhallande till deras ansokan. Elva kommuner angav att
forandringar i planerings- och projekteringsfasen var anledning till justeringar
/[forandringar/borttagning av delar av atgarden medan tvda kommuner angav att
overklagade, fordréjda politiska beslut respektive att inga anbud inkom for byggandet var
anledning. En kommun svarade att det berodde pa att nédvéandiga politiska beslut inte var
tagna. Nio kommuner angav att det berodde pa nagot 6vrigt. Kommentarer som lamnades
kring detta var bl.a. foljande.

- Resultatet av medborgardialog under planeringsfasen medforde férandringar i
utformningen.

- Busslinjen har forlangts och laddinfrastrukturen hamnade pa andra stallen. Vi
valde att ga fran laddhybrider till elbussar och darmed byggde vi laddstationer
med 300 kW istéllet for 150 kW,

- Inkomna anbud var for hoga jamfort med budget.

- Ett av vara cykelprojekt hanger ihop med ett storre broprojekt och dar har det
tagits beslut om att skjuta pa byggnationen for att battre samordna stadens
byggprojekt. Ocksa svart att fa tag i projektorer och entreprendrer nar det &r
hogtryck pa marknaden.

- Tidsramen var for snédvt satt i kombination med en "het™ byggmarknad.

- Fordrojningar hos annan myndighet har medfort att nagra atgarder fatt tas bort.

- Inget har blivit férandrat men tidplanen for projektet har forskjutits pga att vi fick
avbryta upphandlingen av elbussar och laddstationer (pga att ingen klarade skall-
kraven).
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Motprestation drar ut pa tiden pga Gverklagande. Andringar till foljd av
nytillkommen kunskap under projektets gang och saker som krockar med andra
projekt.

Projektet stimmer i dag 6verens med ansokan, men har gatt fram och tillbaka.
Beror pa projektets ekonomi och konjekturen. Delar av projektets genomférande
har &ven flyttats till en annan del av kommunen, vilket har/kan orsakat &ndringar.
Trafikverket minskade bidragsdelen som vi ansokte om. Forandrade
forutsattningar fran trafikhuvudman mm gjorde att delar av insatserna inte kunde
genomforas. Ekonomiska forutsattningar forandrades vilket innebar att vi var
tvungna att dra ner pa investeringskostnaderna.

For 25 av de 31 kommunerna som svarade sd har atgardernas genomférande blivit
fordrojda. Det var sdledes vanligare att det blev en forandring i tidplanen snarare an att
det blev en forandring av atgarden. Anledningarna var daremot ungefar lika vanliga.
Framfor allt har detta berott pa forandringar i planerings- och projekteringsfasen vilket
fjorton kommuner angav. Anledningar som angavs av fyra kommuner var 6verklaganden
och att politiska beslut blev fordréjda. Se Figur 28. Tio kommuner anger att det berodde
pa ovriga orsaker. Nagra exempel pa kommentarer som lamnades féljer nedan.

Byggnationer i anslutning till sparvagen har begréansat tillgangligheten till
arbetsomradet vilket medfort ca 6 manaders fordréjning.

Tiden tajt sa vi driver vara entreprendrer ratt hart far att halla tiden.

Ekonomiska forutsattningar forandrades.

Forseningar berodde till storsta del pa samordning med andra projekt.
Forseningar i detaljplaneprocessen.

Forseningar i och med projekteringsstadiet pga marknaden och nuvarande
konjunktur.

Husbyggnation i narheten av projekt.

Langsamtankning fordrojd eftersom det inte ar klart med avtal med markagare om
bussdepans lokalisering.

Nar vi sokte sa hade vi sjalva ansvar for busstrafiken. Nar vi fick bidraget hade
ansvaret 6vergatt till regionen. Det tog lang tid att fa de nédvandiga besluten dar
nar det galler motfinansiering. Vi klarar dock tidsgrdnsen men jamfort med
ursprungsansokan tog det langre tid.

Vi drabbades av lang sjukfranvaro for saval ordinarie som vikarierande
projektledare. Medborgardialogen utokades och det medférde langre tid for
projektplanering och gestaltning. Eftersom det ar ett byggprojekt sa ger inledande
forseningar foljdeffekt. Byggsasongen ligger under barmarksperioden.

Vi har valt en annan entreprenadform an vad som planerades fran borjan (utokad
samverkan). Det tror vi kommer att leda till ett smidigare genomférande, men
upphandling och uppstart tar langre tid.

Overklagande forsenade genomférandet med ca ett ar. Aven en motprestation
forsenades betydligt p g a detta.
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Orsaker till férdndrade respektive fordréjda atgarder
antal
16
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Overklagande Politiska beslut ~ N&dvandiga politiska Inga anbud inkomna Inga anbud inkomna  Férandringar i Ovriga orsaker
fordrojda beslut ej tagna pa projekteringen pé byggande planerings- och
projekteringsfasen
Orsak till forandring av atgard
Orsak till fordrojd atgard

Figur 28. Figuren visar orsakerna till varfor atgarderna antingen blev forandrade eller
fordrojda. | 15 kommuner blev atgarden forandrad och i 25 kommuner blev den fordréjd. Mer dn
en orsak kunde anges.

7.4. Motprestationerna

Bland de svar som ldmnades om vilka de tre viktigaste motprestationerna som
kommunerna skulle gora var, sa ar det framforallt detaljplaner som ska tas fram (vilket
utgjorde femton motprestationer), utbyggnad av gang- och cykelinfrastruktur (tio
motprestationer) och cykelinfrastruktur (sju motprestationer), hastighetsférandringar och
hastighetsdversyner for okad trafiksakerhet (elva motprestationer), parkeringsstrategier,
p-normer, p-tal m.m. inom parkeringsomradet (nio motprestationer) och nybyggnation av
bostader (atta motprestationer). Ovriga motprestationer var olika typer av planer och
strategidokument (atta motprestationer), utbyggnad av kollektivtrafikinfrastruktur, ibland
i kombination med gang- och cykelutbyggnad (sex motprestationer), och mobility
management-atgarder (tre motprestationer). Dessutom rapporterades ett antal andra
motprestationer (atta) s som t.ex. fordjupad oversiktsplan for ett omrade och
pendelparkeringar.

