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Forord

Denna rapport handlar om vad Sveriges kommuner gor for att frimja
kollektivtrafikresandet. Trots att kommunerna oftast inte har direkt radighet Over
kollektivtrafiken spelar de en helt central roll genom att ha ansvar for andra omraden med
stor paverkan for kollektivtrafikens attraktivitet. Darmed &r kommunernas arbete av stor
vikt for en omstéllning till ett mer héllbart transportsystem. Genom fysisk planering och
trafikplanering spelar kommuner exempelvis en viktig roll nédr det géller att skapa
langsiktiga forutsittningar for okat resande med kollektivtrafiken. I ménga fall dr dven
kommunerna stora arbetsgivare vilket innebédr att de som kan ha mdjlighet att pdverka
sina anstélldas resvanor. Kommuner spelar dven en viktig roll nir det géller atgérder som
paverkar anvindningen av bilar, exempelvis parkering och andra typer av dtgérder sdsom
omfordelning av trafikytor.

Studien har finansierats av Energimyndighet inom ramen for projektet Hur 6ka andelen
resande med kollektivtrafiken? Modeller for effektiva dtgdrder

Resultaten av studien baseras pa en enkét som skickats till landets samtliga kommuner.
Vi dr mycket tacksamma for de personer som tagit sig tid att besvara enkédten och ddrmed
bidragit till studiens genomforande.

Lund, augusti 2018

Jamil Khan
Projektledare
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Sammanfattning

Syftet med denna rapport &r att ge en bild av hur Sveriges kommuner arbetar med att
framja kollektivtrafiken. Trots att kommunerna i de flesta fall inte har direkt rddighet dver
kollektivtrafiken paverkar kommunal styrning omraden sdsom bebyggelseplanering och
lokalisering, trafikplanering (ex omfordelning av befintlig vigkapacitet), reglering av
biltrafik (ex. parkering, bilfria zoner, m.m.) mobility management och grona resplaner.
Rapporten baseras pa en enkitstudie som har riktats till landets samtliga kommuner.
Totalt inkom svar fran 194 av landets 290 kommuner, vilket motsvarar en generell
svarsfrekvens pa 67 %.

Resultaten visar badde pd likheter och skillnader mellan kommunerna avseende
maélséttningar, definitioner av begrepp och vilken typ av atgirder och arbetssétt som
forekommer. Ett generellt och forvintat monster dr att befolkningsmaéssigt storre och téta
kommuner jobbar mer med fragor kring kollektivtrafik, medan fragorna har mindre fokus
1 mindre och glesare kommuner. Samma, forvintade monster géller avseende malbilder
och atgérder for minskad biltrafik; det &r vanligare att fragorna &r i fokus 1 mer urbana
omréaden.

Hur man definierar mél om att 6ka kollektivtrafiken varierar. Kommunerna jobbar med
en bred palett av atgirder for att frimja kollektivtrafiken sdsom uppgradering av
bytespunkter, ny eller forbéttrad infrastruktur for buss- och spartrafik, reservation av
mark for framtida behov och byte av bransle. Analysen tyder pa att det finns ett samband
mellan att ha ett mal om 6kad kollektivtrafik och att genomfora dtgirder, d.v.s. det ar
vanligare att kommuner som har ett mal om okad kollektivtrafik genomfor atgarder for
att framja kollektivtrafiken &n de kommuner som inte har ndgot mal.

Det finns inget tydligt samband mellan att ha ett mal om minskning av biltrafiken och att
genomfora dtgirder for att minska biltrafiken. Det dr vanligare att kommuner genomfor
atgdrder for att sdnka hastigheten én dtgérder sdsom att minska antalet parkeringsplatser,
eller hojda parkeringsavgifter.

Forekomsten av tydliga definitioner av begrepp sdsom kollektivtrafikndra lage och tathet
i landets kommuner varierar. Mdnga kommuner har en definition av kollektivtrafiknira
lage (vars innebord dock kan variera betydligt), medan definitioner av begreppet tithet ar
betydligt ovanligare. Resultaten frdn enkétstudien indikerar att hir finns potential for
vidareutveckling av metoder och arbetssétt kopplade till definitionerna av begreppen.
Vissa kommuners arbetssdtt borde ocksa kunna ligga till grund for kunskapsoverforing
mellan kommuner.

Nir det géller attityd- och beteendepdverkan dr det relativt vanligt med vissa typer av
atgdrder, sdsom kommuninterna resepolicies som prioriterar kollektivtrafik fore bil,
informationskampanjer och ”prova pa” kampanjer. Det dr mer ovanligt att man jobbar for
att andra aktorer ska infora resepolicies. Aven hir finns det en potential for utveckling
och kunskapsoverforing mellan kommuner.
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1. Inledning

1.1. Bakgrund

En effektiv och vil fungerande kollektivtrafik dr en viktig del av ett héllbart transport-
system. Flera scenarier for en minskning av transporternas klimatutsldpp visar att en
okning av kollektivtrafikens marknadsandel &r nddvéndig, tillsammans med andra
atgdrder sdsom minskad biltrafik, 6kning av ging och cykel, effektivare fordon och
fornybara drivmedel (t.ex. Trafikverket 2014). Partnersamverkan for en forbéattrad
kollektivtrafik, som dr en intresseorganisation bestdende av kollektivtrafikens aktorer, har
gemensamt beslutat om en malséttning att fordubbla kollektivtrafikens marknadsandel
till &r 2030 (jamfort med 2006 d4 marknadsandelen var 18%) (WSP 2016).

I Sverige 4ar kollektivtrafiken regionalt organiserad och 21 regionala
kollektivtrafikmyndigheter har ansvar for att planera for och tillhandahalla
kollektivtrafik. Sjdlva trafiken skots huvudsakligen av privata trafikoperatérer och
upphandlas i konkurrens. Det finns ocksa offentligt utférande av trafiken i vissa
kommuner och det dr mojligt for privata operatdrer att bedriva kommersiell
kollektivtrafik men detta &r mycket ovanligt idag. Aven om kommunerna inte planerar
eller utfor kollektivtrafiken s& dr de en mycket viktig aktor eftersom all kollektivtrafik
sker pd kommunalt omrade och kommunerna ansvarar for fragor som har stor paverkan
pa hur kollektivtrafiken fungerar. Dickinson och Wretstrand (2015) har gjort en
genomgang av de styrmedel som kan anvdndas pd kommunal niva for att oka
kollektivtrafikens andel av resandet. De diskuterar kommunal styrning inom bland annat
foljande omréaden:

e Bebyggelseplanering och lokalisering (kollektivtrafiknira lokaliseringar, fortitning)

e Trafikplanering for konkurrenskraftig kollektivtrafik (genare linjer, hastighet)

e  Omfordelning av befintlig vigkapacitet

e Reglering av biltrafik och bilparkering (hastighetsbegriansning, bilfria omraden,
parkeringsnormer, parkeringsprisséttning)

¢ Mobility management och grona resplaner

En avgorande faktor som paverkar kollektivtrafikens effektivitet, funktionalitet och
attraktivitet ur resendrernas perspektiv dr pa vilket sitt den hanteras i relation till 6vrig
kommunal samhillsplanering, sdrskilt bebyggelseplanering (Holmberg 2013, se dven
SOU 2013:84). Forskning och praktiska erfarenheter har visat vikten av en
samhéllsplanering dér kollektivtrafik prioriteras. Forst dd kan kollektivtrafiken bli mer
funktionell och attraktiv dn privatbilen. Om en 6kning av kollektivtrafikresandet sker
maste den bottna i ett minskat bilanvindande for att ndgon reell energieffektivisering av
transportsystemet ska ha dgt rum (Banister 2008, Nash et al. 2016). Manga forskare menar
att detta innebdr att atgdrder for minskad biltrafik maste ingd i de anstringningar som
gors lokalt for att fler ska dka kollektivt (Owens 1995, Marshall et al. 2000, Banister
2008, Nash et al. 2016). For kommunerna handlar det om att skapa bebyggelse- och
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trafikstrukturer som kan ge ett stort kundunderlag, och som mdojliggér en snabb och
effektiv  kollektivtrafik. Detta har framforts 1 internationellt forsknings- och
utvecklingsarbete om héllbar mobilitet under lang tid, ddr man pekar pé vikten av att styra
markanvdndningen si att omrdden som genererar minga resor utgar frén
kollektivtrafikens forutséttningar (se t ex Cervero 1998, Banister 2008, Curtis et al 2009,
Ness et al 2013). Exempel pa omrdden som genererar ménga resor dr storre
bostadsomrdden och arbetsplatser samt centrum f{or service, handel, kultur och
upplevelser (Isaksson et al. 2015). Bebyggelsens struktur, exempelvis graden av tithet
har stor paverkan pd val av fardmedel, reslingd och didrmed energiférbrukning (se t.ex.
Anderson, 1996; Stead et al. 2000; Dieleman et al. 2003). Naess et al (2013) betonar dock
att tathet pa ortsniva dr den faktor som pédverkar energianvdndning for transporter mest,
medan tdthet pd kvartersniva har mindre betydelse.

Nér det géller mer konkret utformning av gaturummet och andra delar av stadsmiljon
behover kommunerna skapa strukturer som mojliggér hog frekvens, kort restid, hog
tillforlitlighet och enkelhet i kollektivtrafiken (genom signalprioriteringar, anvindning av
sarskilda korfélt och gator, héllplatsers placering och design etc.). Vidare bor bostads-,
verksamhets- och handelsomraden utformas sé att kollektivtrafiken kan ga i sa gena strék
som mojligt samt att nérheten till hallplatser ska prioriteras.

Vi vet idag att ménga kommuner arbetar aktivt for att forbéttra forutséttningarna for
kollektivtrafik och ©ka dess andel av resandet. Didremot saknas en systematisk
genomgang av vilka mal kommunerna har for sitt arbete och vilken typ av dtgirder de
faktiskt genomfor. Denna rapport syftar till att 6ka kunskapen om detta omrade.

1.2. Syfte

Syftet med denna rapport dr att ge en bild av hur Sveriges kommuner arbetar med att
framja kollektivtrafiken. Rapporten baseras pa en enkédtstudie som har riktats till landets
samtliga kommuner och fokuserar pd foljande fragestillningar:

e Vilka mal har kommunerna avseende 6kad kollektivtrafik och minskad biltrafik?

e Vilka atgérder for att 6ka kollektivtrafikens framkomlighet och attraktivitet genomfors
eller planeras i kommunerna?

e Vilka &tgérder for att minska bilars framkomlighet och attraktivitet genomfors eller
planeras i kommunerna?

e Har kommunerna definitioner av kollektivtrafiknéra ldge och tithet som anvinds i
planeringen?

e Hur arbetar kommunerna med att paverka beteenden och attityder gentemot
kollektivtrafik?

e Har kommunen en egen resepolicy som inbegriper kollektivtrafik och arbetar man for att
andra aktorer ska infora en resepolicy?

Rapporten syftar till att ge en generell bild av arbetet i kommunerna men dven att urskilja
likheter och skillnader mellan olika typer av kommuner och geografiskt i landet. For att
kunna utveckla arbetet for att frimja kollektivtrafiken dr det angeldget att ha en klar bild
over vad som gors idag och var atgéirder fortfarande saknas. Rapporten kan dven utgora
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ett underlag for att identifiera kommuner som utmérker sig genom sitt arbete for att fraimja
kollektivtrafiken och pa sd sitt bidra till kunskapsoverforing mellan kommuner.

1.3. Metod

Undersokningen har genomforts i form av en enkétstudie som har riktats till trafik- och
samhéllsplanerare i samtliga kommuner i landet. Totalt inkom svar fran 194 kommuner
vilket motsvarar en generell svarsfrekvens pa 67 % (se vidare nedan).

1.3.1. Utskick av enkat

Ett mail med information om enkétens syfte och en lénk till enkdten skickades ut till
kommunernas allménna inkorg den 5 april 2018. Allmént riktade paminnelser skickades
den 16 och 23 april till de kommuner som vid dessa tidpunkter inte besvarat enkéten. Den
25 april skickades ytterligare en paminnelse till de allménna inkorgarna i de kommuner
som tillhorde en kommunkategori (se 1.3.4) dér farre &n hilften av kommunerna besvarat
enkéten. En riktad pdminnelse sdndes den 27 april till planeringsavdelningen pa de storre
kommuner som inte svarat vid denna tidpunkt. Enkéten stingdes for svar den 5 maj.

1.3.2. Enkatens uppbyggnad

I enkétens inledning fanns en fraga om vilken kompetens som den svarande ansag sig ha.
Den svarande kunde da vélja mellan trafikplanering, fysisk planering och/eller mobility
management (flera svarsalternativ var mojliga att vilja). Beroende pa svarandens
kompetens anpassades sedan enkétfragorna sa att den som svarade enbart fick de fragor
som ansetts vara mojliga att besvara, se nedan. De fragor som bestir av delfragor ar
sammankopplade sé att foljdfragorna enbart stélls till den svarande om det bedoms vara
relevant. Exempelvis kommer ndgon som uppger att kommunen saknar mél for okat
resande med kollektivtrafik av uppenbara skil inte bli ombedd att beskriva mélet.

1.3.3. Enkatfragor

Enkitens frdgor dr uppdelade i sju kategorier — inledning, mal, definitioner, fysiska
atgdrder, attitydforédndring, strategiska dtgérder, fardmedelsférdelning och avslutning. I
tabell 1 ses enkédtens fragor och vilka kompetenser som har haft mojlighet att besvara
respektive fraga. Den exakta ordalydelsen och svarsalternativ finns i bilaga 1. Att
svaranden har fatt fragor som relaterar till dess kompetens gor att svaren kan anses vara
sikrare. A andra sidan har det lett till att vissa fragor har en ligre svarsfrekvens fn andra.

Flera av fragorna gav dven mojlighet till att ge frisvar, vilket gett den svarande en chans
att resonera kvalitativt kring hur situationen sett ut i respondentens kommun. Totalt
svarade 156 kommuner pa minst en av de kvalitativa frdgorna, och varje kommun gav i
genomsnitt 3,5 frisvar. Dessa svar utgor grunden for de stycken i rapporten som beskriver
vad enskilda kommuner svarat.

Tabell 1 — enkétfragor
Enkatens fragor och vilka kompetenser som haft mojlighet att besvara respektive fraga.
Forkortningar: T — trafikplanering, F — fysisk planering, M — mobility management
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Kategori Fraga Delfragor Huvudfraga Kompetens
T F M

Finns det mal om 6kat resande med kollektivtrafiken
3 a-c i kommunen? X

Mal Finns det mal om minskad bilanvandning i

4 a-c kommunen? X

Finns det en enhetlig definition av begreppet tathet
5 a-c som anvands av kommunen? X

Definitioner . . -
Finns det en enhetlig definition av begreppet

6 a-e kollektivtrafiknara lage som anvands av X X
kommunen?

Planeras det, eller har det genomforts atgarder for
7 a-b att 6ka kollektivtrafikens framkomlighet och X X
Fysiska attraktivitet i kommunen?
atgarder Planeras det, eller har det genomforts atgarder for
8 a-b att minska bilar hastighet, framkomlighet eller X X
tillganglighet i trafiken och i kommunen?

