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Forord

Den hdr 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 hur stadsmiljéavtalet har fungerat som medel for att framja hallbara stadsmiljéer dar
en storre andel persontransporter sker med Kkollektivtrafik och, for vissa avtal i senare
omgangar, aven med cykel. K2:s arbete har haft tva inriktningar, en processutvardering
och en effektutvardering av avtalens &tgarder och motprestationer. Inom
processutvérderingen har studier genomforts kring hur kommuner, landsting och
regioner, statliga myndigheter, m.fl. agerar och samarbetar och hur detta har paverkat
avtalens inriktning och genomforande. Effektutvarderingen a sin sida har framforallt
behandlat resande, forandringar i styrande och végledande dokument, satsningar pa
hallbara transporter samt bostadsbyggande och bebyggd miljo. Projektet har avgréansats
till de avtal som slots mellan aren 2015 och 2017 (dvs i de fyra forsta
ansokningsomgangarna), vilka sammanlagt utgor 65 stycken. Arbetet har framst bedrivits
inom ramen for tva doktorandprojekt, ett med utgangspunkt i processutvarderingen
(doktorand fran samhallsvetenskaplig fakultet) och ett inriktat pa att studera effekter
(doktorand  fran teknisk fakultet). Dessutom har seniora forskare och
civilingenjorsstudenter medverkat i projektet.

Denna rapport ar en del av effektutvarderingen, och kompletterar évriga delar av den.
Rapporten utgar fran berakningar av atgardernas direkta effekter pa det berérda resandets
fardmedelsfordelning och de samlade utslappen av koldioxid fran transportsektorn.

Studien baseras pa ett examensarbete som genomférdes av Niklas Hakansson vid
civilingenjorsutbildningen for vag och vatten vid Lunds Tekniska Hogskola (Hakansson,
2019). Berakningarna fran examensarbetet har senare granskats, kvalitetssakrats och
uppdaterats, av en konsultgrupp fran WSP under ledning av adjungerad professor Karin
Brundell Freij. Denna rapport har forfattats av konsultgruppen. Dér sd bedémts lampligt
har delar av texten fran examensarbetet ateranvants.

Lund, december 2022

Karin Brundell Freij
Huvudforfattare

Helena Svensson
projektledare K2
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Sammanfattning - Abstract

Denna rapport presenterar resultatet av en utvardering av vilka effekter som kan
uppskattas ha uppstatt till foljd av de Stadsmiljoavtal som beviljats finansiering inom de
fyra ursprungliga omgangarna. Av de 198 atgarder som beviljades finansiering har 39
atgarder av olika skal utgatt ur studien. FOr var och en av de aterstaende 159 atgarderna
har effekterna uppskattats kvantitativt med hjélp av effektsamband och grundantaganden
som hamtats ur litteraturen.

Studien anlagger ett speciellt och begransat perspektivatgardernas effekter och kostnader,
genom att enbart studera hur statens delfinansiering av atgarderna bidrar till en minskning
av bilresandet och végtrafikens koldioxidutsl&pp.

Enligt studiens berékningar har de studerade atgarderna resulterat i en total minskning av
antalet bilresor med knappt 26 600 resor per dygn, och minskat végtransporternas
koldioxidutslapp med drygt 8,2 miljoner kilo CO2 per ar, Detta motsvarar ungefar en
promille av den svenska personbiltrafikens samlade arliga utslapp av koldioxid,

Statens genomsnittliga kostnad for reducerade koldioxidutslapp uppgar till 9,90 kronor
per minskat kilo CO,. Baserat pa nationella rekommendationer kan man anse att
kostnaden 7 kronor per kilo ar en brytpunkt for vilka klimatatgarder som kan anses
kostnadseffektiva inom transportsektorn. Det forefaller darmed som om atgéarderna inom
Stadsmiljéavtalens omgang 1-4 totalt sett medfor nagot, men bara nagot, for hoga
kostnader for att vara kostnadseffektiva, om de utvarderas ur statens synpunkt och utifran
ett rent koldioxidperspektiv.

Den genomsnittliga kostnaden 9,90 kr/kg CO déljer dock mycket stora variationer
mellan enskilda projekt. Nastan en fjardedel (23%) av de medel som férdelats har enligt
vara uppskattningar gatt till projekt dar kostnaden for utslappsreduktioner varit sa hoga
som 500 () kronor per kilo eller annu hogre. Det bor alltsa finnas goda mojligheter att
oka styrmedlets dvergripande kostnadseffektivitet genom att prioritera battre bade nar
projektidéer genereras och nar ansokningar véljs ut for finansiering.

Rapporten innehaller ocksd analys av systematiska skillnader mellan &tgardernas
effektivitet utifrén olika indelningsgrunder: Atgérdstyp, tatortens storlek och vilken
fordelningsomgang avtalen beviljades i.

En intressant observation &r att manga ansékningar innehaller sa lite information om
projekten att de som haft i uppgift att prioritera ansokningar och fatta beslut om tilldelning
rimligen har kunnat ha haft en sérskilt valgrundad uppfattning om hur stora effekter som
kan uppsta eller ens om de uppgivna projektkostnaderna ar rimliga i forhallande till
atgardens tankta omfattning.
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1. Om projektet

1.1. Bakgrund

En allt storre andel av Sveriges befolkning bor i stdder (Naringsdepartementet 2015). |
ljuset av ckade krav pa hallbar utveckling innebér detta faktum ett antal utmaningar,
samtidigt som det ocksa ger mojlighet att bidra till 6kad hallbarhet genom att kombinera
okad tathet, funktionsblandning och utformning av staden med satsningar pa gang-,
cykel- och kollektivtrafik. Som ett led i detta borjade Regeringen 2015 avsatta medel for
lokala och regionala investeringar i infrastrukturatgarder for kollektivtrafik i tatorter, i
form av Stadsmiljoavtal med syfte att dstadkomma lokal forbattring av stadsmiljoer.

Enligt Férordningen om stadsmiljoavtal ar det Gvergripande syftet att Trafikverket far ge
stod till kommuner och landsting for atgarder i stader som leder till att fler
persontransporter sker med kollektivtrafik eller cykel (SFS 2015:579). Atgarderna ska
leda till energieffektiva losningar med laga utslapp av véaxthusgaser samt bidra till
miljokvalitetsmalet God bebyggd miljo. For att Trafikverket ska kunna ge detta stod kravs
motprestationer av de kommuner eller landsting som tar emot finansieringen.

Stadsmiljoavtalen &r ett ekonomiskt styrmedel som Trafikverket kan anvénda sig av for
att styra utvecklingen i kommuner och landsting mot mer hallbara persontransporter.
Nackdelen med ekonomiska styrmedel av den har typen ar att det inte gar att forutsaga
hur trafikanternas beteende kommer att forandras, medan fordelen &r att de som har l&tt
for att anpassa sitt beteende kommer att gora det (Trafikverket 2012a; Trafikanalys 2018).
For att uppna bast resultat vid forsok att paverka fardmedelsfordelningen bor positiva
incitament (mordtter) kopplas till 6nskade fardmedel och negativa incitament (piskor)
kopplas till oonskade fardmedel (Holmberg 2013).

Fragan nu ar huruvida finansieringen fran stadsmiljoavtalen har tjanat de tankta syftena
det vill sdga om avtalen sammantaget har resulterat i de effekter som efterstravats, och
om statens medel anvants pa ett kostnadseffektivt satt. En berdkning av avtalens
potentiella effekter betrdffande minskade koldioxidutsl&pp och utbetalt stdd i kronor per
kilo CO2 kan ge en indikation pa detta. En jamforelse av dessa nyckeltal mellan olika
atgardstyper och avtal kan ocksa indikera om andra typer av atgarder borde ha prioriterats
(eller bor prioriteras i framtiden) for 6kad total effekt.

En av de stora svarigheterna som effektutvarderingen brottats med &r att
stadsmiljoavtalens atgarder genomfors i en mycket foranderlig omvarld. Det ar darfor
omdjligt att direkt genom maétningar i sa kallade fore-efterstudier isolera vilka effekter
som just de stadsmiljoavtalsfinansierade atgarderna gett upphov till. Den har rapporterade
studien forsoker istallet angripa problemet frén ett annat hall. Atgard for &tgérd uppskattas
har vilka direkta effekter som kan forvantas ha uppstatt som en direkt foljd av atgarderna,
alltsd jamfort med ett s kallat “’business-as-usual” scenario. Uppskattningen baseras pa
den kunskap om olika atgarders typiska effekter (sa kallade effektsamband) som finns
tillganglig i litteraturen. 1 berékningarna appliceras denna generella kunskap pa den
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specifika atgard som genomforts, utifran information om atgardens karakteristika och det
sammanhang den implementerats i.

1.2. Syfte

Denna rapport presenterar resultatet av en utvardering av de uppskattade effekterna av de
stadsmiljoavtal som beviljats finansiering inom de fyra ursprungliga omgangarna. Denna
effektbeddmning ska ge en indikation pa om stadsmiljoavtalen har lyckats uppna det syfte
som star beskrivet i Forordningen om stadsmiljoavtal, och om syftet uppnatts pa ett
kostnadseffektivt satt.

Fragestallningarna som behandlas &r:

— Vilka samlade effekter uppskattas de inledande omgangarna av stadsmiljoavtal ha
gett pa bilresandet och darmed koldioxidutslappen?

— Vilka (typer av) atgarder uppskattas ha varit mest respektive minst effektiva nar
det géller minskat bilresande och minskat koldioxidutslapp?

— Hur val uppnar stadsmiljoavtalen sitt syfte och mal?

— Hur effektivt ar stadsmiljéavtal som styrmedel?

1.3. Avgransningar

Berakningar har gjorts pa de stadsmiljoavtal som 1) beviljats medfinansiering och 2) ej
har brutits vid ett senare tillfalle. I de fall dar atgarderna i ett avtal har justerats i efterhand
har berékningen gjorts pa atgarderna i den ursprungliga ansokan, eftersom det &r denna
forsta ansokan som funnits tillganglig for att inhdmta information. FOr de typer av
atgarder som genomforts bara i enstaka fall, eller for vilka det har varit svart att alls finna
generaliserbara effektsamband i litteraturen, har effekterna bara uppskattats grovt pa en
overgripande niva. Berakningen omfattar inte effekten av de till avtalen kopplade
motprestationerna. Vi kan konstatera att motprestationerna oftast ar sa vagt beskrivna att
det hade varit nast intill omojligt att kvantifiera deras effekter ens om vi hade haft den
ambitionen.

Berakningarna utgar fran de atgarder som ingar i avtalen och forutsatter att atgarderna
motsvarar och lever upp till vad som anges. Vid tolkning av resultaten bér man halla i
minnet att berdkningarna genomgaende bygger pa schabloniserade antaganden och att
studiens resultat darfor skall ses som indikativa. En anledning (av flera) till varfor
resultaten kan skilja sig fran verklighetens effekter ar att begransad hansyn har kunnat tas
till de specifikt lokala omstandigheterna nér det galler hur manga, och hur langa, resor
som berdrs av atgarden.

En ytterligare begransning ar att vi ofta fatt ndja oss nar vi identifierat nagon enstaka
rapport som beskrivit effekten av en viss typ av atgard, och sedan anvanda de
effektsamband den enda studien kommit fram till. Eftersom alla matningar ar behé&ftade
med osakerhet, och dven snarlika atgarder kan ha olika effekt beroende pa det
sammanhang de implementerats i, hade det varit mycket battre om effekterna hade kunnat
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uppskattas utifran effektsamband som ar en sammanfattande beskrivning av de
genomsnittliga effekter som uppmatts i manga olika studier — sa kallade metaanalyser. Pa
grund av begréansade resurser, och ett stort antal atgarder som skall analyseras har det
alltsa inte varit mojligt att systematiskt arbeta pa det onskade séttet i den har studien.

