Trafikprojekt for battre miljo

— en utvardering av LIP-finansierade trafikatgrder /

@

Rapport 5477



Trafikprojekt for battre miljo

- en utvérdering av LIP-finansierade trafikatgarder

NATURVARDSVERKET



Bestéllningar
Ordertel: 08-505 933 40
Orderfax: 08-505 933 99
E-post: natur@cm.se
Postadress: CM-Gruppen, Box 110 93, 161 11 Bromma
Internet: www.naturvardsverket.se/bokhandeln

Naturvardsverket
Tel: 08-698 10 00, fax: 08-20 29 25
E-post: natur@naturvardsverket.se
Postadress: Naturvardsverket, SE-106 48 Stockholm
Internet: www.naturvardsverket.se

ISBN 91-620-5477-5.pdf
ISSN 0282-7298

© Naturvardsverket 2005
Elektronisk publikation

Text: Kristina Birath, Anna Hadenius, Johan Sundqvist, Tina Schagerstrom,
Joakim Johansson, Inregia och Krister Spolander, Spolander Consulting.
Omslag: IdéoLuck AB
Tryck: CM Digitaltryck AB



NATURVARDSVERKET
Trafikprojekt for battre miljo

Forord

Satsningen pé lokala investeringsprogram (LIP) ger en mingd kunskaper, erfaren-
heter och goda exempel. For att dessa ska komma hela samhillet till nytta gors en
samlad utvirdering av LIP-satsningen. Ett drygt tiotal utvarderingar av olika omra-
den inom LIP har genomforts eller haller pé att genomforas.

Av de totalt ca 6,2 miljarder kronor i bidrag som beviljats inom ramen for LIP har
ca en tiondel av alla bidrag, 630 miljoner kronor, tilldelats olika trafikatgérder.
Sammanlagt ror det sig om 180 olika projekt.

Inregia har pa uppdrag av Naturvérdsverket utvirderat vilka beteendeforandringar
och miljoeffekter som skett som en foljd av olika LIP-finansierade trafikomlagg-
ningsétgirder, bade fysiska och informativa. Utvirderingen har genomforts av
Kristina Birath, Anna Hadenius, Johan Sundqvist, Tina Schagerstrém och Joakim
Johansson, Inregia och Krister Spolander, Spolander Consulting. Inregia har varit
projektledare och ansvarig for analyser av miljoeffekter, samhéllsekonomiska ana-
lyser och kartldggning av informationsarbetet. Krister Spolander har svarat for
analysen av trafikatgirdernas effekter pa beteenden samt forslagen till béttre lokala
uppfoljningar. Forfattarna ansvarar for innehéll och slutsatser i rapporten varfor
detta inte kan aberopas som Naturvéardsverkets standpunkt.

Stockholm, april 2005

Kristina Birath
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Sammanfattning

Syfte

48 avslutade trafikatgirder inom de lokala investeringsprogrammen, LIP, har ut-
virderats. Atgdrderna har genomforts i 21 kommuner. Syftet med utvirderingen
var att kartlagga och analysera atgidrdernas effekter pa beteenden och dess miljoef-
fekter, kartlaggning av metoder for informationsspridning samt att géra en belys-
ning av den samhéllsekonomiska nyttan av lokala trafikatgérder.

Atgirderna har gett positiva resultat

75 % av atgérderna hade som mal att &ndra trafikanters beteende till f6rmén for
miljoanpassade transportslag, i forsta hand cykel och gang. Resterande atgérder
innebar investeringar i olika slags teknik for att minska utslappen, exempelvis for-
nybara brinslen, CRT-filter, samlastning av transporter och signalprioritering for
kollektivtrafiken.

Utvirderingen visar att majoriteten av atgiarderna har gett positivt resultat. Av de
atgirder som syftade till beteendeférandringar har inte fullt hélften visat positiva
resultat, och ytterligare sex projekt har troligen lett till positiva fordndringar. I de
flesta fall ar det dock osédkert i vilken utstrdckning de som nu valt gang, cykel eller
kollektivtrafiken tidigare var bilister. Detta gor att det inte gar att berikna miljoef-
fekter av trafikomldggningsatgirderna i kvantitativa termer.

Det récker troligen inte bara med &tgérder som positivt stimulerar till 6kad cykling
for att fa en 6verging fran miljobelastande fairdmedel. For att {4 bilister att cykla —
dér det ér fradga om korta distanser i titort — tycks det vara nodvéandigt att lokalt
begrénsa biltrafikens framkomlighet och tillgénglighet. Detta &r en generell erfa-
renhet som bekréftas i dessa LIP-program. Knappast i nidgot fall har minskad biltra-
fik dokumenterats.

LIP-atgérder dér tekniska losningar anvénts for att minska utsldppen har i samtliga
fall gett positiva resultat. Dessa projekt skiljer sig i karaktéren fran de beteendepé-
verkande projekten eftersom de ofta dr avgrinsade till en fordonsflotta, en huvud-
man och effekterna kan beddmas efter relativt kort tid. Darfor ar de lattare att folja
upp och har kunnat visa pa mitbara och positiva miljoeffekter, i form av minsk-
ningar i koldioxidutslépp, partiklar, kolmonoxid, anvindning av bensin och diesel.

Analyserna av informationsarbetet som gjorts inom trafikatgérderna visar att enbart
information vanligtvis inte racker for att fa till stdnd beteendeforandringar, speciellt
inte vid komplexa och svéarpaverkade beteenden som resvanor. Inte heller racker
enbart forbéttringar av infrastrukturen for att na beteendefordandringar. En kombi-
nation av fysiska atgirder och informationsinsatser har visat sig effektivast for att
kunna &stadkomma en beteendeforindring. Men informationsinsatsernas omfatt-
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ning och uthéllighet paverkar ocksé resultaten. En annan viktig faktor som kom-
munerna lyfter upp vid beddmningen av informationsétgérdernas effekt ar behovet
av en tydlig méalgrupp.

Analyserna av den samhéllsekonomiska nyttan av LIP-trafikatgirder visar att fler-
talet av de cykelinvesteringar och andra LIP-atgérder som har analyserats &r foren-
liga med de samhéillsekonomiska kriterierna for I1onsamhet och effektivitet. Nar det
géller exempelvis cykelinvesteringar kan den samhéllsekonomiska nyttan delas in i
tre huvudkomponenter: Nytta for ursprungliga cyklister (pga. forbattringar), nytta
for tillkommande cyklister (6verflyttningar pga. forbattringar), samt nytta av over-
flyttningar (t.ex. positiva effekter pa miljo, trangsel, buller och trafiksékerhet till
f6ljd av minskad biltrafik eller effekter p4 motion och hélsa till foljd av 6kad cyk-
ling). For att kunna gora samhéllsekonomiska kalkyler av LIP-atgarderna behdver
effekterna av atgirderna kvantifieras. Eftersom sadant underlag i nistan samtliga
fall var otillrackligt for att gora négra heltdckande kalkyler har det inte gatt att
beddma om étgirderna varit samhéllsekonomiskt 16nsamma eller inte. Samtidigt ar
det svart att dra generella slutsatser om atgirdernas effekter nir de analyseras en-
skilt. Om en &tgérd &r 1onsam eller inte beror pa i vilket sammanhang den genom-
fors. En enskild cykelvigsinvestering kan visa sig vara samhéllsekonomiskt olon-
sam men analyseras cykelvigsinvesteringen tillsammans med en kombination av
bilrestriktiva atgérder (minskad framkomlighet, parkeringsatgarder, avgifter, ldgre
hastigheter mm) och informationssatsningar kan samma atgérd visa sig vara myck-
et 16nsam.

Brister i underlaget

Kommunernas inrapporterade material har haft brister som gjort att det inte gétt att
verifiera manga av de kvantitativa resultat som rapporterats. Fa av de rapporterade
resultaten var verifierade med exempelvis métningar av trafikfloden fore och efter
projektet, métningar av korda strackor eller bransleforbrukning. Istéllet var en stor
del av de inrapporterade effekterna beriknade pa uppskattningar av resultaten av
atgarderna. Det géller sarskilt de beteendepaverkande atgardernas trafikeffekter
som inte har kvantifieras i form av trafikfloden fore, under och efter projekten.
Underlaget har déarfor kompletterats pa flera sétt. Enkéater med fragor om trafikflo-
den har sénts till LIP-kommuner och jamforelsekommuner, men det har visat sig
svart att 1 efterhand f4 kommunerna att tillhandahélla substantiell information om
trafikutvecklingen.

Forbattrade uppféljningar

Det ar viktigt att 1 framtiden ldgga upp atgirderna, framforallt de som syftar till
beteendefordndringar, pa ett séitt som gor det léttare att f6lja upp effekterna. Béttre
uppfoljning av trafikatgarder 4r mojlig med relativt enkla medel. Det centrala dr att
mita trafikfloden fore och efter atgérdens genomforande. Har foljer ett antal for-
slag pa hur uppfoljningar kan goras for att 6ka mojligheten att kunna visa pé resul-
tat av trafikprojekt:
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Ett grundlidggande krav for trafikomfordelande projekt ér att mitningar
av de trafikslag som projekten avser att paverka eller omfordela sker
bade fore, under och efter projektet. Det ricker i princip med enkla rak-
ningar av exempelvis cykel- och biltrafiken. Det viktiga ar att de gors sa
att uppmatta fordndringar kan generaliseras. Kommunerna behdver eta-
blera rutiner och system for kontinuerlig méitning av cykeltrafiken pé i
princip samma sitt som biltrafiken méts.

Mait i olika typer av miljoer. For att bedoma effekterna pa den lokala mil-
jOsituationen bor trafikutvecklingen méitas pa olika typer av gator, exem-
pelvis huvudgator, lokalgator, centrum- respektive bostadsomraden, in-
farter, genomfarter. Ddrmed kan de lokala effekterna av fordndringarna
bedodmas. For att bara bedoma klimateftekter racker det med totaltrafi-
ken. Métningarna bor goras sa att fordonstrafikarbetet kan skattas i ter-
mer av fordonskilometer, sirskilt om den paverkade trafiken varierar
mycket ndr det giller korstrackor (exempelvis landsvégstrafik).

Folj upp pé lang tid. Vardagsbeteendet i trafiken bygger pa viletablerade
vanor. Det &r forst efter flera ar som fordndringar egentligen kan métas.
Manga atgirder behover lang tid for att utveckla effekter och da bor mét-
ningarna tidlaggas med hansyn till det. Cykelvanor hos befolkningen till-
hor den kategorin.

Oberoende data som samlas in pa nationell eller regional niva bor anvin-
das. En stor fordel &r att metodiken d& ar enhetlig vilket gor att kommu-
ner kan jimforas sinsemellan eller utvecklingen i en kommun med ut-
vecklingen regionalt eller nationellt.

Referensmaterial kan behovas for att jaimfora resultaten med om inget
hade gjorts. Regionala eller nationella data om trafikutveckling kan an-
vandas. Utvecklade system for uppfoljning av beteendepaverkande pro-
jekt bor anvindas, t ex SUMO - System for utvirdering av mobilitetspro-
jekt som har tagits fram av Vagverket.

Oberoende utvirderare bor anvéndas. Det dr viktigt att analyser och be-
domningar av resultaten gors av andra dn dem som ansvarar for projekten
och deras genomfoérande.

En viss andel av totalbudgeten bor avséttas for uppfoljning, forslagsvis
tio procent (andelen dr beroende av totalbudgetens storlek, for stora pro-
jekt kan det ricka med en mindre andel).
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Summary

Purpose

48 concluded traffic measures within the local investment programmes, LIP, have
been evaluated. The measures have been carried out in 21 municipalities. The pur-
pose with the evaluation was to survey and analyze the measure’s effects on behav-
iours and their environmental impacts, to survey methods for information dissemi-
nation, and to elucidate the socio-economic benefits of local traffic measures.

The measures have generated positive results

75% of the measures had the goal of changing traficant’s behaviours in favour of
environmentally friendly transportation forms, primarily bicycling and walking.
The remaining measures included investments in different emission-reducing tech-
niques, for example renewable fuels, CRT-filters, joint loading of transports and
signal prioritisation for public transport traffic.

The evaluation shows that the majority of measures have generated positive results.
Of the measures that were aimed at changing behaviours, almost half of the meas-
ures have generated positive results, and another six projects have likely generated
positive changes. In most cases, however, it is unclear to what extent those who
now choose public transportation, to walk, or bicycle, were previously motorists.
This prohibits a calculation of the measure’s environmental effects in quantitative
terms.

It is probably not enough with on/y measures that stimulate bicycling to generate a
transition from environmentally unfriendly transportation forms. To get motorists
to bicycle — for short trips in urban settings — it appears necessary to locally restrict
car’s navigability and accessibility. This general experience is confirmed in these
LIP programs. In almost no cases has reduced automobile traffic been recorded.

LIP measures where technical solutions have been used to reduce emissions have
in all cases generated positive results. These projects are of a different character
than the behaviour-changing projects in that they are often limited to a fleet of
vehicles and one principal actor, and the effects can be evaluated after a relatively
short period of time. This makes them easier to survey and they show measurable
and positive environmental effects in the form of reduced emissions of carbon
dioxide, particles, carbon monoxide and reduced gasoline and diesel consumption.

The analyses of the information efforts within the traffic measures show that only
information is usually insufficient to generate behavioural changes, especially not
complex travel habits that are hard to influence. Neither are infrastructural im-
provements alone sufficient to generate behavioural changes. A combination of
physical measures and information efforts have therefore proved the most efficient
to achieve a behavioural change. The scope and longevity of the information also

10
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influence the results. Another important factor that the municipalities mention
when evaluating the information efforts is the need for a clearly defined target

group.

The analyses of socio-economic benefits from the LIP measures show that a major-
ity of the bicycling investments and other LIP measures that have been analysed
are compatible with the socio-economic criteria for profitability and effectiveness.
In bicycling investments for example, the socio-economic benefit is divided into
three main components: Benefit to original cyclists (due to improvements), benefit
to new cyclists (transitions due to improvements), and benefit from transitions (for
example positive effects on the environment, congestion, noise and traffic safety as
a result of reduced car traffic or effects on exercise and health as a result of in-
creased bicycling). In order to perform socio-economic calculations of the LIP
measures, the effects must be quantified. Since such a basis material in all cases
has been insufficient to perform complete calculations, it has not been possible to
evaluate whether the measures have been socio-economically beneficial or not. At
the same time it is difficult to draw general conclusions on the measure’s effective-
ness when they are analysed individually. Whether a measure is profitable or not
depends on the context in which it is performed. A single bicycle-path investment
can be socio-economically unprofitable, but when analysed in conjunction with a
combination of car-restrictive measures (decreased accessibility, parking measures,
fees, reduced speeds, etc) and information efforts, that same measure can prove
very profitable.

Deficient in basis material

The municipalities submitted material that lacks the information necessary to verify
several of the quantitative results that were reported. Few of the reported results
were verified with for example measures of traffic flows before and after the pro-
ject, measures of distances driven, or fuel consumption. Instead, a large part of the
reported effects were calculated on estimations of the measure’s results. This is
particularly the case for the behaviour-affecting measure’s traffic effects that has
not been quantified in the form of traffic flows before, during and after the projects.
The basis material has therefore been complemented in several ways. Surveys with
questions about traffic flows have been sent to municipalities with LIP-measures,
as well as to reference municipalities for comparison, but it has proven difficult to
get the municipalities to provide any substantial information about traffic develop-
ments.

Improved follow-ups

In the future it is important to structure the measures, primarily those that aim for
behavioural changes, in a way that enables easier follow-up of the effects. Better
follow-up of traffic measures is possible with relatively simple means. Most impor-
tant is to measure traffic flows before and after the execution of the measure. Be-

11
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low is a series of suggestions on how follow-up can be done to increase the possi-

bilities to identify results of specific traffic projects:

e A fundamental requirement for traffic redistribution projects is that
measurements of the specific types of traffic the project is meant to influ-
ence or redistribute are conducted both before, during and after the pro-
ject. It is sufficient with basic counts of bicycle or automobile traffic. It is
important that they are done so that measured changes can be general-
ised. The municipalities need to develop routines and systems for con-
tinuous measurements of bicycle traffic in the same way automobile traf-
fic is measured.

e Measure in different types of environments. In order to assess the effects
on the local environmental situation, the traffic development should be
measured on different types of roads, for example main streets, local
streets, city centres and residential areas, approaches and thoroughfares.
Hereby, the local effects of the changes can be determined. To measure
only climate effects, total traffic measurements are sufficient. The meas-
urements should be conducted in such a way that vehicle traffic can be
estimated in terms of vehicle kilometres, especially if the affected traffic
fluctuates significantly with regards to travel distances (for example
highway traffic).

e Follow-up over long periods of time. Everyday traffic behaviour is based
on well-established habits. It takes several years before changes can be
accurately measured. Many measures need significant time to develop ef-
fects and in such cases the measures should be timed in accordance to
this. Bicycle habits in the population belong to this category.

e Independent data that is collected on a national or regional level should
be utilised. One major advantage is that the methodology then is consis-
tent which enables inter-municipal comparisons or that the development
in one municipality can be compared to the regional or national devel-
opment.

e Reference material could be needed to compare the results to if nothing
had been done. Regional or national data about the traffic development
can be used. Existing systems for surveying behaviour-changing projects
should be used, for example SUMO — System for evaluating mobility
projects that has been developed by the Swedish Road Administration.

e Independent evaluators should be used. It is important that others than

those responsible for the projects and their implementation perform ana-
lyses and assessments of the results.

12
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e A certain share of the total budget should be set aside for follow-up, for
example ten percent (the share is dependent on the size of the total bud-
get, and for larger projects a smaller share may be sufficient).

13
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Det lokala investerings-
programmet — LIP

Bakgrund

Riksdagen avsatte 6,2 miljarder till lokala investeringsprogram som inleddes i
kommunerna under aren 1998-2002. Syftet med det Lokala investeringsprogram-
met var att dels minska miljobelastningen, dels att skapa arbetstillfallen i kommu-
nerna. Utgangspunkten for initiativet var att ta tillvara det intresse och den kreativi-
tet som finns i kommunerna for atgérder och investeringar som minskar saval loka-
la som regionala och internationella miljoproblem. Kraven pa ansdkningarna har
gett utrymme till att utforma projekt som utgér fran de lokala férhallandena.

Drygt 620 miljoner kronor har tilldelats atgirder inom trafikomradet (ej biogaspro-
jekt), d.v.s. en tiondel av LIP-insatserna. Runt 120 trafikatgérder har beviljats bi-
drag. Atgirderna ryms inom foljande omraden: cykel och gang, kollektivtrafik,
effektivare transporter, bilpooler, mobilitetsprojekt och reningsteknik.

Trafikatgiarder uppfyller fo6ljande kriterier i “Forordning (1998:23) om statliga
bidrag till lokala investeringsprogram som ékar den ekologiska hdllbarheten i
samhdllet”:

§1.

1. Atgirder som minskar belastningen pa miljon,

2. okar effektiviteten i anvindning av energi och andra naturresurser,

3. gynnar anvandning av férnybara ravaror.

Storre delen av de trafikatgérder som utvérderas i denna rapport beviljades medel
1998 och 1999, d.v.s. forsta och andra omgéngen som LIP-medel delades ut. Pro-
jektmalen sattes i en dialog med Miljodepartementet, som da var ansvarigt for det
Lokala Investeringsprogrammet. Dessa mal dr de som sedan styr vilka resultat som
ska redovisas i slutrapporterna. De lokala program som beviljades medel i forsta
omgangen hade i flera fall en mycket bred ansats ddr manga dtgiarder kombinera-
des, t ex for att hoja attraktiviteten i ett bostadsomrade, vilket har gjort att det ar
svérare att utskilja resultaten av olika typer av atgérder &n i senare omgangars pro-
gram. Allt eftersom Lokala investeringsprogrammet har pagétt har kraven pé an-
sokningar och rapporteringsmallar utvecklats. Mer fokus har kommit att ligga pa
slutrapporteringen och krav pa verifierade resultat.

Utvérderingen av trafikdtgérderna &r en av flera utvérderingar som gors av det
Lokala investeringsprogrammet. Syftet med utvéarderingarna ir att samla, doku-
mentera, systematisera och virdera kunskaper och erfarenheter fran arbetet med
Lokala investeringsprogram. Redan avslutade utvirderingar finns pa
www.naturvardsverket.se. En sammanfattande utvirdering av alla LIP-program

14
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kommer sedan att publiceras, baserad pa de olika utvirderingar som gors inom
respektive omrade.

Behovet av |0sningar pa transporternas miljo-
belastning

Transportsektorns bidrag till vixthuseffekten 6kar och det behdvs dtgérder for att
minska utsldppen, bade genom ny teknik och genom &vergéng till miljoanpassade
fardsétt. Idag har ménga regioner i Sverige ocksé kapacitetsproblem pa innerstads-
gator savil som pa in- och utfarter. Det dr viktigt att hitta miljomassigt tillfredsstél-
lande 16sningar som uppfyller hog tillgédnglighet for den enskilde likvil som for
nidringsliv och organisationer. Det finns flera sétt att minska den negativa miljopa-
verkan och tringseln som transporter genererar:

e Minska transportarbetet
e Byta till mer miljéanpassade transportmedel
e Minska utsldppen fran det enskilda fordonet.

LIP-atgérderna pa trafikomradet bidrar till 6kad kunskap om effektiva lokala trans-
portldsningar. Bland de LIP-trafikatgérder som utvirderas i detta projekt finns
exempel pé projekt som syftar till att minska resandet och effektivare utnyttja gods-
fordon, och byte till mer miljdanpassade transportmedel (cykel och kollektivtrafik),
samt atgirder som minskar utslédppen fran det enskilda fordonet genom reningstek-
nik och fornybara bréinslen.

Vigverket arbetar idag efter en fyrstegs-princip for att minska trafikens miljopa-
verkan och 6ka trafiksikerheten’. Istillet for att i forsta hand géra investeringar i
ny infrastruktur for att [dsa problem, dr malet att forst prova andra l6sningar for att
hitta sa kostnadseffektiva metoder som mdojligt. Det har genomforts LIP-atgarder
inom alla de fyra stegen:

e Steg 1 Atgirder som paverkar transportefterfragan och val av transportsitt,
e Steg 2 Atgiirder som ger effektivare utnyttjande av befintligt viigniit,

o Steg 3 Viagforbattringsatgarder,

e Steg 4 Nyinvesteringar och stérre ombyggnadsatgérder.

I nésta kapitel kategoriseras LIP-atgérderna i de olika stegen.

! Atgérdsanalys enligt fyrstegsprincipen, Vagverkets publikation 2002:72
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Utvarderingens syfte och upplagg

Inregias uppdrag har varit att utvirdera trafikatgirder inom de lokala investerings-
programmen, savél trafikomlaggningséatgarder som tekniska projekt med syfte att
minska utsldppen frén trafiken. Utvéirderingen omfattar kartldggning och analys av
atgardernas effekter pa beteenden, dess miljoeffekter och potential att bidra till att
na de nationella miljokvalitetsmalen, kartliggning av metoder for informations-
spridning samt en belysning av den samhéllsekonomiska nyttan av trafikétgérder.

Malsittningen var att identifiera atgirder som kan ge reella effekter pa trafikbete-
enden, vilka typer av projekt som gett positiva miljoeffekter och vilka informa-
tionsmetoder som varit effektiva.

Som underlag for utvarderingen har i forsta hand det material anvints som funnits i
de slutrapporter (inklusive bilagor) som kommunerna ldmnat till Naturvardsverket.
Det innebér att utvirderingen har varit beroende av kvaliteten i kommunernas egna
LIP-rapporter. Totalt har bidrag beviljats till 121 trafikatgérder. 17 av dessa kom
aldrig igang eller avbrdts. I augusti 2004 var sammanlagt 45 trafikatgéarder i 21
kommuner avslutade. Det var atgérder som varit del av hela program som slutrap-
porterats till Naturvérdsverket. Efter enkéter till ldnsstyrelserna framkom vilka
kommuners trafikétgdrder som var avslutade men inte slutrapporterade. I augusti
var 14 atgérder avslutade men inte slutrapporterade i ett program till Naturvérds-
verket. Dessa fick en forfragan om att fylla i en rapportmall. Totalt rapporterades
tre atgdrder pa detta sitt. [ augusti 2004 pagick fortfarande 45 trafikatgirder (se
vilka i bilaga 2), vilka kommer att rapporteras senast i slutet av december 2006 nér
de sista lokala investeringsprogrammen slutrapporteras. I denna rapport har 48
atgérder analyserats, dvs. de 45 avslutade och slutrapporterade dtgirderna samt
ytterligare tre avslutade trafikétgérder.

Tabell 1 Status pa trafikdtgarder 2004-2008

Status pa trafikatgarder 2004-2008 Antal
Avslutade och slutrapporterade 45
Avslutade men ej slutrapporterade 14
Pagaende augusti 2004 45
Avbrutna alt ej pabdrjade 17
Summa trafikatgarder 121

Underlagets status

Tidigt i arbetet stod det klart att resultaten i fa trafikatgarder var verifierade med
exempelvis métningar av trafikfloden fore och efter projektet, métningar av korda
strackor eller bransleforbrukning. Istéllet var en stor del av de inrapporterade effek-
terna beréknade pa uppskattningar av resultaten av atgirderna.

Av det skilet har underlaget behovt kompletteras pé flera sétt. Kunskap om trafik-
utvecklingen i LIP-kommunerna skulle kunna ge en del av svaren som behovs for
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att bedoma effekter av atgidrderna. Darfor sdndes enkéter om trafikfloden till LIP-
kommuner samt till lika manga “’kontrollkommuner”. Kontrollkommunerna var
kommuner som var likvéirdiga LIP-kommunerna nér det géller storlek, antal tdtor-
ter, historisk fordelning mellan trafikslag mm. Dessutom har VTI:s hjdlmréknings-
statistik anvints for att skatta cykeltrafiken i de LIP- och kontrollkommuner dar
sadan statistik finns. Arbetet med kompletteringar av trafikdata utvecklas i avsnittet
om beteendeforandringar. Rapporteringskraven pa informationsarbetet har skirpts
mellan ans6kningsomgangarna vilket har gjort att dtgirder som beviljats bidrag i
senare ansokningsomgangar har redovisat sitt informationsarbete mer detaljerat &n
de som fatt medel i forsta ans6kningsomgangen. For att {4 ett jamforbart material
sdandes kompletteringsenkéter om informationsarbetet ut till de kommuner som
redovisat enligt den forsta mallen. En workshop om informationsarbete har genom-
forts och sex kommuner har intervjuats om deras fortsatta arbete efter LIP.

Rapporteringskrav

Kravet pd kommunernas rapportering bestdms av vad som stér i ansdkan. Mellan
de ar medel beviljats till lokala investeringsprogram har kraven pa utvirdering
skérpts och blanketterna for rapportering har gjorts tydligare. De éterstaende 45
trafikitgirderna som beviljats medel i de senaste ansokningsomgangarna kommer
dérfor i en storre utstrackning ha verifierbara resultat.
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Utvarderade trafikatgarder

Genomgang av utvarderade trafikatgarder

De 48 atgérder som ingér i utviarderingen, 45 slutrapporterade samt tre avslutade
atgirder som rapporterats efter forfragan i enlighet med redovisningen i foregaende
kapitel, fordelar sig 6ver olika projektkategorier. Listan nedan ger en dverblick av
vilka atgérder som ingar i utviarderingen. Mer information om respektive atgird
finns i bilaga 1. Antalet projekt i de olika kategorierna Gang och cykel, Bilpool,
Mobilitetskontor, Effektivare transporter, Kollektivtrafik samt Reningsteknik &r

relativt lika for de avslutade och de pagéaende trafikétgirderna (se bilaga 2)

Tabell 2 Projektkategorier, atgardsbeskrivning, totalinvestering och bidrag for de 48 atgar-

derna
Typ av atgiard |Kommun |Atgardsbeskrivning Total-investering (kr) |Bidrag (kr)
Gang och cykel |Alvesta Cykelframjande atgarder i anslutning till Lekarysron- 945 000 150 000
dellen.

Haninge Investeringar i cykelbanor. 7 150 000| 3575000
Hassleholm |Gang- och cykelbro dver Hovdalavagen. 1 800 500 400 000
Karlstad Folkbildning: cykelprojekt 1176 095 500 000
Karlstad Utbyggnad av cykelvagar. 6937 553| 3468777
Kristianstad |Gang och cykelvagar. 9124 000 4 500 000
Kristianstad |Projekt Ren stad — gronare stad (Cykelkampanj). 665 000 350 000
Landskrona |Cykla eller ga till jobbet. 7994778 3997 389
Linkoping Cykelstaden Linkoping. 70 000 000| 18 590 000
Lund LundaMaTs — Cykelstaden Lund. 54 000 000 27 000 000
Lund LundaMaTs — Ga och cykla till skolan. 8993267 2596 805
Malmé Cykelstaden Malmo. 46 753 000| 15650 000
Mariestad Gang- och cykelvagar. 3904 043 540 000
Sunne Gang- och cykelbro éver Frykensunden. 6 141 073 860 000
Sunne Utbyggnad av gang- och cykelnatet. 8 224 297 873 000
Ulricehamn |Cykelleder pa banvallar. 8 267 454| 3050 000
Varberg Ga och cykla till skolan — Varberg MaTs. 7009 137| 3434477
Varberg Cykelstaden Varberg — Varberg MaTs. 16 100 252| 7889 123
Vetlanda Cykelbana i Backseda. 676 600 198 000
Vanersborg |Cykelvag Vargon — Stallbacka. 12732 000| 1500 000
Ostersund  |Grén Trafik — cykelvagsutbyggnad — cykelogi. 12 396 000| 3 320 000

Bilpool Alvesta Bilpool fér kommunala resor. 83 764 41882
Goteborg Bilpool i "Skanska-skrapan”. 7 357 000| 1878356
Goteborg Framtidens bilkooperativ. 1376 275 600 000
Ostersund  |Gron Trafik — forsék med gemensam bilpool med 2567 126/ 1590 000

miljdanpassade bilar.
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Typ av atgiard |Kommun |Atgardsbeskrivning Total-investering (kr) |Bidrag (kr)
Mobilitets- Lund LundaMaTs — Mobilitetskontor. 7 700 000| 2300325
kontor
Varberg Mobilitetskontor — Varberg MaTs. 2 647 041 979 405
Ostersund  |Grén Trafik — trafikradgivning. 2838714 840 000
Effektivare Mijolby Minskning av bilism. 10241 152| 4 300 000
transporter
Varberg Minskad biltrafik i stadsomradet — Varberg MaTs. 10452 990| 5226495
Varberg EcoDriving — Varberg MaTs. 281 650 84 495
Alvesta Samakningscentral. 77748 24 396
Ostersund  |Framtidens hallbara stadskvarter Campus Oster- 42 747 4274
sund.
Mjolby Transportplanering inom entreprenadarbete. 519 413 155 824
Pited Samordnade leveranser till Pited kommuns enheter. 521 000 156 000
Varberg Miljdanpassade godstransporter i hamnen — Var- 12 420 000 1400 000
bergs MaTs.
Goteborg P-IN - ett informationssystem for bilister om lediga 13399 909| 2000 000
bilplatser i Géteborgs city.
Kollektivtrafik |Lund LundaMaTs — Lundaléanken. 161 567 000 27 000 000
Goteborg Upprustning av hallplatser och stationer. 17 763 000 5328900
Goteborg Direktbearbetning av bilister. 6418 000 1925 400
Malmo Miljéanpassad eldriven lokaltrafik. 9894 000 3330000
Umea Okad framkomlighet fér kollektivtrafik. 9461878 4730939
Landskrona |Tatortens transporter: Stationspendeln med eldrift. 40 663 289| 15 360 000
Reningsteknik |Goteborg Utslapp fran arbetsmaskiner. 27 077 000 5144 940
m.m.
Goteborg Miljoanpassade fordon foér skétsel och underhall av 9567 000 2009 000
gator och parker.
Goteborg Motorblocket - miljéforbattrande atgarder pa arbets- 224 560 32903
fordon.
Kristianstad |[CRT-filter pa 15 skolbussar 879 000 317 000
Trollhattan  |Minskning av emissioner (CRT-filter). 1420 000 426 000
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Figur 1 Fordelning mellan typer av atgarder (antal)

Mobilitetskontor
6%

Bilpool
8%

Reningsteknik m.m.

Gang och cykel 10%

44%

Kollektivtrafik
13%

Effektivare transporter
19%

Figur2  Fordelning av investeringar mellan typer av atgarder (% av investerade kr)
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Totalt har de utvirderade projekten kostat ca 648 miljoner kronor, varav kommu-
nerna har stétt for 499,5 miljoner kronor och fatt bidrag fran det lokala invester-
ingsprogrammet for ca 168 miljoner kronor. Investeringar har férdelat sig pa fol-

jande sétt mellan de olika typerna av atgérder:

Kollektivtrafikprojekten har stétt for en stor andel av investeringskostnaderna i
forhallande till andelen av projekt medan bade mobilitetskontoren och bilpoolerna
har en mindre andel av investeringarna. Totalt har de 48 projekten fatt ca 168 mil-

joner i bidrag fordelat enligt nedan.

Tabell 3 Totalinvestering, utbetalat bidrag och bidragsandel per atgardstyp.

Atgardstyp Totalinvestering (kr) | Utbetalat bidrag (kr) | Bidragsandel (%)
Gang och cykel (21 st) 290 990 049 87 798 971 30
Bilpool (4 st) 11 384 165 4110 238 36
Mobilitetskontor (3 st) 13 185 755 3 140 325 24
Effektivare transporter (9 st) 47 956 609 8 036 220, 17
Kollektivtrafik (6 st) 245 767 167 57 675 239 23
Tekniska projekt (5 st) 39 167 560 7 929 843 20

Totalt 648 451 305 168 690 836 26

Nedan foljer en kort genomgang av de utvirderade projekten.

Gang- och cykelatgarder

I utvarderingen ingér 21 gang- och cykelprojekt. Flera av projekten &r stora och
syftar till att skapa en “cykelstad”, exempelvis Cykelstaden Linkoping, Cykelsta-
den Malmo, Cykelstaden Varberg och Cykelstaden Lund. I satsningarna ingar pa-
ket av atgarder som utbyggnad av cykelbanor, cykelvigvisning, cykelparkering,
hélsotrampare och stora informationskampanjer med annonser, tivlingar mm. And-
ra satsningar ir avgransade och syftar till forbattring eller utbyggnad av ny infra-
struktur: Tre gang- och cykelvégar i Mariestad, cykelleder pé banvallar i Ulrice-
hamn, cykelvig mellan Vargon och Stallbacka och en gang- och cykelbro 6ver
Frykensundet i Sunne. En grupp atgéirder syftar till att sirskilt forbéttra och under-
latta for skolbarn att cykla och gé till skolan: Gé- och cykla till skolan, en del av
VarbergsMaTs, LundaMaTs Ga och cykla till skolan och ombyggnad av en vig-
korsning i Héssleholm (ursprungligen ténkt att bli en gang- och cykelbro 6ver va-
gen). I ndgra kommuner har cykelvigsutbyggnader foljts av sérskilda informa-
tionskampanjer, t ex 1 Karlstad dér ett folkbildningsprojekt om cykling drevs paral-
lellt med cykelviagsutbyggnaden. Ingen kommun har gjort investeringar utan att
kombinera det med information.

Bilpooler
Fyra bilpoolsprojekt ingdr i utvirderingen. I Alvesta och Ostersund har kommunala
bilpooler startats. I Goteborg har foretag som finns i samma fastighet startat en
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bilpool tillsammans. I dessa tre bilpooler anvénds miljobilar vilket ytterligare for-
béttrar miljovinsterna med en bilpool. En privat bilpool, Majornas bilpool, har
ocksé fitt medel fran LIP for att bygga upp ett internetbaserat bokningssystem.

Mobilitetskontor

Tre mobility management-projekt finns med bland de utvirderade projekten. Det dr
Mobilitetskontoren i Lund och Varberg samt projektet Gron trafik — trafikradgiv-
ning i Ostersund. Mobilitetskontoren har haft en bred verksamhet med radgivning
till allménheten och foretag om miljdanpassade fardsitt. Andra exempel pa projekt
som drivits av mobilitetskontoren dr "testresendrsprojekt" dir invanare fatt person-
lig information om kollektivtrafiken, hilsotramparprojekt, marknadsforing av kol-
lektivtrafiken och bilpooler samt cykelkampanjer.

Effektivare transporter

Nio av atgérderna syftar till att effektivisera transporter och till att undvika resor
med bil. I Varberg har 238 forare utbildats i ecodriving for att 14ra sig ett brénsle-
besparande korsitt. Varberg har dven drivit det enda projekt som minskar fram-
komligheten for bil och dkar den for gdende och cyklister. Har har ocksa ett nytt
industrispar byggts som forbinder en nybyggd del av Varbergs hamn med den inre
hamnen och befintliga jarnvigspér, vilket gjort det mojligt att transportera godset
pa jarnvég istillet for med lastbil. I Alvesta har en mindre samékningscentral satts
upp och i Goteborg har ett system som informerar bilister att hitta lediga parker-
ingsplatser installerats, vilket minskar ”letningskdrning”. I Pited har kommunen
genomfort ett samlastningprojekt for alla godsleveranser till den egna kommunen.
Mjolby satsade pa bittre ruttplanering av kommunens egna entreprenadarbeten.

Kollektivtrafikprojekt

Bland de sex kollektivtrafikprojekten finns storsatsningar som Lundaldnken och en
stationspendel med elbussar i Landskrona. I bdda fallen har investeringen géllt ny
infrastruktur enbart 6ppen for kollektivtrafik som bundit ihop viktiga transportcent-
ra och arbetsplatser. I Umea har satsningen handlat om att underlitta for kollektiv-
trafikens framkomlighet med battre busshéllplatser och signalsystem som priorite-
rar bussarna. Goteborg har drivit ett direktbearbetningsprojekt under 2,5 &r med
syfte att fa fler att vélja kollektivtrafiken. Invénare i fyra stadsdelar fick personlig
information om buss- och sparvagnslinjer samt testkort till kollektivtrafiken. Ett
liknande projekt har drivits inom ramen for Mobilitetskontoret i Lund.

Reningsteknik mm

Fem projekt har fokus pa tekniska losningar. Géteborgs kommun har drivit tre av
dem: Motorblocket dir nya typer av filter anvéndes pa arbetsmaskiner for att mins-
ka behovet av oljebyten och ett test av reningsutrustning (katalysatorer) for arbets-
maskiner 1 kombination med hogre miljokrav vid upphandling av maskinerna. Den
tredje atgirden innebar att 6ka andelen fornybara branslen i fordonsparken for
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skotsel och underhéll av parker mm, i syfte att minska utsldppen av koldioxid.
Kristianstad och Trollhéttan har minskat utsldppen av bland annat partiklar genom
att montera reningsutrustning pa sammanlagt 40 dieselbussar (CRT-filter).

Vagverkets fyrstegsprincip

Istdllet for att kategorisera atgidrderna efter innehallet dr det intressant att se hur de
fordelas mellan de olika stegen i Véigverkets fyrstegsprincip. I Fyrstegsprincipen,
har de tva forsta stegen fokus pa att 4stadkomma beteendeforandringar samt infora
ny teknik och férarkompetens, och de tvé sista handlar om forbéttringar av och
nyinvesteringar i infrastruktur. Fyrstegsprincipen borjar fa inflytande 6ver vilka
insatser som prioriteras pa trafikomradet. Tanken &r att se vilka resultat forhallan-
devis billiga insatser kan ge innan de dyrare infrastrukturinvesteringarna tar vid.