Arbetar kommunen for att 6ka resandet med

9 a-b kollektivtrafik genom att paverka attityder och X X
beteende?
Finns det en intern resepolicy i kommunen som

10 - inbegriper kollektivt resande? X

Attityd-
férandring

Strategiska
atgarder Arbetar kommunen for att andra aktérer ska infora
11 - en resepolicy? X

Hur ser fardmedelsférdelningen ut i kommunen

Fardmedels- 12 . idag? X X X

férdelning

1.3.4. Kommunkategorier

Efter att enkéten stingts har de inkomna svaren sorterats utifran ett antal aspekter for att
trender och generella samband ska kunna upptéickas. Egenskaper som kommunerna
uppdelats utefter ses i tabell 2. For en komplett sammanstéllning av vilken grupp som
respektive kommun tillhor samt en beskrivning av respektive kategori, se bilaga II. Storst
fokus kommer att laggas pd hur de inkomna svaren skiljer sig at i olika grupper enligt
SKL:s! kommunindelning och enligt DEGURBA:s? indelning (se kap. 3). Dessa aspekter
tar hdnsyn till tithet och pendlarmoénster, vilket beddms vara relevanta utgdngspunkter
nér transportsystem diskuteras. I vissa fall lyfts dven resultat fram som baseras pd andra
egenskaper hos kommunerna. Studien granskar d&ven hur kommuner som ingitt ett
stadsmiljoavtal besvarat enkéten, se 3.5.

Tabell 2. Kategoriseringstyper som svaren analyserats utifran
Lista 6ver vilka kommuner som tillhér respektive kategori hittas i bilaga II.

! SKL: Sveriges Kommuner och Landsting
2 DEGURBA: Degree of Urbanisation
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SKL-grupp 9 st. Sveriges kommuner och landsting kategoriserar kommuner utifran
invanarantal och pendlingsmonster.

DEGURBA 3 st. Eurostat grupperar kommuner utifran tatheten i, och storleken p4,
sammanhangande omraden.
Befolkningstillvaxt 3 st. Gruppering utifran befolkningstillvaxt relaterar kommunens

procentuella tillvaxt till hur landets folkmangd férandrats mellan
2007 och 2017. Indelningsmetoden ar en rudimentar variant av
Dagens Samhélles rankningsmetod for att utpeka de snabbast
vaxande kommunerna (Dagens samhalle 2013).

Grupperna ar: superkommuner (den relativa befolkningstillvaxten
har mellan 2007 och 2017 varit hégre an for Sverige totalt),
vaxande kommuner (den relativa befolkningstillvéxten har varit
positiv, men lagre an Sveriges som helhet) och krympande
kommuner (befolkningen var lagre ar 2017 an tio ar tidigare).

Lan 21 st. Sveriges lan ar en strikt geografisk uppdelning av kommunerna.

1.3.5. Svarsfrekvens och viktning

Totalt inkom svar fran 194 kommuner, vilket motsvarar en generell svarsfrekvens pa 67
%. Nér alla svar fordelas pa de kategoriseringstyper som beskrivits i tabell 2 uppgar den
generella svarsfrekvensen till minst hélften i samtliga kategorier med undantag for
Kalmar och Ostergdtlands l4n.

Pa grund av enkétens uppbyggnad har inte alla svarande sett alla fragor (se 1.3.2). Detta
innebar att flera fragor kommer att ha en ldgre svarsfrekvens &n enkéten som helhet och
darfor kommer svarsfrekvensen att anges 1 redogorelsen for svaren pé respektive fraga.
Nér svarsfrekvensen presenteras utgér den alltid ifrdn det totala antalet kommuner i
Sverige, och kan ddrfor aldrig 6verstiga 67 %.

Vid redovisningen av vad kommunerna svarat kommer férutom andelen av kommunerna
som angett ett visst svar dven en avvikelse att anges (med undantag for frdgorna 7b, 8b,
9b, 10 & 11). Denna avvikelse utgar ifran en viktning av svaren med grund i SKL- och
DEGURBA-grupperingen. Viktningen kommer redovisas i form av en felmarginal i
diagrammen, d@ven om den inte skall tolkas som en felmarginal i begreppets egentliga
bemarkelse. Syftet med att vikta resultatet ar att analysen av svaren ska representera alla
kommuner snarare dn enbart de som besvarat enkdten. Viktningen fir den effekten att
svaren fran kommunkategorier med relativt 1ag svarsfrekvens dnda ger genomslag i den
totala sammanstéllningen. P4 motsvarande sétt tonas kategorier som har en storre
svarsfrekvens 1 relation till den genomsnittliga frekvensen ned. Generellt dr viktningen
marginell, men 1 vissa enskilda fragor kan den anses vara vérdefull att lyfta. I de fall
viktningen overstiger 3 % redovisas detta dven i texten, i annat fall redovisas den enbart
1 diagrammen.

1.4. Disposition av rapporten

I kapitel 2 presenteras enkitsvaren tillsammans med svarsfrekvens for respektive fraga. |
kapitel 3 gors en jimfOrelse av svaren mellan olika typer av kommuner utifrén olika
kategorier, sasom SKLs kategorisering och DEGURBA. I kapitel 4 gors en analys av hur
svaren pd enkitens frigor relaterar till varandra. I kapitel 5 summeras rapportens
slutsatser.
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2. Resultat

21. Mal

Nedan presenteras om de svarande kommunerna uppgett att de haft mal for 6kat resande
med kollektivtrafik eller minskad bilanvindning. Enbart svaranden med kompetens inom
trafikplanering fick dessa fragor. I frisvaren blev det tydligt att malen ofta hinger samman
(se dven 4.1). Flera kommuner uppgav att malet for minskad bilanvdndning i sjilva verket
var att denna skulle ligga kvar pd dagens nivaer medan den extra trafik som forvéntades
genom befolkningstillvéxt enbart skulle innebéra okat resande med héllbara fardmedel
(gang, cykel och kollektivtrafik). P4 sa sdtt minskar biltrafikens andel av resandet, utan
att for den skull minska i absoluta tal. Det fanns dven svaranden som uppgav att
kommunerna hade malsittningar om att méngden bilresor skulle minska samtidigt som
kollektivtrafiken Okar.

2.1.1. Okat resande med kollektivtrafik

En stor majoritet (73 %) av de svarande uppgav att det fanns ett mal om 6kat resande med
kollektivtrafik i kommunen. En knapp fjdrdedel av de svarande uppgav att det saknades
ett mal. 174 kommuner besvarade denna fraga vilket innebédr en svarsfrekvens pa 60 %,
se figur 1.
80%
60%
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20%
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Figur 1. Okat resande med kollektivtrafik

Svar pa frdga om kommunen har ett mal om 6kat resande med kollektivtrafik. 3 % uppgav att man inte visste svaret.
Svarsfrekvens: 60 %

Utgangspunkt fér malet

De som uppgett att kommunen hade ett mal om 6kat resande med kollektivtrafik fick dven
ange utgangspunkten for detta mél. Enkitens resultat visar att det &dr lika vanligt att
kommuner utgdr ifrdn antalet som andelen resor med kollektivtrafik; de tva alternativen
fick knappt 60 % vardera. Ungefar en tredjedel av kommunerna hade mal som innefattar
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bade antalet resor och andelen resor. 127 kommuner besvarade denna fréga vilket innebar
en svarsfrekvens pa 44 %, se figur 2.

En knapp tredjedel av kommunerna angav att de hade andra sétt att formulera malet om
okat resande med kollektivtrafik pd. Av dessa hade ett antal kommuner mél som pa ndgot
satt fokuserade péd drivmedlet, medan ndgra slog ihop kollektivtrafik med gang och cykel
genom att ha ett mal om att hdllbara transporter ska 6ka. Andra sade att deras mal utgick
ifrén att kollektivtrafikens andel av de motoriserade resorna ska dka. En kommun i
Vistmanland sade att deras kollektivtrafikmal utgick ifrdn N6jd Kund-Index (NKI). Det
fanns dven kommuner med mal om okad tillgénglighet eller att fler ska uppge att de
anvinder kollektivtrafiken. En mindre kommun hade en malsittning om att andelen
egenbetalande resenérer i kollektivtrafiken skulle oka.

En kommun i Véstra Gotaland hade forutom mal om resandet dven kollektivtrafikmal
som inkorporerade tillgdnglighet, attraktivitet, diskriminering och miljé. Andra
kommuner hade mal som direkt relaterade till individer. Till exempel sade en
hallandskommun att malet utgick ifran att en viss andel av kommunens invdnare ska resa
hallbart. En liknande utgangspunkt var att definiera malet utifran att den genomsnittliga
kommuninvanaren ska resa kollektivt ett visst antal ganger per ér.

0% 20% 40% 60% 80%

Antal resor

Andel av totalt resande

Annat —

Figur 2. Utgangspunkt for 6kat kollektivtrafikresande

Svar pa fraga om vad kommunens mal om 6kat resande med kollektivtrafik utgar ifran. Ingen uppgav att man inte visste
svaret. Svarsfrekvens: 44 %

Mélbeskrivning

Svaren frdn enkédten om hur malet i kommunerna var utformat visade att det var vanligt
att det fanns tydliga kollektivtrafikmal i kommunerna, trots att kollektivtrafiken i sig ofta
inte 4r kommunernas ansvar utan istdllet bestims av den regionala kollektivtrafik-
myndigheten. Mélen var ofta utformade sé att resandet skulle 6ka kontinuerligt varje ar;
i vissa fall med en bestimd, och i andra fall en obestimd mingd.> Det fanns ocksé
kommuner som satt upp ett tydligt mal till ett visst &r, medan andra inte specificerat nér
malet skall vara uppfyllt.* Nagon kommun hade ocksé restidsmal for enskilda strickor
till ndrliggande centralorter.

* Kommunen med stérst malsatt Skning hade en niva pa 10 % /ar; den med ldgst malsatt 5kning arbetade for 2 % /ar
* Exempelvis hade en kommun i Stockholms lén ett mal om att 80 % av invAnarna ska vilja att resa hallbart till arbetet, men utan att
ange nér malet ska vara uppfyllt.
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En kommun i1 Uppsala ldn lyfte att kollektivtrafikmalet bor vara en integrerad del i den
kommunala dversiktsplaneringen om malet dr att gdng-, cykel- och kollektivtrafik skall
framjas. Samma &sikt fanns i en kommun fran Kalmar ldn, som tillade att man dér &dven
arbetar for att samordna information, boknings- och biljetthantering samt forbittra
bytespunkter och oka tillgingligheten. Man menade dven att en viss andel av ny
bebyggelse ska planeras i kollektivtrafiknira ldge. En skdnsk kommun berdttade att man
som en del av detaljplaners framtagande genomfdr en analys av kollektivtrafikens
framkomlighet till foljd av planen. Andra svarande uppgav att méilet var att Oka
busshéllplatsers tillgdnglighet for cyklister eller bilister. En kommun resonerade kring att
en utbyggd kollektivtrafik kan ge positiva effekter pd kommunen, samtidigt som en annan
sade att kollektivtrafiken inte skall vara ett sjdlvandamal; istéllet var malet att uppna en
okad sédkerhet och héllbarare pendlingsmonster.

2.1.2. Minskad bilanvandning

Mal om minskad bilanvdndning var betydligt ovanligare 4n mél om 6kad kollektivtrafik.
Endast 37 % av respondenterna svarade att kommunen hade ett sddant mal, medan mer
an halften svarade att det saknades. Osédkerheten om denna fraga var relativt stor da 9 %
svarade att man inte visste svaret. Se figur 3.
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Figur 3. Mal om minskad bilanvandning

Svar pa frdga om kommunen har ett mal om minskad bilanvandning. 9 % uppgav att man inte visste svaret.
Svarsfrekvens: 60 %

Utgéangspunkt fér mal

De 64 kommuner som hade ett mal om minskad bilanvdndning fick uppge maélets
utgéngspunkt, se figur 4. Vanligast var att andelen bilresor av det totala resandet ska
minska, vilket tva tredjedelar av de svarande uppgav. Det var dven vanligt att utgd fran
antalet bilresor vilket skedde i néstan hilften av de svarande kommunerna. En tredjedel
av svaren indikerade att man utgick ifran sévil antalet som andelen bilresor. Drygt 20 %
av de svarande uppgav att man hade andra utgangspunkter fér malet; exempelvis att man
vill 6ka andelen elbilar eller att anviindningen av fossila brinslen ska minska.’> Aven for
detta mal fanns det kommuner som relaterar mélet till invanarna. Till exempel sade en
kommun i Kronobergs ldan att man hade utgtt ifrd&n hur méinga mil som den

5 Sex kommuner uppgav denna utgéngspunkt

12 K2 Working Paper 2018:x



genomsnittliga kommuninvanaren skall resa med biltrafik per ar, medan andra sade att
motorfordonstrafiken per invénare arligen skall minska. En kommun i Uppsala 14n hade
specifika mal riktade mot tung trafik. Nagra kommuner sade att deras mél var att bilen
inte skulle anvdndas vid kortare resor.® En norrbottenkommun fokuserade pa att
storningar frén biltrafiken, sdsom buller, skulle paverka sa fi personer som mojligt.

0% 20% 40% 60% 80%

Bilresornas andel av det totala resandet ska
minska

Antalet bilresor ska minska

Annat H

Figur 4. Utgangspunkt for minskat bilresande

Svar pa fraga om vad kommunens mal om minskad bilanvandning utgar ifran. Ingen uppgav att man inte visste svaret.
Svarsfrekvens: 22 %

Mélbeskrivning

Tvé kommuner sade att deras mdl om minskad bilanvéndning utgick ifrdn att antalet
bilresor inte ska O0ka om staden véxer. Istillet var malséttningen att kommunens
tillkommande resor skulle ske med gang-, cykel- eller kollektivtrafik. P4 sé sétt minskar
biltrafikens andel av det totala resandet dven om det faktiska antalet resor dr konstant.
Svarande frdn andra kommuner ansdg att malen om 6kat resande med hallbara transport-
medel gjorde att det fanns ett indirekt mal om minskad bilanvéindning. En kommun i
Norrbotten sade att man hade olika skarpa mél beroende pé resornas langd, dér en hogre
andel av korta resor skulle ske utan bil.

Malet hade i vissa kommuner resulterat i indirekta mal péd planeringstadiet, som 1 effekt
forvantades minska biltrafiken. Exempelvis nimnde en kommun i Dalarna att man hade
méal om att planerad bebyggelse (struktur, tithet och lokalisering) ska utformas sa att
transporter minimeras, medan en kommun i Ostergétland uppgav att man vill lokalisera
handeln sa att biltrafiken minimeras. En virmlédndsk kommun sade att det fanns mal om
att gdende och cyklister ska fa mer plats och att kollektivtrafik skulle prioriteras i
infrastrukturen. I en kommun i Skdne argumenterade man for att en minskad anvidndning
av bilar skulle frigora ytor for andra intressen i orten — exempelvis for bebyggelse,
gronytor, dagvattenhantering m.m.

En kommun i Stockholm uppgav att biltrafiken skulle finnas dir den anses gora mest
samhéllsnytta, samtidigt var malet att korstrickan ska héllas konstant vid 2008 &rs nivéer.
Denna kommun sade sig kunna uppnd detta genom att prioritera kapacitetsstarka
fardmedel i planeringen. En annan kommun i Stockholm anger att malet dr att andelen
resor med bil ska minska, men samtidigt menade den svarande att vignétet 4ndd behover

® En kortare resa ir enligt dessa kommuner mellan fyra och fem kilometer
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rustas upp och byggas ut i kommunen f0r att sprida biltrafiken 6ver staden. En kommun
med landsbygdsomraden hade mal anpassade efter de olika kommundelarna, {for att pa sé
sdtt kunna ha en levande landsbygd.