Anledningarna som kommunerna namnde till varfor just de motprestationer som ingar i
avtalet valdes &r att de passade in tidsmassigt och var aktuella, redan var planerade och
anda skulle genomforas, passade in i de krav som stélldes och var atgarder som pa olika
satt stéttade malet med mer hallbart resande i staden eller i en stadsdel. Nagra kommuner
forklarade att de var tvungna att ta sadant som redan var pa gang eftersom tiden var
begrénsad till det att de skulle behdva vara fardiga. En kommun hade uppfattat att det
garna skulle vara byggprojekt och inkluderade darfor cykelinfrastruktur. Nedan foljer
nagra av de svar kommunerna lamnade.

- Atgérderna var i uppstartsskede och passade perfekt som motprestationer, och
skulle &nda genomforas.

- De var aktuella da (i ratt projektlage) och passade in i det som efterfragades.

- De lag lampliga rent tidsmassigt.
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- De stimulerar de atgarder som vi har sokt bidrag for.

- Den korta tidshorisonten gjorde att vi fick vélja atgarder som var langt gangna for
att forsakra oss om att de hinner genomforas i tid. Undantaget &r bostaderna men
dar fick vi intrycket av att det fanns en forvéntan om att leverera bostader for att
fa stadsmiljoavtal.

- Det beddmdes vara sannolikt att dessa projekt skulle kunna genomféras utan
storre andringar och forseningar.

- Det var det som vi hade planer for och ville genomfora.

- Det var atgarder som skulle goras och nu fick vi méjlighet till det.

- Motprestationerna passade stadsmiljobidragets malsattning.

- Merparten av motprestationerna var redan beslutade och pa gang. P& grund av den
korta framforhallningen lades ingen tid pa att definiera andra motprestationer an
redan beslutade.

- FOr att vi uppfattade som att det garna skulle vara motprestationer som innebar
byggnation och vid forsta ansokningsomgangen gick det inte att soka for
cykelatgarder.

- Motprestationerna var sedan tidigare planerade och fanns med i kommunens
investeringsbudget, var en del av det dvergripande projektet men inte godkéant for
stod och/eller utpekade som brist i det strategiska utvecklingsarbetet med
tatorten/miljomalen. Att ta med de som motprestationer gav motivation att
genomfora atgarder/ta fram strategiska riktlinjer som ger en storre helhet till
atgarderna.

- Vi valde ut atgarder som ocksa stéttar malet om att fler ska ga, cykla och aka
kollektivt. Motprestationerna var atgarder som var pa planeringsstadiet men nu
kunde tidigarel&ggas.

- Utan detaljplaner for bostader kan Umea kommun inte nd malen i 6versiktsplanen
samt bygga en tit stad dar kollektivtrafik och cykling premieras. Gang och
cykelbron samt mobility management-atgarder ar en del i att jobba mot att
invanarna enklare kan vélja de hallbara fardsatten.

Motprestationerna var till storsta del i fasen politiskt beslutade, nagra hade kommit langre
i processen medan andra fortfarande var pa idéstadiet. Nagra fa av motprestationerna var
redan delvis genomfdrda, men inte fullt genomférda. Motprestationer som redan var
delvis genomférda var ny stadsdel med nya bostader, laga hastigheter dar gang- och
cykeltrafik prioriteras, ett hallbarhetsprogram for del av stad, en detaljplan,
hastighetsreglering, utbyggnad av bostader och ombyggnad till gangfartsomrade. Jamfort
med atgarderna var det nagot fler av motprestationerna som bara var pa idéstadiet nar
ansokan gjordes. Resultaten finns sammanstéllda i Figur 29.
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Beskrivning av hur langt ganget motpresentationerna var vid ansokningstillfallet
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Figur 29. Figuren visar hur langt ganget de olika motprestationerna var nar ansokan skickades
in samt som jamforelse resultatet for atgarderna. Nagra kommuner besvarade inte fragan om
motprestationerna och en kommun svarade vet ej gallande atgarden.

De flesta motprestationerna hade blivit genomfdérda dven utan stadsmiljéavtalet, se Figur
30, men for en del hade det dock blivit Iangre fram i tiden eller bara till viss del. Det ligger
i upplaggets natur att kommunen anger det som ligger i deras planer och ar pa gang som
motprestationer for att fa mojlighet till stod for en atgard. Fragan var inte stalld pa precis
samma satt, men resultatet tyder pa att det ar fler av motprestationerna jamfort med
atgarderna som skulle ha genomférts vid samma tid och fullt ut. Atgarderna var i storre
utstrackning beroende av stadsmiljoavtalsstod for att bli av vid samma tidpunkt och i
samma omfattning.

Beddmning av huruvida motprestationerna skulle ha genomforts

utan standsmiljéavtalsstod
antal

25
20
15

10

Ja fullt ut Ja, men ldngre fram i tiden Delvis

W motprestation 1 % motprestation 2 motprestation 3

Figur 30. Figuren visar huruvida motprestationerna skulle ha genomforts utan stadsmiljéavtals-
stod. Nagra kommuner besvarade inte fragan och en kommun svarade vet g;.
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7.5. Effekter av stadsmiljoavtalet

De forvaltningarna som framfor allt ar inblandade i stadsmiljoavtalens atgarder ar
samhallsbyggnadsforvaltningen, stadsbyggnadsforvaltningen, teknik- och trafik-
forvaltning samt kommunstyrelsen. | nagra fall namns ocksa forvaltningar som
miljoforvaltning, mark och exploatering, kulturforvaltning, fastighetskontoret och
socialtjansten. De flesta kommuner angav att det var mer an en férvaltning inblandad. |
sex kommuner var det tva forvaltningar, i tio kommuner tre forvaltningar och i tre
kommuner fler dn sa. | elva kommuner var det bara en forvaltning som var inblandad i
arbetet med atgarden. Tre kommuner svarade inte pa fragan. Det dr ungefar samma
forvaltningar som ar inblandade i arbetet med motprestationerna. Det ar dock nagra fler
kommuner som involverar fler forvaltningar for motprestationerna (i sex kommuner tva
forvaltningar, i nio kommuner tre forvaltningar och i sju kommuner fler an tre
forvaltningar). Tva kommuner svarade inte pa fragan. Vilken och hur manga
forvaltningar som ar inblandade i arbetet beror till viss del pa hur kommunen ar
organiserad.