Flera av projekten innehéller tvé eller flera av stegen och har markerats med grétt.
Det ar tydligt att LIP-medel framst har gatt till d&tgdrder inom steg 1, for att 4ndra
transportmonster eller dstadkomma minskningar av utslapp genom bittre teknik,
och steg 4 nyinvesteringar i infrastruktur (framforallt cykelvégar). Det enda projekt
som innehéller restriktiva atgérder hamnar pa steg 3 som i Ovrigt inte &r represente-
rat av enskilda projekt utan som delar i andra, stdrre satsningar.
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Steg 1. Atgirder som paverkar transportefterfragan

Steg 2. Atgirder som ger effektivare
utnyttjande av befintligt vagnat

Steg 3. Vagforbattringsatgarder

Steg 4. Nyinvesteringar och storre
utnyttjande av befintligt vagnat

Bilpool féor kommunala

LundaMaTs — Ga och

Cykelframjande atgarder i

Sakerhetsatgarder vid

Investeringar i

Alvesta resor. Lund cykla till skolan. Alvesta anslutning till Hassleholm |Overgangsstalle vid skola Haninge cykelbanor.
Lekarysrondellen.
Samakningscentral. LundaMaTs — Upprustning av hallplatser LundaMaTs — Ga och Utbyggnad av
Alvesta Lund Mobilitetskontor. Goteborg  |och stationer. Lund cykla till skolan. Karlstad cykelvagar.
Bilpool i "Skanska- Cykelstaden Malmé. P-IN - ett LundaMaTs — Cykelstaden Gang och cykelvagar.
Goteborg [skrapan”. Malmo Géteborg  |informationssystem for Lund Lund. Kristianstad
bilister om lediga bilplatser|
Framtid bilk tiv. Milj6 d eldri Cykelstaden Linkoping. Cykelstaden Malmé. Cykelstaden Linkoping.
Goteborg | o aens biikooperativ Malms | 18nEaesad eiaven Linképing | LY Maims | Linképing | LY
N Direktbearbetning av Minskning av bilism. LundaMaTs — ) Gang- och cykelvagar. LundaMaTs —
Goteborg bilister. Mjclby e Cykelstaden Lund. M EMESER Lund Lundalénken.
Utslapp fran Samordnade leveranser Cykelstaden Malmé. Cykelstaden Varberg — Gang- och cykelvagar.
Géteborg  |arbetsmaskiner. Pitea till Pited kommuns Malmé Varberg |Varberg MaTs. Mariestad
enheter.
Miljdpanpassade fordon for Minskning av emissioner Transportplanering inom Minskad biltrafik i Gang- och cykelbro dver
Goteborg  [skotsel och underhall av Trollhattan |(CRTfilter). Mjélby entreprenadarbete. Varberg stadsomradet — Varberg Sunne Frykensunden.
gator och parker. MaTs.
Motorblocket - Ga och cykla till skolan — Okad framkomlighet for Utbyggnad av gang- och
Goteborg  |mili6forbattrande atgarder Varberg Varberg MaTs. Umea kollektivtrafik. Sunne cykelnatet.
pa arbetsfordon.
Folkbildning: cykelprojekt Cykelstaden Varberg — Cykelstaden Varberg — . Cykelleder pa banvallar.
Karlstad Varberg Varberg MaTs. Varberg Varberg MaTs. Ulricehamn
Projekt Ren stad — grénare Mobilitetskontor — Varberg EcoDriving — Varberg Miljdanpassade
. stad (Cykelkampanij). MaTs. MaTs. godstransporter i
Kristianstad Varberg Varberg Varberg hamnen — Varbergs
MaTs.
CRT-filter pa 15 skolbussar Grén Trafik — Cykelbana i Backseda.
Kristianstad Ostersund ~ [cykelvagsutbyggnad — Vetlanda
cykelogi.
Cykla eller ga till jobbet. Gron Trafik — férsok med Cykelvag Vargdn —
. gemensam bilpool med . Stallbacka.
Landskrona Ostersund milisanpassade bilar. Vanersborg
Tatortens transporter: Gron Trafik — Gron Trafik —
Landskrona |Stationspendeln med Ostersund | trafikradgivning. Ostersund  |cYkelvégsutbyggnad —
eldrift. cykelogi.
Cykelstaden Linkoping. Framtidens hallbara
Linképing Ostersund  [Stadskvarter Campus
Ostersund.
LundaMaTs — Cykelstaden
Lund  Jiund. 24
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Beteendepaverkande och tekniska projekt

I rapporten har vi valt att dela upp atgirderna i tva kategorier: beteendepéverkande
atgirder som syftar till trafikomfordelning till mer miljéanpassade transportslag,
och étgirder som innehiller tekniska l16sningar som minskar miljopaverkan. Atgir-
derna &r ofta av vildigt olika karaktdr. Bada typerna innehaller dock informations-
satsningar, mer inom beteendepaverkande atgédrderna 4n i de tekniska &tgirderna.
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Analys av beteendeforand-
ringar
De trafikpaverkande LIP-projekten

Av de 48 projekten har 36 handlat om att paverka trafikvanor. Det &r de som be-
handlas i denna analys av beteendeforéndringar. I den struktur som slutligen valts
har nagra integrerade projekt sammanforts, exempelvis utbyggnad av cykelvédgar
och informationskampanjer for 6kad cykling. Pa sa sitt har det kommit att handla
om 33 projekt genomforda i 18 kommuner. De redovisas i bilaga 1.

De flesta, 18 projekt, har handlat om investeringar i cykelinfrastruktur och dartill
kopplade informationsétgirder. Ovriga, med undantag for ett par kollektivtrafik-
projekt, har géllt bil direkt eller indirekt, exempelvis bilpooler och samikningscen-
traler, kampanjer till bilister, dtgérder for att minska biltrafiken i centrumomraden,
eco-driving, mobilitetskontor och liknande.

Grundtanken

Ungefir hélften av alla bilresor &r kortare &n 5 kilometer. I titorter dr andelen dnnu
storre: 70—-80 procent av biltrafiken i tdtorter ar kortare dn 3—4 kilometer.? Grund-
tanken i de 36 LIP-atgirder som handlar om trafikvanor &r att minska det korta
ensamdkandet i bil. Det kan ske pa tva principiellt olika sitt.

Det ena dr genom restriktioner mot biltrafiken. Det kan handla om fysiska atgérder
for att minska framkomligheten, fartdimpande arrangemang, inférande av gé- och
gardsgator och s vidare. Det kan ocksa gélla avgifter pé stillastdende bilar (parker-
ingsavgifter) eller pa rullande (exempelvis miljo- eller tréngselavgifter).

Ett annat sétt &r att stimulera alternativen. Da handlar det om att gora gang, cykel
och kollektivtrafik tillgdngligare, komfortablare och attraktivare, samt sékrare och
tryggare. Tanken dr att om alternativen blir tillrdckligt bra, kommer bilister att
anvianda dem. Det finns forstas kombinationer, atgirder som bestér av saval bilre-
striktiva som alternativstimulerande inslag.

De allra flesta LIP-atgédrder i denna rapport har handlat om att stimulera alternati-
ven. Genom att bygga ut cykelinfrastrukturen och genom informationskampanjer
uppmana ménniskor att anvinda den, har syftet varit att locka 6ver bilister till cy-
kel. Endast nagon atgard har varit av det bilrestriktiva slaget (begridnsning av biltra-
fiken 1 Varbergs centrala delar).

2 Mer cykeltrafik pa sakrare vagar. Nationell strategi for 6kad och séker cykel-trafik. Vagverket, publika-
tion 2000:8.
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Effekter av LIP — krav pa data och jamforelser

For att kunna bedoma LIP-atgérdernas effekt pa beteenden behovs det data av tva
slag. Det ena dr data om fordndringar i trafiken. Det andra &r data som gor det moj-
ligt att bedoma hur trafiken hade sett ut om LIP-atgérderna inte hade genomforts.
Genom att jamfora den bilden med de uppmiitta trafikforandringarna kan effekten
av LIP bestdmmas. Detta utvecklas ndrmare i det fortsatta.

Data for att bedoma trafikforandringar

Om syftet &r att minska biltrafiken behovs data fran fore och efter LIP-atgérderna,
och helst fortlspande under sjilva genomforandet av projekten. Ar syftet att 5ka
cykeltrafiken behovs pad motsvarande sitt data frn perioden fore respektive efter,
annars gér det inte att veta om cykeltrafiken fordndrats.

Data bor vidare komma fran métpunkter eller avsnitt som dr representativa for
trafiken inom den berorda tdtorten eller kommunen, eller i vart fall representativa
for fordndringar. Kommer data frén enstaka icke-representativa métpunkter kan
man exempelvis réka ut for att den uppmatta cykeltrafiken minskat, inte for att den
minskat generellt i kommunen, den kan till och med ha dkat, utan dérfor att den
tagit andra végar till foljd av vigarbeten, nya cykelvigar eller intensifierad biltrafik
vid just de punkter dir méitningarna skett.

Onskvirt, men inte nddvindigt, dr vidare data om trafikarbetet (summan av fordo-
nens fardstrackor). Det kan antingen uttryckas i termer av fordonskilometer (rele-
vant for att berdkna emissioner) eller personkilometer. En mer avancerad statistisk
modell for urval av métpunkter i rum och tid behovs for att berdkna trafikarbetet,
alternativt resvaneundersokningar av typ SIKA:s RES®. Detta kan emellertid ap-
proximeras. Eftersom korstrackorna ar korta i titortsmiljo, kan trafikarbetet upp-
skattas med hjilp av ndgon schablon. / de flesta fall torde det ddirfor ricka med att
veta antalet motorfordon respektive cyklar i trafiken fore och efter LIP-dtgdrderna.

Det som sagts i detta avsnitt kan forefalla trivialt, men beror av bristerna i kommu-
nernas LIP-rapportering, se vidare avsnittet Forslag till béttre uppfoljningar.

Data for att bedoma effekter

Om cykeltrafiken okat och biltrafiken minskat i en kommun efter det att LIP-
atgarder genomforts, dr nésta fraga vad det kan bero pa. Det kan forstas vara LIP-
atgirderna men ocksa den generella trend for 6kad cykling som finns i samhéllet,
eller andra trafikpaverkande atgérder utanfor LIP-programmet som kan ha genom-
forts inom kommunen, eller en kombination av allt detta.

Dérfor behover man fa en uppfattning om hur det skulle ha sett ut i kommunen
utan LIP. Det kan goras pé tva sétt. Det ena &r att anvénda kontrollkommuner (som

3 Statens Institut for Kommunikationsanalys.
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ar jaimforbara i relevanta avseenden med LIP-kommunerna). Det andra ar att jim-
fora utvecklingen inom LIP-kommunerna med den generella utvecklingen natio-
nellt.

Syftet

Det ursprungliga syftet i detta kapitel var att analysera effekter pé trafikanternas
beteende av de trafikpaverkande atgirder som genomfordes inom ramen for LIP-
programmen 1998-2003*. Med beteende avses trafikarbetet inom kommunen forde-
lat pa olika trafikslag, genererat av trafikanternas resvanor. Detta har emellertid
inte varit mojligt beroende pé att nddvandiga data, med nagra fa undantag, saknats
i kommunernas rapportering av LIP-projekten. I stéllet har analysen inriktats mot
trafikfordndringar och sjilva LIP-atgirderna i sig.

Upplaggning och genomforande

Dataunderlaget

Det priméra dataunderlaget har utgjorts av de utvérderingar som kommunerna
sjilva svarat for, eller 1atit gora, och som redovisats i deras slutrapportering till
Naturvéardsverket. Detta har kompletterats med ett par andra datamaterial, dels en
enkat till LIP- och kontrollkommuner, dels observationsdata om cykeltrafikens
utveckling i ett antal tétorter.

LIP-rapporterna

Generellt sett &r dataunderlaget mycket bristfalligt. De kommunala uppf6ljningarna
av LIP-atgirdernas effekter grundas i de flesta fall pa4 mer eller mindre 16st grunda-
de antaganden och dérpé baserade berdkningar av miljoeffekter och annat. Trafik-
rikningar saknas i alltfor stor utstrickning for savil bil- som cykeltrafiken. Aven
dé data redovisas om fordndringar i trafiken, verkar det mer handla om uppskatt-
ningar och beddmningar &n empiriska data. Det finns dock ett antal undantag dér
matningar av trafiken genomforts fore och efter LIP-atgarderna.

En detaljerad redovisning av dataunderlaget och dess kvalitet finns i bilaga 1.

4 Och for vilka LIP-rapporter foreligger. Rapporter férvantas inkomma fran ett antal kommer men dessa
LIP-atgarder ingar forstas inte i denna analys.
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Kompletteringsenkaten

Enkdtfragorna

En kort enkét skickades ut till LIP- och kontrollkommuner, adresserad till gatuche-
fen. Den inneholl fragor om dels bil- och cykeltrafiken, dels trafikpdaverkande dt-
gdrder som genomforts under perioden.

Fragorna om trafiken avsag foljande:

e Antal personbilskilometer — eller liknande — i genomsnitt per vardag respektive
veckoslutsdag 1998 och 2003.

e Antal cykelresor i genomsnitt per vardag respektive veckoslutsdag 1998 och
2003

I svaren skulle anges vad uppgifterna grundades pa: - intervjuundersokningar, en-
katundersokningar eller bedomningar. Vidare skulle sdkerheten i uppgifterna anges
pa en femgradig skala fran 1 = mycket oséker till 5 = séker.

Urvalet av kontrollkommuner

Till varje LIP-kommun med beteendepaverkande projekt valdes en kontrollkom-
mun som var sa lik som mgjligt i sddana avseenden som kan paverka trafikmonster
och trafikutveckling. Foljande kriterier anvindes:

e  Geografisk nérhet (liknande klimat och topografi)
e Befolkningsstorlek (enligt data frdn SCB ar 2000)

e De senaste drens befolkningsutveckling - positiv eller negativ (enligt data frén
SCB avseende 1995-2000)

e Antalet titorter i kommunen

e Resandets fordelning pa trafikslag inom kommunen. Det berdknades pa grund-
val av SIKA:s resvaneundersokning RES och ger den procentuella fordelning-
en av antalet resor pa gang, cykel, kollektivtrafik och bil som genomsnitt for
sjudrsperioden 1995-2001.°

Kontakter och paminnelser

Enkiterna skickades ut till de 18 kommunernas gatuchefer 2004-09-14. Darefter
skickades en paminnelse per post som foljdes av upprepade telefonkontakter med
gatucheferna i de kommuner som inte besvarat enkéten.

Svarsfrekvens

10 av 18 LIP-kommuner och 5 av 18 kontrollkommuner har besvarat komplette-
ringsenkdten. Det ar inte tillrickligt ménga fOr att en aggregerad analys, dér LIP-
kommuner jaimfors med kontrollkommuner, ska kunna géras. Vidare har kvaliteten
pa uppgifterna om trafiken varit mycket varierande. I mer allménna termer har

° Hela RES maste anvandas for att fa acceptabel sdkerhet vid nedbrytning till kommun. Fér mindre
kommuner méaste anda férdelningen behandlas med stor forsiktighet. Uppgifterna har enbart anvants for
att valja kontrollkommuner till LIP-kommunerna, varfér den relativa osékerheten inte torde vara nagot
storre problem.
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dock enkéten gett ett informationstillskott och redovisas dérfor i den kommunvisa
redovisningen i bilaga 1.

Cykeltrafikdata fran VTI:s hjalmobservationer

Vig- och transportforskningsinstitutet har genomfort arliga observationsstudier av
hjdlmanvindningen bland cyklister i 21 stider® i Sverige under perioden 1988-
2003.” ® Dessa har anvints for att uppskatta forandringar i cyklingen, dels generellt
1 landets tdtorter, dels inom ett antal LIP- och kontrollkommuner.®

Ocksé hér dr dock “bortfallet” alltfor stort for att mojliggora aggregerade analyser.
Cykeltrafikdata finns for 5 LIP-kommuner och 7 kontrollkommuner. De ger en
allmén karakteristik av cykeltrafikutvecklingen och har darfor tagits med i den
kommunvisa redovisningen i bilaga 1.

Genomforande och redovisning

Brister i dataunderlaget, sdvil det som kommunerna levererat i sina LIP-rapporter
som kompletteringarna, har medfort att analyserna har gjorts pa kommunniva i
stillet for pa en aggregerad niva. Varje enskild LIP-kommun har sdlunda analyse-
rats var for sig, tillsammans med kontrollkommunerna som behéllits som en mer
eller mindre kommenterad fond. Detta redovisas i bilaga 1. En 6versikt av resulta-
ten finns i tabell 4. Den kommunvisa redovisningen foljer nedanstdende mall (bila-

gal):

e Dataunderlag. Vilket dataunderlag finns?

e Uppgifter om LIP-kommunen och kontrollkommunen. Det handlar om befolk-
ningsstorlek, antal titorter samt resandets procentuella férdelning pé fotter, cy-
kel, kollektivtrafik och bil.

e VTI:s data om cykeltrafikens utveckling 1988-2003.
e LIP-atgirder. Beskrivning av atgérder och deras totalkostnader.
e Uppfoljningsdata fran LIP-rapporten atgird for atgird.

e Uppgifter fran kompletteringsenkéten fran LIP- respektive kontrollkommuner-
na.

6 Stockholm, Géteborg, Malmé, Gavle, Halmstad, Helsingborg, Linkdping, Lund, Norrkdping, Sundsvall,
Umea, Vésteras, Falun, Kalmar, Kiruna, Kristianstad, Motala, Nyképing, Skévde, Vastervik, Orn-
koldsvik.

Nolén S. Cykelhjalmsanvandning i Sverige 1988-2002. Vag- och transportforskningsinstitutet, VTI-
lglotat 37-2003.

Nolén S. Cykelhjalmsanvandning i Sverige 1988-2003. Resultat fran VTI:s observationsstudie ar 2003.

ag- och transportforskningsinstitutet, VTI PM 2004-01-30.

Observationerna har genomférts pad sammanlagt ca 160 platser. Fran dessa har ca 50 valts represen-
terande “allmanna strak”, vilka bast kan anses spegla den allmanna tatortscyklingen. Antalet observe-
rade cyklister per timme har berdknats, summerats 6ver observationsplatser for varje stad och redovi-
sats i en matserie 6ver de 16 aren. Det totala antalet observerade cyklister ar drygt 400 000. Det arliga
antalet varierar mellan 20 000 och 30 000.
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e Slutsatser om LIP-kommunen.

Till listan har ocksé lagts en redovisning av de 15 tekniska projekt som genomforts.

Trafikutvecklingen generellt

Utvecklingen historiskt

I ett historiskt perspektiv har trafikutvecklingen varit dramatisk.'® Den beror i hu-
vudsak pa bilen. Ar 1950 uppgick i Sverige antalet personkilometer med bil till
cirka 7 miljarder. For ar 2002 har motsvarande uppgift skattats till 93,8 miljarder
personkilometer, vilket innebir att transportarbetet med bil dkat dver 13 génger."”
Det dvriga persontransportarbetet har ungefar fordubblats sedan 1950.

Godstransportarbetet har drygt fordubblats sedan 1959. Samtliga trafikslag visar en

Okning, 6kningen for lastbilarna har varit storst, drygt 5,5 gédnger, medan gods-
transportarbetet pa jarnvig fordubblats och sjofarten 6kat med cirka 50 procent.

Utvecklingen sedan 1990

Figur 3 Per1szontrafikarbetets utveckling fér personbil och buss i miljarder personkilome-
ter.
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10 Transportarbetets utveckling. Redovisning av tidsserier samt metoder fér berakning av transportarbe-
et. SIKA PM 2004:7.

Transportarbete ar det matt som tar hansyn till bade stracka och last. Transportarbetet redovisas for
persontransporter i mattet personkilometer (pkm) och fér godstransporter i mattet tonkilometer (tkm). En
personkilometer innebar en forflyttning av en person en kilometer. P4 motsvarande satt innebar en
tl%nkilometer en forflyttning av ett ton gods en kilometer.

Bearbetade uppgifter fran Uppféljning av det transportpolitiska malet och dess delmal maj 2004,
SIKA Rapport 2004:3.
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Figur 4 Persontrafikarbetets utveckling for gang, cykel och moped samt motorcykel i mil-
jarder personkilometer. Observera den andrade skalan jamfért med figur 3.
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Figurer 3 och 4 ovan sédger tva saker. Den ena dr bilens helt dominerande stillning
nér det giller persontrafikarbetet: den svarar for 86 procent. Det andra &r att trafi-
ken oOkat, savil totalt som for de olika trafikslagen, dock olika mycket. Mellan aren
1990 och 2002 har persontransportarbetet med bil 6kat med 9 procent och med
buss 26 procent. Persontransporterna med motorcyklar har 6kat mycket kraftigt,
med 117 procent. Har maste man dock ta hénsyn till att motorcykeln svarar for en
mycket marginell del av transportarbetet.

Gang, cykel och moped har sammantaget dkat med 4 procent. Ar 2002 uppgick
persontransportarbetet till 4,4 miljarder personkilometer for dessa tre tillsammans.
Av detta svarar mopeden for en mycket liten del, 4 procent. Gang och cykel delar
pa resten, 48 procent vardera.
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Figur 5 Sammanfattande resultat fran VTI:s cykelobservationer pa allmanna strak i 21
stader. Antal cyklister per timme 1988-2003 (méatserien omfattar drygt 400 000
observerade cyklister).
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Enligt data fran VTI:s hjdlmanvindningsobservationer har 6kningen av cykeltrafi-
ken varit storre. Som bekant ér cykeltrafiken mycket kidnsligare én biltrafik for
externa faktorer och varierar med t ex véaderleksforhallanden. Det dr en forklaring
till oregelbundenheten i trenden i figur 5, sannolikt den viktigaste. Andra faktorer i
detta komplexa sammanhang kan vara fordndrade fardvédgar beroende pa nya cy-
kelvagar eller viagarbeten, omlokalisering av arbetsplatser eller fordndringar i ar-
betsmarknaden. Jaimfors emellertid den forsta och den sista feméarsperioden &r ok-
ningen 23 procent i dessa 21 svenska stdder, alltsé fran perioden 1988-1992 till
perioden 1999-2003.

RES och VTI ger alltsa nigot olika bilder av cykeltrafikens utveckling. RES base-
ras pa stora representativa urval av resandet (individurval). Det dr dock mojligt att
precisionen i RES inte ricker for ett, i termer av personkilometer, sa litet firdmedel
som cykel. VTI:s observationsdata bygger & andra sidan inte pa ett nationellt repre-
sentativt urval i tid och rum men torde kunna generaliseras till den typ av tétorter
som undersokningen géller (dock i beaktande att det inte dr frdga om ett statistiskt
urval).

Nationella data som jamforelse

En mojlighet ar att jamfora utvecklingen i LIP-kommunerna med den nationella.
Okningen i biltrafik har varierat frin ar till & under LIP-programmens tid. Fran
1998 till 2002 6kade antalet personkilometer i bil med 6,8 procent men dkningen &r
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mycket ojaimnt fordelad pa &ren. Minst var 6kningen fran 2000 till 2001 pa 0,5
procent. Storst var den fran 1998 till 1999 d& den uppgick till 2,7 procent.'

Detta maste man ha i atanke om utvecklingen inom LIP-kommunerna jamfors med
den nationella utvecklingen. Pa cykelsidan &r det problem vad man ska vélja som
kriterium pé utvecklingen nationellt, RES eller VTI. Att sa hér i efterhand gora
statistiskt baserade jamforelser mellan LIP-kommunerna och den nationella utveck-
lingen av bil- respektive cykeltrafiken dr darfor inte tillradligt. Den typen av analys
skulle i sa fall ha planerats i samband med att LIP-projekten beslutades.

Cykelutvecklingen i nagra LIP-kommuner

Som ndmnts kan analyser pa aggregerad metaniva inte goras beroende pa brister i
dataunderlag. Det kan dnd4 vara intressant, utan att dra langtgéende slutsatser, att
jamfora cykeltrafikens utveckling i nagra LIP-stdder med 6vriga stider.

Figur 6  Cykeltrafikens utveckling i fem LIP-stader och 16 andra stader enligt VTl:s cykel-
observationer. Antal cyklister per timme 1988-2003 (matserien omfattar drygt
400 000 observerade cyklister).
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I figur 6 har utvecklingen i de fem LIP-stdderna Malmo, Lund, Kristianstad, Gote-
borg och Linkdping jaimforts med de 16 andra stiderna som ingér i VTI:s métserie.
I LIP-stdderna har cykeltrafiken kat med 52 % nér man jamfor den sista femarspe-
rioden med den forsta. I de Gvriga 16 stdderna har en viss minskning intraffat pa

5 %.

'3 Den arliga skningen 1998 (jamfért med foregaende ar) till 2002 har uppgétt till 0,7, 2,7, 1,0, 0,5
respektive 2,4 procent.
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Utvecklingen i LIP-stdderna &r emellertid heterogen. Det dr Lund och Malmé som
svarar for den storre delen av 6kningen. Didr har den uppgétt till 180 respektive 125
procent. I Goteborg har 6kningen varit ndgot mer dn genomsnittlig (27 procent),
medan Kristianstad och LinkOping uppvisar smérre minskningar enligt dessa data
(12 respektive 8 procent). Varfor data visar en minskning i de tva senare stdderna
ar svart att forklara. Kristianstad redovisar inga egna data. Linkopings LIP-rapport
och kompletteringsenkét tyder pa det motsatta, att cykeltrafiken okat.

Négon egentlig forklaring till denna motstridighet finns inte, men det kan vara pa
foljande sitt. Eftersom cykelviagnitet byggts ut s pass mycket med exempelvis sju
broar dver vattendrag och trafikleder i Linkdping, kan cykeltrafiken med tiden ha
tagit andra véigar dn vid VTI:s mitpunkter. Minskningen skulle darfor vara sken-
bar. I denna utvirdering har vi darfor valt att utgé fran LinkSpings egna data.™

Vi kan ocksa se att inga storre forédndringar har skett efter 1997-98. Den kraftiga
okningen i Lund och Malmo skedde i mitten av 90-talet, alltsa fore LIP-
programmen i dessa stdder. Det senare kan foranleda en reflektion om vad det ar
som gor att en kommun beslutar sig att satsa pa cykeltrafik. Nar det géller Lund
och Malmé ar 6kningen i cykeltrafik sékerligen en effekt av tidigare malmedvetna
satsningar (i Malmo byggdes cykelinfrastrukturen snabbt ut under nittiotalet). Men
detta har ocksd motiverat ytterligare satsningar vilket bland annat kommit till ut-
tryck i LIP-programmen. Stor cykeltrafik kan dra till sig investeringar som gor den
dnnu storre.

Oversikt beteendeférandringar

Kommun for kommun

Tabell 4 Oversikt av de trafikorienterade LIP-atgarderna 1998-2003 (bygger pa detaljredo-
visningen i bilaga 1). Symbolerna innebar foljande: + Data pekar pa forandringar i
asyftad riktning; 7+ Data ar bristfalliga men antyder troliga forandringar i asyftad
riktning; ? Data saknas; -? Data pekar pa forandringar i negativ riktning. Uppgif-
terna om investering avser totalkostnaden for de atgarder som angivits i atgards-
kolumnen, alltsa bidrag samt kommunens kostnader.

Kommun | Atgérd Effekt Kommentar
Alvesta Gang- och cykelvag i anslut- | ? Motstridiga uppgifter, inga tillférlitliga trafikdata. Atgar-
ning till rondell. Kampanijer. derna torde varit positiva for den gang- och cykeltrafik

som direkt berorts.
Totalinvestering 945 000 kr (bidrag: 150 000 kr).

Samakningscentral for all- + Samakningscentralen tycks haft en effekt, men inte fatt
manheten tillracklig tid pa sig. Och kanske inte heller tillrackliga
resurser. Billig atgard, sannolikt kostnadseffektiv.
Totalinvestering 77 748 kr (bidrag: 24 396 kr).

14 I en trafikmiljé som féréndras 6ver tid ar det viktigt att urvalet matpunkter ar statistiskt representativt
Over tid, med nya matpunkter sa att férandringarna fangas upp. Som namnts baseras inte VTl-studierna
pa statistiska urval, varken i tid eller rum.
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Kommun | Atgérd Effekt Kommentar
Alvesta Bilpool med "miljobilar” for + Bilpoolen fér kommunala resor verkar ha varit en bra
kommunala tjansteresor. atgard. Dels minskar behovet av egen bil i tjansten,
vilket minskat behovet att ta bil till jobbet, dels har
etanolbranslet minskat miljébelastningen. Billig atgard,
sannolikt kostnadseffektiv.
Totalinvestering 83 764 kr (bidrag: 41 882 kr).
Goteborg | Upprustning av hallplatser ? Inga uppfdljningar har gjorts. Antalet fordonskilometer
och stationer. uppges ha minskat med 480 000 km, men utan redo-
visning av underlag eller berakningsmetod.
Totalinvestering 17 753 000 kr (bidrag: 5 328 900 kr).
Informationssystem "Utslapp | ? Inga méatningar redovisas. Antaganden om effekter,
P-IN" om lediga parkerings- baserade pa erfarenheter i andra stéder. Positiva
platser effekter dock troliga.
Totalinvestering 13 399 909 kr (bidrag: 2 000 000).
Bilpool i "Skanska-skrapan” ? Data saknas. Skattningarna av emissionseffekterna
("miljébilar”) baseras pa ett rakneexempel dar ett antal personer
antas pendla med kollektivtrafik i stallet for att ta egen
bensinbil till arbetet och att bilpoolens fordon ocksa
anvands i tjansten.
Totalinvestering 7 357 000 kr (bidrag: 1 878 356 kr).
Framtidens bilkooperativ - 7+ En effekt — skattad, oklart hur — ar att bilakandet per
Majornas bilkooperativ person minskat for kooperativets medlemmar. Koope-
rativet har varit framgangsikt i meningen att antalet
medlemmar Okat patagligt. Positiva effekter sannolika
jamfort med alternativet egen privatbil.
Totalinvestering 1 376 275 kr (bidrag: 600 000 kr).
Direktbearbetning av bilister. | + | tva av fyra omraden har en direktbearbetande kam-
panj mot bilister resulterat i fler kollektivresor och férre
bilresor. | ett av omradena, Orgryte, ar det fraga om en
patagligare minskning av biltrafiken (-14 %) och dess-
utom ett kraftigt 6kat antal cykelresor (+45 %).
Totalinvestering 6 418 000 kr (bidrag: 1 925 400 kr).
Haninge Anlaggning av cykelbanor i ? Effekterna av cykelnatsutbyggnaden kan inte bedémas
tre strak for att sammanbin- beroende pa avsaknad av underlag. Det &r dock troligt
da kommunens olika delar. att det varit till nytta for den lokala cykeltrafiken och att
cykeltrafiken kan ha 6kat. | vilken utstrackning det lett
till minskad biltrafik ar omgjligt att bedéma.
Totalinvestering 7 150 000 kr (bidrag: 3 575 000 kr).
Hassle- Sakerhetsatgarder vid skola | ? Den asyftade effekten ar att fler barn ska kunna
holm (ursprungligt projekt var ga/cykla till skolan i stallet for att skjutsas. Nagra data
gang- och cykelbro éver en finns emellertid inte.
vag). En positiv effekt &r dock trolig men gar inte att upp-
skatta.
Totalinvestering 1 800 500 kr (bidrag: 400 000 kr).
Karlstad Folkbildnings- och cykelpro- | ?+ De bada projekten maste ses som en helhet och tycks

jekt.
Utbyggnad av cykelvagar.

ha gett positiva effekter. Gar dock ej att kvantifiera.
Bristfalligt underlag, men kommunen har haft insikt i
vilken typ av underlag som erfordras.

Investering 1 176 095 respektive 6 937 553 kr (bidrag:
500 000 kr respektive 3 468 777 kr).
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Kommun

Atgird

Effekt

Kommentar

Kristian-
stad

Utbyggnad av gang- och
cykelvagnatet.

Kampanjen "Ren stad —
Gronare stad”.

De bada projekten maste ses i en helhet dar informa-
tionsaktiviteterna syftar till att f& manniskor att anvan-
da den nya cykelinfrastrukturen.

Inga empiriska data redovisas emellertid. Det tycks
dock som om aktiviteterna fatt fler manniskor att in-
tressera sig for cykel.

Totalinvestering 9 124 000 kr respektive 665 000 kr
(bidrag: 4 500 000 kr respektive 350 000 kr).

Lands-
krona

Cykla eller ga till jobbet -
utbyggnad av cykelvagnatet.

Inga bedémningar kan goras. Investeringarna maste
dock befintliga cyklister haft gladje av, och sakerligen
har ocksa nya tillkommit. | avsaknad av data ar detta
emellertid inget annat &n férhoppningar.

Totalinvestering 7 994 778 kr (bidrag: 3 997 389 kr).

Linkoping

Cykelstaden Linkdping.

Man forefaller ha natt malet att 6ka cykeltrafiken och
minska biltrafiken (minskningen ar dock liten). Det ar
ett jamforelsevis val komponerat och genomfort LIP-
program. Omfattningen bor observeras.

Totalinvestering 70 000 000 kr (bidrag: 18 590 000 kr).

Lund

Cykelstaden Lund
Ga och cykla till skolan

LundaMaTs — mobilitetskon-
toret

Lundalanken

De olika atgarderna hor ihop under Mobilitetskontorets
informationsaktiviteter. | samtliga fall finns belagg for
positiva effekter. Cyklandet har dkat, kollektivtrafiken
har 6kat, biltrafiken har minskat. Observera invester-
ingarnas storlek.

Total investering 54 000 000 kr, 8 993 267 kr,

7 700 000 kr respektive 161 567 000 kr. (bidrag: 27
000 000 kr, 2 596 805 kr, 2 300 325 kr respektive 27
000 000 kr),

Malmo

Cykelstaden Malmé (ut-
byggnad av infrastruktur och
information).

Insatserna synes ha lett till 6kad cykeltrafik och att
behalla biltrafiken pa en i stort sett oféréandrad niva.
Under nittiotalet 6kade cyklandet mycket kraftigt, det
mesta dock fore LIP. Observera investeringarnas
storlek.

Totalinvestering 46 753 000 kr (bidrag: 15 650 000 kr).

Marie-
stad

Gang- och cykelvagar.

Cykeltrafiken synes ha 6kat och biltrafiken totalt sett
minskat. Den stdrsta minskningen har varit pa huvud-
gatorna.

Totalinvestering 3 904 043 kr (bidrag: 540 000 kr).

Mj8lby

Minskning av bilism.

Inga data finns om biltrafiken fore eller efter atgarder-
na, heller inte om cykeltrafiken.

Syftet med projektet var att minska bilismen inom
kommunen genom att ersatta den med gang, cykel,
kollektivtrafik eller samakning i bil. Bland atgarderna
ingick utbyggnad av gang- och cykelnatet samt ett
folkbildningsprojekt.

Totalinvestering 10 241 152 kr (bidrag: 4 300 000 kr).

Sunne

Gang- och cykelbro éver
Frykensunden

Den nya cykelbron har kommit att anvandas i hég grad
(gang- och cykeltrafiken dar motsvarar tio procent av
Sunnes befolkning). Biltrafiken pa bilbron har minskat
och svarar ratt val mot trafiken pa den nya cykelbron
(om man antar att det sitter 1,3 personer i personbilar-
na). Totalinvestering 6 141 073kr (bidrag: 860 000 kr).

Utbyggnad av gang och
cykelnatet

?+

Har sannolikt givit effekter eftersom dels utbygganden
handlat om nya cykelvagar, dels gjorts samtidigt som
den nya cykelbron.

Totalinvestering 8 224 297 kr (bidrag: 873 000 kr)
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Kommun | Atgérd Effekt Kommentar
Ulrice- Cykelleder pa banvallar 7+ Det finns inget underlag for att bedoma féréndringar i
hamn trafiken till foljd av cykelledsutbyggnaden. Eftersom
den emellertid har varit omfattande och ingar i ett
storre regionalt system &r det dock troligt att atgarden
haft positiva effekter pa cyklingen.
Totalinvestering 8 267 454 kr (bidrag: 3 050 000 kr).
Varberg Ga och cykla till skolan - + Antalet cyklande elever till skolor har 6kat med 5 %
cykelvagar mm. (enligt méatningar pa ett flertal punkter).
Totalinvestering 7 009 137 kr (bidrag: 3 434 477 kr)
Cykelstaden Varberg — nya -? Cykeltrafiken forefaller ha minskat inte ovasentligt pa
cykelvagar, atgarder i kors- de matpunkter som avsett allman cykling.
ningar mm Totalinvestering 16 100 252 kr (bidrag: 7 889 123 kr)
Minskad biltrafik i stadsom- + Biltrafiken har minskat med 16 % i centrum, och 6kat
radet utanfér med 11 % (totalt sett &r det en 6kning med 1
%).
Totalinvestering 10 452 990 kr (bidrag: 5 226 495 kr)
EcoDriving - Varbergs MaTs. | + Deltagarna uppvisar snélare kérning efter kursen pa
15 %.
Totalinvestering 281 650 kr (bidrag: 84 495 kr)
Mobilitetskontor - Varbergs + Informationsverksamheten vid mobilitetskontoret
MaTs. synes ha natt ett flertal av invanarna.
Totalinvestering 2 647 041kr (bidrag: 979 405).
Vetlanda | Cykelbana i Backseda -? Enligt kompletteringsenkaten har biltrafiken 6kat med
2-4 % medan cykeltrafiken minskat med 8 % (1998-
2003). Det senare skulle bero pa minskat elevantal i
skolorna och minskad befolkning generelit.
Totalinvestering 676 600 kr (bidrag: 198 000 kr).
Vaners- Cykelvag Vargon — Stall- ? Inga matningar gjorda.
borg backa. Totalinvestering 12 732 000 kr (bidrag: 1 500 000).
Oster- Cykelvagsutbyggnad — 7+ Sakra data saknas men indikationer finns pa att infra-
sund cykelogi. strukturutbyggnad och kampanjer fatt fler att cykla, inte
minst skolbarn.
Totalinvestering 12 396 000 kr (bidrag: 3 320 000 kr).
Trafikradgivning 7+ Sakra data saknas men de olika aktiviteterna har natt
ut till allmanheten och fatt stort deltagande. Sannolikt
har trafikvanor borjat férandras. Totalinvestering 2 838
714 kr (bidrag: 840 000 kr)
Bilpooler med miljdanpassa- | + Bilpoolerna har lett till 6kad anvéndning av mindre

de bilar.

miljdbelastande fordon pa bekostnad av konventionellt
miljobelastande.

Totalinvestering 2 567 126 kr (bidrag: 1 590 000).

Positiva exempel som fortjdnar att lyftas fram &r bl a Lund, Malmo och Link&ping.
Diér ar LIP-atgirderna vildokumenterade och synes ha haft dsyftade effekter pa
trafiken och trafikanternas beteende. Hér har det varit stora integrerade program,
investeringar i storleksordningen 50-70 miljoner kr. Merparten har gatt till utbygg-

nad av cykelvégniten, forbattringsatgirder och annat i infrastrukturen. Man bor
dock ha i atanke att det &r stora kommuner och att investeringarnas storlek maste
sdttas 1 relation dértill.

38




NATURVARDSVERKET
Trafikprojekt for battre miljo

En stor del av resurserna har vidare anvénts for olika slags informationsaktiviteter
for att marknadsfora cykelvagniten och framja cyklingen. Det har alltsd varit fraga
om en kombination av atgirder i sammanhéllna program.

Aven mindre projekt kan vara framgéngsrika. Mariestad, Sunne och Varberg kan
ndmnas. | Sunne har cykelbron visat sig vara vidlmotiverad och i Varberg har pro-
jektet "Minskad biltrafik i stadsomradet” haft en trafikomfordelande effekt. I Ma-
riestad har utbyggnaden av cykelvégarna lett till en kraftig 6kning av antalet cyklis-
ter. Ocksd Ostersund bér nimnas for den detaljerade och ambitidsa rapporteringen
av de olika projekten. Tyvérr ar dataunderlaget dock magert i detta fall.

Olika typer av atgarder

Tabell 5 Sammanfattning av resultaten efter typ av atgard (bygger pa detaljredovisningen i
bilaga 1). Symbolerna innebar féljande: + Data pekar pa férandringar i asyftad
riktning; ?+ Data ar bristfalliga men antyder troliga forandringar i asyftad riktning;
? Data saknas; -? Data pekar pa férandringar i negativ riktning.

Typ av atgard + ?+ ? -? Summa
Cykelvagar + kampanjer 6 4 6 2 18
Samakningscentral 1 1
Bilpooler 2 1 1 4
Kollektivtrafik - invester- 1 1 2
ingar

Informationssystem 1 1
biltrafiken

Kampanijer till bilister 1

Minskad bilism i centrum 1 1 2
Information — mobilitets- 1 1

kontor

Eco-driving 2 2
Summa 15 6 10 2 33

Av de 33 beteendeorienterade projekten i tabellen ovan har 15 f6ljts av férdandring-
ar i asyftad riktning. I ytterligare 6 av fallen ar positiva fordndringar troliga. For en
tredjedel av cykelprojekten finns data som pekar pé positiva fordndringar. Lagger
man till de fyra fall dir data visserligen &r bristfalliga men antyder troliga forand-
ringar i asyftad riktning, har drygt hélften av cykelprojekten varit positiva.

De tva fall dér data tyder pa en negativ fordndring géller ett av projekten i Varberg
och ett i Vetlanda. I Varberg har cykeltrafiken minskat inte ovésentligt (tvartemot
vad som anfors i Varbergs LIP-rapport). Denna minskning ar svéarforklarlig, sér-
skilt som cyklandet bland barn dkade efter ett skolvdgsprojekt i kommunen. [ Vet-
landa synes minskningen ha haft att géra med ett minskat elevantal i skolorna.

For en tredjedel av cykelprojekten saknas métbara data over beteendeforandringar.
Det giller ocksé trafikprojekten generellt, for en tredjedel saknas data.
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Diskussion och slutsatser

Resultaten

Gar det att Oka cyklandet?

Resultaten visar att cykeltrafiken 6kar efter investeringar i cykelinfrastruktur ihop
med informationskampanjer. Det tyder exemplen fran Lund, Malmo och Link&ping
pa. Annat hade varit forvédnande, sérskilt som det i dessa fall varit frdga om stora,
breda och langvariga program som bestatt av manga olika projekt. Detta &r ocksa i
linje med internationella erfarenheter, se vidare nedan.

Vi vet emellertid inte i vilken utstrickning som den nya cykeltrafiken kommer fran
biltrafiken. Erfarenhetsmassigt dr det sannolikare att ny cykeltrafik i hdgre grad
harrdr fran kollektivtrafiken eller dr nygenererad dn att den kommer fran biltrafi-
ken.

Inte heller finns forutséttningar i dataunderlaget att kvantifiera samband mellan
investeringar och effekt — exempelvis att xx insatskronor ger xx procent i 6kad
cykeltrafik eller minskad biltrafik. Lokala forhéllanden é&r alltfor specifika for att
sddana generaliserade samband ska vara mdjliga att bestimma ens i mycket stora,
vil utformade och genomforda studier.

Det kan finnas troskeleffekter som innebar att program inklusive investeringsvo-
lymen maste upp till en viss miniminiva for att trafikanterna ska uppticka foréand-
ringarna och lata sina trafikvanor paverkas av dem. Har spelar informationen en
viktig roll. En bra och trygg cykelinfrastruktur ar visserligen en nddvandig forut-
sattning for okat cyklande, men talar kommunen inte om for sina medborgare att
man byggt en sddan kan det ta mycket lang tid innan exempelvis bilister uppticker
att det faktiskt numera gar riktigt bra att anvénda cykel. Infrastrukturen méste alltsa
marknadsforas aktivt och under en langre tid for att manniskor ska borja anvinda
sig av den, sérskilt bilister utan erfarenhet av cykelinfrastrukturen.