2.2. Tathet och kollektivtrafiknara lage

Respondenterna fick dven frdgor om det inom kommunen fanns enhetliga och tydliga
definitioner av tva nyckelbegrepp for en effektiv kollektivtrafik — téthet och kollektiv-
trafiknéra lége.

2.21. Téathet

De respondenter som uppgett att man kunde svara pa fragor relaterade till fysisk planering
fick frdgan om kommunen hade en enhetlig definition av begreppet "tdthet" for
anvindning 1 planeringssammanhang. Resultaten visar att detta &r mycket ovanligt d&
enbart en tiondel av de svarande uppgav att detta fanns, medan 70 % svarade att det
saknades. Det bor dven noteras att osdkerheten kring denna friga var stor bland
respondenterna da en femtedel var osékra, vilket i sig kan tolkas som att en definition
saknades, d4 de svarande med tanke pa sin kompetens torde kdnna till denna. 129
kommuner besvarade fragan, vilket innebér en svarsfrekvens péa 44 %. Se figur 5.
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Figur 5. Andel med definition av tathet

Svar pa fraga om kommunen har beskrivit vad som avses med begreppet "tathet”. 20 % uppgav att man inte visste
svaret. Svarsfrekvens: 44 %

Utgangspunkt fér definition av téthet

Trots att fa kommuner (12 st.) svarade att de hade en definition av tdthet &r det motiverat
att lyfta vilken utgangspunkt dessa kommuners definition hade. Manga uppgav att man
anvénde flera olika sétt att méta tathet. Den vanligaste utgdngspunkten var att méta antalet
invanare per ytenhet i hela kommunen (6 av 12 svarade detta), foljt av att utga ifran
invanare per yta i titorter (5 av 12). Nagra kommuner mitte tithet pa kvartersbasis (3 av
12), men dessa mitte dven utifran titorten och hela kommunen. Tre kommuner svarade
att man utgick ifran exploateringstal’ medan en sade att man dels fokuserar pa “statistiska

" Tillginglig yta / markyta
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nyckelomraden i huvudorten” och dels utgdr ifrdn byggd tither’. Samma kommun
diskuterar dven begreppet utifran mer svirmétta aspekter sdsom funktioner i ett omrade.
Tvé kommuner sade att begreppet var relativt, antingen till den enskilda ortens storlek
eller till den befintliga bebyggelsen i omradet, vilket motiverades av en vilja att bibehélla
omrédets befintliga karaktr.

Mélbeskrivning

En skansk kommun (som saknade en definition) uppgav att man arbetar med typomraden
och exploateringstal, aven om det inte finns strikta dokument som reglerar vad som anses
vara titt. | en annan skansk kommun var begreppet flytande beroende pé stadens olika
bebyggelsekaraktirer, dir intentionen nédr ny bebyggelse planeras var att markera torg
eller motesplatser genom hogre bebyggelse (och dirmed en lokalt hog téithet).

Begreppet tithet anvidndes 1 en kommun for att minska behovet av att ta jordbruksmark i
ansprdk ndr centralorten vixer. En annan respondent svarade att man anvénde det i
planeringen av kollektivtrafiklinjer, dir en viss tithet innebar ett troskelvdrde for viss
busstrafik.

Tvé mindre kommuner (C7-kommuner) meddelade att man inte anser det vara aktuellt att
arbeta med begreppet pa grund av kommunernas storlek.

2.2.2. Kollektivtrafiknara lage

Personer med kompetens inom fysisk planering eller trafikplanering fick svara pa fragan
om kommunen hade en definition av kollektivtrafikndra l4ge som anvinds i planerings-
sammanhang. Detta var betydligt vanligare dn vad giller tithet och 39 % uppgav att det
fanns en sidan definition. 46 % svarade att en definition saknas. Aven hiir var osiikerheten
stor och 15 % svarade att man inte visste om en definition fanns eller ej. 191 kommuner
besvarade fragan, vilket innebar en svarsfrekvens pa 66 %. Se figur 6.

60%
40%

20%

0%

Ja Nej

Figur 6. Andel med definition av kollektivtrafiknara lage

Svar pa frdga om kommunen har beskrivit vad som avses med “kollektivtrafiknara lage”. 15 % uppgav att man inte
visste svaret. Svarsfrekvens: 66 %

8 Bebyggd yta/markyta
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Utgangspunkt fér definition av kollektivtrafiknédra ldge

Totalt svarade 77 respondenter att det finns en definition av kollektivtrafiknéra lage i
kommunen. Utgangspunkten i definitionen var i sa gott som alla fall geografisk.
Definitionen kompletterades i vissa fall med turtdthet eller med tidsavstand till hallplats.
41 % av de svarande uppgav att kommunen utgér ifrén turtdthet och drygt en femtedel
svarade att man utgér ifrén tidsavstdnd. Se figur 7. Elva av kommunerna (14 %) sade att
man anviander alla tre métten. Andra utgangspunkter som kommit fram genom enkéten
inbegriper en kommun i Dalarna som uppgav att alla dess stationssamhillen var
kollektivtrafikndra, samt en kommun som sade att alla tdtorter med tillgdng till
kollektivtrafik (dvs. tdg eller expressbussar) var kollektivtrafikndra. En kommun i
Uppsala ldn ansdg att omrdden kring transportnoder (knutpunkter) beddéms vara
kollektivtrafiknéra.

0% 20%  40% 60% 80%  100%

Geografiskt avsténd frén hallplats/station

Turtédthet pa linjer som trafikerar
héllplats/station

Tidsavsténd frén hallplats/station H
Annat Z—I

Figur 7. Utgangspunkt for kollektivtrafiknara lage

Svar pa fraga om vad kommunens definition av kollektivtrafiknara lage utgar ifran. Ingen uppgav att man inte visste
svaret. Svarsfrekvens: 26 %

Mélbeskrivning

Flera kommuner uppgav att definitionen kunde variera beroende p4 om man applicerar
begreppet pa landsbygd eller titort, vilken alder befolkningen i ett omrade hade (for dldre
fanns ibland hogre krav pa tillgédnglighet) och vilket trafikslag som dsyftades (jarnvégs-
stationer ansdgs ha storre upptagningsomraden). Nagra kommuner skilde pd cykel- och
gingavstand (dér cykelavstand anvdndes om cykelvégar finns).

Det vanligaste geografiska avstdnd som ndmndes bland svaren var 400 m, men svaren
varierade. Den kommun som hade storst avstdnd som fortfarande ansdgs vara
kollektivtrafiknira fanns i Orebro lin dir 5 km riiknades som kollektivtrafiknira. En
svarande i S6dermanland svarade att man brukar gradera avstandet utifran mycket bra,
acceptabelt och ddligt. En annan uppgav att man infort en mojlighet att sdnka
parkeringsnormen vid ny- eller ombyggnation forutsatt att det finns en héllplats med viss
turtdthet inom 300 m frdn omradet.

Planering i kollektivtrafiknédra ldge

En majoritet av de som hade en definition uppgav att minst tre fjirdedelar av den
planerade bebyggelsen i kommunen lokaliseras i ett kollektivtrafiknéra lige. De som
besvarade enkéten svarade bade pa hur stor andel av planerade bostéder och mélpunkter
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sasom arbetsplatser, service, handel och skolor som lokaliseras i kollektivtrafikndra lage.
Det gar inte att dra nagra slutsatser kring om det var vanligare att kommuner planerar
bostéder eller mélpunkter i vad som réknas som kollektivtrafikndra ldgen. Svaren belyste
dock att det ofta fanns det en skillnad mellan hur stor del av planerade maélpunkter
respektive bostdder som lokaliseras i ett kollektivtrafikndra ldge. Den mest extrema
kommunen planerar 80 % av tillkommande bostidder men endast 35 % av tillkommande
méalpunkter i kollektivtrafiknéra lagen.

2.3. Atgarder for 6kad kollektivtrafik och minskad biltrafik

2.3.1. Framija kollektivtrafik

I enkédten skulle svarande med kompetens inom fysisk planering och trafikplanering
uppge om det hade genomforts eller planerades atgirder for att fraimja kollektivtrafikens
framkomlighet och attraktivitet i kommunen inom en tidsram av 10 ar. 72 % av de
svarande uppgav att man gjort detta de senaste fem &ren medan 66 % sade att det ska
goras de kommande fem aren. En tiondel av de svarande uppgav att man inte utfor denna
typ av atgérder.

En knapp femtedel av de som svarat uppgav enbart att man gjort atgirder de senaste fem
aren medan 14 % bara sade att man ska genomfora atgérder de kommande fem aren.
Drygt hilften av kommunerna har dock ett kontinuerligt arbete och uppger bade att man
har genomfort dtgirder och planerar att gora sa under de kommande dren. Totalt har 193
kommuner besvarat denna fraga, vilket utgor en svarsfrekvens pa 67 %, se figur 8.
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Figur 8. Andel som genomfor atgéarder for att 6ka kollektivtrafikresande

Svar pa frdga om kommunen har genomfért eller planerar att genomféra kollektivtrafikframjande atgarder. 4 % uppgav
att man inte visste svaret. Svarsfrekvens: 67 %

Typ av atgérder

De som svarat att man arbetar eller arbetat med &tgidrder for att forbéttra for
kollektivtrafiken (166 respondenter) fick sedan svara pd vilken typ av dtgirder man
fokuserar pd i kommunen. Svaren visar att det dr vanligast att kommuner arbetar med att
forbéttra bytespunkter for kollektivtrafik, foljt av att forbéttra infrastrukturen for
busstrafik; se till att kollektivtrafiken utgér frin ett stomnidt och ett dkat utbud inom
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kollektivtrafiken. Det dr ndgot ovanligare att kommuner reserverar ytor for kollektivtrafik
i den Oversiktliga planeringen. Denna atgérd stack dock ut genom att den hade storst
skillnad mellan hur ménga som utfort atgéirden och hur ménga som planerar att utféra den
(dubbelt sa ménga planerade att utféra den jamfort med hur ménga som redan gor det).
Ovanligast var att kommunen skapar eller forbattrar infrastrukturen for sparbunden
kollektivtrafik, se figur 9.

Alla atgarder planeras ske i en hogre utstrickning &n tidigare (dvs. det &r vanligare att
atgdrden planeras én att den har genomforts), undantaget att forbéttra bytespunkter (vilket
forvintas minska med fem procentenheter) och brinslebyte (marginell minskning).

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figur 9. Atgirder fér att framja kollektivtrafik

Anvandning av atgarder for att framja kollektivtrafikens tillganglighet och attraktivitet.

Forkortningar: BYT: forbattrade/uppgraderade bytespunkter, INFb: ny eller forbattrad infrastruktur for busstrafik, STOM:
kollektivtrafiken utgar fran ett stomnat, UTB: 6kat utbud, RES: reserverade ytor for kollektivirafikens framtida behov
finns i 6versiktsplan, BRANS: byte av brénsle inom kollektivtrafiken, INFs: ny eller férbéttrad infrastruktur for sparburen
kollektivtrafik. Svarsfrekvens: 57 %

Kommentarer

En av de svarande fran Vistra Gotaland poédngterade att trots att kommunen ofta kan ha
synpunkter pd kollektivtrafikens utveckling dr det den regionala kollektivtrafik-
myndigheten som fattar besluten. Kommunerna maste alltsd ofta forhalla sig till vad
regionala beslutsfattare bestdmt. Ett exempel dir detta fungerat bra ar i Dalarna dér det
genomforts en justering av kollektivtrafiken for att frimja pendlingsmonster. Genom
denna justering reviderades parallella buss-, och téglinjer, s att dessa inte konkurrerade
med varandra. En svarande frdn en kommun i S6dermanland uppgav att oversiktsplanen
visserligen saknar reserverade ytor, men att man istéllet ansvarade for att kollektiv-
trafiken inte forbises i framtagandet av detaljplaner.

Flera kommuner beskrev sitt arbete med att utveckla huvudstrak for kollektivtrafik. En
av de skanska respondenterna sade att man d&mnar ta fram en transportplan som pekar ut
huvudstrék for trafik och koppla stréken till mal om standarder. Nédgra kommuner sade
att planeringen av staden i storre utstrackning dn tidigare skall att utgd fran huvudstrak
med god service. Aven fysiska &tgirder, sisom att bygga cykelgarage vid titortens
resecentrum lyftes fram som ett sétt att frimja kollektivtrafiken.
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2.3.2. Minska biltrafik

Personer med kompetens inom trafikplanering eller fysisk planering fick ocksa svara pé
om kommunen genomfort eller planerar dtgérder for att minska bilars hastighet,
framkomlighet eller tillganglighet i trafiken. 65 % uppgav att man genomfort denna typ
av dtgirder medan 61 % sade att man planerar detta. Samtidigt fanns det 16 % som sade
att man inte alls arbetar med denna typ av atgérder. Se figur 10.

Drygt hilften av de som besvarat frdgan sade att man bade genomfort och planerar denna
typ av atgéarder. 16 % uppgav att man genomfort sidana atgirder tidigare, medan en
tiondel uppgav att man planerar att borja gora det inom de nérmsta fem aren. Totalt har
192 kommuner besvarat denna fraga, vilket innebér en svarsfrekvens pa 66 %.
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Figur 10. Andel som genomfo6r atgarder for att minska bilresande

Svar pa fraga om kommunen har genomfért eller planerar att genomféra atgarder for att minska bilars hastighet,
framkomlighet eller tillganglighet. 8 % uppgav att man inte visste svaret. Svarsfrekvens: 66 %

Typ av atgérder

De 149 kommuner som svarat att man genomfort eller kommer att genomf6ra atgirder
for minskat bilresande ombads att svara pa vilka atgérder som &r aktuella i kommunen.
De tvéa vanligaste atgirderna visade sig vara att sitta upp farthinder och att sinka
hastigheten pa vigar. Atgirder som innebir att minska utrymmet for bilar var ovanligare,
sasom anlidggande av buss- eller cykelkorfilt 1 befintlig korbana; omvandling av bilvig
till gigata och forbud mot biltrafik pa vissa striickor. Aven atgirder som relaterar till
parkeringsbestimmelser var relativt ovanliga, exempelvis dndrade parkeringsnormer;
borttagning av parkeringsplatser och hdjning av parkeringsavgifter, se figur 11.

Niéstan hilften av atgérderna hade en minskande trend i anvidndning.” Storst relativ 6kning
hade dtgirden att anldgga buss- eller cykelkorfilt 1 befintlig vigbana och att forbjuda
biltrafik pa vissa strickor (vilka hade en 6kning pa 62 respektive 54 %).

? Uppsittande av farthinder, hastighetsséinkning, digitala hastighetsskyltar och hdjning av parkeringsavgift
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Figur 11. Atgirder for att minska biltrafik

Anvandning av atgarder for att minska bilars hastighet, framkomlighet eller tillganglighet.

Forkortningar: FART: uppséttande av farthinder, HAST: hastighetssankning, DIG: digitala hastighetsskyltar som visar
bilistens fart, ANL: anlaggande av buss- eller cykelkorfalt i befintlig vagbana, NORM: dndrade parkeringsnormer, OMV:
omvandling av bilvag till gagata eller gangfartsomrade, BORT: borttagning av parkeringsplatser, HOJ: héjning av
parkeringsavgift, FORB: férbud mot biltrafik pa vissa stréckor. Svarsfrekvens: 51 %

Kommentarer

I de svarandes kommentarer blev det tydligt att viljan att minska biltrafiken var tétt
sammankopplad med arbetet att frimja andra transportsétt. En svarande fran Skane sade
exempelvis att man utgdr ifran att goda parkeringsmdjligheter for bil- och cykelpendlande
vid jarnvagsstationen skapar forbéttrade mojligheter till samékning. Samma kommun
hade tagit fram en handlingsplan for att utveckla gang- och cykelnitet inom tétorter, vilket
antogs leda till ett minskat bilberoende.