En majoritet av kommunerna (21 stycken) instdammer helt eller delvis i att de arbetar mer
med atgarder for hallbara transporter jamfort med innan de fick stadsmiljéavtal. Se Figur
31 nedan. Nagra svarar att de inte gor det, vilket troligen beror pa att de redan tidigare
arbetade med denna typ av atgarder. Medvetenhet och acceptans for den typen av atgarder
och motprestationer som ingar i stadsmiljoavtalet har okat bland politiker, bedémde 22
av kommunerna. Det &r fler kommuner dn de som beddmde att medvetenhet och
acceptans okat bland tjanstepersoner. Detta beror troligen pa att tjanstpersoner i dvriga
kommuner redan ansags arbeta med atgarder for hallbara transporter. Bara i nagra
kommuner har kommunen behovt fa medel for sina atgarder fran andra externa aktorer
(forutom det som kom via stadsmiljéavtalet). Detta var frdmst kommuner som
genomforde storre kollektivtrafikatgarder.

Effekter av att kommunen har haft stadsmiljdavtalsstod

Kommunen arbetar mer med atgarder for hallbara transporter nu.

Medvetenhet och acceptans bland tjanstepersoner har dkat for
denna typ av atgdrder.

Medvetenhet och acceptans bland politiker har 6kat for denna typ
av atgarder.

Genomforandet av atgarden ar beroende av ytterligare
medfinansiering utanfér kommunen.
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Figur 31. Figuren visar hur kommunerna instammer eller inte instammer i pastaende om effekter
av stadsmiljoavtalet. 31 kommuner besvarade fragorna.

Samverkan bade inom kommunen och mellan kommunen ~och den regionala
kollektivtrafikmyndigheten har okat enligt flera av kommunerna. Aven samverkan med
andra aktorer utanfor kommunen har 6kat i nagra kommuner. Se Figur 32 nedan. Aktorer
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som namns var andra kommuner som ocksa berors av den forbattrade kollektivtrafiken,
fastighetségare, byggherrar, andra delar av regionen an kollektivtrafikmyndigheten,
kollektivtrafikforvaltning/bolag och Trafikverket i ett fall. Bara i tva fall namns att ett
visst samarbete funnits med kollektivtrafikoperatorer.

Samverkan inom och utom kommunen

Samverkan inom den kommunala organisationen har dkat.
Samverkan med den regionala kollektivtrafikmyndigheten har dkat.

Samverkan med andra aktérer utanfér kommunen har 6kat.

0 5 10 15 20 25 30
antal

Instdmmer helt Instimmer delvis Varken eller Instdmmer knappast Instimmer inte alls vet ej

Figur 32. Figuren visar hur kommunerna instammer eller inte instammer i pastaende om
huruvida samverkan har okat inom kommunen och med andra aktérer som en foljd av
stadsmiljoavtalet. 31 kommuner besvarade fragorna.

7.6. Stadsmiljoavtal framover

Majoriteten av de svarande kommunerna skulle ansoka om stod fran stadsmiljoavtalet
igen. 25 kommuner svarade att det var mycket troligt att sa skulle ske och ytterligare tre
att det var ganska troligt. Tre kommuner svarade att de eventuellt skulle gora det eller att
det var mindre troligt (tvd kommuner svarade inte pa fragan). Det kommunerna hade sokt
for om de sokt igen var cykel- och kollektivtrafikatgarder. Nagra lite mer konkreta
atgarder namndes sa som busshallplatsombyggnad, kollektivtrafikterminal, elektrifiering
av kollektivtrafik, kollektivtrafikatgarder for oOkad framkomlighet, cykelvagar,
cykelgarage, cykeldverfarter, omvandling av bilorienterade breda gator till stadsgator,
atgarder for att minska utslappen i staden, godsprojekt samt testning av nya losningar
t.ex. BRT, sjalvkorande bussar, geofencing, etc.

Flera kommuner svarade att stadsmiljoavtalet skulle kunna forbattras (22 kommuner),
framforallt genom att forlanga tiden for genomforande av atgarder och motprestationer,
men ocksa genom minde kravande administration och enklare uppféljning. Andra forslag
var att kraven pa motprestationerna skulle minska, att infrastruktur for gang skulle
inkluderas, att projekteringskostnader skulle ingd, att det skulle vara battre anpassat for
nyproduktion och storre flexibilitet efterfragades av vissa kommuner eftersom det ar sa
mycket som kan handa och forandras med den hér typen av projekt. Nedan foljer nagra
av de kommentarer kommunerna lamnade.

- Framforallt maste genomforandetiderna bli mycket generdsare. | annat fall
riskerar stadsmiljoavtalen endast att omfatta mindre projekt som inte ger de storre
Onskvérda effekterna.
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- Lagre administrativa krav och mindre krav pa motprestationer for mindre
kostsamma atgarder, mer likt statsbidrag for trafiksakerhet, miljo och
kollektivtrafik.

- Ansokningar for att soka statlig medfinansiering for infrastruktur bor anpassas
och likna varandra sa att de blir enklare att gora.

- Minska kraven pa motprestation. Den administrativa bérdan ar tung med tanke pa
uppféljningar och enkater. Smakommuner skulle dra god nytta av specifika
exempel fran andra smakommuner som lyckats med sina ansékningar och att
genomfora atgarder i enlighet med avtalet. Avtalet & mycket omfattande, det
kraver flera olika kompetenser for att sdtta samman en ansdkan och sedan folja
upp resultatet.

- Béttre anpassat for nyproduktion.

- Godkdnna dven andra typer av  projekt/atgarder som  paverkar
fardmedelsfordelning t ex atgarder for gangtrafik.

