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Forord

Sverige har tydliga ambitioner att vara ett av de forsta fossilfria landerna i vérl-
den och ledande i utvecklingen av ett samhalle som uppfyller FN:s hallbarhets-
mal. Staderna star har for stora utmaningar och ar en mycket viktig del av 16s-
ningen. Inom transportomradet handlar det om att skapa en god tillganglighet
inom hansynsmalets ramar eller annorlunda uttryckt inom de ekologiska och so-
ciala ramarna for hallbarhet. Detta innebar stader med storre narhet dar det &r
enkelt att forflytta sig med kollektivtrafik, cykel och kollektivtrafik samtidigt
som logistiken for godstransporter effektiviseras. En omstallning fran stader och
infrastruktur som varit utformade for bilen till en prioritering i ordningen gang,
cykel, kollektivtrafik, naringslivets transporter och forst i sista hand bilen. Detta
ar en omvandling som redan sker men som innebar en stor kostnad for kommuner
och landsting. Det har darfor tillkommit stod av olika slag fran nationellt hall, till
exempel stadsmiljoavtal, speciella medel for cykelsatsningar m.m. Hur stort be-
hovet egentligen &r har dock inte kartlagts pa en 6vergripande niva forutom rela-
tivt grova bedémningar. For att fa effekt av atgarderna behéver de ocksa kombi-
neras med olika former av styrmedel, som ocksa kan ge intakter for att bidra till
finansieringen av atgarderna. Aven informations- och kommunikationsatgarder
ar viktiga for att oka effekten av dvriga satsningar.

| april 2016 fick Trivector i uppdrag av Trafikverket att kartlagga behov av at-
garder och styrmedel for 6kad tillganglighet med kollektivtrafik, gang och cykel
i stdder i olika framtidsscenarier. Bakgrunden till uppdraget var att Trafikverket
behdvde underlag infor en eventuell storre satsning pa stadsmiljoavtal inom plan-
perioden 2018-2029 i infrastrukturpropositionen. Resultaten av kartldggningen
presenteras i form av foreliggande rapport. En delredovisning av preliminéra re-
sultat gjordes vid Transportforum 2017.

Projektledare for uppdraget har varit Emeli Adell, 6vriga medarbetare i arbets-
gruppen har varit Emma Lund, Karin Neergaard, Lena Smidfelt Rosqvist och Ida
Sundberg. PG Andersson, Stephan Bosch, Sara Malm, Annika Nilsson och Bjérn
Wendle, Trivector har i olika skeden deltagit som experter. Vi vill rikta ett stort
tack till kontaktpersonerna i vara tre referensstader, som bistatt med material och
deltagit vid workshops och telefonméten: Oscar Lindgren och Alexander Nils-
son, Linkdping; Anja Quester och Caroline Quistberg, Sollentuna samt Lovisa
Berg, Goteborg. Tack ocksa till dvriga medlemmar i referensgruppen: Elin Sand-
berg och Einar Tufvesson fran Trafikverket, Helena Svensson fran K2 samt Mag-
nus Jacobsson, Boverket.
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Sammanfattning

Syftet med projektet har varit att kartlagga behov av atgarder och styrmedel for
okad tillganglighet med kollektivtrafik, gang och cykel i stader i olika framtids-
scenarier infor en storre satsning pa stadsmiljoavtal inom planperioden 2018—
2029. Okad tillganglighet i stader operationaliseras (i samrad med Trafikverket)
i denna rapport som dkad andel yteffektiv trafik, det vill sdga 6kat transportarbete
med gang, cykel och kollektivtrafik och minskat transportarbete med bil. Utifran
méangden biltransportarbete har tre olika scenarier studerats. Utgangspunkten ar
den kommunalt aviserade politiken, det vill sdga den utveckling kommunerna

sjélva bedomer kommer att ske.

Utgangspunkt: Skattat framtidslage, kom-
munalt aviserad politik

Den framtidsutveckling som kommunerna sjélva
ser i sin tatort, det vill sdga den kommunalt avise-
rade politiken. Inom projektets ramar kartlaggs det
skattade framtidslaget for de tre fallstudierna.

Scenario 1: Trafikverkets basprognos for
nationellt aviserad politik

Scenariot innehaller den basprognos for transport-
utveckling som Trafikverket tagit fram, det vill sdga
den nationellt aviserade politiken. Den prognosti-
serar en 6kning av biltransportarbetet pa cirka 26
procent i Sverige generellt fran 2010 till 2030. Un-
der samma tid vantas befolkningen 6ka med 10
procent (Trafikverket 2015:059). | storstadsregion-
ernas tatorter forvantas biltransportarbetet oka
med 30 procent och i tatorter i medelbebyggd reg-
ion med 24 procent.

Scenario 2: O-tillvaxt i biltransportarbetet

| detta scenario sker all transportokning med gang,
cykel och kollektivtrafik. Det totala antalet bilkilo-
meter ligger still i staden. Med befolkningsékning
betyder detta att antalet bilkilometer per person
minskar.

Scenario 3: Trafikverkets klimatscenario

Scenariot innehdller klimatscenariot som Trafik-
verket tagit fram. | scenariot minskar biltransport-
arbetet med cirka 12 procent pa Sverigeniva fran
2010 till 2030. Bade i storstadsregionernas och i
medelbebebyggd regioners tatorter behdver bil-
transportarbetet minska med 30 procent.

| studien avgrénsar sig till trafiken i stader, det vill sdga de tatorter i respektive
kommun som &r huvudort. 1 forortskommuners fall & huvudorten ofta en del av
en tatort som har sitt centrum i en annan kommun, till exempel Stockholm. |
dessa fall studeras endast den del av tatorten som ligger inom den aktuella kom-
munen.

Metodiken bygger pa fallstudier. Tre tatorter har valts ut och detaljstuderats och
resultat fran dessa har darefter skalats upp sa att det inkluderar alla stader som &r
aktuella for stadsmiljéavtal.
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Det finns inte nagon tydlig definition kring vilka stader som kan fa stadsmiljo-
avtal. | detta projekt har vi valt att fokusera pa stader med minst 40 000 invanare
(i tatorten), vilket ar 36 stader i Sverige. Samtliga 36 stader hor till ndgon av
SKL:s kommungrupper Storstader, Storre stader eller Forortskommuner till stor-
stdder. Som typstéader dér en fallstudie ska genomforas valdes darfor en storstad
(Goteborg), en storre stad (Linkoping) och en forortskommun till storstad (Sol-
lentuna). Utgangspunkten var att resmonster i dessa fallstader skulle vara repre-
sentativa for resmonster i sin kategori av stader.

Ungefar halften av potentialen att minska biltransportarbetet finns i atgarder som
forandrar mobilitetsutbudet (till exempel framkomlighet for kollektivtrafik och
bilpooler eller annan car-sharing) och i stadsplanering (till exempel transportsnal
planering och utformning pa gang- och cykels villkor). Detta &r relativt lika oav-
sett stadstyp. Styrmedel star for cirka 40 procent av potentialen. Fordelningen
mellan statliga och kommunala styrmedel ser lite olika ut i olika typer av stader,
dar statliga styrmedel har storre potential i storstader, mycket pa grund av moj-
lighet att styra trangselskatten. MM-atgarder star ocksa for cirka 10 procent av
potentialen.

Storstader Storre stader Forort till storstad

Styrmedel,

Styrmedel, statlig niva . Styrmedel,

statlig niva I statlig niva

For att kunna utnyttja hela potentialen inom ett atgardsomrade behéver atgar-
derna kompletteras med information och beteendeférandrande insatser (illustre-
ras i bilden ovan av den ljusare yttre ringen).

Nedan foljer en kort summering av de viktigaste slutsatserna.

Statlig och kommunal aviserad politik stammer inte dverens

Den kommunala aviserade politiken &r for alla tre fallstdder en uttalad vilja att
antalet bilkilometer per person och ar ska minska (Sollentuna och Goteborg),
eller atminstone inte 6ka (Linkoping). Detta leder till att kommunerna forvantar
sig att biltransportarbetet 6kar i samma takt som eller mindre &n befolkningen.
Detta star i kontrast till Trafikverkets basprognos (som baseras pa nationellt avi-
serad politik) dar antalet bilkilometer per person och ar prognosticeras att oka.
Trafikverkets prognos innebdr att biltransportarbetet 6kar med 30 procent for ta-
torter i storstadsomraden och med 24 procent for tatorter i medelbebyggd region
(Linkoping). | Trafikverkets basprognos redogérs inga antaganden om prognoser
for befolkningstillvaxten i de olika kategorierna av tatorter.
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Om Trafikverket gor vaginvesteringar enligt sin basprognos kommer detta att
motverka kommunernas mal om lagre transportarbete med bil per person. Detta
leder till att kommuner (och stat, genom till exempel stadsmiljéavtal) tvingas
investera &n mer for att motverka den trafikalstrande effekten av vaginvestering-
arna. Fragan ar hur Trafikverket istdllet kan utnyttja sina resurser till att stétta
den utveckling som kommunerna vill se. Aven pé nationell niva finns politiska
mal om minskad klimatpaverkan fran transportsektorn som kommer att vara
svara att nd om basprognosens okning av persontransportarbetet med bil reali-
seras. | det nya klimatpolitiska ramverket faststélls att utslappen fran inrikes
transporter (utom inrikes flyg) ska minska med minst 70 procent senast ar 2030
jamfort med 2010. Saval Trafikverket (Trafikverket 2016:043 och 2016:111)
som FFF-utredningen har ocksa foreslagit stadstrafikmal som innebar minskad
biltrafik i stader och att istéllet tillganglighet och andel ska 6ka med kollektivtra-
fik, cykel och gang.

Mojligt att nd aven klimatscenario

Skattningarna visar att det verkar mojligt att na aven klimatscenariot med de at-
garder som lyfts i denna rapport, for alla tre typer av stdder. Det kommer att
krdvas att man utnyttjar i stort sett all befintlig potential, men det b6r vara moj-
ligt.

Kostnad och statlig budget for att na olika scenarier

For att na det skattade framtidslaget till 2030 hos kommunerna (kommunalt avi-
serad politik) behovs en budget pa cirka 53 miljarder kronor for atgarder som kan
delfinansieras genom stadsmiljoavtalet. Vill man na 0-tillvaxt av biltransportar-
betet till 2030 behdvs knappt 67 miljarder och for att na klimatscenariot behévs
en investering pa cirka 167 miljarder kronor fram till 2030. | dessa investeringar
skattas mellan 15 och 25 procent ga till cykelinvesteringar och resterande till
kollektivtrafiksatsningar.

Beroende pa hur stor del av de redan aviserade investeringarna (skattat framtids-
l&ge) som kommer finansieras inom stadsmiljoavtalet betyder detta en kostnad
for staten pa mellan 0,5 och 2,4 miljarder kronor per ar for att na en O-tillvaxt i
biltransportarbetet och mellan 4 och 6 miljarder kronor per ar for att na klimat-
scenariot.

Detta ar mycket pengar, men Trafikverket har en budget for vaginvesteringar pa
mellan 10,5 och 13,75 miljarder kronor per ar under perioden 2017 — 2020".

Kommunernas tid och pengar kan vara avgorande

En hel del atgarder behdver genomforas snart for att hinna fa genomslag till 2030.
For att nagot ska handa kravs dock att kommunerna har pengar bade for att fi-
nansiera sin del av investeringen (50 procent) och for att genomféra motprestat-
ioner. Det ar en ansenlig summa pengar som kommunerna ska fa fram, men det
storsta problemet i Sveriges kommuner &r dock troligast resursbrist i form av
personalbrist (bade i och utanfér den egna organisationen). Planeringsprocesser
ska hinnas med och det kan potentiellt ocksa bli svart att hitta lampliga utforare,

1 Regleringsbrev 2017.
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bade for atgarderna i sig och for motprestationer, nagot som ocksa riskerar att
driva upp kostnaderna.

Stadsmiljbavtalets konstruktion

Utifran erfarenheterna kring atgarder som driver efterfragan och atgarder som
tillgodoser efterfragan har stadsmiljoavtalet en bra konstruktion. Mycket av kom-
munernas motprestationer (till exempel transportsnal planering, utformning pa
gang- och cykeltrafikens villkor) kostar inte stora pengar, men ar centrala for att
driva pa efterfragan pa mer hallbara transporter. For att tillgodose den efterfragan
kravs ofta storre investeringar i kollektivtrafik och cykel. Har gar stadsmiljoav-
talen in och tar halften av den kostnaden.

For att kommunerna ska kunna utnyttja stadsmiljéavtalen &nnu battre kan pro-
jektperioden dock med fordel forlangas (fran de 4 arsperspektiv man har idag),
sa att kommuner kan hinna med att gora kloka, strategiska och innovativa sats-
ningar.

Fritidsresor star for stor andel av biltransportarbetet

| genomgangen av vem, var och i vilket arende som biltransportarbetet sker idag
sticker fritidsresor ut. Vi har under en langre tid konstruerat bra kollektivtrafik-
system for arbetsresor, som idag har en relativt 1ag andel transporter med bil. For
att vi ska kunna na klimatmalen beh6ver vi ocksa skapa bra forutsattningar for
att byta fran bil till andra fardmedel vid fritidsresor.

Maxa effekten med informations- och beteendeférandrande insatser

For att man ska kunna realisera sa mycket som mojligt av potentialen i olika
atgarder behover alla atgarder kompletteras med informations- och beteendefor-
andrande insatser. Denna typ av atgarder ar helt nédvandiga for att klimatscena-
riot ska kunna nas - dessutom ar dessa insatser billiga i forhallande till infrastruk-
turinvesteringar. Sa maximera nyttan genom att lagga pa nagra kronor till. Denna
typ av insatser ar ocksa mycket lampliga som motprestationer fran kommunerna.

Staten en viktig spelare

Visserligen har kommunerna radighet 6ver manga av de atgarder som &r aktuella
for stadsmiljoavtalen, antingen som stodberattigade atgarder eller som motpre-
stationer. Samtidigt behover dock en rad viktiga beslut fattas pa statlig niva for
att de skattade effekterna av de atgarder som genomfors pa kommunal niva ska
kunna uppnas. Det galler till exempel forandringar i skatter pa drivmedel och
parkeringsplatser, forandrade regler for subventioner av tjanstebilar, foréand-
ringar i avdragsreglerna for arbetsresor och trangselskatt samt beslut om hastig-
hetssankningar pa statliga vagar. Aven forandringar i trangselavgifterna i Stock-
holm och Géteborg maste beslutas av riksdagen.

Pa en mer Gvergripande niva ar statens agerande centralt for att skapa forutsatt-
ningar for en mer transportsnal samhallsutveckling bade genom hur budgetmedel
fordelas och genom vilka mal man satter upp for politiken. Det géller inte bara
medelsfordelning och mal inom transportsektorn och klimatpolitiken. Statliga
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satsningar pa information och beteendeférandrande atgarder kréavs for att atgar-
derna pa kommunal niva ska fa avsedd effekt. Inte minst viktigt ar statens roll
for att astadkomma en bestdende normforandring.
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Inledning

1.1 Syfte och bakgrund

Syftet med projektet har varit att kartlagga behov av atgarder och styrmedel for
okad tillganglighet med kollektivtrafik, gang och cykel i stader i olika framtids-
scenarier infor en storre satsning pa stadsmiljoavtal inom planperioden 2018—
2029. Okad tillganglighet i stader operationaliseras (i samrad med Trafikverket)
i denna rapport som 6kad andel yteffektiv trafik, det vill sdga 0kat transportarbete
med gang, cykel och kollektivtrafik och minskat transportarbete med bil. Tre
olika scenarier har studerats: att biltransportarbetet 6kar enligt Trafikverkets bas-
prognos utifran deras definition av nationellt aviserad politik, att biltransportar-
betet ligger konstant fram till 2030, och att biltransportarbetet minskar i enlighet
med Trafikverkets klimatscenario.

Biltransportarbete

1. Trafikverkets basprognos
for aviserad politik

/’\"\

\l 2. O-tillvaxt av biltransportarbetet
3. Trafikverkets klimatscenario

v

2000 2016 2030 Tid

Figur 1 De tre framtidsscenarierna

For att 6versétta det nationella klimatscenariot till minskning i bilkilometer for
stader av olika typ anvandes rapporten Styrmedel och atgarder for att minska
transportsystemets utslapp av vaxthusgaser (TRV 2016:043), som séger att
transportarbetet med bil i tatorter i storstadsregioner och tatorter i medelbe-
byggda regioner behdver minska med 30 procent (relativt 2010) for att klimat-
scenariot ska kunna nas.

Historik kring stadsmiljbavtalen

Bakgrunden till stadsmiljéavtalen kommer fran den statliga utredningen Fossil-
frihet pa vég, dven kallad FFF (SOU 2013:84), dar stadsmiljoprogram med stads-
miljoavtal tas upp som en mojlig vdg att minska det motoriserade trafikarbetet
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som identifierats som en av urbaniseringens negativa konsekvenser. Stadsmiljo-
programmen foreslogs fokusera pa fortatning, kollektivtrafiknara lagen, fram-
jande av gang och cykel samt attraktiv kollektivtrafik.

Trafikverket fick i januari 2015 uppdraget av Naringsdepartementet att ta fram
forslag till ramverk for ett stadsmiljoavtal med fokus pa hallbara transporter i
stader. | uppdraget ingick att foresla kriterier och process for hur projekt som ska
fa statlig medfinansiering ska viljas ut. Aven vilka typer av atgarder som skulle
beviljas medfinansiering och hur stor andel av kostnaden som skulle ges stod.
Sarskilt intressant i stadsmiljoavtalet ar kravet pa motprestationer for att fa med-
finansiering. Dessa maste uppna vissa effekter och dessutom sta i paritet till de
effekter som de medfinansierade atgarderna forvantas ge.

Stddet uppgar under perioden 2015-2018 till 2,75 miljarder kronor (750 miljoner
tillkom i samband med beslut av hdstbudgeten 2016). Trafikverket har hittills
(mars 2017) beviljat stod for knappt 1,3 miljarder kronor. Syftet med satsningen
ar att framja hallbara stadsmiljoer genom att skapa forutsattningar for att en storre
andel persontransporter i stdder ska ske med kollektivtrafik, vilket i den senaste
utlysningen utdkats till att &ven omfatta cykel. Atgarderna ska leda till energief-
fektiva losningar med laga utslapp av vaxthusgaser och bidra till att uppfylla mil-
jokvalitetsmalet God bebyggd milj6. Stodet bor sarskilt framja innovativa, kapa-
citetsstarka och resurseffektiva losningar for kollektivtrafik. Forutsattningar for
stod ar ocksa att motprestationer genomfors som bidrar till hallbara transporter
eller 6kat bostadsbyggande.