Bland andra saker som kommuner gor for att minska biltrafiken i kommunen svarade en
respondent att man har en bilvig som under sommarmanaderna omvandlas till gdgata. En
annan kommun har skapat infartsparkeringar till staden, som sommartid betjénas av en
parkeringsbuss (for besokare) som ofta gar in till centrum. Denna kommun arbetade ocksa
med varierande parkeringsavgifter beroende pa hur hogt trafiktrycket dr under olika delar
av aret.

Flera av de svarande lyfte att man ofta dr styrd av politiken och mer dvergripande
bestimmelser. Till exempel sade en av personerna att man har diskuterat nya parkerings-
normer i kommunen, men att de inte kan inforas utan stod frdn Oversiktliga méal for
kommunens transportsystem. Nigon uppgav att det var svart att f& acceptans for att ta
utrymme fran biltrafik och ge till cyklar i sin kommun medan en annan lyfte det faktum
att kommunens inriktning i transportprioriteringsfragor kan komma att &ndras i samband
med valet 1 september, om den politiska styrningen skulle komma att foréndras.

2.4. Resepolicys och beteendepaverkan

Personer med kompetens inom kommunens arbete med mobility management fick dven
frdgor om resepolicys och attitydforandringar. Nagot over hédlften av de som besvarat
enkdten hade denna kompetens, vilket lett till att svarsfrekvensen péd fragorna om
strategiska atgérder dr mérkbart ldgre &dn for andra fragor i enkiten.
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2.4.1. Intern resepolicy
106 personer svarade pa om deras kommun har en intern resepolicy som prioriterar
kollektivtrafik fore bil och det visade sig att majoriteten av kommunerna hade detta. 65
% av de tillfrigade uppgav att sa &r fallet (60 % om viktning sker utefter DEGURBA)
medan en fjidrdedel sade att man inte hade det. Se figur 12.
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Figur 12 Andel med intern resepolicy

Svar pa frdga om kommunen har en intern resepolicy som prioriterar kollektivtrafik fore bil. 10 % uppgav att man inte
visste svaret. Svarsfrekvens: 37 %

Kommentarer

Vissa kommuner hade en vag rekommendation eller riktlinje, medan det i andra
kommuner fanns en véldigt tydlig prioriteringsordning kopplad till langtgdende
klimatmal for kommunens verksamhet. Mojligheten att uppfylla ambitidsa utsldppsmaél
varierar dock dver landet. Till exempel finns det kommuner dér resor med kollektivtrafik
prioriteras for tjansteresor, men d& kollektivtrafikutbudet i kommunen ar begrénsat
minskar det mojligheten att f6lja policyns huvudalternativ. Nagra kommuner hade olika
policys beroende pa resans ldngd, dir resor inom kommunen skulle goéras med
kommunens miljovinliga fordon (ofta elbil eller cykel), medan ldngre resor skulle goras
med kollektivtrafik. En svarande uppgav att man lyft frdgan i samband med kommunens
miljomaélsarbete, men att intresset for att infora en sddan policy har visat sig vara svalt.

2.4.2. Andra aktorers resepolicy

Svarande med mobility management-kompetens fick dven en friga om huruvida
kommunen arbetade for att andra aktdrer ska ha en resepolicy som prioriterar
kollektivtrafik fore bil. 104 svar kom in pd denna fraga. Detta arbete visade sig vara
ganska ovanligt, da endast 13 % sade sig utfora det medan 63 % uppgav att man inte
bedrev denna typ av arbete. En fjdrdedel sade att man inte visste svaret. Se figur 13.
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Figur 13. Andel med arbete for andras resepolicys

Svar pa frdga om kommunen arbetar for att andra aktorer ska ha en resepolicy som prioriterar kollektivtrafik framfor bil.
24 % uppgav att man inte visste svaret. Svarsfrekvens: 36 %

Kommentarer

Det arbete som bedrivs for att piverka andras resepolicies skedde enligt de svarande
kommunerna ofta genom specifika projekt eller kampanjer. En av de svarande sade
exempelvis att man dr del i ett EU-finansierat projekt som skall frdmja just resepolicies
hos foretag i kommunen.

2.5. Attitydférandring

Svaranden som uppgett att man har kompetens inom trafikplanering eller mobility
management blev tillfrigade om kommunen arbetar for en Okad anvdndning av
kollektivtrafik genom att foréndra resenérers attityder och beteenden. Totalt inkom svar
frdn 179 kommuner pa denna friga. 59 % sade att man gor detta, medan en dryg tredjedel
svarade att man inte gor det. Se figur 14.
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Figur 14. Kommuner som arbetar med attitydforandring

Svar pa frdga om kommunen arbetar for att 6ka resandet med kollektivtrafik genom att paverka attityder och beteende.
7 % uppgav att man inte visste svaret. Svarsfrekvens: 62 %
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Typ av atgérder

De som svarat att man har en plan for att foréndra attityder fick uppge vilka metoder som
anvinds for att gora detta. Utifran de 104 svar som ldmnades dr det vanligast att man
genomfor allminna eller riktade informationskampanjer, foljt av prova pa-kampanjer.
Drygt 40 % av de svarande kommunerna uppgav att man erbjuder gratis kollektivtrafik
for specifika grupper (flera kommuner hade infort gratis resande inom kollektivtrafiken
for dldre). Elva kommuner sade att man har avgiftsfri kollektivtrafik for alla. Av dessa
har det kunnat bekriftas genom andra killor att nio erbjuder niagon form av gratis
kollektivtrafik'?, vilket motsvarar 8 % av de svarande pa fragan. Se figur 15.
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Figur 15. Atgirder for att paverka attityder

Kommunala atgarder for att paverka allménhetens attityd gentemot kollektivtrafik. Férkortningar: ALIK: allmanna
informationskampanijer, RIK: riktade informationskampanjer, PPK: prova pa-kampanjer, GKTS: gratis kollektivtrafik for
specifika malgrupper, GKTA: gratis kollektivtrafik for alla. Svarsfrekvens: 36 %

Kommentarer

Kommuner pekade dven ut subventionering av kollektivtrafik, antingen generell eller for
utpekade grupper, som ett sitt att pdverka resandet i kommunen. En av de svarande lyfte
att man genomfort kampanjer for att motivera resendrer att cykla till sin ndrmsta
hallplats/station innan man &ker vidare med kollektivtrafiken. Nagon uppgav att man i
kommunen forsoker marknadsfora ny teknik, bilpooler och samakningssystem for att pa
sa sitt paverka resandet.

!0 detta ingick bland annat en kommun som hade fritt resande med kollektivtrafiken under tre dagar per r och en kommun som pa
somrarna ordnar en linje som r gratis att dka med.
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3. Jamforelse mellan kommuner

I detta kapitel gors en jimforelse av enkétsvaren mellan olika typer av kommuner i landet
baserat pa de kommunkategorier som introducerades i avsnitt 1.3.4. Den mest detaljerade
jamforelsen gors utifrdn SKL:s kategorisering av nio kommungrupper. Jimforelser gors
dven utifrin DEGURBAs kommuntyper, befolkningstillvixt, befolkningstithet (inv/km),
folkmangd, samt geografiskt utifrdn l&n. Slutligen gors en jadmforelse mellan de
kommuner som har ingatt stadsmiljoavtal och en referensgrupp av kommuner som inte
deltar i detta program. Pa grund av den laga svars-frekvensen péd fragan om
utgdngspunkter i tithetsbegreppet (till f6ljd av att fi kommuner hade en sddan definition)
ar det inte motiverat att redovisa dessa svar i kommunjamforelserna (undantaget for SKL-

grupperna).

3.1. SKL

I detta avsnitt presenteras och jamfors vad kommuner frin respektive SKL-grupp har
svarat pa enkétens frdgor. SKL innehaller nio kommungrupper som &r indelade i tre storre
grupper: A Storstdder och storstadsnidra kommuner (tva grupper), B Storre stdder och
kommuner néra storre stad (tre grupper) och C Mindre stdder/tdtorter och
landsbygdskommuner (fyra grupper). Under respektive SKL-grupp i diagrammen ses
gruppens svarsfrekvens inom hakparentes. En Overgripande iakttagelse ar att
centralkommunerna i respektive klass (A1, B3, C6) oftare arbetat med den typ av fragor
som enkéten undersokt (undantaget grupp Al i fragan om attitydpéverkan).

3.1.1.  Kollektivtrafikmal, atgarder och definitioner av begrepp

Det dr vanligast att de kommuner som av SKL klassas som centralorter (A1, B3, C6)
tillsammans med kommuner i grupp A2 (Pendlingskommun néra storstad) har mal for
okad kollektivtrafik, och i dessa kommuner svarade mellan 90-100% ja pa denna friga.
Aven i pendlingskommuner till storre stider (B4, B5) har en klar majoritet (67 resp. 70%)
kollektivtrafikmal. Malséttningar av denna typ &r ovanligare bland pendlingskommuner
till mindre stdder (C7) och landsbygdskommuner (C8, C9), men dnda finns mal i hélften
av alla kommuner i den ligsta kategorin (C9), se figur 16.
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Figur 16 Kollektivtrafikmal i olika SKL-grupper
Svar pa om kommunen har ett mal om 6kat resande med kollektivtrafik. Siffra i hakparentes visar svarsfrekvens

Centralorter 1 respektive kommunklass satsar &ven mest pa att genomfora kollektivtrafik-
frimjande atgédrder. Sddana atgirder var ovanligast i grupp CS8, se figur 17. Storst bredd i
vilka atgérder som genomfors fanns i grupperna Al och B3, i 6vrigt gick det inte att
identifiera nagot tydligt samband mellan kommungrupper och atgérdstyp.
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Figur 17. Kollektivtrafikframjande atgéarder i olika SKL-grupper

Svar pa om kommunen har genomfoért eller planerar att genomféra atgarder for att framja kollektivtrafiken. Siffra i
hakparentes visar svarsfrekvens

I avsnitt 2.2.1 blev det tydligt att det var f& kommuner som hade en definition av tdithet.
Det gar inte att identifiera en SKL-grupp dir det skulle vara vanligare att man beskrivit
begreppet, bland annat for att flera av de svarande inte visste om detta gjorts i kommunen.
Svarsfrekvensen pa denna fraga var dessutom under 40 % i ménga grupper. Se figur 18.
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Figur 18. Definition av tithet i olika SKL-grupper
Svar pa om kommunen har en enhetlig definition av begreppet tathet. Siffra i hakparentes visar svarsfrekvens

Fler kommuner svarade pa om det fanns en definition av kollektivtrafiknéra lige an om
det fanns en definition for tithet. Utifrdn svaren gar det att sdga att en beskrivning av
kollektivtrafiknéra ldge var vanligast i grupperna A2 (pendlingskommun néra storstad)
och B3 (storre stad) dir det forekom 1 77 resp. 79% av kommunerna. Sérskilt intressant,
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om in inte forvinande, dr att se att pendlingskommuner till storstiderna har en tydlig
definition av kollektivtrafiknira 1ige som anvénds i planeringen. Begreppet var dock mer
sdllan beskrivet i C-klassen och i B-klassens pendlingskommuner (13-38%). Detta tyder
pa att i pendlingskommuner utanfor de tre storstiderna finns det potential att utveckla och
tydliggoéra anviandningen av begreppet kollektivtrafiknéra ldge i planeringssammanhang
(se figur 19).
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Figur 19. Definition av kollektivtrafikndra lage i olika SKL-grupper

Svar pa om kommunen har en enhetlig definition av begreppet kollektivtrafiknara ldge. Siffra i hakparentes visar
svarsfrekvens

3.1.2. Mal och atgarder fér minskad biltrafik

Vad giller mal om minskad biltrafik fanns det stora skillnader mellan kommunerna.
Samtliga tre storstdder (A1) och en stor andel (87%) av de storre stdderna (B3) hade mél
om minskad biltrafik, medan pendlingskommunerna till storstdder och storre stider (A2,
B4, B5) hade mal i betydligt ligre utstrickning (54%, 33%, 30%). Aven mindre stider
(C6) och landsbygdskommuner (C8, C9) hade i lag utstrickning sédana mal (mellan 24
och 35%). Speciellt ovanligt med denna maltyp var det i C7-kommuner
(pendlingskommun ndra mindre stad/tdtort) dir endast 8% hade ett sddant mal. Se figur
20.
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Figur 20. Biltrafikmal i olika SKL-grupper
Svar pa om kommunen har ett mal om minskat resande med bil. Siffra i hakparentes visar svarsfrekvens

Atgiirder for att minska biltrafiken ir vanligast i storstider och storre stidder dir nistan
alla genomfor sidana atgirder. Aven i mindre stiider (C6) och i samtliga pendlarorter (A2,
B4, BS, C7) var atgirder vanliga (mellan 62 och 83%). Landsbygdskommunerna (CS8,
C9) sticker ut som de kommuner dir minst atgdrder gors, och néstan hélften av de
svarande uppger att de inte genomfor nagra atgérder alls, se figur 21. Utifran svaren var
det tydligt att kommuner i gruppen Al utfor flest olika typer av atgirder, medan
atgdrdsval 1 de andra kommungrupperna i stort foljer den generella fordelning som ses i
2.3.2 (dvs. att hastighetssinkande dtgdrder dominerade medan det var ovanligare att jobba
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med parkeringsfrdgor och att begrinsa utrymmet for bilar). Undantaget for denna
generalisering handlar om parkeringsatgarder, vilka var vanliga i grupperna Al och B3.
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Figur 21 Biltrafikminskande atgarder i olika SKL-grupper

Svar pa om kommunen har genomfort eller planerar att genomféra atgarder for att minska biltrafiken. Siffra i hakparentes
visar svarsfrekvens

Attityd- och beteendepéverkan

Vad géller attityd- och beteende paverkan sticker gruppen storre stader (B3) tydligt ut dar
samtliga svarande uppger att man arbetar med denna typ av atgédrder. I Ovriga
kommungrupper ér dessa atgirder ganska vanliga och svaren varierar mellan 50% och
71%. Undantaget dr landsbygdskommunerna (C8, C9) dér en majoritet av kommunerna
uppgav att man inte arbetade med detta. Se figur 22.
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Figur 22. Attitydpaverkan i olika SKL-grupper

Svar pa om kommunen arbetar for att 6ka resandet med kollektivtrafik genom att paverka attityder och beteenden. Siffra
i hakparentes visar svarsfrekvens

Aven pa frigan om en intern resepolicy stack kommunerna i B3-gruppen ut da alla
kommuner i denna grupp svarade att man hade en policy i kommunen. Fragan om
kommunerna genomforde ndgon form av arbete for att andra aktorer ska infora en
resepolicy hade ganska 14g svarsfrekvens, men svaren tyder pa att detta var ganska
ovanligt, speciellt i pendlings- och C-kommuner. Se figur 23.

