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Abstract:

The urban environment agreements (stadsmiljoavtal) are a federal initiative through which
Swedish municipalities and regions can apply for funding for projects that improve and
innovate solutions for public transport, walking and cycling. These projects promise to plan for
a more sustainable urban environment with regards to transportation and land use. The first
urban environment agreements began in 2015. By the end of 2018 the first four rounds of the
projects were to be completed. However, there has been no evaluation of the projects and data
collection from finished projects has not yet been completed.

This thesis attempts to calculate the potential for the urban environment agreements to live up
to their goal of reduced car traffic through increased trips with walking, biking and public
transport, and thereby reduced CO> emissions, using known estimated effects of other, similar
projects.

The calculations showed that there was a wide spread in the results depending on where the
projects were situated. The calculations for all 159 projects, except one, indicated a decrease in
car use and CO2 emissions. The projects tended to be more successful in bigger cities, while in
some smaller cities and towns the projects gave poor results. Overall, however, the projects
gave positive results with regards to fulfilling their goals of reduced car use and reduced CO>
emissions.
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Sammanfattning

Efter en utredning, bestélld av Naringsdepartementet, foreslog Trafikverket stadsmiljoavtal
som en form av styrmedel for att styra utvecklingen i staderna mot mer hallbara transportsatt
och markanvéandning. Det generella malet med stadsmiljoavtalen har varit att minska
bilresandet i stader genom att flytta dessa resor till gang, cykel och kollektivtrafik.

Stod med stadsmiljoavtal borjades delas ut 2015 och projekten i de fyra forsta omgangarna
skulle vara fardigstéllda till slutet av 2018. Syftet med detta arbete har varit att férséka gora
effektberdkningar av dessa stadsmiljoavtal utifran effektsamband for att bedéma om
stadsmiljoavtalen har potentialen att uppfylla sitt syfte samt att forsoka jamféra
stadsmiljéavtalen med andra styrmedel.

Ett forslag till stadsmiljdavtal presenterades i utredningen Fossilfri fordonstrafik.
Né&ringsdepartementet gav Trafikverket i uppdrag att utreda méjligheten att inféra dessa avtal.
Trafikverket presenterade forslag till avtalens utformning varpa Regeringen beslutade om en
forordning gallande stadsmiljoavtal. | den fardiga forordningen kunde stod endast betalas ut for
atgarder som gallde infrastruktur for kollektivtrafik. Infor omgang fyra andrades forordningen
for att aven tillata ansokningar gallande cykelinfrastruktur.

Totalt har cirka 1,7 miljarder kronor delats ut som stod till stadsmiljoavtalen i omgang 1 till 4.
De vanligaste atgarderna bland de beviljade ansékningarna var framkomlighetsatgéarder for
cykel, huvudsakligen i form av nya cykelbanor, samt framkomlighetsatgarder for busstrafik, till
exempel genom separata busskorfélt och inforande av signalprioritering i korsningar.

Berakningsmodeller byggdes upp for att géra berdkningar pa de atgarderna tillhdrande de
ansokningar som ej sagts upp och innehallit tillracklig information for att berdknas. Totalt har
tio berdkningsmodeller byggts upp och anvénts. Det har dven funnits nagra atgarder som
bedémts inte ha nagon direkt paverkan pa stadsmiljoavtalens mal. Det har darfor inte gjorts
nagra berékningar for dessa. Totalt berdknades de potentiella effekterna pa 159 atgarder fran
55 stadsmiljoavtal.

Berakningarna indikerar att atgarder med storst effekt ar de som genomfors i titorter med Gver
90 000 invanare och att cykelvagvisning, framkomlighetsatgarder for buss och
kombinationsatgard for forbattring av hallplatslage for resenarer och framkomlighet for buss
och resenarer vid kollektivtrafikknutpunkter tillhor de mest kostnadseffektiva atgarderna.

Atgarder i tatorter med farre &n 90 000 invanare ger generellt samre resultat &n i storre tatorter.
Bland de atgarder med lagst kostnadseffektivitet hittas hallplatsatgard, sparvagsatgard (ej i
Lunds kommun) och kombinationsatgard med cykelbana och hallplats.

Bland de 159 atgarderna som beraknats finns det endast en som berdknas 6ka utslappet av
koldioxid. Atgérden ar nybyggnation av en vag med separerad GC-vag dar tgarderna for cykel
ej kompenserar for den 6kning i biltrafik som véntas.

Det totala resultatet visar att stadsmiljoavtalen bidrar till ett minskat bilresande och darmed
aven ett minskat utslapp av koldioxid. Manga antaganden gjordes for att mojliggora for
berékningarna och det finns darfor osakerheter i resultaten. De berdknade effekterna skiljer sig
mycket mellan atgarder, dven om de tilln6r samma atgardstyp.



Det har varit svart att jamfora stadsmiljoavtal med andra styrmedel. Dock kan stadsmiljcavtal
ses som lyckade da de enligt berakningarna kommer att leva upp till sitt mal om reducerat antal
resor med bil och reducerade koldioxidutslapp.



Summary

Following an investigation order issued by the Swedish Ministry of Enterprise and Innovation,
the Swedish Transport Administration presented the urban environment agreements
(stadsmiljoavtal) as a type of economic instrument to steer the development in Swedish cities
towards more sustainable transport and land use. The general goal of the urban environment
agreements has been to reduce the number of trips with cars in cities by moving these trips to
walking, cycling and public transport.

Urban environment agreements were first issued during 2015 and the projects in the first four
rounds were planned to be completed no later than the end of 2018. This thesis attempts to
calculate the effects of the urban environment agreements by using the known expected effects
from projects similar to the ones granted funding. An evaluation of whether each urban
environment agreement has the potential to fulfill its goals as well as a comparison with other
economic instruments has been made.

This study reviews the process of how the urban environment agreements were made, starting
with previous investigations of possible instruments. The review looks in to a request by the
Swedish Ministry of Enterprise and Innovation for an investigation, the results of the
investigation done by the Swedish Transport Administration and the regulation of urban
environment agreements that was decided upon by the government. In the ruling, regulation
funding for urban environment agreements could only be given to infrastructure projects for
public transport up until round 3 was completed. Before round 4 began the regulation was
amended to also allow for funding of cycling infrastructure.

A total of 1.7 billion SEK in funding was approved in the first four application rounds. Among
the accepted applications, the most common projects addressed accessibility improvements for
bikes and accessibility for buses.

Models were developed to calculate the effects of all projects within the urban environment
agreement that met certain criteria: they had not been canceled and their applications contained
enough information to complete calculations. In total, ten models were developed and used.
Some projects were dropped from the study because the effects of these projects were not
expected to directly affect the outcome of any model. A total of 159 projects from 55
applications were evaluated.

The results indicated that projects in cities with populations greater than 90 000 people had the
greatest effect. The projects with the best cost effectiveness included bike route guidance,
accessibility improvements for buses and a combination of accessibility improvements for
buses and travelers at public transport hubs.

Projects in cities with less than 90 000 inhabitants generally yielded lower results than in the
larger cities. Among the projects with the lowest cost effectiveness were improvements to bus
stops, construction of tram lines and projects combining bus stop improvements and bike paths.

Among the 159 projects, only one gave an increase in CO2 emissions. The project planned a
new road for cars along with a separate bike path. The improvements for cyclists was not
enough to outweigh the negative impacts created by increased car traffic.

The overall result for the urban environment agreements indicated that the agreements
contributed to a decrease in car use as well as a decrease in CO2 emissions.

It was difficult to compare urban environment agreements with other economic instruments. In
short, the urban environment agreements could be seen as successful because they succeeded
with their goal of reducing trips made with cars and contributed to reduced CO emissions.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Allt storre del av landets befolkning bor i stdder (Naringsdepartementet 2015). Detta i
kombination med okade krav pa en hallbar utveckling innebéar att det finns utmaningar inom
hallbarhetens alla aspekter. Samtidigt finns det majlighet att bidra till 6kad hallbarhet genom
att kombinera stadsutveckling mot 6kad tathet, funktionsblandning, utformning av gator och
stad for manniskor med satsning pa kollektivtrafik, gang och cykel. Regeringen borjade avsétta
medel for lokalt forbattrade stadsmiljoer i form av lokala och regionala investeringar i
infrastrukturatgérder for kollektivtrafik i tatorter i form av stadsmiljoavtal 2015.

Stadsmiljoavtalen har évergripande mal dar staten gar in och medfinansierar atgarder som
gynnar lokal eller regional kollektiv- eller cykeltrafik i utbyte mot motprestationer av de
kommuner som tar emot finansieringen. Fragan om finansieringen har gatt till de tankta syften
med stadsmiljoavtalen eller inte samt om avtalet fatt de effekter som efterstravats uppstar.
Mojlighet att gora en berékning av avtalens potentiella effekter gallande minskat utslapp i ton
CO- och kr per kg CO2 skulle kunna ge en fingervisning om pengarna anvants pa ett effektivt
satt. Berakningen skulle dven kunna ge svar pa om man borde valt andra typer av atgarder eller
om atgarderna skulle kunna kompletteras med ytterligare styrmedel for 6kad total effekt.

1.2 Syfte & fragestallning

Syftet med detta examensarbete &r att gora en utvardering av de potentiella effekterna av de
stadsmiljoavtal som beviljats finansiering inom de fyra ursprungliga omgangarna. Denna
effektbedomning ska ge en indikation pa om stadsmiljoavtalen lyckats uppna sitt syfte beskrivet
i forordningen om stadsmiljoavtal.

Fragestallningen detta examensarbete ska forsoka besvara ar:

— Vilka samlade effekter ger stadsmiljoavtalen pa bilresandet och darmed
koldioxidutslapp?

— Vilka atgarder ar mest respektive minst effektiva nar det galler minskat bilresande och
minskat koldioxidutslapp?

— Hur vél uppnar stadsmiljoavtalen sitt syfte och mal?

— Hur effektivt &r stadsmiljoavtal som styrmedel?

1.3 Avgrénsning
For att arbetet ska kunna genomforas har avgransningar gallande vilka avtal som ska inga gjorts.

Berakningar har gjorts pa de avtal som beviljats medfinansiering och ej brutits vid ett senare
tillfalle. 1 de fall atgarder i avtal justerats efter avtalet beviljats gors berdkningen pa atgarderna
i den ansbkan som forst beviljades. Detta eftersom det ar denna forsta ansdkan som funnits
tillganglig for att inhamta information och for att berdkningsmodellerna ska fungera for de
ansokningar som inkommit. | de fall atgarderna har varit ovanliga eller svagt stod for
berakningar hittats i litteraturen har endast bedomningar av atgardseffekter gjorts.

1.4 Arbetsstruktur

Examensarbetet pabdrjades med en fordjupning inom stadsmiljoavtalens bakgrund och
tillkannagivande i en férordning samt en genomgang av olika typer av styrmedel i Sverige och
liknande styrmedel i vara nordiska grannlander. Detta foljdes upp med en fordjupning inom
kanda effektsamband och effekter av atgarder som liknar de som beviljats inom
stadsmiljoavtalen. Utifran dessa effektsamband byggdes ett antal olika berédkningsmodeller upp
for de olika atgarderna som fanns inom ansokningarna. Sedan sammanstélldes resultatet fran
berakningarna och en diskussion gjordes utifran detta resultat.



2 Styrmedel & effekter

| rapporten Styrmedel for ett effektivare transportsystem (Trafikverket 2012a) definieras
styrmedel som skatter, avgifter, subventioner och andra monetdra, administrativa eller
informativa hjalpmedel for att na ett specifikt mal. | rapporten delas styrmedel upp i tre grupper:
ekonomiska, administrativa och informativa styrmedel. | rapporten utvidgar Trafikverket
begreppet for att dven innefatta andra typer av atgarder som paverkar kapacitetanvandningen i
transportsystemet. Mer precist avser Trafikverket atgarder som ror fyrstegsprincipens tva forsta
steg. Paverkan pa efterfragan av resor och transport ar steg ett och effektivare utnyttjande av
det befintliga transportsystemet &ar en del av steg tva. Styrmedel som ror persontransporter i
Sverige kan komma fran kommunal-, regional- eller nationell niva (Dickinson & Wretstrand
2015).

Som ekonomiska styrmedel finns avgifter och skatter, handel med utslappsratter samt
subventioner och rabatter. Ekonomiska styrmedel paverkar manniskors beteende utan att man
pa forhand vet precis vilka individer eller féretag som kommer att paverkas, hur stor paverkan
kommer att vara och hur beteendet hos de paverkade kommer att &ndras. Fordelen med
ekonomiska styrmedel &r att de som har lattast att anpassa sitt beteende efter efterstravade
forandringar kommer att gora det (Trafikverket 2012a; Trafikanalys 2018).

Till administrativa styrmedel, dven kallat juridiska styrmedel, raknas restriktioner och principer
for kapacitetstilldelning. Styrmedelsformen &r anvandbar da man vill vara séker pa att uppna
en viss effekt dd den kan anvanda sig av lagar, tillstdnd eller beslut for att till exempel
effektivisera kapacitetanvandning genom att fordela kapaciteten pa ett effektivt satt
(Trafikverket 2012a; Trafikanalys 2018).

Informativa styrmedel innefattar intelligenta transportsystem samt mobility management och
hallbart resande. Styrmedelsformen syftar till att genom information till anvandarna av
transportsystemet ge dem battre underlag for att kunna anvanda systemet effektivare
(Trafikverket 2012a; Trafikanalys 2018).

For att uppna storst effekt vid anvandning av styrmedel for att paverka fardmedelsfordelning
bor positiva styrmedel anvandas mot det 6nskade fardmedlet och negativa styrmedel anvandas
mot det odnskade fardmedlet, s kallad piska och morot. (Holmberg 2013).

2.1.1 Nationella styrmedel

Pa nationell niva ar det vanligt med ekonomiska styrmedel i form av skatter, avgifter eller
subventioner som kommer fran lagstiftning. Nedan féljer nagra exempel pa vanliga styrmedel
pa nationell niva.

Tréngselavgift, &ven kallad trdngselskatt, kan anses vara ett nationellt styrmedel trots att
avgiften tas ut lokalt eftersom det kravs riksdagsbeslut for att avgiften ska fas tas ut
(Trafikverket 2017a) och for att avgiften betalas in till staten (Trafikverket 2012a).
Trangselavgift anvands i Stockholm och Goteborg med syfte att forbattra miljon, minska
trangseln och bidra till finansiering av nya infrastruktursatsningar (Transportstyrelsen u.a.).
Bade i Stockholm och Géteborg har resandet med bil minskat och resandet med kollektivtrafik
okat efter inférandet av trangselavgift, det ar dock svart att visa att okningen beror pa
trangselavgiften och inte nagon annan atgard som genomforts narliggande i tiden som till
exempel okat utbud i kollektivtrafiken (Dickinson & Wretstrand 2015).

Drivmedelsskatt tas ut pa drivmedel till fordon och anvénds i ett forsok att internalisera
trafikens externa effekter bland annat i form av luftféroreningar, végslitage och buller.
Drivmedelsskatter har d&ven andra effekter som till exempel icke utférda bilresor och att resor
blir utforda med andra transportmedel (Naturvardsverket & Energimyndigheten 2006).
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Drivmedelsskatter har lagre effekt i Sverige dn vad de brukar ha utanfor Sverige men kan anda
uppna en forandrad fardmedelsfordelning (Naturvardsverket & Energimyndigheten 2006;
Dickinson & Wretstrand 2015).

Reseavdrag kan goras for arbetsresor med bil och har som syfte att garantera en minsta
tillganglighet eller kompensera for de som inte far nagon nytta av skattepengar till infrastruktur.
Det ar huvudsakligen manliga hoginkomsttagare i regionerna runt om storstaderna som
utnyttjar avdraget. Effekten av styrmedlet ar bland annat glesare bebyggelse da det orsakat att
folk bosétter sig i glesbygdskommuner med reseavdraget som motivering (Nilsson, Pyddoke &
Anderson 2013).

Foretag kan tillhandahalla en bil at sina anstéllda. Bilen utnyttjas av den anstallde bade for resor
inom och utom tjansten men den &gs och betalas av foretaget. Den anstallde betalar for
formanen via beskattning och kostnaden for den anstéllda blir da skatten som betalas vilket &r
beroende av individens skattesats. Systemet gor att dyra bilar subventioneras mer &n billiga och
leder &ven till kop av mer motorstarka bilar &n om de kopts av privatpersoner (Dickinson &
Wretstrand 2015).

Formansbeskattning av arbetsplatsparkering ska goras av de anstallda som ar garanterad
parkeringsplats kopplad till arbetet for alla dagar, oavsett om parkeringsplatsen anvénds eller
ej. Om arbetsplatsparkering finns men anstalld ej &r garanterad plats pa parkeringen beskattas
endast de dagar parkeringen anvands (Skatteverket u.d.). Viljan att kora bil till arbetet skulle
kunna paverkas kraftigt av formansbeskattningen om den tillampades korrekt, vilket manga
foretag inte gor (Dickinson & Wretstrand 2015).