- Storre flexibilitet. Det finns mycket som kan paverka och fordréja atgarder och
det kanske inte borde spela sa stor roll om en atgard tex genomfors ett ar senare
an vad som angivits i ansokan, sa lange den blir genomford. Battre aterkoppling
vid fragor och redovisning efterfragas.

- Kanske  kunde nagon del av  stadsmiljéavtalet gd till
utredningar/projekteringskostnader. Tydligare anvisningar for uppfoljning; vilka
resultat som forvantas och hur matningar ska genomféras (galler framforallt
intervjustudier och liknande).

- Det &r kopplat till en hel del administration vilket gor att det inte kanns aktuellt
att soka for mindre atgarder. K2s uppféljning kan forbattras mycket. Det ska t.ex.
enligt mallen foljas upp saker som vi inte beddmer &r relevant for ett visst projekt.
Avtalen styr inte vilka projekt som blir av eftersom man inte vill soka for osakra
atgarder, utan valjer de projekt som &r finansierade och helst politiskt beslutade.
Det gor kanske inte s3 mycket, det & mest ett konstaterande. Den viktigaste
forbattringen har ni redan gjort genom att ge 10 ars genomforandetid.

- Enklare uppfdljning bade av motprestationer och ekonomin.

- Trafikverket ar en mycket viktig aktor for att fossilfrihet ska uppnas och att
Sveriges klimatmal ska nas. Att Trafikverket delar ut Stadsmiljoavtal Okar
statusen for omradet hallbara transporter. Annu mer medel bor avsattas. Bra att
K2 ar med och hjalper till med utvardering som inte ar helt enkel med
konjunkturer och annat som paverkar resultaten. Lite konstigt att projektering inte
ingar, det ar ju en naturlig del i en byggprocess.

- Mycket mindre administration ar viktigt. Det kommer kanske inte vara intressant
for kommunen om avtalen ater upp tid av handlaggaren i aterrapporteringar m.m.
Vi upplever att vi far svara pa en stor mangd detaljerade fragor men forstar
fortfarande inte vad Trafikverket ska ha informationen till. Tidsméssigt planerade
och kommunicerade uppféljningar. Battre méjligheter att fa kontakt med K2. Det
finns svarigheter i ansokningsforfarandet eftersom man ogarna skapar en
projektfordréjning genom att invanta en ansokan efter genomférd projektering
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infor upphandling. Nar det géller uppféljningar sa ligger de for nara projekttidens
slut om effekter i kollektivtrafikresandet skall matas.

7.7. Reflektioner

Ungefar halften av de kommuner som fatt beviljat stadsmiljoavtal besvarade denna enkat
som skickades ut 2018 nar kommunerna skulle ha lamnat in sina uppféljningsplaner, men
annu inte hade borjat lamna in sin efterdata. Det ar saledes viktigt att ta i beaktan att detta
resultat inte ger en fullstdndig bild av hur kommunerna upplevde processen med
stadsmiljoavtal.

De flesta som svarade pa den har enkaten har varit involverade i arbetet med
stadsmiljoavtalet sedan sjalva ansokningstillfallet och sedan varit ansvariga hela tiden,
vilket underlattar kommunikation och uppféljning. For att administration och uppféljning
inte ska bli alltfor betungande &r det klokt att det finns ett tydligt ansvar for helheten med
stadsmiljoavtalet och att personer som har detta ansvar har en viss erfarenhet kring den
hér typen av arbete och ocksa sitter pa en tjanst pa kommunen som ar lamplig.

Kommunerna ansokte om stadsmiljoavtal for att fa en mojlighet att arbeta mer intensivt
med hallbara transporter. Resultatet visar att genom stadsmiljoavtalsstod sa har atgéarder
i manga fall kunnat genomféras tidigare och eller i stérre omfattning. Kommunerna
tanker sig ocksa i stor utstrackning att deras atgarder ska leda till malen som finns for
stadsmiljoavtalet inklusive minskade utslapp av vaxthusgaser. Med tanke pa storleken pa
en del av atgarderna ar det nog tveksamt om de kommer att forandra ett resbeteende och
darmed i forlangningen minska utslappen. Nar det galler motprestationerna har dessa i
storre omfattning varit projekt som var pa vag att genomforas och som var planerade. Det
ar inte sa forvanande eftersom tiden var begransad och flera kommuner resonerande som
sa att det var viktigt att inkludera motprestationer som de bedomde skulle kunna bli klara
i tid.

En viktig effekt av stadsmiljoavtalet ar att medvetenheten och acceptansen for atgarder
for hallbara resor har dkat, bade bland tjanstepersoner och politiker samt att samverkan
har 6kat bade inom kommunen och med andra aktorer. Detta ar mycket positivt for
mojligheten att astadkomma mer som leder mot ett mer hallbart resande. Med tanke pa
uppdelningen i ansvar nar det géller kollektivtrafik ar det positivt att sa manga kommuner
bedomer att samverkan mellan kommun och regional kollektivtrafikmyndighet har kat.
Manga kommuner ansag att det finns forandringar att genomfora for att stadsmiljoavtalet
ska bli effektivare och enklare for kommunerna att ta del av. Detta géllde bl.a. den snéva
tidsram som fanns under forsoksperioden och den administrativa bordan. Framfor allt
tidsramen har redan forandrats i senare omgangar av ansokan. Samtidigt kravs det
uppféljning och utvardering for att ge mer kunskap om hur olika aktorer mest effektivt
arbetar med stadsmiljoavtalet och vilka effekter man kan forvanta sig utifran hur stodet
ar utformat. Ju mer insatta involverade personer ar och ju langre tid stadsmiljoavtalet
existerar ju enklare och tydligare kommer processen troligen att bli.

94 K2 Working Paper 2021:10



8. Diskussion

8.1. Utmaningar med att méta effekterna

Att stadsmiljoavtalets effekter och process skulle utvarderas foreslogs redan tidigt nar
idén om stadsmiljoavtal presenterades. Att effekterna av stadsmiljoavtalet skulle
utvarderas och foljas upp anges ocksa i forordningen. I 15 § stéar att “Trafikverket ska
folja upp att syftet med stodet enligt denna férordning tillgodoses. Verket ska varje ar i
samband med sin arsredovisning till regeringen rapportera hur medlen anvants, vilka
motprestationer som kommunerna och regionerna ska genomféra och vilka resultat som
uppnatts.” (SFS, 2019).