1.4. Disposition

Efter detta inledande kapitel som presenterar projektet foljer en beskrivning av
Stadsmiljoavtalen, deras tillkomst och beviljade projekt/utbetalat stod uppdelat pa olika
(forsoks)omgangar. | kapitel 3 presenteras studiens principiella angreppssatt och
forutsattningarna for de berakningar som gjorts. Kapitlet avslutas med en beskrivning av
de berakningsmodeller for som formulerats for olika atgardstyp. Det fjarde kapitlet
innehaller resultatet av effektberdkningarna, som féljs av kapitel 5 Diskussion och
slutsatser.
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2. Om Stadsmiljoavtal

2.1. Stadsmiljdavtalens tillkomst

Den statliga utredningen Fossilfrihet pa vag (SOU 2013:84) lade fram ett forslag pa
styrmedel i form av stadsmiljoavtal med malet att det 6kade behovet av persontransporter
inom tatorter skulle tillgodoses med kollektivtrafik, gang eller cykel sa att biltrafiken
kunde minska samtidigt som godstransporterna i staden samordnades béttre. | januari
2015 lamnade regeringen Over uppdraget Uppdrag att ta fram ett forslag kring ramverk
for stadsmiljoavtal med fokus pa hallbara transporter i stader (Naringsdepartementet
2015) till Trafikverket. Man aviserade att 500 miljoner kronor per ar skulle avséttas till
statlig medfinansiering av lokala och regionala investeringar i kollektivtrafik i tatort
genom stadsmiljoavtal. Stadsmiljéavtalen skulle bli incitament till att farre transporter
skulle ske med bil och istéllet flytta dver till hallbara transportslag och pa sa sétt skapa en
battre stadsmilj0 med mindre trangsel (N&ringsdepartementet 2015). Trafikverkets
uppdrag var att efter samrdd med Boverket, Energimyndigheten, Naturvardsverket och
Verket for innovationssystem ta fram ett forslag till formerna for och processen kring
stadmiljoavtalen, vilket presenterades i Trafikverkets rapport Regeringsuppdrag om
stadsmiljoavtal, slutredovisning (2015).

Forordning (2015:579) om stod for att framja hallbara stadsmiljoer (SFS 2015:579)
utfardades i oktober 2015 av regeringen. Den innebér att Trafikverket far ge stod till
kommuner och landsting for att framja hallbara stadsmiljoer genom energieffektiva
atgarder och I6sningar med laga utslapp och som bidrar till miljokvalitetsmalet God
bebyggd miljo. Under 2017 kom tilldgget att innovativa, kapacitetsstarka och
resurseffektiva losningar for kollektivtrafik och cykeltrafik sérskilt bor framjas (SFS
2017:9)

Enligt forordningen far stod ges till investeringar som verkar for ett lokalt eller regionalt
behov om det avser vag, gata, sparanlaggning, kaj, perrong, hallplats, véanthall eller annan
anlaggning for lokal eller regional kollektivtrafik. Stod far sedan 2017 &aven ges till
anlaggning for cykeltrafik, cykelparkering eller cykelvignat. Aven investeringar som
demonstrerar eller provar nya transportlésningar for kollektivtrafik eller cykeltrafik &r
stodberattigade. Anlaggningar med uthyrning av lokaler ar dock inte berattigade till stod.

Ansokan ska ha lamnats in innan arbetet med den stodberattigade atgarden har paborjats
och beviljat stod kan hogst uppga till 50% av atgardens genomférandekostnad.
Sokandens motprestationer ska omfatta satsningar som okar andelen hallbara transporter
eller bidrar till 6kat bostadsbyggande. Slutrapporten, som ska lamnas in senast sex
manader efter redovisat slutdatum om inte annat bestamts av Trafikverket, ska innehalla
en redovisning av kommunens eller landstingets arbete for hallbara stadsmiljoer samt hur
atgarder och motprestationer har bidragit till detta arbete.
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2.2. Beviljade projekt

Mellan 2015 och 2017 holls fyra ansokningsomgangar pa forsok for stadsmiljoavtal,
varav bade omgang tva och tre hélls under 2016. Totalt delades ca 1,7 miljarder kronor
ut i stod till totalt 198 atgarder och det var huvudsakligen kommuner som stod for
ansokningarna. Bland regioner och l&n var det endast Trafikférvaltningen Stockholms
Lans Landsting och Vastra Gotalandsregionen som fick ansokningar beviljade. Under de
tre forsta omgangarna kunde stod sokas endast for atgarder som rorde kollektivtrafik.
Forst under omgang 4 kunde stod sokas for atgarder inom cykelinfrastrukturen.

Efter de fyra forsoksomgangarna som ingar i den har utvéarderingen har stadsmiljéavtalen
fortsatt att dela ut bidrag med liknande inriktning, a&ven om reglerna modifierats nagot
efterhand genom successiva justeringar av forordningstexten.

2.2.1. Omgang 1

Den forsta ansokningsomgangen hélls under 2015 och omfattar sju avtal inom vilka ca
drygt 540 miljoner kronor delades ut i stod. Lunds kommun beviljades det storsta stodet
pa ca 300 miljoner kronor for nybyggnation av en sparvagslinje (inkl. hallplatser) genom
tatorten Lund. Det lagsta stodet pd ca 3 miljoner kronor delades ut till Ostersunds
kommun och rorde laddplatser for elbuss och nya busshallplatser vid forlangning av en
stadsbusslinje (Trafikverket 2016b).

De vanligaste atgarderna som beviljades bidrag géllde framkomlighetsatgarder for
tatortslinjer, till exempel busskorfalt, bussvag eller signalprioritering. Aven delatgarder
med storre planerade ingrepp i stadsmiljon for att skapa BRT-linjer stod for en stor del
av det mottagna stodet. Finansiering gavs dven till uppbyggnad av elbusskoncept och
upprustning/tillganglighetsanpassning av hallplatser.

2.2.2. Omgang 2

Den andra ansékningsomgangen hélls under 2016 och omfattar 19 avtal inom vilka totalt
ca 440 miljoner kronor delades ut i stod. Uppsala kommun beviljades det storsta stodet
pa ca 120 miljoner kronor for atgarder langs Kunskapsstraket, bland annat ny
kollektivtrafikgata, ny bro for kollektivtrafik-, gang- och cykelled 6ver Kungséngsleden,
utbyggnad av separata busskorfalt i det befintliga gatunatet, nyanlaggning av hallplatser
samt atgarder enligt handlingsplan for forbattrad framkomlighet i linjenat i Uppsala stad.
Detta avtal har dock brutits sedan dess pa kommunens begéaran. Det lagsta stodet pa ca 3
miljoner kronor delades ut till Stockholm stad tillsammans med SLL for nytt busskorfalt
vid trafikplats Gubbéangen samt atgarder for 6kad framkomlighet for stomlinjebuss 2 och
3 genom prioritering i trafiksignaler och Okad prioritet i gaturummet (Trafikverket
2018a). Utover avtalet med Uppsala har ytterligare tre avtal brutits pa berérd kommuns
begaran, till ett véarde av ca 170 miljoner kronor.

Under den andra omgangen var framkomlighetsatgarder for buss absolut vanligast.
Upprustning och anpassning av hallplatser och storre knutpunkter var ocksa vanligt
forekommande. Utbyggnad av elbussinfrastruktur och delatgard for BRT, samt mer
kostsam omdragning och upprustning av sparvag, fanns ocksa med bland atgarderna.
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2.2.3. Omgang 3

Den tredje ansokningsomgangen holls under den senare delen av 2016 och omfattar fem
avtal inom vilka totalt 250 miljoner kronor delades ut i stod. Trafikforvaltningen
Stockholms lans landsting beviljades det storsta stodet pa ca 190 miljoner kronor for
forlangning av sparvagnslinje (inkl. tillganglighetsanpassning av hallplatser), montering
av sandarutrustning i vissa bussar for att mojliggora signalprioritering samt design,
utveckling och demonstration av plattformsbarridrer for personskydd i tunnelbanan. Det
lagsta stodet pa ca 7 miljoner kronor delades ut till Varnamo kommun for att anordna nya
bussgator och hallplatser inom tatorten for att mojliggora nytt linjenat for
stadsbusstrafiken, med signalprioriteringar i korsningar samt hallplatser i anslutning till
resecentrum (Trafikverket 2018a).

Aven under den tredje omgangen var framkomlighetsatgarder for buss den vanligaste
atgarden, men denna gang tatt foljd av atgarder pa knutpunkter for kollektivtrafik. Utover
elbussinfrastruktur omfattades aven plats for kollektivtrafikbussar att tanka biogas.

2.2.4. Omgang 4

Den fjarde omgangen holls under 2017 och da blev det dven majligt att soka
medfinansiering till gang- och cykelinfrastruktur (SFS 2017:9). Omgangen omfattar 34
avtal inom vilka totalt ca 470 miljoner kronor delades ut i stod (Trafikverket 2017b).
Trafikforvaltningen Stockholms lans landsting tillsammans med Stockholm stad
beviljades det storsta stodet pa ca 100 miljoner kronor for anpassning av hallplatser, nya
busskorfalt, prioritering i trafiksignaler, utbyggnad och anpassning av cykel- och
gangbanor, upprustning av sparvagslinje samt installation av mobilkommunikation pa
alla lanets bussar avseende bussarnas IT-plattform och biljettsystem. Det lagsta stodet pa
ca 0,4 miljoner kronor delades ut till Kumla kommun for byggande av ny gang- och
cykelbana i befintligt vagomrade enligt kriterier for lokalcykelstrak (Trafikverket 2017b).
Sex avtal till ett varde av ca 30 miljoner kronor har sedermera brutits.

Atgarder géllande framkomlighet for buss var fortsatt vanliga tillsammans med
knutpunktsatgarder. Andra vanliga atgarder var upprustning och expansion av
cykelparkering, anpassning och upprustning av hallplatser samt ombyggnad till
gangfartsomraden. Tva dyrare projekt i omgang 4 var inférande av ATC pa Saltsjobanan
i Stockholm samt upprustning av en sparvégslinje inom Stockholm stad (Trafikverket
2017b).

Mojligheten att soka stod for gang- och cykelinfrastruktur hade stor paverkan pa typen
av atgarder som man sokte stod for. Over 60% av ingdngna avtal handlade om
framkomlighetsatgarder for gang och cykel — huvudsakligen i form av nya cykelbanor,
cykelfalt och cykelvégar — vilket gjorde dessa till de vanligaste atgardstyperna i den fjarde
omgangen.
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3. Om berakningarna

3.1. Analyserade atgarder

Som tidigare namnts har 198 atgarder blivit beviljade stod bland ansékningarna till
stadsmiljoavtal i de fyra forsta omgangarna. Av dessa ar det 27 atgarder som har sagts
upp vid senare tillfalle. | urvalsramen for denna studie ingar alltsa 171 atgarder. For 12
atgarder var uppgifterna i ansokan varit sa bristfalliga att effekterna inte kunnat
uppskattas alls.

De aterstaende 159 atgarderna ar de som ingdr i denna utvardering, och presenteras i
resultattabellen i den avslutande bilagan. F6r 15 av dessa atgarder har det dock bara varit
mojligt att bedéma effekterna pa en évergripande niva. For var och en av de aterstaende
144 atgarderna har vi i den har studien gjort en kvantitativ uppskattning av effekterna.
Uppskattningarna har genomforts med hjalp av tio egenutvecklade berédkningsmodeller
for olika typer av atgarder. Modellerna baseras pa effektsamband och grundantaganden
som hdmtats ur litteraturen. | vissa fall har berdkningar med flera olika modeller
kombinerats for att ge en relevant beskrivning av de forvantade effekterna av de atgarder
som finansierats.

3.2. Principiellt angreppssatt

3.2.1. Effektkedja i flera steg

For att kunna dra slutsatser om vilka atgarder som ar mest respektive minst effektiva nar
det géller minskat bilresande och minskat koldioxidutslapp behover effekten av
respektive atgard berdknas. Effekten satts sedan i relation till kostnaderna for sagda
atgard, vilket blir ett matt pa atgardens kostnadseffektivitet ur statens perspektiv (se mer
om detta i avsnitt 3.2.2).