2.1.2 Regionala styrmedel

Pa den regionala nivan ar det vanligt med bade ekonomiska styrmedel till exempel genom
kollektivtrafikens prissattning, administrativa styrmedel till exempel genom kollektivtrafikens
organisation och informativa styrmedel till exempel genom olika informationsinsatser kopplade
till styrmedlen. Nedan foljer nagra vanliga styrmedel pa regional niva.

Principavtal mellan kollektivtrafikmyndighet och foretag som skoter trafikering av
kollektivtrafiken réknas till de administrativa styrmedlen. Avtalsformen mellan
kollektivtrafikmyndigheten och trafikeringsforetaget paverkar vem som tar vilka ekonomiska
risker och kan aven paverka hela kollektivtrafiksystemet fran trafikering och utformning av
natet till prissattning beroende pa hur avtalen utformas (Dickinson & Wretstrand 2015).

Resestandarden paverkas ocksa pa regional niva av kollektivtrafikmyndighet och
trafikeringsforetag och ses som ett administrativt styrmedel. Faktorer som restid, punktlighet,
palitlighet och utformning av kollektivtrafiksystemet ar viktiga for att resestandarden ska
upplevas som god av de resande (Dickinson & Wretstrand 2015).

Subventionering for att styra utbudet av kollektivtrafik &r ett ekonomiskt styrmedel. En aktor
pa kollektivtrafikmarknaden som inte subventionerats skulle gora foretagsekonomiskt effektiva
beslut som i manga fall inte ar det samma som det mest samhéllsekonomiskt effektiva beslutet.
Detta i kombination med stordriftsfordelar skulle kunna leda till att endast en stor operator
klarade sig pa marknaden dar bristen pa konkurrens skulle leda till lagre kvalitet och hogre
driftskostnader (Dickinson & Wretstrand 2015).

Prisséattningen och taxesystemet dr ekonomiska styrmedel. Taxesystemet kan differentieras
over tid for att jamna ut efterfragan pa kollektivtrafiken gora topparna i efterfrdgan mindre,
dock vérderar resenarerna ett system som ar latt att Gverblicka och latt att anvanda. Andring av
pris har stérre paverkan i lagtrafik &n under hogtrafik da de som reser under hogtrafik ofta maste
resa da (Holmberg 2013).
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Bland de regionala informativa styrmedlen raknas till exempel information om hur systemet &ar
utformat, nar man kan resa, om man behdéver byta under resans gang, hur man betalar och vad
resan kostar. Brist pa information kan vara en barriar for ovana resenarer och aven vana
resendrer brukar endast kénna till en del av utbudet. Bra information kan 0ka resandet med
kollektivtrafik och &ven minska den upplevda véantetiden pa hallplatsen (Dickinson &
Wretstrand 2015).

2.1.3 Kommunala styrmedel

Pa kommunal niva ar det vanligast med administrativa styrmedel som rér markplanering och
anvandning pa lokal niva men har aterfinns aven bade ekonomiska styrmedel som framforallt
ror lokal parkering. Nedan foljer nagra vanliga styrmedel pa kommunal niva.

Kommuner kan, som ekonomiskt styrmedel, subventionera resande med kollektivtrafik med
mal att uppna béttre tillganglighet. Subventionen kan vara riktad mot en speciell resenarsgrupp
eller vara till for att 6ka resandet med kollektivtrafik i kommunen. Detta har i Sverige anvants
i nagra glesbygdskommuner dar bortfallet fran biljettintakter inte blir sarskilt stort. PA manga
stéllen dar subventionen testats har den sedan tagits bort eftersom de dkade kostnaderna som
kommer med gratis kollektivtrafik i form av krav pa okat utbud och fler fordon ansetts vara for
dyrt (Dickinson & Wretstrand 2015).

Prissattning av parkering ar ett ekonomiskt styrmedel da kommunerna sjélva far bestimma pris
och utbud pa de parkeringsplatser som finns pd kommunal mark men kan inte paverka
prissattningen pa privat mark. Regleringen av parkering ar daremot ett administrativt styrmedel.
Kommunerna bestammer sjalva 6ver lokala parkeringsnormer om hur manga parkeringsplatser
som ska anldggas vid nybyggnation. Utbudet av och prissattning pa parkering har stor inverkan
pa fardmedelsvalet (Holmberg 2013).

Kommunerna har ett styrmedel i form av planeringsméjligheter inom kommunen.
Kommunerna bestdammer bebyggelseplanering, lokalisering, bebyggelsestruktur, avgifter och
avtal kopplade till exploatering och trafikplanering inom kommunen. Planering av
bebyggelsestruktur, lokalisering och funktionsblandning ar viktiga for att skapa attraktiva
kollektivtrafikndra lagen och forbattra miljon kring kollektivtrafikens knutpunkter for att 6ka
kollektivtrafikens konkurrenskraft. Aven trafikplanering kan starka kollektivtrafikens
attraktivitet genom att prioritera dess framkomlighet till exempel genom att skapa separata
busskorfalt. Reglering kan &ven anvéndas for att skapa infartsparkeringar vid
kollektivtrafikknutpunkter for att ge dem ett storre upptagningsomrade och oka resandet med
kollektivtrafik mot de centrala delarna av regionen (Dickinson & Wretstrand 2015).

2.2 Stadsmiljéavtal

221 Tidigare utredning

| den statliga utredningen om fossilfri fordonstrafik (SOU 2013:84) lades det fram ett forslag
pa styrmedel i form av stadsmiljoavtal med syfte att styra kommunernas trafikplanering mot att
ta Okat behov av resor med kollektivtrafik, gang och cykel for att minska biltrafiken.
Utredningen grundade sitt forslag pa de norska bymiljoavtalen och rekommenderade att det
belopp som avsattes till stadsmiljoavtal borde vara i samma storleksordning som det i Norge.
Utredningen foreslog ett stadsmiljomal som innebar att 6kningen av persontransporter inom
tatorter skulle tas av kollektivtrafik, gang eller cykel sa att biltrafiken kunde minska samtidigt
som godstransporterna i staden samordnades battre. Forslaget till stadsmiljomal gavs for att ge
stadsmiljoavtalen en tydlig malséttning och koppling till de atgarder som ansags behovas.

Utredningen foreslog att stadsmiljoavtalen skulle tecknas mellan regering eller en myndighet
och en eller flera kommuner dar regering och kommun tillsammans band sig att genomfdra
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overenskomna atgarder och ataganden, dock skulle det vara frivilligt att inga avtal.
Tidshorisonten i avtalen foreslogs vara minst till 2030 samt att avtal och planer uppdaterades
minst vart fjarde ar utifran resultat i genomforda uppfoljningar sa att uppfyllande av malet
sékerstalls.

Utredningen foreslog att sokande och samverkande kommuner skulle behdva presentera en plan
med atgarder och en analys av biltrafikens minskning med féreslagna atgarder jamfort med
dagens niva, att andelen resor med gang, cykel och kollektivtrafik 6kade, att godstransporterna
samordnades battre samt att markanvandningen stodjer den énskade utvecklingen for att kunna
ta del av de sokta medlen.

Utredningen ansag att Trafikverket borde ansvara for tilldelningen av bidraget for sokande
kommuner samt att kommunerna skulle kunna motta stdd av Trafikverket och Boverket vid
planering och utveckling av planerna. Planforslagen forslogs sen skickas till regeringen for
godkannande och att avtal skulle slutas mellan regeringen och kommunen som sokt, alternativt
att detta arbete delegerades till Trafikverket eller annan myndighet.

Utredningen ansag att genomforda atgarder borde féljas upp arligen och for fortsatt tilldelning
av medel borde det forutsattas att avtalade atgarder genomfors och att indikatorerna pekar pa
en utveckling som leder mot malen i avtalet. Dock foreslogs det aven att styrmedlet borde
utredas ytterligare av till exempel Trafikverket.

2.2.2  Regeringsuppdrag

| januari 2015 lamnade regeringen 6ver uppdraget Uppdrag att ta fram ett férslag kring ramverk
for stadsmiljoavtal med fokus pa hallbara transporter i stader (Naringsdepartementet 2015) till
Trafikverket.

Bakgrunden till uppdraget var enligt regeringen den kraftiga urbaniseringstrend som visat sig i
storstdderna och att stdderna behdvde fortatas och ge goda mojligheter for persontransport med
gang, cykel och kollektivtrafik for att fler av de som levde i stader skulle kunna leva héllbart.
Detta skulle underlatta uppfyllelsen av de nationella miljokvalitetsmalen och god
samhéllsservice. Regeringen menade att storstdderna led av kapacitetsbrist i transportsystemet
som skapat trangsel och paverkat kollektivtrafiken negativt samtidigt som flera stader var i
behov av att forbattra sin kollektivtrafik for att gdra den mer miljovéanlig och 0Oka
tillgangligheten. Regeringen aviserade att 500 miljoner kronor per ar skulle avsattas till insatser
for forbattrade miljoer genom statlig medfinansiering till lokala och regionala investeringar till
kollektivtrafik i tatort genom stadsmiljoavtal. Syftet med satsningen angavs vara att farre
transporter skulle ske med bil och istallet flytta dver till hallbara transportslag och pa sa sétt
skapa en battre stadsmiljo med mindre tréangsel. Stadsmiljoavtalen skulle fungera som
incitament for detta (Naringsdepartementet 2015).

| uppdraget fran regeringen skulle Trafikverket utreda och foresla process och kriterier for vilka
projekt och atgarder som skulle kunna komma att medfinansieras, vilka motprestationer som
kunde kravas av avtalspartnern, hur stor bidragsandelen borde vara samt lamna forslag pa
avgransning, utdver en dvergripande avgransning till stader. | utredningen skulle Trafikverket
aven komma med forslag pa vilka parter som stadsmiljoavtalen skulle kunna ingas mellan samt
en process for styrning och uppféljning av avtalen med en modell for hur avtalen skulle vara
utformad da de statliga medlen skulle kunna fordelas mellan aren 2015 — 2018. Trafikverket
skulle ta med i betdnkande hur stadsmiljéavtalen kunde bidra till 6kad andel transporter med
kollektivtrafik, gang och cykel, bidra till genomférande av kollektivtrafiklésningar med hjalp
av ny teknik och kostnadseffektiva transportlosningar. Utformning av avtalen skulle verka for
att framja klimat- och samhéllsekonomiskt effektiva I6sningar som bidrog till klimatmalet God
bebyggd miljo, bidra till hallbar arbetspendling, bidra till 6kad sysselsattning och jamstalldhet.

13



Utformning for ingaende parter skulle ge ett helhetsperspektiv och se till att andra atgéarder an
de som staten medfinansierade skulle stddja regeringens syfte samt de begransningar som kom
av gallande lagar och regler. Stadsmiljoavtalen planerades att sattas igang redan 2015 varpa
Trafikverket dven skulle redovisa vilka projekt som skulle kunna tdnkas motta stod i forsta
omgangen (Néaringsdepartementet 2015).

Krav sattes pa att medfinansieringen skulle ga till kommunala och regionala investeringar inom
kollektivtrafik 1 stdder och att medfinansiering inte skulle tdcka kostnad for drift av
kollektivtrafik. Den statliga medfinansieringen fick maximalt uppga till 50% av
projektkostnaden.  Uppdraget skulle genomféras efter samrad med Boverket,
Energimyndigheten, Naturvardsverket och Verket for innovationssystem
(Naringsdepartementet 2015).

2.2.3 Trafikverkets forslag till forordning

| Trafikverkets rapport Regeringsuppdrag om stadsmiljoavtal, slutredovisning (2015)
presenterades ett forslag till forordning utifran den utredning Trafikverket gjort och de krav och
syften som regeringen kommit med i uppdragsbeskrivningen. | forslaget till férordning gavs att
syftet var att skapa forutsattningar for stérre andel hallbar persontransport genom att mojliggora
for denna genom gang, cykel och kollektivtrafik och pa sa satt skapa forutsattning for minskad
biltrafik, mindre trangsel och battre stadsmilj6. Vidare framgick det av forordningens syfte att
medfinansieringen &ven skulle bidra till kostnadseffektiv utveckling av innovativa och
klimateffektiva losningar for kollektivtrafik, hallbar stadsutveckling samt att bidra till att
miljokvalitetsmalen Frisk luft och God bebyggd miljo uppfylls.

| forslaget fick medfinansiering ges till lokala och regionala kollektivtrafikanlaggningar som
var kapacitetsstarka, som demonstrerade, testade och utvarderade nya transportlosningar eller
till merkostnader vid miljéanpassning och energieffektivisering av fordon. Medfinansiering
fick dock inte ges till atgard som kom av skyldighet i lag eller forfattning, avsag drift och
underhall, paborjats innan beslut om medfinansiering tagits eller avsag kostnad for
nyinvestering i fordon. Som mest kunde projekt medfinansieras med 50%. Medfinansiering
kunde inte beviljas de motprestationer som skulle ingd i ansokan och skulle ha ett
helhetsperspektiv som stddjer forordningens syfte (Trafikverket 2015).

Enligt forslaget skulle en ansokan innehdlla en beskrivning av planerad framtida
markanvandning samt mal och ambitioner fran aktuell 6versiktsplan som ska vara miljobedomd
eller atminstone behovsbeddmd, en analys av hur projektet uppnar forordningens syfte,
beskrivning av motprestationer och 6vriga atgarder samt en beskrivning av uppfdljning av
atgarder och motprestationer och dess genomférande med utveckling av biltrafik,
miljokonsekvenser och fardmedelsval (Trafikverket 2015).

Trafikverket kom fram till att de i beddmning av ansdkan skulle ta hansyn till hur planer,
program, atgarder och motprestationer passade in i forordningens syfte, hur genomforbara,
kostnadseffektiva, kvalitativa och innovativa foreslagna atgarder och motprestationer var. 75%
av finansiering skulle utbetalas mot nedlagda kostnader och de resterande 25% skulle betalas
ut efter slutrapportering. Slutrapporten skulle lamnas in nar samtliga atgarder och
motprestationer som omfattades av beslutet slutforts och rapporten skulle innehélla en
redovisning av ekonomin, hur medfinansieringen har anvéants och hur atgarder och
motprestationer bidragit till att uppfylla syftet med medfinansieringen (Trafikverket 2015).

2.24  Forordning om stadsmiljoavtal

Forordning (2015:579) om stod for att framja hallbara stadsmiljoer (SFS 2015:579) utfardades
i oktober 2015 av regeringen. Under 2017 kom andringar i form av Forordning (2017:9) om
andring i forordningen (2015:579) om stod for att framja hallbara stadsmiljoer (SFS 2017:9)
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och Forordning (2017:366) om &ndringar i forordningen (2015:579) om stod for att framja
hallbara stadsmiljéer (SFS 2017:366).

Syftet med denna forordning var att Trafikverket far ge stod till kommuner och landsting for
att framja hallbara stadsmiljoer genom att en storre andel av persontransporterna i stader sker
med cykel eller kollektivtrafik genom energieffektiva atgarder och losningar med laga utslapp
och som bidrar till att miljokvalitetsmalet God bebyggd miljo uppnas. Med SFS 2017:9 tillades
att innovativa, kapacitetsstarka och resurseffektiva losningar for kollektivtrafik och cykeltrafik
borde sérskilt framjas.

Alltsa togs atgarder for gangtrafik bort fran det forslag som Trafikverket presenterat, precis som
kravet att uppna malen inom Frisk luft samtidigt som det lades till att I6sningarna skulle ge laga
utslapp av véaxthusgaser. Ytterligare en justering var att dven landsting ocksa kunde ansoka om
stadsmiljoavtal.

Enligt forordningen far stod ges till investeringar som verkar for ett lokalt eller regionalt behov
om det avser vag, gata, sparanlaggning, kaj, perrong, hallplats, vanthall eller annan anlaggning
for lokal eller regional kollektivtrafik. Stod far dven ges till anlaggning for cykeltrafik,
cykelparkering eller cykelvagnat fran omgéng 4. Aven investeringar som demonstrerar eller
provar nya transportlésningar for kollektivtrafik eller cykeltrafik &ar stodberattigade
Anléaggningar med uthyrning av lokaler &r dock inte beréttigade till stod.

Likt forordningsforslaget finns krav om att ansokan lamnats in innan arbetet med atgard som
stodet sokts for paborjats samt att stod hogst kan ges till 50% av atgardens
genomforingskostnad. Dock fortydligades kravet pa motprestationer nagot till att de ska 6ka
andelen hallbara transporter eller bidra till 6kat bostadsbyggande.