Aven i Norge finns liknande avtal, de s kallade Bymiljdavtalen. De norska
bymiljoavtalen har som dvergripande mal att 6kningen av persontransporter ska
ske med kollektivtrafik, cykel och gang. Vikten av en samordning mellan bo-
stads, mark- och transportplanering betonas liksom tatare bebyggelse runt de
storsta kollektivtrafikknutpunkterna och ett forbéattrat kollektivtrafikutbud. I den
norska transportplanen 2014-2023 identifieras nio storstadsomraden som aktu-
ella for bymiljéavtal. De omraden som sedan ingar ett bymiljoavtal mellan stat,
fylkeskommuner (motsvarande region/landsting) och kommuner forpliktar sig
till en markanvandning som forhaller sig till nollvaxtmalet for personbilstrafiken.
| planen avsitts 26 miljarder NOK till bymiljoavtal. Processen i Norge innebér
att Statens Vegvesen forhandlar med en storstadsregion i taget. Omradet genom-
for forst en AVS (&tgardsvalsstudie) och tar fram en regional arealplan (motsva-
rande OP eller strukturplan) med baring pé nollvaxtmalet. Sedan tas en finansie-
ringsplan fram som blir féremal for forhandling mellan kommuner, landsting och
staten. Malet &r en langsiktig politisk 6verenskommelse (som inte ar juridiskt
bindande). Hosten 2016 skrevs det forsta avtalet med Trondheim, tva ar efter att
bymiljoavtalen lanserades. Staten kommer att betala hélften av kostnaderna for
superbuss i Trondheim. Motkrav stélls pa markanvandning och finansiering.

1.2 Metod

For att kartlagga behovet av atgarder och styrmedel for 6kad tillganglighet med
kollektivtrafik, gang och cykel i stader i olika framtidsscenarier har projektet ut-
gatt fran tre olika scenarier for framtiden:

1) Trafikverkets basprognos (konsekvenser av aviserad politik)
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2) tillvaxt i persontransportresandet tas i kollektivtrafik, gang och cykel sa
att biltrafiken inte dkar (”0-tillvaxt”)
3) Trafikverkets klimatscenario

Med utgangspunkt i dessa tre scenarier har vi gjort fallstudier med atgardsvals-
liknande metodik for 3 typstader. Genom att bygga pa verkliga fall kunde ocksa
befintliga planer och program anvandas som underlag. | valet av stdder var det
viktigt att staderna skulle vara av olika storlek och typ sa att de representerar
olika typer av stader i Sverige. Fallstudierna syftade till att komma fram till for-
slag pa atgarder inklusive kostnader samt behov av styrmedel.

Resultaten fran fallstudierna skalades sedan upp till samtliga stader i Sverige sa
att det totala behovet kunde skattas. Stodet uppgar till 50 procent av kostnaden.
Behoven beskrivs bade i form atgarder och kostnader. I projektet ingick aven att
beskriva kostnader for drift av till exempel kollektivtrafik. En del atgarder kan
gransa till vad som ingar i nationella och regionala planer och denna problematik
behandlas ocksa, liksom behovet av styrmedel samt effekter inklusive bedom-
ning av effekter pa samhéllsekonomi.

Arbetet har bedrivits i foljande steg:
1) Definiera begrepp och avgransningar

| projektets inledningsfas definierades viktiga begrepp, och rapportens inriktning
avgransades och preciserades. Detta arbete gjordes med utgangspunkt i tidigare
utredningar inom amnet och i samrad med Trafikverket.

2) Precisering av scenarier och mal.

Syftet med projektet var att kartldgga “behovet av atgérder och styrmedel for
okad tillganglighet med kollektivtrafik, gang och cykel i stader i olika framtids-
scenarier”. Detta krivde preciseringar av de tre scenarierna utifran samma, for
andamalet relevanta, parametrar samt precisering av “okad tillginglighet” till
konkreta malnivaer i enlighet med respektive scenario.

3) Identifiera stader for fallstudier, inkl. generaliserbarhet

De stader som valdes for fallstudierna maste vara representativa for sin storlek
sa att resultaten gick att generalisera. Det var ocksa viktigt att staderna hade ett
underlag pa plats som gick att fa tillgang till och arbeta vidare med i studien.
Forst definierades lampliga kategorier av stader. Darefter utarbetades forslag pa
3 stader for fallstudier. Generaliserbarheten for foreslagna stdder undersoktes och
beslut om stéder for fallstudier fattades vid ett forsta méte med projektets refe-
rensgrupp.

4) Analyser av typstader enligt AVS-liknande forfarande

Detta delmoment utgick ifran riktlinjerna for ett normalt AVS-forfarande, men
med begransat deltagande av staderna. Vissa moment gjordes samlat for alla sta-
der for att effektivisera processen.

a) initiera, etablera samarbete med stdderna/kommunerna
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b) forsta situationen i staderna

c) prova tankbara l6sningar

d) forma inriktning och rekommendera atgarder (inklusive styrmedel) som
moter behovet i respektive scenario

5) Sammanstallning av resultat samt uppskalning till Sverigeniva

| detta moment generaliserades resultaten fran fallstudierna for respektive scena-
rio och skalades upp till alla svenska stader som enligt var bedémning skulle
kunna vara aktuella for stadsmiljoavtal. Arbetet inleddes med en expertworks-
hop. Forst gjordes en sammanstéllning av behov, rekommenderade atgarder,
styrmedel och kostnader for respektive stadskategori under de olika scenarierna.
Dérefter gjordes en uppskalning till Sverigeniva (totalt behov) for respektive sce-
nario.

6) Sammanfattande analys och prioritering av atgarder, inklusive effekter
pa samhallsekonomi

Utifran resultaten av fallstudierna och uppskalningen analyserades de beskrivna
satsningarna utifran olika typer av prioriteringar: Jamforelser gjordes med sats-
ningar pa vaginfrastruktur, mellan cykelatgarder och kollektivtrafikatgarder,
mellan olika typer av stader, och mellan skillnader i effekter beroende pa nar i
tiden olika atgarder implementeras.

7) Syntes och slutsatser/rekommendationer

Resultaten fran projektet sammanstélldes i foreliggande rapport. Referensgrup-
pen har getts mojlighet att komma med synpunkter innan rapporten fardigstall-
des.

Avgransning

| studien tittar vi pa trafiken i stader, det vill sdga den del av tatorterna i respek-
tive kommun som hanger ihop med det studerade tatortsomradet. SCB definierar
tatort som en ort med sammanhdangande bebyggelse med hdogst 200 meter mellan
husen och minst 200 invanare. | de fall en tétort i en kommun ar en del av en
tatort i en annan kommun studeras respektive kommuns del av tatorten for sig
for att undvika dverlapp mellan olika stader i uppskalningsskedet.

Utgangspunkten i uppdraget har ocksa varit att undersoka hur tillgangligheten
med gang, cykel och kollektivtrafik kan 6ka. | samrad med bestallaren har detta
definierats som transportarbete (personkilometer). En konskevens av detta ar att
atgarder som minskar biltrafikarbetet men inte persontransportarbetet med bil
(till exempel 6kad samakning) inte diskuteras har, eftersom de inte 6kar tillgang-
ligheten med gang, cykel eller kollektivtrafik.
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Definition av scenarier

Skattat framtidslage, kommunalt aviserad politik

Den framtidsutveckling som kommunerna sjélva ser i sin tatort, det vill sdga den
kommunalt aviserade politiken. Inom projektets ramar kartlaggs det skattade
framtidslaget for de tre fallstudierna.

Trafikverkets basprognos for nationell aviserad politik

Scenariot innehaller den basprognos for transportutveckling som Trafikverket ta-
git fram, baserat pa den nationellt aviserade politiken. Den prognostiserar en ok-
ning av biltransportarbetet pa cirka 26 procent i Sverige generellt fran 2010 till
2030. Under samma tid véntas befolkningen 6ka med 10 procent (Trafikverket
2015:059). | storstadsregionernas tatorter forvéantas biltransportarbetet éka med
30 procent och i tatorter i medelbebyggd region med 24 procent.

O-tillvaxt

| detta scenario sker all forvantad transportékning med gang, cykel och kollek-
tivtrafik. Det totala antalet bilkilometer ligger still i staden. Med befolkningsok-
ning betyder detta att antalet bilkilometer per person minskar.

Trafikverkets klimatscenario

Scenariot innehaller klimatscenariot som Trafikverket tagit fram. | scenariot
minskar biltransportarbetet med cirka 12 procent pa Sverigeniva fran 2010 till
2030. Bade i storstadsregionernas och i medelbebyggda regioners tatorter beho-
ver biltransportarbetet minska med 30 procent.
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2. Val av stader for AVS-studier

2.1 Potentiella stader for stadsmiljoavtal

Det saknas idag en uttrycklig definition av vilka stdder som skulle kunna omfat-
tas av stadsmiljoavtalen. Trafikverket har tidigare i sitt regeringsuppdrag angett
att det handlar om de 20-30 storsta staderna, men i praktiken har aven mindre
stader beviljats stod (till exempel Horby). Fran forordningen kan man utlasa att
stodet ska leda till att ”’en storre andel persontransporter i stdder sker med kol-
lektivtrafik” och att stodet sérskilt ska frimja innovativa, kapacitetsstarka och
resurseffektiva Iosningar for kollektivtrafik. Eftersom det handlar om kapacitets-
stark kollektivtrafik i stdder har vi dragit slutsatsen att stodet framst ar avsett for
lite storre stader. Inom projektet har vi darfor valt att fokusera pa stader med
minst 40 000 invanare i tatorten, vilket ger en lista om 36 stader, se Tabell 1.
Denna grupp overlappar inte helt med gruppen av stdder som hittills beviljats
finansiering genom stadsmiljéavtal (20 av de 28 stader som fatt finansiering ater-
finns bland de 36 pa var lista) men avgransningen ger anda en indikation om
vilka stdder som skulle kunna vara aktuella for stadsmiljoavtal i framtiden. Samt-
liga 36 stader hor till nagon av SKL:s kommungrupper Storstader, Storre stader
eller Forortskommuner till storstdder enligt den kommungruppsindelning som
gallde fram till arsskiftet 2016/2017.

Tabell 1 Stader med mer &n 40 000 invanare i fallande storleksordning (Kalla: SCB, 2015-12-31)

Stad Antal invanare i tatort Tatortens yta (ha) Kommungrupp enligt SKL
Stockholm 890 640 15970  Storstader

Goteborg 457 927 14 539 Storstader

Malméo 291 040 7158  Storstader

Uppsala 149 245 4374  StoOrre stader

Visteras 117 746 4807  Storre stader

Orebro 115 761 5061  Storre stader

Linkoping 106 502 3777  Storre stader

Helsingborg 104 250 3957  Storre stader

Huddinge 103 051 4660 Forortskommun till storstader
Jénkdping 93797 4257  Storre stader

Norrk&ping 93 765 3668  Storre stader

Lund 87235 2629  Storre stader

Umea 83249 3220  Storre stader

Nacka 77521 3985  Forortskommun till storstader
Solna 76 125 1573  Forortskommun till storstader
Gavle 74 884 3975  StOrre stader

Jarfalla 72 266 2465  Forortskommun till storstader
Boras 71700 3081  Storre stader

Sodertilje 70777 2795  Storre stader



Sollentuna
Eskilstuna
Halmstad
Vaxjo
Karlstad
MélIndal
Taby
Botkyrka
Sundsvall
Haninge
Ostersund
Trollhdttan
Tyresd
Sundbyberg
Lulea
Borlange

Kristianstad?

70201
67 359
66 124
65383
61492
60513
59 461
57 962
57 606
49374
49 016
48 573
46 132
46 109
43574
41955
39762
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2609
2980
3650
3541
2901
3935
2365
1878
4251
2279
3391
2458
3461

658
2706
3148
2141

2.2 Val av typstader for fallstudier

Som typstéder dar en fallstudie ska genomfdras valdes en storstad, en fororts-

kommun till storstaderna och en storre stad.

Valet har gjorts utifran féljande principer:

» Resmonster ska vara hyggligt representativa for ett viktat medel inom re-

spektive kommungrupp vad géller:
» Antal resor med olika fardmedel
» Reslangd med olika fardmedel®

» For kategorin “’storre stdder” ska staden tillhora de storre i denna kategori
och pa det sattet sakrare kunna representera en storre andel av befolk-

ningen.

» Vi tittade dven pa statistik om nattbefolkningens arbetspendling, men

Forortskommun till storstader
Storre stader
Storre stader
Storre stader
Storre stader
Forortskommun till storstader
Forortskommun till storstader
Forortskommun till storstader
Storre stader
Forortskommun till storstader
Storre stader
Storre stader
Forortskommun till storstader
Forortskommun till storstader
Storre stader
Storre stader

Storre stader

detta underlag fick ingen avgdrande betydelse i valet av typstader.

Som underlag for val av stdder anvdndes RVU Sverige 2011-2014. Materialet
som finns RVU Sverige har dock inte kunnat brytas ner sa att enbart tatorter
kunnat studeras, utan analyser har gjorts pa kommunniva. Detta ar en brist framst
nér det giller ”storre stdder” eftersom de kommunerna i storre utstrackning &n
”storstdder” och “’forort till storstad” har ett omland som inte tillhér den storsta

tatorten.

2 Kristianstad inkluderas eftersom de 2015 var mycket nara 40 000 invanare och troligtvis har passerat 40 000

invénare under 2016.

3 Kategorin "Ovrigt” beaktas inte eftersom den &r av mindre betydelse i detta sammanhang.
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Storstader

Antal resor per person och dag

3,0

2,5
2,0
m Ovrigt
15 W Géng
M Cykel
m Koll
1,0 m Bil
0,5
0,0

Stockholm Goteborg Malmo Viktat genomsnitt map
befolkningsmangd

Figur 2 Antal resor* per invanare och dag i Sveriges tre storstader, fordelat pa trafikslag. Underlag: RVU
Sverige

Resldangd per person och dag
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Stockholm Goteborg Malmd Viktat genomsnitt map
befolkningsméangd

Figur 3 Reslangd per invanare och dag i Sveriges tre storstader, fordelat pa trafikslag. Underlag: RVU
Sverige

4 Med resor menas har delresor en genomsnttlig dag. | uttaget ingar samtliga personer bosatta kommunen.
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| kategorin storstader valdes Goteborg ut som mest representativ av de tre stor-
staderna. Bade vad géller antal resor med olika trafikslag (Figur 2) och reslangder
(Figur 3) ligger Goteborg mellan Stockholm och Malmé.

Storre stader

Antal resor per invanare och dag
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Figur 4 Antal resor per invanare och dag i stérre stader med mer an 40 000 invanare, fordelat pa trafikslag.
Underlag: RVU Sverige

Reslangd per invanare och dag
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Figur 5 Reslangd per invanare och dag i storre stader med mer &n 40 000 invanare, fordelat pa trafikslag.
Underlag: RVU Sverige

| kategorin storre stader valdes Linkdping som hade relativt representativa
varden bade for antal resor (Figur 4) och reslangd (Figur 5). Ett skal for

m Ovrigt
mGang
H Cykel
m Koll

u Bil

m Ovrigt
W Gang
W Cykel
M Koll

u Bil
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detta val var att vi hoppades kunna fa tillgang till en regional RVU for Lin-
koping fran Ostgotatrafiken, vilket vi dessvérre i slutanden inte fick.

Forort till storstad

Antal resor per invanare och dag

3,0
25
2,0
m Ovrigt
15 W Gang
m Cykel
 Koll
1,0 m Bil
0,5
0,0
¥ & & o s & & $° & & g* &
& ¥ & = & o & © &\@v e&‘&
< _é_%
&
Figur 6 Antal resor per invanare och dag i fororter till storstad med 6ver 40 000 invanare, fordelat pa
trafikslag. Underlag: RVU Sverige
Resldngd per invanare och dag
60
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Figur 7 Reslangd per invanare och dag i fororter till storstad med mer &n 40 000 invanare, férdelat p&
trafikslag. Underlag: RVU Sverige

Bland férortskommuner till storstéder valdes Sollentuna som hade relativt repre-

sentativa varden bade for antal resor (Figur 6) och reslangd (Figur 7). Ett bidra-

gande skal var att det fanns god tillgang till underlagsmaterial av god kvalitet.
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3. Analys av typstader

3.1 Introduktion till de tre typstaderna

Goteborg

Nulage

Gateborgs dvergripande strukturer beror pa stadens geografiska och topologiska
forutsattningar sasom stadens placering invid kusten, stora hojdskillnader och
alven. | en jamforelse med andra stader i Europa &r Goteborg en glest uppbyggd
stad. Handeln i staden &r generellt lokaliserad i Goteborgs centrum och i externa
handelsomraden langs de storre infrastrukturlederna. Biltrafiken i Goteborg har
sedan 1970-talet 6kat kraftigt i det Gvergripande vagnatet, dels pa grund av 6kad
inpendling, dels pa grund av trafikregleringar i det lokala gatunatet. Samtidigt
har trafiken minskat p& manga kommunala gator, framst i centrala Géteborg.
Mellan 2012 och 2013 6kade antalet resor med cykel och kollektivtrafik medan
antalet resor med bil minskade. Under denna tidsperiod infordes trangselskatten
samtidigt som kollektivtrafiken utokades och flera andra infrastrukturatgarder
genomfordes. Det &r idag latt att ta sig in till centrala Goteborg med kollektivtra-
fik, aven fran andra delar av regionen, men svarare att snabbt ta sig genom eller
vidare till andra platser i Goteborg. Géteborg har totalt 808 kilometer cykelbana.
Lanecykelsystemet Styr & Stall har funnits i Géteborg sedan augusti 2010 och
det utdkas successivt med allt fler stationer.

Knappt 60 procent av transportarbetet i Géteborgs stad (som ligger i Goteborgs
kommun) gors med bil, se Figur 8. Drygt hélften av detta gors vid resor inom
Goteborgs stad, och knappt hélften som en del av resor till/fran Goteborgs stad.
Drygt hélften av persontransportarbetet med bil gors av personer som bor i Go-
teborgs stad och drygt hélften gors av man. Fritidsresor utgor den storsta drende-
kategorin, foljt av arbets-/skolresor.
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Persontransportarbete i
Goteborgs stad
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Figur 8 Oversikt 6ver persontransportarbetet i Goéteborgs stad®

Planer och mal

Goteborgs stads trafikstrategi innehaller delstrategier for att paverka resandet,
stadsrummet och godstransporterna i kommunen. Strategin for resor fokuserar
pa foljande:

» Starka resmojligheterna till, fran och mellan stadens tyngdpunkter och
viktiga malpunkter (struktur)

» Oka tillgangen till nara service, handel, métesplatser och andra vardag-
liga funktioner (samhallsplanering)

» Effektivisera anvéndningen av végar och gator (nyttjande)

Effekten av de atgarder man implementerar inom ramen for strategin for resor
mats genom tre effektmal:

Minst 35 procent av resorna i Goteborg sker till fots eller med cykel ar 2035.
Idag ar andelen 26 procent. Malet innebér en fordubbling av antalet resor till fots
och med cykel.

Minst 55 procent av de motoriserade resorna i Goéteborg sker med kollek-
tivtrafik ar 2035. Enligt 2011 ars resvaneundersokning ar kollektivtrafikandelen

5 Bygger pa data fran nationell resvaneundersokning (2011-2014) med antagandet att den del av in-/utgdende
resor som sker i Géteborgs tatort i genomsnitt &r lika langa som resor som endast gérs inom Géteborgs tétort.
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for resor i Goteborg (till, fran och inom) 24 procent, vilket motsvarar 34 procent
av de motoriserade resorna.