Effektberdkningarna tar sin utgangspunkt i den uppféljningsmodell ~ for
stadsmiljoavtalens atgarder och motprestationer som foreslas i Handledning till
uppfoljningsplan Stadsmiljéavtal (Trafikverket, 2018d) (se Figur 1) med fokus pa stegen
Beteende >Fardmedel =Trafikarbete och den resulterande effekten pa Koldioxid.
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Sammanhanget

Beskriv dagens situation och relevant bakgrundsdata.
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Figur 1. Tolv steg i uppféljningsmodellen for stadsmiljoavtalens atgarder och motprestationer
figur fran (Trafikverket, 2018d).

Resonemanget bakom berdkningarna utgdr fran att nar beteendepaverkande atgérder
genomfors, sa uppstar minskade utslapp av koldioxid till foljd av minskade utslapp fran
biltrafiken. De beteendepaverkande atgarder som Stadsmiljoavtalen finansierat innebar
oftast forbattrad standard for konkurrerande fardsatt, vilket indirekt leder till minskad
biltrafik genom att en del bilister lockas av denna forbattrade standard. | berdkningarna
speglas denna Overflyttning med hjdlp av sd kallade elasticitetsmodeller.
Elasticitetsmodeller innebar att en given standardhdjning forvantas ge en viss procentuell
okning av antalet berérda resenarert. De viktigaste stegen i berakningarna blir diarmed att
ta reda pa:

L Att modellerna utgdr fran procentuella resandedkningar ar rimligt om man antar att det antal befintliga
resor som direkt kommer att dra nytta av forbattringen, ocksa kan ses som en indikation pa hur stor hela
den ber6érda “marknaden” dr. Ddarmed blir det naturligt att férvénta sig att en viss standardforbéattring
kommer att ge ett storre resenérstillskott (i absoluta tal) om den genomfars pa en linje med méanga resenérer,
an om samma forbattring gors pa en mindre utnyttjad linje.
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— Hur manga trafikanter som berors av forbattringen

— Vad standardhdjningen bestar i och hur stor den ar

— Hur stor procentuell resandedkning man utifran tidigare erfarenheter kan forutse
att denna typ/storlek av standardhdjning ger upphov till

— Hur stort resandetillskott (antal resor) detta innebér i absoluta tal

— Hur stor andel av detta nya resande som kan antas bero pa en 6verflyttning fran
bilresande

— Hur manga farre fordonskilometer denna “6verflyttade™ biltrafik motsvarar

— Vad denna minskning av biltrafiken motsvarar i reducerat utslapp av koldioxid

Berakningarna omfattar saledes i princip tva delar. Forst berdknas hur atgarden kan
forvantats ha paverkat antalet bilresor. Detta gors med berakningsmodeller som skiljer
sig mellan olika typer av atgarder (se avsnitt 0 och 3.4). Darefter berdknas hur stor
reducering av utslappen av CO; detta motsvarar, och vad det i sin tur ger for beréknad
kostnadseffektivitet, kronor per kilo CO> ur statens perspektiv

3.2.2. Kostnadseffektivitet ur ett statligt klimatperspektiv

De atgarder som finansieras genom stadsmiljéavtalen ger upphov till monetéra kostnader
for bade staten och de medfinansierande kommunerna (regionerna). De genererar ocksa
manga andra typer av nyttor - och ibland ocksa uppoffringar — an de
koldioxidminskningar som dr i fokus for den hér studien. Det handlar till exempel ofta
ocksa om Okad tillganglighet, kortare restid och 6kad bekvamlighet for de trafikanter som
berérs direkt, och minskade lokala miljostorningar fran biltrafiken. Dessutom ar
atgarderna ofta en del av storre projekt, dar de ibland kan vara helt avgdrande
forutsattningar for att andra delar av projektet ska kunna genomféras. En fullstandig
utvardering av atgarderna och projekten skulle behdva ta hansyn till hela denna bild, till
exempel i form av en fullstdndig samhallsekonomisk analys.

Den hér studien anldgger ett mer begransat perspektiv. Har betraktas stadsmiljéavtalen
som ett statligt styrmedel for att fA kommuner/regioner att vidta atgarder som staten géarna
vill se genomforda av just klimatskal, och som kommuner och regioner ocksa har ett
intresse av, men med andra motiv (till exempel tillganglighet och lokal miljo).

En rimlig utvardering ur statens perspektiv (denna studie) blir da att beakta

e enbart statens del av finansieringen

e enbart koldioxidminskningens del av de slutliga effekterna

e men a andra sidan ta full hojd for de koldioxideffekter som uppstar till foljd av
hela det projekt som atgarden &r en nodvandig del av

Ett illustrerande exempel: Berdkningarna uppskattar koldioxideffekten av att
Skanetrafiken borjar kora sparvagnstrafik med hog standard nar sparvag byggs i Lund,
trots att staten bara (del)finansierar ralsen — som ju inte i sig ger ndgon minskning av
koldioxidutslappen — och trots att klimatnyttan bara & en mycket liten del av
sparvagnstrafikens samtliga effekter. (se mer om hur vi resonerat kring
sparvagsprojektens klimatnytta i avsnitt 3.4.4)
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| berdkningen av kostnadseffektivitet delas alltsa stadsmiljoavtalets del av
projektkostnaden i kronor, med hela reduktionen av CO: i kilo. Denna senare del av
berdkningarna gors pa samma satt for alla typer av atgarder (se avsnitt 3.3.1).

Minskningen av CO; utslappen berdknas for ett enstaka ar (i princip: 6ppningsaret). For
att jamforelsen mellan atgarder med olika livslangd ska bli réattvisande slas kostnaden for
respektive atgard darfor ut Gver hela atgardens livslangd till en motsvarande arlig kostnad.
Vid denna sa kallade annuitetsberakning har livslangd for atgard och kalkylranta (5%)
hamtats fran ASEK (Trafikverket 2018b) 2.

3.3. Gemensamma berakningsforutsattningar oavsett atgardstyp

Berakning av effekter pa resandet

De olika berakningsmodellerna behdver indata av olika slag. Vissa typer av indata har
anpassats till var den aktuella atgarden genomférs medan andra antagits vara oberoende
av atgardens lokalisering. Exempel pa variabler for vilka vardena uppskattats separat for
olika orter ar fardmedelsfordelningen och genomsnittligt antal kollektivtrafikresor per
person och dag (genomsnitt pa kommunniva). Dessa uppgifter har hamtats fran relevanta
resvaneundersokningar (se Tabell 1). Variabler som antagits vara de samma oberoende
av var i landet atgarden genomférs ar exempelvis utslapp av CO2 per fordonskilometer
och restidselasticiteter (se Tabell 2). Vissa indata ar direkt hamtade fran den kéalla som
anges i tabellen. Andra variabelvarden har snarare tagits fram genom en kombination av
antaganden och resonemang, med utgangspunkt i den kélla som anges. Kommentarer som
forklarar hanteringen av indata redovisas efter tabellerna.

Tabell 1. Indata som anpassats till lokala forhallanden.

Indata Kalla Indata Kaélla

Projektets kostnad Ansodkan & beslut Avstand till centrum Google Maps &
ansokan

Beviljat stod Ansodkan & beslut Antal linjer i tatort Kollektivtrafikmyndig
het

Fardmedelsférdelning
fore

Resvaneundersokning

Antal linjer pa strackan

Kollektivtrafikmyndig
het

Resor per person

Resvaneundersokning

Hallplatser som atgardas

Ansokan & beslut

Invanare

Statistiska centralbyran

Kostnad manadskort

Kollektivtrafikmyndig
het

Langd pa atgard

Ansokan & beslut

Antal storre hallplatser i tatort

Kollektivtrafikmyndig
het

Linjer i kommun

Kollektivtrafikmyndighet

Nya hallplatser

Ansokan & beslut

Hallplatser langs linje

Kollektivtrafikmyndighet

2 Detta ar den rekommenderade foretagsekonomiska kalkylrantan, som enligt ASEKSs riktlinjer skall
anvéndas bland annat vid berékning av fordonskostnader och trafikeringskostnader. Om den lagre
kalkylranta som rekommenderas for samhallsekonomiska berakningar (3,5%) hade anvants istallet, hade
det resulterat i en nagot hogre kostnadseffektivitet.
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Tabell 2. Indata: Gemensamma antaganden och effektsamband.

Indata Varde Kalla

ADT Cykeltrafik Beroende av Trafikverket (2016a)
ortsstorlek och Avsnitt 3.3.5.2, Tabell 3.14
avstand till
tatortscentrum

Utslapp CO; frén bil 170 g/fkm Trafikverket (2019a)

Genomsnittlig langd pa 5 km Baserat pa Trafikverket (2014)

overflyttad bilresa

Reshastighet buss fore
resp efter BRT

15 km/h = 30 km/h

Trafikverket (2019b)

Restidselasticitet buss -0,55 K2, Statens vegvesen & Urbanet Analyse (2017)
Restidsreduktion pga 20% Trivector (2014)

bussfalt

Restidsreduktion pga 10% Trafikverket & SKL (2012)

signalprioritering buss

Genomsnittlig hastighet 15 km/h Trafikverket (2019b)

buss

Vardering ("upplevd relativ
prisminskning”) fér god
standard pa hallplats

33 kr

Kostnad manadskort

Baserat pa Kottenhoff & Bystrom (2010)

Priselasticitet for -0,3 Hedstrom (2005)

manadskort

Andel anslutningsresor till 14% Gang- och cykeltrafik (Svensson 2008)
kollektivtrafik som gors

med cykel

Okning av cykelresor vid 31% Baserat pa Sgrensen & Amundsen (2016)
6vergang fran blandtrafik

till pendelcykelvag

Okning av cykelresor vid 5% Schablon foreslagen i (Trafikverket 2020)
6vergang fran blandtrafik

till cykelbana

Restidselasticitet cykel -0,1 Naturvardsverket (2005)

Genomsnittlig hastighet 15,5 km/h Jonsson (2010)

cykel

Genomsnittlig restid 12,3 min Trafikverket (2018b)

cykelresa

Restidsreduktion av 24% Baserat pa Jénsson (2010)
signalprioritet cykel

Okning av cykelresor vid 1% Naturvardsverket (2005)

cykelvagvisning

Resandedkning vid 40% Baserat pa Jacobsson, Sturesson, Hultgren, Owman &

anlaggning av sparvag

Bjorklund (2013) och Hedstrém (red.) (2004)

Fordelning av
tillkommande
kollektivtrafikresor

50% fran bil
25% fran cykel
25% fran gang

Baserat pad Holmberg (2013), Dunkerley, Wardman, Rohr
& Fearnley (2018), Volinski (2012) och van Goeverden,
Rietveld, Koelemeijer & Peeters (2006)

Fordelning av
tillkommande cykelresor

50% fran bil
25% fran
kollektivtrafik
25% fran gang

| analogi med ovanstaende

For att det 6verhuvudtaget skulle vara majligt att berdkna effekten for sa manga olika
atgarder som hanterats har, inom de resurser som stod till buds, har berdkningarna alltsa
behovt baseras pa manga gemensamma, schablonmassiga  antaganden.
Berakningsforutsattningarna i varje enskilt fall kan darfor ifragasattas. Nagra av
uppgifterna i Tabell 2 diskuteras direkt har nedan. Ytterligare diskussion av svagheter
och begransningar for olika antaganden finns i samband med den mer atgardsspecifika
presentationen i avsnitt 3.4.
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Det antal trafikanter som berdrs av en atgard ar en mycket central parameter nar
klimateffekterna skall uppskattas. Ofta saknas dock uppgift om relevanta fléden helt i
ansokan. For cykeltrafikatgarder har ADT pd platsen uppskattats utifran schablonvarden
for cykeltrafik i tatort (Trafikverket 2016a, tabell 3.14) anvants. Dessa utgar fran tatortens
storlek och cykelbanans avstand till tatortens centrum. Den aktuella tabellen stracker sig
endast upp till 120 000 invanare men da okningen i ADT i tabellen &r linjar har den
extrapolerats for att ge varden i de fall dar atgarden genomforts i storre tatorter.