Kraven pa innehallet i ansokan fortydligades genom att stélla krav pa en beskrivning av de
atgarder som stod soks for med analys av hur férordningens syfte uppfylls av atgarderna som
stod sokts for, redovisning 6ver kostnader for atgarderna, uppgifter om annan finansiering for
atgard, en beskrivning av de motprestationer som kommun eller landsting ska komma med och
hur de passar in kommunen eller landstingets vergripande arbete med hallbar stadsmiljo samt
eventuella 6vriga uppgifter som kan vara relevanta for ansokan.

| foérordningen stramades villkoren om slutredovisning upp genom att sétta ett sista
inlamningsdatum for slutredovisningen till sex manader efter redovisat slutdatum om inte annat
bestamts av Trafikverket samt att slutrapporten ska innehalla redovisning av kommunen eller
landstingets arbete for hallbara stadsmiljoer och hur atgard och motprestationer bidragit till
detta arbete.

2.25  Finansierade projekt

Mellan 2015 och 2017 holls fyra ans6kningsomgangar for stadsmiljoavtal. Omgang tva och tre
holls bada under 2016. Trafikverket redovisar ansékningsomgangarna pa sin hemsida med
information om hur manga som har ansékt om och beviljats medfinansiering, vilka aktGrer som
beviljats medfinansiering samt hur stor summa som beviljats bade for var omgang och var
ansokan.

Under de fyra omgangarna som studerats delades totalt cirka 1,7 miljarder kronor ut i stod och
det var huvudsakligen kommuner som stod for ansokningarna. Bland regioner och lan var det
endast Trafikforvaltningen Stockholms Lé&ns Landsting och Vastra Goétalandsregionen vars
ansokningar beviljades. Som tidigare namnts kunde, under omgang 1 till 3, stéd endast sokas
for atgarder som rorde kollektivtrafik. Forst under omgang 4 kunde stod sokas for atgarder inom
cykelinfrastrukturen.
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De vanligaste atgarderna bland de beviljade ansdkningarna var framkomlighetsatgéarder for
cykel, huvudsakligen i form av nya cykelbanor, samt framkomlighetsatgarder for busstrafik, till
exempel genom separata busskorfalt och inférande av signalprioritering i korsningar.

2.3 Nordiska exempel pa styrmedel

231 Danmark

| Danmark hanterar Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen olika atgardspotter som riktar sig mot
finansiering av atgarder inom kollektiv- och cykeltrafik. Hogst halva kostnaden tacks av det
statliga stodet och atgardernas syfte ska vara att forbattra for kollektivtrafik och for de som
reser med den. Mottagarna av medlen kan vara bade myndigheter, kommuner, offentliga eller
privata trafikutdvare. Det finns potter bland annat for forbattring av kollektivtrafik i
ytteromraden, till mer energieffektiva transportlésningar, till supercykelvédgar och
cykelparkering och till framkomlighet for och investering i kollektivtrafik. Projekten som far
stod varierar fran ombyggnad av vagar och terminaler till utveckling av strategier och forsok
med nya biljettyper och teknologiutveckling (Trafik-, Bygge-, og Boligstyrelsen 2018).

2.3.2 Finland

| Finland finns MBT-avtal (MAL pa finska) som rér markanvandning, boende och trafik och
ingas mellan staten och stadsregionerna i Helsingfors, Tammerfors, Abo och Ule&borg (Rand
2018). Avtalen syftar att minska de regionala utslappen, 0ka regionens attraktionskraft for
foretag och invanare, oka livskraften i regionens ekonomi samt ge valbefinnande i forma av en
trygg och saker livsmiljo och vardag for alla (West 2018). MBT-avtalen samordnar planeringen
av markanvandning, boende och trafik i stadsregioner pa en frivillig basis (Miljoforvaltningen
2018).

233 Island

| Island pagar sedan 2012 ett tioarigt projekt som drivs av den islandska transportmyndigheten
(Vegagerdin) tillsammans med SSH (samarbetsorganisation av kommuner kring Reykjavik) for
att starka kollektivtrafiken i huvudstadsomradet da staten avsatt 900 miljoner ISK per ar
(ungefar 65 miljoner SEK) for finansiering. Projektmalet ar att a&tminstone dubbla andelen resor
som gors med kollektivtrafik i huvudstaden for att minska bilresandet och undvika investeringar
i nya trafiklésningar (Mannvit 2016).

Projektet vill ocksa uppna béttre trafiksakerhet och minskade utslapp av vaxthusgaser samt att
kommunernas bidrag till kollektivtrafiken inte ska vara mindre an det var 2012. Framférallt ror
andringarna tatare avgangar samt att kollektivtrafiken startar tidigare pa morgonen och slutar
senare pa kvallen samt inkop av modernare fordon och kampanjer for att oka resandet med
kollektivtrafik (Mannvit 2016).

234 Norge

| Norge har det tidigare funnits bymiljoavtal som stravat efter att samordna transportpolitik och
markanvandning i de nio stérsta norska stadsomradena for att klara av nolltillvaxtmalet gallande
nolltillvéxt for persontransporter med bil. Bymiljoavtalen skulle hjélpa till med finansiering av
infrastruktur for att mojliggora att det vaxande transportbehovet istéllet skulle kunna hanteras
med kollektivtrafik, cykel och gang och blev presenterade i Nasjonal transportplan 2014-2023.
Som motprestation skulle de lokala myndigheter som avtalet ingatts med driva en malinriktad
markanvandningspolicy som féljer investeringarna i transportsystemet i enlighet med regional
eller interkommunal markanvéandningsplan och transportplan (Trafikverket 2015).

2015 kom  byutviklingsavtalen som ett komplement for att konkretisera
markanvandningsskyldigheterna fran bymiljoavtalen genom ett bindande samarbete mellan den
norska staten, landsting (s.k. fylkeskommuner) och kommunerna. Byutveklingsavtalen stréavar
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efter att markanvandningen ska vara hallbar och klimatanpassad. For att samordna
bymiljoavtalen med byutviklingsavtalen beslutade den norska regeringen i Nasjonel
transportplan 2018-2029 att dessa skulle slas samman med varandra och skapa till byvekstavtal.
De forsta byvekstavtalen ingicks under 2017 och bymiljoavtalen kommer att omférhandlas och
ersattas av byvekstavtal (Regjeringen 2019).

Byvekstavtalen stravar, som tidigare avtalsformer, till att transportplaneringen och
markanvandningen ska samordnas for att nolltillvaxtmalet ska nas. Byvektsavtalen ska hjalpa
till med att fa ny bebyggelse att planeras och byggas runt kollektivtrafiken for att bidra till
hallbara och klimatsmarta stader samtidigt som det finansierar miljovanliga transportmetoder.
Det ar fortfarande stat, fylkeskommuner och kommuner som ingar bindande samarbete om att
finansiera mer miljovanliga transportsatt i storstadsomradena. Kommuner och landsting som
ingar byvekstavtal med staten ska se till att markanvandningen planeras och byggs upp runt om
investeringar i kollektivtrafik, cykel och gang. Det ar endast de nio storsta stadsomradena i
Norge som kan inga byvekstavtal (Regjeringen 2018).

Trafikverkets forslag till férordning av de svenska stadsmiljoavtalen som presenterades i
Regeringsuppdrag om stadsmiljéavtal (2015) utformades med inspiration bland annat fran de
norska bymiljoavtalen.

3 Metodbeskrivning

3.1 Berakningsmodeller

Totalt har 198 atgarder blivit beviljade bland ans6kningarna till stadsmiljoavtal i de fyra forsta
omgangarna. 27 av dessa atgarder har sagts upp vid senare tillfalle. Av de aterstaende 171
atgarderna har tolv ej kunnat berdknas pa grund bristande information i ansékningarna. For 15
atgarder har det endast gjorts bedomningar av effekter.

For de 6vriga 144 atgarderna har tio olika berakningsmodeller byggts upp som anpassats till
olika &tgarder. Atta av dessa modeller har passat till mer &n en atgard. | de fall dér endast
bedémning av effekter gjorts beror det pa att dessa atgarder saknar tillracklig information for
att genomfora effektberakning eller att det inte hittats tillrackligt stod i studerad litteratur. En
del atgarder har kravt att kombinationer av berakningsmodeller anvants da atgarderna i dessa
ansokningar innebér storre inverkan an vad som kan berdknas av endast en modell.

Som tidigare ndmnts i kapitel om avgrénsningar gors inga berakningar eller bedémningar av de
avtal som av nagon anledning brutits. | de fall da avtal andrats efter de beviljats gors berakning
eller bedémning fortfarande pa vad avtalet innefattade nar det beviljades forsta gangen.
Motprestationer har helt bortsetts fran i berdkningarna da de ofta ar valdigt vaga i dess
omfattning.

Berakningarna &r gjorda utifran den ambition som anges i ansokan, till exempel om ansékan
benamner en atgard som nagot som skapar en BRT-linje har ingen bedémning gjorts om linjen
faktiskt kan anses falla in under BRT. Berakningarna har i sadana fall antagit att atgarden lever
upp till vad den kallas for i ansokan.

Berakningarna i sig ar endast till for att ge en indikation at vilket hall effekterna av de olika
atgarderna lutar och bor endast ses pa i relation till varandra. Resultaten kan variera kraftigt
fran verkligheten da de ej tar hansyn till lokala omstandigheter och andra atgarder som
genomforts och ocksa kan ha paverkat resandet.

| foljande kapitel beskrivs berdkningsmodellerna mer detaljerat. Den data som anvénts som
grund for berdkning av atgarderna har i forsta hand inhamtas fran ans6kningar och beslut i form
av vad atgard som beviljats stod innebér. Den data som inte har kunnat hamtas i ansokningarna
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har hamtats fran andra kallor, huvudsakligen kommuner och regioner, da mycket av den data
som behdvs for att gora bedomningar pa atgarderna saknas i ansékningarna.

For varje modell har fardmedelsfordelningen och genomsnittligt antal resor per person och dag
i respektive kommun hamtats fran relevanta resvaneundersokningar. Antalet invanare i berorda
tatorter har hamtats fran Statistiska centralbyran. Projektens kostnad och beviljade stodniva har
hamtats frdn var ansokan respektive beslut om stod. Ovriga data som behdvs i de olika
modellerna redovisas under modellens avsnitt men gar dven att se i Tabell 1 som visar indata
beroende av lokalisering, ej atgardstyp.

Tabell 1. Indata for berakningsmodeller som varierar beroende pa lokalisering.

Variabla indata
Indata Kalla
Projektets kostnad AnsoOkan & beslut
Beviljat stod Ansokan & beslut
Fardmedelsfordelning fore Resvaneundersdkning
Resor per person Resvaneundersokning
Invanare Statistiska centralbyran
Langd pa atgard Ansokan & beslut
Linjer i kommun Kollektivtrafikmyndighet
Hallplatser langs linje Kollektivtrafikmyndighet
Avstand till centrum Google Maps & ansokan
Antal linjer i tatort Kollektivtrafikmyndighet
Antal linjer pa strackan Kollektivtrafikmyndighet
Hallplatser som atgardas AnsoOkan & beslut
Kostnad manadskort Kollektivtrafikmyndighet
Antal storre hallplatser i tatort | Kollektivtrafikmyndighet
Nya hallplatser Ansokan & beslut

Berakningsmodellerna har dven haft ingangsdata som varierat beroende pa atgardstyp. Var
denna ingangsdata kommer fran redovisas i Tabell 2.
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Tabell 2.Indata for berakningsmodeller som ej varierar beroende pa atgardstyp.

Konstant indata

Indata Varde Kalla
Utslapp fran bil 170 g/km Trafikverket (2019a)
Genomsnittlig langd av
bilresa 5 km Baserat pa Trafikverket (2014)
Restid fore & efter BRT 15 km/h 2 30 km/h | Trafikverket (2019b)
Restidselasticitet for
buss -0,55 K2, Statens vegvesen & Urbanet Analyse (2017)
Restidsreduktion av
bussfalt 20% Trivector (2014)
Restidsreduktion av
signalprioritering 10% Trafikverket & SKL (2012)
Genomsnittlig hastighet
buss 15 km/h Trafikverket (2019b)
God standard pa 33 kr
hallplats Kostnad manadskort | Baserat pa Kottenhoff & Bystrom (2010)
Priselasticitet for
manadskort -0,3 Hedstrom (2005)
Anslutningsresor med
cykel 14% Gang- och cykeltrafik (Svensson 2008)
Okning av cykelresor
vid pendelcykelvag 31% Baserat pa Sgrensen & Amundsen (2016)
Okning av cykelresor
vid cykelbana 20% Trafikverket (2016a)
Restidselasticitet cykel -0,1 Naturvardsverket (2005)
Hastighet cykel 15,5 km/h Jénsson (2010)
Tidsvinst signalprioritet
cykel 24% Baserat pa Jonsson (2010)
Okning av cykelresor
vid cykelvagvisning 1% Naturvardsverket (2005)
Baserat pa Jacobsson, Sturesson, Hultgren,
Resandedkning vid Owman & Bjorklund (2013) och Hedstrom (red.)
anlaggning av sparvag 40% (2004)

Den genomsnittlig langden pa en bilresa sattes till 5 kilometer eftersom Trafikverket (2014)
angett att ungefar hélften av alla bilresor &r kortare &n 5 kilometer. Dock anger Trafikverket att
i tatort &r cirka 80% av alla bilresor kortare &n 3 — 4 kilometer. 5 kilometer valdes eftersom det
i ett forsta skede, nar berakningsmodellerna skapades, var osakert pa hur fordelningen mellan
tatort och landsbygd sag ut bland atgarderna.

Enligt rapporten Nar resenarerna sjalva far vélja (Kottenhoff & Bystrom 2010) ger en god
standard pa hallplats en upplevd minskning i kostnaden for resan pa 33 kr per manad. Dessa 33
kr har dividerats med kostnaden for ett manadskort hos relevant kollektivtrafikmyndighet for
att fa fram ett procenttal for hur stor den upplevda prisminskningen av biljettpriset ar.

Den forvantade 6kningen av cykelresor vid anldaggning av pendlingscykelvég sattes till 31%
vilket ar ett genomsnitt av de uppmatta effekterna vid liknande atgéarder i Norden. Det ar dock
valdigt stora variationer pa atgardens effekt da Sgrensen & Amundsen (2016) uppger 6kningar
av ADT pa 5% upp till 209% vid liknande &tgarder pé olika platser i Norden och Visteuropa.
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Det ar aven osékert hur stor del av 6kningen som kommer fran andra fardmedel och hur stor
del som é&r cykeltrafik som tidigare gjort annat véagval.

Tidsvinsten pa 24% vid signalprioritering for cykel som har anvénts var ett genomsnitt for de
tidsvinster som tagits fram av Jonsson (2010) i rapporten Hallbara transporter i en trafiksaker
tatort genom att anvanda tidsvinsten av signalprioritet och restidselasticiteten for cykel.

Resandeokning vid anldggning av sparvag har satts till 40%, dels eftersom rapporten Nyttan
med sparvag (Jacobsson et al. 2013) anger att Strasbourg sag en resandedkning langs en linje
med 42% nar de Oppnade sin sparvag och dels eftersom rapporten Attraktiv och effektiv
sparvagstrafik (Hedstom (red.) 2004) anger att andelen nya resenarer vid nyanldaggning av
sparvag varierar mellan 40 — 60 %.

Vid berdkning av nya fardmedelsfordelning har, i de fall inget annat ndmnts, foljande fordelning
anvants: 50% fran bil, 25% fran cykel och 25% fran gang. Att 50% av nya resor kommer fran
bil dr ett generdst antagande for att rdkna pa den ”generdsa” sidan, resultat fran projekt visar att
andelen som kommer fran bil egenlitgen borde vara lagre och nagra tal som anges ar 24% och
40% enligt Holmberg (2013) i tva olika projekt, 25 — 30 % enligt Dunkerley, Wardman, Rohr
& Fearnley (2018), 5 — 30% enligt Volinski (2012) och 45% enligt van Goeverden, Rietveld,
Koelemeijer & Peeters (2006).

Berakningarna gors for att ta fram ny fardmedelsfordelning efter atgard, fa fram en
kostnadseffektivitet for atgarderna i betald krona per reducerat kg CO2 & ar for Trafikverkets
investering samt att berékna det reducerade utslappet av CO; i kg per ér.

Tabell 3 visar principen bakom en berakningsgang.

Tabell 3. Princip bakom berakningsmodeller. Gult: variabla indata, grént: konstant indata, blatt beraknat varde.