Restiden mellan tva godtyckliga tyngdpunkter eller malpunkter ar maxi-
malt 30 minuter for bil och kollektivtrafik. Tillgdngligheten med bil i Gote-
borg &r redan mycket god. Restiden med kollektivtrafik &r idag l&angre, eller be-
tydligt langre, &n 30 minuter i mer &n 25 procent av relationerna mellan de utpe-
kade tyngd- och malpunkterna.

Skattat framtidslage 2030

Om man réknar upp persontransportarbetet enligt nuvarande fardmedelsfordel-
ning i Goteborg med prognosticerad befolkningsokning och ser till aviserad kom-
munal politik kan biltransportarbetet ar 2030 antas vara konstant jamfort med
idag. Det finns en langvarig samsyn i Géteborg om O-tillvaxt i biltrafiken som
mal, detta har funnits med i flera trafikstrategier. Nuvarande mal innebér en dnnu
hogre ambitionsniva, men det politiska stodet for dessa mal &ar mer osakert i ett
langre tidsperspektiv.

Goteborg arbetar aktivt med biltrafiksavveckling genom det Vastsvenska pake-
tet, funktionsblandning och fortatning, parkeringsavgifter och mindre parke-
ringsyta pa gatumark. Goteborg arbetar dven aktivt med forbéattring av kollektiv-
trafik och for battre framkomlighet med cykel.

Atgarder som beddms vara genomforda till 2030 i befintliga planer och resulterar
i det skattade framtidslaget:

Fortatning i centrala och kollnéra lagen

Utbyggnad av cykelinfrastruktur, inkl. snabbcykelvéagar (pendlingscykel-
vagar), inkl. Hisingsbron

Utbyggnad av sparvéagsnatet

Uppgradering av stombussnétet till BRT-standard

Vastlanken — infrastruktur for spartrafik

Marieholmstunneln — infrastruktur for bil, 6kad kapacitet + avlastar city
och Tingstadstunneln

Utnyttja ombyggnadsperioden for omstélining av resebeteende
Parkeringsatgarder

A\ A A 4 \ A 4

\ A 4

Atgéardsbehov fér Goéteborg

For Goteborgs del ser malnivaerna i de tre scenarierna alltsa ut pa foljande sétt,
dér O-tillvaxt sammanfaller med skattat framtidslage for Goteborg (politik ford
innan 2014) och Trafikverkets klimatscenario i hdg grad sammanfaller med sta-
dens politik efter 2014:
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Biltransportarbete
4

1. Trafikverkets basprognos
=+30%

/—'\"'\

2. O-tillvaxt
N = skattat framtidslage for Goteborg

3. Trafikverkets klimatscenario
= -30 % for Goéteborg

v

2000 2016 2030 Tid

Figur 9 Scenarier fér Goéteborg

Det innebér att Goteborg kommer att klara O-tillvaxtscenariot med de atgarder
som redan planeras, men att biltransportarbetet maste minska med 30 procent
fran denna niva for att klimatscenariot och malen i stadens nuvarande trafikstra-
tegi ska kunna nas.

Linkdping
Nulage

Linkoping har byggts till fordel for bilen med strak som ger méjlighet att fardas
genom den centrala delen av staden. Trenden &r att antalet resor med cykel dkat
sedan mitten av 1970-talet, samtidigt som kollektivtrafikens andel under en
langre tid minskat. Biltrafiken har 6kat stadigt i en takt som &r snabbare &n be-
folkningstillvaxten. Staden ar relativt gles och utspridd sedd till tatortsyta och
folkméngd. Det innebér att staden med sin bananliknande form inte ar lika opti-
mal for ett snabbt och attraktivt kollektivtrafiksystem som en rund och mera sam-
manh&ngande stad. Enligt kommunens restidsmatningar kan det generellt kon-
stateras att restiderna jamfort med andra storre orter &r korta. Huvuddelen av alla
resor underskrider 20 minuter for bil, 50 minuter for buss och 30 minuter for
cykel. Cykeln &r tidsmassigt konkurrenskraftig mot bilen upp till 5 kilometer.
Bussen har svart att konkurrera tidsméassigt med bilen.

Bussarnas stomlinjer kdrs med 10-minuterstrafik under en stor del av dygnet,
vissa gar i 7-minuterstrafik. Kollektivtrafiken har signalprioritering i de flesta av
stadens storre korsningar. Ostgétatrafikens pendeltdg mellan Norrkoping — Lin-
koping — Mjolby — Tranas/Motala avgar mandag till fredag med kvartstrafik i
rusningstid, kvallar en gang i timmen och helger en gang i halvtimmen. Cykel-
trafiksystemet ar vél utbyggt, med mer an 55 mil cykelvégar. Linkoping har
ocksa goda topografiska forutsattningar for cykling. Gangtrafiksystemet &r i
forsta hand anpassat efter cykeltrafiksystemet.

For att forsta hur persontransportarbetet i LinkOpings stad ser ut hoppades vi fa
tillgang till den regionala resvaneundersékningen som gjorts av Region Oster-
gotland. Detta visade sig inte vara mojligt, och skattningar har darfor gjorts med
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hjalp av tillganglig data och resultat fran Géteborg och Sollentuna, se Figur 10.
Uppgifterna ska darfor ses som dversiktliga.

Cirka 70 procent av transportarbetet i Linkdpings stad gérs med bil. Halften av
detta gors vid resor inom Linkopings stad. Drygt hélften av persontransportarbe-
tet med bil gors av personer som bor i Linkdpings stad och cirka halften gors av
man.

Persontransportarbete i

Linkdpings tatort, uppskattningar
700
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Miljontal pkm

500 Till/fran Utanfor Kvinna

Linkdpings
Internt [T

tatort

400
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100

Resetyp Bostadsort Arende Alder Kon

M Bil Koll B Cykel Gang Annat

Figur 10 Oversikt 6ver persontransportarbetet i Linkopings tatort, uppskattningar

Planer och mal

Mal for transportsystemet 2030, fardmedelsfordelning (antal resor). Laget 2014
inom parantes:

» Cykel: 40 procent (24 procent)
» Kollektivtrafik: 20 procent (11 procent)
» Biltrafik: 40 procent (64 procent)

Skattat framtidslage 2030

| Linkdping stads trafikstrategi star att biltrafikarbetet vantas 6ka med 15 procent
till ar 2030 pa grund av befolkningstillvaxt och en trend att géra langre resor,
vilket borde betyda en 6kning med cirka 15 procent &ven i biltransportarbete.
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Denna berakning &r gjord 2012. Malet &r att bilandelen 2030 ska vara 40 procent
(idag drygt 60 procent). Befolkningsprognosen ger cirka 130 000 invanare i Lin-
kdping stad 2030 (en 6kning med 20 procent).

Att biltransportarbetet 6kar med cirka 15 procent i Linkdping beddms som rim-
ligt. Om det inte ska 6ka mer kréavs atgarder, nagot som ocksa kommunen plane-
rar for. Budgetramar tas dock i tvaarsperioder, vilket gor det svart att fa en ver-
blick for satsningarna till 2030.

Atgarder som bedoms vara genomfdrda till 2030 i befintliga planer och resulterar
| det skattade framtidslaget:

Fortatning i kollektivtrafiknéra lagen

Prioriterade huvudcykelstrak (snabbcykelvégar)

Prioritering av cykel som fardmedel (fore bil)

Utbyggnad av prioriterade strak for buss

Ostlanken ar byggd och ett nytt effektivt resecentrum finns pa plats
Optimering av linjenatet

Hojda parkeringsavgifter

MM-atgarder

VVVVVYVYYVYY

Beddmning av vad Ostgotatrafiken gjort till 2030:

» Robustare tidtabell

» Fornyad fordonsflotta. Troligen har den bytts ut tva ganger, alltsa el-drift
» 15-minuters trafik pd Ostgotapendeln under storre delen av dygnet

» Trafik med Ostgotapendeln dygnet runt

Atgardsbehov for Linképing

For Linkdpings del ser malnivaerna i de tre scenarierna alltsa ut pa foljande sétt:

Biltransportarbete

1. Trafikverkets basprognos = + 24 %

Skattat framtidslage i Linkdping = +15 %

2. O-tillvaxt
(dvs -13 % jamfort med skattat framtidslage)

3. Trafikverkets klimatscenario
= -30 % for Linkoping
(dvs -39 % jamfort med skattat framtidslage)

2000 2016 2030 Tid

Figur 11 Scenarier for Linkdping

Det innebér att Linkdping behdver minska biltransportarbetet med 13 procent
jamfort med skattat framtidslage for att klara O-tillvéxtscenariot, och med 39 pro-
cent for att klimatscenariot ska nas.



17
Trivector Traffic

Sollentuna

Nulage

Sollentuna dr en integrerad del av Stockholmsregionen och 93 procent av befolk-
ningen inom kommunen bor i Stockholms tatort, dvriga till stérsta delen i Taby
tatort. Arbets- och bostadsmarknaden dr intimt sammanflatad 6ver de administ-
rativa granserna, vilket bland annat innebdr att biltrafikens utveckling bara delvis
kan knytas till den egna utvecklingen. Ungefar halften av kommunens yta ar
tatort och cirka en tredjedel &r naturreservat.

E4 gar genom Sollentuna fran soder till norr. Buller fran biltrafiken ar ett problem
i Sollentuna som ar svart att planera bort. Den tata bebyggelsen som véxer fram
i centrala Sollentuna kommer att generera ny trafik som behdver plats i gatunatet.

Kollektivtrafiken i Sollentuna drivs av SL och har en regional huvudman. Ost-
kustbanan gar genom kommunen och det finns fem pendeltagstationer. Tvérba-
nan kommer att dras till Helenelund med trafikstart 2023. Fran Sollentuna gar
pendeltdg norrut mot Marsta och Uppsala samt sdderut mot Stockholm C, Alvsjo
och Sodertalje Centrum. | det nya bostadsomradet Vasjon utreds linbana till pen-
deltagsstationen i Haggvik med mellanstation i stadsdelen Edsberg som ett nytt
inslag i kollektivtrafiken.

De grundl&dggande forutsattningarna for att cykla i Sollentuna &r goda. Majorite-
ten av kommunens invanare bor inom en till tva kilometer fran narmaste pendel-
tags-station och centrumomrade. Manga Sollentunabor arbetar dessutom inom
eller pa nara avstand fran kommunen, exempelvis vid Kista Science City, vilket
innebdr att de har mojlighet att cykla till arbetet. Cykelndtet i Sollentuna omfattar
cirka 100 kilometer cykelvég.

Knappt 65 procent av transportarbetet i Stockholms tatort som ligger i Sollentuna
kommun gors med bil, se Figur 12. Cirka 2/3 av biltransportarbetet gérs som en
del av resor till/fran Sollentuna tatort, 1/3 &r resor dér hela resan sker inom Sol-
lentuna tatort. Cirka 2/3 gors av personer som bor i Sollentuna tatort, endast 1/3
av personer som inte bor hér. Drygt hélften gors av man. Fritidsresor utgér den
Klart storsta &rendekategorin, foljt av inkdp och service.
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Persontransportarbete i Sollentuna tatort
350

300

Miljontal pkm

Utanfér Fritid
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Sollentuna
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Figur 12 Oversikt 6ver persontransportarbetet i Sollentuna tétort (titortsomradet i Sollentuna kommun)®

Planer och mal

| Sollentunas 6versiktsplan’ ar en 6vergripande strategi for kommunens utveckl-
ing att bygga tatt i goda kommunikationslagen sa att jungfrulig mark kan bevaras
i s& hog utstrackning som majligt. Ny bebyggelse planeras darmed framst i stat-
ionsnara omraden och kommundelscentrum dér tillgangen till kollektivtrafik ar
god. I Sollentunas Mal och handlingsplan for miljo- och klimatarbetet i Sollen-
tuna kommun anges aven att utslappen av vaxthusgaser bér minska med 40 pro-
cent fram till ar 2020. Till ar 2040 ska nettoutslappen av vaxthusgaser vara noll.
Detta ska bland annat uppnas genom satsningar pa gang, cykel och kollektivtra-
fik. I trafikpolicyn anges bland annat att framkomligheten for gaende och cyklis-
ter ska prioriteras framfor andra trafikslag vid lokala resor. Kommunen har anta-
git ett mal om att andelen cykelresor ar 2030 ska vara 20 procent. Vad galler
kollektivtrafiken ska kommunen skapa attraktiva kommunikationsstrak dar kol-
lektivtrafik prioriteras hogre an évrig motortrafik.

Skattat framtidslage 2030

Om man réknar upp persontransportarbetet enligt nuvarande fardmedelsfordel-
ning i Sollentuna med prognosticerad befolkningsdkning pa 36 % (prognos fran
Sollentuna) tkar biltransportarbetet med 36 procent till 2030. Tar man hansyn
till Sollentunas mal om att andelen cykelresor ska vara minst 20 procent ar 2030

6 Bygger pa data fran nationell resvaneundersokning (2011-2014) med antagandet att den del av in-/utgéende
resor som sker i Sollentuna tatort i genomsnitt &r lika langa som resor som endast gérs inom Sollentuna tétort.

7 Sollentunas OP &r under revidering med planerad remiss under hésten 2017 och antagande 2018.
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och antar att 50 procent av dessa resor tas fran bilen blir 6kningen av biltrans-
portarbetet 30 procent till 2030. Detta kan betraktas som ett ”worst case scena-

b}

0.

Sollentuna arbetar redan aktivt med fortatning och har paborjat ett arbete med att
anvanda parkering som styrmedel. Under hdsten 2016 fattades till exempel beslut
om att avgiftsbeldgga alternativt hja parkeringsavgifterna pa infartsparkeringar
runtom i kommunen. Under vintern 2017 har beslut tagits om princip for hur
angivna parkeringszonerna i parkeringsplanen ska regleras. Genomférandet av
ny reglering av parkeringszoner &r planerad till hosten 2017. Inkluderar man dven
detta arbete kan 6kningen av biltransportarbete antas bli runt 20 procent till 2030,
vilket vi anvéant som skattat framtidslage for Sollentuna.

Det finns inga planer pa att bygga ut bilvagnatet i Sollentuna for att kunna hantera
en sadan okning av trafikmangderna, sannolikt kommer man i stéllet att arbeta
for att motverka trafikdkningen.

Atgardsbehov for Sollentuna

For Sollentunas del ser malnivaerna i de tre scenarierna alltsa ut pa foljande sétt:

Biltransportarbete
A

1. Trafikverkets basprognos = + 30 %

/\’\% Skattat framtidslage i Sollentuna = + 20 %
2. O-tillvaxt
\l (dvs -17 % jamfort med skattat framtidslage)
3. Trafikverkets klimatscenario = -30 % for Sollentuna

(dvs -42 % jamfort med skattat framtidslage)

2000 2016 2030 Tid

Figur 13 Scenarier for Sollentuna

Det innebér att Sollentuna behdver minska biltransportarbetet med 17 procent
jamfort med skattat framtidslége for att klara O-tillvéxtscenariot, och med 42 pro-
cent for att klimatscenariot ska nas.

3.2 Val av atgarder

Framtagande av bruttolista for atgarder och potentialer

Som underlag for arbetet med att identifiera lampliga atgarder och styrmedel
samt skatta potentialer for dessa har vi anvant tidigare studier. En bedémning av
hur potentialen for olika atgéarder varierar mellan olika typer av stader har tidigare
gjorts av WSP i rapporten Regionalisering Klimatscenario (WSP
2015/10215809). Denna rapport anvandes som underlag for potentialbedém-
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ningen men kompletterades med uppgifter fran andra rapporter och vetenskap-
liga studier, bl.a. WSP:s utredning Atgardsplan Fossilfrihet t Trafikkontoret pa
Stockholms stad (2015). Med utgangspunkt i detta material skapades en brutto-
lista av atgarder och potentialer. For respektive typstad gjordes darefter en be-
démning av hur stor andel av potentialerna som redan utnyttjas for att na det
skattade framtidsl&get i denna stad, och darmed hur stor potential som fanns kvar
att utnyttja. Potentialskattningarna ar gjorda med utgangspunkt i tidigare studier
och i diskussion med respektive stad.

Av atgirderna i “bruttolistan” var det ursprungligen som omfattades i princip
enbart satsningar pa kollektivtrafiken av stadsmiljoavtalen. | den senaste utlys-
ningen har inriktningen breddats sa att &ven satsningar pa cykelinfrastruktur om-
fattas. Fortfarande ar det dock bara en mindre andel av atgéarderna i bruttolistan
som omfattas av finansiering genom stadsmiljoavtalen.

Atgarderna kan grupperas i fyra olika tematiska kategorier: atgarder som paver-
kar mobilitetsutbudet, stadsplaneringsatgarder, styrmedel pa kommunal och stat-
lig nivad samt mobility management. Atgardstyperna i respektive kategori och
potentialskattningar for respektive stad finns kort beskrivna i Tabell 2 nedan.

Potentialen i tabellen nedan anger hur manga procent biltransportarbetet maxi-
malt bedéms kunna minska om man satsar sa mycket man kan inom respektive
atgardskategori, utéver vad vi bedomer att staderna redan planerarar att genom-
fora till det skattade framtidslaget 2030.

Tabell 2 Potentialskattningar for respektive atgard och stad. Skattningarna avser potential utéver vad
som redan bedoms inga i det skattade framtidslaget. Alla potentialer forutsatter att atgar-
derna kombineras med informations- och beteendeférandrande atgarder. Gronmarkerade
atgarder ar de med hogst potentialer.

