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*En stad som efter avslutad intern utvardering inte ar n6jd med resultatet, gar vidare till steg 5 och 6 och goér om
utvdarderingen innan de gar vidare till 1.

** En stad som fatt ett diplom, behaller det i tre ar.
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Vad ar EcoMobility SHIFT-indikatorer?

Basen i EcoMobility SHIFT ar ett set med 20 indikatorer. Med indikatorerna som grund

kan stader utvardera EcoMobility-nivan, dvs hur hallbart stadens transportsystem ar och
fa inspiration till hur de kan forbattra arbetet. De 20 indikatorerna som visas i figuren ar
indelade i tre kategorier: Processen, Transportsystemet & tjanster samt Resultat & effekter.

Pa foljande sidor beskrivs de 20 indikatorerna i mer detalj, med féljande innehall:
= Definition

= Syfte: varfor denna indikator ar relevant

= Begrepp: forklaring av begrepp i definitionen

= Forslag pa bevis: de bevis som staden ska kunna visa upp for att fa en viss podng/na en
viss niva

= Beddma nivan: indikatorns vikt i forhallande till totalen, ”10 mojliga poang” betyder
t ex att om staden nar niva 5 (den hdgsta nivan) kan den fa 10 poéng

= Skal till att minska hogsta mojliga poang
= Lankar till mer information och best practice

P4 sista sidan finns en sammanfattning av alla 20 indikatorer och deras respektive vikt,
podng av den totala podangen.

Nar och hur du ska anvanda
indikatorbeskrivningarna?

Indikatorbeskrivningarna innehaller information om hur respektive indikator ska matas pa
ratt satt. Den ar obligatorisk lasning for alla som &r aktivt involverade i EcoMobilitySHIFT-
utvarderingen. Denna indikatorbeskrivning kommer att bli flitigt anvand av arbetsgruppen
som gor den interna utvarderingen, sarskilt under steg 2 och 3 (se manualen). Tank pa att
det ar viktigt att de som ingar i arbetsgruppen tar med detta dokument till métena. For
SHIFT-revisorer ar detta ett nyckeldokument for att verifiera stadens niva och ge rad om
forbattringsatgarder.

Begrepp

| beskrivningarna anvands ordet “stad”. Med det menas tatort eller kommun. Begreppen
“EcoMobility” och “ecomobile” avser hallbart resande.
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E1: Forstaelse for anvandarbehov

Beskrivning

Indikatorn avser i vilken grad staden undersoker de nuvarande och framtida behoven av
alla dess anvandare, d v s bade invanare och besdkare, samt samlar in relevanta uppgifter
géllande stadens arbete med EcoMobility. E1 innefattar dven i vilken grad staden har
kunskap om behoven for gdende, cyklister, kollektivtrafik och de som fér narvarande inte
reser pa ett hallbart satt, d v s bilférare som kor ensamma.

Syfte

For att gora staden mer hallbar, behéver stadsledningen veta hur dess befolkning reser i
nuldget (se dven Indikator RI 3. Firdmedelsfordelning), och vad deras transportbehov ar
saval idag som pa kortare och lite langre sikt. Denna indikator behandlar detta behov.

Begrepp
Anvandarbehov avser vad anvandarna av transportsystemet kraver av det, till exempel:
= Vart de behdver resa och hur ofta?
= Vilka tjanster och aktiviteter behdver de ha tillgang till?
= Vilken kvalitet forvantar de sig pa sin resa och vad ingar i deras uppfattning om kvalitet?
® Hur kan dessa behov komma att forandras i framtiden?

Systematiskt innebar att information om anvandarbehoven ar samlade pa ett
malmedvetet, regelbundet och metodiskt satt.

Forslag pa bevis

= Datainsamlingsmetoder: Hur? Standard? (t ex enkater, fokusgrupper), Innovativa
(t ex grupper av invanare, dialoggrupper, besok hos olika anvandargrupper pa t ex
skolor, aktivitetscentra, kdpcentra), Systematiska? Hur lange? Samlas information om
nuvarande och framtida behov?

= Insamling av anvdndarnas klagomal och forslag: Systematiskt? Hur gors det? (t ex via
online-verktyg, telefonsluss m m); Hur anvands feedback for att forbattra tjanster?

Bedoma nivan

10 mojliga podng. Nivan bestdms genom tabellen med kriterier till hoger. En stad kan
ligga hogt pa en eller ndgra delkriterier, men ldgre pa andra. For att den faktiska nivan
ska faststéallas, maste nivaerna for alla delkriterier summeras och medelvardet sedan
berdknas. Den berdknade faktiska nivan bér stdmma 6verens med beskrivningen i
tabellens forsta rad Sammanfattning.
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Niva 1 2 3 4 5
Begransad; ad- Anvénder Da och da gors Forstaelse for God bild av
Samman- hoc extern data for enkater invdnarnas invanarnas
fattning anvandarbehov nuvarande behov nuvarande och
framtida behov
Ad-hoc Fran nationell data -Inte systematisk  -Systematisk -Systematisk
(inte lokal) -Endast enkadt som -Standardmetoder -Innovativa
Data metod -Endast nuvarande metoder
insamling behov -Nuvarande och
framtida behov
Lingd Aldrig Aldrig 1 areller mindre 1-49ar 5 areller mer
Aldrig Aldrig Ingen insamling Samlarin Systematisk
av klagomaloch  klagomal och - Gors for ALLA
Insamling forslag forslag, mendet  mobilitetstjanster
av aroklart hurdessa - Bevisat att
klagomal anvands det anvénds
och forslag for att forbattra
tjansterna

Justering av nivan

Om (delar av) kollektivtrafiken drivs av andra organisationer an de i staden kan det vara svart
att samla in data om anvandarbehov. Om sa ar fallet, ange detta i utvarderingsrapporten.

Skal for att minska den hogsta moéjliga poangen.

For denna indikator finns det inga skal for att sénka den hdgsta méjliga poangen.

Uppfoljning

Undersokning av ett representativt urval av resandet inom staden (t. ex http://www.
measuringusability.com/survey-sample-size.php); resenédrer som inkluderar de manniskor
som bor i staden, men ocksa de som bor pa andra orter och reser till den. Stéll fragor som
star under "Begrepp, anvandarbehov”.

Overvag dven vilka héllbara firdmedel som kan vara tillgangliga i framtiden fér dessa
anvandare.

Kopplingar till andra indikatorer

Denna indikator &r beslaktad med indikator E 2, (Allmanhetens deltagande i besluts-
processer), dven om de tva ar annorlunda i det att E 1. handlar om att identifiera anvandarnas
behov medan E2 avser mer hur anvdandarnas behov beaktas i beslutsprocessen ( t.ex. ar
planerade projekt / dtgarder som inforts gjorda pa grundval av anvandarnas krav, deltagande

och samtycke).

Mer information
http://www.mobilityplans.eu/docs/SUMP_guidelines_web0.pdf, avsnitt 3.1 s. 51



E2: Allmanhetens deltagande | beslutsprocesser

Beskrivning

Som en fortsattning pd E 1, handlar denna indikator om sattet pa vilket staden involverar
invanare och intressenter i beslutsfattandet samt om nagot sarskilt fokus ges till svaga
grupper (funktionshindrade, fotgangare, cyklister och kollektivtrafikresenarer). Den
innefattar dven huruvida stadens planer for hallbara transporter ar lattillgangliga och
kommuniceras till invdnarna och i vilken utstrackning det finns system for att mata
kundnojdhet, och dven aterkoppling till dem som ar med i samrdd / annat deltagande for
att visa hur deras bidrag har anvants. Hur ofta kommunikation / samrad genomférs bor
ocksa Overvagas.

Syfte

Andra kvalitetsledningssystem inom trafik sdsom MaxQ och BYPAD betonar vikten av
allmanhetens deltagande i utformningen och ett framgangsrikt genomforande av atgarder
inom transportomradet. Detta understryks ocksa i vagledningen om SUMP:ar (www.
mobilityplans.eu / index.php ? ID1=8&id=8). Utvardering av SUMP:ar i England fann ocksa
att de stader som hade utvecklat mer sofistikerade metoder for deltagande och samrad
hade farre problem med genomférandet av potentiellt “svara” atgarder i sina planer.

Begrepp

Samrad - nar staden via en mer formell process engagerar invanarna direkt i
beslutsfattandet genom att diskutera policys eller atgarder inom EcoMobility for
att fa deras asikter och rad om dem. Synpunkterna fran samraden sammanstalls i
en samradsredogorelse dar man ocksa redovisar vad som gjorts med anledning av
synpunkterna.

Deltagande - i detta fall avses hur staden involverar olika typer av invanare direkt i
beslutsfattandet av policys eller atgérder inom EcoMobility.

Forslag pa bevis

= Policydokument och styrdokument som vagleder stadens tjansteman, om, hur och nar
man ska ha aktiviteter

= Protokoll, foton, dagordningar och inspelade resultat av aktiviteterna
= Listor 6ver deltagarna vid aktiviteterna

= Faktiska samrad / material fran aktiviteterna (t.ex. frageformular)

Bedoma nivan
10

10 mojliga podng. Nivan bestdms genom tabellen med kriterier nedan. En stad kan ligga
hogt pa en eller nagra delkriterier, men lagre pa andra. For att den faktiska nivan ska
faststallas, maste nivaerna for alla delkriterier summeras och medelvardet sedan berdknas.
Den berdaknade faktiska nivan bor stamma 6verens med beskrivningen i tabellens forsta rad
Sammanfattning.

Niva 1 2 3 4 5
Mycket . Brett samrad/
Inget . A Brett samrad/
Samman- deltagande Ir?formatlon, bgg[;nhsadef" deltagande df?llltaggndlel
fattning fran € mojtigheter for gallande planer; gatance atia
« deltagande  allménheten att P trafikfragor;
allmanheten . feedback anvands .
bidra feedback anvands
Inva )
nvanarnas . Endast Kan ge feedback Kan hjalpa till att Som 4; aven for
deltagande i Ingen ; . o . utveckla planer .
i information pa information projekt
planering samt ge feedback
Anvindni ) )
nvandnmguav Tydlﬂ\gt attinput Som 4; aven for
feedback fran  Ingen Ingen Ingen anvands for att .
ot ’ projekt
invanare revidera planer
Mycket stor bredd
Vem &r Som 2; forsok av manniskor -
delakti Ingen Allmanheten  Som?2 gors att na ut till aldre, yngre, etniska
elaktig manniskor minoriteter, foretag
m fl
Grund-
laggande Nya metoder
Metoder for Ingen information Som 2 Fler informations- utvecklas for att
deltagande &8¢ ges pa ° kanaleran 3 na svaratkomliga
papper, grupper
e-post
Kontinuerligt,
" « der hela
Nar sker ) . " .. Nar planerna und .
deltagande? Aldrig Aldrig Néar planerna gors utvecklas och gérs projektets gang

fran utveckling till
genomférande

Utover skillnaderna for nivderna som anges i tabellen ovan ar foljande relevant:

= En nivd 5-stad har en tydlig installning om deltagande samt samrdd. Detta innebar att
grupper av invanare tidigt i utvecklingen involveras i policys och atgarder, snarare é@n
att staden enbart presenterar sina planer till dem for feedback. Staden kan forklara hur
resultaten av deltagande och samrad har anvants for att revidera policys och atgarder.
Staden har manga samrad, men genomfor dem pa ett effektivt satt for att minimera
“undersokningstrotthet” bland de som radfragas. Staden ar bendgen att anvanda
innovativa tillvagagangssatt, t ex planering av workshops, paneler och fokusgrupper for
att engagera manniskor. Staden experimenterar med nya metoder (t ex samrad i skolor)
for att fa reaktioner fran grupper som normalt sett ar svara att na, som tonaringar.
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= En niva 4 stad experimenterar kanske med olika sorters speciellt deltagande men ar
mer bekvam med samrdd. Dessa ar dock djupgdende samrad med ett brett spektrum av
invanare och andra intressenter. Det ar tydligt att planer och atgarder revideras som ett
resultat av samrad. Det finns en verklig anstrangning att sdakra respons fran samrdd med
invanare fran flera olika bakgrunder.

= En niva 3 stad gor ett forsok att samla folks synpunkter genom t ex mycket enkla “ ja /
nej “ -typ fragor i korta enkéater. Endast lite anstrangning laggs pa att sakra ett brett och
representativt urval och det &r inte tydligt om resultaten fran samrad anvands pa nagot
satt.

= En niva 2-stad tillkdnnager sina planer offentligt innan de borjar tillampas.

= En nivd 1-stad genomfér manga av sina planer utan ndgon typ av information.

Skal for att minska den hogsta méjliga podangen

For denna indikator finns det inga skal for att sdnka den hogsta majliga poangen eftersom
staden till stor del kan vadlja hur den vill engagera invdnarna i planeringen av policys och
atgarder inom transportomradet.

Uppfoljning

For stader som for narvarande inte samlar in data om denna indikator, rekommenderas att
de borjar samla in uppgifter om féljande:

= Antal och utformning av samrad och evenemang inom transportomradet per ar.

= Antal och utformning av samrdd och medverkan/deltagande som anvands for att fa
invanarnas synpunkter pa fragor kring transporter.

= Antal revideringar som gors i policys och atgarder till f6ljd av invdnarnas synpunkter.

Lankar till ytterligare information och best practice

Se exempelvis http://www.mobilityplans.eu/docs/SUMP_guidelines_web0.pdf pp 62-68.