Gar det att overfora bilresande till cykel?

Det rdcker troligen inte bara med atgéarder som positivt stimulerar till 6kad cykling
for att fa en Gvergéng fran miljobelastande fairdmedel. For att f bilister att cykla —
dér det ar fraga om korta distanser i titort — tycks det vara nédvéndigt att lokalt
begrinsa biltrafikens framkomlighet och tillgédnglighet. Detta &r en generell erfa-
renhet som bekréftas i dessa LIP-program. Knappast i ndgot fall har minskad biltra-
fik dokumenterats.'

15 Det finns manga olika slags atgarder for att minska biltrafikmangderna — trafiksanering, trafik- och
fartddmpande insatser, ekonomiska styrmedel. Oversikter av s&dana atgarder och deras effekter finns i
Miljghandboken och Trafikksikkerhetshandboken, Transportgkonomisk institutt, Oslo, 2000 resp 1997
(innehallet ar sdkbart pa http://www.toi.no/).
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Aven niir cykeltrafiken dkat handlar det inte om nigra radikala forindringar. Det dr
fraga om mattliga forandringar 6ver langre tid. Det finns fortfarande en stor poten-
tial for okat cyklande dven i de fall positiva forandringar konstaterats. Potentialen
ar sarskilt stor for overflyttning frén bil till cykel. Men da behdvs ocksa bilrestrik-
tiva atgirder.

Forutsdttmingar for effekter

Vardagsresandet dr som matvanor, mycket stabila, och det fordndras bara langsamt.
Det ar skillnad mot det langvéga resandet som ar mer konjunktur- och kostnads-
kansligt. Vardagsresandet ar motstandskraftigt mot sadan paverkan eller allménna
forandringar i infrastrukturen.

Det finns emellertid en avsevird potential for 6kad cykling. Hur stor den ar kan
diskuteras. Vigverket uppskattar att upp till hilften av de allra kortaste bilresorna
(kortare dn 3 km vilket utgdr 70-80 procent av bilresorna inom titort) kan foras
over till cykel."

I Viagverkets nationella cykelprogram fran ar 2000 pekar man pa négra exempel
dér man med konsekventa satsningar och kampanjer 6kat cykeltrafiken véisentligt i
moderna stadsmiljoer. I nederldndska Delft och Groningen &r cykeltrafikens andel
dubbelt sa stor som i Sverige. Bland svenska exempel kan nimnas den satsning
som genomforts i Gdvle kommun déir cyklandet pa relativt kort tid har 6kat med 28
procent. Utmérkande for dessa exempel dr en kombination av atgérder i breda,
langvariga program omfattande savil infrastrukturutbyggnader som underhéll
(Gévle var en av de forsta stiderna som prioriterade snordjning pé cykelbanor
framfor bilvédgar). En viktig del i programmen har varit den ”politiska” uppback-
ningen av satsningarna pa cykeltrafik, en omfattande informationsverksamhet for
att uppmirksamma kommuninvanarna allteftersom pa de forbattrade mojligheterna
att anvinda cykel till arbetet, skolan, servicecentra och sa vidare.

Liknande erfarenheter finns redovisade i en aktuell rapport frdn Lunds Tekniska
Hogskola." I exempelvis Odense kade cyklandet till foljd av ett omfattande cy-
kelprogram med 11 procent, varav hélften motsvarades av en minskning i biltrafi-
ken. I Troisdorf'i Tyskland 6kade cyklandet med 35 procent till foljd av omfattande
satsningar, varav fyra femtedelar motsvarades av en minskning i biltrafiken.

Detta visar att cykeltrafiken kan 0ka, att biltrafiken kan minskas och att 6kningarna
i cykeltrafik kan bli storre an vad som kan forklaras av minskat bil- och kollektiv-
akande.

Ytterligare en belysning av potentialen &r den utomordentligt stora variationen
mellan svenska kommuner i den andel av totalresandet som cykeln svarar fér. Den

16 Mer cykeltrafik pa sakrare vagar. Nationell strategi for 6kad och séker cykeltrafik. Vagverket, publika-
ion 2000:8.

Nilsson A, & Brundell-Freij K. Atgérder for cykeltrafiken och deras effekter. Lunds Tekniska Hogsko-
la, Institutionen for Teknik och samhalle, Avdelning Trafikteknik, rapportmanus 2004.
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varierar fran 1 (!) procent i ett antal kommuner till 24 procent i ett antal andra,
enligt de bearbetningar av RES som har gjorts inom detta projekt'®. Det som visat
sig mojligt i vissa kommuner borde vara fullt realistiskt i andra som dnnu inte natt

dit.

Forutsittningarna for att 6ka cykeltrafiken pa bekostnad av det korta bilakandet
synes vara foljande:

e Satsningarna maste vara omfattande, breda och uthdlliga. De mer lyckosamma
LIP-programmen har handlat om stora investeringar (Linkdping och Lund ca
70 milj kr vardera, Malmo ca 47 milj kr). Satsningarnas omfattning maste na-
turligtvis relateras till titortens storlek. I dessa exempel handlar det om stéder
pa cirka hundratusen respektive en kvarts miljon invénare. [ mindre stader
ricker det sannolikt med proportionellt sett mindre investeringar for att “’stor-
lekseftekten” ska uppsta. Programmet bor vidare besta av méanga olika slags
atgdrder — cykelinfrastruktur, informationskampanjer och sé vidare.

e En strategiskt viktig fraga ar, som tidigare ndmnts, att savil cykelstimulerande
som bilrestriktiva atgirder tycks behovas for att fa till stand en overflyttning av
kort tétortsresande i bil till cykel (och gang).

e Det ar viktigt att investeringarna och programmen gors sa att de bakomliggan-
de samhilleliga virderingarna blir tydliga. Ar mélet ett 1angsiktigt hallbart
transportsystem, maste det framga i infrastrukturen pé ett tydligt sétt. Det hand-
lar om utrymme och standard for de olika konkurrerande trafikslagen. Det gér
inte att pd samma ytor 6ka framkomligheten for biltrafiken, samtidigt som cy-
keltrafiken ska stimuleras.

'8 RES 1995-2001.
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Miljoeffekter

Trafikatgarder och miljokvalitetsmalen

I april 1999 faststillde Sveriges riksdag de femton nationella miljokvalitetsmalen.
Miélen beskriver den kvalitet och det tillstdnd for Sveriges miljo och dess natur-
och kulturresurser som é&r ekologiskt hallbara pa lang sikt. Detta skedde salunda
drygt ett ar efter det att Sveriges riksdag avsatte 6,2 miljarder till lokala invester-
ingsprogram for aren 1998-2003. I den senaste uppfoljningen, rapporten ”Miljoma-
len — nar vi dem? de Facto 2004”, av de nationella miljokvalitetsmalen konstateras
det att svenskt miljoarbete ar framgangsrikt. Effekterna av férsurning och dvergdd-
ning minskar. Aven paverkan pa var hélsa av fororeningar utomhus har minskat.
Elva av de femton miljokvalitetsmélen kan nas i tid, forutsatt att fler atgérder sétts
in.

Det star dock klart att det fortfarande &r svart att nd miljomalen Begransad klimat-
paverkan, Giftfri miljo, Ingen 6vergddning och Levande skogar. Utslappen globalt
av t.ex. koldioxid och andra vixthusgaser fortsatter att 6ka, trots att de borde mins-
ka kraftigt. Aven i Sverige har utsldppen av vixthusgaser 6kat jimfort med aret
innan.

De miljokvalitetsmal som é&r aktuella i de LIP-finansierade trafikéatgérderna &r

framforallt:

e Begrdnsad klimatpaverkan
Halten av viaxthusgaser i atmosféren ska i enlighet med FN:s ramkonvention
for klimatfordndringar stabiliseras péd en nivd som innebér att ménniskans pé-
verkan pé klimatsystemet inte blir farlig. Malet ska uppnas pa ett sadant sétt
och i en sadan takt att den biologiska mangfalden bevaras, livsmedelsproduk-
tionen sdkerstills och andra mal for hallbar utveckling inte dventyras. Sverige
har tillsammans med andra ldnder ett ansvar for att det globala mélet uppnas.

o Frisk luft
Luften ska vara sa ren att manniskors hélsa samt djur, vaxter och kulturviarden
inte skadas.

e  Bara naturlig forsurning
De forsurande effekterna av nedfall och markanvéndning ska underskrida gran-
sen for vad mark och vatten tal. Nedfallet av forsurande &mnen ska heller inte
Oka korrosionshastigheten i tekniska material eller kulturféremal och byggna-
der.

o Ingen overgodning
Halterna av gddande dmnen i mark och vatten ska inte ha nagon negativ inver-
kan pa ménniskors hélsa, forutséttningarna for biologisk mangfald eller moj-
ligheterna till allsidig anvdndning av mark och vatten.
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e God bebyggd miljo
Stider, tdtorter och annan bebyggd miljo ska utgdra en god och hilsosam livs-
miljo samt medverka till en lokalt och globalt god milj6. Natur- och kulturvér-
den ska tas tillvara och utvecklas. Byggnader och anldggningar ska lokaliseras
och utformas pé ett miljoanpassat sitt och sé att en langsiktigt god hushéllning
med mark, vatten och andra resurser framjas.

Som framgar av ovan sd bedoms det pa nationell niva svért att na specifikt miljo-
kvalitetsmalen Begrdinsad klimatpaverkan och Ingen 6vergédning, vilka bada har
relevans for LIP-finansierade trafikatgirder. Det visar att det finns ett behov av
riktade atgérder for att minska miljopéverkan frén transportomradet eftersom trafi-
kens utsldpp dr en viktig orsak till svarigheterna att na dessa miljomal.

Bakgrund till analys av miljoeffekter

LIP-atgéarderna pé trafikomradet dr av tva slag, dels de som syftar till att &ndra
trafikanters beteende sé att de véljer miljoanpassade transportslag, dels projekt dér
tekniska 16sningar minskar negativa miljoeffekter.

For att bedoma miljonyttan av beteendefordndringar behovs data om fordndringar i
motorfordonstrafiken, helst uttryckt i fordonskilometer. Det racker i princip. Finns
den informationen behdvs inte information om fordndringar i cykeltrafiken efter-
som den ju ir neutral i miljohénseende. Okad eller minskad cykeltrafik paverkar ju
varken emissioner eller buller. Kdnner man inte till fordndringar i motortrafiken,
utan bara har data om cykeltrafiken, maste man veta varifidn de tillkommande
cyklisterna kommer for att kunna beddma miljonyttan av 6kad cykeltrafik. Ar det
bilister som cyklar i stéllet for att kdra bil uppstér miljonytta. Den biltrafik som da
ersatts av cykel representerar miljonyttan. Samma géller dé biltrafik byts ut mot
andra mindre miljébelastande firdsitt som géng eller kollektivtrafik'®. Motsvaran-
de, dock i mindre grad, géller kollektivresendrer som borjar cykla i stillet for att
aka kollektivt. Fast i det fallet uppstar miljonytta bara om det ar s& pass ménga som
slutar dka kollektivt att man kan stélla in turer.

For att kunna bedoma miljoeffekterna av tekniska projekt behovs, beroende pa
projektens karaktér, information om fordonskilometer fore och efter en insats samt
typ av fordon. Bransleforbrukning fore och efter atgérden behdvs i vissa fall liksom
vilken sorts brinsle som anvints.

Kommunernas inrapportering av miljoeffekter i slutrapporterna har f6ljt Natur-
vardsverkets mall som omfattar foljande delar:

e minskat antal fordonskilometer for litta respektive tunga fordon

e om det finns uppgifter om minskad anvindning av bensin och diesel.

19 Okar efterfragan pa kollektivtrafiken s& mycket att man méaste 6ka turtitheten, minskar férstas miljo-
nyttan i proportion till det. Totalt minskar dock miljébelastningen eftersom biltrafiken sannolikt minskar
mer an vad kollektivtrafiken okar.
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Det finns 4ven mojlighet for kommunerna att rapportera “6vriga miljoeftfekter”:
e minskade utslapp av kvéaveoxider,

e minskade utslidpp av svaveldioxid och

e minskade utsldpp av partiklar.

Kommunerna kan dessutom svara pa foljande fragor:

e  Hur har miljoeffekterna mitts eller berdknats?

e Vilka miljoeffekter har atgérden haft som é&r svéra att kvantifiera?
e  Om utfallet skiljer sig fran beviljad ansokan — forklara varfor!

e Hur ser prognoserna for framtida miljoeffekter ut?

Det ér svaren pa dessa fragor och kvaliteten pad desamma som utgér grunden for
denna del av rapporten.

Analys av miljoeffekter

Uppskattningen av miljoeffekter baseras pa de projekt som var avslutade nér arbe-
tet paborjades 1 juni 2004. Det var 48 trafikatgdrder i 21 kommuner. Det kan kon-
stateras utifrdn det inrapporterade underlaget att huvudfokus for atgérdernas miljo-
nytta varit;

e minskat antal fordonskilometer,

e minskade utsldpp av luftfororeningar och dé primért koldioxid.

Som redogjorts for under rubriken ”Bakgrund till analys av miljoeffekter”, maste
vissa forutsattningar vara uppfyllda for att det ska vara mojligt att analysera miljo-
effekterna. De flesta kommunerna har haft stora svarigheter med att berédkna och
verifiera miljoeffekterna. Det &r viktigt att tydliggdra detta genom att redovisa ett
antal exempel pa svar som utforarna lamnat pa fragan om “Vilka miljoeffekter har
atgdrden haft som &r svara att kvantifiera?””:

e ”Andelen bilresor som fors over till kollektivtrafik.”

e “Beteendeforandringar hos méanniskor ar svéra att uppskatta och méta.”

e ”Svart att méta under en sé kort period.”

e “Problem att omrikna 6kad cykeltrafik till miljoeffekter.”

e ”Samtliga miljoeffekter ar svara att kvantifiera.”

e ”Att mita resultat av generella informationskampanjer &r svért.”

e "Att dndra resvanor &r ett arbete som tar tid och dér effekterna av infrastruktur-
atgirder méste ses over en mycket lang tidsperiod.”

e ”Svért att verifiera kopplingen mellan 6kat kollektivresande och atgérden.”

Dessa svar ger en bra och arlig bild av den problematik som utférarna upplevt i

sina respektive trafikatgéirder vid inrapporteringen av miljoeffekter.
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Miljoeffekter av beteendepaverkande atgarder

Trafikatgarderna har delats upp i tva grupper; dels atgarder som syftar till att &ndra
beteendet hos trafikanterna och dels atgirder dér utsldppsminskningar nds genom
ny teknik. Det ar svart att dstadkomma méitbara beteendeforandringar genom enbart
stimulerande atgérder pa forhéllandevis kort tid vilket det dr fragan om i de flesta
LIP-trafikdtgirderna. Atgirderna ricker ofta inte for att gora det nya valet mer
attraktivt. Daremot dr det mgjligt att de positiva atgdrderna framstar som mer at-
traktiva och efterfragan pa dem &r storre om de gors i kombination med atgérder
som forsvéarar anvindningen av bil. Ett exempel pa detta finns i Varberg dér pro-
jektet "Minskad biltrafik i stadsomradet™ har haft till syfte att minska framkomlig-
heten for biltrafiken till forman for gdende och cyklister. I tgérden har ingétt att
fortydliga entréer till stadskérnan, att gang- och cykeltrafiken prioriterades i kors-
ningspunkter med biltrafiken genom forhojning av vigbanan, att gardsgator skapa-
des och att antalet kantstensparkeringar blev farre. Varberg har kunnat visa att
biltrafiken i det prioriterade omradet har minskat med 16 %. Totalt sett har trafiken
okat med 1 % i Varberg under samma tid. Detta ger positiva miljoeftekter lokalt.

Som redovisats i foregaende kapitel om LIP-atgérdernas effekter pa beteenden ér
det svart att gora kvantitativa bedomningar av resultaten av dessa projekt pa grund
av brister i rapporteringen. Det far till f6ljd att inte heller miljoeffekterna kan redo-
visas i siffror. Bedomningen av miljoeffekterna for beteendepaverkande projekt
kan darfor bara goras kvalitativt och foljer beddmningen i foregaende kapitel (se
tabell 4). Totalt har 16 av de 33 beteendepéaverkande projekten gett positiva eller
sannolikt positiva resultat.

Miljoeffekter av tekniska projekt

Resultaten pa miljon av de tekniska projekten har genomgéende varit béttre rappor-
terade. Det har rort sig om avgransade fordonsflottor dir projektégaren har haft
kunskap om bransleforbrukning och korstrackor och kollektivtrafiklinjer dir forny-
bara brénslen ersatt fossila brénslen. Hér foljer en genomgang av tekniska projekt,
de resultat kommunerna har rapporterat i sina slutrapporter samt kommentarer om
bakgrunden till resultaten.

Tabell 6 Projekt, rapporterade resultat och kommentarer till resultat for tekniska projekt

Kommun Projekt Rapporterade | Kommentar till resultatet

resultat

Goteborg Utslapp fran arbetsma- 1765 ton Antaganden som baseras pa att kravet pa 2 %
skiner. CO2/ar RME i diesel genomférs.

Totalinvestering 27 077 000 kr (bidrag 5 144 940)

Goteborg Miljoanpassade fordon 240 ton Berakningar baserat pa minskad anvandning av
for skotsel och underhall | CO2/ar diesel och bensin. Totalinvestering 9 567 000 kr
av gator och parker. (bidrag 2 009 000)

Goteborg Motorblocket - miljofor- 5800 | mindre | Berakningar baserade pa projektresultatet som
battrande atgarder pa olja/ar jamforts med bytesintervaller rekommenderade
arbetsfordon. av tillverkaren. Totalinvestering 224 560kr (bi-

drag 32 903)
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Kommun Projekt Rapporterade | Kommentar till resultatet

resultat

Géteborg P-IN - ett informationssy- | 300 ton Berakningen baseras pa erfarenheter av beteen-
stem for bilister om lediga | CO2/ar deférandringar fran liknande system. Totalinve-
bilplatser i Géteborgs stering 13 399 909 (bidrag 2 000 000 kr)
city.

Landskrona Tatortens transporter: 65 600 | die- Berakningar baserat pa minskad dieselanvand-
Stationspendeln med sel/ar ning. Totalinvestering: 40 663 289 kr (bidrag 15
eldrift. 360 000 kr)

Kristianstad CRT-filter pa 15 skolbus- | HC 2039 Berakningar baserat pa genomsnittlig korstracka
sar kg/ar, CO och bransleférbrukning. Totalinvestering 879 000

9201 kg/ar, kr (bidrag 317 000 kr)
partiklar 478
kg/ar

Malmo Miljdanpassad eldriven 86 166 farre Berakningar baseras pa antal passagerare och
lokaltrafik. fossila for- antaganden om deras alternativa fardsatt. Total-

donskm. investering 9 894 000 kr (bidrag 3 330 000 kr)

Mijolby Transportplanering inom | 40,5 ton Uppfdljning av minskad bransleférbrukning Total-
entreprenadarbete. CO2/ar investering 519 413 kr (bidrag 155 824 kr)

Pitea Samordnade leveranser |25 700 | die- Uppfdljning av minskad bransleférbrukning Total-
till Pited kommuns enhe- | sel/ar investering: 521 000 kr (bidrag 156 000 kr)
ter.

Trollhattan Minskning av emissioner | NO 780 kg/ar, | Beradkningar baserat pa korstrackor och bransle-
(CRT-filter). CO 5100 kg/ar | forbrukning.

Fk’g/”é"r"ar 900 | Totalinvestering 1 420 000 kr (bidrag 426 000 kr)

Umea Okad framkomlighet for 17,4 ton Antagande att atgarderna leder till ett en reduk-
kollektivtrafik. CO2/ar tion av trafikarbetet med 0,5 % Totalinvestering 9

461 878 kr (bidrag 4 730 939 kr)
Varberg Miljoanpassade gods- 340 ton CO2/ | Berakningar baserat pa éverféring av gods fran

transporter i hamnen —
Varbergs MaTs.

ar

vag till jarnvag. Totalinvestering 12 420 000 kr
(bidrag 1 400 000 kr)

Manga av dessa atgirder ger goda miljoeffekter pa kort tid och kan upprepas av

andra kommuner.

Sammantaget har 35 av de 48 trafikatgirderna (23 beteendepaverkande och 12
tekniska atgérder) en pavisbar positiv effekt &ven om den inte i samtliga fall gér att
kvantifiera. Kvantitativa data saknas for 11 atgérder och for tva av dtgérderna visar
data pa negativa resultat, d.v.s. inga miljoeffekter. Det innebér att 73 % av atgér-

derna har gett positiva effekter pd miljon. Det dr dock sannolikt att de atgérder som

saknar data dven de har gett positiva miljoeffekter.
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Resultaten av projekten fordelar sig pa foljande sétt mellan de olika typerna av
atgérder:

Tabell 7 Foérdelning av resultat av miljobedémning. Symbolerna innebar féljande: + Data
pekar pa férandringar i asyftad riktning; ?+ Data ar bristfalliga men antyder troliga
forandringar i asyftad riktning; ? Data saknas; -? Data pekar pa férandringar i ne-
gativ riktning

m-?

O+ m?+m?
Effektivare transporter -

Reningsteknik mm

Kollektivtrafik .

0 5 10 15 20
Antal projekt

Slutsatser och rekommendationer

Trafikatgdrderna som genomforts inom ramen for LIP har gett positiva miljoeffek-
ter. 35 av atgirderna kan visa pa en positiv miljoeffekt med minskade utsléapp av
framforallt koldioxid. Ytterligare 11 har sannolikt goda miljoeffekter &ven om det
inte gér att styrka. Det har dock inte gatt att, utifran det inrapporterade materialet,
verifiera detta och sammanstilla miljoeffekter i kvantitativa termer for de atgirder
som syftar till att padverka trafikantbeteenden. For de projekt som infort ny teknik
har det i de flesta fall gatt att visa pa métbara och positiva miljoeffekter, bade i
form av minskade koldioxidutslépp, utslépp av partiklar och anvéndning av bensin
och diesel.

Lokala projekt pé trafikomradet kan bidra till att nd de nationella miljokvalitetsma-
len. Det ar dock viktigt att projekten inte ar isolerade fran vriga satsningar pa
transportomradet. Om kommunerna underléttar for biltrafiken eller gor atgérder
som Okar behovet av bil t ex genom externa kdpcentrum, parallellt med atgirder
som ska gora cykel-, gang- och kollektivtrafiken attraktiv, ar det svért att fa effek-
ter pa det totala trafikarbetet. Detsamma géller dven nationella regelverk och skat-
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ter som kan anvéndas for att styra utvecklingen pa trafikomradet. Styr de pé ett sitt
som gor bilen attraktiv dr det svart att fora 6ver trafikanter till de mer miljoanpas-
sade fardsitten. For att né riktigt 1angt i arbetet med att 6ka andelen cykel-, gang-
och kollektivtrafik behdvs en kombination av lokala atgérder som gynnar de trafik-
slagen, olika typer av restriktioner for biltrafiken och styrande skatter och andra
nationella regelverk. LIP-trafikatgidrderna ger en bild av vad som &r mojligt att gora
lokalt for att stidrka de miljoanpassade fardsatten.

For att bittre kunna visa pa effekterna av atgérder i framtiden maste uppféljningen
av projekt fa storre tyngd hos projektidgaren. Redan i planeringsstadiet maste det
vara klart vilka indikatorer som ska anvéndas for att redovisa effekterna, och hur de
ska méatas. De kommande rapporteringarna av de resterande LIP-trafikétgdrderna
har tydligare krav pa uppfoljning och kommer darfor i hogre grad kunna ge verifie-
rade resultat.

Den tid som projekten genomfors under kan ocksé vara for kort for att nagra effek-

ter ska kunna maétas, darfor kan det vara vardefullt att sétta en tid for uppfoljning
ett antal ar efter projektet ar avslutat.
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Samhallsekonomisk nytta av
LIP-finansierade trafikprojekt

Det finns en lang tradition av samhéllsekonomiska lonsamhetskalkyler pa trans-
portomradet. Trafikverken har i flera omgéngar utvecklat berdkningshandledningar
och indata av olika slag. SIKA har tillsammans med bl.a. trafikverken gjort dver-
syner av de kalkylprinciper och kalkylvédrden som tillimpas (s.k. ASEK-
oversyner)®°. Parallellt med detta arbete har olika modellverktyg utvecklats. Dessa
kalkylprinciper, kalkylvirden och modeller ar av naturliga skél anpassade for ana-
lyser pa vdg och jarnvég. Det finns inget liknande utvecklingsarbete med syfte att
analysera cykelinvesteringars och andra LIP-atgirders l16nsamhet. I det foljande
beskriver vi denna problematik ytterligare. Vi diskuterar vilka de viktigaste brister-
na i nuvarande underlag dr samt vilka metoder som kan tillimpas for att gora grova
lonsamhetsbeddmningar nir viktig information saknas. Vi redovisar ocksé over-
siktliga bedomningar samt en mer fordjupad kalkyl.

Principiella utgangspunkter

Forbattringsarbete behovs pa bade kort och lang sikt

Eftersom mycket av det underlag som behovs for att analysera LIP-projektens
samhéllsekonomiska 16nsamhet saknas, har vi valt att fokusera diskussionen 1 den-
na del av rapporten pé foljande:

1. Beskriva vilket underlag som behovs for att gora fullskaliga samhallsekono-
miska Ionsamhetskalkyler.

2. Beskriva hur forenklade 16nsamhetsbeddmningar kan goras nér viktig informa-
tion saknas.

3. Gora forenklade samhéllsekonomiska bedomningar av LIP-projekten

4. Identifiera vilka slags kriterier som maste uppfyllas for att LIP-finansierade
trafikprojekt ska ge stor samhéllsekonomisk nytta.

Att beskriva det underlag som behdvs for att gora fullskaliga samhillsekonomiska
beddmningar &r viktigt av flera anledningar. Det ger en vigledning for det l&ngsik-
tiga arbetet med syfte att kontinuerligt forbattra kvaliteten i de samhéllsekonomiska
bedomningarna. Det dr ocksé en viktig utgdngspunkt for att bestimma hur man i
avsaknaden av viktigt underlag kan goéra grova bedémningar.

20 1994 gjordes den forsta ASEK-Oversynen som underlag till den forsta trafikslagsdvergripande inrikt-
ningsplaneringen. | samband med denna 6versyn bildades ASEK, Arbetsgruppen fér SamhallsEkono-
miska Kalkyler. Det 6vergripande syftet var att sakerstalla att trafikverken tillampar liknande principer
och parametervarden i sina Idnsamhetskalkyler. En andra éversyn redovisades 1999, en tredje 2002.
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Om viktigt underlag i form av trafikeffekter etc. saknas kan en mojlig ansats vara
att analysera atgirderna utifran en samhallsekonomiskt teoretisk ansats dér kriterier
for samhaéllsekonomisk effektivitet utgor en viktig utgangspunkt. Utgangspunkten
ar alltsa att utvirdera huruvida atgérderna &r utformade efter kriterierna for effekti-
vitet. Ddrmed kan en kvalitativ bedomning goras. Ett mojligt kriterium kan t.ex.
vara att LIP-atgdrden ska bidra till minskad biltrafik i de omraden ddr ménga mén-
niskor exponeras mot biltrafikens emissioner. Om étgérden &r utformad fran denna
princip kan vi alltsd gora en kvalitativ samhéllsekonomisk bedémning av atgérden.

Att beskriva vilket underlag som ér onskvart men som idag saknas ar ocksa en
viktig utgangspunkt for att stilla rétta krav pa hur atgirder i samband med nya
Klimp-omgangar ska dokumenteras och f6ljas upp.

Att identifiera kriterier for effektivitet och 16nsamhet &r en viktig utgangspunkt for
att prioritera mellan de atgirder som finns med i Klimp-ansdkningar eller andra
program.

Beteendepaverkans betydelse for samhallsekonomisk nytta

Atgirder pa transportomradet kan leda till samhéllsekonomiska nyttor pa tva siitt;
antingen genom beteendefordndringar eller genom effekter som uppstar dven i
avsaknaden av fordndrat beteende. Sambanden mellan beteendeforandring och
samhéllsekonomisk nytta illustreras i figurerna nedan.

Figur 7 Beteendepaverkan och samhallsekonomisk nytta

= Inkomst
= Priser
= Preferenser
=  Boende
= Arbete
= Fritid
A\ 4
Trafik- Projektets effekter
i)lzije;kt — utveckling Beteendeforindringar | o ]Restid A Nytto-
. = Miljs kostnads-
E;(glil;tf?iter P = Trafiksdkerhet analys
Projekt L)) Trafik- = Hilsa >
utveckling =  Transportkvalitet
=  Fordonskostnader
= etc
>
Direkta effekter

Projektets kostnad

Investeringar i nya cykelbanor kan t.ex. leda till beteendeforandringar som tar sig
uttryck pa olika sétt. Ett satt ar att trafiken omfordelas, t.ex. att bilister overgar till
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att cykla, eller genom att fler resor gors totalt, t.ex. att fritidscyklingen 0kar. Att
beddma vilka beteendefoérindringar som kan hinforas till cykelinvesteringen inne-
bar att trafikutvecklingen i tva scenarier jaimfors; ett dir cykelvigen byggs och ett
dér cykelvégen inte byggs.

Problemet med att i beddmningarna isolera de effekter som kan hénforas till cykel-
vigen ar att trafikutvecklingen kan paverkas av ett stort antal faktorer forutom
cykelvégens byggande, t.ex. faktorer som disponibel inkomst, befolknings-
utvecklingen eller lokalisering av centrala funktioner som arbets-, bostads-, affars-
och fritidsmiljoer. Efterfragan pa cykling ar alltsa séllan konstant utan varierar Gver
tiden oavsett om cykelvdgen byggs eller inte.

Det som kan métas och f6ljas upp med statistiskt underlag ér:
e Trafikutvecklingen fore cykelviagens byggande

e Trafikutvecklingen efter cykelvigens byggande

Dessa delar dr centrala for att avgora cykelvéigens trafikeffekter. For att isolera
cykelvigens paverkan maste vi emellertid ocksa beskriva hur trafiken hade utveck-
lats om cykelatgédrden inte hade byggts. Detta kan inte métas utan &r en hypotetisk
situation. Daremot kan vi gora antaganden och berdkningar. Vi kan exempelvis
gora jamforelser med hur cyklingen i andra liknande omraden — dér inga nya cy-
kelvégar har byggts — har utvecklats. Andra metoder ar ocksd mdjliga, t.ex. kan vi
fran olika studier hdmta information om hur befolknings- och inkomstutveckling
m.m. paverkar transportefterfrigan och genom att méta befolknings- och inkomst-
utvecklingen i det relevanta omradet kan vi uppskatta hur transportefterfragan hade
utvecklats om cykelvidgen inte hade byggts.

Den slutsats som kan dras fran diskussionen &r att beteendepaverkan inte ar ndd-
véandigt for att atgdrden ska vara samhillsekonomiskt 16nsam. En ny cykelvég kan
t.ex. leda till nyttor dels for de ursprungliga cyklisterna, dels for de tillkommande
cyklisterna. Bade de ursprungliga och de nya cyklisterna upplever en nytta. Hur
stor andel av en atgérds totala nytta som tillkommer pa grund av beteendepéverkan
och hur stor andel som kan hinforas till de resenédrer vars beteende inte paverkas,
kan variera fran fall till fall. Om det redan finns omfattande cykling i ett omrade
men en bristande cykelinfrastruktur som leder till att cyklisterna utsétts for onodigt
hoga olycksrisker och luftféroreningar, kan en forbéttrad infrastruktur leda till stora
nyttor &ven om cyklandet inte 6kar. Om atgérden istillet &r nddvandig for att rese-
ndrerna over huvud taget ska overviga cykling, kan det vara beteendeforéandringen
i sig som behovs.

Se Bilaga 3 for en vidare teoridiskussion om hur vinsterna for ursprungliga och
tillkommande cyklister kan berdknas.
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Information for att bedoma samhallsekonomisk nytta

Det finns flera slags LIP-atgiarder som analyseras i denna rapport. Gemensamt for
atgdrderna &r att de syftar till att &stadkomma forbattringar inom ett eller flera tra-
fikslag, framforallt inom cykel- och kollektivtrafik, och ddrmed bidra till effekter
sasom minskad biltrafik och forbéttrad miljo.

Den samhéllsekonomiska nyttan av en cykelinvestering (eller ett liknande LIP-
projekt) kan kategoriseras i foljande komponenter:

e Nytta for ursprungliga cyklister (ingen trafikeffekt)

e Npytta for tillkommande cyklister (trafikeffekt)

e Nytta av trafikeffekt:

e Minskad biltrafik: effekter pa miljo, tringsel, buller, trafiksidkerhet

e Okad cykling: effekter pa motion, hilsa.

Trafikeffekternas paverkan pda miljé, buller, sikerhet, trdangsel, motion, hdlsa...

En central post i den samhillsekonomiska 16nsamhetskalkylen &r att berdkna atgéar-
dens trafikeffekter. Det dr framforallt viktigt att beskriva de overflyttningseffekter
mellan transportmedel som atgéarden leder till. Saledes behovs information om
atgirdens effekter pd antalet fordonskilometer med olika transportslag. For att gora
en komplett samhéllsekonomisk vardering behdvs dven information om den geo-
grafiska fordelningen av trafiken, d.v.s. var biltrafiken minskar och var den okar,
var cyklingen minskar och var den dkar. Den samhillsekonomiska kostnaden for
biltrafikens utslédpp av partiklar beror t.ex. pa hur ménga personer som exponeras
och hur héga de ursprungliga haltnivéerna i luften &r. P4 samma sétt kan t.ex. tra-
fikbullrets storningseffekter variera stort i tid och rum.

Minskad biltrafik kan leda till positiva nyttor genom effekter pa miljo, buller och
trafiksdkerhet. Nar det géller miljoeffekterna behdvs information dels om hur
mycket utsldppen av &mnen som CO,, NO,, HC och partiklar (métt i g/lkm) mins-
kar, dels om hur manga ménniskor som exponeras for NOy och partiklar och séle-
des gynnas av de minskade utslédppen (paverkan pa natur- och kulturmiljéer bor
ocksa beaktas). Liknande information behdvs om den minskade biltrafikens paver-
kan pa buller och trafiksékerhet. Information behdvs dels om hur bulleremissioner-
na och olycksriskerna péverkas, dels hur ménga personer som berdrs av dessa for-
dndringar. I den samhéllsekonomiska kalkylen ska denna péverkan dessutom vér-
deras monetért, vilket innebir att parametervérden av olika slag méste tas fram.

For att berdkna trafikeffekternas paverkan pa miljo ar information om fordonsflot-
tans sammanséttning (miljovénliga bilar etc.), fordndring i antal fordonskilometer
(fordelat péa latta respektive tunga fordon) eller fordndring i anvidndning av drivme-
del (diesel respektive bensin) viktigt. Det &r dven av intresse att kinna till hur dessa
miljoeffekter har mitts/berdknats eller om atgérden har lett till miljoeffekter som

53



NATURVARDSVERKET
Trafikprojekt for battre miljo

har varit svara att kvantifiera. Liknande giller for trafikeffekternas paverkan pa
buller och trafiksékerhet, bl.a. finns det stora variationer i ldtta och tunga fordons
buller- och sékerhetsegenskaper.

Aven okad cykling kan leda till nyttor for samhillet som trafikanterna inte alltid
beaktar i sina beslut. Vissa positiva effekter av cykling &r vilkédnda for dem som
viljer att cykla som resultat av atgardens genomférande, men det kan ocksé finnas
effekter som individen inte kénner till. Det kan t.ex. gélla langsiktiga hilsoeffekter
(t.ex. minskad risk for dldersdiabetes eller hjért- och kérlrelaterade sjukdomar) som
O0kad motion kan resultera i. For att kunna bedéma vilka effekter som 6kad cykling
har pa motion och hélsa ar det séledes viktigt att veta vilka som forédndrar sina be-
teenden. Hilsoeffekterna kan vara avsevért storre for inaktiva dldre personer an for
aktiva yngre personer.

I en samhillsekonomisk nyttokalkyl dr det ocksa viktigt att beakta effekter for
andra trafikantgrupper dn de som berors direkt av atgdrden. Det ar t.ex. viktigt att
beakta om den minskade trafiken leder till effekter for kvarvarande bilister, t.ex.
genom minskad trangsel.

Nyttan for ursprungliga och tillkommande cyklister

I en samhillsekonomisk kalkyl dr det som tidigare nimnts ocksa viktigt att beakta
atgirdernas direkta effekter, d.v.s. sddana som uppstar dven i avsaknaden av trafik-
effekter. Om en ny cykelvig leder till dverflyttningseffekter fran bil till cykel beror
det pé att forhallandena for cykling har forbattrats. Den nytta som cyklisterna er-
haller ska alltsa beaktas explicit i kalkylen. Fler cykelvigar kan t.ex. leda till redu-
cerade restider (pga. battre kontinuitet i cyklingen), minskade olycksrisker (pga.
mindre cykling i blandtrafik), forbéttrad luft, béttre estetiska intryck, hogre komfort
etc. Den kostnadsminskning som cyklisterna upplever, d&ven om deras beteende inte
paverkas, ska alltsé beaktas i kalkylen.

Notera att infrastrukturinvesteringar sdsom nya cykelvégar har en relativt 1ang
livslangd och ddrmed genererar nyttor under flera &r. I en lonsamhetskalkyl ar det
sdledes nodvandigt att bedoma atgéardens totala nytta under hela dess livslangd.
Detta gors genom att framtida nyttor ’diskonteras” till ett nuvérde (en vinst som
intraffar om 10 &r 4r mindre vérd &n en lika stor vinst som intraffar idag).

Nuvarande kalkylvarden ar inte anpassade for LIP-atgarder

De kalkylvirden som tagits fram i de s.k. ASEK-0versynerna syftar i forsta hand
till att virdera effekter av atgérder pa véig och jarnvdg. Dessa kalkylvérden ér sale-
des inte anpassade for att vérdera de effekter som uppstér i samband med exempel-
vis cykelinvesteringar. Man kan t.ex. inte utgé frin att cyklister varderar restid pa
samma sdtt som bilister eller kollektivtrafikresenérer.
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Tabellen nedan visar vilka av gidllande ASEK-vérden som kan vara relevanta vid
en samhiéllsekonomisk kalkyl av beteendepaverkande atgirder for persontranspor-
ter (merparten av LIP-atgérderna ar av denna karaktir).

Tabell 8 Oversikt av ASEK-kalkylvarden relevanta for bedémning av LIP-projekt

Faktor Kommentar

Tidsvarde for privatresor, Vardet varierar beroende pa om det ar ak-, bytes- eller forse-
kr/tim ningstid for regionala och langvaga resor

Tidsvarde for tjansteresor, Vardet varierar beroende pa om det ar ak-, bytes- eller forse-
kr/tim ningstid for regionala och langvaga resor och efter om en viss

del av resan ar privat samt efter fardmedel

Olycksvarde kr/olycka Vardet varierar beroende pa om det &r en egendomsskada,
|att eller svar skada eller dédsfall samt for materiella kostnader
och for riskvardering

Trafikbuller kr/utsatt och ar Vardet varierar beroende pa bullerniva och om det géller bul-
ler utomhus eller inomhus

Luftfororeningar kr/kg Vardet varierar beroende pa vilket &mne som emitteras och
var utslappen sker (lokalt, regionalt)

Koldioxidutslapp kr/kg Kostnaderna for utsléappen varderas alltid till 1,50 kr/kg

Kalla: SIKA rapport 2002:4 "En 6versyn av samhallsekonomiska metoder och kalkylvarden pa Transport-
omradet” , (http://www.sika-institute.se/utgivning/2002_4r3.pdf

Det finns flera problem med att tillimpa ASEK-virdena vid kalkyler av en ny cy-
kelvag eller liknande LIP-atgérd.

Ett problem &r att kalkylviardena enligt ekonomisk teori ska baseras pa trafikanter-
nas preferenser. Det innebar t.ex. att de dktidsvirden som tillimpas for cykeltrafik
ska baseras pa cyklisternas betalningsvilja for minskad aktid. Cyklister och bilister
varderar inte nodvandigtvis tid pd samma sétt.

Ett annat problem ar att ASEK-virdena inte fingar in alla de effekter som LIP-
atgédrder kan leda till och som bor beaktas i en samhéllsekonomisk bedémning.
Cykelinvesteringar kan leda till positiva effekter genom forbattrade estetiska in-
tryck, battre luft och 6kad sikerhet. Det finns inga kalkylvérden for att vardera
dessa effekter. Detsamma géller cyklingens ldngsiktiga hilsoeffekter. Problemet ar
alltsa att investeringar i cykelatgirder kan leda till effekter som i vissa avseenden
skiljer sig fran de effekter som investeringar pa védg och jarnvig leder till.

P& kort sikt dr det mojligt att gora forenklade antaganden och utgé frén de kalkyl-
virden som redan tagits fram. P4 langre sikt kan det vara viktigt att ta fram kalkyl-

viarden som dr avsedda att béattre spegla cyklisternas preferenser.

Se Bilaga 3 for en ytterligare beskrivning av nuvarande kalkylvéarden och vilka
principer som bor tillimpas i arbetet med att ta fram ”LIP-anpassade” vérden.
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Bedomningar nar underlag saknas

Ar kalkyler mojliga nér viktig empirisk information saknas?