Atgard

Potential utover skattat framtidslage

Férandringar i mobilitetsutbud

Goteborg |Linképing | Sollentuna

Anvandarvanlig kollektivtrafik
(till exempel satsningar pa information och férenklad biljettfor-
séljning)

Kollektivtrafikframkomlighet
(till exempel bussprioritering i korsningar och kollektivtrafikkor-
falt)

Forbattrat kollektivtrafikutbud
(till exempel 6kat turutbud och nya linjer)

Snabbcykelvagar (strak dar cyklister kan halla en hog hastighet
och ar prioriterade i till exempel korsningar)

Anslutning med cykel till koll (till exempel cykelvagars anslutning
till kollektivtrafikhallplatser och bra cykelparkeringar)

Anslutning med bil till koll
(till exempel pendlarparkeringar pa strategiska platser)

Bilpooler och annan car-sharing (bade stationer och floating car)

Stadsplaneringsatgirder

Transportsnal stadsplanering
(till exempel fortatning i kollektivtrafiknara lagen, funktions-
blandning)

Utformning GC villkor (till exempel mindre kvarter, gena gang-
och cykelvdgar och hogre framkomlighet och sdkerhet for cyklis-
ter)

-4,5 %
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Lokalisering av uthamtningsstallen, E-handel (till exempel place-
ring sa att resande med kollektivtrafik och smaskalighet gynnas)

-2,0%

-1,6 %

-2,0%

Styrmedel, kommunal niva

Parkeringstal (farre platser vid exploatering)

Parkeringsavgifter (infora eller hoja avgifter)

Sankta hastigheter for biltrafik

Styrmedel, statlig niva

Hojd trangselskatt

Minskad "avdragsratt" for trangselskatt -1,8% 0,0 % -0,9 %
Inférande av bompeng?® 0,0% 0,0%
Hojd drivmedelsskatt 1 kr/I -2,0% -2,0% -2,0%
Minskade reseavdrag -2,7% -2,7% -2,7%
Minskade subventioner tjanstebilar -1,0% -1,0% -1,0%
Sankta hastigheter statliga vagar -1,0%

Mobility management

Grona resplaner arbetsplatser inklusive p-avgifter -3,0% -6,0 % -4,5%
Grona resplaner arbetsplatser exklusive p-avgifter -1,0% -2,0% -1,5%
Distansarbete -1,6 % -2,1% -1,8%
Resfria moten -1,1% -1,3% -1,1%
MM nybyggda bostader och i samband med flytt -1,0% -2,0% -3,0%

Utformning av atgardspaket

Utifran de listor av atgarder och potentialer som tagits fram for respektive stad
skapades darefter atgardspaket med olika inriktning ihop med respektive stad.
Atgardspaket utformades dels med sikte pa méalet om O-tillvéxt i biltransportar-
betet, dels med sikte pa klimatmalet. Eftersom det skattade framtidslaget for Go-
teborgs del sammanfaller med O-tillvéxtscenariot var det for Goteborgs del bara
relevant att diskutera atgardspaket for att na klimatscenariot. For O-tillvaxtscena-
riot var det for Linkoping och Sollentuna mojligt att identifiera flera olika kom-
binationer av atgarder inom kollektivtrafik, gang och cykel som alla nadde upp
till malet. Tre olika atgardspaket med olika tyngdpunkt togs darfor fram for re-
spektive stad (dven om alla paket kombinerade atgarder fran alla omraden); ett
med fokus framst pa kollektivtrafikatgarder (till exempel mer anvandarvanlig
kollektivtrafik, framkomlighetsatgarder och forbattrat turutbud, men aven trans-
portsnal planering och anslutningar med cykel till kollektivtrafiken), ett med fo-
kus pa gang- och cykelatgarder (till exempel utformning av infrastrukturatgarder
pa G/C-villkor, snabbcykelvagar och anslutning med cykel till kollektivtrafiken),
och ett paket utan sarskild tyngdpunkt at nagot hall. De tre paketen innebér alla

8 Bompeng foreslogs under projektet som ett sétt att inféra en atgard med liknande effekter som trangselskatt
aven i stader utanfér Géteborg och Stockholm. Ett alternativ till detta skulle kunna vara en parkeringsskatt som
diskuterats i FFF-utredningen. En statlig skatt pa parkeringsplatser kan vara ett komplement till de parkerings-
avgifter som kommunen sjélva kan bestamma pa kommunal parkering. Syftet med skatten &r att ge kommuner
mojlighet att frivilligt infora parkeringsskatt, som ett verktyg for att fler ska valja att g, cykla och &ka kollektivt,
men ocksa for att det kan ge medel till att finansiera forbattringsatgarder fér dessa transportsatt samt paverka
markanvandningen langsiktigt. Det &r ett alternativ som passar medelstora och mindre tatorter battre &n en
trangselskatt/bompeng for att paverka efterfrdgan pa persontransporter med bil. Om parkeringskatt infors tas
skatt ut pa den parkering kommunen véljer, via arbetsgivare eller fastighetségare. Det ger dessa aktorer incita-
ment att hoja parkeringsavgifter, minska antalet parkeringsplatser och framja andra héllbara fardsétt. Potentia-
lerna for en parkeringsskatt skulle dock inte vara desamma som de vi skattat har for bompengen.
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att biltransportarbetet halls konstant, men de far olika effekt pa tillvaxten i trans-
portarbetet med kollektivtrafik, gang och cykel. De olika atgardspaketen disku-
terades darefter med stadernas kontaktpersoner i projektet som fick avgora vilket
atgardspaket som stamde bast 6verens med stadens prioriteringar.

For klimatscenariot visade det sig inte vara mojligt att skapa alternativa paket av
atgarder, utan i alla tre typstader behdver samtliga atgarder genomforas for att
det ska vara mojligt att na malet.

Behov av kompletterande atgarder

For att fa basta resultat av de atgarder som genomfors for att forbattra tillgang-
ligheten med kollektivtrafik, gang och cykel ar det viktigt att atgarderna kom-
pletterar varandra vél. En ensidig satsning pa utbyggd kollektivtrafik far inte lika
stor effekt pa bilresandet som en kombination av satsningar pa kollektivtrafik,
battre anslutningar med gang och cykel och héjda parkeringsavgifter.

De potentialskattningar vi gjort for respektive atgard bygger pa att de komplett-
eras med lampliga informations- och beteendeférandrande insatser for att na full
effekt. Informations- och beteendeforandrande insatser beddms darfor vara
centrala som motprestationer for kommuner som beviljas finansiering ge-
nom stadsmiljoavtalen.

Utover detta beh6vs ocksa atgarder som mojliggor en dverflyttning av transport-
arbete fran bil till andra trafikslag. For att det ska bli mojligt kréavs dock ocksa
att det finns kapacitet i de system dit transportarbetet ska flyttas. Vissa atgarder
har effekt bade pd utbudssidan och efterfragesidan, till exempel satsningar pa
kollektivtrafik och cykelinfrastruktur, medan andra atgarder framst paverkar ef-
terfragesidan. Men det gar alltsa inte att ensidigt satsa pa atgarder som enbart
paverkar efterfragan (till exempel hojd trangselskatt, héjda parkeringsavgifter
och sankta hastigheter), utan dessa atgarder behdver kompletteras med atgarder
for att skapa kapacitet i framst kollektivtrafiks- och cykelsystemen. En hel del av
dessa atgarder kan finansieras med stadsmiljoavtal.

Behov av statliga styrmedel

Aven om kommunerna har radighet 6ver manga av de atgarder som diskuteras
ovan finns ocksa en rad viktiga atgarder och styrmedel som maste genomforas
pa statlig niva for att de skattade effekterna ska uppnas. Det géller forandringar i
skatter pa drivmedel och parkeringsplatser, subventioner pa tjanstebilar, férand-
ringar i avdragsreglerna for arbetsresor och trangselskatt samt beslut om hastig-
hetssankningar pa statliga vagar. Aven forandringar i trangselavgifterna i Stock-
holm och Géteborg maste beslutas av riksdagen.

3.3 Insatser i olika typstader

| detta avsnitt gar vi igenom vilken typ av insatser som kan vara aktuella i re-
spektive kategori av stader.
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Storstader

Utifran den fallstudie som gjorts i Goteborg kan féljande slutsatser dras kring
vad som behovs i storstédderna.

Det satsas mycket pa hallbara transporter i vara storstader, bedomningen ar att
biltransportarbetet dverlag i dessa tatorter inte dkar till 2030. Detta beror pa stora
satsningar och aktivt engagemang fran bade tjanstemanna- och politikersidan.
Awven vissa nationella satsningar kommer dessa stader till godo.

For att nd klimatscenariot, det vill séga minska biltransportarbetet med 30 pro-
cent till 2030 jamfort med 2010, behdver denna kategori stader arbeta med alla
olika typer av atgarder. Stadsplaneringsatgarder och forandringar i mobilitetsut-
budet star for cirka halften av forandringspotentialen medan styrmedel och in-
formations- och beteendeforandrande atgarder star for den andra halvan. Speci-
ellt for denna typ av stader ar att de styrmedel som staten har radighet Gver spelar
en stor roll. For att na full effekt av atgarderna kravs aven informations- och
normforandrande insatser.

Exempel:

= Grona resplaner (inkl. p-avgift)
for arbetsplatser Exempel:

» Kollektivtrafikframkomlighet

» Bilpooler och annan car-sharing

Exempel: Styrmedel,
» Hojd trangselskatt statlig niva

Exempel:
+ Transportsnal planering

+ Utformning GC-villkor
Exempel: \

+ Ingen atgard sticker ut For att na full potential (de ljusare félten) krévs
att informations- och beteendeféréndrande
insatser kompletterar satsningarna.

Figur 14 Potential for olika typer av atgarder i storstader. Bilden ar en illustration.

For att ta om hand den 6kning som vantas i kollektivtrafiken kravs en kapacitets-
hojning i kollektivtrafiksystemet. | cykelnatet kravs framforallt en satsning pa
battre framkomlighet pa huvudleder, dar utbyggnad kan behdvas for att tillgo-
dose behov fran olika typer av cyklister. Det ska vara mojligt att cykla bade lang-
samt och snabbt i huvudnatet.

Storre stader

Utifran den fallstudie som gjorts i Linkdping kan féljande slutsatser dras kring
vad som behdvs i de storre staderna.

Det satsas en del pa hallbara transporter i vara storre stader, dock ar bilen ett
enkelt val och problem med framkomlighet och parkering &r inte av samma stor-
lek som i storstdderna. Till 2030 forvéantas dessa stdder Oka sitt transportarbete
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med bil, i ungefar samma utstrackning som befolkningstillvaxten. Beddmningen
ar att biltransportarbetet 6kar med cirka 15 procent till 2030.

For att forandra efterfragan pa transporter och na en O-tillvéxt i biltransportarbe-
tet behover stdderna arbeta med sin stadsplanering och med kommunala styrme-
del. Samtidigt som man gor detta behdver man ocksa se 6ver sa att kapacitet finns
i framforallt kollektivtrafiksystemet. Har kommer en del stader, som idag ar néar-
mare en kapacitetsgrans i befintliga system, behdva investera en del. Stader som
har mer ledig kapacitet i sina befintliga system behover istéllet arbeta for att hoja
kollektivtrafikens attraktivitet.

For att nd klimatscenariot, det vill séga minska biltransportarbetet med 30 pro-
cent till 2030 jamfort med 2010, behdver denna kategori av stdder arbeta med
alla olika typer av atgarder. Stadsplaneringsatgarder och forandringar i mobili-
tetsutbudet star for cirka halften av forandringspotentialen medan styrmedel och
informations och beteendeférandrande atgarder star for den andra halvan. For
denna typ av stader finns relativt mycket man kan gora med styrmedel pa kom-
munal niva, framférallt med parkeringsavgifter men dven sankta hastigheter. For
att na full effekt av atgarderna kravs aven informations- och normférandrande
insatser, samt att satsningar som verkar i motsatt riktning minimeras. Ska man
na klimatscenariot kravs att kommunen anvander alla tillgangliga atgarder och
maximerar effekten genom att parallellt arbeta med informations- och normfor-
andrande insatser.

Exempel:

+ Grona resplaner (inkl. p-avgift)
for arbetsplatser Exempel:

+ Forbattrat kollektivirafikutbud

 Bilpooler och annan car-sharing

Exempel:

* Inférande av bompeng
Styrmedel,
statlig niva

Exempel:
+ Transportsnal planering
» Utformning GC-villkor

Exempel:
» Parkeringsavgifter
» Sankta hastigheter

Fér att na full potential (de ljusare félten) krévs
aft informations- och beteendeférdndrande
insatser kompletterar satsningarna.

Figur 15 Potential for olika typer av atgarder i storre stader. Bilden ar en illustration.

Fororter till storstader

Utifran den fallstudie som gjorts i Sollentuna kan féljande slutsatser dras kring
vad som behdvs i fororter till storstader.

Det vantas en stor befolkningsokning i fororter till storstader. Till 2030 forvantas
dessa stader 6ka sitt transportarbete med bil, dock i nadgot mindre utstrackning an
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befolkningstillvéxten. Bedémningen &r att biltransportarbetet 6kar med cirka 20
procent till 2030.

For att forandra efterfragan pa transporter och na en O-tillvéxt i biltransportarbe-
tet behover fororterna arbeta med sin stadsplanering, forandringar i mobilitetsut-
budet och med kommunala styrmedel. Samtidigt som man gor detta behdver man
ocksa se Over sa att kapacitet finns i framforallt kollektivtrafiksystemet. Har
handlar det framst om att 6ka kapaciteten i befintligt system, men &ven vissa nya
satsningar kan behévas. Aven inom cykel behovs en del satsningar.

For att nd klimatscenariot, det vill sdga minska biltransportarbetet med 30 pro-
cent till 2030 jamfort med 2010, behdver denna kategori stader arbeta med alla
olika typer av atgarder. Stadsplaneringsatgarder och forandringar i mobilitetsut-
budet star for knappt hélften av forandringspotentialen medan styrmedel och MM
star for den andra halvan. For denna typ av stader kan &ven snabbcykelvagar som
kompletterar det ofta mycket radiella kollektivtrafiksystemet fa stor effekt. Par-
keringsavgifter ar ett styrmedel som kan fa stor effekt. Ska man na klimatscena-
riot kravs aven att staten hjélper till genom att anvanda styrmedel pa statlig niva
samt att kommunen anvander alla tillgangliga atgarder och maximerar effekten
genom att parallellt arbeta med informations- och normférandrande insatser.

Exempel:
+ Grona resplaner (inkl. p-avgift) fér arbetsplatser

* MM vid nybyggda bostéder och i samband med flytt
Exempel:

+ Forbattrat kollektivtrafikutbud
* Snabbcykelvagar

Exempel: * Bilpooler och annan car-sharing

+ Hojd trangselskatt

Styrmedel,
statlig niva

Exempel:
» Transportsnal planering

Storst potential: * Utformning GC-villkor
+ Parkeringsavgifter \

For att na full potential (de ljusare félten) krévs
att informations- och beteendeféréndrande
insatser kompletterar satsningarna.

Figur 16 Potential for olika typer av atgarder i fororter till storstader. Bilden ar en illustration.

3.4 Insatser for att na de olika scenarierna

Har ges en bild av vilka atgarder som ar aktuella for att na de olika scenarierna
for respektive stadstyp. Vi utgar fran resultaten presenterade tidigare i rapporten
och diskussionerna med de tre staderna.
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Trafikverkets basprognos

Biltransportarbetet 2030 enligt respektive skattade framtidslage for de tre sté-
derna ligger i alla tre fallen under Trafikverkets basprognos for respektive stads-
kategori, se Figur 17. Inga atgarder i stadsmiljoavtalet behovs alltsa for att na
detta scenario, forutsatt att staten inte driver pa biltrafiken genom trafikalstrande
atgarder.

Biltransportarbete
'

Skattade framtidslaget
i de tre kommunerna

Sollentuna +20%
Linkdping +15 %
Goteborg 0%

v

2000 2016 2030 Tid

Figur 17 Skattat framtidslage for respektive stad baserat pa nu rddande politik och antagna strategier.

O-tillvaxt

For Goteborg ligger det skattade framtidslaget pa 0 procent tillvéxt i biltransport-
arbetet, vilket innebar att de (omfattande) atgarder som planeras idag ar tillrack-
liga for att klara O-tillvaxtscenariot. For Linkoping och Sollentuna finns flera
olika alternativa végar att na O-tillvaxtscenariot. Alla atgardspaket som diskute-
rats i projektet innehaller inslag av satsningar pa saval kollektivtrafik som gang
och cykel, men med olika tyngdpunkt. For bade Linkdping och Sollentuna fram-
stod atgardspaket med tyngdpunkt pa gang- och cykelatgarder som mest attrak-
tiva att ga vidare med. | Linkoping tror man sig fram till 2030, oavsett stadsmil-
jofinansiering, ha genomfort stora satsningar pa forbattrad kollektivtrafik. I Sol-
lentuna haller kollektivtrafiken en relativt hog standard samtidigt som man har
svarare att paverka kollektivtrafiksatsningar som en forortskommun i en stor-
stadsregion. Att den regionala kollektivtrafikmyndigheten har stort inflytande
over kollektivtrafiksatsningarna (och att kommunen har mindre) galler ocksa for
Linkoping. Dessutom ar gang- och cykelatgarderna mindre kostsamma. Trots att
man véljer att genomfora ett atgardspaket med tyngdpunkt pa gang och cykel
kommer det att behdvas satsningar pa kollektivtrafik for att ta hand om den ef-
terfragan pa kollektivtrafik som skapas genom till exempel satsningar pa trans-
portsnal planering som gynnar gang, cykel och kollektivtrafik.

Klimatscenariot

For att na klimatscenariot maste alla tre stader gora sa mycket de kan inom alla
atgardsomraden, det gar darfor inte att urskilja alternativa handlingsvagar.
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| arbetet med att definiera atgardspaket konstaterades att om Goteborg utnyttjar
hela den aterstdende potentialen (se Tabell 4) for samtliga atgarder kan biltrans-
portarbetet minska med 37 procent fram till 2030, vilket innebar att klimatscena-
riot nas (minskning av biltransportarbetet med 30 procent till 2030 jamfort med
det skattade framtidslaget). Av detta star statliga atgarder for cirka 5 procenten-
heter. Genomfors allt detta vantas kollektivtrafiken 6ka med cirka 120 procent
och gang- och cykelresorna med dver 300 procent jamfort med idag, se Tabell 3.
Goteborg beddms darfor med god marginal kunna klara klimatscenariot.

For att Linkdping ska klara klimatscenariot krévs en minskning med 39 procent
jamfort med det skattade framtidslaget i LinkOping. Om Linkdping utnyttjar hela
den aterstdende potentialen for samtliga atgarder véntas biltransportarbetet
minska med 43 procent fram till 2030 (jamfort med skattat framtidslage), vilket
innebdr att klimatscenariot nas. Av detta star statliga atgarder for cirka 3 procen-
tenheter. Genomfors alla atgarder vantas kollektivtrafiken 6ka med cirka 130
procent och gang- och cykelresorna med cirka 160 procent jamfort med idag.
Linkdping beddms darfor kunna klara klimatscenariot.

For att Sollentuna ska klara klimatscenariot krdvs en minskning med 42 procent
jamfort med det skattade framtidslaget i Sollentuna. Om Sollentuna utnyttjar hela
den aterstdende potentialen for samtliga atgarder bedoms biltransportarbetet
kunna minska med 41 procent fram till 2030 (jamfort med skattat framtidslage).
Av detta star statliga atgarder for cirka 3 procentenheter. Genomfor man alla
dessa atgarder vantas kollektivtrafiken 6ka med drygt 100 procent och gang- och
cykelresorna med cirka 420 procent jamfort med idag. Sollentuna beddms darfor
ha mojlighet att i stort klara klimatscenariot under forutsattning att de far stod av
statliga atgarder. Sollentuna har dock en mycket kraftig prognosticerad befolk-
ningsokning (36 % till 2030), vilken innebér att malet om att minska biltrans-
portarbetet med 30 procent fram till 2030 (jamfort med 2010) kanske &r onddigt
ambitiost satt for Sollentuna. Detta mal &r ju ett genomsnitt for samtliga tatorter
av Sollentunas typ, och alla kommer inte att ha samma starka befolkningsut-
veckling.®

Tabell 3 Sammanstallning av férandring i transportarbete for att na klimatscenariot respektive om all
potential i alla beskrivna atgarder utnyttjas

Krav for att na Foérandring i transportarbete om
klimatscenariot all potential utnyttjas
Bil Bil Cykel Koll
Goteborg -30% -37% 300% 120%
Linkdping -39% -43% 130% 160%
Sollentuna -42% -41% 420% 100%

9 En framskrivning av befolkningsutvecklingen (2010-2015) i férortskommuner ger en genomsnittlig befolk-
ningstillvaxt 2015 — 2030 pa 21 procent. Sollentuna far vid denna framskrivning en befolkningsékning pa 24
procent till 2030, vilket alltsd &r lagre &n vad de sjélva prognostiserar for 2030, men hogre &n snittet bland
dessa typer av stader.
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Aven om det for storstader och storre stader pa pappret ser ut som att de statliga
styrmedlen inte ar nddvandiga for att nd klimatscenariot. | praktiken &r det nod-
vandigt att statliga, regionala och kommunala atgarder anvéands parallellt och
kompletterar varandra. Detta eftersom effekter blir storre och samhéllets insat-
ser/atgarder uppfattas som mer samstammiga nar atgarder som leder mot samma
mal genomfors koordinerat. Dessutom ar det ofta samhallsekonomiskt klokt att
utnyttja flera olika atgarder parallellt jamfort med att maximera insatserna i en
atgard innan man anvander sig av nasta atgard. Att utnyttja den sista potentialen
i en atgard &r ofta mycket dyrare an att utnyttja den forsta.
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4. Kostnadsskattningar

4.1 Metod for kostnadsskattningar

Nedan finns en beskrivning av hur kostnadsskattningarna for atgarder inom cy-
kel- respektive kollektivtrafikomradet ar gjorda.