EcoMobility SHIFT - Indikatorbeskrivningar
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E3: Vision, strategi och ledarskap Niva 1 2 3 . 5
- Begransad I Policyn for
Ingen tydlig > . Policy for S
i A policy, Policy for . EcoMobility ar
Beskrlvnmg Samman- ES(IJII\C/I);E;[ity/ begrénsat EcoMobility finns, Egggﬂ:g]httéfmns hérnstenen i stadens
Handlar om ifall staden har en strategi for hllbart resande/EcoMobility, t ex en Sustainable ~ fattning héllbart Et%l!jt;sél;t ;%rl?ﬁ‘iilt"s'iéhdar tillbaka och har H:rn:t‘:ilr(ttp:;'“c%’s‘l’éh
Urban Mobility Plan (SUMP) samt statusen och innehallet i strategin. Avser dven hur val resande EcoMobility politiskt stod stod
strategin ar férankrad pa politisk niva och tjanstemannaniva samt hur politikerna och . .
. . o . . - .. Vision om
tjdnstemannen ser till att halla strategin levande och hur de sakerstaller att den genomfors.
hallbara Visionen Som 4, men
transporter inkluderarinte  Visionen Visionen syftar till  Visionen syftar till prioriterar aktiv
Syfte (med ungefar EcoMobility/ namner att fraimja optimalt ~ att frimja optimalt  transport och
samma Visionen baraattalla  transportsdttoch  transportsatt och atgarder som minskar

For att en stad ska vara “ecomobile”, maste den ha en vision och strategi for andamalet som ' innehdllsom frémjar transportslag  infrastruktur for till att minska beroende av fossila
stdds av chefstjansteman och kommunpolitiker. definitionen  nfrastruktur ska framjas alla transportsatt  resandet brénslen och avden
oy for bilar privata bilen
Begrepp EcoMobility)
Tydligt att
En strategi inom EcoMobility finns nedskrivet och dokumentet &r en sammanfattning av en Politiskt Mycketlitet, g5 ¢ 2 de hogsta | dOKUMeNtet »
process for genomférandet av strategin. Dokumentet bor innehalla skélen till varfor staden stéd fér Inget ﬁ?ﬂgeetﬁens fjnstemannen hfarnh;i;ta;‘;;s Sfomei’tme“ ocksa for
vill bli mer “ecomobile”, malen fér EcoMobility och nyckeltal for att méta om staden har natt = dokumentet dokument och av politkerna ?wed hém@n il Pre)
dessa mal. Strategin bor vidare innefatta atgarder som ska implementeras for att na malen. dokumentet
Gott ledarskap pa den strategiska nivan innebar att politiker och chefstjansteman : Ett brett urval av
kontinuerligt uttrycker sitt stéd for malen i strategin. Vem deltar i Oppetfor  Oppet for Som 3, vissa befolkningen,
framtagandet Ingen allmanheten  allmanheten insatser gors foratt ~ gamla, unga, etniska
Personal. P& genomférandenivan bor detta strategiska stod innebdra att politiker och (i samrad) na uttill folk mt'”o”teteﬁ foretag
chefstjansteman hjalper personalen att [6sa problemen som uppkommer vid genomférandet e
av projekt och atgarder som ingar i strategin. i
Metoder Allman : - Brett spektrum )
- o . kring information Allman v olika medier Innovativa metoder
Forslag pa bevis deltagande/ Inga ges pa information ges pa anvands frutom for att né svéra
. o ) . . o . °gd papper, papper, e-post papper och e-post malgrupper
= En kopia pa SUMP:en eller atgardsplaner som visar pa policys/strategier inom EcoMobility = samra e-post
= Bevis for att chefstjansteméan och politiker ger politiskt stod at policyn Frekvens pa Nar planer Standig, genom
deltagande/ Ingen Ingen Nar planer ar utvecklas alla stadier kring
= Budgetdokument °gd 8 8 framtagna och under projektens utveckling
Samed framtagandet och genomférande

= Skriftligt bevis av hur policys inom EcoMobility har gatt fran utveckling till genomférande.
) _ _ _ De fem nivderna och skillnaderna mellan dem ar tydligt definierade i tabellen ovan. Om
= Personalens utvarderingar som visar sambandet mellan personalens arbetsinsatser och  staden har en strategi inom EcoMobility, t ex en SUMP och det &r tydligt att staden genomfor

EcoMobility viktiga atgdrder inom transportomradet som inte finns angivna i den eller gar emot det som
star skrivet i denna strategi, bor den beraknade nivan minskas med en till tva nivaer. T ex, om
Bedoma nivan strategin innefattar policys och atgarder for att minska parkeringen, men staden har andra

planer for och/eller haller pa att anldgga nya parkeringshus/-garage i stadens centrum, ar
20 mojliga poang. Nivdn bestdms genom tabellen med kriterier till hdger. Defintionen detta skal for att g ner en eller tva nivaer.
av EcoMobility kan ocksa ge viss vagledning. En stad kan ligga hogt pa en eller ndgra
delkriterier, men lagre pa andra. For att den faktiska nivan ska faststéllas, maste nivderna fér - gia1 f6r att minska den hégsta moilica poingen
alla delkriterier summeras och medelvardet sedan berdknas. Den berdknade faktiska nivan g Jigap g

bor stdmma Sverens med beskrivningen i tabellens férsta rad Sammanfattning. For denna indikator finns det inga skal for att sdnka den hogsta mojliga podngen.
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Lankar till mer information och best practice

Den Europeiska kommissionen har utarbetat riktlinjer om SUMP:ar, Guidelines on SUMPs
(2011) som finns pa www.mobilityplans.eu.

EcoMobility SHIFT - Indikatorbeskrivningar
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E4: Personal och resurser
Definition

Hur stor personal och hur mycket resurser som finns tillgangliga for att genomféra
SUMP:en eller liknande; hur arbetsuppgifter och ansvar ar uppbyggt for de som arbetar
med transporter; hur samarbetet ser ut mellan olika kommunala férvaltningar/-
avdelningar/-enheter och vilka det ar (ex stadsbyggnad, trafikplanering, kommunteknik,
marknadsféring och kommunikation).

Syfte

Om det inte finns tillrackliga resurser for att arbeta med EcoMobility kan strategier och
atgarder inte genomfdras. Har avses framst personella resurser och hur personal arbetar
tillsammans. Budget tacks in av nasta indikator.

Forslag pa bevis

Motesanteckningar fran moten mellan forvaltningar/avdelningar; skriftliga policys/
dokument om dessa aktiviteter. Bevis for hur dessa méten har resulterat i att staden blivit
mer “ecomobile”. Namn och befattningar for personal, forvaltningar, antal anstéllda pa
olika forvaltningar/avdelningar m m som arbetar med EcoMobility. Beskrivningar av badde
interna och externa utbildningar och kurser som personal har genomgatt.

Bed6ma nivan

15 mojliga podng. Nivan bestdms genom tabellen med kriterier till hoger. En stad kan

ligga hogt pa en eller ndgra delkriterier, men lagre pa andra. For att den faktiska nivan ska
faststallas, maste nivaerna for alla delkriterier summeras och medelvardet sedan berdknas.
Den berdknade faktiska nivan bor stdmma 6verens med beskrivningen i tabellens forsta rad
Sammanfattning.

14

Niva 1 2 3 4 5
Som 4; 6kande
Stabila och Som 3, med resurser;
Inga specifika Kortsiktiga och PR samarbete personal
Samman- finns fér  bearansad langsiktiga 1
fattning resurser finns for  begrénsade resurser for mellan uppmuntras
EcoMobility resurser - forvaltningar/ att ga kurser
EcoMobility .
avdelningarmfl  ochvara
innovativa
Som 4 men
Som 3; personal  personal
Tillganglig Ingen uttalad Kortsiktig, €j Langsiktig, samarbetar 6ver  uppmuntras
personal personal kontinuerlig kontinuerlig forvaltningar/ aven att ga
avdelningarmfl  kurseroch vara
innovativa
Samarbete d
. En acceptera
" . Ingen Ingen Ingen Uppmuntras del av hur man
forvaltningar/
) arbetar
avdelningar
Utbildning/ Ingen Ingen Ingen Ad-hoc Som 5 ovan
kurser

Utover skillnaderna for nivderna som anges i tabellen ovan ar féljande relevant: En niva-5
stad har systematiska och vedertagna arbetssatt for hur man arbetar mellan forvaltningar/
avdelningar. Dessa kan innefatta att anstallda arbetar pa en annan férvaltning/avdelning
en del av sin arbetstid eller under ett specifikt projekt, att speciella projektlag skapas

dér de inblandade har olika expertis samt regelbundna méten dar samtliga relevanta
forvaltningar och avdelningar som arbetar med transporter och intilligande omraden ar
representerade sa att alla ar uppdaterade och ev problem kan l6sas enklare.

Att faktiskt traffa kollegor pa olika nivaer och olika férvaltningar/avdelningar uppmuntras.
Enheten/avdelningen som arbetar med hallbara transporter har sannolikt storst budget
inom transportomradet for att sakerstélla att den anvands for att stoédja EcoMobility. Ju
lagre niva, desto farre av dessa kriterier kommer att uppfyllas.
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Skal for att minska den hogsta maéjliga poangen

Det ar moijligt att andra den hogsta mojliga poangen for denna indikator for att ta hansyn
till hur stadsprofilen kan gora det svarare for en stad att uppna bra resultat.

Faktor f6r stadsprofil Exempel i forhallande till denna Paverkan pa hégsta mojliga
indikator poang

Stadsfoérvaltning och finanser Dar ansvaret for en eller fler Minska den hogsta mojliga
funktioner som listas for indikatorn ~ podngen med 5 % for varje
(t ex fysisk planering) helt eller funktion som staden inte
delvis ligger hos en organisation ansvarar for

som inte tillhdr staden/kommunen.
T exi Slovenien ligger ansvaret av
delar av den fysiska planeringen pa
nationell niva. Gemensamt arbete
kommer att bli mycket svérare
dnomde ar en del avsamma
organisation

Uppfoljning

For stdder som for narvarande inte samlar in data om denna indikator, rekommenderas att
de borjar samla in uppgifter om féljande:

® Antal anstallda som finns tillgangliga att arbeta med EcoMobility 6ver
forvaltningsgrénserna, anges i antal heltidsanstallda

= Hur ofta personal fran olika forvaltningar/avdelningar traffas for att diskutera
gemensamt genomférande av strategin for EcoMobility

® Hur ofta personalen gar utbildningar/kurser for att forbattra sina kunskaper

Lankar till mer information och best practice

Se t ex http://www.mobilityplans.eu/docs/SUMP_guidelines_web0.pdf p84.

EcoMobility SHIFT - Indikatorbeskrivningar
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E5: Budget for EcoMobility

Definition

Andel av stadens/kommunens totala budget som anvands for att underlatta gangtrafik,
cykeltrafik och kollektivtrafik, eller som anvands pa biltrafik for att minska den (t ex
hastighetsdampande). Genomsnittet for de tre senaste aren.

Syfte

Om det inte finns tillrackligt med monetara resurser for att arbeta med EcoMobility kan
strategier/atgarder inte genomfdras. Att se vad pengarna anvands till ar en utmarkt
indikator for hur policys/strategier prioriteras i verkligheten.

Begrepp

Definitionen ar tydlig. Att mata denna siffra kan vara komplicerat eftersom utgifterna

for de hallbara transportsatten inte alltid kan urskiljas i budgetar och over forvaltnings/
avdelningsgranser. Nar en vag t ex byggs om med forbattrade gdng- och cykelmojligheter
kan atgarden réknas till gatukontorets samlade budget eller till underhall. Trots detta -
och p g avikten av finansiering - kan det varar vart att forsoka hitta eller berdakna dessa
siffror. For att fa fram den aktuella siffran ar det viktigt att noggrant undersoka var och en
av utgiftsposterna (d v s underhall, belysning, skyltning, kommunikationsatgarder, kostnad
for cykeluthyrning i stadens regi, marknadsféring m m) och att faststalla hur stor andel av
de totala utgifterna som ar direkt kopplat till hallbara transportsatt.

Forslag pa bevis

Budget och utgifter. Analys av stadens/kommunens totala budget som anvants de senaste
tre aren for att visa uppdelningen mellan hallbara transportsatt och motorfordon. Tex,

i forhallande till den sammanlagda budgeten for vagunderhall behéver du faststalla

vilken andel av budgeten som anvands for vagunderhall for motorfordon, gdngvagar

och trottoarer for fotgangare samt cykelvagar och -banor. Utgifterna for fotgangare och
cyklister maste summeras for att fa fram andelen kopplat till hallbara transportsatt. Pa
liknande satt far du ta fram den del av budgeten for gatubelysning som anvands endast av
motorfordon och vilka delar som anvénds av fotgangare och cyklister. Detta maste saledes
goras for alla budgetar som ar kopplade till transportomradet.

Sedan berdknas den totala andelen som anvands till hallbara transportsatt. Detta kommer
aven att innefatta marknadsforing och kommunikation rérande dessa transportsatt. Det
underlattar att dela upp stadens totala budget per avdelning, att ta med alla avdelningar
som faktiskt lagger pengar pa transportomradet och att sarskilja mellan stadens/
kommunens egna pengar och pengar som kommer fran andra kéllor, t e x EU eller
nationell/statlig niva.
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Bedoma nivan

25 mojliga poang. Nivan bestdms genom tabellen med kriterier nedan.

Niva 1 2

Andel av transportbudgeten de
senaste tre aren som ar direkt <10%
kopplat till hallbara transportsatt

10%-24%

De fem nivaerna definieras kvantitativt.

Skal for att minska den hogsta mojliga poangen

25%-49%

50%-75% >75%

Det ar mojligt att &ndra den hogsta mojliga podngen for denna indikator for att ta hansyn
till hur stadsprofilen kan gora det svarare for en stad att uppna bra resultat.

Exempel i forhallande till denna
indikator

Faktor for stadsprofil

Dar kollektivtrafik inte ar stadens/
kommunens ansvar, kan det
forvantas att staden kommer
attldgga en mindre andel av sin
sammanlagda transportbudget pa
EcoMobility.

Stadsforvaltning och finanser
Om staden far pengar till

transportomradet fran t ex staten,
men har krav pa sig att anvanda
dessa pengar pa specifika
transportsatt, ska detta tas i
beaktning.

Uppfoljning

Paverkan pa hogsta majliga
poang

Minska den hogsta mojliga
poangen med 25 %.

Minska den hogsta mojliga
poangen med 25 % om staden
harkrav pa sig att lagga pengar pa
vagarna.