I praktiken kommer det alltid att finnas vissa effekter som antingen &r svéra att
mita, kvantifiera eller virdera monetirt. Det innebr att inte ens de kalkyler som
gors pé vig och jarnvig ger en sann och fullstindig bild av atgirdens samhéllseko-
nomiska 16nsamhet. For att gora en samhéllsekonomisk beddmning av en atgird &r
det darfor ofta nddvéandigt att komplettera kalkylen med en kvalitativ beskrivning
av de effekter av samhéllsekonomisk betydelse som atgirden forvéntas leda till
men som varit svéra att pa ett tillforlitligt sitt méta, kvantifiera eller virdera mone-
tart.

Den krassa verkligheten ar att vi aldrig kommer att kunna gora perfekta, felfria och
fullsténdiga samhéllsekonomiska kalkyler. Detta dr lika sant for cykelinvesteringar
som for investeringar pa vig och jarnvég. For investeringar pa vig och jarnvig
finns det emellertid en tradition av att gora samhillsekonomiska kalkyler och arbe-
ten pagar kontinuerligt for att forbattra metodiken, verktygen och kalkylvirdena.
For investeringar i cykelinfrastruktur finns ingen liknande tradition. Inneborden ar
att problemen med att vissa effekter &r svéra att beakta explicit i den samhéllseko-
nomiska kalkylen dr mycket storre for cykelinvesteringar &n for investeringar i
végar och jarnvégar. For investeringar i vdgar och jdrnvéigar ger den samhéllseko-
nomiska kalkylen vanligtvis atminstone en approximativ bild av dtgidrdens ’sanna”
lonsamhet. For cykelinvesteringar rdder andra forhallanden.

For néstan alla LIP-finansierade trafikprojekt saknas underlag for att i kvantitativa
termer beskriva atgérdernas trafikeffekter. Ett generellt problem ér att atgdrderna
inte har foljts upp pa ett satt som gor det mojligt att isolera vilka trafikeffekter som
kan hénforas till dtgdrden ifrdga. Utan kvantifierade trafikeffekter ar det svart att
gora nagra kvantifierade kalkyler pa atgiardens samhéllsekonomiska 16nsamhet.
Dessutom saknas underlag for att berdkna den direkta nyttan for ursprungliga och
tillkommande cyklister.

Ambitionen pa kort sikt bor vara att utveckla en metod som kan tillimpas for att
gora grova lonsamhetsbeddmningar, d.v.s. en metod som kan anvéndas dven i av-
saknaden av viktig information. Ambitionen pé lang sikt bor vara att forbéttra un-
derlaget — vad géller savil metodiken som modellverktygen och kalkylvédrdena — sa
att det kan jaimforas i1 kvalitet med det underlag som redan finns framtaget for kal-
kyler pé vég och jarnvag.

Metod for grov samhallsekonomisk bedémning

En central fraga dr hur LIP-4tgérderna kan beddmas fran en samhéllsekonomisk
synvinkel nir underlag for att kvantifiera atgérdernas effekter saknas. Det finns
enligt var uppfattning tvé alternativa végar att gé:
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1. Om flera effekter kan kvalitetsmissigt kvantifieras och virderas monetért bor
en kalkyl goras. For att bedoma atgérdens 16nsamhet bor denna kalkyl kom-
pletteras med en kvalitativ beskrivning av de effekter som &tgirden bidragit
till men som man inte kunnat inkludera i kalkylen. (Samma metodik som pa
vag och jarnvag).

2. Om kvantifieringar saknas eller 4r av undermalig kvalitet maste en alternativ
metod utvecklas for att bedoma atgiardens 16nsamhet. Ett sddant alternativ kan
vara att bedoma atgiarden med utgangspunkt i de teorier som de samhéllseko-
nomiska kalkylerna vilar pd — d.v.s. beddma huruvida atgardernas utformning
och genomforande &r forenligt med kriterier for samhéllsekonomisk effektivi-
tet och l6nsamhet.

I Bilaga 3 diskuteras kortfattat inneborden av det sistndmnda alternativet, d.v.s. hur
en atgird kan granskas fran en samhillsekonomisk synvinkel dven om information
om kvantitativa effekter saknas. Den grundldggande tanken é&r att precisera villko-
ren for samhéllsekonomisk l6nsamhet och effektivitet pa ett sitt som kan tillimpas
for att utvérdera atgérder, dér metoden &r att granska huruvida atgérden ifraga (ut-
formning och forvintade effekter) ar forenlig med eller motséger dessa kriterier.

Overgripande analyser av LIP-atgarder

Den 6vergripande analys som gors i foreliggande delavsnitt kan anvidndas som
underlag for att faststilla kriterier for att granska atgérder i eventuella nya Klimp-
omgangar. Nedan redovisas exempel pa kriterier.

Kriterier for samhallsekonomisk lonsamhet

I Bilaga 3 beskrivs foljande kriterier som kan tillimpas for att pa ett grovt sétt be-

doma LIP-atgirderna fran en samhéllsekonomisk synvinkel. Dessa kriterier &r inte
fardigutvecklade men illustrerar den metodik som vi foreslar bor tillimpas pé kort
sikt ndr viktig information om effekter eller viarderingar saknas.

Det finns goda forutséttningar for att tgérden leder till stor samhéllsekonomisk

nytta om:

e Den leder till betydande vinster for de trafikanter som ursprungligen reser med
de fairdmedel som atgérden syftar till att skapa forbéttringar inom (cykel eller
kollektivtrafik); atgdrden far stora direkta nyttor.

e Den leder till en betydande beteendepédverkan; antalet resor 6kar med de fard-
medel som atgirden syftar till att skapa forbéttringar inom

e Den leder till en betydande minskning i biltrafiken eller till andra omfordel-
nings- eller verflyttningseftekter som ér forenliga med principen om effektiv
prissittning av trafikens externa kostnader.
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For var och en av dessa kriterier kan enkla underkriterier hiarledas som ar anpassa-
de for de specifika atgirdstyper eller for de trafiksituationer som ska analyseras.

I det foljande ska vi tillimpa de ovanstiende kriterierna for att gora dversiktliga
beddémningar.

En oversiktlig bedomning av LIP-atgarder

Det finns flera kategorier av LIP-dtgdrder
De LIP-finansierade trafikprojekten kan kategoriseras enligt foljande:

e Cykelvigar + kampanjer

e Samakningscentral

e Bilpooler

e Kollektivtrafik — investeringar

e Informationssystem i biltrafiken
e Kampanjer till bilister

e Minskad bilism i centrum

e Information — mobilitetskontor
e Eco-driving

I det nedanstéende illustrerar vi hur atgirder inom kategorin ”Cykelvigar + kam-
panjer” kan bedomas oversiktligt genom att tillimpa (konkretisera) de ovan be-
skrivna kriterierna. Vi har valt att 1dgga fokus pa cykelvégar snarare &n kampanjer.
Liknande metodik kan anvidndas &ven for ovriga atgérder.

Exempel: Cykelvigar och kampanjer
Nér det géller cykelinvesteringar kan kriterierna i ovanstdende ruta uttryckas pa
foljande sétt:
1. Stor nytta for ursprungliga cyklister
2. Stor okning i cykling (trafikeffekter) — stor nytta for nya cyklister
3. Stor minskning i biltrafiken/andra omfordelningseffekter som ar forenliga med
principen om effektiv prisséttning av trafikens externa effekter:
e Biltrafiken minskar framforallt i omraden/tider da den ger upphov till stora
negativa effekter 1 termer av emissioner, buller eller olyckor.
e Cyklingen okar framforallt bland éldre och/eller inaktiva personer.

Dessa kriterier kan preciseras ytterligare, t.ex. kan vi beskriva de typiska villkor
som maste uppfyllas. Foljande exempel illustrerar: I omraden med mycket cykel-
trafik (t.ex. hogskoleorter), tit biltrafik och dalig cykelinfrastruktur, &r olycksris-
kerna relativt hoga och som resultat sker férhallandevis ménga olyckor med cyklis-
ter inblandade. Aven dé inga olyckor intriffar &r miljon for cykling otrygg och
obekvam. Ménga cyklister blir dagligen utsatta for den undermaéliga kvaliteten pa
cykelinfrastruktur men &r av olika skél ”tvingade” till att cykla. I detta exempel
forefaller det finnas goda forutséttningar for att investeringar i forbattrad cykelinf-
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rastruktur ska leda till betydande direkta nyttor for cyklisterna, d.v.s. for att det
forstndmnda kriteriet ska uppfyllas.

Om cykelinfrastrukturen ér tillrdckligt dalig eller om andra forhallanden rader som
gor att cyklingen dr obefintlig &ven om det finns en stor latent efterfragan pé att
cykla, finns det istéllet goda forutséttningar for att kriterium 2 ovan ska uppfyllas.

For att kriterium 1 och/eller 2 ska uppfyllas krivs att forutsattningarna for cykling
forbattras samt att det finns en stor efterfrdgan pa cykling (att manga antingen re-
dan cyklar eller vill cykla).

For att kriterium 2 och 3 ska uppfyllas krivs att det finns personer som skulle kun-
na ténka sig att cykla men som inte gor det, antingen pga. daliga forhéallanden for
cykling eller bra forhallanden for alternativa transportmedel sasom bilakning eller
kollektivt resande. Ett sdtt att 6ka overflyttningseffekterna fran bil till cykel kan
saledes vara att kombinera forbéttringar for cykeltrafik med forsdmringar for biltra-
fik (d.v.s. bilrestriktiva atgirder).

For att de positiva effekterna pa miljo, buller, sdkerhet och hilsa ska uppsta &r
trafikeffekterna nédvéndiga (kriterium 2 och 3).

Att utforma atgirderna med hinsyn till principen om effektiv prissittning — se
kriterium 3 — innebér t.ex. att cykelinvesteringarna (med foérdel kombinerat med
bilrestriktiva atgéarder) utformas med syfte att minska biltrafiken pa de platser och
under de tider da den orsakar storst kostnad genom miljéutslépp, buller eller olyck-
or. Som underlag for att utforma cykelatgarderna kan det sdledes vara vardefullt att
forst undersoka vilka problem som idag foreligger inom végtrafiken, d.v.s. var
tringselproblemen &r som storst, var kritiska haltnivéer av hélsofarliga &mnen
overskrids, var biltrafiken och oskyddade trafikanter méts, var de allvarligaste
olyckorna sker etc., samt undersoka mdjligheten till att kombinera cykelatgirderna
med bilrestriktiva atgérder.

Att utforma cykelatgirderna efter principen om effektiv prissittning innebar ocksé
att sérskilda insatser gors for att 6ka cyklingen bland dldre och/eller inaktiva perso-
ner, d.v.s. de personer som é&r i mest behov av motion. I utformningen av cykelat-
girder kan det sdledes vara sdrskilt viktigt att undersoka vilka hinder som idag
finns och som gor att dldre/inaktiva personer viljer att inte cykla. Det géller att
identifiera och undanrdja dessa hinder. Atgirder for att 6ka den upplevda trygghe-
ten kan vara speciellt viktiga for dldre. For inaktiva personer kan attitydpaverkan
vara nodvéndigt, vilket gor att d&ven andra atgérder kan vara viktiga.

Det &r svart att gora nagra generaliseringar om huruvida nya cykelvdgar normalt &r
samhillsekonomiskt Id6nsamma, d.v.s. om nyttan éverstiger cykelvdgens kostnad. I
det ovanstaende har vi emellertid pekat ut nagra viktiga forutsittningar som bor

uppfyllas. Cykelvigar som uppfyller en eller flera av dessa forutsittningar bedoms
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ha goda chanser att vara samhéllsekonomiskt l6nsamma, framforallt om bilrestrik-
tiva atgiarder samtidigt genomfors. Det ar ocksa viktigt att papeka att beteendepa-
verkan inte alltid 4&r nddvandigt for att dtgirden ska vara lonsam. Beteendepaverkan
ar emellertid nodvéndigt for att positiva miljoeffekter ska uppsta.

Utvirderingar och bedomningar som kommunerna gjort

Flera av de genomforda LIP-4tgérderna har utvirderats av en extern utvirderare.
En del har utvérderats utifran genomforandeaspekten, andra ur maluppfyllelse-
aspekten, d.v.s. med utgadngspunkt i om atgiarden har uppnatt de effekter pa trafi-
kanters beteende som sattes upp som mal. Det har endast genomforts/genomfors ett
fatal samhillsekonomiska beddmningar. For ndrvarande pagér en samhéllsekono-
misk bedomning av Cykelstaden Linkoping vars resultat invantas. Omfattande
material om LinkOpings &tgérder och dess effekter finns och noggranna métningar
har gjorts, bl.a. VTI:s cykelmitningar. Det finns dven ett stort antal projekt som har
en omfattande dokumentation, tyvirr saknas dock mycket av den information som
ar onskvird for att kunna genomfora en samhéllsekonomisk kalkyl eller bedom-
ning.

I Goteborg har det beteendepaverkande projektet ”Direktbearbetning av bilister”
bedomts utifran den samhillsekonomiska 1dnsamheten?'. I tva av de totalt fyra
omradena som kampanjen har genomforts har ett positivt resultat uppnatts matt i
férre bilresor och fler kollektivtrafikresor enligt métningar fore och efter projektet.
I ett av omrédena, Orgryte ir det friga om en pétaglig minskning av biltrafiken (-
14 %) och dessutom ett kraftigt 6kat antal cykelresor (+45 %) medan effekterna i
Majorna och Torslanda inte alls har fatt samma positiva resultat.

I stadsdelarna Orgryte, Lundby, Majorna och Torslanda har beteendepaverkande
atgirder ”Direktbearbetning av bilisterna” genomforts under 1999-2002. De hus-
hall som har en mdjlighet till 6kad kollektivtrafikanvidndning har valts ut efter en
resvaneundersdkning. De hushéll som redan regelbundet anvinder kollektivtrafiken
far dérefter anpassad information om mdjliga resvigar med kollektivtrafik och om
mojliga gang- och cykelvégar och far testbiljetter for att prova kollektivtrafiken
under en begrdnsad tid. Genom att gora resvaneundersokningar fore och efter pro-
jektet kan man maéta effekter pa resvanorna. Kampanjerna har gett positiva resultat
i form av minskade bilresor och 6kad géng och cykling. Resultaten skiljer sig mel-
lan de olika stadsdelarna; i Orgryte satsade man extra mycket pa att marknadsfora
ging och cykel, vilket dven fick positiva resultat. Bilkorandet minskade i Lundby
och Orgryte. Direktbearbetningskampanjen har gillt de lokala resorna och den
samhéllsekonomiska bedomningen som har gjorts géiller darfor ocksé de lokala
resorna.

Enligt en resvaneundersdkning som genomfordes fore och efter har antalet bilresor
minskat i Lundby med 2,5 % och i Orgryte med 14 %, medan kollektivresorna kat

2 Se rapport av Sweco VBB, Slutkoncept, PM, 2003-05-07 TK Direktbearbetning. Samhallsekonomisk
bedémning av direktbearbetning i Géteborg samt rapporten av SWECO VBB Kollektivtrafik, Helena
Sjostrand, Jorn Engstrom, Rapport, maj 2003. Se aven utvarderingsrapporterna Individualiserad mark-
nadsféring i Orgryte, Goteborg, Slutrapport, februari 2003, Socialdata i Sverige. Individualiserad mark-
nadsféring i Lundby, Géteborg, Socialdata i Sverige.
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med 6 resp. 4 %. Enligt en specialstudie i Orgryte 6kade cykel med 45 % och ging
med 4 % i detta sammanhang.?® Den positiva bilden av Orgryte, och i viss, men
marginell man av Lundby, tonas ned av att kampanjen ocksé genomfordes i Tors-
landa och Majorna dr inga effekter kunde observeras.?®> Om det 4r en sann effekt i
Orgryte, hur ska da den generaliseras??*

De effekter som har identifierats i den samhéllsekonomiska bedémningen &r: kost-
nader for kampanjen, kostnaden for att 6ka kapaciteten i kollektivtrafiken, biljettin-
takter, externa effekter (kostnader for olyckor, luftféroreningar, koldioxidutslapp,
vagslitage), trafiksdkerhet (risken att skadas och dodas i trafiken, risken varierar
med véder, vigtyp, tid pa dygnet etc), hilsoeffekter (6kad cykling ger en béttre
folkhilsa), trangsel, framkomlighet (beroende pa om det dr hog- eller 1agtrafik),
stadens yteffektivitet (minskad biltrafik kan pa sikt innebédra minskat behov av ytor
for korfalt och parkering i centrum som kan bidra till en tétare stadsmiljo), fordnd-
rad fordonskostnad och restid.

Av de identifierade effekterna har man kunnat kvantifiera kostnader fér kampan-
jen, biljettintékter, externa kostnader och trafiksékerhet. Den enda kostnadsposten
som uppkommer &r kostnaden for kampanjen som uppgar till 59 Mkr. Den sam-
manlagda nyttan av projektet berdknas uppga till 388 Mkr for hela kalkylperioden.
Nettonuvérdeskvoten berédknas till 5,6 Mkr, vilket innebér att kampanjen dr sam-
hillsekonomiskt mycket 16nsam. Varje investerad krona ger tillbaka 6,60 kronor,
varav 5,60 kronor &r vinst. Det motsvarar en avkastning pa 560 procent! Dessutom
har flera positiva effekter identifierats utan att en samhéllsekonomisk vérdering har
kunnat goras. Sadana effekter kan vara tringsel, folkhdlsa och minskat behov av
vagtrafikyta. Generellt kan en nettonuvéirdeskvot 6ver 0 sédgas vara 16nsam. Vid en
nettonuvardeskvot pa 0 far man precis tillbaka investeringen. Efter kinslighetsana-
lys av kostnader for okat kollektivtrafikutbud blir nuvardeskvoten 0,8 om kollek-
tivtrafiken 6kar med 2 %. Okar den istillet med 1 % blir nettonuvirdeskvoten 1,8.
Med antagandet om att varje ny kollektivtrafikresa ger 6kad samhéllsnytta genom
att resendren har fatt mer kunskap nu an tidigare, vilket vardesatts till 1 krona per
resa innebér detta en 6kning med 6 Mkr forsta aret, vilket ger en nettonuvéirdeskvot
pa 6,1 for hela kalkylperioden.

2 Individualiserad marknadsforing i Orgryte. Institutet Socialdata i Sverige AB (Uppsala), slutrapport
E%bruari 2003.

Samhallsekonomisk bedémning av direktbearbetning i Géteborg. SWECO VBB Kollektivtrafik, PM
g 03-05-07.

Strangt taget kan man da bara generalisera enligt féljande: - Man kan rakna med en effekt om en
liknande kampanj genomférs i en férort med samma egenskaper som Orgryte och p& samma sétt.
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Fordjupade analyser av enskilda atgarder

I detta avsnitt redovisas samhéllsekonomiska nyttobedomningar for ett par utvalda
projekt. De projekt som analyseras &r:

e Géng- och cykelvdgar 1 Mariestad

e Utsldpp fran arbetsmaskiner i Goteborg

Gang- och cykelvédgar i Mariestad

Beskrivning av dtgdrd

Tre nya gang- och cykelvégar har anlagts i Mariestad pa totalt 2 km; Mariefors-
leden som binder samman ett industri- och handelsomrade med titorten, Ekudden
som leder ut till ett attraktivt friluftsomrdde samt Kungsgatan som binder samman
cykelvignitet i centrum. Pa Kungsgatan har trafikmiljon anpassats sa att cykel- och
gangtrafik gynnas. Projektet genomfordes under perioden 1999-2002. Syftet var att
utveckla gang- och cykelvignitet i Mariestad for att forbattra forutsittningarna for
gang- och cykeltrafiken. Projektet &r tdnkt att leda till en 6kad gang- och cykeltra-
fik pa bekostnad av biltrafiken med minskade utsléapp som f6ljd.

Onskviird information
For att kunna genomfora en fullstindig samhéllsekonomisk beddmning behovs
information om f6ljande nyttoposter som beskrivits tidigare i rapporten:

1. Nytta for befintliga cyklister (som dven cyklade innan atgirden genomfordes):
t.ex. tidsvinster, béttre kontinuitet i cykling, 6kad sikerhet, battre luft, allmint
okad bekvamlighet.

2. Nytta for nya cyklister (som tidigare &kte bil, kollektivtrafik eller gick till fots):
hir tillimpas den s.k. rule-of-half-regeln, se Bilaga 3.

3. Extern nytta, for 6vriga trafikanter och samhéllet i 6vrigt, som uppstar till foljd
av de trafikeffekter som de nya cykelvidgarna leder till:

a) Minskad biltrafik: Positiva externa effekter i form av utsldppsreducering,
minskade bullerstorningar, 6kad framkomlighet, 6kad sédkerhet m.m.

b) Okad cykling: Positiva hilsoeffekter, speciellt om det #r #ldre och/eller in-
aktiva personer som borjar cykla eller promenera pga. cykel- och gangvé-
gens tillkomst

Vilken information finns tillginglig/saknas for Mariestad?

Det som i forsta hand saknas for Mariestad &r information for att berdkna den di-
rekta nyttan for de ursprungliga cyklisterna, d.v.s. nyttopost 1 ovan. Den utvérde-
ring som kommunen har gjort tyder emellertid pé att cyklingen har dkat som ett
resultat av de nya gang- och cykelvdgarna. Darmed vet vi i alla fall att nyttoposter-
na dr positiva, d.v.s. att forhallandena for cykling i Mariestad har forbéttrats och att
detta har resulterat i en 6kad cykeltrafik. Det finns ddremot inget underlag framta-
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get for att berdkna hur stora dessa poster ir, t.ex. tidsvinsterna eller den forbattrade
sdkerheten eller bekvamligheten som cyklisterna upplever genom att cykla pa cy-
kelvég istillet for alternativet som kan antas vara att cykla i blandtrafik. Vi vet
alltsa att nyttoposterna 1 och 2 dr positiva men vi har inte underlag for att berékna
hur stora dessa poster ér.

Det finns en del underlag framtaget for att det ska vara mojligt att gora partiella
berikningar av nyttoposten (3 a) ovan. Det som vi framforallt kan gora &r att be-
rakna emissionseffekterna av minskad biltrafik. Problemet ar att vi inte med séker-
het vet vilka effekter pa biltrafiken som cykelvigen ifrdga har haft under den stude-
rade perioden. Med vissa antaganden kan vi dock gora grova bedémningar. Buller-
effekter och trafiksékerhetseffekter finns det inte heller underlag for att berdkna,
men dven hér dr det mojligt att med antaganden om nationella genomsnitt om
olycksrisker kopplade till cykeltrafik och biltrafik i olika miljoer gora grova be-
domningar. Om den minskade biltrafiken har lett till 6kad framkomlighet (minskad
trangsel) ar tvivelaktigt. Halsoeffekterna av 6kad cykling &r svara att berdkna, men
dven hir kan givetvis forenklande antaganden goras.

Trafikeffekter
I Mariestad svarar biltrafiken for ca tva tredjedelar av resandet, vilket &r mer &n i
riket i Ovrigt. Bade Mariestad och kontrollkommunen Lidkdping har haft en nega-
tiv befolkningsutveckling 1995-2000. I Lidkoping anser man att en viss 6kning 1
biltrafiken har férekommit i form av nygenererad biltrafik. Cykeltrafiken i kon-
trollkommunen har 6kat med 9 % fran 1999 till 2001, rdknad pé ett antal punkter in
mot centrum. Den 6kade cykeltrafiken uppges vara dels nygenererad, dels komma
fran kollektivtrafiken. I kontrollkommunen har utbyggnad av cykelvégnétet fore-
kommit och atgérder som trafikregleringar, fartddmpning osv. har forekommit i
liten omfattning liksom vissa informationssatsningar for dndrade trafikvanor.

Tabell 8 Mariestad och kontrollkommunen Lidkdpings fakta om befolkning och resor

Procentuell fordelning av antalet resor
Befolkning | Tatorter Fot Cykel Koll Bil
Mariestad 17 751 5 12 12 5 69
Lidkodping 27 696 7 13 18 3 63
Riket 18 11 9 59

Cykeltrafiken synes ha dkat och biltrafiken totalt sett minskat i Mariestads tétorter.
Den storsta minskningen har varit pa huvudgatorna.

I kontrollkommunen uppges savil bil- som cykeltrafik ha 6kat. Kommunen har
genomfort métningar frén 57 matpunkter i olika gatumiljéer dir métning skett vid
tva tillfallen under perioden 1997-2004 (de flesta 1998 respektive 2000). Se tabel-
len &ver fordonsrikningarna nedan.
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Tabell 9 Resultat frdn fordonsrékningarna i Mariestad under perioden 1997-2004. Perio-
den fran och med 2000 har jamforts med perioden fram till och med 1999, varef-
ter den procentuella férandringen beraknats.

Forandring (%)
Huvudgator25 -11,6 Minskningen motsvarar ca 13 500 fordon/dygn.
Lokalgator® +9,7 Okningen motsvarar ca 1 900 fordon/dygn.
Infartsgator®’ -2,1 Minskningen motsvarar ca 700 fordon/dygn.
Genomfarter® +4,1 Okningen motsvarar ca 1 900 fordon/dygn.

Nér det géller cykeltrafiken har kommunen genomfort en cykelrdkning pa Kungs-
gatan fore och efter gdng- och cykelvégarna byggdes, vilken visade att cykeltrafi-
ken i Mariestad har kat med 15 %2°. Enligt kommunen &r utbyggnaden av cykel-
végar i Mariestads kommun véldigt uppskattad och antalet anvdndare 6kar i takt
med utbyggnaden av cykelnitet. Enligt kommunens rapportering antas att de upp-
nadda forbattringarna, d.v.s. att de som cyklar istéllet for att aka bil fortsdtter gora
det (dven ifall trafiken okar).

For att kunna gora en grov samhéllsekonomisk beddémning av en beteendepéver-
kande atgird dr det bl.a. n6dvéandigt med information om hur trafiken med olika
transportslag har utvecklats fore och efter atgérdens genomforande. Utifran cykel-
rakningarna har man sedan uppskattat att en lika stor 6kning har skett pa de tva
andra cykelstrickorna och kommit fram till att cyklingen totalt sett har 6kat med
25 000 personkm. Hdrav dras sedan slutsatsen att biltrafiken har minskat med
motsvarande km, d.v.s. 25 000 fordonskm.

Att biltrafiken har minskat med 25 000 fordonskm och att denna minskning dessut-
om kan hinforas till de nya gédng- och cykelvéigarna kan givetvis ifrdgasittas. Det
ar troligt att en omfordelning av trafiken har skett, d.v.s. att bilister véljer att cykla i
storre utstrackning, men det dr mindre troligt att den totala 6kningen i personkm
motsvaras av en lika stor minskning i fordonskm. Den 6kade cyklingen kommer
sannolikt 4ven fran individer som har cyklat en annan vég tidigare (d.v.s. geogra-
fisk omfordelning av befintlig cykeltrafik) samt frén kollektivtrafikresendrer och
fran helt nya resor. Hela 6kningen i cyklingen kommer alltsé inte fran bilister som
byter fardmedel. Dessutom vet vi inte om 6kningen i den totala cykeltrafiken (upp-
skattad till 25 000 fordonskm) endast &r ett resultat av de nya gang- och cykelva-
garna. Vi har ingen information om hur cykeltrafiken i Mariestad hade 6kat om
cykelvigarna inte hade byggts (emellertid kan vi jamfora med kontrollkommuner).

20 27 mitplatser, varav 25 med 50 kmtim, 1 med 70 kmitim och 1 med 30 km/tim.
p 17 matplatser, alla med 50 km/tim utom 1 med 30 km/tim.
28 5 matplatser, 4 med 50 km/tim och 1 med 70 km/tim.

8 matplatser, alla med 50 km/tim utom 1 med 70 km/tim.

Pa Kungsgatan har cykelrakningar gjorts fére och efter gang- och cykelvagarna byggdes. Pa denna
stracka 6kade cykeltrafiken med 16 000 personkm (med antagandet om att antalet cykeldagar per ar
uppgar till 200). Vid berakningen av den totala 6kningen av antalet personkm har samma procentsats
(15%) anvants for de andra tva stréackorna som for Kungsgatan.
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Samtidigt kan vi inte utesluta att cykelinvesteringar i vissa fall leder till att biltrafi-
ken minskar med mer an vad cykeltrafiken kar med. Det &r relativt vanligt att
personer véljer att kopa en bil, kanske en andrabil, darfor att bilen beh6vs som
transportmedel till och fran arbetet. Med en forbéttrad cykelinfrastruktur finns det
atminstone en liten mojlighet att vissa personer som alternativ till att kopa andrabi-
len véljer att investera i en ny cykel och cykla till jobbet, d.v.s. att den forbéttrade
cykelinfrastrukturen leder till ett minskat bilinnehav. Att enstaka cykelvégar har
stora effekter pad bilinnehav &r kanske inte sé troligt, men om syftet ar att minska
biltrafiken kan cykelatgérder bli viktiga komplement till bilrestriktiva atgérder och
investeringar i forbattrad kollektivtrafik. Med ett minskat bilinnehav reduceras inte
bara antalet fordonskm med bil i samband med resan till och fran jobbet utan ocksa
i samband med andra resdrenden. Ett minskat bilinnehav kan alltsé {4 relativt stora
effekter pd antalet bilkm.

I det foljande utgas ifran att den dkade cyklingen i Mariestad (15 %, eller 25 000
personkm) helt beror pa de genomforda investeringarna i nya och forbéttrade cy-
kelvédgar. Vi utgér ocksa ifran att 75 % av denna 6kning utgors av bilister som
byter firdmedel. Vi antar att bilinnehavet inte har paverkats av cykelinvesteringar-
na. Saledes riknar vi med att cykelinvesteringarna har lett till en reduktion i bil-
transportarbetet med 18 750 km.

Miljonytta

Hur stora miljoeffekterna blir &r beroende av vilka bilister som Overvéger att cykla
istillet for att kora bil. Det dr troligen inte de bilister som har en relativt ny bil som
gér over till cykel, snarare kommer 6verflyttningen fran bilister som tillhér den
nagot dldre bilparken. Miljonyttan kan saledes bli nadgot stérre &n om minskningen
i biltrafiken vore jaimnare fordelad 6ver fordonsparken. Vi antar emellertid att re-
duktionen pé 18 750 fordonskm kommer frén en genomsnittlig bilpark.

Baserat pa utdata i EMV-modellen® (fran januari 2004) har vi himtat information
om genomsnittlig kdrstracka och om emissioner av olika &mnen fran fordon (ben-
sinbilar) i en genomsnittlig bilpark som klarar olika kravnivaer. | EMV-modellen
saknas emissionsdata for SO, Utifran dessa emissionsdata har viktade genom-
snittsvarden for utslappsméngder berdknats, se tabell nedan.

30 EMV modellen &r ett PC-baserat datorprogram for kalkyler av avgasemissioner fran vagtrafik pa
nationell eller regional niva. Ursprungligen togs modellen fram for att utvardera hur andringar i trafik-
mangder, fordonsflotta och olika drivmedel paverkar emissionerna. EMV-modellen ar utvecklad av
Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI) pa uppdrag av Naturvardsverket. Ett syfte ar att fa en
metod som kan accepteras och anvandas av manga samt att forbattra tillgangen pa anvandbara data-
underlag.
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Tabell 10 Emissioner fran bensinbilar tillhérande olika miljébilar, gram/km (020101)*

Kravniva| Antal bilar| km per bil | HC co NOx CO; Partiklar
2005 149 024 21070 0,170 0,712 0,037 168,153 0,004
2000 84 543 21882 0,232 1,717 0,068 169,189 0,004
MK1 84 339 15770 0,313 1,562 0,106 177,444 0,009
MK2 1173 252 16 919 0,444 3,429 0,141 178,086 0,009
MK3 356 953 14 652 0,652 4,185 0,473 190,057 0,010
A12 741746 12012 0,759 4,702 0,643 189,562 0,011
A1 359 946 10 807 1,048 4,162 0,803 289,936 0,014
A10 577 448 9819 5,231 23,834 2,553 194,885 0,025

Ovriga 306 961 9219 5,356 22,423 2,582 202,120 0,024

* Uppgifter om fordonsbestand etc. ar fran 2001-12-31. Vi "0versatter” denna tidpunkt till 1/1
2002. Emissionerna avser utslapp i gram per kilometer och bil.

For en genomsnittlig bilpark blir ddirmed utslédppen per 1 000 fordonskm foljande:

Tabell 11 Utslapp i kg/1000 km for en genomsnittlig bilpark

HC CO NOx CcO2 Partiklar

1,314 6,720 | 0,689 | 191,648 | 0,012

De kalkylviarden som har anvénts for att berdkna miljonyttan av en trafikminskning
baseras pa rekommendationer fran SIKA. Dessa virden speglar utsldppens hélsoef-
fekter men beaktar ocksa effekter pa t.ex. natur- och kulturmiljoer. Varderingen av
koldioxidutslépp &r hirledd fran det transportpolitiska koldioxidmaélet. Eftersom
den samhillsekonomiska kostnaden for de lokala och regionala effekterna (géller
alltsé inte koldioxid) beror pé faktorer sisom antalet exponerade personer, avstin-
den mellan utsldppen och de personer som exponeras, spridningen av utsldppen
etc., har ASEK-virdena differentierats for att spegla de variationer som kan uppsta
i olika situationer. Framforallt har olika vérden tagits fram for titort och landsbygd.
Olika vérden har ocksa tagits fram for att spegla téitortens storlek. I det nedanstéen-
de har vi tillimpat de kalkylvirden som tagits fram for Laholm. Dessa vérden &r
genomsnittsvarden for hela Laholm och kan mojligtvis jamforas med befolknings-
titheten 1 berorda delar av Mariestad. Mariestad liknar mest Laholm i befolknings-
storlek m.m (Laholm hade 22 883 invénare ar 2003 och Mariestad 23 847 invéna-
re) och berdkningarna har darfor genomforts med kalkylviardena for Laholm.
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Tabell 12 Kalkylvarden kr/kg (ASEK)

VOC/HC, Co, NO,, CO; Partiklar, SO,,
kr/kg kr/kg kr/kg kr/kg kr/kg kr/kg
Tatort (Sthim innerstad) 56 0 30 1,5 9 500 275
Tatort (Sthim ytterstad) 35 0 Saknar 1,5 6 000 175
uppgift
Tatort (Storsthim yttre) 14 0 Saknar 1,5 2 400 75
uppgift
Tatort (Uppsala) 25 0 15 1,5 4275 125
Tatort (Falun) 19 0 11 1,5 3278 96
Tatort (Sodertalje) 18 0 10 1,5 2 946 86
Tatort (Laholm) 5 0 4 1,5 924 28
Regionalt (landsbygd) 31 0 62 1,5 0 21

Kélla: SIKA rapport 2002:4

Med hjélp av ovanstaende kalkylvédrden enligt ASEK f6r Laholm och antaganden
om en genomsnittlig bilpark uppgér den samhéllsekonomiska miljokostnaden per
1 000 fordonskm till 308 kr.

Tabell 13 Kostnad per 1 000 fordonskm (kr)

HC CcO NOx C02 Partiklar Totalt

7 3 287 11 308

Totalt sett skulle miljonyttan vérderas till drygt 5 800 kr om antalet fordonskm
minskar med 18 750 km, se tabell nedan.

Tabell 14 Kostnad for 18 750 fordonskm (kr)
HC CcO NOx
123 0 52

c0o2 Partiklar
5390 205

Totalt
5770

Av tabellen kan vi dra tva viktiga slutsatser. Den ena slutsatsen &r att det samhalls-
ekonomiska virdet av miljonyttan adr valdigt litet och den andra slutsatsen ar att
huvuddelen av nyttan kommer frén de minskade koldioxidutslédppen och dr dérfor
inget som gynnar befolkningen i just Mariestad. De lokala/regionala effekterna
varderas till endast 380 kronor. Att siffrorna &r s& sma &r inte sérskilt féorvanande
med tanke pa att vi har utgétt fran att biltrafiken minskat med ca 19 000 km. Detta
motsvarar ungefar 10 personers totala bilkorning under ett ar.

Det ér svart att dra négra definitiva slutsatser fran dessa berdkningar. Uppenbart ar

emellertid att det samhéllsekonomiska vérdet av emissionsvinsterna blir ytterst litet
om biltrafiken endast minskar 19 000 fordonskm. For att dstadkomma en stdrre
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paverkan pa det totala biltransportarbetet forefaller det vara viktigt att komplettera
forbattringsatgarder inom cykling med liknande atgédrder inom kollektivtrafiken
och att dessa atgérder kombineras med bilrestriktiva atgirder.

Forutom de externa samhillsekonomiska nyttor som vi har beréknat ovan, i form
av minskade luftfororeningar och koldioxidutslépp, tillkommer nyttor genom
minskade bullerstdrningar, barriireffekter, tringsel och olyckor. Aven dessa nyttor
blir sma om vi utgar fran att biltrafiken minskat med ca 19 000 km. Vad giller
trafiksidkerheten kan dock ndmnas att Kungsgatans géng- och cykelvig skiljer sig
fran de 6vriga strackorna da cykelbanan dr separerad fran vigbanan och dessutom
ar dubbelriktad. Tidigare var hir blandtrafik. Kungsgatan har minskats i bredd,
vilket har inneburit att biltrafiken har blivit lugnare och fotgdngarna kidnner sig
tryggare nér de ska korsa gatan. Detta &r en direkt nytta som gynnar savél de ur-
sprungliga som de nya cyklisterna.

Intrdang i natur- och kulturmiljoer?

Med anledning av att en av de tre cykelvdgarna, Ekudden, innebar att gora ingrepp
i fast fornlamning med gravfilt i Lekesbergs socken beslutade lansstyrelsen att
genomfora en arkeologisk utredning av omradet. Utredningens slutsats var att forn-
lamningen inklusive fornldimningsmiljon, som sedan tidigare &r paverkad av den
befintliga vagen mot Ekudden, inte kommer att paverkas ytterligare av det planera-
de ingreppet vid anldggningen av gang- och cykelvigen.

Upplevd nytta av ursprungliga och nya cyklister

Som tidigare ndmnts saknas uppgifter for att berdkna denna nyttopost. Nagra re-
flektioner kan emellertid goras. Anldggandet av gdng- och cykelbanor har i Marie-
stad medfort estetiska kvaliteter for strickorna Ekudden och Kungsgatan. Ekud-
dens cykelvég har byggts med stor hiansyn till befintlig tridvegetation och smaélter
vdl in 1 landskapsbilden.

Vi bor ocksa ndmna att cykelvdgen pa Kungsgatan ingér i en total ombyggnad av
Kungsgatan som utfors enligt kommunens ”Gestaltningsplaner for centrum”. Detta
gor det svart att isolera effektens orsak dd ombyggnaden har inneburit att gatans
estetiska kvaliteter har hojts betydligt och den har blivit béttre anpassat till den
gestaltning som efterstrivas av gaturummen i Mariestads Centrum.

Hilsoeffekter

Som beskrivits tidigare kan 6kad cykling leda till forbéttrad hilsa och 6kad motion.
Hur stor effekten &r beror pa vilka som cyklar, om det &r de som redan tidigare
cyklade eller om det &r bilister som har valt att borja cykla istéllet och i vilket hél-
sotillstand individen befinner sig i samt hur individen upplever cyklingen, d.v.s.
som ett tillfélle att motionera eller enbart for att ta sig fran punkt A till B.
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Totalkostnad
Den totala kostnaden for projektet uppgick till 3,9 miljoner kr, varav 0,5 miljoner
kr utgors av bidrag.

Sammanfattande bedémning

Enligt tidigare ndmnda villkor for samhéllsekonomisk effektivitet kan vi inte ute-
sluta att gang- och cykelvagsprojektet i Mariestad dr samhéllsekonomiskt 16nsamt.
Projektet dr i flera avseenden forenligt med dessa villkor for effektivitet:

e  Projektet har lett till vinster for de ursprungliga cyklisterna, sirskilt inne i de
centrala delarna av Mariestad. P4 strickan Kungsgatan forefaller det som att
tryggheten och sékerheten har forbattrats avsevért.

e  Projektet har lett till beteendepaverkan. Antalet cykelresor har 6kat med om-
kring 15 % under den studerade perioden. Notera dock att vi inte med sdkerhet
vet att denna 6kning beror enbart pa cykelvigens tillkomst. (Aven i kontroll-
kommunen 6kade cyklingen.)

e  Projektet har, enligt kommunens bedémning, resulterat i 6verflyttningar fran
bil till cykel. Trafikmétningar visar pa en minskning av biltrafiken p& Marie-
stads huvudgator med drygt 11 % samtidigt som antalet cykelresor har okat.
Déremot har biltrafiken 6kat i andra gatumiljoer s& vad nettoeffekten blir och
hur omf6rdelningen i tid och rum och Gverflyttningen egentligen ser ut vet vi
lite om. Vilka effekter som kan hianforas till cykelvagens tillkomst och vilka
effekter som har uppstatt av andra orsaker vet vi heller inte s& mycket om.

Utifran berdkningarna av den vinst som hdmtas fran reducerade miljoutslapp till
foljd av en minskning i biltrafiken och som stéllts mot kostnaden av projektets
genomforande — 5 800 kr jamfort med kostnaden pa 3 900 000 kr — kan vi inte
konstatera att investeringen har varit samhéllsekonomiskt Ionsam. Men det finns ett
antal nyttoposter som inte har beaktats i berdkningarna. De nyttoposter som saknas
och som mojligen kan véga upp investeringskostnaden é&r i forsta hand de direkta
nyttor som de ursprungliga och tillkommande cyklisterna har fatt ta del av som
resultat av de forbattrade cykelforhallandena. Den relativt stora 6kningen i cykel-
trafiken (om vi nu antar att 6kningen pa 15 % ar ett resultat av investeringarna)
tyder pa att dessa direkta nyttor r stora. Att cykeltrafiken har 6kat (samtidigt som
befolkningsméngden minskat) kan dessutom ha lett till hdlsovinster som cyklister-
na inte nédvandigtvis r medvetna om. De nyttor som kan hénforas till den mins-
kade biltrafiken, d.v.s. forutom miljovinsterna dven vinster i form av mindre buller,
olyckor och barridreffekter, ar formodligen sma.