Cykel

Hur stora investeringar som behdvs i cykeltrafiksystemet har bedomts genom att
granska kommunernas cykelprogram och planer. Atgarder i program och planer
har sammanstéllts och kostnadssatts, d&r kostnader saknats. Dérefter har Tri-
vector foreslagit ytterligare typatgarder samt eventuellt storre omfattning av na-
gon typatgard. Dessa forslag har sedan stamts av med kommunerna. Inriktningen
har varit att for att na klimatscenariot kravs en insats utdver det vanliga; det be-
hovs det dér extra sasom servicestationer, hog prioritet i korsningar och hogre
standard pa huvudcykelleder och regionala leder (expresscykelvagar). Hur pass
omfattande de befintliga planerna ar har varierat; i Géteborgs fall finns en lang
rad atgarder inom olika atgardsomraden som ar kostnadssatta och som bedéms
ge en tredubbling av antalet cykelresor. Men for att na annu lite langre (som i
Goteborgs fall &r en fyrdubbling av persontransportarbetet med cykel for klimat-
scenariot) har en upprakning av vissa typer av atgarder gjorts. | Linkoping och
Sollentuna finns inte lika manga atgarder kostnadssatta och har har behovet av
antalet atgarder sdsom bland annat korsningar réknats upp kraftigt liksom beho-
vet av investeringar i servicestationer och parkering som ger ett cykelnat utover
det vanliga. En generell schablon om +10 procent har lagts till for atgarderna
som kravs for att na klimatscenariot da beddmningen &r att de dér sista forbatt-
ringsatgarderna ofta kan vara lite dyrare atgarder; det kan handla om att bygga
om i befintliga omraden och stadskarnor eller bygga nya broar och lankar.

Kostnaden for att na de skattade framtidslagena har bedomts utifran den budget
kommunerna har idag, och kostnaderna for att na 0-tillvaxtscenariot har skattats
utifran forhallandet mellan skattat framtidslage och klimatscenariot.

Drift- och underhallsatgarder ingar inte. Informations- och paverkansinsatser in-
gar inte heller. Kostnaden for denna typ av insatser ar mycket liten jamfort med
investeringarna, men for att na den skattade potentialen for persontransportarbe-
tet ar dessa nodvandiga. Det ar inte méjligt att na den fulla potentialen for cykel-
atgarderna enbart med investeringar i béattre cykelnat.

Kollektivtrafik

Hur stora satsningar inom kollektivtrafiksystemet som behévs beror dels av vil-
ken kapacitet som behdvs for att utfora det transportarbete som kommer att ef-
terfragas och dels av vilket utbud som behdvs for att skapa en kollektivtrafik som
attraherar tillrdcklig mangd transportarbete. Mindre investeringar kan goras for
att trimma ett befintligt system sa att det blir attraktivare och effektivare, men
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behdvs storre kapacitetsokningar och/eller attraktivitetshojningar krdvs mer om-
fattande satsningar. | de stider vi studerat har foljande investeringar som kan
delfinansieras med stadsmiljéavtal kostnadsskattats inom kollektivtrafiken:

Okad framkomlighet i korsningar

BRT (bus-rapid-transit) med GUL standard enligt BRT-guidelines
BRT (bus-rapid-transit) med GRON standard enligt BRT-guidelines
Sparvag

Linbana

VVVYVYY

Utgangspunkten for skattningarna har varit att hamta in sa mycket konkreta kost-
nadsskattningar som mojligt fran befintliga studier i de studerade staderna. Nar
inte det varit mojligt har schablonkostnader per meter BRT-bana/Sparvéag, per
stationsbyggnad, per korsning etc. samt erfarenheter fran andra stader anvants.
For skattningar av kostnader till klimatscenariot har ett paslag pa 10 procent pa
den totala investeringssumman gjorts. Detta for att ta hojd for stérre kostnader
da aven svarare och mer komplicerade losningar kommer att behovas for att na
sa langt som klimatscenariot anger.

De kostnader som redovisats nedan &r endast de kostnader som hérror till de be-
skrivna kollektivtrafiksatsningarna. Det innebér att de besparingar man gor nar
planerade satsningar i biltrafiknatet inte behovs inte & medraknade. Dessa beho-
ver skattas om man vill veta vilken férandring i investeringar som behdvs. Ef-
tersom dessa biltrafiksatsningar normalt sett inte kan delfinansieras av stadsmil-
joavtal ingar de inte i skattningarna har.

Det ar viktigt att notera att kompletterande satsningar pa till exempel mobility
management, transportsnal planering med mera &r en forutsattning for att de kost-
nadsskattade atgarderna ska kunna realisera den skattade potentialen nar det gal-
ler minskning av biltransportarbete. Dessa kompletterande atgarder kan inte del-
finansieras av stadsmiljoavtalet, men kan lampligen inga som motprestationer
i ansokningarna.

Overlapp med resiongala planer: generellt resonemang

Atgarder kan delfinansieras antingen med stadsmiljéavtal eller med annan typ av
statlig finansiering. Det betyder att om en atgard finansieras i de regionala pot-
terna kan detta inte finansieras genom stadsmiljoavtal, alternativt om atgarden
finansieras inom stadsmiljéavtalen kan pengarna i den regionala potten anvandas
till annat.

Om man vill veta hur mycket av kostnaderna som éverlappar behdver detta stu-
deras i mer detalj.

4.2 Kostnadsskattning for Goteborg

Cykel

Kostnaden for cykelinvesteringar som kréavs for att na det skattade framtidslaget,
som i Goteborg ar detsamma som O-tillvaxt for biltransportarbetet, &r skattade till
0,95 miljarder kronor. Den skattningen ar gjord utifran den budget som finns
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sedan tidigare i Goteborg med tillagg for atgarder som ligger utéver den budgeten
men som bedéms genomforas med stor sakerhet.

For att na klimatscenariot behovs ytterligare satsningar. De cykelatgarder som
kravs i Goteborg for att na klimatscenariot ar:

Broar éver barriarer sasom E6, E45 och Gota &lv (stor post)
Pendlingscykelndt med bredare cykelbanor och prioritet i korsningar for
hogre framkomlighet (stor post)

Utbyggnad av cykelvégnat (stor post)

Forbattring av belysning

Forbattringar i centrala staden

Stod och tjanster sasom pumpar, mobilapplikationer, cykelreseplanerare,
system for felanmélan och aterkoppling.

» Utbyggnad av parkering: Bike & ride vid hallplatser samt storre cykel-
stationer

A\ A 4

vVVvyyvyy

Atgarderna ar till stor del hamtade frdn Cykelprogram for en nara storstad 2015—
2025 och Goteborgs stads underlag till Sverigeforhandlingen, 9 oktober 2015.
Det beddmda behov som Goéteborg skattat bedéms som relativt uttémt och bra,
nagra tillagg har gjorts for att klara klimatscenariot.

Kostnaden for de cykelinvesteringar som kravs i Goteborg for att na klimatsce-
nariot ar skattade till 2,68 miljarder kronor. Drift- och underhallsatgarder ingar
inte i denna skattning. Lanecykelsystemet i Goteborg raknas till driften.

Kollektivtrafik

Goteborg har i sitt skattade framtidslage ett stort antal atgarder planerade. For
kostnadsskattningen har vi utgétt ifrin de atgirder som finns beskrivna i ”Mal-
bild for stadstrafikens stomnét i Goteborg, MdélIndal och Partille: PM Analysun-
derlag oktober 2015”. I arbetet beskrivs vilka olika satsningar som behovs for att
na kvalitetsmalen som ar uppsatta till 2035. De allra flesta, dock inte alla atgar-
der, samt de dyraste atgarderna (till exempel broar, tunnlar mm) véntas goras
inom Goteborgs kommun. Totalt skattas satsningarna som beskrivs i PM kosta
mellan 25 och 30 miljarder. Var skattning ar att cirka 95 procent av investering-
arna kommer att goras i Goteborg, att investeringen gors linjart over tid och att
cirka 2/3 av satsningen behdvs for att na 0-tillvaxtmalet som ocksa det skattade
framtidslaget i Goteborgs. Detta innebér en investeringskostnad pa cirka 14 mil-
jarder kronor. Det finns ingen driftskostnad skattad i arbetet.

For att ta fram en skattning av kostnader om Goteborg ska na klimatscenariot
anvands tva olika metoder. 1) | potentialskattningarna bedoms Goteborg i det
skattade framtidsléget realisera cirka hélften av den potential att minska biltrans-
portarbetet som finns hos kollektivtrafiken. Ett satt att skatta kostnaderna ar dar-
for att anta att kostnaderna for att na klimatscenariot ar dubbelt sa stora, exklusive
paslaget pa 10 procent for behov av dyrare atgéarder. 2) Ett annat satt ar att skatta
vad det kostar att minska biltransportarbetet med 1 procent och dérefter multipli-
cera den kostnaden med den forandring som kravs for att na klimatscenariot, ex-
klusive paslaget pa 10 procent. Dessa tva olika tillvagagangssatt ger en investe-
ringskostnad pa mellan cirka 31 och 35 miljarder kr, i genomsnitt 33 miljarder
kronor.
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Totalt behov

Totalt sett innebér detta att Goteborg behdver investera cirka 15 miljarder kronor
pa cykel- och kollektivtrafiksatsningar for att na sitt skattade framtidslage, det
vill séga O-tillvaxt av biltransportarbetet. For att kunna na klimatscenariot behdvs
en investering pa cirka 36 miljarder kronor.

Overlapp med regional plan

For Goteborgs del finns en del Gverlapp mellan de atgarder vi pekar ut som ak-
tuella for stadsmiljoavtal och de atgarder som finns namnda i Regional plan for
transportinfrastrukturen i Véstra Gotaland 2014—-2025:

» Behov av resecentra och bra bytespunkter, till exempel Brunnsbo

» Satsningar som separata busskorfalt och signalprioritering, ingar normalt
i BRT-satsningar

» Upprustning av sparvagar

» Upprustning och battre koppling mellan buss och sparvagn vid Linnéplat-
sen

» Eventuellt kan dven nagot dverlapp finnas for cykelinfrastruktur

4.3 Kostnadsskattning for Linkdping

Cykel

Kostnaden for cykelinvesteringar som kravs for att na det skattade framtidslaget
ar skattad till cirka 0,27 miljarder kronor. Den skattningen ar gjord utifran den
budget som Linkdping har for de narmast kommande éren. De atgarder som ingar
i det skattade framtidslaget ar planerade expresscykelstrak och knappt en tredje-
del av identifierat behov av planskildheter, nya cykelbanor och felande l&nkar
och cykeloverfarter.

Kostnaden for cykelinvesteringar som kravs for att na O-tillvaxt ar skattad till
0,38 miljarder kronor. Denna skattning baseras pa forhallandet mellan det skat-
tade framtidsl&get och klimatscenariot.

De cykelatgarder som kravs i Linkoping for att na klimatscenariot ar:

Nya planskildheter (storsta enskilda posten)

Expresscykelstrak (stor post)

Nya cykelbanor och atgarda felande lankar

Utbyggnad av parkering: Bike & ride vid hallplatser samt en storre cykel-

station med service

Service och tjanster sasom servicestationer med pumpar mm, digital cy-

kelkarta/cykelreseplanerare, mobilapplikationer, gron vag

» Hastighetssékring och cykeldverfarter i korsningar

» Generella atgarder: signaldetektering, cykelpassager och cykelboxar i
korsningar

» Cykelfartsgator

vVVvyvyYy

v
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De flesta atgarderna ar hamtade fran LinkOpings cykelplan 2008-2028 eller
Op2016. Service och tjanster och parkering ar atgarder som lagts till for att klara
klimatscenariot, dessutom har omfattningen uttkats gallande framforallt cykel-
overfarter, men dven generella atgarder och felande lankar.

Kostnaden for de cykelinvesteringar som kravs i Linkoping for att na klimatsce-
nariot ar skattade till 0,66 miljarder kronor. Drift- och underhallsatgarder ingar
inte. Informations- och paverkansinsatser ingar inte heller.

Kollektivtrafik

LinkOping har i sitt skattade framtidslage fyra BRT-linjer med gul standard som
drivs med el (batteri). Turtatheten &r 5 minuter. Investeringskostnaden for detta
skattas till cirka 0,44 miljarder kronor (cirka 32 kilometer BRT och 16 laddstat-
ioner).

For att nd O-tillvaxt i biltransportarbetet bedémer vi att det behovs tva BRT-
linjer med gron standard och tva BRT-linjer med gul standard. Samtliga bussar
ar eldrivna med batteri. Turtatheten &r 4 minuter for grona linjer och 5 minuter
for gula linjer. Investeringskostnaden skattas till cirka 1,24 miljarder kronor (20
kilometer BRT gron och 17 kilometer BRT gul, 16 laddstationer).

Om Linkdping ska nd klimatscenariot skattas en sa stor mangd transportarbete
med kollektivtrafik att ytterligare kapacitetsforstarkning inom kollektivtrafiken
behovs. Detta gors med en kombination av sparvég (cirka 18 kilometer) och BRT
(gron standard, 4-minuterstrafik, 20 kilometer). Investeringskostnaden skattas
till cirka 5,75 miljarder kronor. Till detta kommer en kostnad for sparvagnsdepa
pa cirka 0,52 miljarder kronor, vilket har inte raknats in i investeringskostnaden.

Totalt behov

Totalt sett innebér detta att Linkoping behdver investera 0,71 miljarder kronor
pa cykel- och kollektivtrafiksatsningar for att na sitt skattade framtidslage. For
att na O-tillvéxt av biltransportarbetet kravs en investering pa cirka 1,63 miljarder
kronor. Om klimatscenariot ska nas skattas investeringskostnaderna till cirka
6,41 miljarder kronor. Om detta fordelas jamt dver 14 ar (2017-2030) innebar
detta cirka 51 miljoner, 116 miljoner respektive 460 miljoner per ar. Linkoping
har en genomsnittlig budget per ar (2017-2019) pa 173 miljoner.

Overlapp med regionala planer

For Linkopings del finns eventuellt dverlapp mellan de atgarder vi pekar ut som
aktuella for stadsmiljoavtal och det atgarder som finns namnda i Lansplan for
regional transportinfrastruktur 2014-2025, framst galler det nya cykelbanor och
atgardandet av felande lankar i samband med byggandet av nya resecentrum.
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4.4 Kostnadsskattning for Sollentuna

Cykel

Kostnaden for cykelinvesteringar som kréavs for att na det skattade framtidslaget
ar skattade till 0,26 miljarder kronor. Den skattningen &r gjord utifran den budget
som Sollentuna har for de narmast kommande aren.

Kostnaden for cykelinvesteringar som kréavs for att na O-tillvaxt ar skattade till
0,32 miljarder kronor. Denna skattning baseras pa forhallandet mellan det skat-
tade framtidsléget och klimatscenariot.

De cykelatgarder som kravs i Sollentuna for att nd klimatscenariot ar:

» Forbattrade huvudcykelstrak/pendlingsstrak/regionala cykelstrak (storsta
enskilda posten)

» Nya cykelbanor och atgarda felande lankar (stor post)

» Breddning av cykelbanor

» Separering gaende och cyklister

» Hastighetssdkrade passager sasom cykelverfarter

» Nya cykelpassager, cykelboxar, signaldetektering

» Forbéattrad cykelvagvisning, digital karta, mobilapplikation

» Servicestationer med pump mm

» Dampa biltrafikens hastighet i 30-omraden-stor del av cykelnat pa 30-ga-
tor

» Cykelstrak i rekreationsomraden

» Belysning

» Utbyggnad av parkering: Bike & ride vid hallplatser samt tva storre cy-

kelstationer med service

De flesta atgarderna &r hamtade utifran utpekat behov i Sollentunas cykelplan. |
den saknas dock kostnader eller kvantifiering av antal och kilometer. Trivector
har i samrad med Sollentuna bedémt omfattningen av de olika atgarderna grovt.
Sollentuna har inget behov av planskildheter. Har &r istéllet behovet av 30-sék-
ring stort.

Kostnaden for de cykelinvesteringar som kravs i Sollentuna for att na klimatsce-
nariot ar skattade till 0,44 miljarder kronor. Drift- och underhallsatgarder ingar
inte. Informations- och paverkansinsatser ingar inte heller.

Kollektivtrafik

Sollentuna har i sitt skattade framtidslage inte sa stora forandringar i kollektiv-
trafiksystemet planerade. Man ser framfor sig en utdkad busstrafik till det expan-
derande omradet Vasjon samt vissa trimningsatgarder. Vi uppskattar att fram-
komlighetsatgarder i 5 korsningar ar rimligt, vilket ger en investeringskostnad pa
cirka 5 miljoner kr°.

For att na O-tillvaxt i biltransportarbetet bedomer vi att antalet pendeltagsav-
gangar skulle behova 6ka med 2 tag per timma under hogtrafik, att matartrafiken

10 Detta &r en liten satsning, men det beror till stor del pa att pendeltdgen &r starkt strukturerande i Sollentunas
kollektivtrafiksystem. Utokade trafikering ingdr inte i investeringsbehov utan réknas till driftskostnader.
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med buss forstarks och att framkomlighetsatgérder gors i 10 korsningar. Dessu-
tom genomfér man satsningen pa linbana till Vasjon for att béttre knyta omradet
till pendeltagstrafiken. Investeringskostnaden skattas till cirka 0,12 miljarder
kronor.

Om Sollentuna ska na klimatscenariot behdvs 4 extra pendeltag/timma hela da-
gen (06-19). | 6vrigt samma insatser som for O-tillvaxtmalet. Investeringskost-
naden bedoms till cirka 0,13 miljarder kronor (inkl. paslag pa 10 procent enligt
resonemanget ovan).

Totalt behov

Totalt sett innebdr detta att Sollentuna behdver investera 0,27 miljarder kronor
pa cykel- och kollektivtrafiksatsningar for att na sitt skattade framtidslage. For
att na O-tillvaxt av biltransportarbetet kravs en investering pa 0,44 miljarder kro-
nor. Om klimatscenariot ska nas skattas investeringskostnaderna till cirka 0,57
miljarder kronor.