Faktorer fran konstanter Berakning

Totalt antal resor Resor per person * | Antal invanare
Procentuell restidsminskning | Skillnad i hastighet fore & efter / | Hastighet fore
Procentuell resedkning Procentuell restidsminskning * | Restidselasticitet

Ny fardmedelsfordelning

Befintliga resor pa strackan Resor med kollektivtrafik / | Antal kollektivtrafiklinjer
Nya resor pa strackan Resor pa stracka * | Procentuell 6kning resande
Fordelning av nya resor Enligt resonemang for fordelning

Ny fardmedelsfordelning Fardmedelsfordelning fore + ‘ Fordelning av nya resor
Energieffektivitet

Reducerat antal bilresor Fas fran fordelning av nya resor

Reducerade bilkilometer Reducerat antal bilresor * | Langd pa bilresa
Reducerat utslapp av CO, Reducerat antal bilkilometer * | Utslapp CO; g/km for bil
Ekonomisk effektivitet

Krona per byggd km Langd pa atgardsstracka i km / | Projektets kostnad
Reducerat utslapp, CO,/kr & ar | Reducerat utsldpp av CO; / | Projektets kostnad
Reducerat utslapp CO,, ton/ar | Reducerat utsldpp av CO; * | Antal dagar under ett ar

3.1.1 BRT - Bus rapid transit
Modellen har anvénts for de atgarder rérande busstrafik som benamnts som BRT eller BRT-
liknande. Modellen har anvants for fyra atgarder.
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Utover data gemensam med alla andra berdkningsmodeller anvander sig modellen
atgardsspecifika indata om den totala langden pa atgard samt antalet kollektivtrafiklinjer i
tatorten.

| det forsta steget raknas forvantad fardmedelsfordelning efter genomford atgard ut. Detta gors
genom att fordela antalet resor med kollektivtrafik pa antalet kollektivtrafiklinjer i tatorten for
att fa fram det genomsnittliga resandet pa en linje. En procentuell restidsminskning tas fram
genom att berdkna skillnaden i restid pa strackan utifran genomsnittlig hastighet for buss fore
och efter BRT-atgard. Den procentuella restidsminskningen multipliceras med
restidselasticiteten vilket ger ett Okat resande i procent. Procenttalet for Okat resande
multipliceras med antalet befintliga resor pa strackan for att fa fram antalet nya resor pa
strackan. De nya resorna pa strackan fordelas pa vilket fardmedel de kommer fran enligt
fordelningen ovan. Av detta ges hur resor med olika fardmedel férandras och en ny
fardmedelsfordelning efter atgard kan raknas fram.

| modellens andra steg berdknas minskat COj-utslapp av atgard. Detta goérs genom att
multiplicera det reducerade antal bilresor med langden pa en bilresa i tatort. Det minskade
antalet bilkilometer har sedan multiplicerats med det genomsnittliga utslappet for en bil i
stadstrafik enligt ovan. Detta ger minskat CO2-ustlapp i gram per dag.

| det tredje steget berdknas de ekonomiska faktorerna. Forst berdknas projektets kostnad per km
busskorfalt genom att dividera den totala kostnaden med den angivna byggda strackan. Aven
givet stod per kilometer berdknas pa samma sétt. Sedan beraknas minskat COz-utslapp i kr per
kg och ar dels pa den totala kostnaden och for det givna stodet till projektet.

3.1.2  Atgarder for framkomlighet med buss

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

Utover fardmedelsfordelning, genomsnittligt antal resor per person och invanarantal behévde
modellen &ven data om antal kollektivtrafiklinjer i kommunen hamtat fran relevant
kollektivtrafikmyndighet, antal linjer som passerar den atgardade strackan hamtat fran ansékan
i de fa fall det anges dar, annars hamtat fran kollektivtrafikmyndighet. Aven langden pa den
atgardade strackan har behdvts som i véldigt fa fall har angetts i ansokan. | de fall da den inte
angetts i ansokan har en uppskattning av strackan gjorts via matningar i Google Maps utifran
den information som gatt att hamta antingen i ansokan eller pa sokande kommuns hemsida.
Total kostnad for atgard samt stodniva for atgard har hamtats fran ansokan respektive beslut
om stod av atgard.

I modellens forsta steg berdknas den nya fardmedelsférdelningen efter genomford atgérd. Detta
gors genom att restiden for strdckan berdknas med hjalp av den angivna langden for strackan
och en den genomsnittliga hastigheten for busstrafik. Den nya restiden tas fram varpa det laggs
till en restidsminskning for signalprioritering. Om atgarden endast beror busskorfalt satts
restidsminskningen for signalprioritering till 0 och om atgéarden endast beror signalprioritering
sétts restidsminskningen for busskorfalt till 0.

En procentuell restidsminskning tas fram mellan restiden fore och efter atgard. Den
procentuella restidsminskningen multipliceras med restidselasticiteten for att fa fram den
procentuella forandringen i resor for kollektivtrafiken pa strackan. Da det saknas data om resor
pa berdrda strackor har detta berdknats genom att fordela antalet resor med kollektivtrafik inom
kommunen med antalet kollektivtrafiklinjer i kommunen. Detta har gett ett genomsnittligt antal
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resor for var linje inom kommunen. Da det ej varit mojligt att for nagot fall ta fram hur manga
resor pa var linje som berorts av atgarden har berakningen gjorts som om att resandet pa hela
strackan av de linjer som passerar den berdrda strackan gynnas av atgarden. Detta har gett
antalet resor som gynnas av atgarden som multiplicerats med den framtagna procentuella
resandedkningen for att fa antalet nya resande pa strackan.

Fordelningen av overforda resor gors enligt tidigare antagande. Dessa okningar och
minskningar har summerats med fardmedelsférdelningen fére atgard for att ta fram
fardmedelsfordelningen efter atgard.

| modellens andra steg berdknas minskat CO--utslapp av atgard. Detta gors genom med samma
metod som i tidigare berédkningsmodell.

| det tredje steget berdknas de ekonomiska faktorerna med samma metod som i tidigare modell.

3.1.3 Hallplatsatgarder

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

UtOver data om fardmedelsfordelning, genomsnittligt antal resor per person och dag, antal
invanare samt stod och kostnad for projektet har data hamtats om antal linjer i kommunen, antal
hallplatser langs linjen och hur manga av dessa hallplatser atgardas. Modellen behover dven
kostnad av manadskort dar kostnaden for ett 30-dagars periodkort inom lanet eller regionen
hamtat fran relevant kollektivtrafikmyndighet har anvants.

Modellen borjar med att berakna fardmedelsfordelningen efter genomford atgard. Da det saknas
data om antal resor pa berord linje och antal resor for berérda hallplatser pa linjen beraknas
forst det genomsnittliga resandet for var linje i kommunen. Efter att resorna pa linjen tagits fram
berdknas ett genomsnitt av antalet pastigande pa en hallplats fram. Genom att berakna den
upplevda prisminskningen vid god standard som en minskning av priset vid god standard kan
en resandedkning berdknas med hjélp av priselasticiteten vilket ger en resandedkning per
atgardad hallplats i procent. Resandedkningen i procent multipliceras med antalet resande for
atgardade hallplatser varpa antalet nya resor fas. Férdelningen av var de nya resorna antas vara
samma som for tidigare modell varpa 6kning och minskning av resande for kollektivtrafik, bil,
cykel och gang fas fram. Dessa summeras med fardmedelsfordelningen fore atgard for att fa
fram fardmedelsfordelning efter atgard.

| modellens andra steg berdknas minskat utslapp av CO, pa samma vis som i tidigare modeller.

| det tredje steget berdknas betald krona per byggd hallplats genom att dividera den totala
kostnaden och givet stod med antalet atgardade héllplatser. Kostnadseffektiviteten i betald kr
per reducerat utslapp av kg CO, och ar beréknas pa samma vis som i tidigare modell.

314 Sparvag

Tva olika varianter av berakningsmodellen har anvant dar en anpassats for nyanlaggning av
sparvag langs befintlig busslinje och en anpassats for forlangning av befintlig sparvagslinje.
Skillnaden mellan de tva varianterna &r i berakning av forvantad fardmedelsfordelning efter
atgard. Varianten for nyanlaggning av sparvag har anvénts tva ganger och varianten for
forlangning av sparvadg har anvants en gang.

Den forsta varianten av modellen har anvénts for att gora berakning pa nyanlaggning av sparvag
som erséttning av befintlig busslinje. Modellen anvander sig av antal befintliga resor med
kollektivtrafik dar data kunnat hamtas fran relevanta dokument. Dessa resor antas foras over
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fran buss till sparvag eftersom sparvagen byggs pa samma stracka som en ersattning till bussen.
For att fa fram det nya antalet resor med sparvagen har det befintliga antalet resande pa strackan
multiplicerats med faktorn for resandedkning vid anlaggning av sparvéag. Fordelningen av var
de nya resorna kommer fran antas vara den samma som for tidigare modeller och resulterat i
andringen av fardmedelsfordelningen. Utifran detta har den nya fardmedelsfordelningen
beréknats.

| den andra varianten har modellen anvénts for att géra berakning pa forlangning av befintlig
sparvagslinje. Den modellen behover extra data om hur manga hallplatser som finns langs linjen
innan atgard och hur manga nya hallplatser som ingar i atgarden. Har har antalet resor pa linjen
tagits fram genom att fordela antalet resor med kollektivtrafik i tatorten pa antalet
kollektivtrafiklinjer i tatorten. Sedan raknas det genomsnittliga antalet pastigande resor fran en
hallplats fram genom att dela antalet resor med linjen pa antalet hallplatser. Det genomsnittliga
antalet resande per hallplats multipliceras med antalet nya hallplatser som kommer till da linjen
forlangs vilket ger de nya resorna med sparvagslinjen. Fordelningen av vilka fardmedel de nya
resorna kommer fran antas vara de samma som i tidigare modeller. Med detta kan den nya
fardmedelsfordelningen raknas ut.

| det andra steget for bada varianterna av modellen beraknas minskat utslapp av CO, pa samma
vis som i tidigare modeller.

| det tredje steget berdknas betald krona per minskat kg CO.-utslapp och ar samt kostnad per
meter anlagd sparvag som i tidigare modeller.

315 Nyvég

Berékningsmodellen anvandes for berékning effekterna av en ny vag med cykelbana. Modellen
raknade fram de nygenererade resorna med cykel pa samma vis som berakningsmodellen for
cykelbana.

Forvantat antal nygenererade resor med bil hamtades frdn berérd kommuns
planeringsdokument. Den genomsnittliga langden pa en bilresa multiplicerades med det
forvantade antalet nygenererade bilresor som angetts av ett planeringsdokument tillhérande
berérd kommun for att berdkna de nygenererade bilkilometerna. De nygenererade
bilkilometerna anvéandes i kombination med det genomsnittliga utslappet av CO; fran en
personbil for att berdkna det okade utslappet fran vagen i kg per ar. Kostnadseffektiviteten i
betald kr per kg CO. och ar beraknades ocksa.

3.16 Cykelparkering

Modellen har anvants for att berakna resandeférandringen pa de atgarder dar cykelparkering
anordnats i anslutning till kollektivtrafik. Modellen behover ingen mer atgardsspecifik data
utéver den som ar gemensam for alla modeller. Modellen har anvants for tolv atgarder inklusive
fyra atgarder dar den anvéants i kombination med en annan berékningsmodell.

| modellens forsta steg berdknas antal resor per fardmedel ut fran det genomsnittliga antalet
resor per person och dag, antalet invanare och den kanda fardmedelsfordelningen. Trafikverket
(2012b) anger att halften av cykelresorna i en tatort ar till station eller storre hallplats. Utifran
detta kan genomsnittliga antalet cykelresor till varje storre station eller hallplats beraknas. |
samma rapport namns det att forsok visar pa en &kning av cykeltrafik till
kollektivtrafikanlaggningar da dar finns goda mojligheter att parkera cykeln pa 14%.

Med hjélp av detta kan 6kningen av cykeltrafiken till den specifik anldggningen beréknas.
Fordelning av de nya resorna antas likna den i tidigare modeller men gang har tagit éver andelen
som i tidigare modeller galler cykel. I fardmedelsférdelning efter atgéard raknas ékningen av
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cyklister till kollektivtrafikknutpunkt som ¢kning i kollektivtrafik da det fortfarande lar vara
kollektivtrafik som ar huvudfardmedel pa resan.

| modellens andra och tredje steg berdknas effekter pa miljo och av ekonomi som i tidigare
modeller.

3.1.7  Pendlingscykelvag

Modellen for pendlingscykelvag har anvénts vid atgarder som géller pendlingscykelvag,
expresscykelvag eller liknande anlagts. Modellen har anvants for 16 atgarder inklusive en
atgard dar den har anvants i kombination med en annan modell.

Utdver den data som varit gemensam for alla modeller har denna modell dven behévt ADT av
cyklister for de strackor dar cykelvdg uppgraderats till pendlingscykelvag for att berdkna
okningen i cykeltrafik. D& ADT inte har funnits har en tabell med schablonvérde for cykeltrafik
i tatort anvants som utgar fran tatortens storlek och cykelbanans avstand till tatortens centrum.
Tabellen Gver schablonvarde som anvants stracker sig endast upp till 120 000 invanare men da
okningen i ADT é&r linjar har den extrapolerats for att ge vérden i de fall dar atgérden gjorts
inom storre tatorter. For att fa fram avstand till centrum har ett avstand matts upp i Google Maps
fran mitten av den planerade atgarden till tatortens centralstation eller annan central
kollektivtrafikanlaggning om centralstation ej funnits.

| det forsta steget berdknas fardmedelsférdelning efter atgard utifran den ADT som fés av
schablonvérde och den forvéantade 6kningen i cykeltrafik Efter att 6kningen i ADT tas fram kan
antalet nya resor berdknas. Av de nya resorna antas fordelningen vara som i tidigare modeller.
Utifran detta kan den nya fardmedelsfordelningen beraknas.

| modellens andra steg berakna det minskade CO.-ustlappet pa samma sétt som i tidigare
modeller. I modellens tredje steg berdknas minskat betald krona per reducerat CO2-utslapp som
i tidigare modeller.

3.1.8 Cykelbana

Berakningsmodellen for cykelbana har anvénts pa de atgarder som innebar forbattring eller
nyanlaggning av cykelvag eller cykelbana men som ej fallit in under pendlingscykelvag.
Modellen har anvants for 42 atgarder dar den for fem av dessa har anvants i kombination med
annan berakningsmodell.

Utover den data som varit gemensam for alla modeller anvander sig modellen av samma
schablonvéarde som modellen for pendlingscykelvédg, dock anger Trafikverket (2016a) att en
cykelbana inte kan vantas 6ka andelen cyklister i tatorten dar den anlaggs utan endast kan vantas
andra vagvalet hos redan befintliga cyklister samt ge en 6kning pa 20% i form av nygenererade
resor med cykel. Alltsa tillkommer endast resor som inte skulle gjorts om cykelvagen ej
existerat.

| modellens forsta steg beraknas de nygenererade resorna med hjalp av den ADT som givits av
schablonvarde. Dessa tillsammans ger det nya antalet cykelresor pa strackan.

Modellen beraknar ej andrad fardmedelsfordelning da de nygenererade resorna inte minskar
resandet med andra fardmedel.

I modellens andra steg berdknas atgardens kostnad och beviljade stod per meter byggd
cykelbana.

Modellen har ej beraknat minskat COy-utslapp eftersom ndgot sadant inte kan véntas da
atgarden, enligt modellen, inte paverkar antalet bilresor.
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3.1.9 Signalprioritering for cykel

Modellen for signalprioritering for cykel har anvénts pa en atgard. Framkomlighetseffekten av
signalprioritering for cykel och dess paverkan pa fardmedelsfordelningen har inte diskuterats i
studerad litteratur. Pa grund av detta antas att signalprioritering har samma paverkan pa resandet
som anldggning av cykelbana, alltsa ingen andring i fardmedelsférdelning endast nygenererade
resor. Modellen anvénder sig av samma indata som modellen for cykelbana. Modellen har
anvants for en atgard i kombination med en annan modell.

| modellens forsta steg beraknas antalet nygenererade resor genom att forst ta antalet resor pa
strackan fore atgard med hjélp av schablonvarden fran Trafikverket (2016a). En medelhastighet
sattes for cyklister for att berdkna restiden pa strackan. En minskning i restid berdknades med
hjalp av restiden och en tidsvinst vid inforande av signalprioritering. Med hjéalp av
restidsminskningen och restidselasticiteten for cykel berdknades antalet nygenererade
cykelresor pa strackan.

| modellen gjordes inga berakningar med kostnaden av atgarden eftersom det i nastan alla fall
varit oklart hur manga trafiksignaler som paverkats av atgarderna. Inte heller nagra berakningar
av paverkan pa CO--utslapp gjordes eftersom det bedomdes att atgarden inte paverkade antalet
bilresor.

3.1.10 Cykelvégvisning

Modellen for cykelvagvisning anvandes for alla atgarder som ror vagvisning riktad mot
cykeltrafik. Atgdrderna gallde for vagvisning i hela cykelnéatet i tétort eller kommun, darfor har
okningen av cykelresor kunnat beraknas med utgangspunkt fran det totala antalet cykelresor
enligt relevant resvaneundersokning. Modellen kravde ingen data utéver den som behdvts for
alla modeller. Modellen har anvants for tre atgarder dar den for en atgard anvants i kombination
med en annan modell.

| modellens forsta steg beraknas fardmedelsfordelningen efter atgard. Modellen bérjar med att
berdkna det 6kade antalet cykelresor som foljd av uppgraderad cykelvagvisning ger en 6kning
av cykelresor i procent. Fordelningen av de nya resorna antas vara samma som i tidigare
modeller. Med detta kan den nya fardmedelsfordelningen efter atgard tas fram.

| det andra steget berdknas insparat CO2-ustlapp utifran den andrade fardmedelsfordelningen
pa samma satt som i tidigare modeller. Aven utslapp av CO2 per krona och &r i tredje steget
beréknas som i tidigare modeller.