Trafikverket (2014) anger att ungefér halften av alla bilresor ar kortare &n 5 kilometer
(dvs medianen for reslangden ar 5 km). | tatort ar det vanligare med kortare resor: ca 80%
av alla bilresor i tatort ar kortare dn 3-4 kilometer. Det &r rimligt att anta att den
genomsnittliga reslangden (medelvardet) &r betydligt langre &n motsvarande median. Det
ar dock samtidigt troligt att lokala atgarder far stérre genomslag for korta resor an for
langre. Baserat pa detta resonemang sattes den genomsnittliga langden pa alla
overflyttade bilresor till 5 kilometer.

Enligt rapporten Néar resenarerna sjalva far vélja (Kottenhoff & Bystrom 2010) kan god
hallplatsstandard ge en upplevd minskning i reskostnaden pa 33 kronor per manad. Dessa
33 kronor har dividerats med kostnaden for ett manadskort hos relevant
kollektivtrafikmyndighet. Detta procenttal visar hur stor relativ minskning av biljettpriset
som forbattringen innebdr for regelbundna resendrer. Den berdknade effekten av
standardforbattringen kommer darmed att bero av vad manadskorten kostar i den aktuella
regionen. Denna svaghet med metoden blir sarskilt problematisk i det fall nar
kollektivtrafiken bedrivs med nolltaxa (Busstrafiken i Avesta). | det fallet har den valda
metoden inneburit att den forvéntade resandedkningen inte har kunnat uppskattas.

Den forvantade 6kningen av cykelresor vid anlaggning av sa kallad pendlingscykelvag
sattes till 31%. Detta &r ett genomsnitt av de uppmatta effekterna vid liknande atgarder i
Norden enligt Sgrensen & Amundsen (2016). Det som uppmétts i de studier som
sammanfattas ar alltsa en samlad effekt av bade den faktiska restidsvinst som uppstar,
och de trygghets- och bekvamlighetsvinster som uppstér samtidigt. Atgéardens effekt
varierar dock stort i olika studier. Sgrensen & Amundsen (2016) uppger dkningar av ADT
fran 5% upp till 209% vid liknande atgarder pa olika platser i Norden och Vésteuropa.
Dessutom ar det osékert hur stor del av de rapporterade dkningarna som motsvarar
nygenererat resande, éverflyttning fran andra fardmedel respektive hur stor del som ar
cykeltrafik som tidigare har tagit en annan vag. Pendelcykelvagar anlaggs dock ofta langs
langre strak, med ganska fa ruttvalsalternativ. Vi har darfér valt att anta att
ruttvalseffekter &r en forsumbar del av den trafikokning som rapporterats i Sgrensen &
Amundsen (2016).

Aven nir en nyanlagd “vanlig” cykelbana ska ersatta cykling i blandtrafik uppstar en
kombination av effekter, som gor det svart att méata och forutse konsekvenserna fullt ut.
Bade cyklisternas restids- och bekvamlighetsvinster paverkas av hur cykelbanan utformas
i detalj, och ocksda av hur utsatta cyklisterna var (bilfloden, bilhastigheter) i den
blandtrafik dar cyklisterna vistades innan ombyggnaden. | studier som samlar
erfarenheter fran genomfdrda ombyggnader har flodet pa platsen normalt darfor
paverkats av bade ruttvalseffekter och en faktisk dkning av cyklandet langs det berdrda
straket. | (Trafikverket 2020) foreslas att man schablonméssigt bor kunna anta att
cyklandet i det berdrda straket 6kar med 5%. Denna grova schablon har tillampats for
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effektberakning for samtliga atgarder som i ansokan beskrivits som Cykelbana. Notera
att skillnaden mot schablonen for hur flodet paverkas av “’Pendlingscykelvig” (enligt
foregaende stycke) ar mycket stor. Ansokningarna innehaller egentligen inte tillracklig
information om atgardernas utformning for att det ska vara mojligt att utifran avgéra om
etiketten “Cykelbana” eller ”pendlingscykelvag” vore mest rattvisande i det enskilda
fallet. Vi har har varit hanvisade till att lata berakningarna utga fran de beteckningar som
anvants i ansokan.

Tidsvinsten pa 24% vid signalprioritering for cykel &r ett genomsnitt for de tidsvinster
som rapporterats av Jonsson (2010) i rapporten Hallbara transporter i en trafikséker
tatort.

Rapporten Nyttan med sparvég (Jacobsson et al. 2013) anger att man i Strasbourg sag en
resande6kning pa 42% langs en linje nar de 6ppnade sin sparvag. Rapporten Attraktiv och
effektiv sparvagstrafik (Hedstom (red.) 2004) anger att andelen nya resenarer vid
nyanlaggning av sparvag varierar mellan 40% och 60 %. Resandedkning vid anlaggning
av sparvag har baserat pa dessa kallor satts till 40%. Denna schablonmassiga 6kning ar
alltsd en kombination av de konkreta forbattringar — framst kortare restid - som ofta blir
foljden nar spartrafik infors, och den sa kallade sparfaktorn.

Det &r inte rimligt att anta att allt det resande som tillkommer nér standarden forbéttras,
representerar dverflyttad biltrafik. Vilken andel av tillkommande kollektivtrafikresenarer
som kommer fran just biltrafik varierar stort mellan olika studier. Andelen anges till 24%
respektive 40% i tva olika projekt i Holmberg (2013), 25-30% i Dunkerley, Wardman,
Rohr & Fearnley (2018), 5-30% i Volinski (2012) och 45% i van Goeverden, Rietveld,
Koelemeijer & Peeters (2006). | vara berakningar har vi tillampat en forenklad fordelning
pa den generosa sidan, dar 50% antagits komma fran bil, 25% fran cykel och 25% fran
géng, om inget annat anges. Aven for tgarder som representerar cykeltrafikforbattringar
antar vi pa motsvarande satt att halva den beraknade resande6kningen representerar
overflyttad biltrafik.

3.3.1. Berakning av effekter pa CO.-utslapp och kostnadseffektivitet

Det minskade CO.-utsléappet av respektive atgard berdknas genom att multiplicera
minskningen i antal bilresor med den genomsnittliga langden pa en bilresa i tatort. Det
resulterande antalet fordonskilometer multipliceras sedan med det genomsnittliga
utslappet for en bil i stadstrafik, vilket ger minskat CO.-utslapp. Slutligen beréknas
kostnadseffektiviteten (betald krona per kilo CO2) genom att reducerat utslapp per ar
delas med arskostnaden enligt den arliga kostnaden for Trafikverkets investering enligt
annuitetsberékning.

3.4. Modeller per atgardstyp

3.4.1. BRT - Bus rapid transit

Modellen har anvénts for de atgarder rérande busstrafik som benamnts som BRT eller
BRT-liknande. Modellen har anvénts for fem atgarder.
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Annuiteten berdknas med en livslangd pa 40 ar.

Utover data gemensam med alla andra berakningsmodeller anvandes atgardsspecifika
indata om den totala langden pa atgarden samt antalet kollektivtrafiklinjer i tatorten.

Antalet resenarer som berdrs pa den aktuella linjen berdaknas schablonméssigt genom att
totalt antal kollektivtrafikresor férdelas pa antalet kollektivtrafiklinjer i tatorten.
Omvandlingen till BRT antas ur resendrernas perspektiv innebdra en restidsreduktion
som berdknas utifran antagen genomsnittlig reshastighet for buss fore (15 km/h)
respektive efter BRT-atgérd (30 km/h) (se Tabell 2).

Den procentuella restidsminskningen som detta motsvarar multipliceras med
restidselasticiteten for att fa fram resandedkningen i procent. Multiplikation med det
uppskattade antalet befintliga kollektivtrafikresor pa linjen ger antalet tillkommande
resor, och 50% av dessa antas vara fore detta bilresor.

3.4.2. Atgarder for framkomlighet buss

Modellen har anvénts pa de atgarder som syftar till att forbattra framkomligheten for
busstrafik i form av signalprioritering eller busskorfalt, eller dar bada dessa atgarder
forekommer tillsammans. Modellen har anvénts pa 44 atgarder, varav i tio av fallen i
kombination med en annan modell.

Annuiteten beraknas med en livslangd pa 40 ar.

For att berakna antalet berdrda resenarer tillimpades schabloniserade antaganden. Nagra
exempel: Nar uppgifter om antalet kollektivtrafikresor i kommunen saknades,
uppskattades dessa schablonméssigt utifran fardmedelsfordelning och genomsnittligt
antal resor per person i relevant RVU, och invanarantal i kommunen. Dessutom
utnyttjades uppgifter om antal kollektivtrafiklinjer i kommunen och antal linjer som
passerar den atgardade strackan for att uppskatta hur stor del av kommunens
kollektivtrafikresande som berdrdes.

Restiden fore atgard berdknas med hjalp av strackans langd och den generellt antagna
genomsnittliga hastigheten for busstrafik. I de fall som atgardens langd inte framgar av
ansokan (flertalet av fallen) har en uppskattning av den bertrda strackan gjorts via
matningar i Google Maps. Den nya restiden uppskattades genom procentuella avdrag for
busskorfélt och/eller signalprioritering. Den totala procentuella restidsminskningen efter
atgard multiplicerades sedan med den antagna restidselasticiteten for att fa fram den
procentuella okningen av kollektivtrafikresor pa den atgardade strackan. Multiplikation
med uppskattat antal befintliga kollektivtrafikresor ger 6kningen i absoluta tal.

3.4.3. Hallplatsatgarder

Modellen har anvénts for de atgarder som syftar till att forbattra kvaliteten pa hallplats
genom att forbattra hallplatsmiljon, till exempel genom tillganglighetsanpassning.
Modellen har anvants pa 34 atgarder, varav vid 13 tillfallen i kombination med en annan
modell.

Annuiteten berdknas med en livslangd pa 15 ar.
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Data om fardmedelsfordelning, genomsnittligt antal resor per person och dag, antal
invanare har anvants for att uppskatta antalet kollektivresor i kommunen.

Da det saknas data om antal resor specifikt pd berorda linjer och berérda hallplatser
beréknas ett genomsnittligt antal pastigande pa de berorda hallplatserna fram utifran det
totala resandet i kommunen, antalet linjer i kommunen och antalet hallplatser pa de(n)
berérda linjen/linjerna. Genom att omsatta den upplevda prisminskningen som god
héllplatsstandard motsvarar enligt litteraturen (se Tabell 2) till en relativ minskning av
priset for manadskort kan en resandedkning beraknas med hjalp av priselasticiteten.

3.4.4. Sparvag

Medel fran Stadsmiljoavtalen kan inte anvandas till fordon, utan enbart till den sarskilda
infrastruktur (spar etc) som sparvagstrafiken kraver. Men sparvagsprojekten leder ju till
minskade koldioxidutslapp forst nar sparen trafikeras. Tva typer av utslappsminskningar
uppstar da: dels minskar utslappen fran sjalva kollektivtrafiken eftersom den elektrifieras,
dels kan kollektivtrafiken bli mer attraktiv, och darigenom konkurrera mer framgangsrikt
med bilresande.

Sambandet mellan infrastruktur och trafikering ar intrikat, och det ar darfor inte sjalvklart
hur stora delar av utsldppsminskningarna som bor rdknas den stadsmiljéavtals-
finansierade sparutbyggnaden till godo. | vara berakningar har vi valt att anse att de
utslappseffekter som uppstar till foljd av elektrifieringen framst &r knutna till fordonen
(eftersom elektriska bussar hade kunnat ge samma effekt i det avseendet). Dessa effekter
ingar alltsa inte i vara berakningar. Daremot har vi raknat alla de konsekvenser som
projekten kan beraknas fa for resenarsbeteende och biltrafik pa sparvagsinvesteringens
konto (trots att sjalva sparvagnarna, som ligger utanfor stadsmiljéavtalen, naturligtvis
ocksa ar avgorande.)

Tva olika varianter av berdkningsmodellen har anvants, dar en har anpassats for
nyanlaggning av sparvag och en har anpassats for forlangning av befintlig sparvagslinje.
Skillnaden mellan de tva varianterna ligger i berdkningen av antalet “berérda” och
tillkommande resenarer. Varianten for nyanlaggning av sparvag har anvénts tva ganger
och varianten for forlangning av sparvéag har anvants en gang.