K2 Working Papers 2018:6 27



100%

N I L_ I L. L L I.l L
" [T
Al A2 B3 B4 B5 C6 C7 C8 C9

33%]  [56%] [52%] [48%] [23%] [41%] [25%] [22%]  [20 %]

@ja mnej @vetej

100%

N I L 1 L J L J. .
N s
Al A2 B3 B4 B5 C6 C7 C8 C9

33%] [56%] [52%] [48%] [23%] [38%] [25%] [22%]  [13 %]

@ja mnej @vetej

Figur 23. Resepolicyarbete i olika SKL-grupper

Ovre bild: svar p& om kommunen har en intern resepolicy som prioriterar kollektivtrafik framfor bil. Nedre bild: svar pa om
kommunen arbetar for att andra ska ha en resepolicy som prioriterar kollektivtrafik framfor bil. Siffra i hakparentes visar
svarsfrekvens

3.2. DEGURBA

EUs statistikmyndighet Eurostat kategoriserar kommuner efter urbaniseringsgrad i vad
som kallas DEGURBA. Det finns tre olika grupper (cities, towns and suburbs, rural areas)
och genom att relatera till DEGURBA visas att urbaniseringsgraden &r relaterad till
sannolikheten att kommunen genomfor den typ av arbete som enkiten behandlar. For
samtliga frigor var det vanligast att kommuner i grupp 1 (cities) svarade att man
genomforde den typ av arbete som frigan behandlade, foljt av grupp 2 (towns and
suburbs) och sedan grupp 3 (rural areas).

3.2.1. Kollektivtrafik och definitioner

Samtliga kommuner i grupp 1 hade ett mél om 6kad kollektivtrafik, medan motsvarande
siffra for grupp tre var 60 %. Andelen kommuner i respektive grupp som genomfort
atgdrder for att frimja kollektivtrafiken i kommunen visade sig ocksé vara relaterad till
urbaniseringsgraden. For de mojliga atgarder som kommuner kan gora fanns samma
tendens att de mest urbaniserade kommunerna dven var de som till storst grad genomforde
varje atgird. Detta gillde for alla atgirder forutom mojligheten att oka utbudet i
kollektivtrafiken, d& denna 4tgdrd istdllet var vanligast hos kommunerna i grupp 2. Det
var tre ganger sd vanligt att infrastruktursatsningar for att frimja busstrafik genomfordes
och att ytor for kollektivtrafik reserverades i oversiktsplaneringen i grupp 1 jamfort med
grupp 3, vilket var den storsta skillnaden for atgérder.
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P& frdgorna om definitioner var det dubbelt sd vanligt att kommuner i grupp 1 hade
beskrivit tithetsbegreppet jamfort med grupp 3.!! Det var 40 procentenheter vanligare att
kommuner i grupp 1 hade beskrivit kollektivtrafikndra ldge jamfort med grupp 3.!2

3.2.2. Biltrafik

Det fanns dven en stor skillnad mellan grupperna pé frdgan om det i kommunen fanns ett
mél om minskad biltrafik, dér 65 % av kommunerna i grupp 1 svarade att man hade ett
sddant mal, medan bara 24 % av grupp 3-kommunerna hade detta. Atgirder som skall
minska bilens attraktivitet relaterar ocksd till kommuners urbaniseringsgrad — det &r
néstan dubbelt sa vanligt att grupp 1-kommuner arbetar med fragan som att grupp 3-
kommuner gor det. Den étgdrd som skiljer sig mest i anvdndningsgrad mellan
urbaniseringsgrupperna dr att hoja parkeringsavgiften, vilket dr sex ganger sa vanligt i
grupp 1 jdmfort med grupp 3.

3.2.3. Attityd och policys

Enkitens svar visar dven att det dr betydligt vanligare att urbaniserade kommuner arbetar
med attitydfordndringar. I grupp 1 sdger drygt 80 % att man gor detta, jamfort med 50 %
i grupp 3. Antalet grupp 3-kommuner som genomfor atgérder var for litet for att dra nigra
slutsatser kring vilka metoder som kommuner i denna grupp genomfér. DEGURBA-
grupp 1 anvinder i forsta hand riktade informationskampanjer, medan grupp 2-kommuner
framst arbetar med allménna informationskampanjer. Kategori 2-kommuner var dven den
grupp ddr kommuner till storst utstrickning genomfor prova pa-kampanjer och har nagon
form av gratis kollektivtrafik.

Det ér dven tydligt att andelen kommuner som har en intern resepolicy dr stérre i mer
urbaniserade kommuner 4n i glesare kommuner. Svarsfrekvensen och andelen som inte
visste om kommunen arbetar mot en extern part for att paverka dennes resepolicy gor det
omotiverat att beskriva hur vanligt det &r att kommuner i olika kategorier arbetar med
frégan.

3.3. Befolkningstillvaxt

Kommunerna delades dven upp efter hur mycket deras invdnarantal forédndrats sedan
2007. Forhdllandet mellan kategoriernas svarsfordelning stimmer i stort dverens med hur
svaren frin DEGURBA-kategorierna fordelade sig, det vill séga att de mest expanderande
kommunerna dven satsar mest pa kollektivtrafikfragor. Resultaten fran enkéten indikerar
dock att d&ven krympande kommuner i ungefér hélften av fallen genomf{or ndgon typ av
kollektivtrafikframjande dtgérd, och att i 40 % av de krympande kommunerna genomfors
atgdrder for att minska bilanvindandet. Storst skillnad mellan tillvdxtkategoriernas
atgdrder for att minska biltrafiken fanns for atgérden att hoja parkeringsavgiften da ingen
av de krympande kommunerna genomfor detta medan 40 % av superkommunerna
(kommuner vars invanarantal relativt sett har 6kat mer dn Sveriges totala befolkning

" Grupp 1: 20 %, grupp 3: 10 %
'2 Grupp 1: 70 %, grupp 3:30 %
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under de senaste 10 dren) reglerar detta for att minska bilens attraktionskraft. Det fanns
dven en stor skillnad mellan i vilken utstrickning superkommuner och krympande
kommuner tar bort parkeringsplatser i kommunen.!3

3.4. Lan

Nedan foljer en redogorelse for resultaten ndr de grupperas utefter ldn. Svarsfrekvens
presenteras om den understigit 50 %. P4 grund av att ldnen dr en geografisk kategorisering
presenteras resultaten utefter frdgornas fokus, snarare dn enligt en inbdrdes ordning
mellan grupperna (vilket skett i 3.1— 3.4). De 14n for vilken svarsfrekvensen pa en fraga
understigit 40 % presenteras inte i denna sammanstéllning. P4 frigorna om det fanns en
definition av tithet och om kommunerna pa ndgot sitt arbetar med resepolicies Oversteg
svarsfrekvensen denna troskel i enbart ett fatal fall, varfor dessa resultat inte presenteras.
Storst forbattringspotential 1 de fragor som enkéten behandlat finns i Dalarnas lén.
Kommuner i Stockholms 14n arbetade oftast med de fragor som enkiten hanterat.

3.4.1. Kollektivtrafik

I Stockholms och Uppsala ldn uppgav storst andel av kommunerna att det fanns ett mal
om Okat resande med kollektivtrafik i kommunen.!* Denna typ av mal var ovanligast i
Dalarna, dir det bara fanns hos en tredjedel av kommunerna. Undersoks vilka 1én det ar
dar kommunerna satsat mest pa kollektivtrafikfrimjande atgérder sticker Blekinge och
Orebro l4n ut, di samtliga kommuner under de senaste fem &ren genomfort atgérder for
att gynna kollektivtrafik. Det var dven mycket vanligt i Virmlands ldan. Légst andel
kommuner som genomfort kollektivtrafikfrimjande atgérder fanns i Dalarnas ldn. Nar
siffrorna istéllet undersoks for vilka l&n som kommer att ha mest aktiva kommuner de
kommande fem aren framtrdder en nigot forédndrad bild. Samtliga svarande kommuner
ifrdn Gotlands, Hallands och Uppsala lén planerar att genomfora denna typ av dtgéirder,
medan det kommer att vara ganska ovanligt i Dalarna och Vésternorrlands lan. Se figur
24. 1 Orebro och Virmlands 1in kommer de kollektivtrafikfrimjande insatserna att
minska mest. [ Dalarna, Uppsala och Gotland planeras ddremot dtgérder for att frimja
kollektivtrafik i storre utstrackning dn vad som tidigare skett.

Det var vanligast att kommuner i Stockholms och Skédne ldn hade definierat vad som

ansdgs vara kollektivtrafiknira ligen. Detta var ovanligast i Ostergétlands lin. Se figur
24,

13 Detta dr fem génger vanligare i superkommuner.
' Svaren frin Gotlands lin ir inte med i redogdrelsen i kapitel 3.4 eftersom linet bestar av en kommun.

30 K2 Working Paper 2018:x



Figur 24. Kollektivtrafikrelaterade svar fordelade pa lan

Gron fargton indikerar att majoriteten av svarande kommuner bekréftat pastaendet. R6d fargton indikerar det motsatta.
Gul fargton innebar att lika manga bekraftat som motstritt pastaendet. Intensitet hos farg visar hur vanligt svaret var — ju
morkare, dess vanligare. T.V: andel kommuner som har mal om 6kat kollektivtrafikresande. | mitten: andel kommuner
som genomfort eller planerar atgarder for att framja kollektivtrafiken T.H: andel kommuner med en definition av
kollektivtrafiknara lage.

3.4.2. Biltrafik och attityd

Det var vanligast att kommuner i Kalmar och Stockholms lidn svarade att man hade maél
for att minska bilanvindningen i kommunen (svarsfrekvensen i Kalmar ldn var dock bara
42 %). Jamtlands ldn hade ldgst andel bland kommunerna som sade att man hade ett
sadant mal. Under de senaste fem dren har storst andel kommuner i Blekinge och Uppsala
lin genomfort atgirder for att minska biltrafiken. Légst andel fanns i Jimtlands lin. Aven
fortséttningsvis dr det kommuner i Blekinge 14n som planerar att genomfora atgérder for
att minska biltrafiken 1 hogst grad. Detta dr d4ven vanligt i Uppsala och Gévleborgs lin.
Lénen med ldgst andel kommuner som planerar sddana atgérder dr Dalarnas, Gotlands
och Visternorrlands lin. Se figur 25.

Storst skillnad inom respektive ldn mellan att ha genomfort dtgirder for att minska
biltrafiken och planer for att gora detta finns i Jamtlands och Védrmlands l4n. Jdmtland
kommer att 6ka insatserna mest, medan de kommer att minska mest i Varmland.

Kommunerna har dven uppgett om de genomfor ndgon form av arbete med syfte att
fordndra resendrers beteende och attityd gentemot kollektivtrafiken. Detta dr vanligast i
Stockholms och Visternorrlands 1&n. Denna typ av péaverkansarbete var ovanligast hos
kommuner i Dalarnas l4n. Se figur 25.
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Figur 25. Svar som relaterar till biltrafik eller attitydpaverkan fordelade pa lan

Gron fargton indikerar att majoriteten av svarande kommuner bekréaftat pastaendet. Rod fargton indikerar det motsatta.
Gul fargton innebar att lika manga bekraftat och motstritt pastaendet. Intensitet hos farg visar hur vanligt svaret var. T.V:
andel kommuner som har mal om minskad biltrafik. | mitten: andel kommuner som genomfort eller planerar atgarder for
att minska biltrafik. T.H: andel kommuner som arbetar for att férandra attityder gentemot kollektivtrafiken

3.5. Stadsmiljoavtal

Det dr mojligt for kommuner att soka stod for att frimja hallbara stadsmiljoer enligt
forordningen (2015:579) om stdd for att frdmja hallbara stadsmiljoer. Stodet skall leda
till att en storre andel persontransporter i stdder ska ske med kollektivtrafik eller cykel.
For att 4 stodet krdvs dven att kommunen ska genomfora motprestationer i form av
ytterligare atgdrder som bidrar till en okad andel héllbara transporter eller Okat
bostadsbyggande. Pé sa sitt skulle ett deltagande i stadsmiljoavtalet &ven kunna ge andra
effekter 1 kommunens arbete med hallbara transporter, vilket skulle kunna ge utslag i en
enkit av den typ som genomforts for denna rapport.

Deltagande kommuner som dven fatt stod enligt forordning 2015:579 har identifierats
och jamforts med en referensgrupp bestdende av kommuner med liknande egenskaper.
Referensgruppen har bildats med utgédngspunkt i SKL- och DEGURBA-grupperingen
och bestir av 29 kommuner. Av de 34 kommuner som beviljats bidrag i den fjarde
ansokningsomgangen for stadsmiljoavtal svarade 25 stycken (eller 74 %) pd enkéten.
Referensgruppen ér alltsd ndgot storre, for att pd sd sitt skapa béttre genomsnittsviarden
att jimfora med. Stockholm, Malmdé och Goéteborg har alla fatt bidrag genom
stadsmiljoavtal, vilket gor att det inte gér att skapa en referensgrupp med liknande stidder
som inte deltagit i programmet. Dérfor &r dessa kommuners svar inte inkluderade i
gruppen kommuner som har ett stadsmiljoavtal nedan, men de dr ddremot med i den
generella siffra som presenteras for alla svar som inkommit till enkéten.
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3.5.1. Mal

Kommuner med stadsmiljéavtal har i 80 % av fallen uppgett att man har ett mal om okat
resande med kollektivtrafik. Detta bor jimforas med att andelen i referensgruppen var 89
%, medan genomsnittet for alla kommuner som besvarat enkéten var 73 %.

P& fragan om mal for minskad bilanvindning svarade 35 % av kommunerna med
stadsmiljoavtalen att detta fanns. Motsvarande andel i referensgruppen var 57 %, och av
alla svar i undersokningen sade 37 % att detta fanns.

3.5.2. Definitioner

Andelen kommuner som sade sig ha en enhetlig beskrivning av vad de anser att téithet
innebdr var bland de inkomna svaren 10 %. Av de kommuner som har ett stadsmiljéavtal
hade 8 % en sddan definition, medan det i referensgruppen fanns 16 % som uppgav att
detta fanns.

Det var vanligare att kommuner som besvarat enkéten hade definierat vad man anser vara
ett kollektivtrafikndra lage. Av alla svar sade 40 % att detta fanns, motsvarande siffra hos
referensgruppen var 68 %. Av kommunerna som deltagit i projektet med stadsmiljoavtal
fanns en sddan definition i 55 % av kommunerna.

3.5.3. Fysiska atgarder

Enkiten fragade dven om atgédrder som genomforts eller planeras inom kommunen for att
oka kollektivtrafikens framkomlighet och attraktivitet. Har hade kommunerna med
stadsmiljoavtal hogst andel som svarade att man antingen genomfort (86 %) eller planerar
(91 %) att genomfora en sadan atgird. Motsvarande andelar i referensgruppen var 83
respektive 79 %, och genomsnittet av alla svar var ldgre &n sd — 72 och 66 %. Ingen i
gruppen kommuner med stadsmiljéavtal svarade nej pé fragan.

Pa fragan om kommunen genomfort dtgirder for att minska bilars forutsdttningar att ta
sig fram 1 kommunen var det lite oklarare om kommunerna med stadsmiljavtal var béttre
an kontrollgruppen — de hade en hogre andel som genomfort satsningar, men dven en
hogre andel som sade att man inte genomfort ndgra satsningar av denna typ. Géllande
planerade satsningar var referensgruppen béttre. Bdde referensgruppen och kommunerna
med stadsmiljoavtal var béttre &n genomsnittet. Se figur 26.
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Figur 26. Atgirder for att minska biltrafik

Svar pa fraga om ifall atgarder for att minska bilars hastighet, framkomlighet eller tillganglighet har genomférts, eller
planeras genomféras inom en femarsperiod. SMA: kommuner med stadsmiljdavtal, REF: referensgrupp, GEN: svar fran
alla kommuner

3.5.4. Resepolicys och beteendepaverkan

Pé fragan om kommunen har en intern resepolicy svarade kommuner med stadsmiljoavtal
1 mycket hogre utstrickning dn genomsnittet att sa var fallet — 88 % av kommuner med
stadsmiljoavtal har d&ven en sddan policy. Motsvarande siffra i referensgruppen var 79 %,
medan endast 65 % av alla kommuner som besvarat enkiten sade sig ha detta.