3.1.11 Specialfall

Bland de atgarder som beraknades fanns ndgra som inte passade in i ndgon mall och var de enda
av sin typ. Pa nagra enstaka av dessa kunde en berakning goras men hos de flesta kunde endast
en beddmning av effekter géras. Anledningen till detta har antingen varit att ansoékningarna har
varit for vaga i vad de faktiskt innebér eller att litteratur om effekter av atgardstyp ej har hittats.
For dessa atgarder gjordes en bedomning av deras paverkan pa de faktorer som tagits fram i de
tidigare mallarna.

Tva atgarder gallande forfining av gangstrak har beviljats, det har dock bedémts att dessa inte
skulle ha effekt pa resandet pa orten eftersom forfiningen har gjorts i en liten ort mellan tva
hallplatser. Det ar oklart hur framkomligheten for bilar har begransats. Det ar dven oklart om
framkomligheten for kollektivtrafik, cykel och gang forbattrats.

Tva atgarder gallande gastankning har beviljats. Bada atgarderna har fokus pa att forenkla
gastankning av linjebussar. Bedémningen har gjorts att drivmedlet har en forsumbar paverkan
pa bussens attraktionskraft i forhallande till restid och tillganglighet. Det har framstatt som att
kommunerna som ansokt om atgarden dessutom redan anvant sig av gasbussar. Det ingar dven
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att underlatta for gastankning med personbil i en av atgarderna vilket 6kar tillgangligheten till
tankstallen for personbilisterna, nagot som inte lar minska deras bilanvandande.

Tva atgarder gallande anlaggning av gangfartsomrade har beviljats. | litteraturen som
undersokts har det endast hittats beldgg for att biltrafiken reduceras pa berord stracka och att en
minskning i biltrafik i stort inte kan pavisas (Sveriges kommuner & landsting 2009). Det kan
misstankas att trafiken endast flyttar till narliggande strackor dar framkomligheten inte
begransats. Dock finns det tydliga belagg for att gangfartsomraden forbattrar trafiksékerheten
lokalt (Sveriges kommuner och landsting 2009; Wethje, Andersson & Niska 2018).

Fyra atgarder gallande anlaggning av laddstation for buss har beviljats. Bedomningen gjordes
att laddstationer i sig inte paverkar resandet med eller utslapp fran kollektivtrafik utan endast
mojliggor for elbuss.

Tre &tgarder gallande upphéjning av cykelbana har beviljats. Atgarden innebér upphdjning av
cykelbana i korsningspunkter med bilvag. Enligt litteraturen har atgarden liten effekt pa
cyklistens restid eftersom de maste stanna upp och se om bilisten respekterar upphojningen
(Ahoori & Linné 2010). Utifran detta har bedémningen att atgarden inte paverkar resandet med
cykel gjorts. Dock finns det stod i litteraturen for att det skulle paverka trafiksakerheten for
cyklister positivt (Trafikverket 2018a).

En atgard med anldaggning av cykelpump vid cykelparkering har beviljats. Det beddms som
osannolikt att en cykelpump vid cykelparkering paverkar resandet eftersom resande med cykel
snarare paverkas av restid och langd pa resa an tillgangligheten till cykelpump.

En atgard for anldggande av laddstolpar for elcykel vid cykelparkering har beviljats.
Bedomningen har gjorts att tillgangligheten av laddstolpar inte paverkar resandet med cykel
eftersom elcykeln gjort sitt intdg utan dessa och for att motstandet mot att ta med sig sin elcykel
nagonstans snarare ligger i hur séakert man kan lasa fast cykeln vid malpunkten &n om det gar
att ladda batteriet eller ej.

4 Resultat & analys

4.1 Beviljade ansokningar

411 Omgang 1

Den forsta ansokningsomgangen, omgang 1, holls under 2015. Under den forsta omgangen
beviljades sju ansokningar medfinansiering och drygt 542 miljoner kronor delades ut i stod.
Lunds kommun fick det storsta stodet pa drygt 298 miljoner kronor fér nybyggnation av en
sparvagslinje genom tatorten Lund, inklusive hallplatser. Det minsta stodet gick till Ostersunds
kommun pa drygt 3 miljoner kronor for laddplatser till elbuss och nya busshallplatser for
forlangning av en stadsbusslinje (Trafikverket 2016b).

De vanligaste atgarderna som beviljades bidrag gallde framkomlighetsatgarder till tatortslinjer,
till exempel genom busskaorfalt, bussvag eller signalprioritering. Aven delatgarder for att skapa
BRT-linjer stod for en stor del av det mottagna stodet, vilket innebar storre planerade ingrepp i
stadsmiljon an de tidigare namnda framkomlighetsatgarderna. Finansiering gavs aven for
uppbyggnad till elbusskoncept och upprustning och tillganglighetsanpassning av hallplatser.

412 Omgang2

Den andra ansokningsomgangen holls under 2016. Totalt beviljades medfinansiering till 19
ansokningar totalt delades stod pa 437 miljoner kronor ut. Det storsta stodet fick Uppsala
kommun pa drygt 120 miljoner kronor for atgarder langs med Kunskapsstraket som till exempel
ny kollektivtrafikgata, ny bro for kollektivtrafik-, gang- och cykelled 6ver Kungsangsleden,
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utbyggnad av separata busskorfalt i det befintliga gatunatet, nyanlaggning av hallplatser samt
atgarder enligt handlingsplan for forbattrad framkomlighet i linjendt i Uppsala stad. Minst
medfinansieringen gick till Stockholm stad tillsammans med SLL pa knappt 3 miljoner kronor
for nytt busskorfalt vid trafikplats Gubbangen samt atgarder for okad framkomlighet for
stomlinjebuss 2 och 3 genom prioritering i trafiksignaler och 6kad prioritet i gaturummet
(Trafikverket 2018b).

Under den andra omgangen var framkomlighetsatgarder for buss absolut vanligast bland de
beviljade ansokningarna. Upprustning och anpassning av hallplatser och storre knutpunkter var
ocksa vanliga bland de beviljade ansokningarna. Det fanns dven denna omgang ansokningar for
utbyggnad av elbussinfrastruktur med bland de beviljade ansdkningarna precis som delatgard
for BRT. Det fanns &ven med kostsamma anstkningar som omdragning och upprustning av
sparvag.

Fyra ansokningar om totalt tio atgarder har sedan brutits pa berérd kommuns begaran.
Stodvérdet hos dessa ansokningar var drygt 166,5 miljoner kronor. Stadsmiljéavtalet med
Uppsala, som gavs omgangens storsta stod, ar ett av de avtal som brutits.

413 Omging3

Omgang 3 holls under den senare delen av 2016. Till den tredje ans6kningsomgangen
beviljades medfinansiering till fem ansokningar. Totalt delades medfinansiering pa 250
miljoner kronor ut. Trafikforvaltningen Stockholms lans landsting beviljades det storsta stodet
pa drygt 185 miljoner kronor for forlangning av sparvagnslinje och tillganglighetsanpassning
av dess hallplatser, montering av sandarutrustning i alla bussar som passerar bestamda trafikljus
som majliggjort signalprioritering samt design, utveckling och demonstration av
plattformsbarriarer for personskydd i tunnelbanan. Det lagsta stodet delades ut till VVarnamo
kommun pa knappt 7 miljoner kronor for att anordna nya bussgator och hallplatser inom
Varnamo for att mojliggora ett nytt linjenat for stadsbusstrafiken, med signalprioriteringar i
korsningar samt hallplatser i anslutning till resecentrum (Trafikverket 2018b).

Aven under den tredje omgangen var framkomlighetsétgérder for buss den vanligaste tgarden
som beviljades medfinansiering men denna gang tatt foljd av atgarder pd knutpunkter for
kollektivtrafik. Aven denna omgang gavs finansiering for elbussinfrastruktur men aven till plats
for kollektivtrafikbussar att tanka biogas.

414 Omgang 4

Den fjarde omgangen holls under 2017 och 34 ans6kningar beviljades medfinansiering pa totalt
knappt 470 miljoner kronor (Trafikverket 2017b). Infér den fjarde omgangen blev det dven
mojligt att soka medfinansiering till gang- och cykelinfrastruktur (SFS 2017:9).

Det storsta stodet mottog Trafikforvaltningen Stockholms lans landsting och Stockholm stad i
en gemensam ansokan. Stoder de fick var pa drygt 102 miljoner kronor for anpassning av
hallplatser, nya busskorfalt, prioritering i trafiksignaler, utbyggnad och anpassning av cykel-
och gangbanor, upprustning av sparvagslinje samt installation av mobilkommunikation pa alla
lanets bussar avseende bussarnas IT-plattform och biljettsystem. Det minsta stddet mottog
Kumla kommun pa drygt 379 tusen kronor for byggande av ny gang- och cykelbana i befintligt
vagomrade enligt kriterier for lokalcykelstrak (Trafikverket 2017b).

Ansokningar for atgarder gallande framkomlighet for buss var fortsatt vanliga tillsammans med
knutpunktséatgarder. Atgarder for upprustning och expansion av cykelparkering kom aven till
som vanliga atgarder som sokts under omgang fyra, trots att det var forsta gangen sadana
atgarder beviljats stod. Anpassning och upprustning av hallplatser tillsammans med ombyggnad
till gangfartsomraden fanns med bland fjarde omgangens ansokningar. Det fanns &ven
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ansokningar for tva dyrare projekt, ett for inforande av ATC pa Saltsjébanan i Stockholm samt
ett for upprustning av en sparvagslinje inom Stockholm stad (Trafikverket 2017b).

Mojligheten att soka stod for gang- och cykelinfrastruktur hade stor paverkan pa typen av
atgarder som stod sokts for da dver 60% av de beviljade atgarderna handlade just om
framkomlighetsatgarder for gang och cykel huvudsakligen i form av nya cykelbanor, cykelfalt
och cykelvagar vilket gjorde dessa till den vanligaste typen av ansokningar i den fjarde
omgangen.

Sex avtal rérande 17 atgarder har brutits vid senare tillfalle. Stodvardet for dessa avtal var 33,5
miljoner kronor.

4.2 Effekter av atgarder totalt

De samlade effekterna av alla stadsmiljoavtal och de med storst respektive minst bidrag till
olika faktorer samlas i detta kapitel. | Bilaga 1 redovisas resultatet for varje enskild atgard.
Kostnadseffektiviteten som redovisas i kronor per reducerat kg CO> géller Trafikverkets
investering, inte atgardens totala kostnad.

421 Resultat

Tabell 4. Minskat utslapp av CO2, kostnadseffektivitet, reducerat antal bilresor for alla atgarder tillsammans och for
genomsnittlig atgard.

Alla atgarder |[Genomsnittlig atgard

Minskat utslapp kg/ar 8533223 53 668

Kostnadseffektivitet |kr/kg & ar 168 2478

Reducerat antal bilresor 26924 169
Antal atgarder 159

Enligt berdkningarna har atgarderna inom stadsmiljoavtalen reducerat koldioxidutslapp med
8 533 223 kg CO per ar dar en genomsnittlig atgard gett en reduktion pa 53 668 kg CO- per ar.
| genomsnitt har Trafikverket betalat 2 478 kr per minskat kg CO,. Atgarderna har tillsammans
reducerat bilresandet med 26 924 resor déar en genomsnittlig atgard ger en reduktion pa 169
bilresor.

Tabell 5. De fem mest kostnadseffektiva atgarderna i kr per kg CO2 & ar.

Sokande Atgard kr/kg & ar|Omgang
TF SLL Stockholm |Henriksdal etapp 1 3 4
Trollhattan Vagvisning cykel Trollhattan 4 4
Malmo Framkomlighetspaket Vastra Hamnen 4 4
Vasteras Cykelatgarder 5 4
TF SLL Stockholm |Framkomlighetsatgarder stomlinje 6 8 4

De fem mest kostnadseffektiva atgarderna ror framkomlighetsatgarder for buss,
cykelvégvisning och ombyggnation av kollektivtrafikknutpunkt.
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Tabell 6. De fem minst kostnadseffektiva atgarderna i kr per kg CO2 & ar.

Sokande Atgard kr/kg & ar|Omgang
Karlskoga Nybyggd vag med separerad GC-vag -154 4
Umea Ombygnad Vasaplan kollektivtrafik | 81033 2
TF SLL Taby Nybyggnation Arnige resecentrum 80825 4
Sundsvall Om- och nybygg bytespunkt navet 56 374 4
Skelleftea Ny centrumhallplats 51301 3

De fem minst kostnadseffektiva atgarderna galler nybyggnation av vag med separerad GC-vag
samt ombyggnad och nybyggnad av kollektivtrafikknutpunkter. Ett negativt véarde innebér en
okning av utslapp. Atgard gallande cykelbana ger ingen kostnadseffektivitet eftersom de inte

ger nagon utslappsreducering.

Tabell 7. De fem atgarder med storst utslappsreducering i kg CO2 per ar.

Sokande Atgard kg/ar |Omgang
Goteborg Ombyggnad bytespunkt Svingeln 1477879 2
TF SLL Stockholm |Framkomlighetsatgarder stomlinje 6 | 1029 323 4
Helsingborg BRT 374593 1
Link6ping Signalprioritering stomnat 366 165 2
Malmo Framkomlighetspaket Vastra Hamnen | 300314 4

De fem atgarder med storst utslappsreducering galler ombyggnad av kollektivtrafikknutpunkt,
framkomlighetsatgarder for buss, BRT och signalprioritering for kollektivtrafik i stomnat.

Tabell 8. De fem atgarder med minst utslappsreducering i kg CO2 per ar.

Sokande Atgard kg/ar |Omgang
Karlskoga Nybyggd vag med separerad GC-vag | -12981 4
Sélvesborg Cykelparkering vid station och stadslf 143 4
Skelleftea Ny centrumhallplats 146 3
TF SLL Stockholm |Forbattring och upprustning linje 7 183 4
Karlskrona Ny hallplats Gullberna park 215 2

De fem atgarder med minst utslappsreducering galler nybyggnation av vag med separerad GC-
vag, cykelparkering i narhet till kollektivtrafik, nybyggnation av hallplatser samt
framkomlighetsatgarder for buss. Negativt tal innebar en 6kning av utslapp.

Tabell 9. De fem atgarder med storst reducering av bilresor.

Sékande Atgard Resor |Omgang
Goteborg Ombyggnad bytespunkt Svingeln 4764 2
TF SLL Stockholm |Frm buss 3318 4
Lund Sparvag 1200 1
Linkoping Signalprioritering stomnat 1180 2
Malmo Framkomlighetspaket Vastra Hamnen 968 4

De atgarder som gett storst reducering av bilresor galler framkomlighetsatgarder for buss,
nyanlaggning av sparvag samt signalprioritering i stomnat for kollektivtrafik.

29



Tabell 10. De fem atgarder med minst reducering av bilresor.

Sékande Atgard Resor |Omgang
Karlskoga Nybygg vag med separerad GC-vdag | -197 4
Trollhattan Ombyggnad Stallbacksterminalen 1 2
Karlskrona Ny hallplats Gullberna park 1 2
Sélvesborg Tillgénglighetsanpassning hallplats 0 4
Varnamo Ombyggnation knutpunkt 0 3

De fem atgarder med minst reducering av bilresor géller nybyggnation av vag med separerad
GC-bana, ombyggnation av kollektivtrafikknutpunkt, nybyggnation eller
tillganglighetsanpassning av hallplats. Negativt varde innebér en 6kning av antalet resor med
bil.

Tabell 11. Nygenererade resor med cykel och antal atgarder med cykelbana.

Nygenererade resor Antal
Totalt |Genomsnitt| atgarder
8889 207 43

Totalt nygenereras 8 889 cykelresor efter atgarder med byggnation av cykelbana vilket ger ett
genomsnitt av 207 nya resor med cykel per atgard rérande cykelbana. Totalt har 43 atgarder
rorande cykelbana beviljats finansiering.

422 Analys

Bland de fem mest kostnadseffektiva atgarderna aterfinns framkomlighetsatgéarder for buss.
Dessa atgarder har genomforts i Stockholm och Malmg, alltsa tva stora tatorter med stort
underlag av resenarer. Framgangen beror pa att atgarderna ar placerade pa platser med manga
bussresenarer och manga bussar sa att manga resenarer far ta del av tidsvinsten som sker da
framkomligheten for buss okar.