For stader som for narvarande inte samlar in data om denna indikator, rekommenderas att

de borjar gora det sa fort som mojligt.

Lankar till mer information och best practice

Se t ex http://www.mobilityplans.eu/docs/SUMP_guidelines_web0.pdf p84.
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E6: Matning, utvardering & uppfoljning
Definition

[ vilken grad matning, utvardering och uppféljning ar en integrerad del av stadens
processer for att kontrollera vad staden har gjort samt att forbattra det.

Syfte

Strategin for EcoMobility (och/eller SUMP eller motsvarande) ska satta mal for att mata
maluppfyllelsen. Det ar viktigt att gora kontinuerliga matningar for att kontrollera att
malen nas. Mer generellt visar matning och utvardering om strategin och dtgarderna som
den innefattar gar enligt planerna och anvands som ténkt. En utvardering hjalper till att
forklara varfor delar av strategin och atgéarderna har eller inte har fungerat.

Begrepp

Matning - att mata, kvantitativt eller kvalitativt, vad som har skett. D v s hur anvéandandet
av t ex en cykelvag 6kar nar den forses med belysning.

Utvdrdering - varfor det har skett. Anvdnde manniskor cykelvagen mer for att den blev
belyst eller for att bensinpriserna samtidigt 6kade?

Uppféljning - att revidera strategi och handlings/atgardsplan till foljd av resultaten av
matning och utvardering.

Forslag pa bevis
= Listan med indikatorer
= Data fran matning och utvardering

= Interna arbetsdokument som visar hur matning och utvardering har anvants for att
forbattra aktiviteterna som gors

Bedoma nivan

10 mojliga podng. Nivan bestams genom tabellen med kriterier till hoger. En stad kan
ligga hogt pa en eller ndgra delkriterier, men lagre pa andra. For att den faktiska nivan
ska faststallas, maste nivaerna for alla delkriterier summeras och medelvardet sedan
berdknas. Den beraknade faktiska nivan bor stamma 6verens med beskrivningen i
tabellens forsta rad Sammanfattning.

EcoMobility SHIFT - Indikatorbeskrivningar

Niva

Samman-
fattning

Typ av
insamlad
data

Indikatorer

Hur ofta
sker data-
insamling?

Hur
anvands
data?

1

Matning,
utvardering och
uppféljning ad
hoc, om det gors
alls

Ad hoc

Inga standard-
indikatorer

Aldrig/nastan
aldrig

Anvands ej

2

Begransad
matning,
utvérdering
och uppféljning
for ett fatal
testindikatorer

Relaterad till

en begransad
uppsattning

indikatorer

Begrdnsad
uppsattning av
indikatorer antas

Inte de senaste
5aren

Som 1

3

Faststéllda
indikatorer
anvands for

att bestéamma
hur matning,
utvardering och
uppfoljning ska
struktureras;
resultat anvands

Som 2

Som 2

Atminstone en
gangvar4-5 ar

Anvands for
att uppdatera
program och
planer

4

Som 3; pa plats
under en langre
tid, beddmning
anvénds ocksa

Relaterad till
alla potentiella
indikatorer

Full uppsattning
avindikatorer
anvands (dvs
ekonomiska,
sociala och
miljomassiga
effekter mats)
Atminstone en
gangvar 2-3 ar

Som 3, och
uppféljnings-
rapporter tas
fram for att pavisa
effekter

5

Som 5; insamlad
data ar
hégkvalitativ;
tydlig koppling
mellan métning,
utvardering och
uppféljning samt
uppdateringar
av handling/
atgardsplan

Som 4, véldigt
hog kvalitet

Som 4

Varje ar

Som 4; anvands
aven for att halla
allmanheten
informerad om
framstegen

Forutom de skillnader som framkommer av tabellen, ar féljande punkter relevanta:

® En niva-5 stad anstranger sig gallande kvaliteten pa insamlad data. T ex ser den till att

fardmedelsdata samlas in pa statistiskt sakerstallt satt med ett stratifierat slumpmassigt
urval av boende for att slutfora en korrekt genomford resvaneundersokning bland
hushall. Staden har samlat in denna typ av data regelbundet; optimalt arligen men
atminstone tva ganger de senaste 10 aren. Den kan anstalla experter for anvandning

av bedémningsmetoder sa att rationella beslut kan tas géllande prioriteringar av
investeringar for nya dtgarder. Nyckelpersoner anstallda i staden traffas regelbundet for
att 6vervaga konsekvenserna av matning och utvardering samt for att anvanda detta i
utvarderingen av deras aktiviteter.
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= En niva-4 stad kanske ocksa anvénder sig av resvaneundersokning bland hushall, men
metoden ar inte lika robust. Staden har samlat in data under en kortare tid och kanske
mindre regelbundet dn sina motsvarigheter pa niva 5.

® En niva-3 stad anvénder grundlaggande datakéllor, t ex trafikrdkningar for att
genomfdra matning. Staden har samlat in den typen av data endast en gang under 4-5
ar.
= Niva-2 och niva-1 stader har utvecklat endast begréansad matning och utvérdering.
Skal for att minska den hogsta méjliga poangen
For denna indikator finns det inga skal for att sdnka den hégsta mojliga poangen. Staden

har kontroll 6ver vilka satt som den valjer att mata, utvardera, folja upp och bedéma sina
policys, strategier och atgarder.

Uppfoljning

For stader som for narvarande inte samlar in data om denna indikator, rekommenderas att
de borjar samla in uppgifter om féljande:

® Hur ofta insamling av data sker fér matning och utvardering
= Kvaliteten pa denna data, och ev forandringar 6ver tid géllande metodiken som anvands

= Var datan forvaras
Lankar till mer information och best practice

Se t ex http://www.mobilityplans.eu/docs/SUMP_guidelines_web0.pdf (s 88-112).
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TSS1: Planering av nya omraden

TSS2: Bilfria zoner/omraden med lag hastighet
TSS3: Information och informationssystem
TSS4: Mobility Management-tjanster

TSS5: Parkeringsatgarder

TSS6: Gangtrafik

TSS7: Cykeltrafik

TSS8: Kollektivtrafikens tackning och snabbhet
TSS9: Kollektivtrafikens anvandbarhet

TSS10: Miljofordon
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TSS1: Planering av nya omraden

Definition

I vilken grad nya omraden i staden planeras for att minska behovet att resa med bil och for
att underlatta resor med hallbara transportsatt.

Syfte

Stader som ar kénda for att vara mer hallbara eller “ecomobile”, som Freiburg i Tyskland
och Ziirich i Schweiz, har lagt stor vikt vid hur nya eller ombyggda omraden i staden
planeras. Omradena kopplas till val fungerande kollektivtrafik och cykel- och gangtrafik sa
att resor med dessa fardmedel kan goras snabbt, bekvamt och sakert som mojligt.

Begrepp

En stads/kommuns 6versiktsplan och fysiska planer anger dess vision och planer for hur
staden ska utvecklas i framtiden gallande var nya bostads- och affarsomraden ska byggas
och hur bade nya och gamla omraden &r kopplade till varandra genom alla transportsatt.
For att en stads planer ska anses “ecomobile-vanliga” kan féljande t ex inga:

= Nybyggda omraden finns langs kollektivtrafiklinjer, ndra en hallplats eller annu béttre,
ndra en knutpunkt som ar tillganglig i flera riktningar med kollektivtrafik.

= Det nya omradet ar anslutet till cykelnatet.

= Det ar mer bekvamt att nd omradet som fotgangare an som bilist, t ex genom att
ingangen till byggnaderna ligger néra en hallplats for kollektivtrafik.

= Bilparkeringen ar begransad

Forslag pa bevis

Utdrag ur fysiska planer eller dversiktplanen som visar hur den/de stédjer lagen som ar
tillgangliga med hallbara transportsatt.

Exempel pa storre nya omraden dér en kvalitativ analys av deras tillgdnglighet med
hallbara transportsétt har gjorts, samt om omradena har ndgra atgarder pa plats for att
hantera tillgdng med olika transportsatt och uppmuntra hallbar tillgénglighet.

Vagledande dokument som stadens personal kan anvdnda for att veta hur man kan sékra
att sddana nya omraden kan byggas genom planeringsférfarandet. Detta innefattar dven
detaljerade uppgifter om eventuella konsekvensbeskrivningar innan bygglov beviljas.
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Bedoma nivan

20 mojliga poang. Nivan bestdms genom tabellen med kriterier nedan. En stad kan ligga
hogt pa en eller nagra delkriterier, men lagre pa andra. For att den faktiska nivan ska
faststallas, maste nivaerna for alla delkriterier summeras och medelvardet sedan berdknas.
Den berdaknade faktiska nivan bor stdmma 6verens med beskrivningen i tabellens forsta rad
Sammanfattning.

Niva 1 2 3 4 5
Planering for
Planering FCOMOb'llty ar Funderar pa . Systematiskt
Sammanfattning motarbetar inte en fraga att planera Nagra goda antaget och
EcoMobilit som tas upp utifran exempel enomfért
Y i denna stad/ EcoMobility &
kommun
Delar av .
Nagra nya
3 personalen omraden Alla nya
Hur"nya omraden ;o0 rikiig Ingen riktig borjar <todier omrééen
utvérderas och utvdrdering. utvardering. Om  fundera pa Ecohj/lobilit ctodior
lokaliseras for De byggs ofta i debyggsildgen  hurplanering och Y EcoI\JAobilit
att stodja eller lagen sominte  som stodjer kan stodja Utvirderin och utvérdyerm
ta hinsyn till arbravad galler ~ EcoMobility ar EcoMobility N '8 . Ieming
anvands for anvands for alla

EcoMobility EcoMobility detenslump Zammrggsrr] Téan nagra nya nya omraden
utvarderas omraden
Som 1; eller
Ingen varken positiv Planen/
oversiktsplan eller negativ . planerna har Planen/
finns, alternativt  paverkan pa SOT % elle_rt_ dndrats de planerna har
Innehallet i attden forvarrar  EcoMobility, Varken positiv- - conaste tva tagit hansyn
oversiktsplanen problemen dvshansyn etcter negatn: aren for att till och stott
. o paverkan pa - . o
ovan,dvstar till Ecomobility " ta hansyn till EcoMobility i
inte hdnsyn till namns endast EcoMobility och stodja minst tre ar
EcoMobility obetydligt eller Ecomobility
inte alls
Verkligt Mer &n tva, Mer 5n fem
genomforande av Inoa Inea Enellertva mindre an exermnnel och
hallbara/ecomobile & & exempel fem, och fler P
fler planerade
omraden planerade
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Utover skillnaderna for nivderna som anges i tabellen &r foljande relevant:

® En niva-5 stad arbetar systematiskt med att sakerstélla att alla nya omraden hamnar
pa lagen dar deras anvandare har enkel tillgang till kollektivtrafik samt till gdng- och
cykelndtet samt att atgarder finns pa plats for att ta hand om de manniskor som
anvander dessa transportsatt. Oversiktsplanen &r riktad mot att minska behovet att
resa med bil sd att exempelvis markanvandning som genererar manga resor endast
tillats vid eller nara knutpunkter for kollektivtrafiken; nya bostadsomraden ligger vid
hallplatser for kollektivtrafik, med hogst tathet vid de ndrmsta punkterna. Det finns
ett erkdnt arbetssatt som innebar att nya omraden innefattar atgarder for att minska
bilresorna de genererar.

= | en niva-4 stad finns det exempel pa nya omraden som foljer principerna som ndmns
for niva 5, men det finns inget konsekvent arbetssatt som sakerstaller att alla nya
omraden planeras pd detta satt. De goda exempel som finns har sdledes genomforts
endast p g a att vissa nyckelpersoner som medverkade var intresserade av dem.

" | en niva-3 stad forsoker en del av personalen som arbetar med fysisk planering och
inom transportomradet att planeringen av nya omraden ska folja principerna for niva
5, men detta ar en relativt ny idé och &n sa lange har inga nya omraden byggts enligt
denna grundregel.

® | en niva-2 stad finns inga tankar pd hur fysisk planering kan anvdndas fér att minimera
behovet av att resa. Om vissa nya omraden finns pa lagen som ar tillgangliga med andra

transportsatt an motorfordon och/eller har tillgdng med andra transportsatt, har det
skett av en slump.

® | en niva-1 stad, gor den fysiska planeringen att resor med andra transportsatt an
motorfordon ar svara att genomfora. T ex finns regler som forbjuder blandtrafik eller
som kraver minimital for parkering dven i stadens centrum. Detta gor det nast intill
omoijligt att nya omraden kan byggas pa ett satt som minimerar behovet att resa med
bil.

Skal for att minska den hogsta méjliga poangen

Det ar mojligt att andra den hogsta mojliga poangen for denna indikator for att ta hansyn

till hur stadsprofilen kan gora det svarare for en stad att uppna bra resultat.

Faktor f6r stadsprofil Exempel i forhallande till denna Paverkan pa hégsta mojliga

indikator poang

Stadsférvaltning och finanser Staden/kommunen har ingen Minska den hogsta mojliga
kontroll 6ver sin egen 6versiktsplan  podngen med 5 %.
och/eller fysiska planer (detta gors

paenannan niva, t ex statlig)

Stadsforvaltning och finanser Staden/kommunen har ingen
kontroll dver nya omraden som en
intressent vill bygga (detta gors pa

en annan niva, t ex statlig)

Minska den hogsta mojliga
podngen med 5 %.

EcoMobility SHIFT - Indikatorbeskrivningar

Lankar till mer information och best practice

Se t ex resultaten fran MAX-projektet, Work Package D, http://www.epomm.eu/index.
phtml?Main_ID=2174&ID1=2180&id=2223
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TSS2: Bilfria zoner och omradden med lag hastighet
Definition

Andel av tatortens area som har vagar, gator (och torg) som ar bilfria eller dar hastigheten
ar 30 km/h eller lagre och dar efterlevnaden av dessa restriktioner ar sakrade genom
regelbundna kontroller (av polis eller trafikvakter) eller genom fysiska atgarder (gupp,
upphojda korsningar, pollare etc).