Annuiteten beraknas med en livslangd pa 60 ar.

Den forsta varianten av modellen har anvénts pa en atgard som innebér nyanlaggning av
sparvag som ersattning for en befintlig busslinje. Modellen anvander sig av antal
befintliga resor med kollektivtrafik langs linjen. Alla dessa resor antas foras over fran
buss till sparvag eftersom sparvagen byggs pa samma stracka och ersatter bussen.
Darutéver forvantas ett tillskott av resor till foljd av bytet till sparvagstrafik, som har
berdknats med hjalp av faktorn for resandedkning vid anlaggning av sparvég (31%, se
Tabell 1).

Den andra varianten av modellen har anvénts pa en atgard som innebar forlangning av
befintlig sparvégslinje. Den modellen behdéver ytterligare data om antal hallplatser Iangs
linjen innan atgard och hur manga nya hallplatser som tillkommer. Antalet resor pa den
befintliga linjen uppskattas som det genomsnittligt resande per linje i kommunen. Pa varje
ny hallplats antas sparvagsforlangningen sedan fa lika manga pastigande resenérer som
det genomsnittliga antalet pastigande per hallplats som linjen beréknas ha haft tidigare.
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3.4.5. Cykelparkering

Modellen har anvants for att berdkna resandeférandringen av de atgarder dar
cykelparkering har anordnats i anslutning till kollektivtrafik. Modellen har anvéants for
tolv atgarder, inklusive fyra atgarder dar den har anvants i kombination med en annan
berdkningsmodell.

Annuiteten beraknas med en livslangd pa 40 ar.

Antal resor (reselement) med cykel i tatorten raknas ut baserat pa det genomsnittliga
antalet resor per person och dag, antalet invanare och den kanda fardmedelsfordelningen
fran relevant resvaneundersokning. Trafikverket (2012b) anger att halften av alla
cykelresor i en tatort gors till station eller storre hallplats. Utifran detta beraknas
genomsnittligt antal cykelresor till ortens storre stationer och hallplatser. | samma rapport
namns det att forsok visar pa en 6kning av cykeltrafik till kollektivtrafikanldggningar pa
14% om dar finns goda mojligheter att parkera cykeln. Med hjélp av detta kan 6kningen
av cykeltrafiken till den specifika anldaggningen uppskattas. | analogi med andra
antaganden om overflyttning antas hélften av den okade cykelmatningen representera
resor som overflyttats fran biltrafik till kombinationsresor cykel+kollektivtrafik.

3.4.6. Pendlingscykelvag

Modellen for pendlingscykelvag har anvénts vid atgarder som betecknats som
pendlingscykelvag, expresscykelvég eller liknande. Modellen har anvants for 16 atgarder,
inklusive en atgérd dar den har anvants i kombination med en annan modell.

Annuiteten berdknas med en livslangd pa 40 ar.

ADT av cyklister uppskattades med schablonvarden fran Trafikverket (2016a), Tabell
3.14. Avstand till centrum har matts upp i Google Maps fran mitten av den planerade
atgarden till i forsta hand tatortens centralstation, annars till annan centralt beldgen
kollektivtrafikanlaggning.

Antal tillkommande cykelresor beréknas utifran ADT enligt den procentuella schablonen
(+31%).

3.4.7. Cykelbana

Berakningsmodellen for cykelbana har anvants pa de atgarder som innebéar forbattring
eller nyanlaggning av cykelvag eller cykelbana, och som inte kan anses falla i kategorin
pendlingscykelvag. Modellen har anvants for 42 atgarder, dar den i fem fall har anvénts
I kombination med en annan berdkningsmodell.

Annuiteten beraknas med en livslangd pa 40 ar.

UtOver den data som varit gemensam for alla modeller anvénder sig modellen av samma
schablonvérden som modellen for pendlingscykelvdag. Modellen anvander sig dven av tid
for en genomsnittlig cykelresa (Trafikverket 2018b), restidselasticitet for cyklister
(Naturvardsverket 2005) samt en upplevd tidsvinst vid nybyggnation eller uppgradering
av cykelbana enligt ASEK (Trafikverket 2018b).

Antal tillkommande resor berdknas utifrén ADT enligt den procentuella schablonen
(+5%).
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3.4.8. Signalprioritering for cykel

Modellen for signalprioritering for cykel har anvéants pa en atgard. Fragan om hur
signalprioritering for cykel paverkar fardmedelsfordelningen har inte diskuterats direkt i
studerad litteratur. 1 modellen beraknas fardmedelsvalseffekten med utgangspunkt i de
restidsvinster som litteraturen uppger kan uppsta nar cykelstrak signalprioriteras.

Modellen har anvants for en atgard.
Annuiteten berdknas med en livslangd pa 40 ar.

Modellen anvander sig i stora delar av samma indata som modellen for cykelbana.
Modellen utgar fran att den restidminskning (24%) som litteraturen rapporterar vid
storskalig signalprioritering (’gron vag”). I berdkningarna antas att nér cyklisterna far
prioritet i en enstaka korsning kan motsvarande relativa restidsminskning tillgodoréknas
for den delstracka som berérs av signalprioritering (definierad som strackan fran narmast
foregaende korsning, genom den signalprioriterade korsningen till narmast efterféljande
korsning). Med detta antagande som utgangspunkt beraknas restiden pa delstrackan fore
respektive efter atgard. Motsvarande relativa tidsvinst for de berérda cykelresorna
uppskattas genom division med den antagna genomsnittliga totala restiden for de
cykelresor som berdrs. Den procentuella 6kningen av resandet uppskattas sedan via
restidselasticiteten. Multiplicerat med strackans ADT ger detta det uppskattade antalet
nya resor med cykel. Av de nya cykelresorna antas 50% komma fran bil-, 25% fran gang-
och 25% fran kollektivtrafik.

3.4.9. Cykelvagvisning

Modellen for cykelvagvisning anvandes for alla atgarder (tre stycken) som rér vagvisning
riktad till cykeltrafik. I ett fall av fallen anvandes modellen i kombination med en annan
modell.

Annuiteten berdknas med en livslangd pa 40 ar.

Atgarderna gallde végvisning i hela tatortens/lkommunens cykelnit. Den o6kning av
cykelresandet som litteraturen anger till f6ljd av cykelvagvisningssystem (1%) berdknas
darfor med utgangspunkt fran det totala antalet cykelresor enligt relevant
resvaneundersokning. | verkligheten l&r dock stora delar av cykeltrafiken ske i relationer
som inte berdrs trots att vagvisning infors. Sannolikt dverskattar berakningsmodellen
darfor beteendeeffekten av cykelvagvisningsatgarder.

3.4.10.Ny vag

Berdkningsmodellen anvéndes for att uppskatta effekterna av att en ny vag (med separat
cykelbana) anlaggs. Nar det galler den effekt som den nya cykelbanan far beraknas
effekten i enlighet med berakningsmodellen for cykelbana.

| det har fallet hojdes standarden &ven i bilnatet (ny vag). Darmed finns det anledning att
tro att den delen av projektet kommer att leda till 6kad biltrafik (sa kallad “inducerad
biltrafik””). Antagande om antalet nygenererade bilresor himtades direkt fran berdrd
kommuns planeringsdokument och multiplicerades med genomsnittlig langd pa en bilresa
for att fa fram antal nygenererade fordonskilometer.
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Annuiteten berdknas med en livslangd pa 40 ar.

3.4.11.Specialfall

Effekterna for 15 atgarder har endast bedomts pa en dvergripande niva, pa grund av
bristande information for att genomféra effektberakningar eller for att det inte finns
tillrackligt stod for effektberakningar i studerad litteratur.

Forfining av gangstrak (2 st)

Atgarderna avser endast en stracka mellan tva hallplatser i en liten ort. Det &r
oklart hur framkomligheten for bilar har begrénsats, liksom om framkomligheten
for gang-, cykel- och kollektivtrafik har forbattrats. Bedomningen ar darfor att
atgarderna inte har nagon markbar effekt pa resandet pa orten.

Gastankning av buss (2 st)

Bada atgardernas fokus ar forenklad gastankning av linjebussar i tvd kommuner
som anvander sig av gasbussar redan. | ett av fallen ingar dven att underlatta for
gastankning av personbil. Att trafiken drivs med gas i stéllet for flytande bréansle
har betydelse for koldioxidutsldppen. Om biogas anvénds i stallet for flytande
fossila branslen &r effekten sérskilt stor. Vi har dock antagit att de ytterligare
gastankningsstationer som finansierats inom ramen for stadsmiljoavtalen inte i sig
paverkar omfattningen av gasdriven fordonstrafik, och att de darmed inte paverkar
koldioxidutslappen.

Gangfartsomrade (2 st)

Litteraturen som undersokts ger belagg for att biltrafiken reduceras endast pa
berord stracka och att en minskning i biltrafik i stort inte kan pavisas (Sveriges
kommuner & landsting 2009). Det beror pa att trafiken sannolikt flyttar dver till
narliggande strackor dar framkomligheten inte har begransats. Daremot finns
tydliga belagg for att gangfartsomraden forbattrar trafiksdkerheten lokalt
(Sveriges kommuner och landsting 2009; Wethje, Andersson & Niska 2018).

Laddstation for buss (4 st)

Laddstationer mojliggor trafikering med elbussar. Nér trafikutovarna valjer att
trafikera med elbussar innebér det stora utslappsminskningar, som laddstationerna
skulle kunna ségas ha bidragit till. | vara berékningar har vi dock gjort
beddmningen att statens bidrag till laddstationerna spelar liten roll for att
elektrifieringen skall komma till stand. Vi har darfor inte raknat med nagra
utslappsminskningar direkt till foljd av dessa projekt. Pa samma séatt har vi bortsett
fran de direkta utslappsminskningar som sker nar kollektivtrafiken elektrifieras
vid dvergang till sparvagnstrafik.

Upphojning av cykelbana (3 st)
Atgarderna innebar upphdjning av cykelbana i korsningspunkter med bilvag.
Atgarden har liten effekt pa cyklistens restid eftersom hen &nd& méste stanna upp
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for att sékerstélla att en bilist respekterar upphdjningen (Ahoori & Linné 2010).
Darfor gors bedomningen att atgarden inte paverkar antalet cykelresor. Det finns
dock stod i litteraturen for att det paverkar trafiksakerheten for cyklister positivt
(Trafikverket 2018c).

Service pa cykelparkering (2 st)

Dessa atgarder galler en anlaggning av cykelpump samt en anlaggning av
laddstolpar for elcykel. Detta ar tva mindre atgarder som visserligen kan vara av
betydelse for den enskilde cyklisten men som bedéms ha en férsumbar paverkan
pa resandet 6verlag, eftersom resande med cykel snarare paverkas av restid och
reslangd. Betraffande elcyklar kan ocksa konstateras att motstandet mot att ta med
sig sin elcykel nagonstans snarare ligger i hur sakert man kan lasa fast cykeln vid
malpunkten, d&n om det gar att ladda batteriet eller ej.
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4. Resultat & analys

| detta kapitel diskuteras resultaten utifran tre indikatorer pa atgardernas berdknade
effekter.

Tva av indikatorerna uttrycker effekter i absoluta tal, och representerar darmed (enskilda)
atgarders totala bidrag till den nationella maluppfyllelsen. De indikatorer som anvands i
detta syfte & Reduktion i antal bilresor per dag och Minskade koldioxidutslapp (kg CO>
per ar)3.

En tredje indikator uttrycker (enskilda) atgarders koldioxideffekter i relation till det
ekonomiska stod de fatt fran Stadsmiljoavtalen (kr/ kg inbesparat CO totalt)®.

For alla indikatorerna galler alltsa att positiva véarden indikerar att atgarden bidragit till
en minskning av antalet av bilresor respektive utslappen.