Néar det stod Kklart att effekterna av stadsmiljoavtalet skulle foljas upp togs ett antal
indikatorer fram. Detta gjordes av en grupp bestaende av seniora forskare och
tjanstepersoner pa Trafikverket och Boverket. Utgangspunkten var att det skulle bli ett
inte alltfor stort antal avtal och att dessa skulle innehalla storre atgarder dar forandrade
fardmedelsfordelningar kunde forvantas. Trafikmangder var ett matt som bestamdes
skulle foljas upp. For att mata fardmedelsfordelningar anvands ofta nagon form av
resvaneundersokningar. De traditionella undersokningarna har genom aren visat sig ge
allt samre svarsfrekvens och ar dyra att genomféra och diskussioner pagick nationellt
kring hur man egentligen skulle samla in denna data framover for den nationella
resvaneundersokningen. Alternativ i form av appar i mobiltelefoner har utvecklats och
testats, men ansags vid den tidpunkten inte vara tillrackligt effektiva och sikra. Darfor
valdes en annan vdg, matning av trafikfloden bade for bil och cykel. Detta kan ge en
approximation for fardmedelsfordelning och darmed det som férordningen hade som
syfte att forandra. Ocksa ett antal andra indikatorer skulle foljas upp for att fa en bild av
hur infrastrukturen férandrades tack vare stadsmiljoavtalet.

Det visade sig att de indikatorer som valdes, som arbetsgruppen tankte sig var rimliga
och enkla fér kommunerna att redovisa, inte alls var sa enkla att samla in. I stéllet visade
det sig att manga kommuner tyckte det var mycket administrativt tungt att ta fram data
och i vissa fall omgjligt. Ett misstag vid framtagande av indikatorerna var att ingen
representant fran ndgon kommun som hade kunnat fortydliga vilka méatt som kommuner
redan foljer och rapporterar ingick i arbetsgruppen.

De indikatorer som var svara, eller for vissa omojliga, att ta fram var framfor allt de som
gallde parkeringsplatser och belaggningen pa dessa. Parkeringar i stader &r inte heller
bara kommunens egna, utan det finns ocksa andra aktorer som erbjuder parkeringsplatser
och for en helhetsbild skulle data 6ver alla parkeringsplatser behdvas. Investeringar i
hallbara transporter var ocksa svart for manga kommuner att rapportera. Framfor allt for
att projekten ofta redovisas som hela projekt och inte uppdelat pa trafikslag, d.v.s. byggs
en gata om sa kan det projektet innefatta bade kostnader for vagyta for biltrafik, men
ocksa en uppgraderad gangbana/trottoar. Undantag finns och exempelvis finns

K2 Working Paper 2021:10 95



kommuner som féljer alla kostnader som laggs pa cykeltrafik. Aven métt pa forandrad
gatuyta och vaglangder med viss hastighetsgrans var svart for flera kommuner att
redovisa i kvantitativa matt, men daremot kunde de beskriva mer kvalitativt hur det &r
tankt och hur det ar. 1 manga fall berodde nog en undermalig rapportering ocksa pa att
ingen forandring hade skett Gver aren och att vare sig atgard eller motprestation kunde
forvantas ge effekter pa vissa indikatorer.

Den geografiska avgransningen for data som skulle samlades in var nagot som
diskuterades med nagra kommuner. Speciellt kunde detta bli problematiskt i storre
kommuner dar en lokal atgard eller motprestation genomfordes nar det géllde t.ex.
bostadsbyggande eller resande i kollektivtrafiken.

Overlag kan konstateras att det inkom véldokumenterade kvalitativa beskrivningar av hur
kommunen arbetat med atgarder och motprestationer och hur kommunen sag pa att dessa
hade lett till ndgot battre, men att de kvantitativa beskrivningarna av férandringar var
svarare for kommunerna att rapportera in.

Awven trafikmétningarna visade sig vara svara att genomfora for vissa kommuner och i
nagra fall glomdes det mer eller mindre bort att det skulle genomféras innan man bérjade
bygga nagot. Det fanns osakerheter kring var det var lampligt att méata och det var inte
alltid sa att kommunen maétte vid tva (fore och efter) jamforbara tidpunkter. Det som
efterfrdgades var ett veckovarde pé trafikméangd, men allt fran ett ADT-vérde till en
vardagsdygnsvecka rapporterades in. Dessutom kom det in resultat dar dagar under
veckan fattas.

Matningarna kan ocksa anses problematiska utifran andra aspekter som att eftermatningar
behovde goras alltfor nara inpa att atgarden var fardigstélld. Det tar tid att fa ett forandrat
beteende och tanken var att eftermatningar skulle goras ett halvar efter, vilket inte var
mojligt i alla fall. Tidpunkt for eftermatning kan ha varit fér nara inpa fardigstallandet.
Samtidigt var manga atgarder forhalldevis sma for att de skulle forvantas ge effekter pa
resandet. En annan aspekt kring trafikmatningarna géllde var matningarna skulle goras.
Kommunerna blev ombedda att mata dar de utgick ifran att storst effekt av atgarden skulle
uppsta. Eftersom forutsattningarna var sa olika i de olika kommunerna bestamdes att detta
var det lampligaste sattet. | den basta av situationer skulle det ocksa finnas kontrollplatser
att mata mot, antingen i respektive kommun eller i andra tatorter. Det svara med att gora
detta var att veta vilka kommuner som kunde fungerade som kontrollmatplatser (d.v.s.
som varken skulle ansoka om stadsmiljoavtal, gora nagra atgarder for hallbart resande
och som var sa lika forsokskommunerna som mojligt géllande allt annat). Vid fore- och
efterméatningar efterstravas att allt annat ska vara lika, vilket &r en utmaning nar det gar
en langre tid som i detta fall, och samtidigt behdver det ga en tid for att ett eventuellt nytt
beteende ska satta sig. Det ar ocksa beréttigat att ifrdgasatta om de forandringar som
uppmatts faktiskt beror pa atgarder och motprestationer inom stadsmiljéavtalet eller om
det beror pa nagot annat, eller ar en generell trend. Exempelvis visar en jamforelse av
Trafikanalys (2017) nationella resvaneundersokningar 2015/2016 och 2019
(Trafikanalys, 2019) att antalet huvudresor har 6kat med 1,7% for gang och cykel,
minskat med -2,2% for bil och 6kat med 23,2% for kollektivtrafiken mellan 2016 och
2019. Motsvarande siffror for kommunerna med stadsmiljoavtal var en 6kning av
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cykelresor (gangtrafiken alltsa ej inraknad) med 6,1%, en minskning for motorfordonen
med -5,5% och en 6kning av kollektivtrafikresorna med 8,8%. Den utveckling som skett
i kommunerna med stadsmiljoavtal foljer alltsa i stora drag den trend som har funnits pa
nationell niva under samma tidsperiod. Skillnaderna ligger i storleken pa forandringarna.