Syfte

For att fler manniskor ska valja att ga och cykla ar det viktigt att de kdnner sig trygga och
sakra i trafikmiljon. Trafiklugnande atgarder ar ett satt att fa trafikanter att kdnna sig sakra.
Den har atgarden gor ocksa de hallbara fardmedeln mer konkurrenskraftiga gentemot bilen
nar det géller restiden eftersom det sénker hastigheten for bilisterna eller begréansar antalet
gator de kan kora pa. Trafiklugnande atgarder (inklusive bilfria zoner) ar en nyckelatgard i
stader som ar erkdnt framgdngsrika inom hallbara transporter, sdsom Freiburg, Groningen
och Wien. Atgarderna gor ocksa staderna mer attraktiva att bo och leva i ("liveable”).

Begrepp

Andel av stadens yta som har sakrade (fysiskt eller genom kontroll) bilfria zoner eller zoner
med 30 km/h eller lagre (t ex 1 km2 av en total tatortsarea om 10 km2 =10 %).

Forslag pa bevis
= Kartlaggning eller GIS-studie av var det finns 30 km/h eller lagre och bilfria zoner

= Bevis for att dessa restriktioner foljs, t ex fartkameror, fysiska atgarder, kontroller av
polis, trafikvakter

Bedoma nivan

10 mojliga podng. Nivan bestdms genom tabellen med kriterier till hdger. Forst bedoms
nivan gallande andel yta som &r bilfria eller med max 30 km/h och sedan bedéms i vilken
man detta uppratthalls. For att den faktiska nivan ska faststallas, maste nivderna for de tva
delkriterier summeras och medelvardet berdknas. T ex om 50 % av stadens yta har bilfria/
lag hastigheszoner (niva 4), men bara har viss kontroll av att det uppréatthalls (niva 2) bor
den samlade bedémningen bli niva 3.
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Niva 1 2 3 4 5

% av total area som
innehaller bilfria zoner

eller zoner med max 30 <20% 20%-<30% 30%-<40% 40%-<60% =60 %
km/h
I vilken mén ff’m lf,”men Négra Majoriteten Al 2
efterlevande av . evisforatt i oiidersom  avomradena 4 aomradena
2 Mycket lite det finns viss - p o ar strikt

ovanstaende sakerstaller ar strikt

o m kontroll av kontroll eller kontrollerade
sakerstalls, genom omradena vissa fysiska efterlevnaden  kontrollerade (hog
kontroller eller fysiska atgarderivissa | de flesta (hog efterlevnad)
atgarder omraden omradena efterlevnad)

Skal for att minska den totala hogsta majliga podngen

Det ar mojligt att &ndra den totala hogsta méjliga poéngen for denna indikator for att ta
hansyn till hur stadsprofilen kan géra det svarare for en stad att uppna bra resultat.

Faktor for
stadsprofil

Exempeliforhallande till denna indikator Paverkan pa hogsta mojliga poang

Om mer an tva storre végar i staden inte kontrolleras Minska den mojliga podngen med
av tatorten utan av annan, t ex Trafikverket. 20%

Stadsférvaltning
och finanser

Faktorer som
paverkar
bendgenheten for
aktiv transport

Om staden uppfyller minst 5 faktorer fran listan i Minska den mojliga podngen med
indikatordefintionen som innebar att det ar troligt att ~ 20%

andelen som anvénder aktiv transport ar hogre an

genomsnittet.

Uppfoljning

For stader som for narvarande inte samlar in data om denna indikator, rekommenderas att
de borjar samla in uppgifter om féljande:

= Andel av vagnatet som ar bilfritt
= Andel av vagnatet med max 30 km/h-gréns

= Bevis for hur ovanstaende efterlevs

Lankar till mer information och best practice
http://www.civitas.eu/index.php?id=79&sel_menu=21&measure_id=722
http://www.civitas.eu/index.php?id=79&sel_menu=21&measure_id=744
http://www.vtpi.org/tdm/tdm105.htm
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TSS3: Information och informationssystem
Definition

Information och rad om hallbara fardmedel finns tillgangligt via olika media
(t ex anvdndning av internet eller smartphones for att hitta basta vag eller basta
transportmedel, information om taxesystem och biljettkdp).

Syfte

For att fa manniskor att vélja hallbara transportmedel, maste de vara medvetna om att
dessa alternativ finns och veta hur de ska anvanda dem (t ex vilka busslinjer som finns,
vad kostar kollektivtrafiken, [anecykelsystem etc)

Begrepp
Alla begrepp dr tydliga.

Forslag pa bevis

Informationen bor ges utifran vad trafikanten behéver veta:

= Hur kommer jag fran dar jag ar (eller vill starta ifran) till dit jag vill;
= Nar och hur ofta gar trafiken;

= Vad kostar det och var kan jag kdpa biljett

Bed6ma nivan

10 méjliga podng. Nivan bestams genom tabellen med kriterier till hoger. En stad kan
ligga hogt pa en eller ndgra delkriterier, men lagre pa andra. For att den faktiska nivan
ska faststallas, maste nivaerna for alla delkriterier summeras och medelvardet sedan
berdknas. Den berdknade faktiska nivan bor stémma 6verens med beskrivningen i
tabellens forsta rad Sammanfattning.

EcoMobility SHIFT - Indikatorbeskrivningar

Niva

Samman-
fattning

Generell
information

(pa papper)

Anvadning av
media

Kollektivtrafik-
information
vid stationer
och héllplatser

Taxe-
information

Lite elleringen
information ges
om hallbara
fardmedel

Inte sa
omfattande

Ingen
anvandning
av elektronisk
media

Ingen

Ingen, eller
mycket lite

Viss information
ges, men paen
grundlaggande
niva

Ganska
omfattande
men omfattar
kanske inte alla
transportmedel
elleralla
intermodala
lankar

Anvéandning
av elektronisk
media

Komplex
information,
pa papper vid
hallplats

Nagon, men inte
for all trafik

Bra utbud av
information
om hallbara
fardmedel
genom en mix
av olika media

Som?2

Anvander minst
tva elektroniska
media

Latt att forsta
information pa
hallplats och pa
webb

Finns for storre
delen av trafiken

Omfattande
information om
alla hallbara
fardmedel,
arbetar med hur
informationen
till anvandarna
kan forbattras
ytterligare

Omfattande,
omfattar alla
transportmedel
och de flesta
intermodala
lankar

Anvander minst
tre elektroniska
media, sOker
efter fler

Som 3, men
ocksa realtids-
information
vid (stora)
hallplatser

Omfattande
information om
taxor, olika typer
av biljetter for
alla transportslag
samt eventuella
integrerade
biljetter

5

En foregangare
nar det galler
information
till trafikanter
som alltid
arbetar med
att hitta nya
satt att sprida
information
och forbattra
informationen
tillanvandarna

Omfattande,
omfattar alla
transportmedel
ochalla
intermodala
lankar

Som 4

Som 4, men
ocksa realtids-
information i
fordonet

Omfattande
information
om taxor och
olika typer av
biljetter for alla
transportslag,
och integrerade
biljetter. R&d som
fokuserar pa att
ge anvandarna
de bésta
alternativen.
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Skal for att minska den hogsta maéjliga poangen

Det ar moijligt att andra den hogsta mojliga poangen for denna indikator for att ta hansyn
till hur stadsprofilen kan gora det svarare for en stad att uppna bra resultat.

Faktor for
stadsprofil

Exempeli forhallande till denna indikator ~ Paverkan pa hogsta majliga poang

Rikedom och vélstand = Hogteknologisk information kan vara dyr.
Detta kan begransa en stads mojlighet att
betala for t ex realtidssystem i fordon och pa
hallplats.

Minska den méjliga podngen med 5 % for
niva 1 och 2-stader.

Uppfoljning

For stader som for ndrvarande inte samlar in data om denna indikator, rekommenderas att
de borjar samla in uppgifter om féljande:

= Andel av kollektivtrafikflottan som har GPS och ar lankade till ett informationssystem.

= Antal anvandare av olika media.

Lankar till mer information och best practice

Se t ex fallstudier pa EPOMM:s webbsida http://www.epomm.eu/cs_search.phtml?Main_
ID=822.
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1554: Mobility management-tjanster
Definition

Tillgdng till, integrering av och anvandning av hogkvalitativa mobility management (MM)-
tjanster som stoder hallbart resande (t ex insiktshéjande kampanjer, lanecykelsystem,
bilpool, resfria méten, grona resplaner etc) och som har implementerats av kommunen
sjalv eller stods av kommunen (t ex ekonomiskt). Detta inkluderar tjanster/aktiviteter bade
inom och utanfér kommunens granser.

Syfte

Mobility management ar identifierat som ett kraftfullt medel for att uppmuntra och locka
fler till ett hallbart resande.

Begrepp

MM-tjanster inkluderar:

= Ett [Anecykelsystem - cyklar att hyra pa ett flertal platser i staden eller vid specifika
platser sdsom jarnvagsstationer; cyklar kan hyras frdn 30 minuter till en blygsam summa
sa fort en anvandare har registrerat sina uppgifter

= Bilpool/bildelning- liknande som lanecykelsystem men med bilar. Kan ocksa erbjudas
som peer-to peer bilpool, dvs att du kan hyra din grannes bil fér en kort period

= Flexibel arbetsplats - arbeta hemma eller pa annan plats/ej fran fast arbetsplats, genom
att kommunicera med kollegor virtuellt

= Samakning - underlatta for personer att dela bil tillfalligt eller regelbundet

" Integrering av dessa system - t ex gemensamma betalningssystem for l[anecyklar,
parkering och kollektivtrafik

= Insiktshojande kampanjer som uppmuntrar personer att prova alternativa
transportmedel. Kan implementeras 6ver hela staden (t ex bilfri dag) eller pa sarskilda
platser sasom skolor och vid stora arbetsplatser

= Personlig reseradgivning ar en aktivitet som gors av personliga reseradgivare som tittar
pa en enskild persons resvanor och kommer med forslag pa hur just den personen kan
minska sitt resande med bil genom att tex samordna sina resor, e-handla eller ga istallet
for att ta bilen

= Grona resplaner eller enskilda MM-aktiviteter (t ex en veckas fritt bussakande) for
verksamheter och omraden

En mer fullstandig lista 6ver MM-aktiviteter finns pa EPOMM.s webbsida http://www.
epomm.eu/
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Forslag pa bevis

Dokumentation som visar att MM-aktiviteter genomforts och att de anvants, t ex foton,

kartor, enkater till anvandare, databaser éver anvandare och anvandning.

Bed6ma nivan

10 mojliga poang. Nivan bestams genom tabellen med kriterier nedan. Bedémningen
ska goras utifran det staden bidragit till sjalv, direkt eller indirekt genom stort stéd. En
stad kan ligga hogt pa en eller nagra delkriterier, men lagre pa andra. For att den faktiska
nivan ska faststéllas, maste nivaerna for alla delkriterier summeras och medelvardet
sedan berdknas. Den berdknade faktiska nivan bor stdmma 6verens med beskrivningen i
tabellens forsta rad Sammanfattning.

Niva

Samman-
fattning

Antal tjanster/
aktiviteter
med full
service

Antal tjanster/
aktiviteter
som pilot

Hur ldnge har
tjansterna
erbjudits/
aktiviteterna
genomforts

Anvandning

Mycket lite

elleringen

hansyn till MM i

praktiken elleri

policy

Inga

Noll

Finnsinga

Ingen

Lite hansyn till
MM i praktiken
elleri policy,
endast en MM-
aktivitet

En

Inga, men minst
en planeras

Ett areller
kortare tid

Lite anvant

EcoMobility SHIFT - Indikatorbeskrivningar

Aktiv i tillhanda-

héllandet av
MM-tjanster,
men endast
ett begransat
antal tjdnster/
aktiviteter, viss
hansyn till MM
i Overgripande
transportpolicy

Tva

Minst ett ar for
en av tjansterna

Vélanvant, bra
feedback fran
anvandare

Mycket aktivt
MM-arbete, med
planer pa att
introducera nya
MM-tjanster i
framtiden, MM
arocksaen

del av stadens
Overgripande
langsiktiga
trafikstrategi

Tre

Minst en

Tva ar for minst
en av tjansterna

Som 3 fér minst
en tjanst

5

Komplett

utbud av MM-
tjdnster som ar
val anvanda.
Foregangare
vad galler best
practice for
MM-aktiviteter,
arbetar standigt
med att hitta nya
aktiviteter, och
MM &r en viktig
delistadens
Overgripande
langsiktiga
trafikstrategi

Mer an tre

Tva eller fler

Tre ar for minst
en eller tva ar for
minst tva

Som 3 fér minst
tva tjdnster

Skal for att minska den hogsta mojliga poangen

Det ar mojligt att andra den hogsta mojliga poangen for denna indikator

Faktor for Exempel i forhallande till denna indikator Paverkan pa hégsta méjliga poéng
stadsprofil

Rikedom och Hogteknologiska system, t ex l[anecykelsystem eller Minska den mojliga podngen med
valstand storskaliga MM-aktiviteter, kan vara dyra eller innebdra 5% for niva 1 och 2-stader.

att staden ar tvungen att anvanda reklamintakter for
finansiering. Detta kan begransa en stads mojlighet att
betala fér dem.

Sma stéader kan ha svart att na en kritisk massa som
gor det ekonomiskt forsvarbart att erbjuda alla MM-

Storlek pa staden Minska den mojliga poangen med

5% for niva 1 och 2-stader.

tjanster.
Faktorer som Om staden uppfyller minst fem faktorer i listan som Minska den méjliga podngen med
paverkar gor att sannolikheten for aktiv transport &r mindre éan 20 %.

bendgenheten for
aktiv transport

genomsnittet.