Utslapp fran arbetsmaskiner i Goteborg
Atgirden bestar av tva delatgirder som bada genomforts i mindre omfattning n
enligt ansokan.
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Delprojekt 1: Test av reningsutrustning for att rena utsldppen fran befintliga ar-
betsmaskiner genom eftermontering av katalysatorer och partikelfilter som anbuds-
utvirderande faktor. Atgirden ska minska miljébelastningen genom att utslipp av
bland annat kolvéte fran arbetsmaskiner reduceras.

Delprojekt 2: Projektet som genomf6rdes av Goteborgs stad under perioden 1998-
2000 syftar till att minska belastningen pa miljon, dels genom minskning av avgas-
utslépp, dels genom 6kad anvindning av biobaserade drivmedel och smorjmedel.

Den befintliga maskinparken har utrustats med avgasreningsutrustning, anvindning
av fornybara brénslen (el, biogas eller etanol) har premierats vid upphandling dér
dessutom krav stélls pa dtervinning av déack, anvindning av biologiskt nedbrytbara
oljor och smoérjmedel samt regelbunden och dokumenterad service och underhall
av maskiner.

Fran och med ar 2000 stills krav pa att minst 2 % av brénslet inom varje entrepre-
nad ska vara fornybart. Frén borjan var kravet satt till 10 %, men Trafikkontoret
sinkte kravet da det i praktiken visat sig oméjligt for entreprendrerna att uppfylla®'.

Fran och med ar 1999 begér Trafikkontoret vid upphandlingar in uppgifter om
huruvida entreprendren kan uppfylla miljokraven och hur mycket anbudssumman
skiljer sig at beroende pé vilka miljokrav som stélls. Miljokraven fors in i samtliga
anbudsforfragningar och beaktas vid antagande av anbud. De anbud som uppfyller
miljokraven &r kvalificerade och har alltid fortur fére de anbud som inte uppfyller
miljokraven, oavsett prisniva. Det sker dven faltkontroll genom stickprov pa ar-
betsplatser dér varje enskild maskin kontrolleras.

Informationen om miljokraven sprids till entreprendrer, maskindgare och dvriga
berorda.

I foljande analys ligger fokus pé delprojekt 2 da delprojekt 1 inte dr lika véldoku-
menterat och pga. att det, vid start av delprojekt 1, visade sig att utvecklingen hade
hunnit s langt att det redan fanns flera produkter for minskning av utslapp fran
arbetsmaskiner och att det darfor inte ldngre var motiverat med ett pilotprojekt for
katalysatorer och partikelfilter till arbetsmaskiner. Istéillet togs kontakter med till-
verkare for avgasreningsutrustning pa de omraden utvecklingen inte hunnit lika
langt.

Projekt som syftar till att minska utsldpp fran tunga arbetsmaskiner blir allt vanli-
gare och det dr darfor intressant att visa huruvida detta projekt som &r av mer “tek-
nisk” karaktir &r samhéllsekonomiskt 16nsamt eller ej och skulle kunna anvéndas
vid bedomningar av liknande atgérder. Det dr dven betydligt mer fordelaktigt att

31 Dels pga. nya EU-regler som forhindrar laginblandning av t ex etanol i bensin med éver 5 %, dels
nuvarande miljéklassningssystem for dieselbransle som medfér att Mk1 Diesel med 5 % inblandning av
RME klassas som Mk3 (och far hogre skatt).
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genomfora en samhillsekonomisk kalkyl av en atgird som inte syftar till att for-
dndra trafikanters beteenden och darmed kan ett flertal problem som beskrivits
tidigare (exempelvis for cykeldtgirder) och som ar mer eller mindre individanknut-
na undvikas. I det hir projektet som syftar till att minska utsléppen fran arbetsma-
skiner genom krav vid upphandlingar fran Goéteborgs kommun &r det darfor betyd-
ligt enklare att genomfora en samhéllsekonomisk beddmning eftersom den endast
bestar av posterna intdkter i form av utsldppsminskningar och kostnader i form av
genomforande av projektet, d.v.s. det mervirde som upphandlingskraven har med-
fort.

Kostnader

Kommunen redovisar 16pande vad anbudssumman hade uppgatt till om entreprend-
ren inte hade behovt uppfylla miljokraven, d.v.s. merkostnaden for att uppna de
hérdare miljokraven. Miljokraven har inneburit 6kade kostnader for entreprenader-
na da reningsutrustning behover monteras in i efterhand och &ldre arbetsmaskiner
behdver bytas ut till nyare. I forlangningen fir kommunen som bestéllare béra
dessa kostnader. De ackumulerade kostnaderna for detta uppgick under perioden
1998-2000 till 19,2 Mkr varav bidragsdelen uppgick till 5,1 Mkr. Totalkostnaden
som kommunen ansdkt om for att under en Gvergangsperiod ticka delar av de mer-
kostnader som belastat kommunen genom héardare miljokrav uppgick till 45 Mkr.

Sysselsdttning
Sysselséttningsmalet om 19 &rsarbetare har uppnétts.

Miljo

Miljoeffekterna berdknas for ett flertal parametrar, men inte for koldioxid och par-
tiklar. Atgirden verkar enligt linsstyrelsens beddmning ha gett mycket positiva
resultat trots att den inte har genomforts i sin helhet. Mélet anses vara uppfyllt med
undantag av att endast en fjardedel av Trafikkontorets upphandlingar har berorts av
upphandlingskraven under 1998. Forst ar 2000 berdknas miljokraven fa full ge-
nomslagskraft da kravet om minst 2 % fornybart briansle inom varje entreprenad
infors. Atgirden leder till minskade utslipp av koldioxid med 1765 ton/ér . Berik-
ningarna dr baserade pa andel fornybart brinsle. Resultaten redovisas i tabellen
nedan.

71



NATURVARDSVERKET
Trafikprojekt for battre miljo

Tabell 15 Arlig minskning av utsléppen fran dieselmotordrivna arbetsmaskiner i Géteborgs
stad, ton utslapp

Emission Enligt regeringsbeslut Utfal®?
CO2 8 000 1765
voC 75 186
NOx 100 207
PM 45 36
Cco - 539

Orsaken till att CO-utsldppen inte tagits med &r att utslappen inte berdknas minska
s& mycket, vilket beror p4 fordndrade EU-regler>>.

Undersokningar visar att vissa av utslédppen fran arbetsmaskiner dr minst lika stora
som utsldppen fran den tunga trafiken. Arbetsmaskinen star exempelvis for 25 %
av de totala kviveoxidutsléppen fran trafiksektorn.

Hur mycket de kvantifierade utsldppen vérderas till beror pa var och nér utslédppen
sker/skulle ha skett. Ar det i titort eller i glesbygd? Hur manga 4r det som skulle ha
utsatts for emissionerna? Under vilken tid pa dygnet skulle detta ha skett? Enligt
kommunens rapport verkar manga arbetsmaskiner i titbebyggda omraden. Med
hjdlp av nedanstaende kalkylvarden uppskattas vinsten i minskade utslapp till cirka
191 Mkr arligen, se tabell nedan.

Tabell 16 Arlig samhallsekonomisk vinst (Mkr)

Emission Kalkylvarden enligt ASEK Miljovinst
per emission, kr/kg34 (Mkr)

CO, 1,50 2,7

VOC 43,50 8,1

NOy 46,00 9,5

PM 4 750,00 171

Totalt 191,3

Kalla: SIKA rapport 2002:4 "En &versyn av samhallsekonomiska metoder och kalkylvarden pa Transport-
omradet” , (http://www.sika-institute.se/utgivning/2002_4r3.pdf

32 Utslappsminskningarna har beraknats for samtliga arbetsmaskiner i Géteborgs stad, med motiver-

ingen att eftersom Goteborgs kommun ar en sa pass stor bestallare av entreprenadarbeten kommer

deras miljokrav i praktiken att fa genomslag i hela maskinparken. Skillnaderna i utslapp har beraknats

utifran befintlig maskinpark, jamfoért med de krav pa bl a avgasreningsutrustning och begransning av
askinalder som kommunen stallt.

Berakningen av CO2-utslappen baseras pa att kravet om minst 10% fornyelsebart bransle inférdes
fran ar 2000. Nya EU-regler medférde att Iag inblandning av etanol i bensin med 10% inte langre tillats
fran ar 2000. Detta tillsammans med de nya beskattningssystemet for diesel som beskrivs i not 1 inne-
gfr att storstaderna tvingades andra kravet fran 10% till 2% fornyelsebart bransle.

De kalkylvarden som finns framtagna i ASEK géller for globala, regionala och lokala utslapp. Dessut-
om finns kalkylvérden framtagna for Stockholms innerstad, ytterstad, Storstockholm yttre, Uppsala,
Falun, Sédertélje och Laholm. Vilka kalkylvarden som ska anvandas beror bland annat pa antalet
manniskor som exponeras vid emissionstillfallet. For att fa ett genomsnitt av de utsléapp som sker i
Goteborgs kommun och med vetskapen att storsta delen av utslappen sker i tatort har antagandet gjorts
att halften av utslappen sker regionalt och halften i en miljo som kan jamféras med Stockholms inner-
stad.
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Framtida miljoeffekter

Det &r svart att kvantifiera de framtida miljoeffekterna da det inte finns nagon kén-
nedom om hur stor del av den befintliga maskinparken som kommer att paverkas
och ndr.

Spridning av miljoeffekter
Goteborg ar tillsammans med Stockholm och Malmé foregangare i arbetet med att
stdlla miljokrav for arbetsmaskiner vid upphandling.

De arbetsmaskiner och lastbilar som anpassas for att klara Goteborgs kommuns
krav kommer ocksé att anvéndas i andra kommuner, vilket leder till att de positiva
miljoeffekterna sprids. Troligen kommer dven andra kommuner, 6vriga offentliga
bestillare samt dvriga bestéllare att infora liknande miljokrav i sina upphandlingar
med positiva miljoeffekter som foljd. Delar av Goteborgs kommuns befintliga
maskinpark kan séljas pa andra orter och till utlandet dér dessa maskiner troligen
kommer att ersitta &nnu dldre och mindre miljoanpassade maskiner.

Okad medvetenhet
Entreprendrer och maskindgare har fatt en stdrre miljomedvetenhet och en accep-
tans for stringare miljokrav.

Sammanfattande bedomning

Den samhéllsekonomiska nyttan av de minskade utsléppen till f6ljd av stringare
miljokrav vid upphandling av entreprenadforetag uppgér enligt en uppskattning till
191 Mkr arligen. Denna intédkt ska stdllas mot kostnaden att genomfora projektet
och som enligt redogdrelsen ovan uppgick till omkring 19 Mkr mot berdknade 45
Mkr. Projektet kan med andra ord alltsé ségas vara samhillsekonomiskt lonsamt
och d4 har inte samtliga identifierade effekter kunnat kvantifieras. Aven om total-
kostnaden uppgick till 45 Mkr skulle projektet vara samhéllsekonomiskt 1onsamt.

Slutsatser om samhallsekonomiska analyser

P4 grund av den bristande kvaliteten i underlaget har inriktningen i vart arbete varit
att dels tydliggora och forklara vilken slags information som behdvs for att gora
fullskaliga samhillsekonomiska 16nsamhetskalkyler, dels beskriva hur férenklade
lonsamhetsbeddmningar kan goras nér viktig information saknas.

Det finns flera slags LIP-trafikatgirder och de kan kategoriseras pa olika sitt. Ge-
mensamt for tgérderna &r emellertid att de syftar till att 4stadkomma forbattringar
inom ett eller flera trafikslag, framforallt inom cykel- och kollektivtrafik, och dér-
med bidra till effekter sésom minskad biltrafik och forbéttrad miljo. I vara analyser
har vi 1 forsta hand uppehallit oss vid cykelinvesteringar. Samma resonemang kan
dock tillimpas pa andra LIP-trafikdtgarder.
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Nér det géller cykelinvesteringar kan samhéllsekonomiska nyttan delas in i tre
huvudkomponenter: Nytta for ursprungliga cyklister (pga. forbéttringar), nytta for
tillkommande cyklister (6verflyttningar pga. forbattringar), samt nytta av dverflytt-
ningar, t.ex. positiva effekter pa miljo, tringsel, buller och trafiksikerhet till f6ljd
av minskad biltrafik eller effekter p4 motion och hélsa till foljd av 6kad cykling.
Ofta saknas information for att berékna de forsta tva komponenterna, d.v.s. nytta
for ursprungliga och nya cyklister. Ddremot finns ibland information om den tredje
komponenten, framforallt om effekterna pa biltrafiken och resulterande effekter pa
exempelvis milj6. Det dr emellertid svért att isolera vilken effekt som LIP-atgérden
har haft frdn de andra fordndringar som har intrdffat under den studerade tidsperio-
den och som har paverkat trafikutvecklingen.

En central fraga som har diskuterats &r hur LIP-atgérderna kan bedomas fran en
samhéllsekonomisk synvinkel om underlag for att méta, kvantifiera eller viardera
atgirdernas effekter saknas. I analyserna har tva alternativ diskuterats:

e  Om flera effekter pa ett tillforlitligt sitt kan kvantifieras och virderas monetért
bor en kalkyl goras. For att bedoma é&tgérdens 16nsamhet bor denna kalkyl
kompletteras med en kvalitativ beskrivning av de effekter som atgédrden bidra-
git till men som man inte kunnat inkludera i kalkylen (samma metodik som pa
vag och jarnvag).

e  Om kvantifieringar saknas eller &r av undermélig kvalitet maste en alternativ
metod utvecklas for att bedoma atgérdens 16nsamhet. Ett sddant alternativ som
har diskuterats i rapporten &r att bedoma atgérden med utgéngspunkt i de teo-
rier som de samhéllsekonomiska kalkylerna vilar pa — d.v.s. bedoma huruvida
atgdrdernas utformning och genomforande ar forenliga med kriterier for sam-
héllsekonomisk effektivitet och l16nsamhet.

For att ssmmanfatta de bedomningar som gjorts i rapporten sé ar flertalet av de
cykelinvesteringar och andra LIP-atgdrder som analyserats forenliga med kriterier-
na for lonsamhet och effektivitet. Detta innebér dock inte med automatik att atgér-
derna har varit lonsamma — for att pavisa l6nsamhet maste berdkningar goras.

I tva fall har berékningar gjorts. I Mariestad har vi raknat p& de miljoeffekter som
ett minskat biltransportarbete till f6ljd av nya cykelvégar har lett till. Enligt de
antaganden som berdkningarna baseras pa, ir dessa miljoeffekter relativt sma, men
det svart att gora ndgra sidkra uttalanden om lonsamheten eftersom flera relevanta
komponenter inte har beaktats explicit i kalkylen. I Mariestad tror vi snarare att
cykelinvesteringarna har lett till forhallandevis stora vinster for de ursprungliga
savil som de nya cyklisterna. En relativt stor 6kning i cyklingen under den stude-
rade perioden tyder pé detta.

I Goteborg har vi analyserat ett projekt som syftar till att minska utslapp fran tunga
arbetsmaskiner. Projektet dr av “teknisk” karaktir och enklare att géra en samhélls-
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ekonomisk lonsamhetskalkyl pé; eftersom projektet inte syftar till att forédndra tra-
fikanternas beteenden, sdsom projektet i Mariestad, finns det farre nytto- och kost-
nadskomponenter att ta hdnsyn till i kalkylen. I den kalkyl som gjorts for projektet i
Goteborg har vi inkluderat intékter i form av utslidppsminskningar och kostnader i
form av genomforande av projektet. Vi har uppskattat den samhéllsekonomiska
vinsten av minskade utslépp till cirka 191 Mkr arligen. Denna intékt ska stéllas mot
kostnaden att genomfora projektet som uppgick till omkring 19 Mkr.
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Information som verktyg for
beteendeforandringar

Klassisk envégsinformation har stora begransningar nar det géller att paverka véra
miljobeteenden. For att dstadkomma varaktiga beteendefordndringar bor arbetssét-
tet vara mer langsiktigt och processorienterat. Syfte med miljokommunikation &r
oftast att paverka kunskap, attityder och/eller beteenden.

Det finns ofta inget direkt samband mellan information, kunskap, dndrade attityder
och fordndrat beteende. Vi véljer ofta ett visst varumérke nér vi handlar livsmedel
och vi behaller inarbetade resvanor, trots larmrapporter om véxthuseffekt och hél-
soeffekter. Vi reflekterar kanske inte ens dver att det finns likvardiga livsmedel
med andra varumérken eller att cykeln eller kollektivtrafiken r ett alternativ till
bilen.

Under ritt omstandigheter finns dock mdjligheter till omfattande beteendeforand-
ringar. Debatten kring tvittmedel och kaftfefilter medforde att forséljningen av
icke-miljomarkta tvéittmedel rasade och de vita kaffefiltren férsvann ur butikshyl-
lorna. Det blev en social norm att kopa mer miljéanpassade tvittmedel och kaffefil-
ter.

Kravodlat kaffe har dock inte blivit en forsdljningssuccé trots larmrapporter om hur
arbetarna vid kaffeplantagerna skadas av miljogifter. Anders Biel®® forklarar det
med att priset dr ett starkt styrmedel. Som konsument dr man kanske inte beredd att
betala den extra kostnaden for kravmérkt kaffe, for att en kaffebonde pa andra
sidan jordklotet ska f& en battre miljo. Vi viljer dessutom girna varor som vi kén-
ner igen, som vi vet uppfyller vara forvantningar.

Det ar lattare att hitta samband mellan “enklare” beteendeforandringar sisom dnd-

rade inkopsvanor. Resvanor ar betydligt mer komplexa och svarpaverkade. Infor-

mation har da vanligtvis en mycket svag effekt. Det beror dock sillan pa att vi lider

av informationsbrist. De tillfdllen dé vi verkligen tar till oss information och &ndrar

vart beteende ar frimst>®:

e nir beteendet bygger pa brist pa information och kunskap

e nir alternativen dr minst lika attraktiva och darfor inte upplevs som uppoft-
ringar

e ndr alternativen &r enkla att genomfora

% Anders Biel, Psykologiska institutionen, Goteborgs Universitet, Energivarlden 2001
36 . .. .
Att paverka och engagera, Mats Lénngren, Mikom
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Det sista alternativet ovan, att alternativen ar enkla att genomgora, underléttas nir
den fysiska strukturen stodjer de nya beteenden som efterstravas. Detta finns tydli-
ga exempel pa i denna utvérdering av LIP-finansierade trafikatgérder.

For att langsiktigt forandra ménniskors attityder och beteenden krévs dels att
kommunikationen sker med en ldmplig metod samt att kommunikationen méaste ha
ett innehall som ar relevant for mottagaren. Vilken typ av argument &r effektivast
for att paverka manniskors bildkande? Lars J. Lundgren®” menar att tre faktorer
maste vara uppfyllda for att ménniskor ska éndra sitt beteende. Man méste veta
varfor beteendet behdver fordndras, d.v.s. ha relevant kunskap. Man maste ocksa
vilja fordndra sitt beteende, d.v.s. det maste finnas incitament eller ndgon upplevd
vinst av beteendefordndringen. Dessutom maste man praktiskt kunna genomfora
beteendeforindringen.

Merparten i Sverige vet att de borde dndra sitt beteende mot ett mer miljdanpassat
transportsétt. De kan oftast dndra beteendet i 6nskvérd riktning, d.v.s. de har prak-
tiska mojligheter och de har ett val. Viljan att fordndra sitt beteende saknas i
manga fall. P4 denna grupp &r informationsinsatser inte verksamma. Attityder och
vérderingar fungerar som filter for kunskapen om trafikens negativa effekter som
skulle géra att man 4ndrar sitt beteende®®. Argument och fakta rationaliseras bort
for att legitimera det egna beteendet.

For att fa ménniskor att kénna att de har mdojlighet att dndra sitt beteende kan fysis-
ka atgérder i trafikmiljon vara nddvéndiga. Utan sikra cykelvdgar cyklar man kan-
ske inte och for att man ska dka kollektivt krivs tdta turer. Om det odnskade bete-
endet handlar om omedvetenhet och okunskap kan givetvis information ricka for
att astadkomma beteendeforandringar.

For att pdverka méanniskors beteende maste for individen relevanta argument pre-
senteras. Argumenten maste berora. Olika typer av argument dr mojliga, bland
andra®:

e Miljéargument

e Trafiksdkerhetsargument
e Halsoargument
e Ekonomiska argument

e Tidsargument.

Olika malgrupper berdrs av olika argument. Barnfamiljer berors vanligtvis starkt
av trafiksékerhetsargument. Vid diskussioner kring skolbarns resande till och fran
skolan r trafiksdkerheten alltid en mycket viktig faktor. Att frimja cykelatgérder

37 ur Varfor I6ser inte politikerna miljoproblemen. | Att veta och att géra. 1996. Naturvardsverkets forlag.
se vidare "Information i féretag och samhalle" av Heinz Leyman. 1985. Studentlitteratur.

39 Att paverka och engagera, Mats Lonngren, Mikom

77



NATURVARDSVERKET
Trafikprojekt for battre miljo

med hélsoargument &r vanligtvis mer framgangsrikt &n att lyfta fram miljoargu-
menten. Halsoargumenten, tillsammans med ekonomiska argument och tidsargu-
ment ar generellt sett mer effektiva &n de Gvriga for att astadkomma beteendefor-
andringar, de argumenten beror de allra flesta mer.

Som tidigare ndmnts ar beteendefordndringar i transportsystemet inte ndgot som
kan astadkommas snabbt. I de allra flesta fall krdvs en ldng process for att fa 6ns-
kade forandringar. Spridning av information och budskap som sker organiskt —
langsamt - ger ofta ett mer bestdende resultat &n om man slér pa stora trumman och
sprider information i en stor kampanj. Kampanjer behdver alltsd upprepas for att
inte effekten ska avta.

Informationsinsatser i LIP-trafikatgarder

De genomf6rda trafikatgirderna kan delas in i tre kategorier utifran deras koppling
till informationsinsatser (termen informationsinsatser anvinds hér for bade infor-
mations- och kommunikationsinsatser): atgirder som genomfordes utan nigra in-
formationsinsatser, atgérder dér informationsinsatserna var integrerade med inve-
steringar samt rena informations-/folkbildningsprojekt. Den klart storsta gruppen
var den dér informationsinsatserna var integrerade med atgérderna.

Utvérderingen av informationsinsatserna bygger pa de till Naturvardsverket in-
skickade slutrapporterna med bilagor, en kompletterande enkédt om informationsét-
géirder samt en workshop genomford under utvirderingen.

Slutrapporter och kompletterande enkat

Olika slutrapporteringsmallar har anvénts vid slutrapporteringen av atgérderna.
Slutrapporterna som bygger pa de senare mallarna ger en betydligt mer komplett
bild av vilka informationsinsatser som genomforts. Kommunen har dven betygsatt
genomforda informationsinsatser och beskrivit insatsen samt mélgruppen den vén-
de sig till. I slutrapporter som grundade sig pa en tidigare version av rapportmall
har man inte behdvt svara pa frdgor om informationsinsatser. I en del rapporter
beskrivs detta dndd och medskick av informationsmaterial forekommer. Resultatet
fran denna rapportering &r virdefull men inte jimforbar med de senare uppléggen,
vilket forsvarar analysen.
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For att fa ett mer komplett material for analys av informationsinsatserna skickades
ett kortfattat frageformulér ut till de projekt dér dldre rapportmallar anvéints. De
senare rapporterna innehéller alltsd en beskrivning av informationsinsatserna, en
bedomning av dess effekter samt avsedd malgrupp. Insatserna grupperades i:

e Kurser

e Studiebesdk

e Informationstréffar

e Annonser

e Film

e Utstéllningar
e Webb

e  Miljébokslut
e  Skriftlig info
e Annat

Utifran beskrivningar i den nyare rapportmallen har ett antal projekt specialstude-
rats utifran genomforda informationsinsatser. Gang- och cykelprojekten har analy-
serats for sig och bil- och kollektivtrafikatgarder for sig, eftersom det annars blev
alltfor fa projekt inom respektive grupp.

Workshop

Inom ramen for utvédrderingen genomfordes en workshop om informationsinsatser i
LIP-atgdrderna. Representanter for LIP-kommunerna erbjods delta, tillsammans
med Inregia, Naturvardsverket och miljokommunikatéren Mats Lonngren. Syftet
var att diskutera vilka metoder som fungerar effektivt for att f4 manniskor att &ndra
beteende och vilja mer miljdanpassade transportmedel. Erfarenhetsutbyte samt
identifiering av fallgropar, framgéngsfaktorer samt lampliga bakomliggande forut-
sattningar ingick ocksé i workshopen. Erfarenheter fran workshopen presenteras i
bilaga 5.

Gang- och cykelprojekt
Exempel pé géng- och cykelprojekt inom LIP &r:
e Anldggning av géng- & cykelvigar
Cykelparkering
e Kampanjer
Sdkrare gang- & cykelviagar (bl.a. vid skolor)
System for jobbcyklar/tjdnstecyklar
Planfria korsningar, tunnlar och broar
Information, marknadsforing och utbildning
- ex teori & praktik i Lund
- cykelforstéelse
Regionalt cykelvignit
Trafikplan for cykel
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En sammanstillning av de 13 gang- och cykelprojekt som anvént ’nya” rapport-
mallen visar att de allra flesta projekt har anvént manga olika informationsmetoder.
Det ir stor variation mellan projekten i upplevd effekt av samma metod (skala 1-5).
Det dr ocksa stor variation mellan projekten av upplevt effekt totalt (1,5 —4,7).
Effekten har generellt upplevts som béttre om den fysiska atgdrden kombinerades
med kraftiga och upprepade informationsinsatser. En kombination av fysiska insat-
ser och informationsinsatser &r alltsa effektivare &n insatserna var for sig.

Mindre insatser eller anviandande av bred malgrupp har gett sma effekter. Exem-
pelvis har de projekt som satsat kraftigt pa en attraktiv cykelwebb upplevt den som
vél fungerande medan andra kommuner som haft begransad cykelinformation pa
kommunens vanliga webbplats inte alls fatt samma effekt. De har givetvis inte
heller investerat lika mycket tid och pengar i webben. Liknande tendenser finns for
flera andra metoder. Det kan gélla bl.a. tidningsannonser ddr man satsat pa bade
stora annonser och kontinuitet i annonseringen, exempelvis stdende inslag om LIP i
kommunens tidning, vilket har visat god effekt.

Figur 8  Anvandning (i procent) av olika metoder i gang- och cykelprojekt
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Det gar inte att finna ett tydligt samband mellan typ av informationsinsats och
betyg pa insatsen. Atgirdernas olika syften kriver olika informationsinsatser. Situ-
ationsanpassade insatser dr ddrfor nddvéindiga. Bland géng- och cykelprojekten
aterfanns hogsta mojliga betyg (betyg 5) i ett flertal typer av informationsinsatser. |
tabellen nedan visas de informationsinsatser i de 13 specialstuderade gang- och
cykelprojekten som fatt hogst betyg. Notera att det dr forfattaren av slutrapporten
som betygsatt de egna informationsinsatserna.

Tabell 17 Gang- och cykelprojekt med hogsta mdéjliga betyg pa informationsinsats

Informationsinsats som Beskrivning Malgrupp
erhallit betyg 5

Studiebesok Cykelvagvisning & vintervaghallning Kommuner

Infotraffar Natverk for kommuner som jobbar med cykelvagar | Kommuner

Annonser Helsidesannonser LIP-nytt Allmanheten

Annonser Tidningar, broschyrer, radio/TV Allmanheten

Webb www.linkoping.se/ahoj allmanhet + skola, foretag
Skriftlig info Cykeltidningar (cykelproj + cykling) allmanhet + skola, foretag
Skriftlig info Cykeltidning + karta, 40 000 ex allmanhet + féretag

Malgruppen for gang- och cykelprojekten har ofta varit bred, man har exempelvis
vant sig till allménhet eller hushall. I flera projekt har man upplevt svérigheter att
fa ut budskapen till rétt personer. Detta géller bl.a. informationsinsatser via webb,

annons, miljobokslut och utstdllning. Ett stort antal kampanjer &r genomférda rik-
tade till cyklister. De har ofta ront stort intresse, men majoriteten av de intresserade
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var redan etablerade cyklister. Ambitionsnivan har varit mycket olika mellan
kommunerna avseende t ex annonser och webb. Storst effekt har exempelvis de
annonskampanjer haft dir man annonserat regelbundet och stort samt anvént olika
media.

Ett gangbart argument vid informationsinsatser rorande gang-/cykelprojekt &r hal-
sa. Hélsoaspekterna berér och ar en viktig morot for att fa till stand ett 4ndrat bete-
ende. Exempelvis har hélsotrampare*® anvints i flera kommuner. Ett annat argu-
ment med stor tyngd dr sdkerhetsfragorna. Speciellt i projekt som rér barn och
miljon kring skolor har sédkerhetsargumenten hogst prioritet.

Bil- och kollektivtrafikprojekt

Bil- och kollektivtrafikprojekt har analyserats gemensamt. De allra flesta projekten
har, liksom i gédng- och cykelprojekten, anvint manga olika informationsmetoder.
Det forekommer stor variation mellan projekten i upplevd effekt av samma metod
(1-5). Variationen mellan projekten &r mindre &n jamfort med gang- och cykelpro-
jekten avseende upplevd effekt av informationsinsatsen (1,7 — 4,0 jamfort med 1,5
— 4,7 for gdng- och cykelprojekt).

Liksom for cykelprojekten har effekten generellt sett upplevts som béttre om de
fysiska atgérderna kombinerades med kraftiga och upprepade informationsinsatser.
Mindre insatser eller anviandande av en alltfor bred malgrupp har gett litet resultat.

Exempel pa kollektivtrafikprojekt inom LIP:
e Ombyggnad av sparvagns- och busshallplatser

e Stationspendel med eldrivna tradbussar mellan ny tdgstation och centrala delar
av kommunen

e Bussbana mellan jarnvégsstation och stora arbetsplatsomraden
e Eltag pé hjul for serviceresor (apotek, bank etc)
e Trafiksignaler som prioriterar busstrafiken

e CRT-filter i dieselbussar

Det gar inte att finna ett tydligt samband mellan typ av informationsinsats och
betyg pa insatsen. Bland kollektivtrafikprojekten aterfanns endast tvé informations-
insatser som internt getts hogsta mdjliga betyg (betyg 5), se tabell nedan.

40 Halsotrampare deltar i projekt dar ett antal personer lovar att cykla till och fran jobbet under en viss
period. Deras halsa undersoks fére och efter projektet. Denna typ av projekt har bedrivits i ett stort antal
kommuner i Sverige.
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Tabell 18 Kollektivirafikprojekt med hdgsta mdjliga betyg pa informationsinsats

Informationsinsats som
erhallit betyg 5

Beskrivning

Malgrupp

Studiebesok

Lundalanken

Branschfolk

Annat

Direktbearbetning av potentiella resenarer med
individanpassad information

Foretag och hushall

Exempel pa bilprojekt (samordning) inom LIP:

e Bilpool med miljobilar for kommunens egna tjénsteresor
e Bilpool med milj6fordon for foretag

e Bilpool i samarbete mellan kommun och hdgskola

e Internetbaserat bokningssystem bilkooperativ

Det gér inte heller hér att finna ett tydligt samband mellan typ av informationsin-

sats och betyg pé insatsen. Bland bilprojekten aterfanns fyra informationsinsatser

som internt getts hogsta mdjliga betyg (betyg 5), se tabell nedan.

Tabell 19 Bilprojekt med hégsta mdjliga betyg pa informationsinsats

Informationsinsats som fatt | Beskrivning Malgrupp

betyg 5

Kurser Minskad bransleférbrukning, bilens paverkan pa Anstallda som anvander

miljén bilpoolen

Kurser Overgang till internetbaserat bokningssystem Bilkooperativets samtliga
medlemmar

Webb Overgang till internetbaserat bokningssystem Bilkooperativets samtliga
medlemmar

Annat Stripning "Miljébilar pa vag” Allmanhet, foretag

Malgruppen for atgédrder inom omradet bil- (samordning) och kollektivtrafik dr inte
lika bred som inom géng- och cykelatgérder. Det dr léttare att avgransa malgruppen

i dessa typer av projekt. I bilprojekten har mélgruppen exempelvis varit bilpoo-

lens/kooperativets medlemmar, foretagsledare och funktionsansvariga vid foretags-
frukostar och anstillda vid utvalda arbetsplatser vid besok pa arbetsplatser for att

informera om samékning. [ kollektivtrafikprojekten har mélgrupperna exempelvis
utgjorts av potentiella resenidrer (boende eller arbetande i1 vissa geografiska omra-

den). Dessa har fatt individanpassad reseinformation vilket har stor potential, eller
erbjudits bli testresendrer. Testresendrerna har erbjudits gratis kollektivtrafik under

en prova-péa-period.
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Figur 10 Anvandning (i procent) av olika metoder i bilprojekt
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Erfarenheter inféor kommande bidragsprogram

Naturvardsverket bor stodja kommunerna som soker medel ur kommande Klimat-

investeringsprogram eller andra stddprogram genom att ge rdd om hur de ska arbe-
ta strategiskt med information och kommunikation. Ansékningsblanketter och
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slutrapportmallar bor vara utformade pa ett sétt som sékerstiller att informations-
och kommunikationsinsatserna planeras och genomférs som en integrerad del i
projektet samt att insatserna dokumenteras.

Effekten av att informera/kommunicera for att astadkomma beteendefordndringar
inom ett tidsbegransat projekt dr ofta svar att visa. Det kridvs mer langsiktiga strate-
gier for att ge resultat. Uppfoljningen av projekten bor dérfor beakta att beteende-
forandringar inte kan uppnas inom en kort tidsperiod. For att fa ett langsiktigt for-
delaktigt resultat ar det viktigt att Naturvardsverket premierar dven insatser som &r
langsiktiga och strategiska.

Bidrag initierar vanligtvis inte nya projekt men tidigareldgger atgirderna. Bidrags-
formen styr ibland valet av dtgirder i en kommunal strategi. Bidragsformen riske-
rar idag att leda till att kommunerna soker finansiering for sikra kort — annars kan
man riskera att forlora delar av finansieringen. Den strategin ger inga djérva pro-
jekt och inget nytinkande. Kraven pé aterbetalning om malen om miljoeffekter ej
uppfyllts har ocksa negativ effekt pa nytdnkandet.

Slutsatser om informationsspridning

Enbart informationsinsatser racker vanligtvis inte for att fa till stdnd beteendefor-
andringar, speciellt inte vid komplexa och svarpéverkade beteenden sdsom resva-
nor. En kombination av fysiska atgédrder och informationsinsatser har visat sig
effektivast for att kunna astadkomma en beteendeforiandring.

En ldmplig kombination av tydliga effektmal, aktivitetsmal och processmal bor
sdttas samman tidigt i projektets planeringsfas. Det &r ocksé viktigt att utvardering-
en planeras tidigt i processen for att mojliggéra mitning av effekter av bade infor-
mationsinsatser och implementerade atgérder.

Politisk forankring av atgérderna och mélen &r viktigt. Enskilda tjinstemén kan
ocksa spela stor roll for resultatet, exempelvis val av projektledare och ansikte ut i
kommunen.

Olika malgrupper berdrs av olika typer av argument; miljo, trafiksikerhet, hélsa,
ekonomi, tid etc. Miljoargumenten dr vanligtvis inte tillrdckligt starka for att en-
samma astadkomma beteendeférdndringar. Mélgrupper i projektens olika faser bor
identifieras tidigt i processen. For att fa dnskad effekt ar det viktigt att berdrda
malgrupper kénner sig delaktiga. Ménga av de LIP-finansierade trafikprojekten har
haft en bred mélgrupp, som invénare i kommunen och hushall. Efter ett antal &r
finns nu i flera kommuner behov att koncentrera atgirderna till en smalare mél-
grupp sasom skolor, foretag, boende i vissa geografiska omraden etc.

Metodval for informations- och kommunikationsinsatser maste genomforas i varje
enskild fysisk atgird. Olika metoder lampar sig for olika syften. Langsiktig, orga-
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nisk spridning av information kan kombineras med mer kortsiktiga kampanjer eller
sa kallade bombmattor (kréver upprepning for langsiktig effekt). Beloningar, mo-
rotter, tivlingsmoment och goda forebilder kan 6ka viljan att varaktigt dndra ett
beteende.
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Ger LIP-atgarder fortsatta
satsningar?

En helt annan typ av LIP-effekt &r den generella paverkan pé organisation och
prioriteringar som LIP-atgirderna kan ha. Ett LIP-program kan innebéra ett allmént
politiskt och organisatoriskt lyft for fragor som géller hallbart resande inom kom-
munen. Det kan ge forvaltningarna anledning till att forstdrka kompetensen i olika
avseenden, bygga ut organisationen och skapa nitverk. Det kan bidra till att fragor-
na fokuseras och att prioriteringarna blir tydligare.

Aven om LIP-programmet inte givit nigra omedelbara trafikomfordelande effekter,
kan det alltsa haft langsiktigt positiva effekter genom att skapa kompetens och
organisation och genom att 6ka tempot i omstéllningsarbetet. Sidana effekter kan
vara viktigare pa sikt dn kortsiktiga trafikomfordelande effekter.

LIP-programmen kan ocksa ha bidragit till att mer resurser mobiliserats. LIP-
finansieringen har i genomsnitt svarat for en tredjedel av totalinvesteringarna. Res-
ten har kommunerna finansierat. Det skulle kunna gé att séga att varje LIP-krona
har genererat tvd, men problemet hér dr dock detsamma som for effekter; man
maste veta hur mycket kommunerna skulle ha satsat utan LIP-finansieringen. De
flesta kommuner utan LIP-bidrag tycks ha investerat i infrastruktur for cykel, fart-
ddmpande atgirder for motortrafiken och annat av betydelse for oskyddade trafi-
kanter under de sex ar som LIP-satsningen pé’lgéitt.41

Sex kommuner med trafikatgérder som utvarderats i detta uppdrag har intervjuats
for att soka svar pad om LIP-bidragen haft betydelse for fortsatta satsningar; Lund,
Linkdping, Karlstad, Sunne, Mariestad och Kristianstad. Syftet med intervjuerna
var dven att undersoka om det finns andra faktorer som kunnat bidra till lyckade
trafikprojekt. Faktorer som kan vara viktiga &r projektledarens placering i kommu-
nen samt hur det politiska stodet for projekten ser ut.

Mer slutsatser om LIP-atgérdernas effekter pA kommunernas fortsatta miljoarbete
finns i rapporten: ”LIP och lokalt miljoarbete — en fordjupad studie av sju kommu-
ner” frdn Naturvirdsverket.

Kristianstad
Genomforda projekt: Cykelstaden samt informationskampanj

Organisation
Projektledaren for trafikprojekten ar fast anstélld och lyder under kommunstyrelsen
med placering pa mark- och exploateringskontoret.

“ Detta framgar bland annat av den s k kompletteringsenkaten till kontrollkommuner, se nedan.
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Politisk forankring

Bade kommunalradet och oppositionsradet var med under diskussionerna om anso-
kan och om vilka projekt som skulle véljas ut. Den politiska enighet som rader
kring satsningarna inom LIP-programmen i Kristianstad har varit en av framgangs-
faktorerna.

Forsdttning?

Cykelprojekten i det forsta LIP-programmet blev ett startskott for en bredare sats-
ning pa cykling och mjuka atgirder, som informationskampanjer, for att fa fler att
cykla. Regelbunden cykelmétning inleddes efter projektet och staden har satsat pa
1 stan utan min bil”, samt utvecklat en prisbelont cykelhemsida. Varje ar gors en
verksamhetsrapport om det gangna cykeléret.

Linkoping
Genomforda trafikatgirder: Cykelstaden Linkoping

Organisation

Inledningsvis var tjdnsten som projektledare for Cykelstaden Linkdping inte fast
men sedan cykelprojekten inleddes har tjansten permanentats och cykelfragorna
lyfts fram. Projektledaren sitter pa Teknikens hus, dir ansvaret for planering och
exploatering samt parkfragor finns. Arbetet med det nya mobilitetskontoret finns
ocksé inom Teknikens hus. Cykelansvariga rapporterar till Teknik- och samhélls-
byggnadsndmnden. P4 ett tidigt stadium skapades ocksa ett nitverk av cykelstdder,
7 stader (Karlstad, Linkdping, Gdvle m.fl.) som moéttes och bytte erfarenheter.

Politisk forankring

Sedan satsningarna pa cykling inleddes har samma koalition styrt Link&ping och
det &r stor politisk enighet nér det géller satsningar, sirskilt for cykelvagar (harda
investeringar), medan de mjuka étgérderna har varit foremal for diskussioner. Hu-
vudinriktningen for det framtida arbetet rdder det samsyn om.

Fortsdttning?

Cykelatgirderna har gett till effekt att cykelfragorna har lyfts fram och alltid finns
med i planeringsarbetet, bade i dversiktsplanearbetet, drifts- och underhallsarbete
och vinterr6jning. Statusen for cykeln som transportmedel har hojts kraftigt.