Tva av de mest kostnadseffektiva atgarderna ror fullstandig cykelvéagvisning i tatort.
Cykelvagvisning &r en billig atgard som har potential att paverka manga resande. Det &r
framforallt den laga kostnaden som ger den goda kostnadseffektiviteten. Det gar dock att
ifrdgasatta om paverkan verkligen blir sa stor som berakningsmodellerna ger.

En av de fem mest kostnadseffektiva atgarderna galler ombyggnation av
kollektivtrafikknutpunkt. Fyra av de fem minst kostnadseffektiva atgarderna ror dven ny- och
ombyggnation av kollektivtrafikknutpunkter. Atgardens framgéng, enligt berakningarna, beror
mycket pa hur dyr atgarden blir samt hur stort underlag av resande som finns. | sma tétorter
kommer paverkan fran ombyggnad av kollektivtrafikknutpunkt locka farre nya resenarer &n vad
det har potential att gora i storre tatorter. Detta kan &ven ses i resultatet dar den mest
kostnadseffektiva atgarden gallande kollektivtrafikknutpunkt genomforts i Stockholm och de
med dalig kostnadseffektivitet har genomforts i betydligt mindre tatorter.

Nybyggnation av vdg med separat GC-véag aterfinns i topp i tabellerna som rér samst
kostnadseffektivitet, lagst utslappsreducering och minst reducering av bilresor. Detta beror pa
att atgarderna innehaller byggnation av en ny vég till ett nytt bostadsomrade som beréaknas ge
en 6kning av bilresor. Tillagget av GC-vég och cykelparkering i kollektivtrafiknéra l&ge &r inte
tillrackliga for att kompensera for ékningen i biltrafik som tillkommer. Alltsa ger atgéarden en
6kning i koldioxidutsléapp och antal bilresor.

Ombyggnad av kollektivtrafikknutpunkt ar den atgéard som gett storst total utslappsreducering.
Denna atgard har genomforts pa en plats dar valdigt manga lokala och regionala
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kollektivtrafikbussar samt sparvag passerar. Den har dessutom forenklat byte mellan
narliggande hallplats och knutpunkt for en del regionala bussar. Det &r alltsa manga linjer och
resenarer som far ta del av tidsvinsten da knutpunkten byggs om.

Aven framkomlighetsatgarder for buss och BRT aterfinns bland de fem atgarder med storst
reducering av koldioxid. Dessa atgarder har ocksa genomforts i stérre tatorter pa platser dar de
gett forbattringar till manga linjer och ett stort antal resenarer samtidigt.

Cykelparkering aterfinns bland de atgarder som ger minst reducering i utslapp av koldioxid.
Detta pa grund av att atgarden ofta ar genomford i sma tatorter med stor andel biltrafik. Detta
gor att 6kningen i cykeltrafik tack var atgarden ar mindre &n vad den varit om det funnits fler
resande med cykel inom tatorten.

Aven ny héllplats och ny centrumhéllplats éterfinns bland de fem &tgarder som ger minst
reducering av utslapp. Troligtvis beror det pa tatorternas storlek vilket ger fa resande som flyttas
over fran bil till kollektivtrafik da atgarden genomforts.

Forbattring och upprustning av linje 7 aterfinns ocksd bland de atgarder med minst
utslappsreducering. Linje 7 &r en sparvagslinje i Stockholm, vilket innebar att det endast ar
sparvagen som paverkas positivt av att sparet rustas upp. Resandet pa linjen har beraknats som
relativt litet vilket gor att atgardens totala paverkan pa utslapp blir lagt.

Bland de fem atgarder som ger storst reduktion pa bilresandet ror fyra av fem
framkomlighetsatgarder for buss i storre tatorter. En av de fem ror nyanlaggning av sparvag
som ersatter busslinje.

Bland de fem atgarder som ger minst paverkan pa bilresandet ror fyra av fem ny- och
ombyggnation av hallplats och kollektivtrafikknutpunkter. Dessa har genomforts i mindre
tatorter med litet kollektivtrafikresande. Det ar alltsa fa resenarer som far ta del av tidsvinsten
vilket gor att det ar fa resendrer som lockas till att byta fardmedel.

Overlag aterfinns storre tatorter oftare i de tabeller med atgarder som gjort storst positiv
paverkan och att sma tatorter aterfinns oftast i de tabeller med atgarder som gjort minst positiv
paverkan.

4.3 Effekter av atgarder uppdelat pa atgardstyp

Resultatet fran berakningarna har delats upp efter vilken eller vilka berakningsmodeller som
har anvants for att gora berakningarna. Detta ger dock en snedfordelning i hur manga atgarder
som raknas in under olika kategorier da vissa modeller har kunnat anvandas ofta och vissa
endast har kunnat anvandas till en specifik atgard.

Resultatredovisningen for atgardstyper har delats in i normalfall och specialfall dar normalfall
ar de berakningar som anvénts mer &n en gang samt den kombinationsberakning som &ar mest
anvand. Specialfall ar de berékningar och kombinationsberédkningar som endast blivit aktuella
for en atgard. Kostnadseffektiviteten som redovisas galler Trafikverkets investering, inte
atgardens totala kostnad.
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431 Resultat
Tabell 12. Summa och genomsnitt av minskning av bilresor for de olika atgardstyperna. Fargskala fran rtt till gront dar rétt
innebér en liten minskning och gront innebdr en stor minskning av antalet resor med bil.

Minskat antal bilresor Antal
Atgardstyp Summa Genomsnitt | atgarder
BRT 1679 420 4
Cykelbana 0 0 38
Cykelparkering 51 8 8
Cykelvagvisning 149 75 2
Framkomlighet buss 7 965 228 35
Hallplats 148 7 21
Pendlingscykelvag 3883 259 15
Sparvag 1588 529 3
Cykelbana + Hallplats 8 3 3
Framkomlighet buss + Hallplats 6471 719 9

Framkomlighet buss ger den stdrsta summerade minskningen av bilresor med 7 965 resor och
framkomlighet buss + hallplats ger den nast stérsta minskningen med 6 471. Pendlingscykelvag
ger en summerad minskning pa 3883 resor, BRT 1679 resor, sparvdg 1588 resor,
cykelvégvisning 149 resor, hallplats 148 resor, cykelparkering 51 resor och cykelbana +
hallplats 8 resor.

Nar det kommer till genomsnittlig minskning av bilresor efter atgardstyp ger framkomlighet
buss + hallplats den storsta genomsnittliga minskningen pa 719 resor per atgéard. Nast storst
genomsnittliga minskning ger sparvag med 529 resor. BRT ger en genomsnittlig minskning pa
420 resor, pendlingscykelvdg 259 resor, framkomlighet buss 228 resor, cykelvagvisning 75
resor, cykelparkering 8 resor, hallplats 7 resor och cykelbana + hallplats 3 resor.

Berakningsmodellen for cykelbana ger inte ndgon minskning i antalet bilresor.

Den vanligaste atgardstypen bland normalfallen var cykelbana med 38 atgarder foljt av
framkomlighet buss med 35 atgérder, hallplats med 21 atgarder, pendlingscykelbana med 15
atgarder, framkomlighet buss + hallplats med 9 atgarder, cykelparkering med 8 atgarder, BRT
med 4 atgarder, sparvag och cykelbana + hallplats med 3 atgarder var och minst vanligt bland
normalfallen var cykelvagvisning med 2 atgérder.

Tabell 13. Summa och genomsnitt av det minskade utslappet av CO: i kg per ar for normalfall. Fargskala fran rétt till gront
dar rott innebar en liten minskning och grént innebdr en stor minskning i utslapp.

Summa | Genomsnitt | Antal
Atgardstyp kg/ar atgarder
BRT 751 149 187 787 4
Cykelbana 0 0 38
Cykelparkering 15712 2619 8
Cykelvagvisning 54 660 27330 2
Framkomlighet buss 2499 751 71421 35
Hallplats 45 625 2173 21
Pendlingscykelvag 1204 623 80308 15
Sparvag 323383 107 794 3
Cykelbana + Hallplats 2353 784 3
Framkomlighet buss + Hallplats 3410064 378 896 9

32



Nar det kommer till det summerade minskade utslappet i kg per ar ger framkomlighet buss +
hallplats den storsta minskningen med 3410 064 kg per ar. Nast storst reducering ger
framkomlighet buss med 2499 751 kg per ar. Pendlingscykelvag ger en reducering pa
1 204 623 kg per ar, BRT ger en reducering pa 751 149 kg per ar, sparvag ger en reducering pa
323 383 kg per ar, cykelvagvisning ger en minskning pa 54 660 kg per ar, hallplats ger en
minskning pa 45 625 kg per ar, cykelparkering ger en minskning pa 15 712 kg per ar och
cykelbana + hallplats ger en minskning pa 2 353 kg per ar.

Nar det kommer till genomsnittligt minskat utslapp CO- ger framkomlighet buss + hallplats den
storsta minskningen med 378 896 kg per ar. Nast storst genomsnittliga minskning ger BRT med
187 787 kg per ar. Sparvag ger en genomsnittlig minskning med 107 794 kg per ar,
pendlingscykelvag ger 80 308 kg per ar, framkomlighet buss ger 71 421 kg per ar, 27 330 kg
per ar, cykelparkering ger 2 619 kg per ar, hallplats ger 2 173 kg per ar och cykelbana + hallplats
ger 784 kg per ar.

Eftersom atgard cykelbana inte anses ge nagon minskning i resor med bil ger det inte heller
nagot minskat utslapp enligt berakningsmodellen.

Tabell 14. Kostnadseffektivitet for alla atgarder och genomsnittlig atgéard inom atgardstyp, normalfall, i kr per kg CO2 & ar.
Fargskala fran rott till gront dar rott innebar en 1ag och gront en hog kostnad per kg CO2 & ar.

Alla étgérder| Genomsnittlig atgard Antal
Atgardstyp kr/kg & ar atgarder
BRT 273 325 4
Cykelbana - - 38
Cykelparkering 1246 1318 8
Cykelvagvisning 5 9 2
Framkomlighet buss 99 206 35
Hallplats 3661 39612 21
Pendlingscykelvag 54 118 15
Sparvag 1497 722 3
Cykelbana + Hallplats 5290 5336 3
Framkomlighet buss + Hallplats 15 418 9

Nar det kommer till resultatet av alla atgarder inom samma atgardstyp ger cykelbana + hallplats
storst betald summa per minskat utslapp CO2 i kr per kg & ar med 5 290 kr per kg & &r. Atgarder
gallande hallplats kommer harnast med 3 661 kr per kg & ar. Spérvag ger en betald summa per
minskat utslapp pa 1 497 kr per kg & ar, cykelparkering ger 1 246 kr per kg & ar, BRT ger 273
kr per kg & ar, framkomlighet buss ger 99 kr per kg & ar, pendlingscykelvag ger 54 kr per kg
& ar, framkomlighet buss + hallplats ger 15 kr per kg & ar, cykelvagvisning ger 5 kr per kg &
ar.

Nar det kommer till det genomsnittlig kostnadseffektivitet for en atgard inom atgardstypen ger
resultatet for berakningsmodellerna hallplats den hogsta kostnaden i kr per kg CO2 & ar med
en genomsnittskostnad pa 39 612 kr per kg & ar. Nast storst genomsnittlig kostnad ger
cykelbana + hallplats med 5 336 kr per kg & ar. Harnast kommer sparvag pa 5 336 kr per kg &
ar, sedan cykelparkering med 1 318 kr per kg & ar, framkomlighet buss + hallplats 418 kr per
kg & ar, BRT 325 kr per kg & ar, framkomlighet buss 206 kr per kg & ar, pendlingscykelvég
118 kr per kg & ar och cykelvagvisning 9 kr per kg & ar.

Eftersom atgard cykelbana inte anses ge nagon minskning i resor med bil ger det inte heller
nagot minskat utslapp enligt berakningsmodellen.
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Tabell 15. Resultat for berakningar indelat pa atgardstyp, specialfall. Fargskala fran gront till rott dar gront visar ett relativt
bra varde och rott visar ett relativt daligt varde.

Minskat utslapp av CO2 Minskat Antal
antal or
I . . . atgarder
Atgardstyp kr/kg & ar kg/ar bilresor
Cykelbana + Cykelparkering 907 2177 7 1
Cykelbana + Cykelvagvisning 5 158 909 512 1
Framkomlighet buss + Signalprioritering 442 7919 26 1
Hallplats + Cykelparkering 1561 240 1 1
Pendlingscykelbana + Cykelparkering 101 69 638 124 1
Ny vag + Cykelparkering -154 -12 981 -197 1

Bland specialfallen gav ny véag + cykelparkering ett negativ resultat som innebér en 6kning i
utslapp av CO2 pa 12 981 kg per ar och en 6kning pa 197 resor med bil.

Enligt Tabell 15 gav hallplats + cykelparkering den storsta kostnaden for kr per kg CO2 & ar
med 1 561 kr per kg CO, & ar. Nast hogst kostnad gav cykelbana + cykelparkering pa 907 kr
per COz kg & ar. Framkomlighet buss + signalprioritering kostade 442 kr per kg CO; & ar,
pendlingscykelbana + cykelparkering kostade 101 kr per kg CO2 & ar. Lagst kostnad hade
cykelbana + cykelvégvisning pa 5 kr per kg CO, & ar.

Tabell 16. Atgarder som beddmts inte ha ndgon effekt pa fardmedelsférdelningen.

Atgard Antal
Forfining av gangstrak 2
Gastankning
Gangfartsomrade
Laddstation

Upphodjning av cykelbana
Cykelpump

Laddstolpar elcykel

RIRIWIDININ

Inga berdkningar gjordes for atgarderna i Tabell 16 pa grund av bristande underlag i litteraturen
gallande &tgardernas paverkan pa fardmedelsfordelning. Daremot gjordes bedomningen att
ingen av atgarderna hade direkt paverkan pa fardmedelsfordelningen i berérd tatort. Pa grund
av detta bedomdes det att tgarderna inte heller paverkat utslappet av CO- i berord tatort.

432 Analys

Bland normalfallen ger framkomlighet buss + hallplats den storsta reduktionen i bilresor sett
till genomsnitt per atgard, foljt av sparvag. Sparvag har alltsd god mojlighet att minska antalet
bilresor dar den byggs men har mycket dalig kostnadseffektivitet jamfort med andra
atgardstyper.

Atgard som innebar anlaggning eller uppgradering av cykelbana var den vanligaste
atgardstypen men gav ingen andring i utslapp av CO- da berakningsmodellen ej raknar med att
atgarden paverkade det befintliga resandet, utan endast skapade nygenererade resor.

Sett till minskat utslapp i kg per ar for normalfallen &r framkomlighet buss + hallplats den mest
effektiva atgarden, bade sett till summan av alla atgarder och till genomsnittet for en atgard da
det ger den storsta reduktionen i utslapp per atgard. BRT ger den nast storsta reduktionen av
CO»-utslapp. Bada dessa atgarder ar ocksa ganska billiga sett till kostnadseffektiviteten i kr per
kg & ar jamfort med andra atgardstyper som till exempel sparvagsatgard och hallplatsatgard.
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Resultatet fran normalfallen visar att cykelvagvisning ar den mest kostnadseffektiva atgarden
for att minska utslappen sett i kr per kg CO2 & ar tack vare sin laga kostnad och paverkan pa
alla cykelresor. Detta galler bade for en genomsnittlig atgard inom kategorin och det
sammanraknade resultatet av alla atgarderna inom kategorin. Dock verkar berdkningsmodellen
ge nagot béttre resande dn vad som kan anses rimligt jamfort med andra atgarder. Den nast mest
kostnadseffektiva atgardstypen bland normalfallen enligt berékningarna var framkomlighet
buss om alla atgarder inom atgardskategorin raknas samman och pendlingscykelvag om man
kollar pa genomsnittlig atgard. Framkomlighet buss presterar bra tack var att det ofta kan
paverka manga resande. Pendlingscykelvag presterar bra tack vare att det ofta genomforts
centralt i stora tatorter vilket ocksa ger ett stort resandeunderlag att paverka.

Upprustning av hallplats var den Overlagset minst kostnadseffektiva atgarden sett till
genomsnittlig atgard av normalfallen. Detta pa grund av att atgarder for hallplats ofta skett i
sma tatorter dar resandet med kollektivtrafiken varit svagt vilket gett atgarderna en mycket liten
paverkan pa resandet. Sett till kostnadseffektiviteten for en hel kategori hade cykelbana +
hallplats den hogsta kostnaden i kr per reducerat kg CO- och ar. Detta beror pa att atgardstypen
inte har lika manga stora projekt som kan dra upp resultatet som hallplats har.