Uppfoljning

For stader som for narvarande inte samlar in data om denna indikator, rekommenderas att
de borjar samla in uppgifter om féljande:

= Omfattning och anvandning av genomférda MM-aktiviteter

Lankar till mer information och best practice

Om bilpool/bildelning se http://www.citycarclub.co.uk/files/city-car-club-press-pack.pdf;
om Schweiz bilpools-historia http://www.mobility.ch/files/pdf1/History3.pdf; bilpool i
Nordamerika http://www.carsharing.net/library/index.html

Om lanecykelsystem, se http://www.nctr.usf.edu/jpt/pdf/JPT12-4DeMaio.pdf; ocksa OBIS
handbok pa http://www.eltis.org/docs/tools/Obis_Handbook.pdf; http://www.tfl.gov.uk/
roadusers/cycling/14808.aspx

Forinformation om personlig reseradgivning och dess effekter for fyra stader i
Storbritannien (inklusive Darlington) se http://www2.dft.gov.uk/pgr/sustainable/
smarterchoices/smarterchoiceprogrammes/index.html
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TSS5: Parkeringsatgarder

Definition

[ vilken utstrackning staden har parkeringsrestriktioner (som 6vervakas) som innebar att
innerstadsparkering har timavgifter eller liknande och/eller ar tidsbegransade.

Syfte

Stader som anses vara forebilder nér det galler hallbart resande, t ex Wien, Ziirich, Freiburg,
Groningen och Miinchen, har historiskt anvént en ganska restriktiv parkeringspolicy for bil.
Det innebar inte att det ar omoijligt att parkera, men antalet parkeringsplatser ar begransat
(for alla, men sarskilt for arbetspendlare), det ar normalt att betala for parkering och viss
parkering ar enbart till for en eller tva malgrupper, t ex besokare eller boende. Denna
indikator mater en stads aktivitet inom detta omrade.

Forslag pa bevis

For att kunna mata nivan pa denna indikator ar det nddvandigt for den som utvaderar att
samla och forsta vissa data och dokument. Datan och dokumenten bor samla information
om féljande omraden:

= % av allmant tillganglig innerstadsparkering som har en begrasning av parkeringstiden
" % av allmant tillgénglig innerstadsparkering som &r avgiftsbelagd

" % av alla allmant tillgdngliga parkeringsplatser i innerstaden som har antingen
tidsbegrasning eller avgift

= Om det finns en parkeringspolicy och om det finns en skritlig inriktning om stadens mal
inom parkering och hur de ska nds. Vad ar statusen pa policyn?

= Qvervakning av att parkeringsreglerna féljs och i vilken man staden har kontroll dver
den verksamhet som utfér 6vervakningen

= Parkeringsbeldggningen mats pa allmant tillgdngliga parkeringsplatser (inkl. privat icke-
bostads parkering som tillhor privata organisationer och ligger pa tomtmark)

= Reglering av parkering ar en del av en Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP)/hallbar
trafikstrategi.

Bedoma nivan

20 mojliga poang. Nivan bestdms genom tabellen med kriterier till héger. En stad kan

ligga hogt pa en eller ndgra delkriterier, men lagre pa andra. For att den faktiska nivan ska
faststallas, maste nivaerna for alla delkriterier summeras och medelvardet sedan berdknas.
Den berdknade faktiska nivan bor stdmma 6verens med beskrivningen i tabellens forsta rad
Sammanfattning.

Skillnader mellan de fem nivaerna

Hur val man presterar inom denna atgard beror dels pa andelen parkering som ar
avgiftsbelagd, dels hur parkeringspolicyn har utvecklats dver tiden. En stad som nar en
hog niva (4 eller 5) och alltsa presterar mycket bra forvantas ha avgiftsbelagd parkering
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i innerstaden, och en parkeringsstrategi som ocksa omfattar andra atgarder sdsom
boendeparkeringszoner, antal platser vid nybyggen (parkeringsnormer) och som visar

vad staden vill uppna med atgarderna (t ex minskad trangsel eller 6kad attraktivitet).

Det ar ocksa sannolikt att staden har ett mal om att minska eller inte 6ka antalet
parkeringsplatser i innerstaden. Overvakningen i en stad som ligger pa en hég niva ska vara
effektiv men ocksa rattvis. En stad som presterar bra och ligger runt niva 3, dvs nagot under
ovanstdende, har anvant en del av dessa atgérder, men bara namnt de i forbigdende i en
trafikstrategi (SUMP) och det &r inte helt klart vad staden vill uppnd med atgérderna. En
stad med mattliga ambitioner, runt niva 2, har viss 6vervakning av parkering pa gatorna,
men har inte Overvagt att ta ett strategiskt grepp om parkeringen. Staden kan ocksa ha
problem med 6vervakningen. En stad pa lag niva (niva 1) har inga mer kontroller an de som
ar nddvandiga for att uppratthalla baskraven pa framkomlighet och trafiksdkerhet (t ex
kontroll av felparkering i korsningar). Mer specifik vdgledning ges i tabellen.

Skal for att minska den hogsta maojliga poangen

Det ar mojligt att andra den hogsta mojliga podngen for denna indikator for att ta hdnsyn
till hur stadsprofilen kan gora det svarare for en stad att uppna bra resultat.

Faktor for Exempel i forhallande till denna indikator Paverkan pa hégsta méjliga poéng
stadsprofil

Stadens Om parkeringstvervakning och inkomster Minska den méjliga podngen med 20 %
forvaltning och (t ex boter) inte kan kontrolleras helt av (6vervakning)

finanser kommunen ar det svarare att arbeta med

parkeringsrestriktioner.
Det samma géller om parkeringsnormer
bestams pa regional eller nationell niva

Minska den méjliga podngen med 10 %
(parkeringsnormer)

Stadens stallningi  Om stadens stallning i regionen ar stark ar det Minska podngen med 10 % om stark

regionen [attare att inféra parkeringsrestriktioner - och och ¢ka med 10 % om svag
vice versa
Bilinnehav Hogt bilinnehav gor det svérare att anvanda Om bilinnehav ar hogre dn genomsnitt

parkeringsrestriktioner i EU, minska den mojliga poangen med

10%

Om det finns betydande juridiska hinder for parkeringsstyrning, kan den hégsta méjliga
poangen reduceras med upp till 50-70%. T ex, i Ryssland 2008, var avgifter pa parkering
langs gatan olagligt. Om polisen ar ansvarig for 6vervakningen, men inte lagger nagra
resurser pa det, kan det ocksa vara ett skal for att minska den hogsta mojliga poangen.
Uppfoljning

For stader som for ndrvarande inte samlar in data om denna indikator, rekommenderas
att de borjar samla in uppgifter om féljande:

= Totalt antal allmant tillgangliga parkeringsplatser, inkl. parkering pa gatan, med
parkeringsrestriktioner

" % av allmant tillgéngliga parkeringsplatser som ar tidsbegransade
= % av allmant tillgéngliga parkeringsplatser som ar avgiftsbelagda
= Antal privata parkeringar i omradet (ej boendeparkering)

= Trenden vad galler parkering de senaste 5-10 aren, antal platser och atgarder/

restriktioner. Appendix 2



Lankar till mer information och best practice

Se t ex http://www.vtpi.org/tdm/index.php#parking

Staden har ingen riktig
parkeringsstrategi och det
finns ingen reglering av
parkering med tid eller avgift.

Inga

Inga

Inga

Inga

Ingen avgift

Tillfallig polisévervakning

Ingen matning

Ingen SUMP eller
parkeringsstrategi

EcoMobility SHIFT - Indikatorbeskrivningar

Staden har ingen riktig
parkeringsstrategi, eller ar den
mycket begrédnsad. Nagra parkeringar
i innerstaden regleras med tid eller
timavgift.

1-<50%

1-<50%

1-<50%

1-<50%

Halften

Ganska omfattande 6vervakning, men
utanfor stadens kontroll

Mats vid enstaka tillfallen, ad hoc

Ingen parkeringsstrategi, men SUMP eller
liknande finns

En del arbete har gjorts for att ta
med parkering inom ramen for
policy-arbetet. Manga parkeringar
i innerstaden regleras med tid eller
timavgift.

50-<75%

50-<75%

50-<75%

50-<75%

Samma

Staden har nyligen tagit dver
Overvakningen och arbetar med
forandring av arbetssattet

Overvager att infora reglerbunden
matning, men endast ad hoc fram
till nu

Parkeringsstrategi finns, men ej
integrerade i SUMP

Staden har en parkeringspolicy
som innehaller olika strategier
och restriktioner. Mer &n 75 % av
parkeringsplatserna i innerstaden
regleras med tid eller timavgift.

75-<95%

75-<95%

75-<95%

75-<95%

150 %

Hog niva av 6vervakning som
kontrolleras av staden, men viss del av
inkomsten regleras av andra nivaer (t
ex avgiftsnivaer for boter etc)

Matning tva ganger om aret i 0-5 ar

Parkeringsstrategi helt och hallet
integrerad i SUMP och har funnits i upp
till 3 &r; méal att minska eller inte 6ka
antalet parkeringsplatser

Staden har en omfattande
parkeringspolicy sedan mer dn 5
ar tillbaka, som inkluderar olika
parkeringsstrategier och syftar
till att minska tillgang till och
anvandning av parkering. Alla
parkeringsplatser i innerstaden
regleras med tid eller timavgift.

95-100%

95-100%

95-100%

95-100%

Dubbelt

Alla omraden 6vervakas dygnet runt
baserat pa sofistikerade metoder
som bygger pa stor kunskap om
parkeringsbeteende. Overvakning
och inkomsten fran denna (inkl
boter) kontrolleras till fullo av
staden

Matning minst tva gdnger om aret i
minst 10 ar

Parkeringsstrategi helt och hallet
integrerad i SUMP som har funnits i
mer &n 3 &r och som innehaller mal
for att minska eller inte 6ka antalet
parkeringsplatser
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TSS6: Gangtrafik
Definition

Gangvagnatet ar sakert, tillgangligt for alla, bekvamt och korrekt skyltat. Vantetider i
korsningar ar laga och gdende ges prioritet fére andra transportslag i gdngvagnatet.

Syfte

For att det ska vara attraktivt att ga som ett satt att transportera sig maste miljon vara
designad sa att den uppmuntrar till att man gar. Offentliga platser som ar attraktiva,
sakra, tillgangliga for alla (dven de med funktionsnedsattning) ar trevligare att ga i och
uppmuntrar fler till att ga.

Begrepp

Den har indikatorn baseras pa en expertbeddmning. Darfér bestar en stor del av
utvarderingen av kvalitativa kriterier dar det ar expertens bedémning av hur det kanns att
gd i staden, jamfort med andra stader dar experten har gatt, som vager tungt.

“Gangvagnatet” utgors av trottoarerna langs gatan och gangvagar i parker och andra
platser dar det inte finns ndgon parallell gata fér motorfordon.

"Bekvamt” innebdr att den gdende kanner att det finns tillrdckligt med plats och ljus
och att de inte utsatts for obehaglig stress, buller, omdirigeringar, dalig belaggning,
nivaskillnader, eller exponering for trafik omedelbart intill gdngvagen.

”Sakerhet” beror pa hur den gdende upplever det och dr ocksa beroende av om barn under
10 ar kan kanna sig sakra.

"Korrekt skyltat” (vagvisningssystem) betyder att en besdkare i staden kan hitta vagen till
fots till storre malpunkter sdésom omraden i staden, handelsomraden, skolor, sjukhus och
stationer/resecentrum.

”Lag” vantetid i korsningar definieras av experten, men kan vara ungefar 10-15 sekunder.

"Prioritet till gdende” betyder att det dr korta vantetider for gdende i signalreglerade
korsningar och att motorfordon ges lagre prioritet dn gdende som vantar pa att fa ga dver.

"Tillgénglig” betyder att offentliga platser har anpassats for att de ska vara fria fran hinder
for personer med funktionsnedsattning, t ex trottoarer ar tillrackligt breda, jamna och
forbattrade med atgarder som avfasade trottoarkanter, taktil beldggning, tydlig markering
vid korsning etc.
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Forslag pa bevis

= GIS eller annan kartlaggning som visar var tillganglighetshéjande atgarder genomforts
= P3-platsen-besok

= Kommentarer och feedback fran anvdndare

= Granskning av offentliga platser

Bedoma nivan (tabell till h6ger)

25 mojliga poang. Nivan bestdms genom tabellen med kriterier nedan. En stad kan ligga
hogt pd en eller nagra delkriterier, men lagre pa andra. For att den faktiska nivan ska
faststallas, maste nivaerna for alla delkriterier summeras och medelvardet sedan berdknas.
Den berdknade faktiska nivan bor stdmma 6verens med beskrivningen i tabellens forsta rad
Sammanfattning.

Skal for att minska den totala hogsta mojliga poangen

Det ar mojligt att andra den totala hogsta mojliga poangen for denna indikator for att ta
hansyn till hur stadsprofilen kan gora det svarare for en stad att uppna bra resultat.

Exempel i férhallande till denna Paverkan pa hégsta méjliga
indikator poang

Faktor for stadsprofil

Oka majlig podng med 20 % for
niva 4 och 5-stader

Minska mojlig poang med 20% for
niva 1 och 2-stader

Faktorer som paverkar benagenhet
till aktiv transport (gang, cykling etc)

Om staden har hogre eller lagre
bendgenhet bor hansyn till detta tas

Uppfoljning

For stader som for narvarande inte samlar in data om denna indikator, rekommenderas att
de borjar samla in uppgifter om féljande:

= Andel gator med ett sammanhingande gangvagnit
= Kondition pa gangvagnatet

= Antal signalreglerade korsningar och icke-signalreglerade korsningar och vantetider
i dessa

= Uppfattning om sadkerhet hos barn under 10 ar som gar sjélva
= Tackning foér vagvisningssystem

= Bekvamligheter pa offentliga platser
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Gang har ingen plats i trafiksystemet

Mycket obekvamt, inte trafiksakert
och ofta osaker miljo.