Indikatorerna redovisar effekterna dels for alla atgarder sammantaget (avsnitt 4.1), dels
separat for olika kategorier av atgarder (avsnitt 4.2 - 4.4). Syftet med indelningarna ar att
studien, ut6ver att ge en samlad utvéardering av omgang 1-4 av Stadsmilj6avtalen, ocksa
skall kunna ge vissa insikter nar det galler vilka typer av atgarder som varit sérskilt
(kostnads-)effektiva, och som det darmed kan finnas anledning att prioritera i kommande
ansokningsomgangar.

4.1. Alla atgarder

| det hdr avsnittet presenterar vi de samlade effekterna av samtliga studerade
stadsmiljoavtal, samt ocksa de enskilda atgarder (av alla) som uppskattas ha gett storst
respektive minst bidrag till de effektindikatorer vi beraknat.

Tabell 3. Effekter sett dver alla atgarder tillsammans (159 st) och i genomsnitt.per atgard

Effekt Varde
Reducerat antal bilresor per arsdygn totalt 26 538
Reducerat antal bilresor per arsdygn per atgard 167
Minskat utslapp totalt (ton/ar) 8234
Minskat utslapp per atgard (ton/ar) 52
Kostnad per kg utslappsminskning (kr’kg CO2) 9,90

3 De forenklade antaganden vi gjort om reslangder och emissionsfaktorer innebéar att varje inbesparad
bilresa beraknas ge precis lika manga kilo besparing nar det géller koldioxidutslapp oavsett vilken atgard
som ligger bakom besparingen. Bada indikatorerna visar diarmed exakt samma relation mellan olika
atgarder. De presenteras anda parallellt har eftersom de kan bidra till olika typer av forstaelse.

4 Se diskussion om hur denna indikator avgransats i avsnitt 3.2.2
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Enligt berékningarna har atgarderna inom stadsmiljoavtalen resulterat i en total
minskning av antalet bilresor med knappt 26 600 resor per dygn, vilket innebar att varje
enskild atgard i genomsnitt tagit bort knappt 170 bilresor per dag.

Samlat beraknas atgarderna ha medfort reducerade koldioxidutslapp pa dryga
8,2 miljoner kilo CO2 per ar (52 000 kg per atgard). Detta motsvarar ungefar en promille
av den svenska personbiltrafikens samlade arliga utslapp av koldioxid, som enligt
Sveriges officiella statistik var 9,36 miljoner ton ar 2020.

Trafikverkets genomsnittliga kostnad for reducerade koldioxidutslapp uppgar till 9,90
kronor per minskat kilo CO». I ASEK-rekommendationerna (Trafikverket, 2018b) dras
slutsatsen att ett rimligt politiskt skuggpris pa utslapp av koldioxid i transportsektorn &r
7 kr/kg. Det forefaller darmed som om atgarderna inom Stadsmiljéavtalens omgang 1-4
totalt sett medfor nagot, men bara nagot, for hoga kostnader for att kunna betraktas som
kostnadseffektiva, om de utvarderas ur statens synpunkt och utifrdn ett rent
koldioxidperspektiv.

Bland de fem atgarder som ger storst effekter i absoluta tal (se Tabell 4) ror fyra av fem
framkomlighetsatgarder for buss i storre tatorter, pa platser dar de lett till forbattringar
for flera linjer och ett stort antal resenarer. Den femte atgarden pa topplistan rér
nyanlaggning av sparvag som ersatter busstrafik med stora passagerarfloden. Dessa fem
kraftfulla atgarder star ensamma for 42% av de totala effekterna. Detta trots att de bara
fatt 23% av det totala stod som utbetalats till de 159 studerade atgarderna sammanlagt.

Tabell 4. De fem enskilda atgarder som ger storst effekt pa antalet bilresor och koldioxidutslapp

Sokande Atgardstyp Red. bilresor Red. Utslapp Omgang
(ton/ar)
Goteborg Uppgradering hallplatser och 4510 1399 2
bussframkomlighet

TF SLL Bussframkomlighet Henriksdal 3318 1029 4
Stockholm

Lund Nyanlaggning sparvag 1200 372 1
Linkoping Signalprioritering stomnat 1180 366 2
Malmé Bussframkomlighet Vastra Hamnen 968 300 4

Det ar ju dock egentligen inget sjalvandamal att enskilda atgéarder var och en maste ge
stor effekt i absoluta tal. Manga sma atgarder med hog kostnadseffektivitet kan
sammantaget ge storre effekter dn enstaka stora atgarder som motsvarar samma
sammanlagda investering. Darfor &r det mera intressant att jamfora vilken effekt enskilda
atgarder har matt per satsad krona — alltsa deras kostnadseffektivitet.

De tva mest kostnadseffektiva atgarderna (se Tabell 5) aterfinns bada bland de fem
atgarderna i Tabell 4. Dessa tva - satsningar pa bussframkomlighet i Stockholm och
Malmo - forefaller alltsa vara mycket effektiva investeringar, bade i absoluta tal och
relativt sina kostnader. Anledningen &r framforallt att atgarderna har vidtagits langs
strackor dar antalet passagerare ar stort, sa att ett stort antal resenarer far ta del av
busstrafikens tidsvinster. Pa listan éver de mest kostnadseffektiva atgarderna finns
ytterligare ett bussframkomlighetsprojekt, men ocksa tva satsningar pa cykelvagvisning.
Det kan verka férvanande att vara berakningar alltsa indikerar att cykelvagvisning i tatort
skulle kunna vara en riktigt kostnadseffektiv klimatatgard. Resultaten bor dock tolkas
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med sarskild forsiktighet. Det gar namligen inte att av ansokningarna utlasa omfattningen
pa de vagvisningsatgarder som skall finansieras. De effektsamband vi anvant forutsatter
att vagvisningen blir heltdckande och beror all cykeltrafik 1 hela tétorten.
Végvisningsatgarderna ar relativt billiga - i bada de fall som ingar i Tabell 5 ar det statliga
stodet betydligt under 1 miljon kronor. Darfor blir den berdknade kostnaden per kilo
koldioxid lag.

Det ar vart att notera att for de fem mest kostnadseffektiva atgarderna (Tabell 5 &r statens
kostnader for att uppna klimatvinsterna alltsa mindre &n en tiondel av det skuggpris pa 7
kr/kg som ASEK anser rimligt (Trafikverket, 2018b). Det finns alltsa manga atgarder i
Stadsmiljoavtalens portfolj som kan bedémas ha varit mycket kostnadseffektiva
klimatatgarder, d&ven om vi ovan konstaterat att portféljen som helhet knappt tycks ha
varit kostnadseffektiv ur det perspektivet. En narmare analys visar att enligt vara
uppskattningar kan var fjarde analyserad atgérd (40 av totalt 159 atgérder) ségas vara en
kostnadseffektiv klimatatgard, dvs statens kostnader per kilo inbesparat koldioxidutslapp
i dessa projekt understeg det skuggpris som ASEK rekommenderar.

Tabell 5. De fem mest kostnadseffektiva atgarderna sett till kr per kg koldioxid.

Soékande Atgard kr/kg Omgéang
TF SLL Stockholm Bussframkomlighet Henriksdal 0,2 4
Malmé Bussframkomlighet i Vastra Hamnen 0,2 4
Vasteras Cykelsatsning (inklusive végvisning) 0,3 4
Trollhattan Cykelvagvisning 0,5 4
TF SLL Stockholm Framkomlighet buss (stombussar) 0,5 4

Men for majoriteten av atgarderna galler alltsa att kostnaderna varit alltfor hoga, och
klimateffekterna alltfor sma, for att atgarderna kan sdgas vara kostnadseffektiva
klimatatgarder, i varje fall pa det satt vi raknat.

For mer an en tredjedel av atgarderna (60 av 159 atgérder) beraknas staten ha betalt 6ver
100 kronor for varje inbesparat kilo koldioxid. For vissa atgéarder berdknas motsvarande
kostnad vara betydligt hogre an sa och uppga till tusentals kronor.

Tabell 6 presenterar hur atgardernas effekter och utbetalt stod fordelar sig nar atgarderna
indelats efter kostnadseffektivitet. Tabellen visar att de kostnadseffektiva atgarderna star
for 78% av stadsmiljcavtalens samlade klimateffekter, trots att de bara fatt 9% av det stod
som utbetalats. 23% av stodet har gatt till atgarder som maste anses som mycket dyra
klimatatgarder: dar statens kostnad varit minst 500 kronor per kilo koldioxid.
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Tabell 6 Alla atgarder indelade efter kostnadseffektivitet

Statens kostnader per kilo koldioxid Antal atgarder Klimateffekt Ekonomiskt stéd
(andel) (andel)

<7 krikg 40 78% 9%

7-500 kr/kg 51 22% 68%

>500 kr/kg 53 0% 18%

Atgarder som enligt vara bedémningar 15 0% 5%

saknar klimateffekter®

Summa 159 100% 100%

De fem enskilda atgarder for vilka kostnaderna per kilo koldioxid beraknas ha varit allra
hogst presenteras i Tabell 7. | alla dessa fall ar det fragan om att separera cykeltrafik med
hjalp av om-/ny-byggnad. | flera fall ar det ganska kostsamma projekt. Man skulle kunna
misstanka att mojligheten att soka stéd via stadsmiljdavtalen gjort att utformaren valt
hdgre utformningsstandard &n om projekten skulle finansierats via vanliga kanaler, &ven
om det dr svart att avgora av ansékningarna. | de flesta fall &r de dyra projekten tamligen
perifert lokaliserade i forhallande till tatortens centrum. Vara schabloniserade antaganden
innebar att cykelflodet — liksom potentialen for 6kad cykling — pa platsen bor vara relativ
litet. Det &r darfor som kostnaden per kilo koldioxid har beréknats vara mycket hogt.

Tabell 7. De fem minst kostnadseffektiva atgarderna sett till kr per kg koldioxid.

Soékande Atgard kr/kg Omgéang
Uppsala Ny cykelbro och forstarkning av cykelstrak Ultuna 90 640 4
Vasteras Ny cirkulationsplats med GC-vag 18 008 4
Linkdping Cykelseparering Ljungbro 9454 4
Linkdping Cykelbana Sturefors 7311 4
Méindal Ny cykelvéag Krokslatt 7 203 4

4.2. Effekter per atgardstyp

Resultatet fran berakningarna har delats upp efter atgardstyp.

Antalet atgarder som raknas till olika kategorier varierar mycket. For vissa atgardstyper
ar det darfor svart att generalisera slutsatser om effekter och kostnadseffektivitet. |
resultatredovisningen i detta avsnitt redovisar vi darfor bara de atgarder och
atgardskombinationer som aterkommit flera ganger. Dessutom har vi uteslutit de femton
specialfall (se avsnitt 3.4.11) for vilka bedomningen var att de inte alls paverkat utslappet
av COa.

5 Har ingar 4 laddstationer for elbusstrafik. Att bedéma klimateffekterna av dessa innebar sarskilda
svarigheter — sa avsnitt 3.4.11
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| Tabell 8 visas hur effekten varierar mellan atgardstyper, och mellan olika exempel pa
samma atgardstyp®. (Effekten uttrycks har som minskat antal bilresor per &rsdygn.)

Det framgar av tabellen att atgarder som finansierats med stadsmiljoavtal kan ha saval
sma som stora effekter. Effekten varierar inte bara mellan olika typer av atgarder. Inom
manga av atgardstyperna finns exempel pa projekt med bade sma och stora effekter. Viss
systematik finns dock: Av naturliga skal ar Sparvéagsprojekten och BRT projekten i
portféljen genomgaende storskaliga och ger darmed stora effekter. Tabellen visar ocksa
att de manga projekt som omfattar byggande av cykelbanor genomgaende beréknats ge
sma klimateffekter.