Kommunerna uppgav dven om man agerade for att paverka andra att infora en resepolicy.
Kommuner med stadsmiljoavtal har i 24 % av fallen ett sddant arbete, medan samma svar
gavs av 32 % av kommunerna i referensgruppen. Nér alla kommuners svar rdknas in blir
siffran lagre — da bedrev bara 13 % denna typ av arbete.

I enkidten fanns ocksd en frdga om ifall kommunen arbetar med att oka
kollektivtrafikresandet genom atgérder som fordndrar resenérers attityder och beteenden.
P& denna friga var svarsandelen som uppgav att man gjorde detta samstimmig mellan
kontrollgruppen och gruppen med stadsmiljoavtal — ungefér 75 % av kommunerna. Av
alla svar som kom in till enkéten var det 59 % som utforde denna typ av arbete.
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4. Analys av samband mellan fragorna

I detta kapitel gors en analys av hur svaren frén enkdtens olika fragor relaterar till
varandra. P4 sé sitt blir det mojligt att finna eventuella samband mellan exempelvis
kommuner med mal om Okad anvindning av kollektivtrafik och kommuner som
definierat kollektivtrafikndra ldge. Nér resultaten jimfors har de som svarat “vet ej”
rdknats bort frdn genomsnittet. Enbart svar frdn respondenter som fatt bada fragorna
jamfors 1 analysen.

4 1. Kollektivtrafikmal och biltrafikmal

En jamforelse mellan svaren pa frdgorna om kollektivtrafik- och biltrafikmal tyder pa att
kommuner med mal om 6kad kollektivtrafik dr mer bendgna att ocksa ha ett mil om
minskad biltrafik. Om de som svarat vet ej tas bort fran svaren uppgav 75 % av enkétens
svarande att det fanns ett mal om Okat resande med kollektivtrafik, medan 41 % hade ett
mal for minskad biltrafik (jamfor med 2.1).

Nistan alla kommuner med mal om minskad biltrafik hade ocksd mal om Okad
kollektivtrafik. Av kommunerna som saknade mal om minskad biltrafik hade 58 % ett
mal om Okad kollektivtrafik.

Drygt hélften av kommunerna med mél om o6kad kollektivtrafik hade dven mal om
minskad bilanvindning, medan bara 5 % av kommunerna som saknade mal om o6kad
kollektivtrafik hade mal om minskad biltrafik. Darmed gér det att séga att det finns ett
samband mellan dessa tva mél och att kommuner som har ett mal om 6kad kollektivtrafik
ar mer benégna att besluta om mal om minskad biltrafik. En mgjlig tolkning av sambandet
ar att malet om okad kollektivtrafik kommer forst i de flesta kommuner och ndr man
jobbar mer fordjupat med hallbara transporter antar man d4ven mal om minskad biltrafik.

4.2. Kollektivtrafikmal och definition av kollektivtrafiknara lage

Enkétstudien visar, som fOrvéntat, att det &r vanligast att en definition av
kollektivtrafiknéra ldge finns i kommunerna med mal om 6kad kollektivtrafik, &ven om
det finns ett antal kommuner som har definierat kollektivtrafiknéra ldge utan att ha ngot
mal. En definition fanns i 46 % av alla kommuner som besvarat enkdten (jamfor 2.2.2),
medan det fanns i 59 % av kommunerna med mal. Det &r alltsd nigot vanligare &n
genomsnittet. Av de kommuner som saknar mal har 22 % beskrivit vad man anser vara
kollektivtrafikndra. Sammanfattningsvis dr det troligt att det finns en koppling mellan att
ha mal om okad kollektivtrafik och behovet av att definiera vad som anses vara ett
kollektivtrafikndra lage.
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4.3. Mal om och atgarder for att framja kollektivtrafik

En jimforelse av svaren pa frdgan om kollektivtrafikmal och frdgan om kollektiv-
trafikfrdmjande atgérder indikerar att det finns ett samband mellan mal och atgirder. S&
gott som alla kommuner med ett mal om okat kollektivtrafikresande har ocksd genomfort
atgdrder for att framja detta. I jimforelse har 1 genomsnitt 90 % av alla kommuner som
besvarat enkiten genomfort, eller planerar att genomfdra, sidana &dtgidrder. Bland
kommuner som saknade ett kollektivtrafikmal svarade en ldgre andel, 69 %, att man
planerar eller har genomfort kollektivtrafikfrimjande atgérder.

Niér svaren grupperas i kommuner som utfor och de som inte utfor atgérder for att frimja
kollektivtrafiken blir det tydligt att denna typ av dtgérder frimst sker i kommuner med ett
mél om o6kad kollektivtrafik — 84 % av kommuner som utfor atgdrder har ocksa ett mél
om att 0ka kollektivtrafikresandet.

4.4. Mal om och atgarder for att minska bilanvandning

Pa motsvarande sétt som i 4.3 har en jimforelse gjorts mellan svaren pa fragorna om det
finns mdl om minskad biltrafik och atgirder for att minska bilens attraktivitet.
Jamforelsen mellan mél och &tgérder visar att dven om det dr vanligare att atgérder
genomfors nar mal finns dr det ocksa vanligt att atgarder genomfors nér méal saknas (det
sker 1 95 % av kommunerna med mal, 1 76 % av kommunerna utan mal och i genomsnitt
1 84 % av kommunerna som svarat). Resultatet kan tolkas som att kommuners arbete for
att paverka biltrafiken dr mindre beroende av ett méal dn arbetet for att framja resandet
med kollektivtrafiken.

4.5. Atgarder for att 0ka kollektivtrafik och for att minska biltrafik

4.5.1. Tidigare atgarder

De inkomna svaren visar att bland de svarande kommuner som utfort en fysisk atgérd
som enkiten frdgat om har drygt 60 % utfort atgérder for att bade frdmja kollektivtrafik
och for att minska biltrafik. Det dr ndgot vanligare att kommuner enbart utfort
kollektivtrafikframjande atgdrder (22 %) &n att de enbart utfort atgérder med syfte att
minska biltrafiken (16 %). Se figur 27.

4.5.2. Planerade atgarder

Aven bland de svarande kommuner som planerar att genomfdra atgirder for att frimja
kollektivtrafik eller minska biltrafiken svarar ungefar 60 % att man genomfor atgirder
inom béda omrdden. 14 % av de som besvarat frdgorna uppger att man planerar denna
typ av atgérder for biltrafik men inte for kollektivtrafik, medan 21 % sdger det motsatta.
Se figur 27.
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Figur 27. Tidigare och planerade atgéarder
Férhallande mellan atgardstyper som svarande kommuner har genomfért och planerar att genomféra.
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5. Diskussion

Syftet med denna rapport dr att ge en bild av hur Sveriges kommuner arbetar med att
framja kollektivtrafiken. Resultaten frén enkéten, som baseras pa svar fran 194 av landets
290 kommuner, visar bade pé likheter och skillnader mellan kommunerna avseende
maélséttningar, definitioner av begrepp och vilken typ av atgirder och arbetssétt som
forekommer. Ett generellt och forvintat monster dr att befolkningsmaéssigt storre och téta
kommuner jobbar mer med fragor kring kollektivtrafik, medan fragorna har mindre fokus
1 mindre och glesare kommuner. Samma, forvintade monster géller avseende malbilder
och atgérder for minskad biltrafik; det &r vanligare att fragorna &r i fokus 1 mer urbana
omréaden.

Framst arbetade centralkommuner med de fragor som enkidten behandlat. Om SKL-
klasser jamfors hade ofta A-klassen en storre andel kommuner som arbetade med de
frdgor som enkiten handlade om, f6ljt av B- och slutligen C-klassen (se 3.1.).

Enkitsvaren belyser att stadsmiljoavtalen leder till att atgérder for att framja kollektiv-
trafiken genomfors 1 storre utstrackning &n 1 sdvdl jamforbara kommuner som
genomsnittet. Det dr dven vanligare att kommuner med stadsmiljoavtal har en intern
resepolicy. I inga andra av enkétens frgor sticker de kommuner som ingétt stadsmiljo-
avtal ut som mer progressiva dn en referensgrupp.

Nedan summeras rapportens huvudsakliga slutsatser utifrdn de olika frdgorna i enkéten.

5.1. Mal om okad kollektivtrafik och minskad biltrafik

Rapporten visar att en majoritet av kommunerna som besvarat enkéten (73 %) har mél
om Okat resande med kollektivtrafik, medan det dr betydligt mindre vanligt att
kommunerna har méal for att minska bilanvindningen (37 %). Detta resultat pekar pa att
landets kommuner har antagit utmaningen om att 6ka kollektivtrafikresandet och att detta
inkorporerats i de kommunala mélen. Dock kopplas inte detta, i ett stort antal kommuner,
till motsvarande mél om minskad bilanvéndning. Detta &r viktigt da forskning visar att en
okning av kollektivtrafikresandet méste bottna i ett minskat bilanvindande for att nagon
reell energieffektivisering av transportsystemet ska ha dgt rum (Banister 2008, Owens
1995, Marshall et al. 2000, Nash et al. 2016).

I denna fraga finns det dock betydande skillnader mellan landets kommuner. For de tre
storstdderna och storre stider svarade alla att man har mél om 6kad kollektivtrafik och en
mycket stor andel att man har mal om minskad bilanvéndning (100% resp. 87 %).

For pendlarkommunerna till det tre storstdderna var det mycket vanligt med mél om
kollektivtrafik (93 %) men endast lite fler an hilften (54 %) hade mil om minskad
biltrafik. Denna relation var dnnu tydligare for pendlarkommuner till storre stider dar
runt 70 % hade mal om okad kollektvitrafik men endast en tredjedel mal om minskad
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biltrafik. Rapporten identifierar sdlunda pendlarkommuner som en viktig grupp att jobba
vidare med.

Vad giller kommuner i mindre stider (C6) sa dr det vanligt med mil om okad
kollektivtrafik (88 %) men mindre vanligt med mal om minskad biltrafik (35 %).
Pendlingskommuner till mindre stider och landsbygdskommuner har i 1ag utstrackning
mal om béde kollektivtrafik (runt 50 %) och minskad biltrafik (8-33 %)

Analysen av enkétsvaren tyder pd att kommuners arbete for att genomfora dtgidrder som
ska minska biltrafiken inte &r lika sammankopplat till ett mal om minskad biltrafik som
kollektivtrafikmél verkar vara kopplat till atgérder for okad kollektivtrafik. Manga
kommuner genomforde kollektivtrafikfrimjande dtgérder, men det var dnnu vanligare att
man gjorde detta i kommuner med mal om 6kat kollektivtrafikresande.

Det finns ett visst beldgg for att pastd att kommuner med kollektivtrafikmél dven
anammar biltrafikmél. Sambandet mellan mél om o6kad kollektivtrafik och minskad
bilanvindning syntes tydligast i de fria svaren pé frdgan om biltrafikmél. Exempelvis
sade tvd kommuner att malet for begrdnsad bilanvindning &r beroende av att
kollektivtrafiken 6kar. Andra som svarade ansdg att mal om Okat resande med héllbara
transportmedel de facto gjorde att kommunen &dven hade mal om minskad bilanvéndning.
Se 2.1.2.

5.2. Definitioner av kollektivtrafiknara lage och tathet

Ett tydligt resultat &r att begreppet tathet sillan dr enhetligt beskrivet i landets kommuner.
I manga fall ar det sékert motiverat, exempelvis i smd kommuner dir befolkningen
minskar, eller endast vixer ldngsamt. Avsaknaden av tydliga definitioner av begreppet
tathet dr dock vért att podngtera. Framforallt nar det géller kommuner som expanderar
eftersom en tét stad skiljer sig fran en gles stad gillande alltifran behov av samhéllsservice
till underlag for kollektivtrafik. Baserat pa forskning om samband mellan
energiforbrukning for transporter och tdthet (ex. Anderson, 1996; Stead et al. 2000;
Dieleman et al. 2003; Naess et al 2013) kan man hévda att en definition av tdthet bor utga
frén ortsnivd. Bland de svarande kommunerna fanns det nagra exempel pé just den typen
av definitioner. Det fanns dven exempel pa nér tithet definierades pa ett sétt som direkt
kopplade till kollektivtrafikplanering, exempelvis genom att ett specifik omrades téthet
ligger till underlag for beslut om kollektivtrafikutbud. Denna typ av arbetssitt som
forekommer i ndgra kommuner bor kunna fungera som forlaga for andra kommuner.

Manga kommuner hade en definition av kollektivtrafikndra ldge. Svaren frén enkéten
visar att begreppet kollektivtrafikndra ldge &r viktigt i planeringen, men att innebdrden
kan variera betydligt mellan kommuner. Definitionerna av begreppet varierar bade utifrdn
hur ldngt ifran en station eller héllplats ett 14ge rdknas som kollektivtrafiknira, om det tas
hénsyn till utbudet av kollektivtrafik och om riktlinjerna géller for bostader, eller dven
for malpunkter sdsom arbetsplatser, service och handel. Exakt hur langt avstandet &r till
ndrmaste hallplats eller station kan variera beroende pa kommun men ar ofta ca 400 m.
Dock fanns det &ven kommuner dér definitionen omfattade omrdden inom 5000 m frén
en station eller hallplats. Vad som réknas som kollektivtrafikndra beror ibland ocksé pa
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om man diskuterar landsbygdsforhallanden, trafikslag (d.v.s. tag eller buss) och boendes
behov.

En frdga som vécks av analysen av enkitsvaren dr om det skulle vara mojligt att utarbeta
mer strikta definitioner av kollektivtrafikndra l4ge utifrdn olika forutséttningar i olika
kategorier av kommuner enligt SKLs klassificering. Om begreppet kollektivtrafikndra
lage ska paverka utvecklingen av kommunernas bebyggelsestruktur forefaller det vara
angelédget att de definitioner som anvénds tydliggors, vidareutvecklas och anpassas efter
olika typer av lokala forhallanden. Med tanke pa det stora behovet av nya bostdder i
ménga av landets kommuner kommer det troligtvis att ske avsevérda fordndringar av
bebyggelsestrukturer i manga av landets kommuner. Detta &r forstas ett viktigt tillfdlle att
ta till vara och se till att tillkommande bebyggelse bidrar till att stirka underlaget for
kollektivtrafiken.

5.3. Atgarder for att framja kollektivtrafik och begransa biltrafik

Enkétsvaren visar att kommunerna jobbar med ménga andra typer av atgirder forutom
bebyggelseplanering for att frdmja kollektivtrafiken. Den vanligaste atgérden &r att
forbdttra befintliga bytespunkter, men andra atgirder som é&r vanliga dr att forbattra
framkomligheten genom exempelvis signalprioritering, kollektivtrafikkorfilt, nya gena
linjedragningar, eller mer strategiska atgirder sisom reserverade ytor for framtida
kollektivtrafik 1 dversiktsplaner, eller helt ny infrastruktur for spar- och/eller busstrafik.
Det finns forstas andra viktiga atgérder som kan framja kollektivtrafikens attraktivitet
som kommuner oftast inte har direkt radighet Gver, sdsom att paverka utbud och
linjedragningar, vilket ingér i de regionala kollektivtrafikmyndigheternas uppdrag. Men
enkétsvaren belyser att det genomfors en ganska bred repertoar av dtgérder bland de
svarande kommunerna.