Lite elleringet underhall

Gar endast att korsa vid trafiksignaler

Alltid prioritet for motorfordon

Inga, eller mycket fa

Mycket dalig

Mycket dalig

Ingen végvisning fér gdende

Lankar till mer information och best practice

Det &r svart att gé pa grund av dalig
infrastruktur

Som 1, med undantag av 1-2 gatori
centrum

Som 1

Som1, forutom vid ett fatal gator

Nastan alltid for motorfordon, endast
ett fatal for gdende

Inga, eller mycket f&

Dalig

Dalig

Nagra basala skyltar

Det finns infrastruktur for gdende,
men bara pa en bas-niva

Bekvamt, sakert och trafiksakert, dock
inte i korsningar

Begransat till storre gator/strak

Mojligheter att korsa for att mota
efterfrdgan, men innebér ofta
omvagar eller [anga vantetider vid
signal

Pa nagra gator har de gaende prioritet

Begransat till storre gator

Sammanhangande

Bra, med lamplig anpassning for
funktionshindrade sdsom avfasade
kanter, taktila ytor

Nagra kartor och skyltar, men tacker
mindre &n 50 % av staden

Making the case for investing in the Walking Environment (UK) http://www.livingstreets.org.uk/expert-help/resources/

http://www.eltis.org/index.php (select case studies on walking)

http://www.tfl.gov.uk/corporate/projectsandschemes/20947.aspx for examples from London UK

Det &r sékert och bekvamt att ga pa
mindre gator, lite mindre sakert och
bekvamt pa storre gator, men staden
arbetar for att forbattra detta

Som 3, men ocksé i de flesta
korsningar

Systematiskt och regelbundet

Som 3, men inga omvagar

I majoriteten av korsningarna har de
gadende prioritet

Stor del av gatorna (50-75%)

Som 3

Mycket bra i de flesta omraden,
med lamplig anpassning for
funktionshindrade sasom avfasade
kanter, taktila ytor

Kartor och skyltar, som tacker 50-80%
av staden

Inclusive Mobility (UK) - Guidelines on Making Street Environment Accessible - http://www.lancashire.gov.uk/environment/documents/mobility.pdf

EcoMobility SHIFT - Indikatorbeskrivningar

Det ar sékert och bekvamt att ga
overallt, hela aret. De gaende ges
prioritet i de flesta signalreglerade
korsningar, gatorna underhalls
med hog standard och det finns ett
omfattande végvisningssystem for
gaende.

Det &r bekvamt, sakert och
trafiksakert att ga, aven for barn som
garsjalva.

Systematiskt och regelbundet och
med hog standard

Gaende kan korsa gatan var de vill
pa de flesta blandgator; korsningar
ar anpassade till funktionshindrade,
tex med avfasningar; direkta/gena
gangvagar

I alla korsningar har de gadende
prioritet

P4 alla gator (mer an 75 %)

Som 4, men for att mota efterfragan

Mycket bra i néstan alla/alla omraden,
med ldmplig anpassning for
funktionshindrade sasom avfasade
kanter, taktila ytor

Omfattande véagvisningssystem med

kartor och skyltar i hela staden, alla
omraden
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1SS7/: Cykeltrafik

Definition

[ vilken utstrackning atgarder har vidtagits for att skapa ett cykelnat som ar
sammanhangande, gent, sakert, bekvamt och attraktivt, samt val anslutet till
kollektivtrafiken.

Syfte

Det finns en overflyttningspotential fran (fossildrivna) motorfordon till cykel som kan
realiseras genom att forbattra mojligheterna att cykla.

Begrepp

= ”Cykelnat” definieras som cykelbanor langs med vagar och gator och separata
cykelvagar i parker eller liknande

= ”Sammanhangande” handlar om kontinuiteten i cykelvégnatet, att det inte finns nagra
felande lankar utan att det finns ett heltdckande cykelvagnat mellan alla bostader,
arbetsplatser och viktiga malpunkter

= “Genhet” handlar om hur lang cykelvagen ar i forhallande till fagelvagen, och i
forhallande till bilvdagen. | basta fall ar cykelvagen kortare @n bilvagen och ligger ganska
nara fagelvagen, i sdmsta fall innebar cykelvagen langa omvagar och langre vag an
bilvéagen. "Genhet” handlar i detta fall inte bara om avstand utan dven om tid, dvs hur
snabb cykelvagen ér, vilket innebar att atgarder som t ex innebar att cyklister har en
egen hogersvang i en signalreglerad korsning och inte behdéver véanta ar positiva for
genheten

= ”Sakerhet” handlar om att undvika konflikter med korsande trafik (t ex genom
signalreglering), separering av olika trafikslag, sénkta hastigheter och atgéarder for detta
i korsningar samt enhetliga trafiklésningar. Familjer med barn ska kdnna sig sakra i
trafikmiljon

= “Komfort” handlar om i vilken utstrackning cyklisterna kan anvdnda cykelnatet
som helhet pd ett bevamt satt. Undvikande av buller, ldtthet att hitta vdgen och
[attforstaeligt nat ar tre viktiga element

= "Attraktivitet” inbegriper faktorer sdsom trygghet, trevliga platser, valupplysta och
jamna cykelvagar samt cykelvagar utan hinder som innebdr att man ar tvungen att stiga
av cykeln och g

= ”Parkering” innebar att det ska finnas fasta cykelstéll dar cykeln kan parkeras och helst
[3sas fast. Ju mer bekvam parkeringen ar vid bostad och malpunkt, desto battre

= Cykeln arintegrerad med kollektivtrafiken, med cykelvdgsanslutningar till storre
knupunkter och cykelparkeringsmajligheter
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Forslag pa bevis
® GIS eller annan kartlaggning
= Besok pa plats

= Feeback/synpunkter fran anvandare

Bedoma nivan

25 mojliga poang. Nivan bestams genom tabellen med kriterier nedan. En stad kan ligga
hogt pa en eller nagra delkriterier, men lagre pa andra. For att den faktiska nivan ska
faststallas, maste nivaerna for alla delkriterier summeras och medelvardet sedan berdknas.
Den berdaknade faktiska nivan bor stdmma 6verens med beskrivningen i tabellens forsta rad
Sammanfattning.

(Niva - tabell till hoger)

| en stad pa niva 5, moter cyklisten ett sasmmanhangande, gent, sdkert, bekvamt och
attraktivt nat av cykelvagar och strak. Vagvisningen ar sa bra att en nyanland latt kan hitta
vagen till storre malpunkter. Det finns tillrdckligt med parkering vid alla storre malpunkter.
Staden arbetar med att standigt forbattra cykelvagnatet, t ex genom att méta en 6kad
efterfradgan pa parkering vid knutpunkter for kollektivtrafik och fortsatt arbete med att
atgarda flaskhalsar langs viktiga cykelstrak.

En stad pa niva 4 har till stora delar ett nat som uppfyller kraven enligt niva 5, men nagra
strak och malpunkter behover uppenbart forbattras. Det finns tillrackligt med parkering vid
storre malpunkter och man arbetar med sténdiga forbattringar.

| en stad pa niva 3 finns det kanske nagra cykelstrdk som motsvarar kraven enligt niva
5, men i nagra viktiga strak ar cyklisten tvungen att anvanda ett icke-anpassat vagnat
och cykla i blandtrafik dar det kanske inte ar lampligt/bekvamt. Det finns kanske nagra
ansatser till forbattringsatgarder, men ingen tydlig plan for forbattringar.

| en stad pa niva 2 dr vagnatet inte anpassat till cyklister, utom pa nagra stallen dar det
funnits plats att infoga cykelinfrastruktur utan att ta plats fran bilisterna. Parkering finns
utplacerat sporadiskt, men inte alltid dar den behovs bast.

En stad pa niva 1 har inga faciliteter for cyklister alls. Cyklisterna far parkera sina cyklar runt
gatlyktor och staket.

I stader pa niva 1, 2 och 3 kan cykelnatet vara underutnyttjat pa grund av att det saknas
vagvisning och att det &r svart for en nyanlénd att hitta vagen.
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Niva

Sammanfattning

Natets omfattning

Natets kvalitet

Parkering

Underhall

Integrering med
kollektivtrafik

Best practice

Inget cykelnat alls

Inget nat

Inget

Ingen

Inget

Ingen

Ingen

Cykelnat endast dar det far plats vid sidan av
bilvagen

Beroende av om det finns utrymme utan att ta
plats fran biltrafiken

Ingen kontinuitet, ldg standard, ej gent

Pa farre an 10 platser, ej tillgodosett behov

Inget

Ingen

Ingen

Skal for att minska den totala hogsta mojliga podangen

Det ar mojligt att andra den totala hogsta méjliga podngen for denna indikator for att

En eller tva véagar eller omraden med bra
infrastruktur

Som 2 fast med ett eller tva undantag dér plats
tas fran biltrafiken

Som 2, fast med en eller tva undantag (en eller
tva cykelleder)

Pa manga platser, men fortfarande ej
tillgodosett behov

Begrénsat, ingen hansyn tas till cyklister

Viss parkering vid storre hallplatser

En eller tva exempel

Hogkvalitativt val utbyggt nati stora delar av
staden

Nétet ar sékert och bekvamt och plats tas fran
biltrafiken dar det behovs i de flesta omraden

Hog standard, och forbéattras i vissa omraden

Tillréckligt pa de flesta stérre malpunkter

Cykelvégar underhalls speciellt (anpassade
maskiner etc)

Tillracklig parkering vid de flesta storre
hallplatser

3-10 exempel

Lankar till mer information och best practice

ta hansyn till hur stadsprofilen kan gora det svarare for en stad att uppna bra resultat.

Utformningsmanual for cykeltrafik:

Faktor for stadsprofil
Faktorer som paverkar

bendgenheten for aktiv transport

Bilinnehav

Uppfoljning

Exempel i forhallande till denna
indikator

Omdet ar lagre eller hogre
benagenhet for aktiv transport
i staden bor detta paverka
utvarderingen

Stader med mycket hogt bilinnehav
kan ha svarare att ta plats fran
biltrafiken och ge till cykeltrafiken

Paverkan pa hogsta majliga
poang

Niva 4 eller 5- 6ka mojlig poang
med 20 %

Niva 1 eller 2 - minska mojlig
podng med 20 %

Niva 5- minska mojlig poang
med 10 %

For stader som for narvarande inte samlar in data om denna indikator, rekommenderas att
de borjar samla in uppgifter om féljande:

» Andel av vagnatet med hastighet 6éver 50 km/h som har ett hogkvalitativt

cykelvagnat

EcoMobility SHIFT - Indikatorbeskrivningar

Svenska GCM-handboken:

Fullstdndigt utbyggt nat, best
practice-exempel, arbetar for att
forbattra detta

Natet ar sakert och bekvamti alla
omraden, hela aret

Mycket hog standard, gent,
forbattringar gors for att mota behov

Tillrackligt pa alla storre malpunkter

Som 4

Tillracklig parkering vid alla storre
hallplatser

Mer an 10 exempel

http://www.presto-cycling.eu/en/policy-guidelines-a-fact-sheets

http://www.crow.nl/nl/Publicaties/publicatiedetail?code=REC25

http://www.trafikverket.se/PageFiles/35571/gcm_handbok.pdf
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15S8: Kollektivtrafikens tackning och snabbhet

Definition

Kollektivtrafikens tackning - Andel invdnare som borinom 500 m (fagelvagen) till en
busshallplats, 1 km till en sparvédgsstation och/eller 2 km till en lokal jarnvagsstation med
ett serviceintervall om 15 minuter eller kortare.

Kollektivtrafikens snabbhet (hur tidsmassigt attraktiv kollektivtrafiken ar jamfort med
bilen) ar kvoten av:

= Restiden dorr-till-dorr med kollektivtrafik under hogtrafik (inkl. gadngtid till hallplats,
vantetid och aktid pa bussen) och

= restiden dorr-till-dorr med bil (inkl. géngtid till bil, aktid med bil och tid fér parkering),

= vilket mats som medelvardet av kvoten for 5 vanliga resor inom staden (se exempel
under Begrepp).

Syfte

| en stad som framjar hallbart resande bor en stor del av befolkningen ha tillgang till en
frekvent kollektivtrafik. For att man ska valja kollektivtrafiken har det ocksa stor betydelse
hur snabb kollektivtrafiken ar jamfort med bilen, dvs att den ar tidsmassigt attraktiv
jamfort med bilen. Om kollektivtrafiken har samma restid dorr-till-dérr som bilen &r det
stor chans att man valjer kollektivtrafiken. Tar kollektivtrafiken mer @n dubbelt sa lang tid
som bilen &r det & andra sidan svart att fa folk att vélja bilen om de har ett annat val.

Begrepp

Jarnvagstrafik - i detta sammhang menas lokal jarnvagstrafik, eftersom regional/nationell
jarnvagstrafik ofta har turintervall som ar storre an 15 minuter.

Vantetid (under hogtrafik)- om trafiken gar var 10:e minut enligt tidtabellen, ar vantetiden
ca 5 minuter. Om punktligheten &r dalig och tidtabellen inte ar tillforlitlig kan detta
innebara att den genomsnittliga vantetiden ar hogre, vilket man da bor ta hansyn till

i berédkningen. Om trafiken gar mer sallan an var 10:e minut antas enligt denna metod

att vantetiden inte ar mer @n 5 minuter, forutsatt att trafiken ar punktlig. (Anm. i andra
metoder tar man hansyn till vantetid upp till 10-15 min och darefter dold vantetid, eftersom
turintervallet har betydelse for hur latt och bekvamt det ar att ta kollektivtrafiken). Fem
vanliga resor valjs ut i samrad med den externa revisorn om det ar en extern revision eller i
samrad med arbetsgruppen om det ar en intern utvardering. Typiskt skulle det kunna vara
foljande fem resrelationer som studeras:

= Bostadsomrdde-stadskarna

= Bostadsomrade-bostadsomrade

= Bostadsomrade- storre arbetsplatsomrade (utanfér centrum)
= Bostadsomrade-gymnasieskola

® Bostadsomrade-stdrsta handelsomrade
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= Bostadsomrade-sjukhus
= Bostadsomrdde-storsta jarnvagsstation eller storsta busstation/resecentrum

= Bostadsomrade-fritidscenter

Vilken tid pa dagen restidsberdkningarna gors bestdms av arbetsgruppen i samrad med
eventuell extern revisor. | forsta hand bor det vara under rusningstrafik/hogtrafiktid.