De hér svarigheterna har dven accentuerats av att flertalet avtal inte blev genomférda
inom den ursprungliga tidsramen. 1 en del av de fallen hamnade eftermatningarna sa att
de tidsmassigt skulle infalla under manader da Coronapandemin hade startat, under varen
2020. En onaturlig trafiksituation forvéntades, varfor matningar i en del fall fick skjutas
pa framtiden, eftersom forhoppningen fanns att en mer normal trafiksituation skulle
foreligga da. Data som finns tillganglig visar att trafikarbetet dven under hosten 2020
torde ha varit starkt paverkat av den pagdende pandemin, om &n i nagot mindre
utstrackning an under varen (Trafikverket, 2021b). Denna data &r dock fran det statliga
vagnatet, men forvantas anda var nagorlunda representativ for utvecklingen av
trafikarbetet aven pa de kommunala vagarna. Matningar fran hosten 2020 har anda fatt
anvandas i ett par fall da risken ansags vara for stor att andra faktorer skulle inverka for
mycket om matningarna skots fram ytterligare. Om samma minskningar som setts pa det
statliga vagnatet antas galla dven for de kommunala vagnaten ror det sig om en
storleksordning pa 5-15 procent lagre trafikarbete jamfort mot foregaende ar. Den har
situationen galler emellertid endast ett fatal avtal med begransade trafikfloden, och borde
darfor inte inverka namnvart pa siffrorna for det totala resandet med olika fardmedel.

Det visade sig variera mycket mellan olika kommuner hur besvarligt det var att fa fram
data. Indikationer kom kring att det ibland handlade om vilken kompetens, erfarenhet och
position den ansvarige tjanstpersonen hade. Indikatorerna visade sig inte vara omgjliga
att ta fram, eftersom flera kommuner levererade precis den data som efterfragades. I nagra
fall uppfattades det som att kommuner var ointresserade av att folja upp effekterna och
tyckte att det pa det stora hela var onddigt att folja upp det som hade gjorts. Detta &r
forstaeligt om det ar en forhallandevis liten atgard kommunen har arbetat med.

Inrapporteringen av data maste forenklas ocksa for mottagaren genom att tydliga
kvantitativa matt rapporteras in. Till detta kan kvalitativa beskrivningar laggas till, men
om en effektiv uppféljning ska kunna goras pa nationell niva maste inrapporteringen av
data ske pa detta satt. Alltfor mycket tid gick at for de som skulle samla ihop all data till
att paminna och att leta efter uppgifter bland de inlamnade dokumenten. Detta har redan
forandrats efter de avtalsomgangar som kommit efter forsoksperioden genom att ett Excel
ark fylls i (Brundell-Freij, 2019).

Ska man kunna malstyra maste det finnas uppsatta mal och delmal, malen maste vara
matbara och det maste finnas definierade indikatorer och matt att folja, annars blir det
omojligt att uttala sig om huruvida det blir effekter och om det &r ett effektivt satt att
styra. Intensionen att effekter av stadsmiljoavtalet ska foljas har varit klar hela tiden och
detta initiativ ar mycket vardefullt. Fragan ar hur detta gors bast och effektivast. Det satt
som anvandes under forsoksperioden visade sig vara tidskrdvande samtidigt som det finns
stora luckor i data. Darfor ar det viktigt att arbeta vidare med att ta fram och foresla
indikatorer och matt som bade fungerar forhallandevis enkelt for kommunerna att
redovisa, men som ocksa ger en rattvisande bild av de effekter som uppnas. Att bestamma
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sig for att inte mata och folja upp, utan bara forlita sig pa att om det byggs mer cykelbanor
eller langre hallplatser sa blir det en férandring mot mer hallbart resande, ar inte den ratta
vagen att ga. Darfor ar det viktigt att arbeta med att hitta lampliga indikatorer i form av
reliabilitet och validitet och som inte &r alltfér betungande att samla in samtidigt som de
ar meningsfulla att folja utifran de atgarder och motprestationer som genomfors.

En viktig utgangspunkt ar vad syftet med stadsmiljoavtalet ar bestamt att vara, bl.a. att
fler resor ska géras med héllbara transporter. Ar det ocksa syftet for kommunerna eller
kan de ha andra syften, som att vilja gora staden mer attraktiv generellt och locka nya
invanare och foretag eller att mer generellt arbeta mot det som beslutats i dversiktsplanen?
Vad ar syftet med sjalva atgarden som genomfors, ar det en 6kad andel resor med hallbara
fardmedel, fa fler att cykla, battre miljo, mindre buller, néjdare kollektivtrafikresenarer
eller nagot annat? Kanske &r det inte definierat vad en viss atgard ar tankt att leda till. Det
ar viktigt att utga ifran vilka effekter som kan forvéntas av olika atgarder. Laddstationer
for elbuss kanske framst leder till mindre utslapp och mindre buller, nya terminaler till
nojdare resendrer, signalprioritering till synlighet for kollektivtrafiken, forkortad restid
och darmed fler pastigande och ett nytt BRT system eller sparvag till fler resenarer i
kollektivtrafiken och en Overflyttning av bilister. Det kan diskuteras om det finns
anledning att vidga syftet med stadsmilj6avtalet, men det bor inte ske pa bekostnad av att
effekter pa framforallt ett forandrat resande forsvinner.