Overlapp med regionala planer

For Sollentunas del finns eventuellt Gverlapp mellan de atgarder vi pekar ut som
aktuella for stadsmiljoavtal och det atgarder som finns namnda i Regional ut-
vecklingsplan for Stockholmsregionen - s& blir vi Europas mest attraktiva region.
Framst galler detta:

» Forbattrade huvudcykelstrak/pendlingsstrak/regionala cykelstrak
» Utveckling av cykelforbindelser i stadskarnor
» Forstarkt spartrafik till Sollentuna och Haggvik (ingdr i var driftsskatt-

ning)
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5. Uppskalning av atgardsbehov till Sverigeniva

5.1 Metod for uppskalning av kostnader

Upprakning av cykelatgarder

Infér upprékningen av cykelinvesteringarna togs ett antal indikatorer fram avse-
ende cykel for de stdder som upprakningen omfattar — andel cykelresor av alla
resor i respektive tatort, kommunernas bedémning av hur bra cykelinfrastruk-
turen ar samt kilometer cykelbana per invanare och per ytenhet. Dessa uppgifter
hamtades fran RVU Sverige, kommunrankningen SHIFT respektive Kommun-
velometern.

En beddémning gjordes for varje stad i respektive kategori dar ytan i jamforelse
med typstaden fick storst betydelse, men dar kommunens cykelinfrastruktur i
jamforelse med typstaden ocksa fick viss betydelse. Det vill séga om ytan var
lika stor som Linkdpings och staden &r jamforbar infrastrukturmassigt skattades
samma investeringskostnad som Linkoping, faktorn 1,0. Om staden bedémdes
ligga pa en hogre eller lagre niva cykelinfrastrukturmassigt raknades faktorn upp
eller ned (t. ex. 1,0 for yta om lika stor, plus +/-0,1-0,3). Dessutom sattes ett max-
tak och ett min-tak s& om ytan var mycket stor begransades faktorn nagot.

Upprakning kollektivtrafikatgarder

For att skatta de totala kostnaderna for aktuella stader i Sverige raknas kostna-
derna for de olika typstaderna upp med yta som bas, det vill sdga kostnaderna
inom respektive stadskategori antas vara proportionerliga mot ytan pa tatorten.
Att ytan valts (istallet for till exempel antalet invanare) beror pa att linjelangden
ar drivande for kostnaderna bade nar det galler investering i infrastruktur (till
exempel antalet kilometer bana) och nar det géller drift (omloppstid paverkar
bade antalet fordon som behdvs och férarkostnader).

Inom gruppen “storre stider” skiljer sig kollektivtrafikforutsattningarna at rela-
tivt mycket. En grupp stader*! &r relativt nara kapacitetsgransen for det kollek-
tivtrafiksystem man har idag och diskuterar investeringar i nya typer av kapaci-
tetsstarka system (sparvéag och/eller hogkvalitativ BRT). Till denna grupp hor
Linkdping. En annan grupp stider'? har mer ledig kapacitet i sitt befintliga sy-
stem och &r darfor inte lika beroende av kapacitetsdkning. For att gora en realist-
isk kostnadsskattning fér denna grupp med mer ledig kapacitet i befintligt system
har en separat kostnadsskattning gjorts enligt nedan.

For storre stader som har narmare till kapacitetsgréns i kollektivtrafiksystemet
(till exempel Linkdping) beddms skattningen for Linkdping vara rimlig nér det

11 stader med behov av stérre kapacitetsforstarkning: Linkoping, Uppsala, Véasterds, Orebro, Helsingborg, Jon-
koping, Norrkoping, Lund, Umea.

12 Stader som har langre till kapacitetsgrans: Gavle, Bords, Sodertélje, Eskilstuna, Halmstad, Vaxjo, Karlstad,
Sundsvall, Ostersund, Trollhattan, Luled, Borglange, Kristianstad.
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galler skattat framtidslage och O-tillvaxt. I klimatscenariot véntas en sa stor
mangd transportarbete med kollektivtrafik att en stor kapacitetsforstarkning
inom kollektivtrafiken behdvs. I Linkopings fall gérs detta med en kombination
av sparvag och BRT (gron standard), vilket ligger i linje med vad staden idag har
for framtidsvision. Man kan dock ocksa tanka sig att man kan na tillracklig ka-
pacitet enbart med BRT-linjer med gron standard och langre BRT-bussar som
kan komma i framtiden. Kapaciteten blir dock storre i ett system med sparvag. |
alternativet med fyra BRT-linjer med gron standard skattas kostnaderna till cirka
2 miljarder kronor per stad. Detta inkluderar ett paslag for 6kade kostnader pa
grund av langre fordon (andra geometriska begransningar) pa 10 procent. Osé-
kerheten i detta ar dock stor. For att ta hansyn till att olika stader antagligen kom-
mer vélja olika satt att skapa kapacitet i kollektivtrafiksystemet justeras Linko-
pings kostnadsskattningar vid upprakningen till ett genomsnitt av kostnaderna
for ett sparvagn+BRT-system och ett rent BRT-system. Dessa genomsnittliga in-
vesteringskostnader skattas till cirka 3,9 miljarder kronor per stad i klimatscena-
riot.

Kostnadsskattningar for gruppen som har langre till kapacitetsgrans i befintligt
system har gjorts med Halmstad och V&xj6 som tankemodeller nar det galler lin-
jelangder etc. vilket leder till foljande skattningar: | ett skattat framtidslége be-
doms denna grupp stader ha en BRT-linje med gul standard, turtathet pa 5 minu-
ter samt gora framkomlighetssatsningar i fem korsningar. Utover detta utkas
turtatheten pa tre starka stadsbusslinjer med tva turer i timmen under hogtrafiktid
(det vill saga fran kvartstrafik till 10-minuterstrafik). Investeringskostnaden for
den har typstaden skattas till cirka 0,11 miljarder kronor.

For att nd O-tillvaxt i biltransportarbetet bedémer vi att det behovs tva BRT-
linjer med gul standard (turtathet 5 minuter) och framkomlighetssatsningar i tio
korsningar. Utokad turtathet med tva bussar i timmen gors pa tva starka stads-
busslinjer. Investeringskostnaden for denna typstad skattas till cirka 0,21 miljar-
der kronor.

Om dessa stader ska na klimatscenariot bedémer vi att det behévs tva BRT-linjer
med gron standard och tva BRT-linjer med gul standard. Turtathet pa alla linjer
ar 5 minuter. Till detta scenario gors, pa samma satt som for de andra typstaderna,
ett paslag pa den totala investeringssumman med 10 procent. Detta for att ta hojd
for storre kostnader da dven svarare och mer komplicerade I6sningar kommer att
behdvas for att na sa langt som klimatscenariot anger. Investeringskostnaden for
denna typstad skattas da till cirka 1,15 miljarder kronor.

5.2 Resultat uppskalning av kostnader for infrastrukturatgarder

Totalt sett behovs, for samtliga 36 inkluderade stéder, drygt 53 miljarder kronor
for att komma till det skattade framtidslaget. For att na till O-tillvaxt kravs en
investering pa knappt 67 miljarder kronor och for att na klimatscenariot en inve-
stering pa cirka 167 miljarder kronor for de 36 stader som ingar i studien. Av
detta star kollektivtrafikinvesteringarna for mellan 75 och 85 procent av investe-
ringskostnaderna, se Tabell 4.
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Tabell 4 Oversikt av skattade investeringskostnader for infrastrukturdtgérder for cykel och kollektivtrafik i
tre olika framtidsscenarier i Sveriges 36 storsta stéader. Alla kostnader i miljarder kronor.

Skattat O-tillvaxt Klimatscenario
framtidslage
Storstader Cykel 2,6 2,6 7,2
Kollektivtrafik 36,3 36,3 85,1
Totalt 38,8 38,8 92,4
Forort till storstader Cykel 2,9 3,6 5,0
Kollektivtrafik 0,06 1,4 1,5
Totalt 3,0 4,9 6,5
Storre stader Cykel 6,0 8,4 14,5
Kollektivtrafik 5,6 14,5 53,6
Totalt 11,7 23,0 68,2
Totalt Cykel 11,5 14,5 26,8
Kollektivtrafik 42.0 52,2 140,3
Totalt 53,5 66,7 167,0

Nér det galler kollektivtrafik i forortskommuner till storstader ar kostnadsskatt-
ningarna beroende av att det finns kapacitet i sparnatet i storstaden. Utifran de
satsningar som gors pa kapacitet i sparnatet i centralare delar av Stockholm be-
doéms utokad pendeltagstrafik till forortskommunerna runt Stockholm kunna
rymmas inom kommande kapacitet. Detta géller dock inte for Goteborgsreg-
ionen, dar bedémer vi att foljande satsningar behovs:

Dubbelspar till Stenungssund

Fyrspar till Alingsas

Fyrspar till Kungsbacka

Gatalandsbanan kommer i drift och battre standard pa kust-till-kust-banan

vVVvyvyYy

Denna typ av satsningar ingar dock inte i stadsmiljoavtalen, och har inte kost-
nadsskattats. De ar dock en forutséttning for att pendeltagstrafiken till fororts-
kommunerna ska kunna utokas.

Jamforelse med skattningen fran Norge

Vid jamforelse med Norge kan konstateras att man i Norge skattat investerings-
behovet till cirka 275 miljarder norska kronor for planperioden 2018-2029 for
att n& noll-tillvaxtmal for de 9 utpekade stadsomradena’®. Denna summa inklu-
derar dock dven jarnvéagssatsningar och infartsparkeringar — nagot som inte ingar
I de svenska stadsmiljdavtalen. Detta exkluderat skattas investeringsbehovet i
Norge till cirka 200 miljarder NKR.

13 Osloregionen, Bergensomradet, Trondheimsomradet, Nord-Jeeren, Kristiansandsomréadet, Tromsg, Buske-
rudbyen, Nedre Glomma och Grenland
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Anledningarna till att skattningarna for Sverige och Norge skiljer sig sa pass
mycket ar vi inte sékra pd men det kan bero pa en mangd saker dar vi har identi-
fierat nagra mojliga forklaringar:

» Sverige bedéms ha kommit langre i satsningarna pa kollektivtrafik och
cykel, vilket minskar behovet av ytterligare investeringar

» Behovet av dyrare konstruktioner (till exempel broar/tunnlar) bedéms
vara hogre i Norge.

» Norge har studerat regioner medan vi for Sverige har studerat atgarder i
tatorter. Detta gor att det i Norges skattning ingar ett betydligt stérre om-
rade och ocksa delvis andra atgarder. Eftersom ytan bedéms som kost-
nadsdrivande kan detta ha stor betydelse.

» Skillnader i metodval.

5.3 Behov av budget for stadsmilj6avtalen

Genom stadsmiljoavtalen kan de sokande fa delfinansiering av projekt med 50
procent fran staten. Det vill saga om staten (genom stadsmiljcavtalet) vill delfi-
nansiera alla atgarder for att na de uppsatta scenarierna behéver man budgetera
for halva investeringskostnaden. Av det som gors for att na det skattade fram-
tidslaget ar det oklart hur mycket som kommer finansieras genom stadsmiljoav-
talen. Om man antar att alla atgarder som hér antagits kommer att genomforas
for att komma till det skattade framtidsldget genomférs dven i évriga scenarier
man kan konstatera foljande:

Om alla investeringar for att na det skattade framtidslaget delfinansieras
(50 procent) genom stadsmiljéavtal behdver staten avsatta knappt 27 miljarder
kronor inom stadsmiljoavtal for att na det skattade framtidslaget, 33 miljarder
kronor for att nd O-tillvaxt och knappt 84 miljarder for att nd klimatscenariot.
Detta motsvarar cirka 1,9 miljarder, 2,4 miljarder respektive 6,0 miljarder kr/ar
mellan 2017-2030.

Om istallet endast halften av alla investeringar for att na det skattade fram-
tidslaget delfinansieras (50 procent) genom stadsmiljéavtal behover staten
avsatta drygt 13 miljarder kronor inom stadsmiljoavtal for att na det skattade
framtidslaget, cirka 20 miljarder kronor for att na O-tillvaxt och cirka 70 miljarder
for att nd klimatscenariot. Detta motsvarar cirka 1,0 miljarder, 1,4 miljarder re-
spektive 5,0 miljarder kr/ar mellan 2017-2030. Utover detta kan andra statliga
finansieringar tillkomma genom till exempel nationella eller regionala satsningar
for att stodja kommuner i genomférande av deras aviserade politik.

Om inga investeringar for att na det skattade framtidslaget finansieras ge-
nom stadsmiljéavtal behover staten avsatta cirka 6,6 miljarder kronor for att na
O-tillvaxt och knappt 57 miljarder kronor for att na klimatscenariot. Detta mots-
varar knappt 0,5 miljarder respektive 4,1 miljarder kr/ar mellan 2017-2030. Ut-
Over detta kan andra statliga finansieringar tillkomma till exempel genom nat-
ionella eller regionala satsningar for att stodja kommuner i genomfdrandet av
deras aviserade politik. Sannolikt &r denna tillkommande summa storst i detta
fall — da staten inte alls finansierar aviserad kommunal politik genom stadsmil-
joavtalen.
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Dessa summor kan jamfdéras med att det i Trafikverkets regleringsbrev for 2017
finns 10,5 miljarder avsatta for vaginvesteringar under 2017 och i snitt 13,75
miljarder kr/ar mellan aren 2017—-2020. Om satsningar gors inom stadsmiljoav-
talen borde en del av de planerade véaginvesteringarna inte behdvas langre, vilket
kan frigora ekonomiska resurser till stadsmiljoavtalet.

Man bor dock komma ihdg att &ven kommunerna maste ha medel for att finansi-
era de andra 50 procenten for kostanderna av &tgarderna. Aven medel att genom-
fora motprestationer behdver finnas hos kommunen. Dock ar kostnaderna for
motprestationerna ofta relativt laga i jamforelse eftersom det ofta handlar om att
gora det man anda gor pa ett lite annorlunda sétt. Det som kanske ar svarast for
kommunerna &r att ha personella resurser att planera och genomfora atgarderna.
Detta kan galla bade inom kommunerna sjélva, men ocksa svarighet att fa tag pa
kvalificerad personal utanfér kommunen.

5.4 Kostnader for drift mm

Kostnader for drift av kollektivtrafik drivs framst av kortid och turtathet, detta
paverkar bade behovet av antalet fordon och forarkostnaderna. Vid en 6vergang
fran vanlig stadsbusstrafik till mer kapacitetsstarka losningar (till exempel BRT-
l6sningar) sker darfor en 6kning av driftskostnaderna (pa grund av 6kad turtat-
het). I Linkopings fall innebar en 6vergang fran 4 stadsbusslinjer till fyra BRT-
linjer en dryg fordubbling av driftskostnaderna per ar (6kning med cirka 120 pro-
cent), vilket till storsta delen harror till 6kat turutbud (det vill sdga kapacitetshoj-
ning). Skillnaden i méngden resor &r dock stérre an kostnadsokningen, vilket gor
att driftskostnaden per nytta (det vill séga resa) sjunker.

Forandringarna i driftskostnader vid olika BRT-kvaliteter och sparvagn ar
mindre, for Linkoping Okar driftskostnaderna med cirka 10 procent da man gar
fran BRT-gul till BRT-gron (pa grund av 6kad turtathet). Behaller man samma
turtathet véantas driftskostnaderna istallet sjunka med cirka 10 procent, jamfort
med BRT-gul. Att det &r billigare per fordonskilometer med BRT-gron standard
jamfort med gul standard beror pa hdgre medelhastighet och att forarkostnaderna
da blir lagre per fordonskilometer. Byter man system fran BRT-gron standard till
sparvag okar driftskostnaderna med cirka 14 procent, detta framst pa grund av
Okade avskrivningskostnader.

Enligt ovanstaende resonemang blir darmed ocksa driftkostnaderna i ett BRT-
gul-nat relativt stora i férhallande till investeringskostnaderna (cirka 50 procent
i Linkopings fall). Vid BRT-gron och sparvag ér driftskostnaderna oftast en liten
andel av investeringskostanderna eftersom investeringskostnaderna gar upp kraf-
tigt vid dessa kollektivtrafiklosningar, medan driftskostnaderna ligger relativt
still. I Linkopings fall skattas driftskostnaderna vid BRT-gron till cirka 12 pro-
cent av infrastrukturinvesteringen och vid sparvag till cirka 3 procent av infra-
strukturinvesteringen.

Kostnader for att driva den kollektivtrafik som finns idag ar inte medraknade.
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Sammanstallning 6ver kollektivtrafikens driftskostnader

Storstader

| arbetet som finns gjort i Goteborg saknas uppgifter om kollektivtrafikens drifts-
kostnader. Enligt motsvarande resonemang som ovan bor dock driftskostnaderna
kunna vara cirka 7 procent av investeringsbudgeten (ett genomsnitt av BRT-gron
och sparvag). Detta ger en driftskostnad pa cirka 1 miljard kronor per ar for att
na O-tillvaxtscenariot och 2,3 miljarder per ar for att na klimatscenariot. For alla
storstader tillsammans skattas da detta till 2,5 miljarder kronor per ar for 0-till-
vaxtscenariot och 6,0 miljarder for klimatscenariot, men detta far betecknas som
mycket grova skattningar.

Storre stader

For Linkoping betyder forandringen till BRT-linjer och sparvag samt forand-
ringen i turtathet och eldrift att driftskostnaden for stomnétet i kollektivtrafiken
okar. | det skattade framtidslaget med cirka 0,15 miljarder kr/ar. For att nd O-
tillvaxt skattas 6kningen av driftskostnaderna bli nagot hogre, cirka 0,16 miljar-
der kr/ar (framst pa grund av okat turutbud) och for klimatscenariot cirka 0,17
miljarder kr/ar (oavsett om man valjer sparvég eller BRT-l6sningar).

For stader som har langre till kapacitetsgréans innebér inférande av en BRT-gul
linje samt 6kad turtathet pa tre starka stadsbusslinjer att driftskostnaden i stom-
nétet for kollektivtrafiken okar. | det skattade framtidslaget okar driftskostna-
derna med cirka 42 miljoner kr/ar. Till O-tillvaxtscenariot skattas driftskostna-
derna oka med cirka 60 miljoner kr/ar (framst pa grund av fler BRT-linjer som
har hogre turtathet) och till klimatscenariot skattas driftskostnaderna 6ka med
cirka 85 miljoner kr/ar.

En upprakning till Sverigeniva av driftskostnadsokningen for stomnatet i kollek-
tivtrafiken i Sveriges storre stader ger att driften av stomlinjenéat i det skattade
framtidslaget okar med cirka 2,9 miljarder kr/ar, i O-tillvaxtscenariot med cirka
3,5 miljarder kr/ar och i klimatscenariot med cirka 4,1 miljarder kr/ar.

Forort till storstad

For Sollentuna betyder 6kad turtathet i befintliga busslinjer att driftskostnaden
okar med cirka 8 miljoner kr/ar i det skattade framtidslaget. Med hogre turtathet
pa pendeltagstrafiken och linbana till VVasjon okar driftskostnaden i 0-tillvaxtsce-
nariot med cirka 36 miljoner kr/ar*. I klimatscenariot ger ytterligare forstark-
ning i pendeltagstrafiken en driftskostnadsokning pa cirka 52 miljoner kr/ar.