Som pavisats av exempelvis Dickinson och Wretstrand (2015) ar det dock viktigt att
samtidigt jobba med restriktiva dtgirder for biltrafiken for att forutsdttningarna for okat
kollektivtrafikresande ska vara goda. Enkétsvaren indikerar att det &r nagot ovanligare att
kommuner genomfor atgdrder for att minska bilresandet jaimfort med &tgérder for att
forbéttra kollektivtrafiken. Svaren bor dock tolkas med stor forsiktighet eftersom de
baseras pa individuella tjanstepersoners uppfattningar om vad som genomforts och vad
som planeras nér det giller olika typer av atgérder. Enkétsvaren belyser dock att det ar
vanligare att genomfora atgérder som syftar till att sanka hastigheten for bilister, dn att
genomfora dtgirder som begransar och fordyrar parkering. Detta speglar forstas att
atgdrder som paverkar mojligheter och kostnader for parkering ar kontroversiella.

5.4. Atgarder for beteendepaverkan

En majoritet av kommunerna (ca 60 %) som svarat har en intern resepolicy, men denna
kan variera i strikthet frén att vara en rekommendation till att vildigt tydligt beskriva
vilken prioriteringsordning som skall f6ljas nér tjénstepersoner ska resa. Det dr dock
ovanligt att kommunerna jobbar for att andra aktorer ska infora en resepolicy och endast

40 K2 Working Paper 2018:x



13 % av kommunerna svarade att man goér detta. Har kan finnas en potential for
kommuner att utoka sin aktivitet dd forskning visar att grona resplaner kan minska
bilanvindningen for arbetsresor med mellan 15 och 20 % (Dickinson och Wretstrand,
2015).

Didremot dr det relativt vanligt att kommunerna genomfor andra dtgérder for att dndra
ménniskors attityder gentemot kollektivtrafik och ca 60 % svarade att man jobbar med
dessa frdgor. De vanligaste typerna av 4tgirder var allmdnna och riktade
informationskampanjer samt prova pa kampanjer. Ca 40 % av de svarande kommunerna
arbetar med gratis kollektivtrafik for specifika malgrupper (t.ex. dldre) och ett mindre
antal kommuner (8 identifierade kommuner) anger att man har gratis kollektivtrafik for
alla resendrer.
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6. Slutsatser

Analysen av enkitsvaren belyser att minga av Sveriges kommuner arbetar med att
forbattra kollektivtrafikens attraktivitet. Manga av landets kommuner, framforallt de
befolkningsmadssigt titare och av mer urban karaktdr har malsittningar om att oka
kollektivtrafiken. Hur man definierar mélen varierar dock. Kommunerna jobbar med en
bred palett av atgirder for att frimja kollektivtrafiken sdsom uppgradering av
bytespunkter, ny eller forbéttrad infrastruktur for buss- och spartrafik, reservation av
mark for framtida behov och byte av bransle. Analysen tyder pa att det finns ett samband
mellan att ha ett mal om 6kad kollektivtrafik och att genomfora atgarder.

Det dr mer ovanligt att kommuner har méal om minskad biltrafik, det dr betydligt vanligare
i landets storstdder och storre stdder, dn i1 pendlingskommuner, mindre stdder och i
landsbygdskommuner. Det finns dock inget tydligt samband mellan att ha ett mal om
minskning av biltrafiken och att genomfora dtgirder for att minska biltrafiken. Det ar
vanligare att kommuner genomfor atgérder for att sdnka hastigheten dn atgirder sdsom
att minska antalet parkeringsplatser, eller hojda parkeringsavgifter.

Forekomsten av tydliga definitioner av begrepp sdsom kollektivtrafikndra lage och tathet
1 de kommuner som besvarat enkidten varierar. Manga kommuner har en definition av
kollektivtrafiknéra lage (vars innebord dock kan variera betydligt), medan definitioner av
begreppet tithet dr betydligt ovanligare. Resultaten fran enkétstudien indikerar att hér
finns potential for vidareutveckling av metoder och arbetssétt kopplade till definitionerna
av begreppen. Vissa kommuners arbetssitt borde ocksa kunna ligga till grund for
kunskapsoverforing mellan kommuner.

Niér det géller attityd- och beteendepdverkan dr det relativt vanligt med vissa typer av
atgdrder, sdsom kommuninterna resepolicies som prioriterar kollektivtrafik fore bil,
informationskampanjer och ”prova pa” kampanjer. Det dr mer ovanligt att man jobbar for
att andra aktorer ska infora resepolicies. Aven hir finns det en potential for utveckling
och kunskapsoverforing mellan kommuner.
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Bilaga | — enkatens fragor

1. Vilken kommun avser dina svar?
Kommunnamn

Kommentar:
Eventuell kommentar

2. Vilken typ av frdgor kan du besvara utifrén din yrkesroll? (Flera val dr mojliga)

[] Fysisk planering (kommunens mél och arbete med planering av bostider,
arbetslokaler, handel, service m.m.)

[J Trafikplanering (kommunens mal och arbete med planering och genomforande av
atgdrder 1 transportsystemet)

[] Mobility Management (kommunens mal och arbete med att paverka efterfragan pa
transporter)

[] Vet ¢j

Kommentar:

Eventuell kommentar
3.
a) Finns det i kommunen mal om ett 6kat resande med kollektivtrafik?
[] Ja
[] Nej
[] Vet ¢j

b) Vad ér i sa fall utgdngspunkten i kommunens mal om 6kat resande med kollektivtrafik?
(Flera val dr mgjliga)

[ Antalet resor med kollektivtrafiken ska dka

[ Kollektivtrafikens andel av det totala resandet ska 6ka
[] Vet ¢j

[] Annat, ndmligen:

Eventuell annan utgangspunkt

¢) Hur lyder kommunens mal om 6kat resande med kollektivtrafik?

Beskrivning av mdlet
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4,

a) Finns det i kommunen mal om minskad bilanvéindning?
[] Ja
[] Nej
[] Vet ¢j

b) Vad ér i sa fall utgdngspunkten i kommunens mal om minskad bilanvéindning? (Flera
val dr mojliga)

[] Antalet bilresor ska minska

[J Bilresornas andel av det totala resandet ska minska
[] Vet ¢j

[] Eget svar:

Eventuell annan utgangspunkt
Kommentar
Eventuell kommentar

¢) Hur lyder kommunens mal om minskad bilanvindning?

Beskrivning av mdlet

5.

a) Har kommunen beskrivit en enhetlig definition av begreppet "tdthet" som anvénds i
planeringssammanhang?

[] Ja

[] Nej

[] Vet ¢j
b) Vad dr utgdngspunkten i kommunens definition av begreppet "tithet"? (Flera val
mojliga)

[] Antalet bilresor ska minska

[J Bilresornas andel av det totala resandet ska minska

[] Vet ¢j

[] Eget svar:

Eventuell annan utgangspunkt

c¢) Hur lyder kommunens definition/-er av “téthet”?

Beskrivning av tdthet
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6.

a) Finns det i kommunen en definition av kollektivtrafikndra lige som anvénds i
planeringssammanhang?

[1Ja
[] Nej
[] Vet ¢j

b) Vad ir utgédngspunkten i kommunens definition av "kollektivtrafiknira lage"? (Flera
val mgjliga)

[] Geografiskt avstand fran hallplats/station

[] Tidsavstand fran héllplats/station

[] Turtéthet pa linjer som trafikerar hallplats/station
[] Vet ¢j

[] Eget svar:

Eventuell annan utgdngspunkt

c) Hur ér ett kollektivtrafiknéra ldge definierat i kommunen?

Beskrivning av kollektivtrafikndra ldge

d) Hur stor andel (0-100 %) av kommunens planerade bebyggelse av bostéder lokaliseras
1 kollektivtrafiknéra ligen? (Uppskattningsvis)

XX %
Kommentar:
Eventuell kommentar

e) Hur stor andel (0-100 %) av kommunens planerade mélpunkter (arbetsplatser, service,
handel, skolor, m.m.) lokaliseras i kollektivtrafiknéra ldgen? (Uppskattningsvis)

XX %
Kommentar:

Eventuell kommentar

7.

a) Sett till de senaste och kommande fem aren - har det genomforts eller planeras det
atgirder som Okar kollektivtrafikens framkomlighet och attraktivitet i kommunen? (Flera
val dr mojliga)

(] Ja, de senaste fem aren
(] Ja, de kommande fem &ren

[] Nej
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[] Vet ¢j

b) Sett till de senaste och kommande fem aren - vilken typ av dtgirder har genomforts
eller planeras oka kollektivtrafikens framkomlighet och attraktivitet i trafiken och i
kommunen? (Flera val dr mgjliga)

De senaste | De Kommunen | Vet ¢j
fem aren kommande | gor inte
fem aren detta

Forbittrade/uppgraderade bytespunkter
(ex. viderskydd, information, ] ] ] H
tillgénglighet for gdende och cyklister
m.m.)

Ny eller forbattrad infrastruktur for
busstrafik (ex. separata korfilt, ] ] ] ]
trafikljusprioritering, ombyggnad av
korsningar/cirkulationsplatser m.m.)

Ny eller forbattrad infrastruktur for
sparburen kollektivtrafik (ex. nyaeller | ] ] ] ]
upprustade spar, planskilda korsningar,
m.m.)

Byte av brénsle inom kollektivtrafiken ] ] ] ]
(ex. till el eller biodrivmedel)

Reserverade ytor for kollektivtrafikens ] ] ] ]
framtida behov finns i dversiktsplan

Kollektivtrafiken utgar fran ett stomnét
(utvalda kollektivtrafikstrdk som ska ] ] ] ]
ge underlag for tit kollektivtrafik och
god framkomlighet)

Okat utbud (ex. turtithet, dppettider ] ] ] ]
m.m.)

Kommentar:

Eventuell kommentar

8.

a) Sett till de senaste och kommande fem &ren - planeras, eller har det genomforts,
atgdrder som minskar bilars hastighet, framkomlighet eller tillgdnglighet i trafiken och i
kommunen?

(] Ja, de senaste fem aren

(] Ja, de kommande fem &ren
[] Nej

[] Vet ¢j
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b) Sett till de senaste och kommande fem aren - vilken typ av dtgirder har genomforts
eller planeras for att minska bilars hastighet, framkomlighet eller tillgdnglighet i

kommunen?

Hojning av parkeringsavgift
Borttagning av parkeringsplatser
Andrade parkeringsnormer

Omvandling av bilvég till
gégata/gangfartsomrade

Anliaggande av buss- eller cykelkorfilt i
befintlig véigbana

Forbud mot biltrafik pa vissa strackor

Hastighetssénkning
Uppsittning av hastighetsddmpande
atgdrder

Digitala hastighetsskyltar som visar
bilistens fart

Kommentar:

Eventuell kommentar

9.

De senaste
fem aren

O 0O oo dgdodd

De
kommande
fem aren

O

O 0o o0oooddod

Kommunen
gor inte
detta

[

[

[

[

[

[

[

[

[

Vet ¢j

O 0O oo dgdodd

a) Arbetar kommunen med att 6ka kollektivtrafikresandet genom étgérder som fordndrar

resendrers attityder och beteenden?

[1Ja
[] Nej
[] Vet ¢j

b) Vilken typ av atgédrder arbetar kommunen med for att 6ka kollektivtrafikresandet
genom att fordndra resendrers attityder och beteenden? (Flera val dr mdjliga)

[] Allménna informationskampanjer (via reklamkampanjer i media, pa internet och

det offentliga rummet)

[ Riktade informationskampanjer (mot specifika malgrupper)

[] "Prova pa"-kampanjer (ex. tidsbegransad fri tillgang till kollektivtrafik for

nyinflyttade eller bilister)

[ Gratis kollektivtrafik for specifika malgrupper (ex. ungdomar eller pensionérer)

(1 Gratis kollektivtrafik for alla
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[] Vet ¢j

[] Valfritt svar, specificera:
Eventuell annan dtgdrd
Kommentar:

Eventuell kommentar

10. Har kommunen en intern resepolicy som prioriterar kollektivtrafik fore bil?
[1Ja

[] Nej
[] Vet ¢j
Kommentar:

Eventuell kommentar

11. Arbetar kommunen for att andra aktorer (foretag och organisationer) ska ha en resepolicy
som prioriterar kollektivtrafik framfor bil?

[] Ja

[] Nej

[] Vet ¢j
Kommentar:

Eventuell kommentar

12. Hur ser fardmedelsfordelningen ut i kommunen idag (uppskattningsvis)? (Mitt 1 antal
resor)

e T T O A

EN o o o o o o o o o o ()

o ~ N (32} < [Ye) © ~ © ) ~ >

Bil Od Od Od Od Od Od Od Od Od Od Od Od
Kollektivtrafik O O O O Od Od Od Od Od Od Od O
Cykel Od Od Od Od Od Od Od Od Od Od Od Od
Gang Od Od Od Od Od Od Od Od Od Od Od Od
Annat Od Od Od Od Od Od Od Od Od Od Od Od

Om annat, ange:

Annat fardmedel

13. Eventuella kommentarer till enkéten:

Eventuell kommentar
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Bilaga Il — indelning i kommuntyper

SKL-kategorisering

Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) grupperar kommuner i nio kategorier utifrdn
bl.a. invanarantal och pendlingsmonster. Definitionen for grupperna &r (SKL 2015):

A. Storstdder och storstadsndra kommuner

Al. Storstider - kommuner med minst 200 000 invénare varav minst 200 000 invanare 1
den stOrsta tétorten.

A2. Pendlingskommun niira storstad - kommuner dir minst 40 procent av nattbefolkningen
pendlar till arbete i en storstad eller storstadsndra kommun.

B. Storre stdder och kommuner ndra storre stad

B3. Storre stad - kommuner med minst 50 000 invdnare varav minst 40 000 invénare i den
storsta tatorten.

B4. Pendlingskommun nira storre stad - kommuner dir minst 40 procent av
nattbefolkningen pendlar till arbete i en storre stad.

B5. Lagpendlingskommun niira storre stad - kommuner dir mindre &n 40 procent av
nattbefolkningen pendlar till arbete i en storre stad.

C. Mindpre stdder/tditorter och landsbygdskommuner

C6. Mindre stad/titort - kommuner med minst 15 000 men mindre dn 40 000 invanare 1
den storsta tétorten.

C7. Pendlingskommun nira mindre stad/titort - kommuner dir minst 30 procent av
nattbefolkningen pendlar till arbete i annan mindre ort och/eller dar minst 30 procent av
den sysselsatta dagbefolkningen bor i annan kommun.

C8. Landsbygdskommun - kommuner med mindre dn 15 000 invanare i den storsta titorten,
lagt pendlingsmonster (mindre dn 30 procent).

C9. Landsbygdskommun med besioksniring - landsbygdskommun med minst tva kriterier
for besoksndring, dvs. antal géstnatter, omsattning inom detaljhandel/ hotell/ restaurang i
forhallande till invénarantalet.