8.2. Effekter och mdjligheter med stadsmiljbavtalet

Resultatet visar pa olika satt goda effekter i form av minskad biltrafik och darmed
minskad energiatgang och minskat koldioxidutslapp. Fragan &r snarare vad kostnaden
varit for att uppna detta och om det gar att fa storre forandringar med samma finansiering.
En viktig aspekt i detta sammanhang &r att forandringar tar tid och kanske inte har blivit
synliga an. Det ar t.ex. en kommun som papekar att den nya BRT-liknande linjen ar
omlagd och delvis gar en stracka dar bostader inte annu ar byggda. Detta ger i den har
uppfoljningen en negativ resandeutveckling, vilket egentligen beror pa att de ratta
effekterna inte kan forvantas forran betydligt langre fram i tiden.

De dtgarder som fatt stod har i manga fall varit ganska begransade i storlek, vilket pa sitt
satt blev naturligt eftersom tiden under forsoksperioden var begransad. Med storre
atgarder eller mer pakettankande bor den positiva effekten bli stérre an vad som blev
fallet under forsoksperioden. Fragan ar har vad olika atgarder kan tankas ge for effekter i
nartid och pa langre sikt. Férdelen med manga mindre projekt &r att arbetet med hallbara
transporter blir synligt i fler kommuner och att detta arbete kan intensifieras pa fler
stallen, medan nackdelen &r att effekterna inte kan forvéntas bli sa stora och att det krévs
mycket administrativt arbete.

Trafikverket kanske kan trycka an hardare pa att kommunerna ska ange vilka kvantitativa
effekter som kan forvantas uppnas och lata det vara ett viktigare kriterium i sin
bedomning av ans6kningar. Under forsoksperioden var det inte brist pa finansiering utan
alla ans6kningar som var korrekta och bedémdes uppfylla kraven kunde fa finansiering.
Langre fram kan det behdvas prioriteras mellan ansokningar och det géller da att denna
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prioriteringsordning ar klar. Kanske kan det i vissa fall vara lampligt att stodja en ansokan
fran en kommun som inte kommit sa langt i sitt arbete med hallbara transporter om
foreslagna atgarder forvantas ge effekter, i stallet for en kommun som redan kommit
langt.

Det storsta bidraget fran stadsmiljoavtalet under forsoksperioden ar kanske att arbetet
med hallbara transporter har blivit lattare att genomfora och fatt mer gehdr. Kommuner
beskriver att flera tgarder har kunnat genomféras tidigare och/eller i stérre omfattning,
vilket ar viktiga resultat. Likasa beskriver kommuner att samverkan inom kommun eller
med andra aktorer har 6kat. Khan et al. (2019) beskriver hur samverkan leder till storre
mojligheter att genomfora atgarder inom kollektivtrafiken.

Planeringsprocessen i Sverige tar tid och blir det hinder pd vagen, s som ett
overklagande, kan det latt dra ut pa tiden. Flera kommuner menade att det var alltfor kort
tid under forsoksperioden, men detta har ju redan &ndrats och nu bér det inte upplevas
som att det ar ndgon tidspress. A andra sidan vill man ju att arbetet med att utveckla de
héllbara transporterna ska fortlopa i sa snabb takt som maéjligt och den tidspress som fanns
under forsoksperioden kanske faktiskt skyndade pa processen en del. Flera kommuner
menade att tack vare stodet fran stadsmiljéavtalet sa kunde atgarder genomforas tidigare.

Stodet skulle enligt forordningen ocksa framja innovativa, kapacitetsstarka och
resurseffektiva Iosningar. Huruvida detta har varit framtradande i de avtal som ingick i
forsoksperioden kan diskuteras, men pa satt och vis kanske det &r mindre viktigt an att en
storre andel av resorna gors med hallbara transporter. Kapacitetsstarka och
resurseffektiva losningar ar framst sparvag och nagra sadana atgarder har inkluderats i de
avtal som pagatt, men dven manga sma atgarder har fatt stod, kanske for manga utifran
den administration som kravs for varje avtal och vilka effekter man kan forvénta sig.
Innovativa losningar ar inte sa latt, men kanske inte heller nédvandiga for att na de andra
malen med stadsmiljoavtalet. Om stadsmiljoavtalet i forlangningen leder till innovativa
I6sningar &r det ett bra komplement, men det finns fortfarande mycket att gora utifran den
kunskap som finns om effektiva atgarder for att 6ka det hallbara resandet.

Stadsmiljoavtalet har framst fokus pa hallbarhet utifran miljoperspektivet och
klimatpaverkan, men begreppet héllbarhet innefattar ocksa social och ekonomisk
hallbarhet. For att kunna 6ka andelen som anvander hallbara transporter ar det viktigt att
arbeta med ett helhetsperspektiv som gor att alla individer har mgjlighet att anvanda dessa
transportslag. Det handlar om att skapa en stadstrafik med omsorg om trafikanterna och
dar varden som tillganglighet och trygghet bor vara grundldggande. Stadsmiljoavtalets
mal skulle kunna vara skarpare i form av att inte bara andelen resor med hallbara
transportmedel ska 6ka, utan ocksa kring att resandet i sig inte ska oka.

Styrmedel kan ha direkt effekt pa 6kad kollektivtrafikandel och dkad cykelandel genom
att dessa transportslags attraktivitet forbattras, men de kan ocksa ha en indirekt paverkan
genom att gora biltrafiken mindre konkurrenskraftig. Via de motprestationer som en del
kommuner arbetade med har férdndringar framst kring parkering rapporterats. Detta
skulle kanske ha skett i &nnu storre utstrackning for att man skulle kunna dra nytta av en
kombination av morot- och piska”-styrmedel som visat sig vara effektiv for fordndrade
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fardmedelsval. Det &r viktigt att inte bara se de hallbara transporterna som nagon isolerad
foreteelse, utan i ett helhetsperspektiv.
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9. Slutsatser och rekommendationer

Det huvudsakliga syftet med stadsmiljoavtalet var att det skulle bli en 6kad andel
persontransporter med kollektivtrafik eller cykeltrafik och att atgarderna skulle leda till
energieffektiva losningar med laga utslapp av vaxthusgaser och bidra till att
miljokvalitetsmalet god bebyggd miljo uppnas.