Tabell 8. Vanliga atgardstypers effekt (minskat antal bilresor). Per atgardstyp, respektive per enskild atgard

Atgardstyp Minskat antal bilresor Antal
Totalt Per atgard Il
Genomsnitt Min Max

BRT 1913 383 73 903 5
Cykelbana 12 0,3 0,01 2 38
Cykelbana+Hallplats 3 1,5 1 2 2
Cykelparkering 51 8 2 23 6
Cykelvagvisning 83 41 16 67 2
Framkomlighet buss 6967 205 2 1180 34
Framkomlighet buss+Hallplats 10727 1192 2 4500 9
Hallplats 65 3 0,2 13 21
Pendlingscykelvag 3883 259 47 490 15
Sparvag 1588 529 173 1200 3

Att effekterna skiljer sig mellan enskilda projekt av samma typ (Tabell 8) kan bero bade
pa skillnader i lokalisering och utformning, men det kan ocksa helt enkelt bero pa att
projekten ar olika omfattande (t ex olika busskorfaltsprojekt som ar olika langa
sinsemellan). Tabell 9 ger darfor en intressantare jamforelse mellan atgardstyperna. Dar
slacker vi ut den inbyggda skillnaden mellan sma och stora projekt genom att presenteras
kostnadseffektiviteten (kronor /kilo koldioxid). Kostnadseffektiviteten presenteras samlat
for alla atgarder av en viss typ, men tabellen visar ocksa hur kostnadseffektiviteten
varierar mellan enskilda projekt inom samma atgérdstyp (max och min).

® For de flesta atgardstyper ar antalet exempel for litet for att datamaterialet skall lampa sig for statistisk
analys av systematiska skillnader mellan atgardstyper. Vi far darfor noja oss med en mer kvalitativ
diskussion baserad pa variationsvidden (storsta och minsta varde) inom varje atgardstyp.
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Tabell 9. Vanliga atgardstypers kostnadseffektivitet. Kostnadseffektivitet (kr per reducerat kg koldioxid) Per atgardstyp,
respektive per enskild atgard

Atgardstyp kr/kg CO2 Antal
Alla atgarder Min for Max for Al
sammantaget enskild enskild

atgard atgard

BRT 21 9 39 5

Cykelbana 1567 360 90 640 38

Cykelbana+Hallplats 269 201 438 3

Cykelparkering 72 11 232

Cykelvagvisning 0,7 0,5 0,9 2

Framkomlighet buss 6 0,2 49 34

Framkomlighet buss+Hallplats 1 0,2 256 9

Hallplats 20 10 5431 21

Pendlingscykelvag 3,5 0,9 32 15

Sparvag 50 42 119 3

Tabell 9 visar att cykelvagvisning enligt vara berakningsschabloner &r den atgardstyp i
portféljen som minskar klimatutslappen mest kostnadseffektivt. Bada de projekt av denna
typ som finansierats berdknas ha mycket laga kostnader per inbesparat kilo koldioxid.
Som vi papekat tidigare finns det anledning att tolka just dessa resultat med sarskild
forsiktighet. Bada vagvisningsprojekten &r billiga (under 1 miljon kronor). Anda har vi —
i avsaknad av detaljerad information om projektens omfattning - antagit att atgarderna
anda ar tillrackligt storskaliga for att kunna paverka alla cykelresor i tatorten, pa det satt
som pavisats i den litteratur vi lutar oss mot.

Aven Pendlingscykelvagarna berdknas vara kostnadseffektiva i genomsnitt enligt de
schabloner vi tillampat, trots att de medfér betydligt hogre projektkostnader &n
vagvisningsprojekten. Det beror framfor allt pa att byggandet av pendlingscykelvég enligt
den litteratur vi lutar oss mot berdknas ge avsevarda fardmedelsvalseffekter. Ocksa de
projekt som omfattar framkomlighetsatgarder for busstrafik beraknas vara
kostnadseffektiva klimatatgérder ur statens perspektiv. d&ven om statens mal med projektet
bara skulle vara att bidra till minskade klimatutslapp’.

De atgardstyper i tabellen som berdknas ha samst kostnadseffektivitet i genomsnitt &r
byggande av vanlig cykelbana. Dessa projekt ar relativt kostsamma, ar ofta lokaliserade
sa perifert att de beror ganska fa resenérer och ger dessutom relativt liten forbattring av
resstandarden &ven for dem som de berdr.

Det ar ocksa vart att notera att sett som statlig klimatatgard berdknas BRT-projekten vara
betydligt mer kostnadseffektiva an sparvagnsprojekten (mindre an halva kostnaden i
kronor per reducerat kilo CO3). Detta trots att vi tillampat en generés schablon (40% 0Okat
resande) nar vi uppskattat effekten av sparvagnstrafik, medan vara berékningar for

" Vi pdminner om att vi antagit att statens finansiering helt baseras pa en vardering av klimateffekterna. De
andra vinster som uppstdr — t ex battre stadsmiljo, lagre fordonskostnader, och mindre tidsspill for
resendrerna - har istéllet antagits vara det som motiverar den sokande kommunen/regionen att bidra till
finansieringen med sin del.
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busstrafiken baseras pa faktiska restidsforkortningar. Notera att fordonskostnaden inte
alls ingar i beradkningarna har, eftersom den posten inte ar stodberattigad inom
stadsmiljoavtalen.

4.3. Effekter av atgarder uppdelat pa tatortsstorlek

| tidigare avsnitt har vi konstaterat att antalet berdrda resendrer har stor betydelse for
atgardernas effekter och kostnadseffektivitet. Det finns darfor anledning att befara att
atgarder som genomfors i mindre tatorter blir mer kostsamma i forhallande till sina
effekter.

Vi har darfor studerat sambandet mellan & ena sidan atgardernas effekter och
kostnadseffektivitet, och, & den andra, storleken pa den tatort dar atgarden genomfors med
en klassindelning i steg om 30 000 invénare®,

Tabell 10. Atgardernas effekt (minskat antal bilresor). Per tatortsklass sammantaget, respektive per enskild atgérd i varje
tatortsklass.

Befolkningsméngd Minskat antal bilresor Antal atgarder
Totalt Per atgard
Under 30 000 86 2 36
30 000 - 60 000 1236 41 30
60 000 — 90 000 2373 85 28
90 000 — 120 000 8 031 236 34
120 000 — 150 000 491 70 7
Over 300 000 14 364 598 24

Tabell 11. Kostnadseffektivitet (kr per reducerat kg CO2.) for alla atgarder inom respektive tatortskategori, och for enskilda
atgarder inom kategorin

Befolkningsmangd kr/kg CO2 Antal atg.
Alla atgarder Min for enskild Max for
sammantaget atgard enskild
atgard®
Under 30 000 238 1 9 454 34
30 000 — 60 000 25 0,5 7 003 21
60 000 — 90 000 37 1 7203 28
90 000 — 120 000 6 0,3 18 008 34
120 000 — 150 000 47 40 90 641 7
Over 300 000 4 0,2 1827 24

8 Enligt SCB lista Over svenska tatorter har Uppsala 149 000 invanare, foljt av Malmé med 302 000. Darfor
finns ett hopp i redovisningen mellan 150 000 och 300 000 invénare.

° De étgarder som inte bedomts ha nagra klimateffekter ingar i sammanstéllningen for gruppen som helhet,
men inte ndr bedémningen av lagsta kostnadseffektivitet (hdgsta kostnad per kilo koldioxid)
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Precis som man skulle kunna missténka indikerar Tabell 10 att atgarder som genomfors
i storre tatorter tycks ge storre effekter i genomsnitt. Detta monster lar bero pa att atgéarder
i stora tatorter ofta paverkar fler resande, dels eftersom det finns fler invanare som skall
gora resor generellt, men ocksa eftersom kollektivresenarer och cyklister ofta ar en storre
andel av resandet i storre tatorter.

Tabell 11 antyder motsvarande systematiska tendens nér det galler kostnads-
effektiviteten. Vi ser att den sammantagna kostnaden per kilo koldioxid &r l&gst i
storstaderna och hogst i de tatorter som har mindre &n 30 000 invanare. Men nar vi delar
upp resultaten pa enskilda atgarder kan vi kan ocksd konstatera att riktigt
kostnadseffektiva atgarder har genomforts i alla tatortsklasser, liksom atgéarder dar de
minskade koldioxidutslappen kostat flera tusen kronor per kilo*°.

4.4, Effekter av atgarder uppdelat per ansokningsomgang

Reglerna for vad som &r bidragsberattigat har modifierats successivt under den tid vi
studerar. Informationen om mojligheten att fa medel via stadsmiljéavtal lar ocksa ha
spridits successivt s att nya typer av projekt och nya grupper av sokanden kan ha
tillkommit efterhand, vilket kan ha lett till att allt battre — eller allt s&mre — projekt har
beviljats finansiering.

For att belysa detta presenteras berdkningsresultatet i detta avsnitt utifran vilken
ansokningsomgang de olika atgarderna har tillhort.

Tabell 12. Summa och genomsnitt av minskat utslapp av CO2 i ton per ar indelat efter ansokningsomgang.

Ansodkningsomgang Minskat utslapp CO2 ton/ar Antal Utdelat Stod
Totalt Per atgard A (Mkr)*
Omgang 1 1445 85 17 542
Omgang 2 3040 98 31 306
Omgang 3 237 14 17 217
Omgang 4 3526 38 94 382

Tabell 13. Kostnadseffektivitet for alla tgarder per ansokningsomgang, uttryckt i kr per reducerat kg CO2.

Ansodkningsomgang kr/kg CO2%* Antal atg.
Omgang 1 20 17
Omgang 2 6 31
Omgang 3 47 17
Omgéng 4 6 94

10 Klassen 120 000-150 000 invanare utgor ett undantag utan kostnadseffektiva atgarder. Men den klassen
representeras bara av 7 atgarder, varav 6 ar nybyggda cykelbanor som generellt har g beraknad
kostnadseffektivitet.

11 Berakningen av kostnad per kilo CO2 baseras pa de annuitetsberaknade arliga kostnaderna for statens
dtagande. Dessa &r inte helt proportionella mot det utdelade stodet, eftersom olika atgarder har olika
livslangd.
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De atgéarder som finansierades i forsta och tredje omgangen gav sammantaget betydligt
mindre reduktion av det arliga utslappet av CO, an de som finansierades i omgang tva
och fyra. Néar det galler omgang tre skulle skillnaden delvis kunna forklaras av att man i
den omgangen ocksa fordelade mindre medel.

Men berakningen av kostnadseffektivitet (Tabell 13) visar sasmma monster. | omgang 2
och 4 kan statens satsningar sammantaget betraktas som kostnadseffektiva klimatatgarder
(kostnad lagre an det av ASEK foreslagna skuggpriset 7 kr/kg), medan den genom-
snittliga kostnaden per kilo koldioxid var betydligt hogre i omgang 1 och 3.

Flera olika faktorer bidrar till skillnaderna mellan omgangarna. Néar det géller omgang 1
gick Gver halften av stodet till en enskild atgard: ett sparvagsprojekt i Lund. For den
atgarden lag kostnaden per kilo koldioxid nagot 6ver 40 kronor vilket naturligtvis slog
igenom pa de sammanlagda siffrorna. | den tredje omgangen fordelades en hel del av
resurserna till atgarder pa kollektivtrafikhallplatser, en typ av atgarder som generellt sett
inte visat sig sarskilt kostnadseffektiva.