Forslag pa bevis
Kollektivtrafikens tackning - GIS eller annan kartlaggning.

Kollektivtrafikens restid - indikatorn bor baseras pa empirisk data, tidtabeller/
reseplanerare dar sdval gdngtid som aktid finns angivna kan anvandas om man justerar
med hansyn till punktlighet och ev. forseningar som kan intraffa under hogtrafiktid. Det
sistndmnda galler aven bil.

Bedoma nivan

20 mojliga poang. Nivan bestdms genom de bada kriterierna nedan. For att den faktiska
nivan ska faststallas, maste nivaerna for de tva kriterierna summeras och medelvardet
berdknas (t ex om en stad far niva 3 pa tackning och 5 pa restid, blir den slutliga nivan 4).

Kollektivtrafikens tackning (andel som bor inom visst avstand till kollektivtrafik, se
Definition)- 10 majliga poang

Niva 1 2 3 4 5

Andel som bor

inom 500 m fran
busshallplats,

1 km fran <50%
sparvégsstation

eller 2 km fran
jarnvagsstation

50%-<70% 70%-<80% 80 %-<90 % =90 %

De fem nivderna ar definierade i kvantitativa termer sa det behovs ingen ndrmare
forklaring. Om ndgon bor inom 500 m (fagelvagen) till en busshallplats, 1 km till en
sparvagsstation och 2 km till en lokal jarnvagsstation behover de bara raknas en gang. Det
racker att man bor inom rimligt avstand fran ett av dessa trafikslag.

Kollektivtrafikens snabbhet (raknat som restidskvoten kollektivtrafik /bil for fem
resrelationer)- av 10 méjliga poang.

Niva 1 2 3 4 5
Restidskvot

kollektivtrafik/ >3,0 >2,0-3,0 >1,5-2,0 >1,3-1,5 <13
bil

| en stad pa niva 5 tar kollektivtrafiken max 30 % langre tid &n bilen (kvoten 1.3
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kollektivtrafik/bil). | en stad pa niva 2 tar kollektivtrafiken mer an dubbelt sa lang tid som
bilen i samma resrelationer.

Uppfoljning

For stdder som dnnu inte samlar in data inom omradet rekommenderas féljande
uppféljning:

= Turintervall for kollektivtrafikens olika linjer

= Befolkningstathet

= Verkliga restider med kollektivtrafik och bil for fem vanliga resor (tips pa vilka ges under
Begrepp)

= Genomsnittliga och verkliga vantetider
= Tid det tar att soka efter parkering och parkera
Skal for att minska den hogsta maojliga poangen

Det ar mojligt att andra den hogsta majliga poangen for denna indikator for att ta hdnsyn
till hur stadsprofilen kan gora det svarare for en stad att uppna bra resultat.

Faktor for stadsprofil Exempel i férhallande till denna Paverkan pa hogsta majliga
indikator poang

Stadens forvaltning och finanser I en stad dér den lokala Om annan offentlig niva — minska
kollektivtrafiken styrs aven annan mojlig poang med 20 %

niva (t ex regionen) eller av privata
aktorer kan det vara svart att paverka ~ Om privat aktér — minska mojlig
kollektivtrafikens utbud. podng med 40 %

Lankar till mer information och best practice

http://www.by-banen.no/rapporter_og_planer - scrolla ner till HITRANS Project guides
“Public transport - planning the networks”; “Public Transport - mode options and
solutions”; och “Public Transport - citizens’ requirements”

Guide till hur man gor kollektivtrafiken mer tillganglig: http://www.nda.ie/cntmgmtnew.
nsf/0/CODBA1BA241FB9398025710F004D8EAA/SFile/Transport_Guidelines_01.htm

Se ocksa wwwe.eltis.org, case studies, och valj amnet “Collective Passenger Transport”.

Pa svenska: KolTRAST , Planeringshandbok for kollektivtrafiken: http://www.skl.se/
vi_arbetar_med/tillvaxt_och_samhallsbyggnad/infrastruktur/persontransporter/
kollektivtrafik_4/koltrast-ny-planeringshandbok-for-kollektivtrafik

EcoMobility SHIFT - Indikatorbeskrivningar
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T5S59: Kollektivtrafikens anvandbarhet

Definition

Expertbedomning av hur latt det ar att anvanda kollektivtrafiken med tanke pa natets
utformning, intermodalitet, information, taxor och biljettkdp. Om det finns mer an ett
taxesystem, ska det inga i bedémningen hur val dessa ar integrerade.

Kollektivtrafiken ska vara prisvard. Kostnaden for ett manadskort med kollektivtrafiken i
staden (all kollektivtrafik; eller bara bussar om det inte finns nagon annan kollektivtrafik)
som andel av medianinkomsten fér invanarna i arbetsfor alder. Om staden inte har ett

manadskort for stadstrafiken, kan manadskort for regionaltrafik anvandas som jamforelse.

Fordon, hallplatser och stationer ér tillgangliga, dvs har nédvandiga faciliteter (ramper,
hissar etc) for personer med funktionshinder.

Syfte

Ett hogt kollektivtrafikresande pdverkas av bdde pris och hur latt den ar att anvanda.

En kollektivtrafik som &r latt att anvanda och relativt billig kommer att locka fler att dka
kollektivt jamfort med att kora bil. Den ska ocksa vara tillgédnglig for alla. En kollektivtrafik
som dar tillganglig for de med funktionshinder innebdr ocksa att den dr mer tillgénglig och
attraktiv for Ovriga grupper, inte minst barn och aldre.

Begrepp

Kostnaden for ett manadskort i kollektivtrafiken for vuxna i arbetsfor alder ska vara den
normala kostnaden, dvs utan sarskilda rabatter for t ex studenter och pensionarer.

Integration av taxe-system - om det t ex finns tva operatérer i en stad, en for buss och

en for sparvagn, ska priset for samma resa vara detsamma och det ska vara méjligt att
anvandas samma biljett oavsett vilken operator/trafikslag man valjer, for att systemet ska
betecknas som integrerat och fa ett hogt betyg. Det kan finnas gradskillnader, vilket gor att
det ar upp till experten (SHIFT-revisorn eller den interna arbetsgruppen) att avgéra hur val
integrerat taxe- och biljettsystemet ar.

Alla andra begrepp ar klara.

Forslag pa bevis

= Kostnad for manadskort i kollektivtrafiken i staden, vuxen.
= Besok pa plats

= Feedback fran anvéndare

" Relevanta kapitel i SUMP eller liknande som visar att tillganglighetspolicy- och plan
finns och har implementerats

= Register 6ver fordonsflottan i kollektivtrafiken
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Bedoma nivan

20 mojliga poang. Nivan bestdms genom tabellen med kriterier nedan. En stad kan ligga
hogt pa en eller nagra delkriterier, men lagre pa andra. For att den faktiska nivan ska
faststallas, maste nivaerna for alla delkriterier summeras och medelvardet sedan berdknas.
Den berdaknade faktiska nivan bor stdmma 6verens med beskrivningen i tabellens forsta rad
Sammanfattning.

| en stad pa niva 5:

= En nyanlénd kan anvanda kollektivtrafiksystemet direkt utan tidigare efterforskningar
och kommer inte vilse pa sin resa

= Alla, inklusive funktionshindrade, har méjlighet att na och anvénda
kollektivtrafiksystemet

= Det innebar t ex att:

= Samma busslinje gar samma rutt varje dag (utan sma variationer vissa tider pa dagen,
eller vissa veckodagar)

= Informationen som ges vid bytespunkt och pd fordon innehaller bara nédvéandig sadan.
Det ar latt att kdpa biljett och tydligt hur det gors

= P4 bytespunkter och pa fordon ar det latt att forsta hur man ska byta mellan olika linjer
och trafikslag for att na sin slutdestination

= Betalning pa forsta delen av resan bor inkludera dven pafdljande delresor om byten
maste goras

= Alla fordon och bytespunkter ar utformade och tillgdnglighetsanpassade enligt EU/
nationella standarder

Ovriga nivaer innebdar en gradvis skillnad mot detta ideal.

Uppfoljning

For stader som for narvarande inte samlar in data om denna indikator, rekommenderas att
de borjar samla in uppgifter om féljande:

= Kostnad for manadskort i kollektivtrafiken (vuxen)
® Medel- och medianinkomster

= Anvandarnas uppfattning om hur latt det ar att forsta kollektivtrafiksystemet med enkat
(se MaxSumo pa www.epomm.eu)

= Andel kollektivtrafikfordon som ar tillganglighetsanpassade
= Andel hallplatser som ar tillganglighetsanpassade
= Andel storre bytespunkter (stationer etc) som ar tillganglighetsanpassade
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Niva

Sammanfattning

Linjenatets komplexitet

Taxor

Taxe-systemets integration

Latthet att forsta

Kostnad fér manadskort
i kollektivtrafiken
(vuxen) jamfort med
medianinkomst

Fordonens tillganglighet

Tillganglighet
bytespunkter

Bristfalligi manga avseenden. Inget
arbete alls for funktionshindrade och dyr
att anvanda for manga

Komplext, madnga omvdgar i linjenatet,
manga olika linjer, lg turtathet. Ingen
natt-trafik, eller begransad sadan

Manga olika taxor, avstandsbaserade.
Mojligheterna till biljettkop ar begransade
(t ex bara pa buss)

Ingen

Avskrackande komplext

Mer an 2,5 %

Inte tillgénglighetsanpassade

Inte tillgénglighetsanpassade

Skal for att minska den hogsta maéjliga poangen

2
Komplex, daligt integrerad.
Ad-hoc atgarder avseende
tillganglighetsfragor. Dyr att anvanda
for vissa grupper
Som 1, men lite battre linjenat (mindre
komplext, lite férre linjer, hogre

turtathet). Ingen natt-trafik, eller
begrénsad sadan

Som 1, méjligheterna till biljettkdp ar
begransade

Ingen
Bara valunderrattade personer som bor

i staden forstar

Mellan 1,75 % och 2,5 %

Enstaka exempel

Inte tillgdnglighetsanpassade

Det ar mojligt att andra den hogsta mojliga poangen for denna indikator for att ta hansyn
till hur stadsprofilen kan gora det svarare for en stad att uppna bra resultat.

Faktor for stadsprofil

Stadens forvaltning och finanser

Exempel i forhallande till denna

indikator

Staden har inte kontroll &ver
kollektivtrafikoperatorerna och

dérmed inte 6ver inkdpet av fordon

Lankar till mer information och best practice

Paverkan pa hogsta majliga
poang

Minska hogsta mojlig poang med
10 %

Se t ex http://www.by-banen.no/rapporter_og_planer - scrolla ned till HITRANS Project
guides “Public transport - planning the networks”; och “Public Transport - citizens’

requirements”
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3

Latt att forsta och anvanda.
Policydokument och arbete for
att gora fordon och bytespunkter
tillgdngliga for alla. Dyr for en liten
minoritet, eller inte alls dyr

De flesta linjer ar direkta och har hog
turtathet, vissa linjer har samma
turtathet hela dagen. Begransad trafik
pa natten

Enkelt taxesystem, baserat pa 5-10

zoner. Mojlighet att kopa biljett pa flera
stallen/satt.

Integrering inom samma trafikslag

En nyanland kan forsta systemet pa
endag

Mellan 1 % och 1,75 %

Nagra fordon ar
tillgdnglighetsanpassade enligt EU/
nationell standard

Enellertva artillganglighetsanpassade
enligt EU/nationell standard

4

Mycket latt att forsta och anvanda,
bra integrering. De flesta fordon och
bytespunkter ar tillgangliga for alla,
policydokument finns. Overkomligt
pris for de flesta

Alla linjer ar direkta och har hog
turtathet, de flesta linjer har samma
turtathet hela dagen. Natt-trafik pa alla
storre linjer

Som 3, men 3-5 zoner. Mojlighet att
kopa biljett pa flera stallen/satt

Integrering mellan tva trafikslag

Inga problem, eller mycket sma
problem, fér en nyanlénd att anvanda
kollektivtrafiken direkt

Mellan 0,5% och 1%

De flesta fordonen ar
tillgdnglighetsanpassade enligt EU/
nationell standard

De storsta bytespunkterna ar
tillganglighetsanpassade enligt EU/
nationell standard

5

Bast i klassen, mycket bra
integration. Alla fordon och
bytespunkter ar tillgangliga for
alla, policydokument. Overkomligt
pris for alla

Som 4, men alla linjer har samma
turtathet hela dagen. Natt-trafiken
haren bra turtdthet och tackning

Mycket enkel, 1-2 zoner. Manga olika
mojligheter for biljettkop

(t ex pa natet, i biljettautomater,
med telefon)

Integrering av alla taxor och
tidtabeller for alla trafikslag

Inga problem for en nyanlénd att
anvanda kollektivtrafiken direkt

0,5 % eller mindre

Alla fordon ar
tillgdnglighetsanpassade enligt EU/
nationell standard

Alla bytespunkter ar
tillganglighetsanpassade enligt EU/
nationell standard

35



1S510: Miljofordon

Definition

Andel personbilar med fyra eller fler hjul i staden som har laga utslapp av CO2 (< 100
gC02/km) som staden har direkt kontroll 6ver eller mycket stort inflytande 6ver (egen
fordonsflotta) och andra atgarder staden arbetar med for att framja inkdp av miljobilar hos
allmanheten.

Syfte

En "ecomobile” stad ar en stad som minskar beroendet av fossila branslen. En stad kan
ha ganska litet inflytande 6ver vilken typ av bil invanarna kdper, men kan férega som gott
exempel genom att anvanda miljobilar i sin egen fordonsflotta och dven inféra en del
atgarder for att framja anvandningen av miljobilar och minska biltrafikens miljopaverkan.