DEGURBA

Eurostat har ett sitt att kategorisera kommuner som utgér ifran befolkningstéthet, dér tre
kategorier ingér. Kategori 1 (Cities) innebér att minst 50 % av befolkningen bor i vad
Eurostat definierat som Urban Center. Kategori 2 bestar av Towns och Suburbs, vilka har
beskrivits som att mindre &n hilften av befolkningen bor i ett Urban Center samtidigt
som mer dn hélften bor i ett Urban Cluster. Kommuner som platsat i kategori 3 (Rural
Areas) innebér att mindre dn hélften av befolkningen bor i ett Urban Cluster (Eurostat
2015). Data for kommunindelningen kommer fran SCB (2015).
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Befolkningstillvéxt

Kategoriseringen som har sin grund i befolkningstillvixten utgar ifran den procentuella
okningen av kommunens invanarantal mellan 2007 och 2017. Tre grupper finns.
Kommuner i grupp A har haft en storre procentuell befolkningstillvixt dn landet. Grupp
B-kommuner har haft en positiv befolkningstillvixt som dock varit ldgre &n hur
befolkningen &ndrats i Sverige. I grupp C finns de kommuner som har minskat i
befolkning under de senaste tio aren.

Lén

Indelningen av kommuner utifran ldn f6ljer SCB:s definition (SCB 2018).

Kommun SKL Urbaniserings- Folkmingd Befolknings- Befolknings-
Kommun- grad 2017 [tusental tiathet tillvaxt
grupp (DEGURBA) personer| [Invénare/km2]

Goteborg Al 1 >500 >1000 B

Malmo Al 1 200-500 >1000 A

Stockholm Al 1 >500 >1000 A

Ale A2 3 25-50 50-100 B

Alingsas A2 2 25-50 50-100 B

Bollebygd A2 3 <10 25-50 B

Botkyrka A2 1 50-100 250-500 A

Burlov A2 2 10-25 500-1000 B

Danderyd A2 1 25-50 >1000 B

Ekero A2 3 25-50 100-250 B

Haninge A2 1 50-100 100-250 A

Huddinge A2 1 100-200 500-1000 A

Habo A2 2 10-25 100-250 B

Harryda A2 3 25-50 100-250 B

Jérfilla A2 1 50-100 >1000 A

Kungsbacka A2 3 50-100 100-250 B

Kungilv A2 2 25-50 100-250 B

Kavlinge A2 3 25-50 100-250 B

Lerum A2 2 25-50 100-250 B

Lidingo A2 1 25-50 >1000 B

Lilla Edet A2 3 10-25 25-50 B

Lomma A2 3 10-25 250-500 A

Malndal A2 2 50-100 250-500 B

Nacka A2 1 100-200 >1000 A

Nynédshamn A2 3 25-50 50-100 B

Partille A2 2 25-50 500-1000 B

Salem A2 2 10-25 250-500 B

Sigtuna A2 2 25-50 100-250 A

Skurup A2 3 10-25 50-100 B

Sollentuna A2 1 50-100 >1000 A

Solna A2 1 50-100 >1000 A

Staffanstorp A2 2 10-25 100-250 B

Stenungsund A2 3 25-50 100-250 B

Sundbyberg A2 1 25-50 >1000 A

Svedala A2 2 10-25 50-100 B

Trelleborg A2 2 25-50 100-250 B

Tyreso A2 1 25-50 500-1000 B

Taby A2 2 50-100 >1000 B

Upplands Visby A2 2 25-50 500-1000 A

Upplands-Bro A2 3 25-50 100-250 A

Vallentuna A2 2 25-50 50-100 A
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Vaxholm A2 3 10-25 100-250 B

Vellinge A2 3 25-50 250-500 B

Varmdo A2 3 25-50 50-100 A

Ockerd A2 2 10-25 500-1000 B

Osteraker A2 2 25-50 100-250 A

Borlédnge B3 2 50-100 50-100 B

Borés B3 1 100-200 100-250 B

Eskilstuna B3 2 100-200 50-100 B

Givle B3 2 100-200 50-100 B

Halmstad B3 2 50-100 50-100 B

Helsingborg B3 1 100-200 250-500 B

Jonkdping B3 1 100-200 50-100 B

Karlstad B3 2 50-100 50-100 B

Linkdping B3 1 100-200 100-250 B

Lulea B3 2 50-100 25-50 B

Lund B3 1 100-200 250-500 A

Norrkoping B3 1 100-200 50-100 B

Sundsvall B3 2 50-100 25-50 B

Sodertélje B3 2 50-100 100-250 B

Trollhéttan B3 2 50-100 100-250 B

Umea B3 1 100-200 50-100 B

Uppsala B3 1 200-500 100-250 A

Visteras B3 1 100-200 100-250 B

Vixjo B3 2 50-100 50-100 B

Orebro B3 1 100-200 100-250 A

Ostersund B3 2 50-100 25-50 B

Alvesta B4 3 10-25 10-25 B

Aneby B4 3 <10 10-25 B

Bjurholm B4 3 <10 <10 C

Bjuv B4 3 10-25 100-250 B

Eslov B4 2 25-50 50-100 B

Forshaga B4 3 10-25 25-50 B

Fargelanda B4 3 <10 10-25 C

Gagnef B4 3 10-25 10-25 B

Gnesta B4 3 10-25 10-25 B

Grums B4 3 <10 10-25 C

Gréstorp B4 3 <10 10-25 C

Habo B4 2 10-25 25-50 B

Hallsberg B4 3 10-25 25-50 B

Hallstahammar B4 2 10-25 50-100 B

Hammard B4 2 10-25 250-500 B

Heby B4 3 10-25 10-25 B

Hoganis B4 3 25-50 100-250 B

Horby B4 3 10-25 25-50 B

Hoor B4 3 10-25 50-100 B

Kil B4 2 10-25 25-50 B

Klippan B4 3 10-25 25-50 B

Knivsta B4 2 10-25 50-100 A

Krokom B4 3 10-25 <10 B

Kumla B4 2 10-25 100-250 B

Laholm B4 3 25-50 25-50 B

Landskrona B4 2 25-50 250-500 B

Lekeberg B4 3 <10 10-25 B

Lessebo B4 3 <10 10-25 B
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Mark B4 3 25-50 25-50 B

Mjolby B4 3 25-50 25-50 B

Mullsjo B4 3 <10 25-50 B

Nora B4 3 10-25 10-25 B

Nordmaling B4 3 <10 <10 C

Nykvarn B4 2 10-25 50-100 A

Perstorp B4 3 <10 25-50 B

Sjobo B4 3 10-25 25-50 B

Strangnds B4 3 25-50 25-50 B

Surahammar B4 2 10-25 25-50 C

Svalov B4 3 10-25 25-50 B

Svenljunga B4 3 10-25 10-25 B

Séter B4 3 10-25 10-25 B

Soderkoping B4 3 10-25 10-25 B

Tierp B4 3 10-25 10-25 B

Timra B4 2 10-25 10-25 B

Trosa B4 3 10-25 50-100 A

Vénersborg B4 2 25-50 50-100 B

Vinnis B4 3 <10 10-25 B

Astorp B4 2 10-25 100-250 B

Atvidaberg B4 2 10-25 10-25 C

Alvkarleby B4 3 <10 25-50 B

Angelholm B4 2 25-50 100-250 B

Orkelljunga B4 3 10-25 25-50 B

Askersund BS5 3 10-25 10-25 C

Berg BS5 3 <10 <10 C

Boden BS5 2 25-50 <10 B

Bricke BS 3 <10 <10 C

Enkdping BS5 2 25-50 25-50 B

Finspéng BS5 2 10-25 10-25 B

Flen BS5 3 10-25 10-25 B

Herrljunga BS 3 <10 10-25 B

Hofors BS 2 <10 10-25 C

Hylte BS5 3 10-25 10-25 B

Kinda BS5 3 <10 <10 C

Kristinechamn BS 2 10-25 25-50 B

Koping BS5 2 25-50 25-50 B

Laxa BS5 3 <10 <10 C

Lindesberg BS5 3 10-25 10-25 B

Lysekil BS5 3 10-25 50-100 C

Motala BS5 2 25-50 25-50 B

Munkfors BS5 3 <10 25-50 C

Nissjo BS5 2 25-50 25-50 B

Ockelbo BS5 3 <10 <10 C

Robertsfors BS5 3 <10 <10 C

Sala BS5 2 10-25 10-25 B

Sandviken BS5 2 25-50 25-50 B

Séffle BS5 3 10-25 10-25 C

Tingsryd BS5 3 10-25 10-25 C

Tranemo BS 3 10-25 10-25 B

Tranas BS 2 10-25 25-50 B

Uddevalla BS5 2 50-100 50-100 B

Ulricehamn BS 3 10-25 10-25 B

Uppvidinge BS5 3 <10 <10 B
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Vaggeryd BS5 3 10-25 10-25 B

Valdemarsvik BS 3 <10 10-25 C

Vindeln BS5 3 <10 <10 C

Alvsbyn BS5 3 <10 <10 C

Osthammar BS 3 10-25 10-25 B

Avesta C6 2 10-25 25-50 B

Falkenberg (¢ 3 25-50 25-50 B

Falkoping C6 3 25-50 25-50 B

Falun C6 2 50-100 25-50 B

Gotland C6 3 50-100 10-25 B

Hudiksvall C6 3 25-50 10-25 B

Hiarnosand Cé6 2 25-50 10-25 B

Hissleholm C6 3 50-100 25-50 B

Kalmar Cé6 2 50-100 50-100 B

Karlshamn Cé6 2 25-50 50-100 B

Karlskoga Cé6 2 25-50 50-100 B

Karlskrona Cé6 3 50-100 50-100 B

Katrineholm Cé6 2 25-50 25-50 B

Kiruna Cé6 2 10-25 <10 C

Kristianstad C6 3 50-100 50-100 B

Lidkdping C6 2 25-50 50-100 B

Ljungby C6 3 25-50 10-25 B

Mariestad Cé6 2 10-25 25-50 B

Norrtélje C6 3 50-100 25-50 B

Nykdping C6 2 50-100 25-50 B

Oskarshamn Cé6 2 25-50 25-50 B

Pitea C6 2 25-50 10-25 B

Skelleftea C6 3 50-100 10-25 B

Skovde C6 2 50-100 50-100 B

Varberg C6 3 50-100 50-100 B

Virnamo C6 2 25-50 25-50 B

Vistervik C6 2 25-50 10-25 B

Ystad C6 2 25-50 50-100 B

Ornskoldsvik C6 3 50-100 <10 B

Arboga C7 2 10-25 25-50 B

Boxholm C7 3 <10 10-25 B

Bromdolla C7 3 10-25 50-100 B

Degerfors C7 2 <10 25-50 C

Eksjo C7 2 10-25 10-25 B

Emmaboda C7 3 <10 10-25 C

Essunga C7 3 <10 10-25 B

Fagersta C7 2 10-25 50-100 B

Gnosjo C7 3 <10 10-25 B

Gullspang C7 3 <10 10-25 C

Gotene C7 3 10-25 25-50 B

Hedemora C7 3 10-25 10-25 B

Hjo C7 2 <10 25-50 B

Hultsfred C7 3 10-25 10-25 B

Hogsby C7 3 <10 <10 B

Karlsborg C7 3 <10 10-25 B

Kungsor C7 3 <10 25-50 B

Ljusnarsberg C7 3 <10 <10 C

Markaryd C7 3 10-25 10-25 B

Mellerud C7 3 <10 10-25 C
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Munkedal C7 3 10-25 10-25 B

Monsteras C7 3 10-25 10-25 B

Morbylanga C7 3 10-25 10-25 B

Norberg C7 3 <10 10-25 B

Nordanstig C7 3 <10 <10 C

Nybro C7 2 10-25 10-25 B

Olofstrom C7 3 10-25 25-50 B

Orust C7 3 10-25 25-50 C

Osby C7 3 10-25 10-25 B

Oxelosund C7 2 10-25 250-500 B

Ronneby C7 3 25-50 25-50 B

Simrishamn C7 3 10-25 25-50 B

Skara C7 2 10-25 25-50 B

Skinnskatteberg C7 3 <10 <10 C

Smedjebacken C7 3 10-25 10-25 B

Storfors C7 3 <10 10-25 C

Sévsjo C7 3 10-25 10-25 B

Solvesborg C7 3 10-25 50-100 B

Tibro C7 2 10-25 50-100 B

Tidaholm C7 2 10-25 25-50 B

Tjorn C7 3 10-25 50-100 B

Tomelilla C7 3 10-25 25-50 B

Torsas C7 3 <10 10-25 C

Toreboda C7 3 <10 10-25 B

Vadstena C7 3 <10 25-50 C

Vara C7 3 10-25 10-25 C

Vingéker C7 3 <10 25-50 B

Vargérda C7 3 10-25 25-50 B

Ydre C7 3 <10 <10 C

Almhult C7 3 10-25 10-25 B

Odeshog C7 3 <10 10-25 C

Ostra Goinge C7 3 10-25 25-50 B

Arvidsjaur C8 3 <10 <10 C

Arvika C8 3 25-50 10-25 C

Bengtsfors C8 3 <10 10-25 C

Bollnids C8 3 25-50 10-25 B

Dals-Ed C8 3 <10 <10 C

Dorotea C8 3 <10 <10 C

Filipstad C8 3 10-25 <10 B

Gislaved C8 3 25-50 25-50 B

Gillivare C8 2 10-25 <10 C

Hagfors C8 3 10-25 <10 C

Haparanda C8 2 <10 10-25 C

Hallefors C8 3 <10 <10 C

Jokkmokk C8 3 <10 <10 C

Kalix C8 3 10-25 <10 C

Kramfors C8 3 10-25 10-25 C

Ljusdal C8 3 10-25 <10 C

Ludvika C8 2 25-50 10-25 B

Lycksele C8 2 10-25 <10 C

Mala C8 3 <10 <10 C

Mora C8 3 10-25 <10 B

Norsjo C8 3 <10 <10 C

Ovandker C8 3 10-25 <10 C
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Pajala C8 3 <10 <10 C

Ragunda C8 3 <10 <10 C

Solleftea C8 3 10-25 <10 C

Sorsele C8 3 <10 <10 C

Stromsund C8 3 10-25 <10 C

Sunne C8 3 10-25 10-25 C

Soderhamn C8 3 25-50 10-25 C

Torsby C8 3 10-25 <10 C

Vansbro C8 3 <10 <10 C

Vetlanda C8 3 25-50 10-25 B

Vilhelmina C8 3 <10 <10 C

Vimmerby C8 3 10-25 10-25 B

Amal C8 2 10-25 25-50 B

Ange C8 3 <10 <10 C

Arjing C8 3 <10 <10 B

Asele C8 3 <10 <10 C

Overkalix C8 3 <10 <10 C

Overtornea Cs 3 <10 <10 C

Arjeplog C9 3 <10 <10 C

Borgholm C9 3 10-25 10-25 C

Béstad C9 3 10-25 50-100 B

Eda C9 3 <10 10-25 C

Hirjedalen C9 3 10-25 <10 C

Leksand C9 3 10-25 10-25 B

Malung-Silen C9 3 10-25 <10 C

Orsa C9 3 <10 <10 C

Rattvik C9 3 10-25 <10 C

Sotends C9 3 <10 50-100 C

Storuman C9 3 <10 <10 C

Stromstad C9 3 10-25 25-50 B

Tanum C9 3 10-25 10-25 B

Are C9 3 10-25 <10 B

Alvdalen C9 3 <10 <10 C
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