Cykelsatsningarna i Linkdping har fortsatt. Kommunen sokte och fick mer bidrag i
den andra omgangen av LIP for satsningar i titorter runt Linkoping samt for skol-
verksamhet. Nu har ocksé klimatinvesteringsmedel beviljats for ett mobilitetskon-
tor. Link&ping dr med i EU-projektet BALTIC Sea Cycling (Interreg), som leds av
Orebro. I projektet ingr stéider runt Ostersjon, en del pengar finns for investeringar
men framforallt handlar det om att ta fram material och kunskap om hur en hallbar
stad kan skapas genom att satsa pa cykling.
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Sunne
Genomforda projekt: Géng- och cykelbro samt nya cykelvagar.

Organisation
LIP-projekten drevs av den fast anstéllda miljostrategen. En LIP-grupp fanns, dér
ekonomichefen och kommunchefen ingick.

Politisk forankring
Miljostrategen rapporterade till kommunledningen och kommunstyrelsens arbetsut-
skott.

Fortsdttning?

Inget ytterligare har gjorts kring cykelfragor tills 2004 da ett trearigt samarbete
med Vigverket Region Vist inleddes med syfte att minska biltrafiken i Sunne.
Satsningen syftar till att fa fler att cykla, bland annat har 10 cykelambassadorer
utsetts. En cykelvidg mellan Rottneros park till Rottneros tétort ska byggas och det
ar Vagverket som bekostar investeringen.

Lund
Genomforda trafikatgirder: Cykelstaden, Lundalédnken, Ga och cykla till skolan
samt Mobilitetskontor.

Organisation

Projektledningen for Cykelstaden och Lundalidnken var ordinarie personal. Arbetet
med Mobilitetskontoret drevs i den forsta LIP-omgéangen med projektanstilld per-
sonal, samma sak géllde Ga och cykla till skolan. Alla projekten 16d under tekniska
ndmnden.

Politisk forankring

LundaMaTs har brett politiskt stdd i kommunen och inriktningen ligger fast oavsett
politisk farg. Tekniska ndmnden och byggnadsndmnden har fatt i uppdrag att
genomfora LundaMaTs.

Fortsdttning?

Lunds kommun har fatt LIP-bidrag beviljat till fortsdttningen pa flera av projekten i
forsta omgéngen av LIP. Det har nu lett till att delar av verksamheten kommer att
permanentas och tvé fasta tjanster for arbetet med LundaMaTs beslutats och tek-
niska nimnden har avsatt pengar for verksamheten.

Mariestad

Genomforda trafikatgirder: Tre nya gang- och cykelvégar om totalt 2 km har
byggts. Trafikmiljon pa Kungsgatan (centrum) har anpassats for cykel- och gang-
trafik.
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Organisation

Miljokontoret holl i LIP-administrationen pa uppdrag av kommunledningskontoret.
Tekniska kontoret var ansvarigt for cykelprojekten. Ett samarbete mellan personer
som arbetar med miljo-, folkhédlsa-, energi- och trafiksédkerhetsfragor gav arbetet en
bred forankring.

Politisk forankring
Cykelsatsningarna var en del av det pagdende arbetet for battre miljo och dkad
trafiksdkerhet 1 Mariestad.

Fortsdttning?

Mariestad har arbetat fram ett trafiksédkerhetsprogram dér fortsatta satsningar pa
gang- och cykelvégar &r ett sétt att minska miljopaverkan och 6ka trafiksdkerheten.
Ett mal ar fa férre bilar och fler cyklar i centrum. Kommunen har dven tagit fram
en resepolicy och sokt Klimp-medel till fortsatta satsningar pa cykel.

Karlstad
Genomforda trafikatgirder: Folkbildnings- och cykelprojekt samt Utbyggnad av
cykelvigar.

Organisation

De som arbetade med projekten var fast anstéllda. En intern styrgrupp bildades
bestaende av forvaltningschefer och en forvaltningsdvergripande arbetsgrupp av
tjdnstemén (arbetsmarknadsfovaltningen, stadsbyggnads- och tekniska forvaltning-
en samt miljoforvaltningen deltar). Ett externt cykelforum bildades ocksa, Cykel-
radet, dir ett 20-tal aktorer deltar, bland annat Cykelfrdmjandet, cykelklubben,
storre arbetsplatser som centralsjukhus och universitetet, Vagverket, NTF och
rdddningsverket deltar. Cykelradet mots fortfarande.

Politisk forankring

Inom ramen for LIP-atgérderna ordnades ett halvdagsseminarium om cykling for
politikerna. Nu sker en avstdmning for respektive ndmnd en gang per ar och del-
rapporter gors.

Fortsdttning?

Den interna arbetsgruppen for cykelfragor finns kvar och rapporterar idag till for-
valtningschefer. Cykeln har ddrigenom fatt mycket hogre status &n innan och cy-
kelfrdgorna diskuteras seriost. Karlstad deltar inte i ndgra storre projekt utan har
fortsatt arbeta utifran det nuvarande budgetldget och anldggning av cykelbanor
genomfors enligt den befintliga cykelledsplanen. En cykelstrategi skulle ha tagits
fram men kommer sannolikt istéllet att integreras i en transportplan for Karlstad.

Slutsatser om effekter pa vidare satsningar

Baserat pa intervjuer med dessa sex kommuner verkar det som om LIP-projekten i
flera av stdderna har inneburit en 6kad status for cykeln och miljéanpassade trans-
portsétt. Nya tjénster har bildats i flera kommuner och gemensamma forum for att
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diskutera cykling och mobilitet har skapats bade inom och utanfér kommunen.
Intressant &r att se att i princip alla kommuner har gétt vidare med storre satsningar
pa transportomrédet, baserat pa de erfarenheter som det forsta LIP-4tgidrderna gav.
Det har gjorts badde med egna medel och med bidrag i form av LIP, Klimp och
Viégverksprojekt.
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Slutsatser och rekommenda-
tioner

48 avslutade trafikétgérder inom LIP har utvérderats. 75 % av projekten hade som
mal att dndra trafikanters beteende till formén for miljdanpassade transportslag, i
forsta hand cykel och gang. Resterande projekt innebar investeringar i olika slags
teknik for att minska utsldppen. Som beskrivits tidigare har kommunernas inrap-
porterade material haft brister som gjort att det inte gatt att verifiera de resultat som
rapporterats (bortsett fran nadgra undantag). Ett grundldggande problem &r att atgér-
dernas trafikeffekter inte har kvantifierats. I stéllet for att utvérdera och kvantifiera
resultaten av samtliga atgdrder som helhet har analysen inriktats mot resultaten av
de enskilda LIP-atgidrderna i form av trafikforandringar och miljoeffekter.

Slutsatser om beteendepaverkande projekt

Tre fjardedelar av dtgidrderna syftade till att andra trafikanters beteende till forman
for mer miljoanpassade fardsétt. Hélften av atgirderna har verifierade positiva
resultat i form av t ex dkad cykling och effektivare utnyttjande av fordon. Ytterli-
gare ett tiotal atgérder har sannolikt positiva resultat &ven om det inte gétt att styr-
ka. Utvdrderingen visar att cykeltrafiken dkar om investeringar i cykelinfrastruktu-
ren gors ihop med informationskampanjer. Det tyder exemplen fran Lund, Malmo
och Linkdping pa. Mindre kommuner har ocksa kunnat visa pa goda effekter i form
av 0kad cykling efter LIP-atgérderna, exempelvis Mariestad och Sunne. I de flesta
fall 4r det osdkert i vilken grad de nya cyklisterna &r fore detta bilister. Erfaren-
hetsmaissigt dr det mer sannolikt att de hirrdr fran kollektivtrafiken eller dr nygene-
rerade cyklister &n att de &r bilister. Det gor att det &r svért att kvantifiera miljoef-
fekterna av dessa atgirder.

Det récker troligen inte bara med &tgérder som positivt stimulerar till 6kad cykling
for att fa en Gvergéng fran miljobelastande fairdmedel. For att fa bilister att cykla —
dér det ar fraga om korta distanser i titort — tycks det vara nédvéndigt att lokalt
begrénsa biltrafikens framkomlighet och tillgénglighet. Detta &r en generell erfa-
renhet som bekréftas i dessa LIP-atgidrder. Knappast i ndgot fall har minskad biltra-
fik dokumenterats.

Flertalet av de cykelinvesteringar och andra LIP-atgérder som har analyserats &r
forenliga med kriterierna for samhéllsekonomisk 16nsamhet och effektivitet. For att
visa nyttan i kalkyler behdvs kvantifierade effekter av dtgirderna. Sddana data
saknas i de flesta rapporter, och darfor dr det svart att bedoma om atgérderna varit
lonsamma eller ¢j. I tva fall har dock djupare analyser gjorts. I Mariestad har vi
t.ex. riknat pa de miljoeffekter som ett minskat biltransportarbete till f61jd av nya
cykelvigar har lett till. Enligt de antaganden som berékningarna baseras pa dr dessa
miljoeffekter relativt sma. Men dven hér ar det svart att gora nagra sikra uttalan-
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den. I Mariestad tror vi snarare att cykelinvesteringarna har lett till forhallandevis
stora vinster for de ursprungliga séavil som de nya cyklisterna. En relativt stor 6k-
ning i cyklingen under den studerade perioden tyder pa detta.

Samtidigt 4r det svart att dra generella slutsatser om atgirdernas effekter om de
analyseras enskilt. Om en édtgérd &r 16nsam eller inte beror pa i vilket ssammanhang
den genomfors. En enskild cykelvigsinvestering kan visa sig vara samhéllsekono-
miskt olonsam men analyseras cykelvidgsinvesteringen tillsammans med en kombi-
nation av bilrestriktiva atgarder (minskad framkomlighet, parkeringsétgarder, av-
gifter, lagre hastigheter mm) och informationssatsningar kan samma atgérd visa sig
vara mycket lonsam.

Utvérderingen visar dven att enbart informationsinsatser vanligtvis inte récker for
att fa till stdnd beteendefordndringar, speciellt inte vid komplexa och svarpaverka-
de beteenden som resvanor. Inte heller ricker enbart forbéttringar av infrastruktu-
ren for att na beteendefordndringar. En kombination av fysiska atgérder och infor-
mationsinsatser har visat sig effektivast for att kunna dstadkomma en beteendefor-
andring. Men informationsinsatsernas omfattning och uthallighet péverkar ocksé
resultaten.

Forutséttningarna for att 6ka cykeltrafiken pa bekostnad av det korta bildkandet
synes vara foljande.

e Satsningarna maste vara omfattande, breda och uthdlliga. De mer lyckosamma
LIP-programmen har handlat om stora investeringar (Linképing och Lund ca
70 miljoner kr vardera, Malmé ca 47 miljoner kr). Satsningarnas omfattning
maste naturligtvis relateras till tatortens storlek. I dessa exempel handlar det
om stider pé cirka hundratusen respektive en kvarts miljon invénare. I mindre
stiader riacker det sannolikt med proportionellt sett mindre investeringar for att
”storlekseffekten” ska uppstd. Programmet bor vidare bestd av ménga olika
slags atgirder — cykelinfrastruktur, informationskampanjer och sa vidare.

e En strategiskt viktig fraga for beteendepaverkande projekt ér, som tidigare
namnts, att saval stimulerande som bilrestriktiva atgirder tycks behovas for att
fa tillstind en Gverflyttning av kort titortsresande i bil till cykel, gdng och kol-
lektivtrafik.

e Det ar viktigt att investeringarna och programmen gors sa att de bakomliggan-
de samhilleliga virderingarna blir tydliga. Ar milet ett 1angsiktigt hallbart
transportsystem maste det framga i infrastrukturen pa ett tydligt sitt. Det hand-
lar om utrymme och standard for de olika konkurrerande trafikslagen. Det gar
inte att pd samma ytor 6ka framkomligheten for biltrafiken, samtidigt som cy-
keltrafiken ska stimuleras.
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Slutsatser om tekniska projekt

I 12 av LIP-atgérderna har ny teknik anvénts for att minska utsldppen; exempelvis
fornybara branslen, CRT-filter, samlastning av transporter och signalprioritering
for kollektivtrafiken. Dessa projekt skiljer sig i karaktéren fran de beteendepéver-
kande projekten eftersom de ofta dr avgrdnsade till en fordonsflotta och en huvud-
man. Darfor ar de léttare att f6lja upp och har i de flesta fall kunnat visa p4 méitbara
och positiva miljoeffekter i form av minskade koldioxidutslépp och utslépp av
partiklar och kvéveoxider. Dessa atgérder har inte innehallit informationsinsatser i
samma omfattning som de beteendepaverkande projekten. En fordjupad analys av
den samhillsekonomiska nyttan av ett av projekten, ”Utslapp fran arbetsmaskiner i
Goteborg” har gjorts som visar att projektet ar samhéllsekonomiskt 16nsamt.

Forslag till battre uppfoljningar

Det ar viktigt att i framtiden l4gga upp atgirderna, framforallt de som syftar till
beteendefordndringar, pa ett séitt som gor det léttare att f6lja upp effekterna. Utvér-
deringar maste finnas med redan vid planeringen av program och atgérder sa att
erforderliga métningar kan goras i forvdg. Att i efterhand samla in data &r séllan
mdjligt att gora med tillrdcklig kvalitet. Att gora formétningar efterat gar forstas
inte och utan férmétningar kan inte férdndringarna beddomas.

Hur exempelvis ett cykelprogram finansieras torde inte spela ndgon roll for en
eventuell effekt. Det ar sjdlva atgdrderna som kan ge effekt. I de allra flesta icke-
LIP-kommuner har emellertid samma typ av atgérder genomforts som i LIP-
kommunerna. For att kunna bedoma effekter kan utvecklingen i atgardskommuner
jédmforas med utvecklingen i liknande kommuner dér inga trafikpaverkande atgér-
der genomforts. Det kan vara svart att finna sdidana kommuner och ett sétt ar istél-
let att anvénda regionala och nationella data om trafikutveckling som underlag for
jémforelser.

Bittre uppfoljning av trafikatgirder 4r mojlig med relativt enkla medel. Det centra-
la dr att méta trafikfloden fore och efter atgardens genomférande. Hér f6ljer ett
antal forslag pa atgéarder som dkar mojligheten att utvirdera projekten.

Krav pa uppféljning och uppfoljningsmetodik

Det &r viktigt att definiera och operationalisera malséttningarna. Ett grundldggande
krav for trafikomfordelande projekt ar att métningar sker fore, under och efter av
de trafikslag som projekten avser att paverka eller omfordela. Det ricker i princip
med enkla rakningar av exempelvis cykel- och biltrafiken. Det viktiga ar att de gors
sé att uppmatta fordndringar kan generaliseras. Kommunerna gor ofta egna mat-
ningar av motorfordonstrafiken i andra syften. Sddana ska sjélvklart anvindas men
kan behdva modifieras eller kompletteras med hinsyn till projekten.

Cykeltrafiken riknas i regel inte alls eller bara sporadiskt. Den dr ocksa svarare att
mita &n biltrafik. En orsak ar att den varierar s mycket fran dag till dag beroende
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pa vider och annat. Darfor behovs ldngre méatperioder for att fa stabila resultat. Ett
annat skil &r att det inte funnits automatisk métutrustning. Sddan finns numera och
det sker en utveckling inom omradet.

Kommunerna behover alltsé etablera rutiner och system for kontinuerlig métning
av cykeltrafiken pa i princip samma sétt som biltrafiken méts. Detta dr mdjligt att
astadkomma idag.

Uppfoéljningen integreras i projektplaneringen

Uppf6ljningar och métningar maste planeras i samband med sjdlva projektet, inte i
efterhand, annars finns inte de formétningsdata som behovs for att bedoma fordnd-
ringarna.

En viss andel av totalbudgeten bor avsittas for uppfoljning, forslagsvis tio procent
(andelen ar forstas beroende av totalbudgetens storlek, for stora projekt kan det
rdcka med en mindre andel, men &verslagsmissigt kan tio procent vara en god
schablon att utga fran).

Maétningar i olika trafikmiljoer

Maitningarna bor ske i olika typer av miljoer. For att bedoma effekterna pa den
lokala miljdsituationen bor trafikutvecklingen métas pa olika typer av gator, exem-
pelvis huvudgator, lokalgator, centrum- respektive bostadsomraden, infarter,
genomfarter. Dirigenom kan de lokala effekterna av forédndringar i sddana emis-
sioner beddmas.

For att bedoma klimateffekter rdcker det dock med totaltrafiken. Métningarna bor
goras sa att fordonstrafikarbetet kan skattas i termer av fordonskilometer, sirskilt
om den paverkade trafiken varierar mycket nér det géller korstréackor (exempelvis
landsvégstrafik).

Oberoende data

Data som samlas in pé nationell eller regional nivé kan anvéndas mycket mer. En
stor fordel da ar enhetlig metodik vilket gor att man kan jimféra kommuner sins-
emellan eller utvecklingen i en kommun med utvecklingen regionalt eller natio-
nellt.

Ett exempel dr SIKA:s resvaneundersokning som nu efter ett uppehéll kommer att
aterupptas 2005. Den ingar i ett system, RES Plus, som &r utformat for att kunna
fanga upp forandringar i resvanor och kontakter som sker éver tid.*? Se vidare
bilaga 4.

42 | systemet ingar darfor tre separata undersékningar Resvaneundersokningen (RES), Kommunika-
tionsvaneundersokningen (KOM) och Turistdatabasen for det langvéaga resande (TDB).
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Den nya RES kommer att genomforas vart fjarde ar men da i stéllet goras pa ett
betydligt storre urval, ca 30 000 individer, vilket ger sikrare skattningar och storre
mojligheter till nedbrytningar. RES kartldgger svenskarnas resande genom en in-
tervjuundersokning som belyser alla resor och forflyttningar. Information om fard-
satt, fardlangd, drende, start- och malpunkt och tidpunkt samt hushallets forhallan-
den samlas in vid telefonintervjuer. Den startar i oktober 2005.

For att utnyttja RES inom en kommun maste emellertid urvalet 6ka for just denna
kommun (om det inte handlar om mycket stora kommuner). Detta var fullt méjligt i
den gamla RES dér man kunde 6ka urvalssannolikheten for ett geografiskt omrade
for att fa béttre precision i data och mojliggora fler uppdelningar.

SUMO - System for utvardering av mobilitetsprojekt

Vigverket har, baserat pa erfarenheter fran mobility management-projekt i Sverige
och EU (MOST-MET), utvecklat en modell for att f6lja upp mobilitetsprojekt.
Verktyget heter SUMO — system for utvirdering av mobilitetsprojekt*>. SUMO
kan anvéindas for planering, genomforande och uppfoljning av projekt. Med hjilp
av SUMO gar det att f6lja upp projekt med stora inslag av mjuka atgérder som
information, kampanjer mm. Ett problem med beteendepéverkande projekt ar att
det dr svért att visa pa trafikeffekter efter kort tid. I SUMO finns olika métnivaer
som gor att det gar att folja effekterna tidigt i projekten. Mer information om
SUMO finns pa Vigverkets hemsida, www.vv.se.

Kontroll- och referensmaterial

For att tolka forandringar som effekt av atgérder méste resultaten jimforas med vad
som skulle hdnt om étgdrder inte genomforts. Det ar ett klassiskt problem som ar
svart att 16sa nir det giller kommuner. Nagon form av referensmaterial underléttar
tolkningar. Det kan besta av data fran jamforelsekommuner, regionala eller natio-
nella data.

Innan man ger sig in pa denna problematik kan det vara vért att gé igenom vilket
behov man egentligen har av tolkningar i termer av effekter. Det viktiga dr att mita
fordndringar i termer av méaluppfyllelse. Har man natt sina mal for exempelvis ett
trafikomfordelande projekt eller inte? Om sa skett spelar det oftast mindre roll vad
forandringarna beror pa. Beslutssituationen i en kommun 4r i regel av denna karak-
tér.

Oberoende utvarderare

Det ar viktigt att analyser och bedomningar av resultaten gors av andra 4n dem som
ansvarar for projekten och deras genomfdrande. Aven om det ir kommunens egna
data som anvénds i uppfoljningen finns det ett virde i att utomstdende gor analyser

43 SUMO - System for utvardering av mobilitetsprojekt. Vagverkets publikation 2004:98
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och tolkningar. Idag torde det finns goda mdjligheter att anlita nirliggande univer-
sitet, hdgskolor eller fristdende konsultforetag for detta.

Storlek i tid, rum och omfattning

Projektens storlek och omfattning har betydelse nir det géller vilken typ av upp-
foljning som planeras. Det dr exempelvis ingen storre idé att forsoka méta generel-
la effekter av sma, korta projekt. Daremot &r det viktigt att folja upp ocksé for de
mindre projekten hur de fungerat tekniskt, administrativt och organisatoriskt. P&
programniva dir det handlar om langsiktiga breda insatser bor utvarderingarna ske
1 generella avseenden, exempelvis transportarbete.

Forandringar tar tid. Vardagsbeteendet i trafiken bygger pa viletablerade vanor.
Det ar forst efter flera ar som fordndringar egentligen kan mitas. Ménga atgérder
behover lang tid for att utveckla effekter och da bor métningarna planeras med
hinsyn till det. Cykelvanor hos befolkningen tillhor den kategorin.

Det ar ocksé viktigt att skilja mellan lokala effekter och generella effekter. Forbétt-
ringsatgirder inom ett omréde paverkar knappast trafikvanorna inom ett annat
omrade i kommunen. For en del av LIP-atgirderna har utvéarderingarna varit gene-
rella trots att atgdrderna varit mycket lokala.
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Bilaga 1: Genomgang av 48
trafikatgarder

I foljande kapitel presenteras kort de 48 trafikprojekt som genomforts samt vilket
underlag om resultaten som finns tillgdngligt tillsammans med en beddmning. Den
procentuella férdelningen av resor dver fairdmedel ska i princip summera till 100.
Att det inte gor det, beror pa att ”6vriga fdrdmedel” inte redovisas. Uppgifterna
kommer fran de nationella resvaneundersdkningarna RES och avser vardagar.

Alvesta
Atgéarder Alvesta

Atgdrder - beteendeforindring

Tre typer av dtgérder har genomforts som kan ha paverkat resvanorna:

e (Gang- och cykelvigar, cykelparkeringar samt busshallplatser inom Alvesta
titort. Kampanjer for att 0ka gang- och cykeltrafiken. Totalinvestering: 945
000. Bidrag: 150 000 kr.

e Samakningscentral dit allmdnheten som ville saméka kunde meddela 6nskema-
len. En person formedlade kontakterna. Projektet inleddes med informations-
kampanjer och uppsokande verksamhet pa foretag. Pa nagra platser i kommu-
nen anlades samakningsplatser dar allménheten som ville saméka kunde parke-
ra bilar och cyklar. Totalinvestering: 77 748 kr. Bidrag: 24 396 kr.

e Kommunal bilpool med "miljébilar" for kommunens egna tjansteresor. Infor-
mationsinsatser for minskat anvindande av privata bilar till arbetet genomforts.
Totalinvestering: 83 764 kr. Bidrag: 41 882 kr.

LIP-rapport Alvesta

Cykelvigsprojektet samt den generella trafikutvecklingen.

I rapporten uppges att den ”litta” fordonstrafiken minskat med 490 000 km per ar
(utan ndrmare specifikation av hur det métts, dock anges att man inte kunnat fa
fram tillforlitliga data). Métningar av cykelflodena har gjorts fore och efter atgird
1, men det ar "fullstandigt omojligt att dra ndgra som helst slutsatser" enligt vad
som sdgs i kommunens LIP-rapport.

I den kompletterande enkiten anges motsatta uppgifter, ndmligen att inga forand-
ringar dgt rum i biltrafiken och att cykeltrafiken 6kat, men uppgifterna grundas pa,
enligt egen uppgift, mycket osékra bedomningar.

Tillforlitliga data om generella férdandringar i bil- och cykeltrafiken saknas salunda.
Atgird 1, géng- och cykelviigar, kan inte bedémas.
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Slutsats Alvesta

Cykelbeframjande atgarder inklusive forbattrad hallplats vid Lekarydsrondellen
synes ha varit viilmotiverade. Atgirderna torde haft positiva effekter pi den lokala
cykeltrafiken i direkt anslutning till &tgédrderna. Dock finns inga anvéndbara effekt-
data.

Effekter av mycket lokala atgidrder maste mitas pa plats. Det &r inte mdjligt att
kunna se négra effekter lokala atgérder i generella data om trafiken i hela tétorten.
Samékningscentralen tycks ha haft en effekt, men fick inte tillrdcklig tid pa sig och
kanske inte heller tillrackliga resurser.

Bilpoolen f6r kommunala resor verkar ha varit en bra atgérd. Dels verkar behovet
av egen bil i tjdnsten ha minskat, vilket minskat behovet att ta bil till jobbet, dels
har etanolbrénslet minskat miljobelastningen. Noteras bor att det i samtliga fall ror
sig om sma eller mycket sma atgardskostnader. Nagra storre generella effekter av
sma atgirder kan inte forvéntas.

Samdkningscentral for allmdnheten

Nir det géller atgérd 2, samékningscentral for allménheten, uppskattas att biltrafi-
ken minskat med 8 000 fordonskilometer under den tid projektet pagatt (skattat
genom telefonintervjuer med personer som samakt.

Bilpool for kommunala tjdnsteresor och information for minskad privat bilanvind-
ning

Den tredje atgirden, bilpool for kommunens tjdnsteresor inklusive informationsin-
satser for att minska anvéndningen av privata bilar till arbetet, uppges ha minskat
den ”latta” fordonstrafiken med 270 000 fordonskilometer per &r. Detta kan verka
vara hogt uppskattat, men beror enligt kommunen pa négra langpendlare som gatt
over till att aka kollektivt tack vare bilpoolen. Den direkta erséttningen av bensin
med E85 motsvarar 80-90 000 km/ar.

Dataunderlag

LIP-rapport Antaganden, telefonintervjuer samt berakningar.

Kompletteringsenkat Besvarat enkaten. Uppgifter om trafiken utgors av bedémningar
som anges som mycket osakra (sdkerhetsgrad 1 pa en femgra-
dig skala).

VTls cykeltrafikdata  Saknas.

Kontrollkommunen Ej besvarat kompletteringsenkaten.
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Uppgifter om Alvesta och kontrollkommunen

Procentuell férdelning av antalet resor

Befolkning Téatorter Fot Cykel Koll Bil
Alvesta 12 646 6 15 14 9 58
Almhult 10 315 5 20 12 4 63
Riket 18 11 9 59

Alvesta dr en forhéllandevis liten kommun, med 5 tétorter. De flesta resorna sker med bil. Fordel-
ningen ver fairdmedel 4r ungefir som riket i 6vrigt, dock tycks cykeln vara nagot vanligare.

De bada kommunerna har haft en negativ befolkningsutveckling 1995-2000.

Kompletteringsenkiten Alvesta

Trafikdata

e Inga fordndringar uppges ha dgt rum i antal personbilskilometer per vardag eller veckoslutsdag.

e Antalet cykelresor pa vardagar bedoms ha 6kat med 13%. Déaremot inga foérdndringar pa vecko-

slutsdagar. Det motsvarar 200 cykelresor per vardagsdygn.
e Uppgifterna grundar sig pd mycket osiikra bedomningar, sakerhetsgrad 1.
Trafikpdverkande dtgdrder

Alvesta har byggt cykelvigar den senaste 5-arsperioden, liksom kort en cykel-kampanj 1-2 gadnger

arligen.

Goteborg
Atgérder Goteborg

Atgdirder - beteendeforindring

LIP-programmet har omfattat foljande atgdrder med majlig effekt pa beteendet.

e Ombyggnad av 15 hallplatser och stationer. Tryggare (battre upplysta) och
estetiskt tilltalande hallplatser har syftat till att locka fler passagerare till kol-
lektivtrafiken. Totalinvestering: 17 753 000 kr. Bidrag: 5 328 900 kr.

e Ett informationssystem “Utsldapp P-IN” har monterats pd halvcentrala infartsle-
der for att minska soktrafiken till lediga parkeringsplatser. Totalinvestering
13 399 909 kr. Bidrag: 2 000 000 kr.

e Bilpool i ”Skanska-skrapan”. En grupp foretag har startat en bilpool med alter-
nativt drivna fordon for foretag i den s.k. Skanska-skrapan i centrala Gteborg.
Totalinvestering: 7 357 000 kr. Bidrag: 1 878 356 kr.

e Framtidens bilkooperativ. Majornas bilkooperativ har byggt upp ett internetba-
serat bokningssystem kombinerat med talsvar for dem som inte har tillgang till
dator. Totalinvestering: 1 376 275 kr. Bidrag: 600 000 kr.
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Direktbearbetning av bilister. Riktad information till och direktbearbetning av
bilister har genomforts for att 6ka deras kollektivresande. Kampanjen har pé-
gatt i 2,5 ar och har omfattat fyra geografiskt avgransade omraden. Totalinve-
stering: 6 418 000 kr. Bidrag: 1 925 400 kr.

Atgdirder - Tekniska projekt:

Utslédpp fran arbetsmaskiner Test av reningsutrustning for att rena utsléppen
frén befintliga arbetsmaskiner genom eftermontering av katalysatorer och par-
tikelfilter har genomforts. Vidare har man anvant miljokrav som anbudsvérde-
rande faktor vid inkdp av arbetsmaskiner.

Investering: 27 077 000 kr.

Bidrag: 5 144 940 kr.

Uppféljning/metod: Berdkningarna &r baserade pa att kravet pa 2% RME i die-
sel genomfors.

Resultat: Utsldappen av koldioxid minskade med 1765 ton/ar.

Miljdanpassade fordon for skdtsel och underhall av gator och parker. Ar 1998:
Projektet har inneburit en 6kad andelen fordon som drivs med alternativa
drivmedel. Fordonen anvinds vid skdtsel och underhéll av stadens gator, par-
ker och torg.

Projektigare: Gatubolaget och Trafikkontoret.

Investering: 9 567 000 kr

Bidrag: 2 009 000 kr

Uppféljning/metod: Minskad miljobelastning vid anvdndning av el- och gas-
fordon jamfort med bensin och diseldrift totalt.

Resultat: Minskade utslapp av koldioxid 240 ton/ar.

Motorblocket - miljoforbittrande atgirder pa arbetsfordon. Ar 1998: Genom
utnyttjande av ny filterteknik har bytesintervallen pa motor-, hydraul- och
transmissionsoljor pa bussar, lastbilar och tyngre anldggningsfordon forlangts.
Projektdgare: Gatubolaget och Goteborgs Spéarvéigar AB.

Investering: 224 560 kr

Bidrag: 32 903 kr

Uppféljning/metod: Berakningar baserade pa projektresultatet som jamforts
med bytesintervaller rekommenderade av tillverkaren.

Resultat: Minskad anvidndning av 5800 liter olja per ar.

LIP-rapport Géteborg

Upprustning av hdllplatser och stationer

Ingen uppfoljning har gjorts. Antalet fordonskilometer uppges ha minskat med
480 000 km (utifran vilket en koldioxidreduktion om 127 200 kg/ar berdknats).
Antaganden? Inga trafikdata redovisas.
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Informationssystem "Utsldpp P-IN" om lediga parkeringsplatser
Inga métningar redovisas, dock anges att for- och efterstudier ska goras. Effektbe-
rakningarna baseras pa erfarenheter av liknande system i andra stider.

Bilpool i "Skanska-skrapan”

Det stora flertalet bilpoolsmedlemmar uppges aka mindre bil 4n tidigare och man
anvinder ocksé andra fairdmedel som buss och spéarvagn. Inga data redovisas dock.
Det ségs att en resvaneundersokningen “kommer att genomforas”, finns dock ej
redovisad.

Skattningarna av emissionseffekterna baseras pa ett rakneexempel dér 80 personer
antas pendla med kollektivtrafik i stéllet for att ta egen bensinbil till arbetet och att
bilpoolens fordon ocksa anvénds i tjénsten.

Framtidens bilkooperativ

Antalet personbilskilometer per person och ar anges ha minskat med 3 200 km fran
8 000 till 4 800. Det &r oklart hur man kommit fram till dessa siffror. Man refererar
till en tysk undersdokning om att minskad bilkdrning i pool motsvaras av okat kol-
lektivtrafikutnyttjande.

Majornas bilkooperativ har varit framgéngsrikt i den meningen att antalet med-
lemmar i 6kat netto med ca 180 medlemmar/utnyttjare under programperioden.

Direktbearbetning av bilister.

Enligt en resvaneundersokning som genomfordes fore och efter har antalet bilresor
har minskat i Lundby med 2,5 % och i Orgryte med 14 %, medan kollektivresorna
okat med 6 resp. 4 %.

Enligt en specialstudie i Orgryte 6kade cykel med 45 % och gdng med 4 % i detta
sammanhang.**

Den positiva bilden av Orgryte, och i viss, men marginell min av Lundby, grumlas
hogst av att kampanjen ocksa genomfordes i Torslanda och Majorna dér inga effek-
ter kunde observeras.*® Om det 4r en sann effekt i Orgryte, hur ska d4 den generali-
seras?*®

Slutsats Géteborg

Slutsats —beteendefordndring

En jamforande analys mellan utvecklingen i G6teborg och Stockholm dr virt ett
eget projekt, men maste dé baseras pa ett dataunderlag av helt annan kvalitet 4n det
som varit tillgdngligt i detta projekt. Stockholm synes ha haft starkt 6kad cykeltra-
fik de senaste &ren.

Det projekt som &r bast dokumenterat nir det giller effekter ar direktbearbetningen
av bilister for att f4 dem att anvénda kollektivtrafik och cykel i stillet for bil.

a4 Individualiserad marknadsforing i Orgryte. Institutet Socialdata i Sverige AB (Uppsala), slutrapport
E%bruari 2003.

Samhallsekonomisk bedémning av direktbearbetning i Géteborg. SWECO VBB Kollektivtrafik, PM
%803-05-07.

Strangt taget kan man da bara generalisera enligt féljande: - Man kan rakna med en effekt om en
liknande kampanj genomférs i en férort med samma egenskaper som Orgryte och p& samma sétt.
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Slutsatser -Tekniskt projekt

Utslipp fran arbetsmaskiner

Atgdird: Test av reningsutrustning for att rena utslippen fran befintliga arbetsma-
skiner genom eftermontering av katalysatorer och partikelfilter har genomforts.
Vidare har man anvént miljokrav som anbudsvérderande faktor vid ink6p av ar-
betsmaskiner.

Projektdgare: Goteborgs stad.

Investering: 19 200 000 kr

Uppféljning/metod: Berdkningarna &r baserade pa andel fornyelsebart brinsle.
Resultat: Minskade luftutslapp om 1765 ton/ar koldioxid.

Dataunderlag

LIP-rapport Skattning och beddémningar for de flesta projekten med undantag
for "Direktbearbetning av bilister” dar resvaneundersokningar
genomférts for och efter.

Kompletteringsenkat Ej besvarat enkaten.
VTls cykeltrafikdata  Finns for saval Géteborg som kontrollkommunen Stockholm.
Kontrollkommunen Ej besvarat enkaten.

Uppgifter om Goéteborg och kontrollkommunen

Procentuell férdelning av antalet resor

Befolkning Tatorter  Fot Cykel Koll Bil
Goteborg 460308 21 23 8 17 51
Stockholm | 750190 1 28 5 29 36
Riket 18 11 9 59

Goteborg och Stockholm skiljer sig dt i en rad viktiga avseenden, inte minst i fordelningen mellan bil-
och kollektivtrafik och antalet titorter i kommunen. Alla jimforelser méste goras i beaktande av detta.
Andelen cykel ligger under riksgenomsnittet i bada stiderna.

Stockholm har, jamfort med alla andra kommuner, en liten andel biltrafik och en stor andel kollektiv-
trafik.

Sévil Goteborg som Stockholm har haft en positiv befolkningsutveckling 1995-2000.
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VTls data om cykeltrafiken
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Cykeltrafiken har 6kat med 27 % om man jamfor genomsnittet under den sista femarsperioden med
den forsta. Okningen har varit som drygt genomsnittet for alla stider dir VTI gjort observationer (23

%). Orsaken till den kraftiga uppgangen 1995-96 ar okénd.
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I Stockholm har cykeltrafiken 6kat med 60 % nér man jaimfor genomsnittet for den forsta femérsperi-
oden med den sista. Okningen har varit kontinuerlig med nigra smirre undantag.

Siffrorna stimmer vil med Stockholms egna. Stockholm har arligen mitt cykeltrafiken fran 1980.
Fran feméarsperioden 1987-1991 till femérsperioden 1998-2002 har antalet cyklister per medelvardag
okat med 76 % i det s k innerstadssnittet och med 132 % i det s k Saltsjo-Malarsnittet (ocksa i inner-

staden) i

47 Att cykla i Stockholms innerstad. Stockholms Gatu- och fastighetskontor, publikation 2004:2. Siffror-
na avser rullande femarsmedelvarden fér medelvardag kI 7-9, 12-14 samt 16-18.
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Haninge
Atgéarder Haninge

Atgdirder - Beteendeforindring

e Anldggning av cykelbanor i tre strak for att ssmmanbinda kommunens olika
delar. Léngden kom att uppgé till 4,8 km. Syfte var att minska bilanvdndningen
med 2 %. Kampanjer har genomforts. Totalinvestering: 7 150 000 kr. Bidrag: 3
575 000 kr.

LIP-rapport Haninge

Berdkningar av emissioner har gjorts pa grundval av trafikdata, som dock &r fran
tiden fore LIP-programmet. Kommunen gjorde ett misslyckat forsok att sommaren
2001 genomfora en cykeltrafikrdkning. Ytterligare undersokningar har inte genom-
forts.

Inga data finns sélunda som underlag for slutsatser om effekter.

Slutsats Haninge

Effekterna av cykelndtsutbyggnaden kan inte bedomas beroende pé avsaknad av
underlag. Det ar dock troligt att det varit till nytta for den lokala cykeltrafiken och
att cykeltrafiken kan ha 6kat. I vilken utstrickning det lett till minskad biltrafik ar
omojligt att bedoma.

Dataunderlag

LIP-rapport Schablonmassiga berdkningar med utgangspunkt i befintlig
statistik, dock endast for aren fére LIP-programmet. Cykelrak-
ningar har genomforts men ej presenterats.

Kompletteringsenkat Ej besvarad. Dock har en sammanstalining av trafikmatningar
oversants, alla genomférda vid enstaka tillfallen utan att uppre-
pas, varfor nagon bedémning av trafikutvecklingen inte kan
goras.

VTls cykeltrafikdata  Finns varken fér Haninge eller kontrollkommunen Huddinge.
Kontrollkommunen Ej besvarat enkaten.

Uppgifter om Haninge och kontrollkommunen

Procentuell fordelning av antalet resor

Befolkning Tatorter  Fot Cykel Koll Bil
Haninge |65 103 6 25 5 16 52
Huddinge |65 103 6 20 3 24 52
Riket 18 11 9 59

Cirka hélften av resorna i denna forhallandevis stora kommun gérs med bil, lite mindre 4n i de flesta
andra kommuner. Kollektivtrafiken svarar for relativt stora andelar av resandet. Cyklingen ligger

under riksgenomsnittet.
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De bada kommunerna har haft en positiv befolkningsutveckling 1995-2000.

Kompletteringsenkiten Haninge
Trafikutvecklingen gar ej att bedoma utifran en 6versdnd sammanstéllning av trafikmétningar 2001-
2003. Den visar métresultat fran 88 punkter pa kommunens vignét, samtliga dock gjorda bara ett av

aren, varfor det inte dr mdjligt att bedoma trafikutvecklingen.

Hassleholm

Atgérder Hassleholm

Atgdirder - Beteendeforindring

o Sikerhetsatgirder i anslutning till en skola. Ursprungliga projektet avsag en
géng- och cykelbro 6ver Hovdalaviagen. Den byggdes emellertid inte utan er-
sattes av att sdkerhetssyftande ombyggnader av en végkorsning vid skolan, vil-
ken ocksa hojdes upp och stenbelades for att dimpa biltrafikens hastighet. In-
vestering: 1 800 500 kr. Bidrag: 400 000 kr.

LIP-rapport Hassleholm

Projektets malséttning var “att 6ka gang- och cykeltrafiken pé bekostnad av biltra-
fiken till och fr&n Gronidngsskolan 6ver Hovdalsavigen”. Emissionseffekter har
uppskattats pa ett antagande att ett antal barn kan ga till skolan efter sakerhetsfor-
battringar i stillet for att skjutsas.

Slutsats Hassleholm
En positiv effekt ar trolig, men gér inte att kvantifiera.

Dataunderlag
LIP-rapport Berakningar baserade pa antaganden. Inga empiriska data.
Kompletteringsenkat Ej besvarad.

VTls cykeltrafikdata ~ Finns varken for Hassleholm eller kontrollkommunen Angelholm.
Kontrollkommunen Ej besvarat kompletteringsenkaten.

Uppgifter om Hassleholm och kontrollkommunen

Procentuell férdelning av antalet resor

Befolkning Téatorter Fot Cykel Koll Bil
Hassleholm |37 996 17 13 18 4 64
Angelhoim | 30 007 9 17 10 3 68
Riket 18 11 9 59

108




NATURVARDSVERKET
Trafikprojekt for battre miljo

Ca tva tredjedelar av resorna gors med bil i dessa kommuner. Kollektivtrafiken svarar for en liten
andel av resandet, gang- och cykel for en stor. I Hassleholm &r cyklingen 6ver genomsnittet.

Hissleholm har haft en negativ befolkningsutveckling 1995-2000, Angelholm en positiv.

Karlstad
Atgirder Karlstad

Atgéirder - beteendeforindring

e Folkbildning- cykelprojekt. Projektet bestod av tva delar med inriktning pa att
oka cyklandet i Karlstad — dels en "cykla till jobbet kampan;j", dels projektet
"jobbcykel". Det senare innebar att Karlstad kommun organiserade ett heltack-
ande system av jobbcyklar/tjanstecyklar. Totalinvestering: 1 176 095 kr.
Bidrag: 500 000kr.

e Utbyggnad av cykelvdgar. Cykelvdgarna pa ett antal strategiska stéllen har-
byggts ut enligt kommunens cykelsystem. Utbyggnaden gjordes sé att sérskilt
cyklingen till jobbet skulle underléttas. Den omfattade 6,2 km. Investering:

6 937 553 kr. Bidrag: 3 468 777 kr.