Det ar vart att notera att genomsnittlig BRT-atgard har nastan dubbelt sa bra
kostnadseffektivitet som genomsnittlig sparvagsatgard. Sett till alla atgarder inom kategorin har
BRT en betydligt lagre kostnad i kr per reducerat kg CO2 och ar &n vad sparvég har. Detta ar
tva atgarder som ofta jamfors med varandra dar investeringskostnaden for sparvag ar mycket
hogre &n den for BRT, men att sparvag har storre kapacitet. Det bor dven noteras att notera att
fordonskostnaden inte ingar i berakningarna da det ej ar stodberéattigat inom stadsmiljoavtalen.

| resultaten fran specialfallen sticker cykelbana + cykelvagvisning ut med mycket storre
minskning av CO2-utslapp an vad nagon av de andra tgarderna bland specialfallen ger. Aven
héar finns det skal att misstdnka att berdkningsmodellen for cykelvagvisning ger ett béttre
resultat &n vad som &r rimligt.

Aven resultatet for ny vdg + cykelparkering sticker ut d& det & den enda atgarden dar
berakningsmodellen ger ett okat utslapp av CO.. Okningen kommer fran den véntade
genererade trafiken pa strackan vid anlaggning av ny vag som inte vags upp av de insatser som
gjorts for att minska bilresandet pa strackan.

4.4 Effekter av atgarder uppdelat pa téatortsstorlek

Berakningsresultaten har delats in i storlek pa tatorten dar atgard genomforts. Tatorterna har
delats in i grupper om 30 000 invanare vardera for att fa en jamn fordelning av atgarderna
mellan de olika storlekarna. Det finns inga tatorter i Sverige som har en befolkning mellan
150 000 — 300 000 invanare, darav hoppet fran 120 000 — 150 000 invanare till Gver 300 000
invanare i indelningen. Kostnadseffektiviteten som redovisas géller Trafikverkets investering,
inte atgardens totala kostnad.
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441 Resultat
Tabell 17. Summa och genomsnitt av minskat antal bilresor indelat pa tatortstorlek. Fargskala fran gront till rétt dar gront
innebar en stor och rott en liten reducering.

Summa |Genomsnitt| Antal
Storlek Minskat antal bilresor | atgarder

Under 30000 87 2 36
30000 - 60 000 1367 46 30
60 000 - 90 000 2352 84 28
90 000- 120000 8025 236 34
120000 - 150 000 489 70 7

Over 300 000 10094 421 24

Nar det kommer till summerat minskat antal resor med bil ger atgarder storst effekt i tatorter
med 6ver 300 000 invanare foljt av tatorter med 90 000 — 120 000 och 60 000 — 90 000
invanare. Minst paverkan har atgarder i tatorter med under 30 000 invanare f6ljt av tatorter med
120 000 — 150 000 invanare och 30 000 — 60 000 invanare.

Nar det kommer till den genomsnittliga reduceringen av antal atgarder ger éver 300 000
invanare storst reducering och 90 000 — 120 000 ger nést storst reducering. Nast kommer 60 000
—90 000 invanare, 120 000 — 150 000, 30 000 — 60 000 och minst reducering ger tatorter med
under 30 000 invanare.

Tabell 18. Summa och genomsnitt av reducerat utslapp i kg per ar for atgarder indelat pa tatortstorlek. Fargskala fran gront
till rott dar gront innebar en stor och rétt innebar en liten reducering.

Summa |Genomsnitt Antal
Storlek kg/ar atgarder

Under 30 000 82 2 36
30 000 - 60 000 432 14 30
60 000 - 90 000 680 24 28
90 000 - 120 000 2493 73 34
120000 - 150 000 382 55 7

Over 300 000 4464 194 24

Sett till reducerat utslapp av CO2 i kg per ar summerat for alla atgarder inom en storlekskategori
ger atgarder inom tatorter med en storlek ver 300 000 invanare storst reduktion foljt av 90 000
— 120 000 och 120 000 — 150 000 invanare. Minst reduktion ger de atgarder som genomforts i
tatorter med en storlek under 30 000 invanare, foljt av 30 000 — 60 000 och 60 000 — 90 000
invanare.

Sett till genomsnittet ger atgarder inom tatorter med Gver 300 000 invanare den storsta
reduceringen av utslapp foljt av tatorter med 90 000 — 120 000 invanare, 120 000 — 150 000
invanare, 60 000 — 90 000 invanare, 30 000 — 60 000 invanare och minst reducering ger atgarder
i tatorter med under 30 000 invanare.
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Tabell 19. Kostnadseffektivitet for alla atgarder och genomsnittlig atgard inom kategori i kronor per reducerat kg CO2 & ar.
Fargskala fran gront till rott dar gront ar lagst kostnad i kr per kg & ar och rétt ar hogst.

Alla atgarder | Genomsnittlig atgérd [ Antal
Storlek kr/kg & ar atgarder

Under 30000 1217 1713 36
30000 - 60 000 395 4 655 30
60 000 - 90 000 691 5928 28
90 000 - 120 000 98 452 34
120000 - 150 000 321 290 7

Over 300 000 74 389 24

Sett till kostnadseffektiviteten for alla atgarder inom en storleksgrupp har atgarder i tatorter
med 6ver 300 000 invanare lagst kostnad i kr per kg CO,, féljt av tatorter med 90 000 — 120 000
invanare och tatorter med 120 000 — 150 000 invanare. Vid under 30 000 invanare ar
kostnadseffektiviteten som samst, foljt av 60 000 — 90 000 och 30 000 — 60 000 invanare.

Sett till kostnadseffektiviteten for en genomsnittlig atgard inom en storlekskategori ger 120 000
— 150 000 invanare lagst kostnad i kr per reducerat kg CO- och ar. Nast kommer éver 300 000
invanare med 389 kr per kg CO2 och ar och 90 000 — 120 000 invanare med 452 kr pa kg CO;
och ar. Under 30 000 invanare ger en genomsnittlig atgard en kostnadseffektivitet pa 1 713 kr
pa kg CO2 och ar, 30 000 — 60 000 invanare ger 4 655 kr per kg CO2 och ar och 60 000 — 90 000
invanare ger 5 928 kr per kg CO; och ar.

442 Analys

Av Tabell 18 och 19, och till viss del Tabell 17 framgar det att atgarder i har béattre effekt ju
storre tatorten de genomforts i dr. Detta kan bero pa att atgarderna i de stora tatorterna paverkar
fler resande samt att det redan finns god tradition av att resa med gang, cykel och kollektivtrafik.
Atgarderna tenderar dven att vara storre och pa sé viss rora storre omréden och paverka ett
storre resandeunderlag dn atgarderna i sma tatorter. | sma tatorter ar det manga av atgarderna
som berort byggnad av cykelbana eller upprustning av enstaka hallplatser.

Det laga resultatet fran tatorter med en storlek mellan 120 000 — 150 000 invénare beror pa att
5 av 7 atgarder ar cykelatgarder som endast vantas ge nygenererade resor och inte dndra
fardmedelfordelningen vilket orsakar de kostnadseffektiviteten paverkas negativt. Ett av
projekten, anldggning av BRT, beréknas dock ge en stor reducering av utsléapp av koldioxid i
kg per ar vilket forbattrar det genomsnittliga resultatet som utan denna atgéard skulle varit
betydligt l1agre.

4.5 Effekter av atgarder uppdelat per omgang
Resultatet av berakningarna har summerats utifran vilken omgang de tillhort. Detta for att se
hur omgangarnas resultat varierar fran varandra. Kostnadseffektiviteten som redovisas galler
Trafikverkets investering, inte atgardens totala kostnad.

37



451 Resultat

Tabell 20. Summerad och genomsnittlig reducering av antal bilresor. Fargskala fran gront till rétt dar gront innebar storst

och roétt inneb&r minst reducering.

Summa Genomsnitt| Antal
Omgang | Reducerat antal bilresor | atgarder
Omgang 1 4728 278 17
Omgang 2 5548 179 31
Omgang 3 769 45 17
Omgang4| 11369 121 94

Omgang 1 och 3 hade minst antal atgarder som kom med efter avgransning med 17 stycken
vardera. Omgang 2 hade nast hogst med 31 stycken och omgang 4 hade flest med 94 stycken.

Omgang 1 reducerade antalet bilresor med 4 728 stycken, omgang 2 med 5 548 stycken,
omgang 3 med 769 stycken och omgang 4 med 11 369 stycken.

Sett till den genomsnittliga reduceringen av bilresor for en atgard inom var omgang gav atgarder
inom omgang 1 en reducering pa 278 bilresor, omgang 2 pa 179 stycken, omgang 3 pa 45
stycken och omgang 4 pa 121 stycken.

Tabell 21. Summerad och genomsnittlig reducering av CO2-utslapp i kg per ar. Fargskala fran gront till rétt dar gront ar
storst och rott &r minst reducering.

Summa |Genomsnitt Antal
Omgang kg/ar atgarder
Omgang 1| 1596516 93913 17
Omgang 2| 3142980 101 386 31
Omgang 3| 245262 14 427 17
Omgang 4| 3548466 38 156 94

Sett till den summerade minskningen i utslapp av CO; i kg per ar ger omgang 1 en reducering
pa 1 596 516 kg per ar, omgang 2 ger en reducering pa 3 142 980 kg per ar, omgang 3 ger en
reducering pa 245 262 kg per ar och omgang 4 ger en reducering pa 3 548 466 kg per ar.

Sett till den genomsnittliga minskningen i utslapp av CO2 i kg per ar ger omgang 1 en minskning
pa 93 913 kg per ar, omgang 2 ger en minskning pa 101 386 kg per ar, omgang 3 ger 14 427 kg
per ar och omgang 4 ger en reducering pa 38 156 kg per ar.

Tabell 22. Summerad och genomsnittlig kostnadseffektivitet i kr per kg CO2 & &r. Fargskala i gront till rott dar gront &r hogst
och rott ar lagst kostnadseffektivitet.

Alla atgarder |Genomsnitt|ig atgard [ Antal
Omgang kr/kg & ar atgarder
Omgang 1 340 198 17
Omgang 2 97 3854 31
Omgang 3 838 5189 17
Omgang 4 108 1946 94

| det sammantagna resultatet av kostnadseffektiviteten for alla atgarder inom en omgang ger
omgang 1 en kostnadseffektivitet pa 340 kr per kg CO, & ar, omgang 2 ger en
kostnadseffektivitet pa 97 kr per kg & ar, omgang 3 ger 838 kr per kg & ar och omgang 4 ger
108 kr per kg & ar.
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| det genomsnittliga resultatet ger omgang 1 en kostnadseffektivitet pa 198 kr per kg CO, & ar,
omgang 2 ger en kostnadseffektivitet pa 3 854 kg per kr & ar, omgang 3 ger 5 189 kg per kr &
ar och omgang 4 ger 1 946 kg per kr & ar.

452 Analys

Sett till minskat antal resor med bil &r omgang 1 den vars genomsnittliga projekt haft storst
effekt. Totalt sett for alla atgarder inom en omgang ar den fjarde omgangen storst effekt pa
antalet reducerade bilresor vilket beror pa att antalet atgarder ar betydligt fler an i tidigare
omgangar.

Sett till resultatet ger omgang 4 storst reducerat utslapp av CO- i kg per ar, dock ger en
genomsnittlig atgard fran bade omgang 1 och 2 stérre reducering an en genomsnittlig atgard
fran omgang 4. Detta beror helt enkelt pA mangden atgarder i omgang 4 som gor att omgangen
totalt haft storre reducering av utslapp.

Omgang 3 ger samst resultat i kg per ar bade sett till det summerad och det genomsnittliga
resultatet. Detta beror pa det laga antalet atgarder och att en relativt stor del av dess atgarder
genomforts i sma tatorter. De atgarder som genomforts i storre tatorter under omgang 3 ar helt
enkelt inte tillrackliga for att vaga upp resultatet for de i de mindre tatorterna. Projekten var
aven mindre an vad de ar i omgang 1, som ocksa bestod av fa atgarder.

Sett till kostnadseffektivitet i kr per kg & ar har en genomsnittlig atgard i omgang 1 den bésta
kostnadseffektiviteten. Detta beror troligtvis pa att projekten i omgang 1 generellt &r stérre an
de i féljande omgangar och att de lokaliserats till platser med stort befintligt resande dar atgard
har potential att forbattra resandet ytterligare. Sett till kostnadseffektiviteten for en hel omgang
har omgang 2 den basta kostnadseffektiviteten. Detta troligtvis for att omgangen har minst andel
atgarder som ger O i utsldappsreducering och att de andra atgarderna konsekvent ger en
reducering till ett relativt 1agt pris.

5 Diskussion & slutsats

| denna rapport har berékningar gjorts for att géra en utvardering av de potentiella effekter av
de stadsmiljoavtal som beviljats samt for att ge en indikation om de uppnar sitt syfte.

5.1 Metoddiskussion

Den storsta delen av examensarbetet har bestatt i att bygga upp berédkningsmodeller for de olika
typerna av atgarder samt att gora effektberdkningar pa sa manga atgarder som mojligt.
Svarigheten med detta har varit att bygga berdkningsmodeller som ger palitliga resultat da det
tidsmassigt varit omajligt att ga in pa lokal detaljniva pa varje enskild atgard.
Berakningsmodellerna har darfor gjorts som generella berakningar utifran effekter som brukar
kunna vantas vid inférande av atgarderna. Detta paverkar resultatens precision men har
mojliggjort berakning av alla atgarder inom avgransningarna.

Indata

| forvanansvart manga fall har det varit svart att ta reda pa vad en atgard faktiskt innebér. Manga
ansokningarna har saknat information som hur lang eller omfattande en atgard kommer att vara,
exakt var den ar tankt att placeras och i vissa fall aven vad atgéarden innebér. Fran de flesta
ansokningar har det gatt att gora kvalificerade antaganden om var atgarden ar tankt att placeras
och hur lang den &r tankt att vara, nagot som i sig paverkar exaktheten av resultatet negativt.
De ansokningar dar det inte gatt att reda ut vad som faktiskt planerats har sorterats ut ur urvalet
vilket kan tyckas vara synd da det vore intressant att reda ut vilken effekt de har haft och ifall
dessa ansokningar borde medfinansierats eller ej. Podngen med berdkningarna har darfor varit
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att ge indikation av vad de olika typerna av atgard kan ge for resultat snarare &n ett exakt resultat
for effekter av var atgard.

Effektsambanden som anvéants har hamtats fran de mest relevanta kallor som hittats.
Effektsambanden visar dock vad man generellt kan véanta sig att se av en atgard och det finns
mycket annat runt om sjélva atgarden som kan paverka resultatet, till exempel andra ingrepp
inom infrastrukturen. Omstandigheter som ligger utanfor stadsmiljéavtalen har inte tagits med
i berdkningarna pa grund av den tidsbegransning som funnits. Det & majligt att berdkningarna
gett andra resultat om hansyn hade tagits till de omstandigheterna.

Resvaneundersokningarna som anvants for berakningarna har i manga fall publicerats nagra ar
innan atgarderna planerats. Berdkningarna ar alltsa gjorda pa nagot gamla siffror gallande
fardmedelsfordelning och resande i kommunerna. Dock ar det ofta flera ar mellan publicering
av de olika resvaneundersokningarna och berakningarna gjorts pa de mest relevanta siffror som
kommit fram.

Berédkningsmodeller

Berékningsmodeller som anvant sig av antal resande per kollektivtrafiklinje och antal resande
per hallplats har klarat av detta genom att forst fordela antalet kollektivtrafikresor enligt
resvaneundersokning pa antalet linjer och sen resande pa linje med antalet hallplatser langs
linje. Denna fordelning ger ett osékert resultat da resandet kan variera kraftigt mellan olika
linjer beroende pa deras syfte, strackning och popularitet. Det samma galler resor per hallplats
som ocksa kan variera kraftigt da till exempel centrala hallplatser lar se mer trafik an vad
hallplatser langre ut pa linjen gor. Detta har behdvts goras for att data gallande faktiskt resande
pa linjerna och hallplatserna inte framkommit. Denna osakerhet paverkar sjalvklart
slutresultatet for berorda berdkningsmodeller och de atgarder som placerats pa linjens mindre
trafikerade platser kommer ha ett dverskattat resultat da modellerna antar att det &r fler resande
som paverkas an vad det egentligen ar. P4 samma satt kommer de atgarder som genomforts pa
de mer trafikerade platserna langs linjen ha ett underskattat resultat da modellerna raknar pa
farre resande an vad som egentligen paverkas. Da det &r troligt att atgarderna oftast placeras pa
de mer trafikerade strackorna ar det troligt att berdkningsmodellerna oftast underskattar det
verkliga resultatet.

Berékningsmodellen géllande cykelvagvisning antar att cykelvagvisningen galler hela
cykelnatet och att dar tidigare inte funnits nagon cykelvagvisning. Modellen ger ganska stor
okning for de orter dar cyklandet innan genomférandet varit stort. Detta i kombination med de
laga kostnader atgarden innebér leder till att den dyker upp som en av de mest kostnadseffektiva
atgarderna. Modellen réaknar med det totala antalet cykelresor inom kommunen som anges i
relevant resvaneundersokning trots att de som paverkas av atgarden endast ar de som cyklar
inom tatorten dar den genomfors. Detta kan vara en av orsakerna till att atgarden ger sa goda
resultat.