Begrepp

Atgarder som en stad kan genomféra for att minska miljopaverkan fran biltrafiken
och framja miljobilar ar t ex lagre parkeringsavgifter for lag-emissionsfordon, erbjuda
information om eller utbildning i sparsam korning (bade for de kommunanstéallda och
for allmanheten), framja anvandningen av lag-emissionsfordon genom att installera
infrastruktur, t ex laddplatser for elfordon.

Forslag pa bevis
Andel lag-emissionsfordon i fordonsflottan

Bevis for andra atgarder, t ex antal laddplatser, parkeringsatgarder,
marknadsforingsatgarder
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Bedoma nivan

10 mojliga podng. Nivan bestdms genom tabellen med kriterier nedan. En stad kan ligga
hogt pa en eller nagra delkriterier, men lagre pa andra. For att den faktiska nivan ska
faststallas, maste nivaerna for alla delkriterier summeras och medelvardet sedan berdknas.
Den berdaknade faktiska nivan bor stdmma 6verens med beskrivningen i tabellens forsta rad
Sammanfattning.

Niva 1 2 3 4 5
Andel av
stadens
fordonsflotta
(personbilar) 0% 1-20% 21-40% 41-60% 61% +
som ar
lagemissions-
fordon
Inga eller Omfattande
Inga mycket fa Nagra Méanga olika kompletterande
_ ~ komplette- o 2 typer av atgarder, baserade
Kon;pl?:t(i d t;)nrgglette rande atgérder iaégearrdéirs,angen atgarder, pa best practise och
rande atgarder stearder eller atgarder skalé; ytterligare staden soker aktivt
8 i begrénsad nagra testas efter fler atgérder att
skala implementera

De fem nivaerna behdver ingen narmare forklaring.

Uppfoljning

For stader som for narvarande inte samlar in data om denna indikator, rekommenderas att
de borjar samla in uppgifter om féljande:

= CO2-emissioner for fordonen i stadens fordonsflotta

= Bevis for kompletterande atgarder som syftar till att minska miljopaverkan fran
personbilstrafiken

Skal for att minska den hogsta majliga poangen

Det ar mojligt att andra den hogsta mojliga poangen for denna indikator for att ta hansyn
till hur stadsprofilen kan gora det svarare for en stad att uppna bra resultat.

Faktor for Exempel i forhallande till denna indikator Paverkan pa hégsta mojliga poang
stadsprofil
Rikedom En fattig stad forvantas ha en dldre fordonsflotta, ~ Niva 2 stad- minska hogsta mojlig

med ldgre omsattning av bilar an enrik stad,
vilket i sin tur innebar en lagre forvantad andel
miljofordon

poang med 20 %
Niva 1 stad- minska hégsta mojlig
poang med 30 %
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Lankar till mer information och best practice

Se t ex http://www.tfl.gov.uk/assets/downloads/corporate/fuel-and-fleet-management-
guide.pdf

Se ocksa http://www.eltis.org/index.php, valj &mnet “Clean and Energy Efficient
Vehicles”, valj sedan efter nyckelord

http://cyclelogistics.eu/

EcoMobility SHIFT - Indikatorbeskrivningar
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RI1: Fardmedelsfordelning
Definition

Fardmedelsfordelning for alla resor som gors av stadens invanare.

Syfte

Att mata effekten av stadens policys och strategier inom hallbart resande/EcoMobility pa
resbeteendet.

Begrepp
Definitionen ar tydlig.

Foreslag pa bevis

Denna indikator tas bast fram genom en undersékning av ett urval av hushallen i staden,
uppdelade efter alder och social klass, som utférs pa samma tid pa dret som tidigt pa varen
eller tidig host. Andra metoder existerar sdsom telefonintervjuer, intervjuer med olika
manniskor i staden, men dessa ar mindre tillforlitliga &n en undersékning av hushallens
resvanor.

Datainsamlingsmetoden ar inte standardiserad i Europa, och ofta inte heller inom vissa
europeiska lander, sa stdderna bor anvanda tillgéngliga uppgifter for sin stad, men bor
notera var de uppgifter som anvants for att beddma denna indikator kommer fran (vilka
manniskor, hur manga, for alla eller specifika resor o s v) och vilka metoder for insamling av
data som anvands.

Bedoma nivan

40 mojliga poang. Nivan bestams genom tabellen med ett kriterium nedan.

Niva 1 2 3 4 5

Bilresor utgodr Bilresor utgor Bilresor utgor Bilresor utgor
meran75%av  61-75%avalla 51-60 % av alla 41-50 % av alla
alla resor resor resor resor

Bilresor utgor
mindre an 40 %
av alla resor

Andel bilresor
av alla resor

Dessa nivaer har valts utifran de stader med bast fardmedelsférdelning i Europa, dar data
finns tillgangligt. Saledes galler for Ziirich och Freiburg att bilresor utgér mindre an 40 %,
vilket antyder att éver 60 % av invanarna anvdnder hallbara/ecomobile transportsatt for

sina resor.

Uppfoljning

En bra forklaring om hur man kan samla in data for fardmedelsférdelningen finns i Section
5.12 i MaxSumo, http://www.epomm.eu/docs/1057/MaxSumo_english.pdf.
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Skal for att minska den totala hogsta mojliga poangen

Det ar mojligt att andra den totala hogsta mojliga poangen for denna indikator for att ta
hansyn till hur stadsprofilen kan gora det svarare fér en stad att uppna bra resultat

Faktor for stadsprofil Exempel i férhallande till denna Paverkan pa hogsta mojliga

indikator poang
Administrativt omrade som granskas =~ Om omradet som granskas/ Minska hogsta mojliga podng med
utvarderas ar storre an staden/ 20 %
tatorten (t ex kommun-niva) ar det
svdrare att na en lag bilandel

Stadens storlek (invanarantal) Sma stader har oftast en hogre For mindre stader (niva 1 och 2)

bilandel an andra beroende av minska hogsta mojliga podng med
mindre trangsel, mindre problem 10 %.

med parkering och samre utbyggd

kollektivtrafik.

Lankar till mer information och best practice

Se t ex http://www.epomm.eu/tems/index.phtml fér en stor mangd
fardmedelsférdelningsdata. Denna lank visar ocksa de olika metoder som anvéants for
att fa fram fardmedelsférdelningen.

VIKTIGT:

Denna indikator ar obligatorisk fér stider/kommuner som vill kvalificera sig for
silver- eller guldmedalj
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RI2: Trafiksakerhet
Definition

Antalet dédade och svart skadade i trafiken arligen per 10 000 invanare.

Syfte

Att mata trafiksakerheten. Det ar sarskilt viktigt for de som vill anvénda géng och cykel att
kanna sig saker under resan. Dessa grupper lOper oftast storst risker i tatorter.

Begrepp

Definitionen av trafikdéda kan variera mellan ldnder och avser har den defintion som
anvands i det aktuella landet, dar staden ligger. Men det kan vara vart att notera hur
trafikolyckor klassificeras, vilka som betecknas som svart skadade och hur dédligheten i
trafiken definieras.

Forslag pa bevis

Antalet déda och skadade som ar relevanta for staden.

Bed6ma nivan

20 mojliga poang. Nivan bestdms genom tabellen med ett kriterium nedan.

Niva 1 2 3 4 5

Antal personer

som dodas

eller skadas

svart i trafiken

arligen, per 10 Mer an 20 15.5-20 10.5-15.4 6-10.4 <6
000 invanare

(summan av

déda och svart

skadade)

Nivaderna definieras kvantitativt och baseras pa den spridning som finns inom EU.

Uppfoljning

For stader som for narvarande inte samlar in data om denna indikator, rekommenderas att
de borjar samla in uppgifter om féljande:

= Antal personer som dodas eller skadas svart i trafiken, eller dér inom 30 dagar fran att
ha varit inblandad i en trafikolycka

EcoMobility SHIFT - Indikatorbeskrivningar

Skal for att minska den totala hogsta mojliga poangen

For den har indikatorn finns ingen mojlighet att minska hogsta mojliga poang.

Lankar till mer information och best practice

Se t ex http://ec.europa.eu/transport/road_safety/specialist/statistics/care_reports_
graphics/index_en.htm fér mer information om trafikolycksstatistik.
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RI3: Vaxthusgaser
Definition

Vaxthusgaser som transportsektorn ger upphov till (bdde person- och godstrafik) raknat i
ton CO2-ekvivalenter per person och ar for stadens invanare.

Syfte

Att ge en indikation pa hur effektivt stadens transportsystem ar ur ett CO2-perspektiv.
Idealet hade varit att mata emissionerna fran all trafik i staden, men da detta kan vara
svart, har indikatorn begransats till att omfatta emissionerna fran invanarna.

Begrepp
Begreppen ar tydliga.
Forslag pa bevis

For att berdkna CO2 kan man anvanda resvaneundersokning eller annan metod ur vilken
fardmedelsfordelning och langd pa resor kan tas fram. Emissionsdata (gram CO2 per km)
finns tillgangligt for vissa lander, se lank pa slutet. Genom att multiplicera andelen resor
med olika transportmedel med reslangden och med emissionsfaktorn fas CO2-emissioner
per person och ar.

Bedoma nivan

20 mojliga poang. Nivan bestdms genom tabellen med ett kriterium nedan.

Niva 1 2 3 4 5

Vaxthusgaser fran transportsektorn i
ton CO2-ekvivalenter per person & ar >2.5 2.05-2.5 1.56-2.04 1.1-1.55 <11
for invanarna i staden

Nivaerna definieras kvantitativt och baseras pa den spridning som finns inom EU.
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Uppfoljning

For stader som for narvarande inte samlar in data om denna indikator, rekommenderas att
de borjar samla in uppgifter om féljande:

= Fardmedelsfordelning (baserat pa resvaneundersokning till slumpmassigt urval av
invanare)

= Reslangd (km) per fardmedel (baserat pa resvaneundersokning till slumpmassigt urval
av invanare)

= Fordonstyp och motorstorlek (baserat pa resvaneundersokning till slumpmassigt urval
av invanare eller annan tillganglig statistik)

Skal for att minska den hogsta mojliga poangen

For den har indikatorn finns ingen méjlighet att minska hégsta mojliga poang.

Lankar till mer information och best practice

For data pa nationell niva, se http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/sdi/
indicators/theme7 and http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=env_
air_emis&lang=en

http://www.its.leeds.ac.uk/projects/sustainability/resources/Annex_Final_Report.pdf visar
att genomsnittliga CO2-emissioner for bilarna i Storbritannien (2005) var 184 gram CO2/km.
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RI4: Lokal luftkvalitet
Definition
Dagliga overtradelser av EU:s luftkvalitetsnormer for stader (PM10 och NOx).

Syfte

Att ge en indikation pa hur val staden hanterar luftkvalitetsmalen.

Begrepp
EU:s gransvarden for luftkvalitet ar, enligt Directive 1999/30/EC:

= FOr NOx: 40 pg/m3 (drsmedelvarde) och 200 pg/m3 (timmedelvarde som inte far
Overskridas mer dn 18 ganger per ar)

= FOr PM10: 40 pg/m3 (arsmedelvérde) och 50 pg/m3 (som inte far dverskridas mer én 35
ganger per ar)

Dessa gransvarden sattes 2010 (NOx) och 2005 (PM10).

Forslag pa bevis

Det kravs matning av luftkvalitet i gaturum.

Bedoma nivan

10 mojliga podng. Nivan bestams genom tabellen med ett kriterium nedan.

Niva 1 2 3 4 5
) Dagliga .

" Dagliga - s Dagliga = .

Overtridelse Overtradelser ?gg&fﬁ ;lseerr Overtradelser %ﬁ[gamdmei? Inea

av EU:s forekommer forekommer ’ &

Overtradelser
(senaste aret)

men farre 4n 10
per ar (senaste
aret)

(men &r stabila,
harinte Okat de
senaste aren/2-3
ar)

(men minskar,
for de senaste
aren/2-3 ar)

gransvarden for (och okar, for de

luftkvalitet senaste aren/2-3
ar)

Nivderna definieras kvantitativt och baseras pa den spridning som finns inom EU.

Uppfoljning

EcoMobility SHIFT - Indikatorbeskrivningar

For stader som for narvarande inte samlar in data om denna indikator, rekommenderas att
de borjar samla in uppgifter om féljande:

= Halten av NOx och PM 10 pa utvalda platser i staden (anm. med mycket trafik och dar
man kan misstanka att det finns risk for 6vertradelser).

Emissionsdata for ett tvarsnitt av fordon pa stadens vagar.

Skal for att minska den hogsta majliga poangen

For den har indikatorn finns ingen mojlighet att minska hogsta mojliga poang.

Lankar till mer information och best practice

For data pa nationell niva, se http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/sdi/
indicators/theme7 och http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=env_air_
emis&lang=en
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Oversikt av podngen per indikator

Poang Vikti %

E 1. Forstaelse for anvandarbehov 10
E 2. Allmanhetens deltagande i 10
beslutsprocesser
E 3. Vision, strategi och ledarskap 20
E 4. Personal och resurser 15
E 5. Budget for EcoMobility 25
E 6. Métning, utvardering och uppfoljining 10
TSS 1. Planering av nya omraden 20
TSS 2. Bilfria zoner och omraden med 10
lag hastighet
TSS 3. Information och 10
informationssystem
TSS 4. Mobility Management-tjanster 10
TSS 5. Parkeringsatgarder 20
TSS 6. Gangtrafik 25
TSS 7. Cykeltrafik 25
TSS 8. Kollektivtrafikens tackning och 20
snabbhet
TSS 9. Kollektivtrafikens anvéandbarhet 20
TSS 10. Miljéfordon 10

Resultat & effekter ‘ 90 poang ‘ 25,7%
RI 1. Fardmedelsfordelning 40
RI 2. Trafiksdkerhet 20
RI 3. Véaxthusgaser 20
RI4. Lokal luftkvalitet 10
Totalt fér alla indikatorer 350 points 100%
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