LIP-rapport Karlstad

Miljoeffekter av tjanstecyklarna har berdknats med utgdngspunkt fran en enkdt om
anvéndning av tjdnstecyklar pa 34 arbetsplatser. Under sommarhalvaret anvéndes
tjdnstecyklarna i genomsnitt 30-35 km per vecka och cykel. Motsvarande pa vin-
terhalvaret var 8-10 km/tim. Med detta som grund har miljoeffekterna skattats.
Tjanstecyklarna uppges anvindas i ’betydligt hdgre eller hdgre utstrackning dn
tidigare”.

Manuella cykeltrafikrakningar har genomforts 1999, 2001, 2003 in och ut och till
och fran Karlstadscentrum. Mitperiod, dagar och stéllen har varit likartade de tre
aren men védret har varierat. Darfor, anger kommunen, &r jimforbarheten inte
tillforlitlig. Inga data redovisas.

Antalet deltagare i Cykla-till-jobbet-kampanjen anges har 6kat med 27% fran 2001
till 2003.

Kommunen uppger f6ljande i sin rapport: - ”’Den allménna uppfattningen &r att
cyklandet har okat i1 Karlstad, speciellt sommartid.”

En mindre enkédtundersdkning genomfordes ar 2003 med cyklister vid de utbyggda
géng- och cykelvéigarna. P4 grundval av detta skattades det minskade antalet per-
sonkilometer med bil till 375 000 per éar.
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Slutsats Karlstad

De béda projekten har troligen haft positiva effekter pa cyklandet och tycks ha fatt
en del bilister att anvénda cykel. Totalt sett tycks emellertid biltrafiken ha dkat, i
varje fall i centrum, men det &r en foljd av generella drivkrafter.

Projektet ar innehéllsrikt och omfattar en rad olika atgérder 6ver hela kommunen
och kan ha givit organisatoriska och katalyserande effekter.

Det ar vanskligt att gora ndgon jamforelse med Falun. Dér tycks cykeltrafiken i
varje fall inte ha okat, trots utbyggnad av cykelvégnitet och informationskampan-
jer.

Dataunderlag

LIP-rapport Data finns om anvandningen av tjanstecyklar. Cykelrdkningar har
genomforts men inte redovisats eftersom kommunen bedémt
dem som otillforlitliga. Mindre enkatstudie har gjorts av cyklister
pa de nya cykelvagarna.

Kompletteringsenkat Karlstad har besvarat enkaten samt bifogat resultat fran trafik-
matningar.

VTls cykeltrafikdata  Finns for kontrollkommunen Falun men saknas for Karlstad.
Kontrollkommunen Besvarat enkaten.

Uppgifter om Karlstad och kontrollkommunen

Procentuell fordelning av antalet resor

Befolkning Tatorter  Fot Cykel Koll Bil
Karlstad |71 354 10 17 15 6 60
Falun 44 629 12 15 9 7 68
Riket 18 11 9 59

I likhet med de flesta kommuner dominerar biltrafiken i Karlstad. Gang- och cykel svarar for stora
andelar; cykel ligger dver riksgenomsnittet.

Karlstad har haft en positiv befolkningsutveckling 1995-2000, Falun en negativ.

110




NATURVARDSVERKET
Trafikprojekt for battre miljo

VTls data om cykeltrafiken
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Cykeltrafiken — observera i kontrollkommunen Falun, for Karlstad saknas data som nimnts — synes
ha minskat med 10 % om man jamfor genomsnittet for den forsta femarsperioden med genomsnittet

for den sista.

Kompletteringsenkaten Karlstad

Fragarna i enkéten om personbilstrafikarbetet har besvarat med “vet ej”. Cykeltrafikrikningar uppges
ej forekomma. Inga trafikpaverkande atgéarder uppges ha forekommit under perioden 1998-2003 med
undantag for mobility management.

Andra uppgifter finns emellertid i bifogat material. Enligt miljéredovisningen 2003 var malsittningen
i den miljéanpassade trafikplanen att trafiken i Karlstads centrum skulle minska med 30 % mellan
1994 till 1999.%8 Mitningar visar att det skett en kontinuerlig minskning av trafikméngden fram till
2001, da malet ndstan naddes.*? Mitningarna dérefter visar att trafikméngden in till centrum 6kar for
forsta gangen sedan den miljdanpassade trafikplanen genomfordes. Okningen har fortsatt dven under
2003. Jamfort med 2001 uppgér 6kningen till 11 %.

Kompletteringsenkiten kontrollkommun Falun

Trafikdata

e Inga uppgifter om personbils- eller cykeltrafiken.

Trafikpaverkande dtgdrder

Cykelvégnitet har byggts ut med 8,4 km 1998-2003. Kollektivtrafiken har byggts ut med tva nya
busslinjer. Information har genomforts: - Miljoresendren, g och cykla till skolan, stadens fritidsresor,
uppstart av privat bilpool, sparsam korning for kommunanstillda, I stan utan min bil mm. Vidare

startade Trafikparaplyet 2000, Faluns motsvarighet till mobilitetskontor.

48 Miljéredovisning 2003. Karlstads Kommun.
Se ocksa Trafikintervju i Karlstads centrum. Karlstads Kommun, J&W rapport 1999-07-09.
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Kristianstad

Atgarder Kristianstad

Atgdirder - Beteendeforindring

e Géang och cykelvégar. Drygt 8 km géng- och cykelvigar har byggts, felande
lankar eliminerats och cykelvégnitet gjorts mer sammanhédngande. Syftet har
varit att minska biltrafiken genom att forbéttra forutsdttningarna for gang och
cykeltrafikanter. Biltitheten tillhor landets hogsta med en bilanvéndning over
riksgenomsnittet. Ingick gjorde ocksa delfinansiering av en strategiskt viktig
cykelbro over jarnvdgen och cykelgarage vid jarnvagsstationen. Totalinvester-
ing: 9 124 000 kr. Bidrag: 4 500 000 kr.

e Ren stad - Gronare stad. Folkbildningsprojekt som drevs av foreningen "Ren
stad - Gronare stad" genomfordes parallellt med utbyggnaden av cykelvignitet.
Malet for projektet har varit att 6ka cykeltrafikens andel av trafikarbetet och
gora cykeltrafiken sékrare. Inom ramen for projektet genomfordes bland annat
Cykla till jobbet-kampanjer, cykelfrukost, siker cyklist-kampanjer samt infor-
mationsvideos. Totalinvestering 665 000 kr. Bidrag: 350 000 kr.

Atgdirder - Tekniskt projekt

e Montering av CRT-filter pa dieselbussar: CRT-filter har monterats pa 15 st
skolbussar under 2002. Projektet syftade till att minska utsldppen av kolmonox-
id, kolvéten, partiklar och kvidveoxid fran kommunens skolbussar. Uppnadda
miljoefffekter dr berdknade enligt de virden som dr uppmétta vid tester av parti-
kelfilter.
Projektdgare: Kristianstads kommun
Totalinvestering: 879 000 kr
Bidrag: 317 000 kr (ej beslutat)
Uppféljning: Métningarna har berdknats med hjilp av bussarnas genomsnittliga
arliga totala korstracka 15 000 mil och bransleférbrukning 3,5 liter/mil (262,5
m3). CRT-filtren underhélls genom att de vinds en gang per &r. Filtrens livs-
langd beddms vara ca 15 ar.
Resultat: Minskning av HC: 2039 kg/ar (90%), minskning av CO: 9201 kg/ér
(90%) och minskning av partiklar: 478 kg/ar (93%).

LIP-rapport Kristianstad

De bada projekten maste ses i en helhet dar informationsaktiviteterna syftar till att
fa ménniskor att anvéinda den nya cykelinfrastrukturen.

Inga empiriska data redovisas emellertid. Det tycks dock som om aktiviteterna far
fler ménniskor att intressera sig for cykel.
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Slutsatser Kristianstad
De béda projekten ar innehallsrika och synes vara integrerade pa ett intressant sétt

med en rad olika atgérder 6ver hela kommunen och kan ha givit en rad organisato-
riska och katalyserande effekter.

Dessvirre har inga uppfoljningar av effekterna av dessa ganska stora satsningar

gjorts (ca 10 milj kr).

Dataunderlag

LIP-rapport

Kompletteringsenkat
VTIs cykeltrafikdata
Kontrollkommunen

Skattningar. Inga empiriska data (bortsett fran en genomrakning
av startlistor vid ett cykelevenemang).

Ej besvarat kompletteringsenkaten.
Finns for Kristianstad, ej for kontrollkommunen Trelleborg.
Bevarat kompletteringsenkaten.

Uppgifter om Kristianstad och kontrollkommunen

Procentuell férdelning av antalet resor

Befolkning Tatorter Fot Cykel Koll Bil
Kristianstad |60 621 28 18 13 5 62
Trelleborg 30619 8 13 15 5 64
Riket 18 11 9 59

Biltrafiken &r dominerande, gang och cykel framtridande. Observera det stora antalet tétorter 1 Kristi-

anstad kommun.

De béda kommunerna har haft en positiv befolkningsutveckling 1995-2000.

VTls data om cykeltrafiken
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Cykeltrafiken i Kristianstad synes ha minskat med 12 % d4 den sista femarsperioden (det &rliga

genomsnittet) jaimfors med den forsta. Nivéan ligger under genomsnittet for de dvriga stiderna.

Kompletteringsenkaten kontrollkommun Trelleborg
e  Nygenererad biltrafik uppges svara for kad biltrafik.

e  For cykeltrafiken uppges att ingen 6kning skett.

e Inget underlag anges, inga sifferuppgifter. Sakerhetsgrad anges inte.

Nya bostadsomraden har byggt och en ny infartsled, ett antal 30-omréden har inforts. Information och

mobility management-aktiviteter drivs inom ramen for MoTs.

Landskrona
Atgérder Landskrona

Atgdéirder - Beteendeforindring

e Cykla eller gé till jobbet. Felande ldnkar i cykelvagnétet har byggts bort med
fler cykelbanor och tunnlar inklusive satsningar pa en dkad sékerhet. Syftet ar
att paverka invanarna att vélja cykeln istéllet for bilen for korta resor genom att
skapa en attraktivare cykelmiljo. Oklart om information ingétt i projektet. To-
talinvestering: 7 994 778 kr. Bidrag: 3 997 389 kr.

Atgdirder - Tekniskt projekt

e Titortens transporter: Stationspendeln med eldrift. Ar 1998
Atgiird: Tre tradbussar har kdpts in och trafikerar nu den 3 km langa stadsbuss-
linje 3 i Landskrona; Stationspendeln.
Projektdgare:. Tekniska Verken i Landskrona och Lanstrafiken.
Totalinvestering: 40 663 289 kr
Bidrag: 15 360 000 kr
Uppfoljning/metod: Berdkningar baserad pa minskad dieselforbrukning.
Resultat: Atgirden har gjort att 65 600 1 diesel &rligen har ersatts med el (gron
el).

LIP-rapport Landskrona
Nagra effekter gar ej att bedoma.

Slutsats Landskrona

Inga bedomningar kan goras. De gjorde investeringarna maste dock de befintliga
cyklisterna ha glddje om, och sékerligen har ocksa nya tillkommit. [ avsaknad av
data ar detta emellertid inget annat dn forhoppningar.
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Dataunderlag

LIP-rapport Inga empiriska data finns. Vissa berékningar, gjorda i samband
med ansokan, redovisas i LIP-rapporten.

Kompletteringsenkat Besvarat kompletteringsenkaten.
VTls cykeltrafikdata  Saknas for saval Landskrona som kontrollkommunen Ystad.
Kontrollkommunen Ej besvarat kompletteringsenkaten.

Uppgifter om Landskrona och kontrollkommunen

Procentuell férdelning av antalet resor

Befolkning Tatorter Fot Cykel Koll Bil
Landskrona |34 362 9 21 26 2 48
Ystad 20 953 9 9 17 3 65
Riket 18 11 9 59

Kollektivtrafiken svarar for smé andelar, biltrafiken for stora. Gang- och cykel synes vara framtra-
dande i Landskrona, 6ver riksgenomsnittet.

Landskrona har haft en negativ befolkningsutveckling 1995-2000, Ystad en positiv.

Kompletteringsenkdten Landskrona

Trafikdata

e “Uppgift saknas” om biltrafiken savél 1998 som 2003, sévil vardag som veckoslut. Samtidigt
uppges att fore- och efterstudier har gjorts vid tre ombyggnader dir hastigheter och floden mitts.
Hastigheterna har sjunkit (85-percentilen med 4-9 km/tim). Bilflodena har varit oférdndrade eller
minskat med upp till 7 %.

e Cykeltrafikrakningar har gjorts 1997, varifran uppgifter redovisas (6 000-7 000 cyklister per
vardagsdygn pé huvudstrdken. Nya rakningar har gjorts i borjan av oktober 2004. Inga uppgifter

foreligger darifran.

Trafikpaverkande dtgdrder

Ombyggnad av vissa gator har skett inom ramen for LIP, hdnvisning gors till LIP-rapporten.
Hastighetsbegrinsning till 30 km/tim har inforts vid 13 skolor.

Ny gégata har gjorts (75 meter).

Kollektivtrafiken har dndrats med stationspendeln (tradbuss). Standigt kat resande med okad turtit-
het.
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Linkoping
Atgéarder Linkdping

Atgdirder -Beteendefordndring

e Cykelstaden Linkoping. Malet har varit att ersétta ett sa stort antal korta bilre-
sor som mojligt med cykelresor. Detta har gjorts genom att bygga fler cykelba-
nor och tunnlar, skapa en sdkrare cykelmiljo for att gora cykelmiljon attraktiva-
re. Omfattat 18 km nya cykelvégar/banor, 7 broar 6ver vattendrag och trafikle-
der, en tunnel, vigvisning av 10 mil huvudcykelstrak samt ett stort antal mindre
trafiksékerhetsatgirder. Till detta kommer en omfattande informationsverk-
samhet fOr att f4 méinniskor att ersétta det korta bildkandet med cykling, exem-
pelvis genom cykla-till-jobbet-kampanjer. Totalinvestering 70 000 000 kr. Bi-
drag: 18 590 000 kr.

LIP-rapport Linkoéping

Ett jaimforelse stort antal studier har genomforts i egen regi och med hjélp av Vig-
och transportforskningsinstitutet, Campus Norrkdping m fl. Detta far Linkoping att
i detta sammanhang framsta som ett positivt exempel.

Trafikrdkningar har genomforts fortlopande. Fordndringar i fordonskilometer har
berdknats fran 460 miljoner till 456 miljoner, en berdknad minskning med 3,65 milj
fordonskilometer.

Cykeltrafiken har 6kat under nittiotalet enligt de resvaneundersokningar som ge-
nomforts 1974, 1981, 1990 samt 2001. Ar 1990 var andelen cykelresor ca 25 %, ar
2001 hade de okat till 31 %.

Slutsats Linkoping

Man forefaller ha nétt malet att 6ka cykeltrafiken och minska biltrafiken (minsk-
ningen ar dock liten, kring ndgon procent eller mindre). Det ar ett jamforelse vil
komponerat och genomfort LIP-program. Man bor observera omfattningen, resurs-
insatsen ror sig om 70 milj kr.

Némnas bor att Linkdpings LIP-rapport baserats pé en utmérkt dokumentation.

Dataunderlag

LIP-rapport Resvaneundersdkningar, trafikmatningar, cykeltrafikrakningar,
attitydenkater.

Kompletteringsenkat Besvarat kompletteringsenkaten.
VTls cykeltrafikdata  Finns for saval Linkdping som kontrollkommunen Norrkdping.
Kontrollkommunen Ej bevarat kompletteringsenkaten.
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Uppgifter om Linkoping och kontrollkommunen

Procentuell férdelning av antalet resor

Befolkning Tatorter Fot Cykel Koll Bil
Linkoping 118 533 19 21 19 8 51
Norrkoping | 109 356 18 20 11 9 58
Riket 18 11 9 59

Observera det stora antalet tétorter i de bada kommunerna. Andelen biltrafik dr nagot mindre 4n i
andra, kollektivtrafiken storre och gang och cykel betydande, sérskilt i Linkdping som ligger 6ver
riksgenomsnittet.

Link6ping har haft en positiv befolkningsutveckling 1995-2000, Norrképing en negativ.

VTls data om cykeltrafiken
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Cykeltrafiken, enligt dessa data, synes ha minskat i Linkdping med 8 % fran den forsta femarsperio-
den till den sista. Observeras kan att cykeltrafiken synes vara betydligt strre i Linkoping &n genom-
snittet for de dvriga stdderna. Det stods ocksa av data fran RES om trafikarbetets fordelning pa trafik-

slag, ddr gdng- och cykel svarar for stora andelar.

Link&pings egna data ger en annan bild. Som tidigare nimnts synes cykelns andel av resandet ha 6kat
fran 25 till 31 % fran 1990 till 2001.

Nagon egentlig forklaring till denna motstridighet finns inte, men det kan vara pa foljande sétt. Efter-
som cykelvégnitet byggts ut s& pass mycket med exempelvis sju broar over vattendrag och trafikle-
der, kan cykeltrafiken med tiden ha tagit andra végar an vid de ursprungliga métpunkterna. Minsk-

ningen skulle darfor vara skenbar i VTI-studien.

I denna utvérdering har vi darfor valt att utgé frén Linkdpings egna data.
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Cykeltrafiken i Norrkdping synes ha dkat med 29 % da sista femarsperioden jamfors med den forsta.
Till skillnad frén Link&ping ligger nivderna ungefar som genomsnittet. Det &r en forhallandevis stor

variation i data. Nagon forklaring till den mérkligt stora nedgédngen 1998 ir ej kind.

Kompletteringsenkéten Linkoping

Trafikdata
e  Biltrafikarbetet per vardagsdygn uppges ha minskat med 1 % mellan 1998 och 2003. Uppgiften
grundas pa trafikrdkningar, enkdtunders6kningar och bedomningar och sékerheten &r 3. Det mot-

svarar 13 000 personbilskm per vardagsdygn.

e  Biltrafiken per veckoslutsdygn uppges ha minskat med 0,5 % (grundat pa enkatundersokningar
och bedémningar, inte trafikrakningar). Sdkerhet = 2. Det motsvarar 6 000 personbilskm per var-

dagsdygn.
e  Minskningen uppges ha gatt till cykel.

e Antalet cykelresor per vardagsdygn har dkat med 3 % (enkédtundersékningar och bedémningar

med sdkerhet 2) Det motsvarar 3 000 cykelresor per vardagsdygn.

e Antalet cykelresor per veckoslutsdygn har 6kat med 20 % (enkétundersdkningar och bedom-

ningar med sikerheten 3). Det motsvarar 8 000 cykelresor per veckoslutsdygn.

e  Den 6kade cykeltrafiken &r dels nygenererad, dels fran biltrafiken.

Trafikpaverkande dtgdrder

Nyinvesteringar pa nya gator och leder har legat pa ca 20 milj kr/ar under perioden.

Forutom LIP-Cykelstaden pa 75 milj kr 1994-2002, har atgérder for ca 1 milj kr genomforts 1998 och
2003.

Négra fa 30-zoner har etablerats.

Okat antal laggolvsbussar, biogasbussar och realtidsvisning pa vissa stillen har inforts.

Omfattande informationssatsningar inom ramen for LIP Cykelstaden. Ingen mobility management.
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Lund

Atgéarder Lund

Atgdirder - Beteendeforindring

LundaMaTs-Cykelstaden Lund. Satsningen har syftat till att minska miljobe-
lastningen fran transportsektorn genom att 6verfora bilburna transporter till cy-
kel for att minska miljobelastningen. I Lunds tétort dr bortétn hélften av resorna
gang- och cykelresor. Infrastrukturen for cykel har byggts ut for att 6ka fram-
komligheten, tillgdngligheten och sékerheten. Strék in mot centrum har byggts
och kompletterats med leder pa tvédren for att fa ett mer effektivt cykelvagssy-
stem. Vagvisningen har forbittrats vid cykelstraken. Det har byggts fler cykel-
parkeringar i tétorten och vid busshéllplatser i kommunen. Under tre starkt tra-
fikerade végar har tre tunnlar konstruerats. linformationsinsatser har genom-
forts for att fler ska & upp 6gonen for cyklingen som ett hilsosamt och miljo-
anpassat transportsitt. Totalinvestering 54 000 000 kr. Bidrag: 27 000 000 kr.

LundaMaTs-Ga och cykla till skolan. Investeringar i skolvédgarnas trafiksdker-
het med utgéngspunkt frin intervjuer med skolbarn och fordldrar om problem i
samband med skolvigen. Ungefér 80 procent av projektmedlen har gatt till fy-
siska atgirder och resterande 20 procent till information. Det har handlat om en
stor miangd smirre fysiska atgirder, i regel av trafiksikerhetskaraktér. Syftet
har varit att minska behovet att skjutsa barnen till skolan och att fordldrarna
déarigenom slipper ta bil till sitt eget arbete. Totalinvestering 8 993 267 kr.
Bidrag: 2 596 805 kr.

LundaMaTs-Mobilitetskontor. Mobilitetskontotets har bedrivit utatriktad verk-
samhet 1 samband med LundaMaTs. Det har skett inom fem huvudomraden;
Transporter i den kommunala verksamheten, Foretagens person- och gods-
transporter dér ett bland annat ett "testresendrsprojekt” genomforts, samt Pilot-
projekt S6dra Sandby dér fysiska dtgarder gjorts efter dialog med invanarna,
hélsotramparprojekt och marknadsforing av kollektivtrafiken genomforts. Det
fjarde delprojektet var Miljobilar och bilpooler ddr kommunal satsning pa fler
miljobilar och information och utbildning om bilpooler till allmdnheten. Del-
projekt fem var satsningar pa Narskalighet och levande centrum med satsningar
pa ndrodlad skolmat, information till konsumenter och satsning pa miljoanpas-
sade fritidsresor. Utover dessa projekt har mobilitetskontoret ocksé drivit tva
overgripande samarbetsprojekt; "smart trafikant" med fokus pa resor till och
fran bostadsomraden och arbetsplatser samt "I staden utan min bil" som gick ut
pa att visa en levande stadskdrna utan bilar. Totalinvestering 7 700 000 kr.
Bidrag: 2 300 325 kr.

LundaMaTs-Lundalidnken. En 6 km lang bussbana mellan jarnvégsstationen
och de stora arbetsplatsomradena i kommunen har byggts. Bussbanan innebar
forbattrad framkomlighet och kortare kortider. Totalinvestering

161 567 000 kr. Bidrag: 27 000 000 kr.
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LIP-rapport Lund

LundaMaTs — Cykelstaden Lund.

Savil cykel som kollektivresandet har 6kat sedan 1998, medan biltrafiken har
minskat.

Cykelrdkningar har genomforts i Lund érligen sedan 1992. Fram till ar 2002 visar
de att cyklandet okat med 12 %.%° Cykeltrafikarbetet per dag 2002 har berdknats
till 170 000 km, att jaimfora med 142 000 km ar 1992.

Biltrafiken, enligt trafikrdkningar, har minskat med 2 % (1 970 000 fordonskilome-
ter per &r).

LundaMaTs-Gd och cykla till skolan.
Cykeltrafikarbetet uppges ha dkat med 20 000 km per ar. En fordldraenkét tyder pa
en viss — dock svag — minskning i skjutsandet till skolan.

LundaMaTs generellt

I en enkédtundersdkning om kunskapen om och instillningen till LundaMaTs upp-
ger 4 % att de till viss del ersatt sina bilreor med andra férdmedel, ytterligare 4 %
forsoker gora det ibland och 3 % har bérjat fundera pa alternativ till bilen.”’
Enligt enkéten har biltrafikarbetet minskat med ca 1 % (motsvarande 4 milj per-
sonkilometer) vilket ersatts med géng, cykel och kollektivtrafikdkande.

LundaMaTs-Lundaldnken

Enligt en resvaneundersdkning det skett en viss dverflyttning fran bil till buss: 8 %
av dem som nu &ker Lundaldnken &kte tidigare med bil. Fler nya kollektivresenérer
kommer fran biltrafiken &n fran gang och cykel (vilket dr ovanligt vid kollektivtra-
fiksatsningar i stider).

Slutsatser Lund

Det har handlat om mycket stora insatser, 70 milj kr plus 158 milj kr for Lundalén-
ken. De har givit resultat. Savél cykel som kollektivresandet har 6kat, medan biltra-
fiken har minskat.

Néamnas bor att Lund genomfor arliga enkétundersdkningar om vad lundacyklister-
na tycker om cykelvégnétet och vilka forbéttringar de vill prioritera — alltsa ett
slags kundorienterade undersdkningar som ingar som viktig del i relationerna mel-

lan véghallare och viganvindare.”®

Dataunderlag

LIP-rapport Rakningar av biltrafik, cykeltrafikrékningar, resvaneundersok-
ningar mm.

%0 Cykeltrafikmangder Lund 2002. Lunds kommun, Tekniska forvaltningen, Gatu- och trafikkontoret.
g{ivector rapport 2002:5.
Uppmarksamhet och effekter av LundaMaTs. Trivector rapport 2001:53.
Lundalanken. Resvaneunderdkning. Skanetrafiken, Tekniska forvaltningen, INOVA Trafik AB. Rap-
ggrt april 2004.

Cykelledskampanjen 2002. En undersokning av kvalitén pa Lunds cykelvagnat. Lunds kommun,
Tekniska forvaltningen, Gatu- och trafikkontoret. Rapport 2003-01-31.

52

120




NATURVARDSVERKET
Trafikprojekt for battre miljo

Kompletteringsenkat
VTls cykeltrafikdata
Kontrollkommunen

Besvarat kompletteringsenkaten.
Finns for saval Lund som kontrollkommunen Helsingborg.
Ej bevarat enkaten.

Uppgifter om Lund och kontrollkommunen

Procentuell férdelning av antalet resor

Befolkning Tatorter Fot Cykel Koll Bil
Lund 93 436 9 24 22 7 46
Helsingborg | 112 047 15 20 15 5 57
Riket 18 11 9 59

Lund har stora andelar gang och cykel — nir det géller cykel dubbelt sa stor som riksgenomsnittet —

och en jamforelsevis liten andel bil, svarar for ndgot mindre &n hélften av resorna, vilket &r mycket i

sig, men mindre &n i andra kommuner.

De bada kommunerna har haft en positiv befolkningsutveckling 1995-2000.

Helsingborg fungerar som kontrollkommun till ocksd Malmo.

VTls data om cykeltrafiken
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I Lund har cykeltrafiken néstan tredubblats om VTIs observationer speglar cykeltrafiken ratt. Jimfors

den sista femérsperioden med den forsta uppgér 6kningen till 180 %.

Utvecklingen har, aterigen enligt dessa data, inte f6ljt en mer eller mindre kontinuerlig trend utan

uppvisar ett sprang 1997. Dérefter har cykeltrafiken legat pa denna hogre niva, relativt konstant.
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Utvecklingen i Helsingborg synes ha varit kontinuerligt negativ med en dryg halvering av cykeltrafi-

ken. Jamfors den sista femarsperioden med den forsta har cykeltrafiken minskat med 62 %.

Kompletteringsenkaten Lund

Trafikdata

e  Personbilstrafikarbetet har minskat med 2 % per vardagsdygn(inga métningar gors pé veckoslu-
ten). Uppgifterna grundas pa trafikrdkningar. Sdkerhet = 3. Det motsvarar 6 000 person-
bilskm/vardagsdygn.

e Den minskade biltrafiken har flyttats 6ver till kollektivtrafik och cykel.

e Antalet cykelresor har 6kat med 5 % per vardagsdygn (sdkerhet 3). Inga métningar under vecko-

slut. Det motsvarar 8 000 cykelresor per vardagsdygn.

e  Den 6kade cykeltrafiken &r dels nygenererad, dels fran biltrafiken.

Trafikpaverkande dtgdrder

Investeringar har gjorts i bussgata (Lundaldnken). Ca 25 km ny cykelvég har byggts under perioden
1998-2003.

Ett antal 30-zoner har etablerats i bostadsomraden. Fartddmpande ombyggnader har gjorts pa strickor
och i korsningar.

450 nya parkeringsplatser har tillskapats i ett centralt parkeringshus. Parkeringsavgifter hojdes 2000.
Kollektivtrafikens linjedragning lades om 2003 och Lundalénken togs i bruk. Ny vagnpark anskaffa-
des 1999 (gasbussar).

Ett antal projekt har genomfors av mobilitetskontoret, bland annat individanpassad trafikantinforma-

tion, hilsotrampare mm.
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Malmo
Atgarder Malmé

Atgdérder — beteendefordindring

e Cykelstaden Malmo. Investeringarna har gjorts i cykelvdgnitet med satsningar
pa bl a planskilda korsningar. Man har byggt 26 km cykelvég och anlagt 15
planskilda korsningar inom ramen for programmet. Malmo har drivit omfattan-
de informationsverksamhet for att lyfta fram cykeln. Totalinvestering 46 753
000 kr. Bidrag: 15 650 000 kr.

Atgdrder - tekniskt projekt:

e Miljdanpassad eldriven lokaltrafik. Ar 1998 Tva mindre eltg p4 hjul har an-
véants for att lokalt tdcka behov av serviceresor d.v.s. exempelvis till apotek,
post och bankkontor.

Projektigare: Serviceforvaltningen, Malmé kommun.

Totalinvestering: 9 894 000 kr

Bidrag: 3 330 000 kr

Uppfoljning/metod: Berdkningarna baserat pa antal passagerare och att de skulle
ha &kt naturgas/dieselbuss alt bil istéllet.

Resultat: Minskade resor med fossilt drivna fordon: 86 166 personkilometer.

LIP-rapport Malmo

Enligt Ské&ne Trafikens resvaneundersokningar har andelen cyklister till arbete eller
skola okat fran 29% till 36% 1 Malmo de tre aren 1998-2000, trots att bussakandet
och géendet i stort sett inte fordndrats. Biltrafiken minskade under samma period
fran 47 % till 40 %.

Slutsatser Malmo

Insatserna synes ha lett till 6kad cykeltrafik och att behélla biltrafiken pa en i stort
sett ofordandrad niva. Bade enligt egna resultat och VTIs cykelobservationer har
cyklandet 6kat mycket kraftigt under nittiotalet.

Dataunderlag

LIP-rapport Resvaneundersdkningar.

Kompletteringsenkat Besvarat kompletteringsenkaten.

VTls cykeltrafikdata  Finns for saval Malmo som kontrollkommunen Helsingborg.
Kontrollkommunen Ej besvarat kompletteringsenkaten.
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Uppgifter om Malmo och kontrollkommunen

Procentuell férdelning av antalet resor

Befolkning Téatorter Fot Cykel Koll Bil
Malmé 257842 8 22 20 9 48
Helsingborg | 112 047 15 20 15 5 57
Riket 18 11 9 59

Andelen av resandet som bilen svarar for i Malmo é&r ca hélften eller ndgot darunder, mindre &n i de
flesta andra kommuner. Cykel och géng uppvisar stora andelar, 6ver riksgenomsnittet.
De béda kommunerna har haft en positiv befolkningsutveckling 1995-2000.

Helsingborg fungerar som kontrollkommun till ocksé Lund.

VTls data om cykeltrafiken
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Cykeltrafiken i Malmd har mer én fordubblats. Okningen dr 125 % nir sista femarsperioden jimfors
med den forsta. Fran 1995 har det varit ett sprang upp till en hogre niva pa vilken cykeltrafiken déref-

ter legat.
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Helsingborg ar kontrollkommun till &ven Lund och kommenterades tidigare i anslutning dartill.
Utvecklingen synes ha varit kontinuerligt negativ med en dryg halvering av cykeltrafiken. Jimfors

den sista femarsperioden med den forsta har cykeltrafiken minskat med 62 %.

Kompletteringsenkaten Malmé

Trafikdata
e  Biltrafiken uppges ha dkat ndgot per vardagsdygn (0,2 % fordonskilometer). Uppgifterna grun-
das pa trafikrdkningar och bedomningar, sikerhetsgrad 5. Det motsvarar 5 000 for-

donskm/vardagsdygn.
e Ofbrindrad biltrafik per veckoslutsdygn (underlag trafikrdkningar och bedémningar, séikerhet 4).

e Det har skett omfordelningar i biltrafiken. En del &r nygenererad, en del har gatt over till cykel
och kollektivtrafik.

e  Cykeltrafiken per vardagsdygn har 6kat med 90 % fran 1998 till 2003 (trafikrdkningar pa ett

antal storre cykelstrdk i Malmo; sékerhet 3)

e Cykeltrafiken per veckoslutsdygn dr, i likhet med vad som vanligtvis géller inom andra kommu-
ner, betydligt ligre &n pa vardagar, i Malmé 55 % av vardagstrafiken. Aven hir har en 6kning

skett med 10 %, alltsd vésentligen mindre 6kning &n pa vardagar (sdkerhet 2).

e  Den 6kade cykeltrafiken é&r till mesta delen nygenererad, men en stor andel antas komma fran
biltrafiken.

Trafikpaverkande dtgdrder

Nyinvesteringar i gatu- och cykelvégsndten har skett enligt foljande. Gatuldngd 1998 735 km och
2003 890 km. Cykelbanelidngd 1998 var 263 km som 6kat till 390 km ar 2003.
Informationssatsningar har skett for att 6ka savil kollektivakande som cykling.

Mobility management etablerades i hela Malmé fran 2002.

Uppgifterna om biltrafikarbetet har hdmtats fran en prognos kalibrerad mot de aktuella arens trafik-

rakningar och bygger pa trafikrdkningar, allts trafiken i métsnitten, multiplicerad med gatuldngderna.
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Daérigenom far man personbilstrafikarbetet (andelen lastbilar och bussar har bedémts och dragits bort

fran det totala trafikarbetet).

Mariestad
Atgérder Mariestad

Atgéirder -beteendeforindring

Géang- och cykelvigar. Tre nya cykelvégar har byggts under projekttiden pa totalt 2
km. Marieforsleden som binder samman ett industri- och handelsomrade med tétor-
ten, Strickan Ekudden som leder ut till ett attraktivt friluftsomrade samt Kungsga-
tan som binder samman cykelvignétet i centrum. P4 Kungsgatan har trafikmiljon
anpassats sa att cykel- och géngtrafik gynnas. Totalinvestering 3 904 043 kr.
Bidrag: 540 000 kr.

LIP-rapport Mariestad
Cykeltrafiken uppges ha 6kat med 25 000 personkilometer.

Slutsatser Mariestad

Cykeltrafiken synes ha dkat och biltrafiken totalt sett minskat i Mariestad. Den
storsta minskningen har varit pa huvudgatorna.

I kontrollkommunen uppges savil bil- som cykeltrafik ha dkat.

Dataunderlag

LIP-rapport Cykelrakning pa en av de tre strackorna.

Kompletteringsenkat Ej besvarat kompletteringsenkaten men éversant icke samman-
stallda och oanalyserade radata fran trafikmatningar 1997-2004.

VTls cykeltrafikdata  Saknas for saval Mariestad som kontrollkommunen Lidk&ping.
Kontrollkommunen Besvarat kompletteringsenkaten.

Uppgifter om Mariestad och kontrollkommunen

Procentuell férdelning av antalet resor

Befolkning Tatorter Fot Cykel Koll Bil
Mariestad |17 751 5 12 12 5 69
Lidkoping |27 696 7 13 18 3 63
Riket 18 11 9 59

Mariestad &r en forhallandevis liten kommun. Biltrafiken svarar for ca tva tredjedelar av resandet
inom de bdda kommunerna, mer 4n riket i Gvrigt.

De bada kommunerna har haft en negativ befolkningsutveckling 1995-2000.
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Kompletteringsenkiten Mariestad

Trafikdata
Mariestad har dversént radata avseende trafikrakningar fran 57 métpunkter i olika gatumiljoer dar
mitning skett vid tva tillfdllen under perioden 1997-2004 (de flesta 1998 resp 2000).

Tabell 20 Resultat fran fordonsrakningarna i Mariestad under perioden 1997-2004. Perio-
den fran och med 2000 har jamférts med perioden fram till och med 1999, varef-
ter den procentuella férandringen beraknats.

Procentuell

forandring
Huvudgator54 -11,6 Minskningen motsvarar ca 13 500 fordon/dygn.
Lokalgator55 +9,7 Okningen motsvarar ca 1 900 fordon/dygn.
Infartsgator56 -2,1 Minskningen motsvarar ca 700 fordon/dygn.
Genomfarter”’ +4,1 Okningen motsvarar ca 1 900 fordon/dygn.

Nir det giller cykeltrafiken anges f6ljande i brev 2004-10-18:
- ”For redovisningen av de atgirder som gjorts for LIP-bidrag gjorde vi en cykelrdkning vilken resul-
terade 1 att cykeltrafiken 6kat i Mariestad med 15 %. Vi vet ocksa att utbyggnaden av cykelvégar i

Mariestads kommun ar véldigt uppskattat. Ju tatare vart cykelnét ar desto fler anvandare far vi.”

Kompletteringsenkiten kontrollkommun Lidkoping

Trafikdata
e  Uppgifter om biltrafiken "finns ej”. Daremot tycks man anse att en viss 6kning forekommit i

form av nygenererad biltrafik.

e  Cykeltrafik har 6kat med 9 % fran 1999 till 2001, rdknad pa ett antal punkter in mot centrum

(sékerhetsgrad 5). Det motsvarar 85 cykelresor.

e  Den 6kade cykeltrafiken uppges vara dels nygenererad, dels komma fran kollektivtrafiken.

Trafikpaverkande dtgdrder

Nyinvesteringar i gator och védgar dr marginella.

Utbyggnad av cykelvignitet har forekommit, inga siffror.
Trafikregleringar, fartddmpning osv har forekommit i liten omfattning.

Vissa informationssatsningar for &ndrade trafikvanor. Ingen mobility management.

24 27 matplatser, varav 25 med 50 km/tim, 1 med 70 km/tim och 1 med 30 km/tim.
5 17 matplatser, alla med 50 km/tim utom 1 med 30 km/tim.
5 5 matplatser, 4 med 50 km/tim och 1 med 70 km/tim.

8 matplatser, alla med 50 km/tim utom 1 med 70 km/tim.
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Mijslby
Atgérder Mjolby

Atgdird - beteendefordndring

Minskning av bilism. Syftet med projektet var att minska bilismen inom kommu-
nen genom att ersétta den med gang, cykel, kollektivtrafik eller samékning i bil.
Bland atgirderna ingick utbyggnad av gang- och cykelnitet, ca 10 km, samt ett
folkbildningsprojekt. Det senare omfattade kurser i eco-driving, kampanjer for
cykling till jobbet bland kommunanstillda, framtagning av en resepolicy for kom-
munala tjénsteresor, aktiviteter avseende fordldrars skjutsning av barn till skolan.
totalinvestering 10 241 152 kr. Bidrag: 4 300 000 kr.

Atgdird - Tekniskt projekt:

Transportplanering inom entreprenadarbete. Ar 1999. Planering av de transporter
som har skett inom kommunens gatu- och entrepenadkontor med hjélp av datorise-
ring av transporter, effektivare planering, injustering av motorernas brinslesystem
samt utbildning av personalen. Pa detta vis minimerades transportarbetet med re-
ducerad brinsledtgang och mindre utsliapp som f6ljd. Genom att tinka Gver varje
transport mer noggrant har en del transporter férsvunnit helt.

Projektigare.: Gatu- och entrepenadkontoret.

Totalinvestering: 519 413 kr

Bidrag: 155 824 kr

Uppfoljning/metod: Uppfoljning av bransleférbrukningen som minskade med ca 15
m3 under projektperioden.

Resultat: Koldioxidutsldppen minskade med ca 40 500 kg.

LIP-rapport Mjolby

En rapport omfattande en analys av projektet Miljoanpassad trafik i Vetlanda bifo-
gas, 1 syfte att troliggdra att man fatt liknande resultat i Mjolby (!?). Med sadana
antaganden kan man i princip anta vad som helst.

Utover det finns en processorienterad beskrivning av projektet och hur dess olika
delar genomforts.”® I anslutning dértill har nigra enkitundersokningar genomforts,
dock ej sé att forandringar dr mojliga att bedoma.

Slutsatser Mjolby

Data saknas for att bedoma om nagra fordndringar intraffat i enlighet med malsatt-
ningen att minska biltrafiken genom att 6ka gang, cykel osv.

Noteras kan dock den processorienterade projektbeskrivningen. Den ger intressant
information till hur olika projekt kan drivas i en kommunal organisation.

%8 Atsmon, K. Sjalvutvardering av projektet Nya vagar for miljé och halsa i Mjolby 1999-2001. Vagver-
ket, Agenda 21, rapport odaterad, troligen 2002.
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Dataunderlag

LIP-rapport Inga data finns om biltrafiken fore eller efter atgarderna, heller
inte om cykeltrafiken.

Kompletteringsenkat Besvarat enkaten, dock utan data om bil- eller cykeltrafiken inom
kommunen. Anger att inga utvarderingar av trafiken genomforts.

VTls cykeltrafikdata  Saknas for Mjolby men finns for kontrollkommunen Motala.
Kontrollkommunen Ej besvarat kompletteringsenkaten.