Aven om Sollentuna planerar for linbana ar det inte rimligt att anta att alla for-
ortskommuner gor det. Vid uppréakningen till Sverigeniva antas darfor istallet en
ytterligare forstarkning av busstrafiken (utéver fler pendeltdg), kostnaden for
detta skattas till cirka 12 miljoner kronor. Driftskostnaden skattas for samtliga
forortskommuner i urvalet till cirka 0,1 miljarder kr/ar i det skattade framtidsla-
get, cirka 0,2 miljoner kr/ar i O-tillvaxtscenariot och cirka 0,4 miljarder kr/ar i
klimatscenariot.

14 varav driftskostnader fér Linbanan &r cirka 27 miljoner kronor (uppgifter fran Sollentuna).
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Totalt

Totalt i Sverige ger satsningarna inom stadsmiljavtalet upphov till kostnadsok-
ningar i drift av kollektivtrafikstomlinjer med i storleksordningen 5,5 miljarder
kr/ar till skattat framtidslage; 6,1 miljarder kr/ar till O-tillvaxtscenariot och med
cirka 10,4 miljarder kr/ar i klimatscenariot. Det ar dock ofta inte kommuner som
star for driftskostnaden for kollektivtrafik, utan kollektivtrafikhuvudmannen som
ofta ar en regional aktor.

5.5 Forandringar i transportarbete

For att fa en uppskattning av vad satsning pa stadsmiljéavtal skulle for konse-
kvenser pa ransportarbetet i de olikat typerna av stader har en upprakning gjorts
pa samma satt som for kostnaden, dvs mot tatortens yta.

Transportarbete med bil

| grova drag skattas biltransportarbetet (utifran RES 2011-2014) vara knappt 16
miljarder personkilometer i de 36 stOrsta tatorterna i Sverige, vilket utgor ca 18
% av det totala biltransportarbetet i Sverige (beraknat fran samma kalla). Mer
an halften gors i de storre stdderna. Transportarbetet med bil i storstdderna ar
ungefar hélften sa mycket som transportarbetet med bil i de storre staderna och
transportarbetet med bil i fororter till storstader &r i sin tur ungefar halften av det
som gors i storstdderna, se Tabell 5.

Tabell 5 Skattning av transportarbete med bil i svergies 36 storsta stader uppdelat pa typ av stad (mil-
jarder personkm).

Nulage Skattat Bas- O-tillvaxt Klimat-
(genomsnitt  framtidslage  prognos scenario
2011-2014)
Storstader 4,7 4,7 6,1 4,7 29
Forort till storstéder 2,3 2,8 3,0 2,3 1,7
Stdrre stader 8,8 10,4 11,4 8,8 6,4
Totalt 15,8 17,9 20,5 15,8 11,0
Totalt i Sverige 88,0
Forandring jamfort med dagens totala B
transportarbete med bil i Sverige +2% +5% 0% 5%

Detta betyder att biltransportarbete blir om Trafikverkets basprognos slar in 6kar
transportarbetet med bil med cirka 2,6 miljarder personkilometer mer &n det
skulle gora enligt kommunernas framtidsskattningar. Nar man en O-tillvaxt av
biltransportarbetet blir det cirka 2,1 miljarger personkilometer lagre an skattat
och realiseras klimatscenariot blir persontransportarbetet med bil cirka 6,9 mil-
jarder personkilometer lagre &n vad kommunernas skattade framtidslage. Vilket
alternativ av detta som realiseras paverkar kraftivt behovet av investeringar i vag-
infrastruktur.
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Tabell 6 Skattning av transportarbete med bil i svergies 36 storsta stader jamfoért med det skattade fram-
tidslaget uppdelat pa typ av stad (miljarder personkm).

Basprognos O-tillvaxt Klimatscenario
Storstader 1,4 0 -1,7
Forort till storstader 0,1 -0,5 -1,1
Storre stader 1,1 -1,6 -4,0
Total férandring 2,6 -2,1 -6,9

Transportarbete med gang/cykel och kollektivtrafik

For scenarierna O-tillvaxt och klimatscenario finns dven foréandringar i transport-
arbete med gang och cykel samt kollektivtrafik skattat. Detta ar av betydelse for
att fa en uppfattning av hur mycket kapacitet som behovs i dessa system om en
overflyttning sker enligt dessa scenarier.

Vid O-tillvaxt okar trafikarbetet med gang och cykel med cirka 2,3 miljarder per-
sonkilometer (allra storsta forandringen sker inom cykeltrafiken). Om klimatsce-
nariot uppnas skattas transportarbetet med gang och cykel oka med cirka 4 mil-
jarder personkilometer, se Tabell 7. Detta kan jamféras med dagens transportar-
bete med gang och cykel i Sverige pa cirka 5,1 miljarder personkilometer (be-
raknat utifran RES 2011-2014).

Tabell 7 Skattning av transportarbete med gang/cyke och kollektivtrafik i svergies 36 storsta stader jam-
fort med det skattade framtidslaget uppdelat pa typ av stad (miljarder personkm).

O-tillvaxt Klimatscenario
Gang/Cykel Kollektivtrafik Gang/Cykel Kollektivtrafik
Storstader 0 0 0,8 0,8
Forort till storstader 0,5 0,04 0,7 0.4
Storre stader 1,7 0,3 2,5 1,4
Total forandring 2,3 0,3 4,0 2,6

Foréndringen av kollektivtrafikarbetet ar vid O-tillvéxt relativt begrénsat, cirka
0,3 miljarder personkilometer. Om klimatscenariot uppnas skattas transportarbe-
tet med kollektivtrafik 6ka med cirka 2,6 miljarder personkilometer, se Tabell 7.
Detta kan jamforas med dagens transportarbete med kollektivtrafik i Sverige pa
cirka 20,3 miljarder personkilometer (berdknat utifran RES 2011-2014).
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6. Diskussion kring prioriteringar

Kort géller att om klimatscenariot ska kunna nas kravs insatser pa alla fronter
och att resonemang om prioriteringar darfor kan anses overflodiga. | realiteten
sker dock alltid prioriteringar och avvéagningar som ror resonemang kring effek-
ter av olika atgardskategorier, satsningar pa olika trafikslag och vad detta har for
generell paverkan pa samhéllsekonomi och kostnader. | detta kapitel redovisar vi
aspekter som &r viktiga att ha med sig till férslag om utformningen av stéd till
framtida stadsmiljoavtal.

6.1 Satsningar pa vaginfrastruktur kontra andra atgarder

For alla tre typstader innebér samtliga de tre scenarier som skattats i detta upp-
drag minskat biltransportarbete jamfort med Trafikverkets basprognos med kraf-
tigt okad efterfragan pa biltransporter. Att som i de skattade scenarierna begransa
och/eller minska biltransportarbetet innebdr att den kapacitet vaginfrastrukturen
har idag racker langre och att det da kravs farre nyinvesteringar i vaginfrastruk-
tur. Detta &r en generell kostnadsbesparing som inte skattats i detta uppdrag, men
som i realiteten kommer att paverka transportsektorns framtida investeringsbe-
hov.

Samtidigt ar realiteten sadan att det kontinuerligt planeras for och beslutas om
nya vaginvesteringar pa nationell och regional niva. Dessa investeringar i vagin-
frastruktur spar pa ett 6kat biltransportarbete vilket i sin tur dven 6kar behovet av
investeringar i atgarder for att minska biltrafikarbetet, nagot som kravs for att
klimatlagen om att utslappen av klimatgaser fran de svenska inrikestransporterna
(exKl. flyg) 2030 ska vara 70 procent lagre &n 2010. Den omfattande FFF-utred-
ningen drog i likhet med internationella studier slutsatsen att det, utdver ny teknik
och drivmedel, kravs byte av trafikslag for 6kad transporteffektivitet samt mins-
kad efterfragan pa transporter for att na denna typ av mal.

| fragan om effektiva investeringar for stadsmiljoavtalssatsningar finns det ocksa
resonemang att ta hansyn till som handlar om forhallande mellan stadsmiljoavtal,
kommuners och nationell ordinarie infrastrukturplanering. Vad ger redan fast-
stallda budgetar pa statlig niva som baseras pa prognoser om okat biltransportar-
bete for effekt pa onskade framtidslagen for kommunerna? | de skattningar som
gjorts konstateras att nationell aviserad politik de facto innebdr att staderna i
sjalva verket maste investera for att motverka effekterna av dessa — om klimat-
malen for transportsektorn ska nas. Genom att avsatta en del av den nationella
transportinfrastrukturbudgeten till stod i form av stadsmiljéavtal styrs investe-
ringar undan som annars skulle gjorts pa atgarder som skulle 6ka biltransportar-
betet — och stadsmiljoavtalen darfor har en “extraeffektivitet” i relation till mélet
om minskad klimatpaverkan fran transportsektorn.

Problematiken med att investeringar i 6kad véginfrastruktur spar pa behovet av
(och kostnader for) atgarder for att na uppsatta klimatmal for transportsektorn
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kan illustreras som i Figur 18. Figuren visar med hjalp av farger hur olika typer
av atgarder bidrar till de transportpolitiska malen och bandbredden per étgard
visar investeringskostnaden. Investeringar i vagobjekt ger mestadels negativ in-
verkan pa miljémalen och speciellt sa for klimatmalet. Motsvarande illustration
over de atgarder som foreslas i denna rapport skulle endast visa satsningar pa
kollektivtrafik, gang och cykel och saledes inte illustrera problematiken med
andra statliga, regionala och kommunala satsningar som genom att gynna ett 6kat
biltransportarbete samtidigt spar pa behovet av atgarder for att motverka dessa
okningar.

Kort och gott:

» farre vaginvesteringar ger generellt ett mindre behov av satsningar pa at-
garder for att reducera biltrafiken

» Okade vaginvesteringar ger ett generellt okat behov av satsningar pa stads-
miljoavtal for att kunna na klimatmalet

» investeringar i stadsmiljoavtal bromsar pa sikt efterfragan pa vaginfra-
struktur

Fokus- | Miljs- Miljsmal Kriterier Regionala vigobjekt-breddning Regionala vagobjekt- Anslut-| TS 'YI"-- Cykelvagar |Framkom- Tl Trafik-  |F|JVG-
omrade |aspekt forbifarteriny vag ningar lighet 9anglig- Ngskarhet || | persontrafik

np.
busstrafik  LOH*P g mis |y
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Figur 18 Illustration p& samlad effektbedémning fran MKB av Regional transportinfrastrukturplan for
Skane 2014 - 2025. Kolumnbredden visar ungefarlig férdelning i kronor mellan olika &t-
gardspaket. Rod=mycket negativ paverkan, ljusréd=negativ paverkan, gul=ingen paverkan,
ljusgron=positiv paverkan, mérkgron=mycket positiv paverkan.

6.2 Cykelsatsningar jamfort med kollektivtrafiksatsningar

Nar det galler cykelinfrastrukturen i Sverige lider denna endast pa ett fatal platser
av kapacitetsproblem. Behovet av utfkad infrastruktur ar istallet framdrivet av
behovet av forbattrade forutsattningar i syfte att oka cyklandet. Som tidigare
namnts racker dock inte investeringar i infrastruktur for att 6ka cyklingen utan
aven insatser som mobility management behdvs - ocksa for att fullt ut kunna
realisera i uppdraget skattade effekter for foreslagna Gvriga atgarder. For att
battre forsta i vilka situationer infrastrukturinvesteringar har storst potential tog
EU-projektet Walcyng fram en illustrativ fyrfaltare, se Figur 19.

Figur 19 visar att det &r viktigt med infrastruktur, men att den behéver komplet-
teras med underhallsatgarder och information/MM for att cyklingen ocksa ska
oka. MM-atgarder ar erkant kostnadseffektiva for att minska transportsektorns
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miljobelastning, till en ofta hog acceptansniva (se till exempel Emmerink, Nij-
kamp & Rietveld, 1995; Taylor & Ampt, 2003). Mobility management har dven
potential att &ndra attityder, utéver det langsiktiga beteendet, (Forsell et al, 2010)
vilket ar en viktig forutsattning for den omstallning av transportsystemet som
kravs for langsiktig hallbarhet (Winslott Hiselius & Smidfelt Rosqvist, 2015).

Manga stader har en hygglig cykelinfrastruktur att utga ifran, men man behover
marknadsféra den mer. Mindre infrastrukturinsatser kan fa stor betydelse, till ex-
empel att Overbrygga barridrer och skapa genare strackningar, skapa battre fram-
komlighet i korsningar, planskildhet eller v&jningsplikt fér motorfordon.

Aven bra cykelanslutning till kollektivtrafiken ar viktigt, liksom cykelparke-
ringar i anslutning till kollektivtrafikhallplatser (stora som sma).

Cykelférhallanden

Ddliga Bra
Cyklar trots... Cyklar pga...
S
T Bygg Underhdll
infrastruktur

Cykelandel

Cyklar inte pga... | Cyklar inte trots..

Lag

Bygg + info Mm

Figur 19  Modell for att finna ratt typer av atgarder for att 6ka cyklingen under olika forutsattningar,
med utgangspunkt i forskningsprojektet WALCYNG.

For kollektivtrafiken ser situationen lite annorlunda ut. Dar har samhéllet en kost-
nad for saval infrastrukturinvesteringar som for utbudet (driften). Det kan vara
ett dilemma eftersom det kravs ett visst matt av utbud for att kollektivtrafik ska
vara ett attraktivt alternativ till bil vilket i sin tur kan innebéra en 6verkapacitet i
utbud jamfort med faktiskt utnyttjande. Situationen for kapacitetsutnyttjandet ser
valdigt olika ut i olika stader vilket ocksa tagits hansyn till i de atgards- och kost-
nadsskattningar som gjorts. Pa samma satt som for illustrationen ovan om vikten
av MM for cykelsatsningar ar MM en kostnadseffektiv atgard for att uppna battre
utnyttjande av erbjudet utbud (kapacitet). For att uppna klimatomstallningseffek-
ter med MM &r det viktigt hur kommunikationen kring detta utformas och att
klimateffekterna tydligt kommuniceras (Winslott Hiselius & Smidfelt Rosgvist,
2015).

Knutpunktsupplagg, eller sa kallad takttrafik med fasta minuttal i lokal och reg-
ional trafik underlattar smidiga byten. Enligt en rapport som gjorts pa uppdrag
av Region Skane Okar takttrafik resandet med 10-15 procent jamfort med ore-
gelbundna tidtabeller (Trivector rapport 2015:86) vilket gor det till en intressant
fraga for investeringar for 6kad kollektivtrafik. Okad turtathet i kollektivtrafiken
framhévs (med rétta) som vasentligt for ett dkat kollektivtrafikanvdndande och
ligger i huvudsak utanfor investeringar i infrastruktur, &ven om vissa sadana kan
kravas till exempel vid bytespunkter. Det ar ocksa viktigt att beakta att turtathet
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under 15 minuter riskerar att ta resendrer som tidigare cyklat (se nedan avsnitt
om folkhélsoeffekter och samhallsekonomiska vinster kopplade till dessa).

Fritidsresor star for en stor del av resorna och &r samtidigt den drendetyp dar
kollektivtrafiken har lagst andel. Det betyder att fritidsresandet star for en stor
och till stor del outnyttjad potential for 6kat kollektivtrafikresande utan ytterli-
gare stora investeringar. Med okat turutbud kvéllar och helger (drift) finns en stor
hittills outnyttjad potential att 6ka resandet med kollektivtrafik pa fritiden. En
tumregel antas vara att om turutbudet 6kas med 100 procent i lag- och mellan-
trafiktid kan det 6ka resandet med 24 procent (Trivector rapport 2016:86). Man
kan konstatera att det ar mer kostnadseffektivt att 6ka turtatheten i lagtrafik an i
hogtrafik, eftersom det inte innebar investeringar i nya fordon. Ar det daremot
kapacitetsbrist i systemet (hogtrafik) kravs andra atgarder for att realisera poten-
tialen for fritidsresande.

Saval satsningar pa kollektivtrafik som cykel (och gang) ger oftast stora sam-
hallsvinster i form av folkhélsonyttor som idag oftast inte inkluderas som be-
slutsunderlag for regionala eller nationella planer. Exempelvis motsvarar den
samhallsekonomiska folkhalsonyttan av Region Skanes mal om ¢kade fardme-
delsandelar for kollektivtrafik, gang och cykel 2030 jamfort med dagens fordel-
ning® nastan 5 miljarder kronor per ar, att jamféra med Regions Skanes budget
pa 2,3 miljarder per ar for kollektivtrafik (Trivector rapport 2013:27), i detta in-
kluderas hélsoeffekter av forandringar i fysisk aktivitet, olyckor, buller och luft-
fororeningar.

Det &r dock mycket viktigt att podngtera att kollektivtrafik bidrar till positiva
folkhalsoeffekter (inklusive samhallsekonomiska sadana) endast om resandedk-
ningen gors pa ett satt som inte tar resenarer fran gang och cykel. Alla planer for
Okad kollektivtrafik ger inte per automatik dessa effekter, sarskilt inte vid ett to-
talt sett 6kat resande.

6.3 Var gor satsningarna mest nytta?

Om man raknar upp biltransportarbetet i de olika typerna av stader pa samma satt
som vi raknat upp kostnader for kollektivtrafiken (med hjélp av yta) kan man
konstatera att minskningen i biltransportarbete ar storst i stadskategorin storre
stader. Denna kategori stader star for knappt 60 procent av den totala minsk-
ningen av biltransportarbetet vid klimatscenariot. Cirka 25 procent av minsk-
ningen av biltransportarbetet sker i storstdder och drygt 15 procent i fororter till
storstader.®

Ser man pa vad det kostar att minska biltransportarbetet i de olika stadstyperna
kan man konstatera att det &r billigast i fororter till storstader (dar ligger kostna-
derna i storre utstrackning pa drift). Har kravs en investering pa mellan 3 och 4
kronor per minskad bilkilometer. | storre stader kravs en investering pa drygt 7
kronor per bilkilometer for att uppna 0-tillvaxtscenariot och cirka 14 kronor per
bilkilometer for att na klimatscenariot. | storstaderna kréavs drygt 30 kronor per

15 Bil gar fran 67 procent 2013 till 44 procent 2030 med en kraftig kning for framforallt kollektivtrafik, men aven
cykel.

16 Raknar man upp pé invanare istéllet for yta blir resultatet liknande. Stérre stader star for den allra storsta de-
len, darefter storstader och minst minskar antalet personkilometer med bil i fororter till storstader.
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bilkilometer for att nd klimatscenariot. Ur detta perspektiv kan man argumentera
att det ar mest kostnadseffektivt att forst satsa pa fororter till storstader (dock bor
man har ocksa se till att det finns driftsbudget) och att man darefter satsar pa
storre stader. Det &r ocksa i de storre staderna dar forandringen i biltransportar-
bete kan bli storst (knappt 60 procent av minskningen av biltransportarbetet kan
goras har).

Tittar man bara pa den direkta effekten pa biltransportarbetet inne i staderna
framstar atgarderna som relativt dyra klimatatgarder. De storsta effekterna av at-
garderna syns dock inte i dessa berdkningar, eftersom atgarder for att minska
bilresandet inne i staderna ocksa kommer att paverka pendlingsresorna in till sta-
derna. Denna effekt &r inte medraknad har. Atgarderna har ocksd ménga andra
nyttor och bidrar till t.ex. mer attraktiv stadsmiljé, minskat buller, 6kad trafiksa-
kerhet och béttre folkhélsa.