Det var forst i omgang 4 som reglerna medgav att stadsmiljoanslagen kunde fordelas till
cykelprojekt. Nastan halften av de atgarder som fick anslag i omgang 4 (42 av 94) innebar
separering av cykeltrafik med vanlig cykelbana. Vi har tidigare konstaterat att
cykelbaneutbyggnad (atminstone med vara berakningsmetoder) medfor hoga kostnader
per kilo koldioxid. Det &ar darfor intressant att konstatera att kostnadseffektiviteten for
atgarderna i omgang 4 som helhet anda ar god. Det beror pa att de manga
cykelbaneatgarderna anda star for en begransad del av budgeten. Den laga
kostnadseffektiviteten hos de projekten uppvdgs av ett antal mycket mer kostnads-
effektiva projekt.
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5. Slutsatser och diskussion

5.1. Effekter och kostnadseffektivitet

Den hér studien anlagger ett speciellt och begréansat perspektiv pa de atgarder som
(del)finansieras genom stadsmiljoavtalen. Vi har (bara) studerat hur statens
delfinansiering av atgarderna bidrar till en minskning av bilresandet och vagtrafikens
koldioxidutslapp. Vart angreppsatt bygger implicit pa foljande forenklade antaganden:

e De atgarder som finansieras skulle inte ha kommit till stand utan mojlighet till
delfinansiering genom stadsmiljdavtalen

e Den medfinansiering till dtgarderna som sdkande kommuner och regioner bidrar
med kan motiveras utifran andra mal. Det handlar da om mal som ligger narmare
de kommunala/regionala aktorerna, men utanfor var utvardering: lokal stadsmiljo,
resendrernas tid etc

| studien har vi uppskattat effekterna separat for var och en av de 159 atgarder som har
finansierats under stadsmiljoavtalens omgangar 1 till 4. Vi har dock varit hanvisade till
att uppskatta effekterna av med hjélp av grovt generaliserade schabloner och férenklade
antaganden. Det finns flera orsaker till detta: Det stora antalet atgarder som vi beraknat
effekterna for, de begransade resurser som statt till buds for arbetet, och - inte minst — den
ofta mycket bristfalliga information om projekten som funnits tillganglig i ansékningarna.
Resultaten ar alltsa behaftade med stor osakerhet och maste tolkas som indikationer
snarare an observationer.

Vi kan konstatera att atgarderna inom stadsmiljoavtalen sammantaget och dverlag bidrar
till reducerat bilresande och minskat koldioxidutslapp, i enlighet med styrmedlets uttalade
syfte. Enligt berdkningarna medfor de stadsmiljéavtal som ingatts i omgang 1 till 4 att
antalet bilresor i Sverige reduceras med ca 26 600 per dag och personbilstrafiken
koldioxidutslapp minskar med 8,2 miljoner kilo CO- per ar. Detta kan jamforas med att
den svenska personbiltrafikens samlade arliga utslapp av koldioxid, enligt Sveriges
officiella statistik var 9,36 miljoner ton ar 2020. P& totalen &r paverkan fran
stadsmiljoavtalen alltsa liten, av storleksordningen promille, d&ven om de utgor ett steg i
riktning mot klimatmalen.

Enligt vara uppskattningar &r statens genomsnittliga kostnad for de utslappsreduktioner
som uppstatt till foljd av stadsmiljéavtalen i omgang 1 till 4 9,90 kronor per kg COs.

Vi anser att det bor vara relevant att jamfora den kostnaden med det politiskt harledda
langsiktiga skuggpris (7 kr/kg CO2) som ASEK anger for koldioxid i den svenska
(inhemska) transportsektorn. Vi har alltsa valt att betrakta det av ASEK foreslagna vardet
som ett rimligt brytvérde for vilka av stadsmiljoavtalens atgarder som kan betraktas som
kostnadseffektiva klimatatgarder. Med den utgangspunkten blir slutsatsen att
stadsmiljoavtalens atgarder i omgang 1-4 sammantaget ar (nagot) for dyra for att
styrmedlet skall kunna betraktas som en kostnadseffektiv vdg mot klimatmalen.
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Avvikelsen mot brytvérdet ar dock ganska liten, sarskilt med tanke pa de stora osékerheter
som rader kring hur problemet skall avgransas och effekter uppskattas. (se mer om detta
I avsnitt 5.2).

Den genomsnittliga kostnaden 9,90 kr/kg CO. doljer mycket stora variationer mellan
enskilda projekt. Nastan en fjardedel (23%) av de medel som fordelats har enligt vara
uppskattningar gatt till projekt dar kostnaden for utslappsreduktioner varit sa hoga som
500 (1) kronor per kilo eller annu hogre. Det bor alltsa finnas goda mojligheter att 6ka
styrmedlets overgripande kostnadseffektivitet genom att prioritera battre bade nar
projektidéer genereras och nér ansokningar valjs ut for finansiering.

Det tycks finnas vissa systematiska inslag i den stora variationen mellan resultaten for
olika enskilda atgarder. Till exempel berdknas kostnaderna for varje kilos
utslappsminskning genomgaende vara mycket hoga for utbyggnad av vanlig cykelbana,
medan de flesta atgarder for att framja framkomlighet i busstrafiken som fatt stod visat
sig ge utslappsminskningar till betydligt lagre kostnad. Ocksa Cykelvagvisning och
Pendlingscykelvégar leder enligt vara berakningsmodeller till sarskilt kostnadseffektiva
utslappsminskningar. Just det resultatet bor emellertid tolkas med sarskilt stor forsiktighet
eftersom det finns anledning att tro att vara starkt forenklade berakningsmodeller av olika
skal systematiskt Overskattat effekterna av just cykelvagvisning och pendlingscykelvégar
(se resonemang om detta i avsnitt 3.4.6 och 3.4.9).

Analysen indikerar ocksa att atgarder som vidtagits i storstader och stora tatorter i
genomsnitt & mer kostnadseffektiva an atgarder som vidtagits i mindre tatorter. Det ar
ett ganska naturligt samband, eftersom det antal resendarer som berérs ar avgorande for
atgardernas effekter, men inte lika avgorande for kostnaderna, Man bor dock samtidigt
komma ihdg att det i alla titortsklasser finns projekt som beraknats vara
kostnadseffektiva. Det tyder pa att dven om ansoknings- och tilldelningsprocesserna
skulle kunna forbattras sa att stadsmiljoavtalens finansiering koncentrerades till
kostnadseffektiva projekt, s skulle det inte alls behdva betyda att mindre téatorter skulle
forlora mojligheten till finansiering.

Kanske ar emellertid var allra mest slaende observation att det generellt funnits valdigt
lite information i de ansokningar vi sammanstéllt &ven om férhallanden som é&r helt
avgorande for hur stora effekter atgarderna skall kunna fa. Manga ansokningar har saknat
information om atgardens utbredning/omfattning, exakt var den ar tankt att placeras och
i vissa fall aven vad atgarden dverhuvudtaget innebar. Att dessa uppgifter saknas har gjort
det svart for oss att gora mer kvalificerade uppskattningar av atgardernas effekter. For
majoriteten av ansokningarna har det anda gatt att gora nagorlunda kvalificerade
antaganden om utbredning/placering etc., men vi har behovt sortera bort nagra
ansokningar ur datasetet for att det inte alls har gatt att reda ut vad som faktiskt har
planerats och var det lokaliseras.

For var studie innebdr de har bristerna att ambitionsnivan far begréansas till att ge en
indikation pa vilka effekter de olika typerna av atgarder kan medfora i genomsnitt, snarare
an att fa fram ett specifikt resultat for effekterna av varje specifik atgard.

Men vad som &r ahnu mer problematiskt &r att avsaknaden av information ocksa innebar
att inte heller de som skall prioritera ansékningar och fatta beslut om tilldelning rimligen
har kunnat ha en sarskilt valgrundad uppfattning om hur stora effekter som kan uppsta
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eller ens om de uppgivna projektkostnaderna ar rimliga i forhallande till atgardens tankta
omfattning®?.

Ett av de uppgivna syftena med stadsmiljoavtalen var ocksa att de skulle kunna bli ett
medel for att framja innovation i transportsektorn. Den ambitionen tycks ha kommit pa
skam. Aven om en majoritet av ansokningarna bendmner sina ldsningar som just
“innovativa”, sd handlar nastan alla beviljade avtal egentligen om val beprévade,
konventionella trafikplaneringsatgarder.

5.2. Nagra reflektioner om metoderna

En viktig forutsattning for analyserna har varit de effektsamband som vi formulerat for
varje atgardstyp. Effektsambanden har formulerats utifran litteratsturdversikter inom
varje omrade. Modellerna behdvde goras sa grova for att de skulle kunna matas med
relevanta indata utifran de ofta mycket dversiktliga uppgifterna i ansokan (se ovan). Vi
stravade samtidigt efter samband som var tillrackligt nyanserade for att ge nagot sa nar
relevanta resultat och i sa stor utstrackning som mojligt tog hansyn till lokala
forutsattningar for varje unikt projekt.

Effektsambanden som har anvants ar hamtade fran de mest relevanta kéllor som hittats
och lar i de flesta fall ndgorlunda vél indikera den effekt man typiskt kan forvanta sig av
en atgard. | varje specifikt fall finns det dock omstandigheter som paverkar effekterna sa
att de kommer att avvika fran det typiska, Om vi hade haft mojlighet att samla in mer
information om hur trafiksystemet &r utformat och anvands, bade specifikt pa platsen och
i naromradet, hade vi troligen kunnat gora béattre uppskattningar av effekterna.

| brist pa battre har antaganden om fléden och resménster i kollektivtrafiken baserats pa
resvaneundersokningar (RVU) fran den aktuella kommunen/regionen. Dessa har i manga
fall publicerats nagra ar innan de planerade atgarderna. Berakningarna ar alltsa baserade
pa nagot gamla siffror gallande fardmedelsfordelning och resande i kommunerna.

Motsvarande uppgifter for cykeltrafiken har tagits fran Trafikverkets mycket grova
schabloner som utgdr fran tatortsstorlek och avstand till tatortscentrum. Pa de specifika
lankar dar atgarderna skall vidtas kan flédena naturligtvis avvika avsevart fran de som
schablonen pekar pa.

I berdkningsmodeller for kollektivtrafikatgarder har antalet kollektivtrafikresor enligt
RVU fordelats jamnt 6ver tatortens alla kollektivtrafiklinjer och linjens alla hallplatser. |
verkligheten varierar resandet mycket mellan linjer och mellan hallplatser pa samma
linje. Denna nodvandiga generalisering innebér att effekten av atgarder som placerats pa
mindre trafikerade platser kommer vara dverskattade och vice versa. Méjligen innebér
denna forenkling att effekterna i genomsnitt underskattas snarare an 6verskattas (eftersom
det &r troligt att atgarder snarare placeras pa linjer och hallplatser med resande over
genomsnittet.

12| senare ansokningsomgangar har ansokningsforfarandet modifierats sa att mer detaljerade uppgifter om
atgarderna numera samlas in pa ett strukturerat satt.
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Berakningsmodellen for cykelvagvisning bygger pa erfarenheter fran projekt dar
cykelvagvisning inforts i hela cykelnatet dar det funnits mycket litet cykelvagvisning
tidigare. Modellen ger darfor en ganska stor procentuell 6kning av cyklandet, som slar
igenom sarskilt hart i orter dar vi fran resvaneundersokningen vet att cyklandet ar stort i
utgangslaget. Detta i kombination med de atgardens laga kostnader till att
cykelvagvisning enligt berdkningsresultaten &r en av de mest kostnadseffektiva
atgarderna.

Vara berdkningsmodeller hur cykeltrafiken Okar nar “cykelbana” respektive
’pendlingscykelvig” infors skiljer sig mycket. Bada sambanden har hamtats fran
litteraturen, och vi har ingen egentlig anledning att ifrdgasatta nagot av dem. Men
eftersom ansékningarna innehaller sa bristfallig information om atgardernas utformning
har det inte varit mojligt att sékerstdlla att de anldggningar som etiketterats
pendlingscykelvag verkligen uppfyller rimliga kriterier for att kunna forvantas generera
de stora effekter som var berakningsmodell forutsatter for sadana anlaggningar. Det ar
darfor troligt att vara resultat dverdriver skillnaden mellan de projekt som etiketterats
pendlingscykelvag respektive cykelbana.
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K2 ar Sveriges nationella centrum for forskning och utbildning om kollektivtrafik. Har méts akademi, offentliga
aktorer och naringsliv for att tillsammans diskutera och utveckla kollektivtrafikens roll i Sverige.

Vi forskar om hur kollektivtrafiken kan bidra till framtidens attraktiva och hallbara storstadsregioner. Vi utbildar
kollektivtrafikens aktorer och sprider kunskap till beslutsfattare sa att debatten om kollektivtrafik fors pa vetenskaplig
grund.

K2 drivs och finansieras av Lunds universitet, Malmo universitet och VTI i samarbete med Region Stockholm,
Vastra Goétalandsregionen och Region Skane. Vi far stéd av Vinnova, Formas och Trafikverket.

www.k2centrum.se
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