Malen far anses uppnadda eftersom kommunerna pa totalen rapporterade minskade
biltrafikfloden (i 24 av 33 kommuner rapporteras minskningar) och pa flera stallen 6kade
cykeltrafikfloden och okat resande i kollektivtrafiken. Resultaten visar ocksa att
infrastrukturen till viss del har forandrats i form av att vara mer anpassad for hallbara
transporter och att kommuner tar beslut om planer och strategier dar hallbart resande
prioriteras. Manga enskilda goda exempel gar att finna bland de avtal som genomforts.
Ett insparat ton koldioxid kostade staten (med en avskrivning pa 40 ar) ca 570 kronor. |
denna kostnad ingick ocksa ett antal andra goda atgarder for hallbart resande, atgarder
som i manga fall har tidigarelagts och kunnat utékas samt att kommunernas arbete med
héllbara transporter har synliggjorts internt och kunnat intensifieras.

Over 200 atgarder och nastan 600 motprestationer har genomforts under forsoksperioden
for att prioritera hallbart resande till en kostnad av ca 905 miljoner kronor for staten
(beraknat pa de 51 avtal som ar genomforda hittills, dock ej slutrapporterade). Hur bra
detta ar, ar svart att uttala sig om, eftersom inga mal kring detta var satta. Positiva
forandringar har skett som, i forlangningen i allt storre utstrackning, kan leda till att en
storre andel resor gors med hallbara transportmedel.

Stadsmiljoavtalsstodet skulle ocksa framja innovativa, kapacitetsstarka och
resurseffektiva atgarder. De atgarder och motprestationer som genomforts kan inte
karaktariseras som innovativa, men ett flertal mycket kapacitetsstarka och resurseffektiva
atgarder har genomforts sa som byggande av sparvéag och hogkvalitativa busslinjer (BRT
liknande).

En majoritet av kommunerna lyfte att medvetenhet och acceptans for atgarder som gynnar
hallbart resande har 6kat bade bland tjanstepersoner och politiker i kommunerna och
samverkan inom kommunen och med den regionala kollektivtrafikmyndigheten har 6kat,
vilket &r en positiv utveckling for det fortsatta arbetet. Flera kommuner lyfte att man
Onskade en forenklad administration kring stadsmiljoavtalet inte minst géllande
utvarderingen av effekter, framfor allt om det var mindre atgarder kommunen fatt stod
for. Det ar darfor viktigt att indikatorer som foljs upp kanns relevanta for den atgard som
genomfors sa att tillforlitlig och komplett data kan samlas in.

Det finns brister och osékerheter i data som samlats in och framfor allt saknas mycket
data. Det &r darfor viktigt att processen for insamling blir effektivare for alla parter.
Indikatorerna ar rimliga, men bor anpassas till atgard och motprestationer som
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genomfors. Mer fokus bor laggas pa noggrannheten i data och att de kvantitativa vardena
rapporteras in, an de mer kvalitativa beskrivningarna av vad som har uppnatts.
Rekommendationer kring stadsmiljoavtalet att 6vervéga:

102

Utveckla uppféljningen sa att den blir mer anpassad till den atgard och de
motprestationer som genomfors. Detta underlattar fér kommunerna och kanske
ocksa kan oka intresset for att utvéardera effekterna. Ju fler avtal som genomfors
ju mer data blir det for de olika typerna av atgarder och dessa kan ocksa bli mer
jamfoérbara.

Fortsétt att samla in kvantitativ data, i form av trafik och resande, men diskutera
ocksa andra lampliga kvantitativa indikatorer tillsammans med representanter
for kommunerna.

Var tydligare med att langd pa atgarder sa som cykelbanor och busskorfalt ska
anges, likasa andel av ytor som forandras, s att det blir tydligt hur mycket som
faktiskt hander med infrastrukturen for hallbara transporter.

For riktigt stora avtal, genomfor resvaneundersokningar fore och efter
implementering.

Prioritera atgarder eller paket av atgarder dar det ar mycket troligt att det inom
rimlig tid gar att fa en stérre andel av resorna som gors med de hallbara
transporterna.

Sétt en undre grans for ansokans storlek. Detta behover inte per automatik
innebara att mindre kommuner inte kan soka, men dessa behéver i sa fall tanka
mer i paketlosningar. Det innebar att kommunen sjalv maste ha motsvarande
finansiering tillganglig, men med langre tidshorisont kan det vara lattare dven
om det kommunala beslutet om finansiering ev. maste tas innan beslut om stod
via stadsmiljoavtalet.

Inkludera infrastruktur fér gdende, men detta maste vara paket av utbyggnad och
uppgradering och ha fokus pa social hallbarhet och skapandet av trygga,
tillgangliga och gréna miljoer.

InfSr princip om att motprestationer ska vara av bade typen “morot och piska”,
d.v.s. bade sadant som gynnar hallbart resande, men ocksa saddant som forsamrar
bilens konkurrenskraft.

Overvig att vidga begreppet héllbara transporter till att ocksé inkludera
ekonomiska och sociala aspekter pa hallbarhet (i enlighet med
Brundtlandrapporten fran 1987).

Satt kvantifierbara mal pa vad som ska uppnas med stadsmiljoavtalet, t ex kring
hur stor forandringen i resande ska vara, hur mycket yta som ska omvandlas, etc.
och till vilken kostnad, sa att uppféljningen tydligt kan svara mot hur
utvecklingen blev i forhallande till satta mal.

Fortséatt att lara av stadsmiljoavtalet, bade hur processen kan utvecklas samt
vilka effekter som kan uppnas och hur dessa ska matas pa mest effektiva sétt.
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