Ytterligare en fundering & om inte en parallell satsning pa kollektivtrafik och
anslutande gang- och cykelinfrastruktur i mindre kransorter (till exempel orter
som Horby) vore effektivt som ett komplement till satsningar i storre stader. En
stor del av biltrafiken inne i de storre staderna orsakas idag av inpendling fran
omkringliggande orter med bristfélliga kollektivtrafikforbindelser.

| ett pagaende forskningsprojekt for Energimyndigheten kan konstateras att va-
nebilister (76 procent av alla bilister) star for éver 90 procent av biltransportar-
betet (Winslott Hiselius & Smidfelt Rosqvist, work in progress). Av dessa bor
cirka 30 procent i landsbygdsomraden, 30 procent i ndgon av vara tre storstads-
regioner och 40 procent (drygt) i urbana omraden utanfor de tre storstadsregion-
erna . | Figur 20 visas hur mycket och for vilka drenden dessa olika segment star
for. En slutsats vi drar i projektet ar att &ven om det ofta ar enklare att arbeta med
atgarder for att ersatta bil i storstadsomradena och storre stader, ar det absolut
nodvandigt att d&ven inkludera dvriga tatortsomraden (och landsbygd) som kréaver
ny och annan kunskap for att hitta alternativ.
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Figur 20  Marimekko-diagram som illustrerar méangd biltransportarbete fordelat p& boende | olika reg-
ioner for de som har mer &n 28 kilometer bil per dag (dessa star for 92 procent av totala
biltransportarbetet). Datakalla: RVU Sverige 2011-14
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6.4 Bygg in mernytta till omstallningseffektiviteten

For att realisera de potentialskattningar som anvants i rapporten kravs att atgar-
derna kompletteras med olika typer av informations- och beteendefdrédndrande
atgarder. Att strategiskt och systematiskt arbeta med information och kommuni-
kation kan emellertid dven bidra till klimatomstallning for transportsektorn i linje
med klimatlagen. Strategiskt anvant har information och beteendeforédndrande
atgarder potential att bade bidra till att realisera enskilda atgarders maximala pot-
ential for utslappsminskningar och till den sa viktiga klimatomstallningen.

Tidigare forskning fran det tvarvetenskapliga forskningsprogrammet Lets2050
vid Lunds universitet (Nilsson, Khan et al. 2013) pekade ut sociala drivkrafter
som helt nédvéndiga for en klimatomstallning. Just transportsektorn &r en sektor
som idag &r i stort behov av justerade normer och beteenden till sddana som st6-
der en hallbar utveckling (Kronsell, Smidfelt Rosqvist och Winslott Hiselius
2015). | det pagaende forskningsarbete finansierat av Energimyndigheten som
refererades ovan (Winslott Hiselius & Smidfelt Rosqvist, work in progress) illu-
streras vikten av att battre informera gruppen vanebilister om att de som vane-
massigt anvander bilen ett par ganger per vecka eller mer star for 92 procent av
det totala persontransportarbetet med bil (RVU Sverige 2011-14), se Figur 21.
For att lyckas minska biltransportarbetet i enlighet med nationella mal (cirka 30
procent) kravs atgarder for att fa dessa vanebilister att andra beteende. Ovriga
star endast for 8 procent och laga genomsnittsnivaer per dag vilket innebar att
hur man an vander och vrider pa det ger atgarder riktade till dessa grupper endast
sma bidrag till det totala minskningsbehovet. Om man till exempel skulle hitta
atgarder som halverade dessa gruppers biltransportarbete sa star detta anda end-
ast for drygt 10 procent av det totala minskningsbehovet.
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Figur 21  Marimekko-diagram Over biltransportarbetet som produceras av olika grupper av bilanvan-
dare uppdelat efter hur ofta man kor bil. Datakalla: RVU Sverige 2011-14

Mobility management &r ett erkant kostnadseffektivt satt att arbeta for ett hallba-

rare transportsystem som dessutom har en outnyttjad potential som stod till kli-

matomstallningen (Winslott Hiselius & Smidfelt Rosgvist, 2015). Manga exper-
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ter podngterar just att vi behdver tala om klimatomstéllning snarare an utslapps-
minskningar, vilket betyder att samhallet maste arbeta med en bred idé om en
hallbar utveckling, inklusive ett battre liv med god halsa och miljo, valfard, ar-
bete, réttvisa och annat som forknippas med ett bra samhalle. Denna utveckling
sker kontinuerligt och formas genom dagliga beslut och hur samhallet styrs. Det
betyder i sin tur att samhallet behover ta ett storre ansvar for att det informeras
och sker en strategisk omformning av transportsystemet som star i samklang med
en hallbar utveckling, inte minst genom att i sin kommunikation (till exempel
MM) for transportsektorn tydligt visa att man staller sig bakom detta.

Ett genomgaende generellt krav pa informations- och kommunikationsinsatser
vid erhéllande av stadsmiljoavtal skulle kunna fungera som ett bidrag till denna
omstallning, samtidigt som det skapar majlighet att na den fulla utslappsminsk-
ningspotentialen i enskilda atgarder.

6.5 Att stamma i backen

A ena sidan ir det naturligtvis viktigt att ”skynda pa” utslippsminskningen ge-
nom att genomfdra de atgarder som har effekt pa biltransportarbetet redan idag.
A andra sidan racker det inte att enbart satsa pa de atgéarder som ger snabb effek.
Aven de atgarder som ger effekt forst pa langre sikt (till exempel forandringar i
stadsplanering) behover genomforas for att ga fran fokus pa utslappsminskning
till klimatomstallning. Dessutom galler att ju snabbare de implementeras desto
mindre blir de ackumulerade utslappen och darmed behovet av andra atgéarder
for att nd malen. Det ar darfor viktigt att ge tidigt stod aven at atgarder som forst
pa langre sikt far effekt i form av minskningar i biltransportarbete. Rekommen-
dationen ar darfor att inte ha for korta genomférandeperioder for stadsmiljoavta-
len som begransar vilka atgarder som ges finansiering (och kan genomforas) un-
der stipulerad tid. Det ar dven viktigt att utforma uppféljning efter atgéardens tids-
ramar sa att det inte stalls orimliga krav pa effekter i for tidigt skede.

For just samhallsplanering galler att en rad atgarder inte egentligen har nagra
kostnader, till exempel att ldgga byggnaders entréer ut mot gang och cykelbanor
i stéllet for mot bilparkering. Daremot krévs det dvergripande informations- och
kunskapsspridande atgarder for att denna typ av planering ska bli norm och all-
mant vedertaget. Aven om det inte ligger inom ramen for stadsmiljéavtalens in-
riktning ar det angelaget att lyfta behovet av sadana informations- och kunskaps-
spridande atgarder.

En annan fraga som kopplar till vad som ar majligt och effektivt att skapa inom
ramen for stadsmiljoavtalen &r i vilken infrastrukturmadssig kontext en specifik
stad befinner sig. Finns kapacitetsmassiga resurser for de forandringar av trafik-
arbetet som forutspas eller dnskas? Ett konkret exempel som redogjorts for i rap-
porten &r till exempel sparkapaciteten i Goteborg. Om man ska hinna astad-
komma efterstravade effekter till 2030 maste man borja med de atgarder som tar
lang tid att genomfora, till exempel bygga fyrspar till/fran Géteborg.

I en omstallningsfas, som den stadsmiljoavtalen avser att bidra till, gar det inte
att bara genomfora atgarder for att skapa efterfrdgan, man maste ocksa genom-
fora atgarder som tillgodoser denna skapade efterfragan. Stadsmiljcavtalen kan
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ses som ett stod for att tillgodose den 6kande efterfragan pa mer hallbara trans-
porter som kommunerna strévar efter. Som tidigare tagits upp hanger behov av
olika investeringar i trafiksystemet ihop och investeringar i stadsmiljéavtal inne-
bar (pa sikt) minskade behov av investeringar for att tillgodose 6kad efterfragan
pa biltransporter. En kostnadspost som tidigare namnts inte inkluderats i kalkyler
for uppdraget men som i realiteten kan innebéra omfattande kostnadsbesparingar.

Den sammanlagda planering som sker i transportsektorn (och 6vrig samhéllspla-
nering) ar avgorande for den transportpolitiska maluppfyllinaden. Kostnaderna i
saval statsbudget, regional budget som kommunal budget ar ansenliga. Tradit-
ionellt har olika krav och problem i transportsystemet atgardats med investe-
ringar i mer infrastruktur. Det har sedan lange foreslagits vetenskapligt belagda
verktyg som till exempel Least Cost Planning (LCP) som innebdr att man tar
fram den mest kostnadseffektiva, fardmedelsneutrala investeringsstrategin ge-
nom att ta hansyn till just bade utbud och efterfragan, hela livscykelkostnaden,
och projektets fulla externa kostnader. LCP har vissa slaktdrag med AVS-forfa-
randet och anses ofta som dyrare an traditionell kostnadsnyttoanalys, pa grund
av kravet att objektivt studera olika potentiella alternativ. Utvarderingar har dock
visat att den extra kostnaden i utredningsstadiet oftast uppvags av att de at-
gardspaket som tas fram &r betydligt mindre kostnadskravande &n de som tradit-
ionella metoder tar fram (Nelson & Shakow, 1995), helt i enlighet med de reso-
nemang som fors har om étgarder som driver pa eller motverkar kostnadsok-
ningar for investeringar i transportsektorn.

Jarnvag har lagre klimatpaverkan &n vag for bade gods- och persontransporter,
aven om infrastrukturen raknas med. Anlaggningen av infrastruktur star emeller-
tid i ett livscykelperspektiv for en vasentlig andel av de totala utslappen fran véag-
och jarnvagssektorerna och denna andel &r vaxande i takt med att bransle och
fordon blir mindre fossilberoende (Trivector Rapport 2016:84). Det betyder att
minskade langder (avstand) for infrastruktur pa sikt far storre betydelse an idag.
En aspekt att vaga in i bedémningen av foreslagna atgéarder. Gar det att stélla
krav pé analys av tillganglighet for att erhalla stadsmiljoavtal?*” Aven med tanke
pa att spenderad tid for transporter varierar 6ver tid i mindre grad an forflyttad
stracka’® finns det anledning att fundera 6ver den langsiktiga effektiviteten i re-
lation till transportpolitiska mal da beslut ska fattas om vilka trafikslag som ska
ges storst satsningar. Med det menar vi att en 6verflyttning till langsamma fard-
satt har en speciell potential i just att tidsbudgeten for dessa inte racker for langa
strackor. Detta forhallningssétt fordrar speciellt fokus pa narhet for att inte ris-
kera forsamrad tillganglighet. P4 motsvarande satt finns det en risk att snabba
effektiva forbindelser — dven om det ar kollektiva forbindelser — spér pa resandet,
laser in oss transportberoende och darmed langsiktigt forsvarar den transportpo-
litiska maluppfyllnaden.

17 Se t ex Trivector Rapport 2010:11 Enkla tillganglighetsmaétt for resor i tatort. & Trivector Rapport 2013:96
Normativt index fér mer hallbar tillganglighet i Malmo

18 Relativt sett spenderar vi ungefar lika mycket tid i snitt per dag pa transporter idag som férr. Daremot har
den forflyttade strackan 6kad pa grund av fardsatt med hégre hastigheter.
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7. Slutsatser

Nedan foljer en kort summering av de viktigaste slutsatserna.

Statlig och kommunal aviserad politik stammer inte éverens

Den kommunala aviserade politiken ar for alla tre fallstader en uttalad vilja att
antalet bilkilometer per person och ar ska minska, eller atminstonde inte 6ka.
Detta leder till att biltransportarbetet véantas oka lika mycket som (Linkdping)
eller mindre an (Goteborg och Sollentuna) befolkningsékningen och skattas —
baserat p& kommunala mal, planer och program — till mellan 0 och 20 procents
okning. Detta skattade framtidslage star i kontrast till Trafikverkets basprognos
(som baseras pa nationellt aviserad politik) dar antalet bilkilometer per person
och ar prognosticeras att 6ka. Detta leder till en prognos om att biltransportarbe-
tet kommer 6ka med 30 procent for tatorter i storstadsomraden och med 24 pro-
cent for tatorter i medelbebyggd region. Konflikter mellan kommuner och Tra-
fikverkets mal och syn pa prognoser belyses i ett parallellt uppdrag for Trafik-
verket som syftar till rekommendation om hur detta kan hanteras®®.

Om Trafikverket investerar i vagtransporter enligt sin basprognos kommer detta
att motverka kommunernas mal om lagre transportarbete med bil per person.
Detta leder till att kommuner (och stat, genom till exempel stadsmiljoavtal)
tvingas investera &n mer for att motverka den trafikalstrande effekten av végin-
vesteringarna. Fragan ar hur Trafikverket istallet kan utnyttja sina resurser till att
stotta den utveckling som kommunerna vill se, och som ocksa ligger i linje med
nya klimatlagen. Aven pa nationell niva finns politiska m&l om minskad klimat-
paverkan fran transportsektorn som kommer att vara svara att nd om basprogno-
sens 0kning av persontransportarbetet med bil realiseras. | det nya klimatpoli-
tiska ramverket faststalls att utslappen fran inrikes transporter (utom inrikes flyg)
ska minska med minst 70 procent senast ar 2030 jamfort med 2010. Enligt saval
FFF-utredningen (SOU 2013:84 ) som Trafikverkets klimatscenario (Trafikver-
ket 2016:043) kraver detta en minskning av persontransportarbetet med bil.

Mojligt att na aven klimatscenario

Skattningarna visar att det verkar mojligt att na aven klimatscenariot med de at-
garder som lyfts i denna rapport, for alla tre typer av stdder. Det kommer att
krdvas att man utnyttjar i stort sett all befintlig potential, med en kombination av
forandringar i kollektivtrafikutbud, stadsplanering, MM-atgérder samt styrmedel
pa kommunal och statlig niva, men det bér vara moijligt.

Kostnad och statlig budget for att na olika scenarier

For att na det skattade framtidslaget till 2030 hos kommunerna (kommunalt avi-
serad politik) behdvs en budget pa drygt 53 miljarder kronor for atgarder som

19 |VL och Trivector redovisar under varen 2017 projektet Méalkonflikter mellan nationell och lokal planering —
med fokus p& motséttningar mellan prognosstyrd respektive malstyrd planering.
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kan delfinansieras genom stadsmiljoavtalet. Vill man istéllet nd O-tillvéxt av bil-
transportarbetet till 2030 behdvs cirka 67 miljarder och for att na klimatscenariot
behdvs en investering pa cirka 167 miljarder kronor fram till 2030. | dessa inve-
steringar skattas mellan 15 och 25 procent ga till cykelinvesteringar och reste-
rande till kollektivtrafiksatsningar.

Beroende pa hur stor del av de redan aviserade investeringarna (skattat framtids-
lage) som kommer finansieras inom stadsmiljoavtalet betyder detta en kostnad
for staten pa mellan 0,5 och 2,4 miljarder kronor per ar for att na en O-tillvéxt i
biltransportarbetet och mellan 4 och 6 miljarder kronor per ar for att na klimat-
scenariot.

Detta &r mycket pengar, men kan jamforas med att Trafikverket har en budget
for vaginvesteringar pa mellan 10,5 och 13,75 miljarder kronor per ar under pe-
rioden 2017 — 2020%.

Kommunernas tid och pengar kan vara avgérande

En hel del atgarder behover genomforas snart for att hinna fa genomslag till 2030.
For att nagot ska handa kréavs dock att kommunerna har bade pengar att finansiera
sin del av investeringen (50 procent) och for att genomféra motprestationer. Det
ar en ansenlig summa pengar som kommunerna ska fa fram, men det storsta pro-
blemet i Sveriges kommuner ar dock troligast resursbrist i form av personalbrist
(bade i och utanfor den egna organisationen). Planeringsprocesser ska hinnas
med och det kan potentiellt ocksa bli svart att hitta lampliga utforare, bade for
atgarderna i sig och for motprestationer, nagot som ocksa riskerar att driva upp
kostnaderna.

Stadsmiljdavtalets konstruktion

Utifran erfarenheterna kring atgarder som driver efterfragan och atgarder som
tillgodoser efterfragan har stadsmiljoavtalet en bra konstruktion. Mycket av kom-
munernas motprestationer (till exempel transportsnal planering, utformning pa
gang och cykels villkor) kostar inte stora pengar, men ar centralt for att driva pa
efterfragan pa mer hallbara transportmedel. For att tillgodose denna efterfragan
kravs ofta storre investeringar i kollektivtrafik och cykel. Har gar stadsmiljoav-
talen in och tar halften av den kostnaden.

For att kunna utnyttja stadsmiljoavtalen &nnu béttre kan projektperioden dock
med fordel forlangas (fran de 4 arsperspektiv man har idag), sa att kommuner
kan hinna med att gora kloka, strategiska och innovativa satsningar.

Fritidsresor star for stor andel av biltransportarbetet

| genomgangen av vem, var och i vilket drende som biltransportarbetet sker idag
sticker fritidsresor ut. Vi har under en langre tid konstruerat bra kollektivtrafik-
system for arbetsresor, som idag har en relativt lag andel transporter med bil. For
att vi ska kunna na klimatmalen behover vi ocksa skapa bra forutsattningar for
att byta fran bil till andra fardmedel vid fritidsresor.

20 Regleringsbrev 2017.
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Maxa effekten med billiga atgarder

For att man ska kunna realisera sd mycket som mojligt av potentialen i olika
atgarder behover alla atgarder kompletteras med informations- och beteendefor-
andrande insatser. Denna typ av atgarder ar helt nédvandiga for att klimatscena-
riot ska kunna nas - dessutom ar dessa insatser billiga i forhallande till infrastruk-
turinvesteringar. S& maxa nyttan genom att lagga pa nagra kronor till. Denna typ
av insatser ar ocksa mycket lampliga motprestationer fran kommunerna.

Staten en viktig spelare

Visserligen har kommunerna radighet 6ver manga av de atgarder som &r aktuella
for stadsmiljoavtalen, antingen som stodberattigade atgarder eller som motpre-
stationer. Samtidigt behéver dock en rad viktiga beslut fattas pa statlig niva for
att de skattade effekterna av de atgarder som genomfors pa kommunal niva ska
kunna uppnas. Det galler till exempel forandringar i skatter pa drivmedel och
parkeringsplatser, forandrade regler for subventioner av tjanstebilar, forand-
ringar i avdragsreglerna for arbetsresor och trangselskatt samt beslut om hastig-
hetssankningar pa statliga vagar. Aven forandringar i trangselavgifterna i Stock-
holm och Goteborg maste beslutas av riksdagen.

P& en mer 6vergripande niva ar statens agerande centralt for att skapa forutsatt-
ningar for en mer transportsnal samhallsutveckling bade genom hur budgetmedel
fordelas och genom vilka mal man satter upp for politiken. Det géller inte bara
fardmedelsfordelning och mal inom transportsektorn och klimatpolitiken. Stat-
liga satsningar pa information och beteendeforandrande atgarder kravs for att at-
garderna pa kommunal niva ska fa avsedd effekt. Inte minst viktigt ar statens roll
for att astadkomma en bestaende normforandring.
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