Resultaten for cykelbana och pendlingscykelvig har utgétt fran ett ADT som tagits fram av ett
schablonvérde framtaget av Trafikverket. Det &r oklart hur relevant detta schablonvarde &r for
alla tatortsstorlekar och vad avstand till centrum faktiskt innebar. Ofta ligger centralstationer
och resecentrum, som anvants som centrumpunkt, i utkanten av centrum. Detta kan ha
missgynnat en del &tgarder nar ADT ska tas fram for storre tatorter, till exempel genom att de
placerats pa motsatta sida av centrum an vad centrumstation gjorts. De mindre tatorterna som
har genomfort cykelatgarder har ofta varit sa sma att centrumhallplatsens placering varit inom
tillrackligt avstand fran tatortens grans for att allt cykelarbete inom tatorten ska ske inom det
kortaste avstandsintervallet.
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Berakningsmodellen for cykelbana bygger pa att Trafikverkets kommentar om att en ny
cykelbana endast ger nygenererade resor med cykel och inga 6verforda resor fran andra
trafikslag. Det ar majligt att atgarder med cykelbana skulle ge resor som forts 6ver till cykel
om hansyn tagits till kringliggande omstandigheter, men sadana omstandigheter har hamnat
utanfor avgrénsningen for berdkningsmodellerna.

Den metod som anvants for att berakna atgarder som innehallit delatgarder som kréavt berakning
med mer &n en modell har pa grund av denna metod inte tagit hansyn till hur delatgarderna
interagerar med varandra. Anledningen till att berdkningarna dnda gjorts pa detta vis ar att
ansokan har tryckt pa att delatgarderna skulle ge positiva effekter dven utan varandra. Till
exempel i fallen med framkomlighet buss + hallplats dar atgarderna tryckt pa att
framkomlighetsatgarderna dven gynnar de bussar som inte ska stanna vid hallplatsen och att
hallplatsatgarderna gynnat de resande dven om bussarnas framkomlighet inte forbattrats.

En svaghet som kommer av att ha delat upp atgarderna i olika kategorier &r att det inte tydligt
framkommer om en atgardstyp konsekvent ger ett bra resultat eller om det dven finns variationer
inom samma atgardstyp. Detta kan ses for atgardstyp hallplats som férekommer som fyra av
fem av de atgarder med minst effekt samtidigt som en hallplatsatgard aterfinns bland de fem
atgarder som ger storst effekt. Detta beror pa att omfattningen av atgarder och var de genomfors
varierar stort trots att de har klumpats ihop som samma atgardstyp. Lokalisering och omfattning
ar alltsa viktiga for vilket resultat som kommer fram.

5.2 Resultatdiskussion

Sammanlagt resultat

Enligt berakningarna reducerar stadsmiljoavtalen, under omgang 1 till 4, antalet bilresor med
drygt 22 400 per dag. Detta kan jamforas med att det i Sverige, enligt Trafikanalys (2017),
genomfors drygt 6,1 miljoner bilresor per dag i Sverige. Paverkan fran stadsmiljéavtalen &r
alltsa liten men ett steg i en riktning mot minskat bilresande.

Berakningarna ger att stadsmiljcavtalen reducerar koldioxidutslapp under omgang 1 till 4 med
cirka 8 533 ton per ar. Detta kan jamféras med transportsektorn i Sveriges 2017 som beraknats
till 16 590 miljoner ton COz-ekvivalenter (SCB 2018). Dessa siffror ar inte direkt jamforbara
men ger en indikation om att stadsmiljéavtalen har en relativt liten paverkan pa det totala
utslappet fran transportindustrin men gar i ratt riktning.

For stadsmiljoavtalen fran omgang 1 till 4 har Trafikverket uppnatt en kostnadseffektivitet pa
168 kr per kg CO2 och ar.

Vilka atgarder ger bast och samst resultat?
Det ar svart att fran resultatet saga att en atgardstyp ar battre &n ndgon annan da det beror pa
om man kollar pa kostnadseffektivitet, reducerat koldioxidutslapp eller minskat antal bilresor.

Atgardstyperna som enligt berakning och bedémning ej ger nagot dndrat bilresande och dérmed
ingen reducering i koldioxidutslapp och kostnadseffektivitet och har inte tagits med i
bedémning av basta och samsta atgard eftersom de bidrar pa satt som inte tagits hansyn till i
berakningarna. Inte heller de atgardstyper som endast forekommit en gang har tagits med i
bedémningen av bast eller samst resultat eftersom de ar sa pass ovanliga.

Nar det kommer till reducerat antal resor med bil ger framkomlighetsatgarder for buss den
storsta totala reduceringen. Den storsta genomsnittliga reduceringen ges av atgarder gallande
framkomlighet buss + hallplats. Att forbattra framkomligheten for buss har alltsa storst potential
att reducera antalet bilresor. Kombinationsmodeller som férekommit mer an en gang dar
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berdakningsmodellen for en atgard ger ett resultat och modellen for den andra atgarden ger ett
resultat pa 0 har kollats pa eftersom en av modellen paverkar slutresultatet.

For reducerat utslapp i kg CO> per &r ger framkomlighet buss + hallplats bade den storsta totala
reduceringen och den storsta genomsnittliga reduceringen. Aven for denna kategori presterar
atgarden bra.

For kostnadseffektiviteten for alla atgarder inom en atgardstyp ger cykelvéagvisning det basta
resultatet. Framkomlighet buss + hallplats ger det nast basta resultatet. For
kostnadseffektiviteten hos en genomsnittlig atgard inom de olika atgardstyperna ger aven har
cykelvagvisning det basta resultatet. Framkomlighet buss + hallplats presterar inte lika bra nar
sett till genomsnittlig kostnadseffektivitet dar det hamnar ungefar i mitten.

Vad som &r klart ar att storre tatorter med stora atgarder inom kollektivtrafik ar vanligt
forekommande pa topp i de tabeller om vilka atgarder som har storst effekt inom de olika
resultaten. Just atgarderna inom framkomlighet buss + hallplats &r atgarder som genomforts vid
kollektivtrafikknutpunkter i storre tatorter. Atgardstypen ar en kombination av forbattring och
tillganglighetsanpassning av sjélva kollektivtrafikknutpunkten och framkomlighetsatgarder for
busstrafiken langs vagarna i direkt anslutning till denna.

Den lagsta reduceringen av antalet bilresor sett till alla atgarder inom en atgardstyp och den
genomsnittliga atgarden inom en atgardstyp ges av cykelbana + hallplats. Denna atgardstyp ger
dven lagst reducering av utslapp i CO2, bade sett till summan av alla atgarder och fér en
genomsnittlig atgard. Hallplats ar en modell som bekant kan ge laga resultat pa grund av sin
placering i sma tatorter och cykelbana paverkar inte antalet resande med bil och har bidragit till
det daliga resultatet for kombinationsatgarden.

Den samsta kostnadseffektiviteten for alla atgarder inom en atgardstyp ges aven den av
cykelbana + hallplats. Den samsta kostnadseffektiviteten for en genomsnittlig atgéard ges av
atgardstypen hallplats.

Bland de lagre resultaten &r mindre titorter overrepresenterade. Aven hallplatsatgarder &r
overrepresenterat har. Hallplatsatgarder har helt enkelt for lite resande, for liten
utslappsreducering och for liten paverkan pa fardmedelsvalet for att hamna hogre upp pa listan.
Atgardstypen cykelbana + héllplats har gjorts i ndgot mindre tatorter. Atgardstypen &r ofta en
kombination av att en separat cykelbana ska byggas langs en vag vilket da kraver atgarder dar
hallplatserna anpassas for framkomligheten pa narliggande cykelbana.

Skillnad mellan atgardstyper

Vid indelning pa atgardstyper ger cykelvagvisning en mycket god kostnadseffektivitet. Kollar
man daremot pa minskat koldioxidutslapp och minskat antal bilresor ger atgarden ett lagre
resultat an de flesta andra atgarder. Resultatet paverkas alltsa positivt av att atgarden &r sa billig
att genomfora.

Kostnadseffektiviteten for framkomlighetsatgarder for buss ar battre &n den for BRT. BRT ger
en genomsnittligt storre paverkan pa antalet reducerade resor med bil. Detta beror troligtvis pa
att atgarder for BRT innebar storre ingrepp i gaturummet med bade egna bussfalt och
uppgradering av hallplatser till hogre standard samt att BRT har storre kapacitet. Annars ger
berdkningarna dverlag att BRT och framkomlighetsatgarder for buss ar de atgardstyper som har
bést effekt om man kollar till kostnadseffektivitet, minskat utsldpp av koldioxid och minskat
antal bilresor néar det kommer till 16sningar som géller kollektivtrafik.
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For cykeltrafik ar pendlingscykelvag den atgardstyp som ger bést resultat gallande minskat
bilresande, reducerat koldioxidutslapp och kostnadseffektivitet jamfort med andra
cykelatgarder.

Atgard som géller cykelbana ger daliga resultat just for att berakningen inte tillater tgardstypen
att rakna till sig nagra éverforda resor fran andra fardmedel.

Hallplatsanpassningar ger ofta lagt resultat. Dock ger de atgarder som galler stora hallplatser i
stora tatorter ett stort positivt bidrag. Daremot finns det manga av dessa atgarder som placerats
i kommuner med litet resande med kollektivtrafik vilket gor att deras paverkan blir ytterst liten
for den kostnad de innebdr. Dock bor det beténkas att kollektivtrafiken i dessa mindre tatorter
ofta ar till for att 6ka tillgangligheten for alla invanare, speciellt for de med rérelsehinder, som
har svart att ta sig fram pa andra satt och inte har tillgang till bil. Det & majligt att dessa
hallplatsatgarder da &r viktiga eftersom hallplatserna bland annat anpassas for att
rorelsehindrade ska fa lattare att stiga av och pa vilket berdkningarna inte tar hansyn till.

Skillnad mellan t&tortsstorlekar

Av resultaten framgar det att atgarder i stora tatorter oftare har battre resultat an de i sma
tatorter. Detta beror, som tidigare namnts, pa det stora resandeunderlaget i tatorter vilket gor att
en atgard paverkar fler manniskor i en stor tatort &n vad den hade gjort i en lite tatort. Dock ger
aven atgarder i mindre tatorter positiva resultat och bor inte helt uteslutas ur urvalet av vilka
som kan fa stod. Ofta ar bilen ett mer sjélvklart fardmedel i mindre tatorter och ingrepp kan
hjalpa till att 6ka synligheten och framkomligheten for andra, mer hallbara trafikslag.

Skillnad mellan omgangar

Omgang 2 ar den omgang som gett bast kostnadseffektivitet foljt av omgang 4. Omgang 2
innehaller manga atgarder som ror framkomlighet for buss vilket bidragit till omgangens
resultat. | omgang 4 har centralt beldgna pendlingscykelbanor och framkomlighetsatgérder for
buss i stor utstrackning lyckats tacka upp for den sankning av kostnadseffektiviteten som
atgarder som cykelbana lett till. Det & mojligt att omgang 4 hade haft bast kostnadseffektivitet
om man inte rdknat med atgarder gallande cykelbanor. De atgarder inom omgang 4 som
paverkat kostnadseffektiviteten positivt har huvudsakligen planerats i storre tatorter.

Nar det kommer till faktiskt reducerat utslapp per atgéard ar omgang 2 den omgang som ger bast
resultat. Nastan alla atgarder inom denna omgang galler framkomlighetséatgard for buss eller
hallplatsatgard. Det ar framforallt en av dessa, genomford i Goteborg, som ger en stor
reducering av utslapp och star for nastan halva utslappsreduceringen under omgangen.

Omgang 1 ar den omgang som gett storst reducering av bilresandet. Detta da pa grund av att
omgangen har stora projekt som haft stort resandeunderlag att paverka och aven inneburit
ingrepp 6ver langre strackor. Ingrepp 6ver langre strackor har potential att paverka fler resande.

Omgang 3 presterar daligt i relation till de andra omgangarna eftersom en relativt stor del av
atgarderna ar av sadan karaktar som ej paverkar resandet. Det finns alltsd manga atgéarder som
inte ger nagon reduktion av bilresor och utslapp och darfor drar ned omgangens resultat. Detta
gors genom att atgarderna ej bidrar till det summerade resultatet och sanker genomsnittet genom
att ge ett bidrag pa 0.

Sett till tatortstorlek syns det att bast resultat fas i de tatorter som har Gver 90 000 invanare och
samre resultat i tatorter med farre an detta antal invanare.

Andra styrmedel
Stadsmiljéavtalen ar nagot utformade efter principen piska och morot som lagts fram som en
effektiv metod vid anvandning av styrmedel. Styrmedlets morotsdel blir alltsa medfinansiering
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samtidigt som piskan blir motprestationerna som maste genomféras inom en viss tid och sadant
som begransad framkomlighet for bil och hdjda parkeringsavgifter. Det ar dock mojligt att
motprestationerna skulle kunna géras nagot tuffare da de i manga fall bestar av att fardigstalla
planeringsdokument for beslut och inte kraver fysiska motprestationer. Manga av
motprestationerna ger dessutom sken av att redan vara projekt som pabdrjats och endast
skyndas pa av stadsmiljoavtalen.

| den norska styrmedelsformen, som skiljer sig fran den svenska, & malen instéllda pa bindande
avtal och storre projekt. Det kan finnas en poang bakom detta eftersom berakningarna ger en
indikation pa att de stora projekten ofta tillndr de som ger storst resultat. Bland annat ar de fem
mest kostnadseffektiva projekten stora projekt.

Stadsmiljéavtalens maluppfyllelse

Overlag leder atgarderna inom stadsmiljéavtalen till reducerat bilresande och minskat
koldioxidutslapp, enligt stadsmiljoavtalens syfte. Daremot ar framjandet av innovativa atgarder
nagot som inte lyckats, trots att en stor majoritet av ansokningar benamner sina I6sningar som
innovativa. Detta eftersom en stor majoritet av de beviljade avtalen galler beprévade metoder
som inte dr nya inom trafikplanering och inte innehaller nagra nya idéer eller 16sningar.

Bland de beviljade atgarderna aterfinns dven en del atgarder vars paverkan pa resande kan
ifrdgasattas. Resandet asido stravar dven dessa atgarder efter att forbattra stadsmiljon for de
som inte reser med bil, till exempel genom gangfartsomraden eller grona strak langs med gator.
Stod har i ett fall dven getts till test och utvardering av ny teknologi i form av personskydd i
Stockholms tunnelbana. Eftersom teknologin &r ny och utvardering av den ej gjorts ar det
mycket svart att saga hur och om den paverkar resandet med tunnelbana. Daremot kan atgarden
raknas som innovativ eftersom den ar nytdnkande.

Overlag har Trafikverkets bedomning av atgarder varit bra da de allra flesta atgarder inneburit
positiva forandringar. Svarigheten i bedémning bor ses ur det perspektiv att manga ansékningar
innehdller bade bristfallig och irrelevant information for tankta atgarder. Trafikverket har
behdvt ta beslut utifrdn denna information och trots detta ger de flesta beviljade avtal positivt
bidrag till stadsmiljoavtalens maluppfyllelse.

5.3 Slutsats
Stadsmiljoavtalens totala effekter, enligt berdkningarna, ar att de bidrar till en minskning av
bilresandet och &ven en minskning av koldioxidutslapp.

De mest effektiva atgarder ar huvudsakligen de som genomfors i tatorter med mer an 90 000
invanare. Bland de atgardstyper med bést kostnadseffektivitet aterfinns cykelvagvisning,
framkomlighet buss + hallplats och framkomlighet buss.

Den minst effektiva atgarden som beviljats finansiering ror nybyggnation av viag med separerad
GC-bana. Det &r den enda atgarden som lett till en 6kning av koldioxidutslapp men &r den enda
av denna typ av atgard. Bland de vanligare atgardstyperna ar de minst effektiva atgarderna,
efter hur berakningsmodellerna gjorts de som galler cykelbana. Dessa atgarder paverkar ej
bilresandet och har saledes ingen paverkan pa koldioxidutslapp. Bland de atgarder som
berdknats ha en paverkan pa bilresandet ar det cykelbana + hallplats, hallplats och sparvag som
ger lagst kostnadseffektivitet.

Det ar svart att bedoma hur effektiva stadsmiljoavtalen ar som styrmedel. Daremot kan de ses
som lyckade styrmedel da de faktiskt styr mot farre bilresor och reducerat koldioxidutslapp.
Det skulle dock behovas fortsatt utvéardering pa stadsmiljoavtalen utifran den efterdata som de
ansokande ar skyldiga att samla in om en beddmning av hur effektiva stadsmiljéavtalen
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verkligen ar ska kunna goras. Det skulle aven vara intressant med mer djupgaende analyser dar
med resultat som tog hansyn till lokala omstandigheter for att ger mer exakta resultat.
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