Uppgifter om Mjolby och kontrollkommunen

Procentuell férdelning av antalet resor

Befolkning Téatorter Fot Cykel Koll Bil
Mjolby 19 849 7 23 11 4 58
Motala 35 383 9 16 15 7 59
Riket 18 11 9 59

Resandet i de bdda kommunerna ser i stora drag ut som i riket i 6vrigt, bortsett fran mindre kollektiv-
trafik och ndgot mera gang i Mjolby. Biltrafiken svarar for 6ver hilften av resandet.

De bada kommunerna har haft en negativ befolkningsutveckling 1995-2000.

VTls data om cykeltrafiken
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Cykeltrafiken i Motala — obs kontrollkommunen, f6r Mjolby saknas som ndmnts motsvarande data —
synes ha varit oforidndrad, enligt dessa data fran VTI. Jamfors den sista femarsperioden med den
forsta handlar det om -2 %.
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Kompletteringsenkaten Mjolby

Utover utbyggnaden av cykelvégar, har 30-zoner inforts i centrala Mj6lby samt i Skénninge och
Hydinge tétorter. Fler parkeringsplatser har anordnats vid Mjolby kopcentraum och det nybyggda
resecentrat.

Som effekt av LIP-projektet anges att kommunen infort tjanstecyklar vilka forvaltningarna kan hyra.

Tjénstecyklarna dgs och skots av kommunens arbetsmarknadsenhet. Ett hundratal cyklar &r i drift.

Pitea
Atgéarder Pitea

Atgdrder — Tekniska projekt

Samordnade leveranser till Pited kommuns enheter. Ar 1999: En befintlig byggnad
har anpassats sa att den passade for omlastning av varor, nér leveranserna till Pitea
kommuns enheter samordnades. Vid terminalen har en samlastning skett sa att alla
bestéllningar till respektive enhet samlats ihop. Detta gor att transporterna inom
kommunen minskat och ddrmed har miljébelastningen minskat.

Projektdgare: Pited kommun.

Totalinvestering: 521 000 kr

Bidrag: 156 000 kr

Uppféljning/metod: Verklig dieselforbrukning enligt journal.

Resultat: Minskning med 25 700 liter diesel /ar.

Sunne
Atgérder Sunne

Atgéird - beteendefirindring

e Gang- och cykelbro 6ver Frykensunden. Broférbindelsen har sammanknutit
befintliga ging- och cykelvignit. Atgirden ingick i det dverordnade syftet att
frimja hallbara transportsitt, minska luftféroreningar och 6ka trafiksékerheten.
Totalinvestering 6 141 073 kr. Bidrag: 860 000 kr.

e Utbyggnad av géng- och cykelnétet. Syftet har varit detsamma som ovan. Ut-
byggnaden har omfattat tva strackor. Totalinvestering 8 224 297 kr. Bidrag:
873 000.

LIP-rapport Sunne
Béda atgirderna sammanhénger och borde dérfor inte separatbedomas. Dessvérre
redovisas bara trafikdata for bron.
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Géng- och cykelbron har kommit att anvindas i hog grad. Over 600 cyklister och
gaende anvinder bron per dag (enligt en tredagarsrakning), vilket motsvarar tio
procent av befolkningen i Sunne (!).

Biltrafiken pa bilbron har minskat. Den minskade biltrafiken svarar rétt vl mot
cykel- och gangtrafiken pa den nya bron (om man antar att det sitter 1,3 personer i
personbilarna).

Slutsats Sunne

Gang- och cykelbron synes har varit framgangsrik, inte ovintat eftersom det var
fraga om en ny forbindelse dver en barriir. Aven utbyggnaden av cykelvignitet
med de bada nya strdckningar har varit véldefinierade och sannolikt givit positiva
effekter eftersom den genomforts samtidigt med den nya bron (effektdata saknas
dock i detta senare fall, som namnts).

Dataunderlag

LIP-rapport Nar det galler cykelbroprojektet finns rakningar av gaende och cyklis-
ter — och biltrafiken pa bilbron.

| anslutning till det andra projektet uppges rakningar av cykeltrafik
har &gt rum fére och efter. Inga data redovisas emellertid, utan bara
antaganden.

Kompletteringsenkat  Ej besvarat kompletteringsenkaten.
VTls cykeltrafikdata Saknas.
Kontrollkommunen Ej besvarat kompletteringsenkaten

Uppgifter om Sunne och kontrollkommunen

Procentuell foérdelning av antalet resor

Befolkning Tatorter Fot Cykel Koll Bil
Sunne 6 343 5 11 3 12 74
Arjang 4 353 3 15 5 5 74
Riket 18 11 9 59

Det ér fraga om en liten kommun med negativ befolkningsutveckling (liksom kon-
trollkommunen). Biltrafiken dr mycket dominerande med tre fjirdedelar av resan-
det.

De bada kommunerna har haft en negativ befolkningsutveckling 1995-2000.
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Trollhattan
Atgéarder Trollhittan

Atgéird — Tekniska projekt

Minskning av emissioner. Ar 1998: Installation av CRT-filter i 25 dieselbussar for
kollektivtrafik.

Projektigare: Alvsborgstrafiken AB och WMI Sellbergs AB.

Totalinvestering: 1 420 000 kr

Bidrag: 426 000 kr

Uppféljning/metod: Har berdknats baserat pa korstrackor och bransleforbrukning.
Resultat: Minskat NO 780 kg/ar, CO 5100 kg/ar och partiklar med 900 kg/ar.

Ulricehamn

Atgarder Ulricehamn

Cykelleder pé banvallar. Jarnvigsbankar inom kommunen har iordningsstéllts och
asfalteras till cykelvdgar, 65 kilometer. Cykelvédgarna ingér i en storre regional
satsning i samarbete med kommunerna Boras, Falkoping, Jonkdping, Tranemo,
Svenljunga, Varberg och Falkenberg. Det har resulterat i ett regionalt cykelvégnat
om sammanlagt 330 kilometer. Totalinvestering: 8 267 454 kr. Bidrag:

3 050 000 kr.

LIP-rapporten Ulricehamn

Lederna har kommit att anvéndas. Antalet observerade cyklister/dygn motsvarar
bortat fem procent av befolkningen. Daremot finns inga data om cyklingen forehal-
landena fore ledernas iordningsstillande, eller i vilken utstrdckning som lederna
anvéndas for vardagscykling eller rekreationscykling, eller i vilken grad eventuellt
nya cyklister kommer fréan biltrafiken.

I LIP-rapporten har gjorts diverse antaganden for att beddma en tdnkbar emissions-
effekt.

Slutsatser Ulricehamn

Det finns, som framgatt, inget underlag for att bedoma fordndringar i trafiken till
foljd av cykelledsutbyggnaden. Eftersom de emellertid har varit omfattande och
ingdr i ett storre regionalt system dr det dock troligt att de haft positiva effekter pa
cyklingen.

Dataunderlag

LIP-rapport Rakning av cyklister efter utbyggnaden har genomforts pa ett
antal stallen pa lederna.

Kompletteringsenkat Ej besvarad.
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VTls cykeltrafikdata  Saknas.
Kontrollkommunen Kompletteringsenkaten ej besvarad.

Uppgifter om Ulricehamn och kontrollkommunen

Procentuell férdelning av antalet resor

Befolkning Tatorter  Fot Cykel Koll Bil
Ulricehamn | 14 738 13 13 3 4 78
Skara 13 598 5 16 16 3 60
Riket 18 11 9 59

Bilen dominerar i dessa bada forhallandevis sma kommuner. Cyklingen synes vara liten i Ulricehamn.

De bada kommunerna har haft en negativ befolkningsutveckling 1995-2000.

Umea
Atgirder Umea

Atgérder - Tekniska projekt

Okad framkomlighet for kollektivtrafik. Ar 1999. Atgérden inneburit anldggande
av trafiksignaler som prioriterar busstrafiken och ombyggnad av busshallplatser till
raka héllplatser (utan bussficka). Syftet har varit att 6ka kollektivtrafikens fram-
komlighet och konkurrenskraft.

Projektigare: Tekniska kontoret.

Totalinvestering: 9 461 878 kr

Bidrag: 4 730 939 kr

Uppféljning/metod: Ett forsiktigt antagande att atgdrderna leder till ett en reduktion
av trafikarbetet med 0,5% vilket innebér 1.8 miljoner fordonskilometer per ar.
Resultat: Minskade koldioxidutslapp med 17 400 kg/ar.

Varberg
Atgirder Varberg

Atgdéirder - Beteendeforindring

e Cykelstaden Varberg. Syftet har varit att hoja kvalitén i cykelvagnitet genom
nya lankar och komplettering av befintlig infrastruktur. Investeringarna har om-
fattat gdng- och cykelvégar pa 6,8 km, dtgérder i 21 korsningar samt en cykel-
tunnel. Totalinvestering 16 100 252 kr. Bidrag: 7 889 123 kr.

e Ga och cykla till skolan. Investeringar i cykelvig péd 2,4 km och géng- och
cykeltunnel i anslutning till vissa skolor. Totalinvestering 7 009 137 kr. Bidrag:
3434 477 kr.

e Minskad biltrafik i stadsomradet. Framkomligheten for biltrafiken i stadscent-
rum har begréinsats till forman for gdende och cyklister. Entréerna till stadskar-
nan har fortydligats, gdng- och cykeltrafiken prioriterats i korsningspunkter ge-
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nom forhdjning av kérbanan, minirondeller har anlagts, gardsgator skapats och
antalet kantstensparkeringar minskats. Totalinvestering: 10 452 990 kr.

e EcoDriving - Varbergs MaTs. Kurs som erbjudits enskilda bilforare i snalkor-
ning. Totalinvestering: 281 650 kr. Bidrag: 84 495 kr.

e Mobilitetskontor. Ett mobilitetskontor har inrdttats for den utétriktade verk-
samheten i samband med Varbergs satsning for en miljéanpassad trafik
(MaTs). Verksamheten har omfattat rddgivning till foretag, organisationer och
enskilda, kampanjer for 6kad cykling och minskat bildkande osv. Totalinvester-
ing: 2 647 041 kr. Bidrag: 979 405 kr.

Atgdrder — Tekniska projekt

Miljdanpassade godstransporter i hamnen-Varbergs MaTs. Ar 2000

Atgdird: Varbergs hamn ér Sveriges storsta exporthamn for sdgade trivaror och
svarar for ca 25 % av Sveriges trdvaruexport till Storbritannien och Irland. Dessut-
om har hamnen export och import av andra skogsprodukter och andra varuslag,
exempelvis aluminium och grovplat.

Atgirden har inneburit utbyggnad av ett industrispér till nybyggda delar inom Var-
bergs hamn for att mojliggora skifte av transportsétt fran lastbil till jarnvig.
Projektigare: Varbergs kommun, Hamnforvaltningen.

Totalinvestering: 12 420 000 kr

Bidrag: 1 400 000 kr.

Uppféljning/metod: Berdkningar har genomforts baserat pa verforing av gods fran
vag till jarnvag fran och till hamnen.

Resultat: Godstransporter pa landsvég berdknas minska med 350 000 for-
donskm/ar. Koldioxidutsléppen minskar med 340 ton/ar.

LIP-rapport Varberg

Gad och cykla till skolan.

Utbyggnaden av cykelvigarna till skolor synes ha kommit till nytta. Cyklingen har
raknats pa 7 punkter runt skolor. En 6kning pa 5 % har konstaterats fran 2001 till
2003 (motsvarande 363 cyklister).

Cykelstaden Varberg.

Déremot har den allménna cyklingen — enligt de métdata som Varberg redovisar —
minskat. Cykeltrafiken har réknats fore, under och efter p4 sammanlagt 13 mat-
punkter, 7 i anslutning till skolor och 6 pé allménna strak. Vid skolorna 6kade, som
ndmnts, cyklingen med 5 % men pa de allménna stréken minskade den med 16 %.
Totalt sett var det friga om en minskning pa 7 %.

Minskad biltrafik i stadsomradet.

Biltrafiken har rdknats p& 11 punkter i de centrala resp perifera delarna av staden. |
de centrala delarna har trafiken minskat med 16 %. I de perifera delarna har den
Okat med 11 %. Totalt sett &r det fraga om en dkning pa 1 % fran 2001 till 2003.
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Eco-Driving

Totalt har 238 deltagit i Eco-driving-kurserna, motsvarande mer dn % procent av
befolkningen. Bilférarna uppges ha minskat sin bransleforbrukning med 15 % efter
kursen. Inget anges om varaktigheten.

Mobilitetskontor

Verksamheten vid mobilitetskontoret har fungerat som ett slags 6vergripande
marknadsforing av ovanstaende projekt. Det finns detaljerade beskrivningar av
verksamheten, bl a en processorienterat analys av arbetet.”®

En resvaneundersokning till och fran arbetet finns, dock ej sé gjord att fordndringar
kan bedomas.

En uppfoljning av informationsverksamheten visar att de flesta invénarna natts av
den och fitt kiinnedom om MaTs-aktiviteterna.®®

Slutsats Varberg

Bilden ir splittrad. A ena sidan har man lyckats vil i omfordelningen av biltrafik
fran centrala till perifera delar, att 6ka skolbarnens cykling till skolan och att né ut
med informationsverksamheten om MaTs. A andra sidan synes den allménna cyk-
lingen ha minskat.

Dataunderlag

LIP-rapport Rakningar av bil- och cykeltrafik i centrala och perifera delar av
staden samt en mindre enkatundersékning om kdnnedomen om
Varberg — MaTs.

Kompletteringsenkat Besvarat kompletteringsenkaten.
VTls cykeltrafikdata  Saknas.
Kontrollkommunen Ej besvarat kompletteringsenkaten.

Uppgifter om Varberg och kontrollkommunen

Procentuell férdelning av antalet resor

Befolkning Tatorter Fot Cykel Koll Bil
Varberg 37 781 16 18 19 3 59
Falkenberg |28 199 17 14 14 3 68
Riket 18 11 9 59

Gang och cykel synes vara framtrddande, cykel mer &n riksgenomsnittet. Biltrafiken dominerar dock,
som i andra kommuner av liknande storlek.
Varberg har haft en positiv befolkningsutveckling 1995-2000. Antalet invénare i Falkenberg har varit

oforéndrat (noga riknat en person mindre 2000 &n 1995).

%9 Ett vagval for MaTs. Kvalitativ analys av MaTs-arbetet i Varbergs kommun. Trivector, rapport 2003:3.
Uppfdljning av informationskampanjen Milj6 fér miljoner. Ett projekt i Varbergs lokala investerings-
program (LIP). Kampanjperiod 2000-2004. Varbergskommun, rapport odaterad, men férmodligen 2004.
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Kompletteringsenkiten Varberg

Trafikdata
e  Biltrafiken har minskat i centrum och 6kat utanfor fran 2001-2003. Olika centrala métpunkter
visar pa procentuella minskningar enligt f6ljande: 10, 76, 20, 44, 1,5. Métpunkter utanfor cent-

rum visar f6ljande procentuella 6kningar: 31, 11, 8, 3, 20, 10.
e  Biltrafiken har alltsd omfordelats geografiskt fran centrum till periferierna.

e  Biltrafiken har okat totalt sett med drygt 1 % (om man ldgger ihop samtliga méatpunkter, ej helt
korrekt vilket visar pa vikten av att méta trafikarbetet i termer av fordonskilometer). Detta mot-

svarar 877 fordon.

e Cykeltrafiken har minskat med 6,7 %. Pa vissa av de 13 métpunkterna har en dkning skett, pa
andra en minskning, och totalt sett &r det en minskning (&terigen, métningarna forutsétts vara re-

presentativa i tid och rum, vilket de inte &r).

Trafikpaverkande dtgdrder

I centrum har 4 gardsgator anlagts, 7 rondeller, 4 forhdjningar av cykeldverfarter samt 9 entrépunkter.
Biltrafiken har minskat.

Cykelvégnitet har byggts ut under perioden — 8,6 km inom ramen for Cykelstaden samt 3,3 km inom
ramen for Ga och cykla till skolan,

300 parkeringsplatser i parkeringshus utanfor centrumkéarnan.

Mobilitetskontoret har genomfort informationsinsatser i samband med bilfria dagen, foreldsningar,
MaTs-vérdinnor for att informera om miljéanpassat trafiksystem, videojinglar. MaTs har funnit med
vid flera lokala arrangemang i kommunen under aren. Manga positiva reportage och inslag i lokal-
pressen. Cykeltdvlingar, cyklar till jobbet etc. Inom LIP-informationsprojekt har tagits fram vykort
for att fortydliga budskapet osv.

Vetlanda
Atgérder Vetlanda

Atgdrder - Beteendeforindring

e Cykelbana i Béckseda. En cykelbana har byggts lings med Bécksedas gamla
genomfart (Riksvég 31) sa att cyklingen gynnades och biltrafiken skulle kunna
minska. Totalinvestering 676 000 kr. Bidrag: 198 000 kr.

LIP-rapport Vetlanda

Enligt data fran cykelrikningar, redovisade i en separat rapport®’, tycks cyklingen
ha 6kat, dock svart att kvantifiera beroende pa stor variation i data. Rdkningarna
har genomforts var och host i sju gatukorsningar i Vetlanda.

61 Palm, L. Istallet for hojda bensinskatter? En analys av projektet "Miljdanpassad trafik i Vetlanda”.
Lunds Universitet, Media and Communication Studies. Research Report 2001:1.
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Den sjélvrapporterade cyklingen har 6kat under perioden, fran 35 % 1998 till 62 %
2000 som sdger sig cykla till arbetet (ovanligt hdga tal), enligt ndimnda rapport.
Den sjélvrapporterade samakningen for arbetsresor okat fran 14 % ar 1998 till

21 % ar 2000, enligt ndmnda rapport.

I Lip-rapporten uppges att biltrafikarbetet minskat med 157 600 km/ar med hénvis-
ning till en bilaga. Nagon vidare information hur man kommit fram till denna exak-
ta siffra finns emellertid inte 1 den refererade bilagan.

Slutsatser Vetlanda

Uppgifterna dr nagot motstridiga om man jamfor den ursprungliga Lip-rapporten
med kompletteringsenkiten. Uppgifterna fran kompletteringsenkéten ar senare och
dr darfor att betrakta som mer aktuella. De senaste cykelrdkningarna skedde i daligt
véder.

Det skulle innebéra att biltrafiken 6kat nadgot och cykeltrafiken kan ha minskat.
Den minskade cykeltrafiken bor beddmas mot bakgrund av befolkningsminskning-
en i Vetlanda, sérskilt vad géller elevantalet i skolorna.

Dataunderlag
LIP-rapport Trafikrékningar, enkatundersokningar.
Kompletteringsenkat Besvarad.

VTls cykeltrafikdata  Saknas.
Kontrollkommunen Ej besvarat kompletteringsenkaten.

Uppgifter om Vetlanda och kontrollkommunen

Procentuell férdelning av antalet resor

Befolkning Tatorter Fot Cykel Koll Bil
Vetlanda |19 965 12 18 14 6 59
Nassjo 24 316 11 21 13 3 59
Riket 18 11 9 59

Ungefér samma resfordelning som for riket i dess helhet, kanske ndgot mera cykel. Biltrafiken svarar
for mer dn hélften av resandet.

Vetlanda, och Néssjo, har haft en negativ befolkningsutveckling 1995-2000.

Kompletteringsenkaten Vetlanda

Trafikdata
e  Inga uppgifter finns om biltrafiken men en 6kning anges som sannolik under perioden pé 2-4 %.

Denna bedomning géller savél vardag som veckoslut.
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o Okningen antas vara nygenererad.
e  Cykeltrafiken har minskat (?) med 7,8 % fran 1998 till 2001 (trafikrdkningar i 7 korsningar).

e Den minskade cykeltrafiken antas bero pa minskat elevantal i skolorna.

Trafikpaverkande dtgdrder

Inga nyinvesteringar i gatunétet.

Cykelvégnitet har byggts ut med 2,5 km fran 1998 till 2003.
30-zoner har inforts varje ar under perioden.

Kampanj for miljéanpassning av trafiken har gjorts 1998-2000.

Vanersborg
Atgérder Vinersborg

Atgdird - Beteendefordindring

Cykelvidg Vargon — Stallbacka. Cykelvdgen byggdes samtidigt som en fjarrvirme-
ledning innebdrande en kostnadsbesparing pa 1 milj kr. Cykelvégen ér 5,1 km.
Totalinvestering: 12 732 000 kr. Bidrag: 1 500 000 kr.

LIP-rapport Vanersborg

Data saknas. I ansokan anges att “atskilliga arbetstagare pendlar varje dag” den
aktuella strdckan. Trafikintensiteten &r hog och végen smal och darfor bor den nya
cykelvdgen ha varit till glddje for cyklisterna. I vilken utstrdckning den lockat nya
cyklister vet man dock e;j.

Slutsatser Vanersborg

Det &r svart att jaimfora trafikutvecklingen i kontrollkommunen med Vénersborg,
av det skilet att elementéra data saknas i Lip-kommunen. Dock kan ndmnas att
trafiken tycks ha okat relativt mycket i kontrollkommunen, ocksé cyklingen. Men i
vilken utstrickning Vinersborg genomgatt motsvarande utveckling kan alltsé inte
bedomas.

Dataunderlag

LIP-rapport Inga cykelrakningar ar gjorda (skulle ha gjorts enligt ansdkan).
Kompletteringsenkat Besvarat kompletteringsenkaten.

VTls cykeltrafikdata  Saknas.

Kontrollkommunen Besvarat kompletteringsenkaten.

Uppgifter om Vanersborg och kontrollkommunen

Procentuell fordelning av antalet resor
Befolkning Tatorter  Fot Cykel Koll Bil
Vanersborg |28 895 5 | 14 13 6 65

138




NATURVARDSVERKET
Trafikprojekt for battre miljo

Alingsas 27 104 8 17 11 6 63
Riket 18 11 9 59

Resefordelningen ser i stora drag ut som i landet i dvrigt, kanske ndgot mera bil. Den svarar for tva
tredjedelar av resandet.

De bada kommunerna har haft en positiv befolkningsutveckling 1995-2000.

Kompletteringsenkiten Vanersborg

Trafikdata
e Inga uppgifter anges om bil- eller cykeltrafiken. Kommunen utfor endast axelpartsrakningar tva

vardagsdygn per ar och endast sporadiska cykelrdkningar.

Trafikpaverkande dtgdrder
Nya géng- och cykelvégar har byggts 2001 resp 2003, bland annat for att bli av med felande lénkar.
2003 paborjades inforandet av 30-zoner 1 bostadsomraden, ndgot som fortfarande pagar.

Informationsinsatser har gjorts i anslutning till ”Bilfria dagen” 2001 och 2002.

Kompletteringsenkiten kontrollkommun Alingsas

Trafikdata
e  Biltrafiken per vardag har 6kat med 11 % (beddmning sdkerhetsgrad 2). Det motsvarar 10 000
personbilskm/vardagsdygn.

e  Personbilstrafiken per veckoslutsdag har 6kat med 20 % (beddmning sékerhetsgrad 2). Det
motsvarar 10 000 personbilskm/veckoslutsdygn.

e Okningarna uppges dels vara nygenererad, dels komma fran kollektivtrafik och cykling.

e Antal cykelresor per vardagsdygn har dkat med 17 % (beddmning sdkerhetsgrad 1). Det motsva-

rar 500 cykelresor.

e Antalet cykelresor per veckoslutsdygn har 6kat med 10 % (bedomning sdkerhetsgrad 1). Det

motsvarar 100 cykelresor.

Trafikpdverkande dtgdrder

Cykeltrafiken &r dels nygenererad, dels fran kollektivtrafiken.

Nya gator har byggts i samband med att nya bostadsomraden byggts.
Cykelvégnitet har byggts ut med 4 km under perioden 1998-2003.
Gardsgator har etablerats i centrum 2001-2003.

Antalet parkeringsplatser har 6kat med 250 under aren 2000-2002. Avgiftsfri.

Inga kampanjer for dndrade trafikvanor. Ingen mobility management.
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Ostersund
Atgirder Ostersund

Atgdrder - Ostersund

e Cykelvigsutbyggnad — cykelogi. Gang- och cykelbanor har byggts i Oster-
sunds kommun. Utbyggnaden har bestatt av tre delar med en cykelbana per ar
under tre ar. Ett 6vergripande syfte har varit att gdende och cyklister ska priori-
teras for bilarna i samhéllsplaneringen. Totalinvestering 12 396 000 kr. Bidrag:
3320 000 kr.

e Trafikradgivning.®? Har i huvudsak innefattat tre atgirder; (1) Trafikradgivning
dér syftet var att foretag och privatpersoner skulle inspireras till att bli miljotra-
fikanter. (2) Transportsamordning déir syftet var att samordna varutransporter
och underlitta bussdkning. (3) Cykelkampanjer dar syftet var att fler skulle an-
vinda cykeln vid kortare resor inom staden. Totalinvestering: 2 838 714 kr. Bi-
drag: 840 000 kr.

e Forsok med gemensamma bilpooler med miljéanpassade bilar. En gemensam
bilpool mellan kommunens och Mitthdgskolans tjanstemén har startats med
miljoanpassade bilar. Projektet startade med 6 elhybridbilar och 12 etanolbilar
och har efterhand utdkats sa att det finns 72 miljébilar i kommunforvaltningen
(motsvarar 40 % av kommunens personbilpark). Totalinvestering 2 567 126 kr.
Bidrag: 1 590 000 kr.

LIP-rapporten Ostersund

Som néimnts har Ostersund dokumenterat &tgirderna som ingétt i Lip-programmet
pa ett mycket utforligt — och respektingivande — sitt.

En detaljerad analys och sammanstéllning av tinkbara effekter av de olika projek-
ten var for sig och sammantaget har gjort.®® Berikningarna baseras pa antaganden
om trafik- resp beteendeférandringar utom nir det géller bilpoolerna dir kérjourna-
ler anvénts.

Cykelmitningar med automatisk cykelmitningsutrustning (slangrédknare) startade
2002. Utrustningen verkar inte ha fungerat tillrackligt tillforlitligt. P4 fyra punkter
erhélls en betydande minskning och pa tre en viss 6kning.®* En enkétundersdkning
har genomforts om de langsiktiga cykelvanorna. Den tyder pé en viss effekt av
cykelkampanjerna.

62 For hela projektet Gron Trafik finns en sammanfattande dversiktsrapport: Sérensson A, & Bjérnsson
5’3 Projektet Gron Trafik Ostersunds kommun. Delrapport 2004-04-6.

Bjérnsson P, Jénsson J, & Sérensson A. Emissioner och berakningar — Atgéard 0103 Trafikradgiv-
gzi{mg, Transportsamordning och Cykelogi. Delrapport 2004-03-31.

Bjornsson P. Cykling i Ostersund — nuldgesanalys och uppf6ljning. Delredovisning 2002. Delrapport
2002-12-19. Bjérnsson P, Jénsson J, & Sérensson A. Cykling i Ostersund — cykelmétningar och enkét-
undersdkning. Redovisning 2003. Delrapport 2003-12-22.
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G4 och cykla till skolan och pé fritiden &r ett projekt som ingétt i Lip-projektet
Trafikradgivning. Ett stort antal elever har deltagit i aktiviteterna.®®

En mobilitetsvecka inom projektet synes ha haft framgéng, bl a i den meningen att
stadens miljoambitioner natt ut till allménheten.®® Likas4 synes ett par cykelkam-
panjer, Cykelutmaningen i Jamtland, ha fatt manga deltagare fran organisationer
och foretag.®” Kommunens projekt med hélsotrampare har fatt langvarig och stor
uppmirksamhet i olika lokala media.®®

En kommunal resepolicy har tagit vilken bl a lett till 6kat antal tdgresor pa bekost-
nad av flyg, anviindning av en cykelpool, osv.®

Projektet Gron Trafikskola har syftat till att trafikskolorna ska utbilda sina elever i
sparsam, drivmedelssnél korning och ddrmed minska miljobelastningen. Ett antal
trafikskolor deltog. Den direkta effekten har givit en berdknad koldioxidreduktion
dels direkt i samband med Gvningskorningen, dels efter utbildningen.”

Bilpoolen har haft effekter i den meningen att konventionellt trafikarbete med ben-
sinbilar har ersatts av bilpoolens mindre miljobelastande bilar. En vésentlig del av
effekten dr att tjénsteresor som annars skett med privatbil har ersatts av bilpoolens
miljobilar. Koldioxidutsldppen har reducerats med 6ver 30 ton/ar genom att an-
vindningen av bensin minskat.”"

Slutsatser Ostersund

Hela programmet sammantaget torde ha haft effekter i form av att ha natt ut till
allménheten, fatt fler att cykla, sérskilt skolelever, och bidragit till minskade emis-
sioner, bl a genom bilpoolerna.

Dataunderlag

LIP-rapport Ostersund har lamnat en mycket omfattande dokumentation av
Lip-atgarderna, de flesta i form av processorienterade uppfolj-
ningar. Daremot ar underlaget nar det galler trafikférandringar
magrare.

Kompletteringsenkat Ej besvarat kompletteringsenkaten.
VTls cykeltrafikdata ~ Finns foér kontrollkommunen Ornskéldsvik.

e Eveby L, Bjornsson P, & Sérensson A. Ga och cykla till skolan 2002. Delrapport 2004-03-09. Jéns-

n J, Sérensson A, & Bjérnsson P. Ga och cykla till skolan 2003. Delrapport 2004-02-09.

Bjérnsson P, & Sérensson A. Internationella miljgdagar ”I stan utan min bil”, Ostersund 22 september
2001. Delrapport 2003-12-15. Bjoérnsson P, & Sérensson A. Internationella miljédagar "I stan utan min
bil”, Ostersund 21-22 september 2002. Delrapport 2002-11-14. Bjérnsson P, & Sérensson A. Europeis-
ka mobilitetsveckan & ”I stan utan min bil!” — Utvardering av internationell miljskampanj, Ostersund 16-

september 2003. Delrapport 2003-12-15.

Bjornsson P, Eveby L, & Sorensson A. Cykelutmaningen i Jamtland 2002. Delrapport 2002-12-13.
Bjornsson P, Eveby L, Jonsson J, & Sérensson A. Cykelutmaningen i Jamtland 2003 — Cykelkampanj

— 12 september. Delrapport 2003-10-13.

Bjornsson P, & Sérensson A. Miljé och halsotramparna — Utvardreing 2002-2003. Delrapport 2004-

-18.

Kempe L, Sérensson A, & Bjornsson P. Utvardering av resepolicy. Delrapport 2004-04-02.

Jonsson J, Eveby L, Sérensson A, & Bjornsson P. Gron Trafikskola - Utvardering for Jamtlands lan
ar 2002-2003. Delrapport 2004-03-31.

Brandén |. Utvérdering av Radhusets miljébilspool — férsék med samutnyttjande, Ostersunds kom-
mun och Mitthdgskolan. Rapport 2004-04-12. Sérensson A, Bjornsson P, & Jonsson J. Milj6bilar for
arbetsledare pa teknisk forvaltning Gatukontoret. Utvardering av Gron Trafik. Delrapport 2004-04-04.
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Kontrollkommunen Besvarat kompletteringsenkaten.

Uppgifter om Ostersund och kontrollkommunen

Procentuell fordelning av antalet resor

Befolkning Tatorter Fot Cykel Koll Bil
Ostersund 50 024 9 23 8 7 59
Ornskoldsvik |40 702 19 18 5 4 69
Riket 18 11 9 59

Biltrafiken &r dominerande (sdrskilt i kontrollkommunen, som det synes). Cykeln svarar for en liten

andel, jamforelsevis.

De bada kommunerna har haft en negativ befolkningsutveckling 1995-2000.

VTls data om cykeltrafiken
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I Ornskoldsvik — obs kontrollkommunen, for Ostersund finns inte motsvarande data, som nimnts —

tycks cykeltrafiken ha halverats enligt dessa data fran VTI. Jamfors den sista femarsperioden med den

forsta, handlar det om en minskning med 51 %.
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Kompletteringsenkiten kontrollkommun Ornskoéldsvik

Trafikdata
e  Biltrafiken har dkat 2-3 % under aren 1998-2003 (enligt "uppskattning och vissa métningar”).
Det uppges handla om nygenererad biltrafik.

e  Cykeltrafiken uppges ha okat ’pa grund av fler cykelleder”. Inga métningar redovisas.

Trafikpaverkande dtgdrder
Cykelvégnitet har byggts ut med 10,3 km under perioden 1998-2003.
Fartdimpande étgérder i form av gupp, busskuddar, avsmalningar har inforts pa lokal- och huvudga-

tor och i anslutning till detta blatt 30 (hosta rekommenderad hastighet 30 km/tim).
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Bilaga 2: Pagaende trafik-
atgarder augusti 2004

Kommun Atgard
Gang och cykel |Tjorn Cykelvagar
Linkdping Fran Cykelstaden till Cykelkommunen
Mellerud Gang- och cykelvagar
Hagfors Upprustning NKLJ-banan i Hagfors kommun
Hagfors Genomfart 62:an Eksharad, cykelbanor och miljdanpas-
sad genomfart, snabbuss. Vagverket star for ombyggna-
tioner langs 62:an och kommunen knyter an till sidoga-
tor
Jénkoping Ett integrerat cykelvagnat
Vaxjo Utvecklingsprogram Cykelstaden Vaxjo
Joénkoping Cykelvagar till stora arbetsplatser
Skovde E3 Cykelled pa banvall
Vasteras Cykelstaden Vasteras
Forshaga Upprustning NKLJ-banan Deje -> Munkfors kommun-
grans till cykelvag
Gavle Nya resvanor - investeringar for ett 6kat cyklande
Halmstad Kommuntéckande gang- och cykelvagnat
Munkfors Upprustning NKLJ-banan i Munkfors kommun
Skovde E1 Cykelvagar till ytteromradena
Lund LundaMaTs - Utveckling av cykelkommunen
Jénkoping Cykel-kollektivtrafik
Krokom Cykelvag
Aneby Okad cykling fér battre halsa och miljé
Kristianstad Cykeltrafik
Arjang Minskad biltrafik i Arjang och Técksfors
Boras Utokad gang- och cykeltrafik
Svedala Hallbar rekreation
Svedala Hallbar rekreation, steg I
Malmo Cykelstaden
Bilpool Malmo Transportatgarder kopplade till boendet
Malmo Augustenborg - elbilspool, nyckelutldmning
Lund LundaMaTs - Miljdanpassad biltrafik
Mobilitets- Malmé Mobilitetskontor
kontor
Lund LundaMaTs - Utveckling av mobilitetskontoret
Malmé Mobilitetskontor
Vaxjo Mobilitetskontor (transportstrategisk enhet)
Effektivare Nybro Projekt 1. Godsterminal - resecentrum - stadsmiljé
transporter
Kollektivtrafik |[Malmé Prioriterad kollektivtrafik
Skévde E2 Tatortsterminal for kollektivtrafik
Gavle Investeringar for ett 6kat bussresande
Boras Ny kollektivtrafik
Jonkoping Stomlinje 1 och 2
Jénkoping Stomlinje 3
Lulea Kollektivtrafik i férandring
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Tekniska pro-
jekt

Vaxjo Positionsbestamning for miljon och sakerheten
Linkdping Kretsloppsanpassning av del av Ryd - Transport
Vaxjo Positionering av fordon och mobil data

Malmo Vaginformatik och trafikantinformation

Malmé Fordon och annan teknik for omradesskoétsel
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Bilaga 3: Teoretiska utgangs-
punkter for samhalls-
ekonomiska analyser

I denna bilaga redovisas de teoretiska utgangspunkterna till diskussionen om sam-
héllsekonomisk nytta i rapportens fjarde kapitel.

Viktiga steg i samhallsekonomisk lonsam-
hetsbedomning

Samhallsekonomisk l6nsamhetskalkyl

Utgéngspunkten for en samhéllsekonomisk 16nsamhetskalkyl ér att jamfora atgér-
dens totala nytta med atgardens totala kostnad. For att bedoma nyttan dr det nod-
vindigt att méta, kvantifiera och vérdera alla relevanta effekter som atgirden leder
till. De steg som tilldmpas for att bedoma éatgérdens nytta, kostnad och 16nsamhet
beskrivs nedan. Dessa steg &r lika relevanta for LIP-atgirder som for traditionella
vég- och jarnvégsinvesteringar:

e Definition och avgrinsning

e Identifiera och kvantifiera relevanta effekter

e Monetér virdering av relevanta effekter

e Diskontering av framtida kostnader och nyttor till nuvérde

e Lonsamhetsberdkning, t.ex. nettonuvérdeskvot

e Hantering av osidkerhet och risk

Det forsta steget ar att definiera det projektet eller den atgérd som ska utvarderas. I
detta sammanhang ar det viktigt att ocksa beskriva jamforelsealternativet, d.v.s.
alternativet om atgirden infe genomfors.

Nér atgédrden har definierats maste alla relevanta kostnader och effekter identifieras
och kvantifieras. Att beskriva atgardens trafiksdkerhetseffekter innebar t.ex. att
utvecklingen i antalet olyckor och dodsfall etc. jamfors i tva alternativ, om atgér-
den genomfors och om atgirden inte genomfors. For att kalkylen ska ge en korrekt
bild av atgirdens lonsamhet bor samtliga effekter som utgor ett positivt eller nega-
tivt virde for samhillet beaktas.

Niér effekterna har identifierats och kvantifierats maste de varderas. Enligt ekono-
misk teori ska effekterna varderas utifran individernas egna preferenser, d.v.s. be-
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talningsvilja for positiva fordndringar eller kompensationskrav for att acceptera
negativa forandringar. [ vissa fall finns marknadspriser som speglar individernas
virderingar av en vara eller tjdnst. [ andra fall saknas marknader vilket gor att vér-
deringarna maste bedomas pa andra grunder, t.ex. genom intervjuundersdkningar
eller andra metoder.

Manga av de kostnader och nyttor (vinster) som kan uppsta till foljd av en atgéard
pa transportomrédet kan infalla i framtiden. Virdet av dessa kostnader och nyttor
maste darfor diskonteras till ett nuvérde. Saledes méste antaganden goras om nér i
framtiden olika effekter kommer att intréffa, livslingden pa dem och vilken rénta
som ska anvéndas for diskontering.

Nér nyttor och kostnader har diskonterats till nuvirden maste de vigas mot var-
andra. Detta kan goras pa olika sitt. Det ar vanligt att uttrycka resultatet av en 16n-
samhetskalkyl som en kvot, dér nytta (eller nytta minus kostnad) divideras med
kostnad. I Sverige ar det vanligast att uttrycka Ionsamhet genom en s.k. nettonu-
vardeskvot (NNK), dér skillnaden mellan (nuvirdet av) atgirdens totala nytta och
kostnad divideras med atgérdens totala kostnad.

Underlaget till en samhéllsekonomisk kalkyl ar ofta osékert. For att undersoka
analysresultatets kidnslighet for forandringar av vissa nyckelparametrar kan det
darfor vara informativt att exempelvis genomfora kinslighetsanalyser. Det kan t.ex.
rora sig om att belysa hur kénslig den kalkylerade lonsamheten &r mot de antagan-
den som gjorts om framtida trafikutvecklingar och priser eller antaganden om pro-
jektets livslangd, diskonteringsrénta eller varderingar.

Fran samhallsekonomisk kalkyl till bedémning

I en samhillsekonomisk kalkyl inkluderas samtliga effekter som kunnat identifie-
ras, kvantifieras och vérderas i monetéra termer. Nettonuvardeskvotsberdkningar &r
exempel pa samhillsekonomisk kalkyl dir en atgidrds samhéllsekonomiska 16n-
samhet kalkyleras och uttrycks som en kvot.

Steget fran samhillsekonomisk kalkyl till samhéllsekonomisk bedomning &r att
inkludera dven de effekter som identifierats som relevanta i ett samhéllsekonomiskt
perspektiv, men som antingen inte kunnat kvantifieras eller viarderas i monetéra
termer. For att kvalificera som en samhéllsekonomisk bedomning bér bedomning-
en goras explicit — den svarkvantifierbara eller svarvérderbara effekten bor pekas
ut, dess storleksordning bor uppskattas och den bor viarderas atminstone grovt.

Beteendepaverkan och "rule of half’- regeln

I rapportens andra kapitel beskriver vi hur investeringar i nya cykelbanor t.ex. kan
leda till beteendefordndringar som tar sig i uttryck pa olika sétt. Ett sétt &r att trafi-
ken omfordelas, t.ex. att bilister Gvergar till att cykla. Anledningen till att nya cy-
kelvégar leder till sdidana 6verflyttningseffekter ar att forhéllandena for cykling har
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forbéttrats. Alla som dvergér till cykling pa grund av cykelvigens tillkomst upple-
ver ddrmed en vinst; att byta fran bil till cykel dr ett frivilligt val och forhéllandena
for bilisterna har inte forsdmrats (vi analyserar endast de effekter som kan hinforas
till cykelvégens tillkomst). Denna vinst — som sévil de ursprungliga som de nya
cyklisterna tar del av — utgdr en viktig nyttopost i den samhéllsekonomiska 16n-
samhetsbedomningen.

Sambanden illustreras i figuren nedan.

Figur 12 lllustration av rule of half’- regeln

Generaliserad kostnad:

= Biljettpris/fordonskostnad
=  Restid (bytestid, variation)
=  Trafiksékerhet/trygghet

= Komfort etc.

A

Okning i konsumentoverskott = A+B

GK1
l A
GK2 B

Antal cykelresor

Q1 Q2

Okat resande pga
beteendepaverkan

Den ”generaliserade kostnaden” dr den kostnad som reseniren upplever nir
han/hon gor en resa med ett visst firdmedel. I den generaliserade kostnaden ingar
allt som péverkar den upplevda uppoffringen av att gora en resa. Fér manga resor
ingdr en monetir kostnad, t.ex. i form av biljettpriser eller bensinkostnad. Darut-
over upplevs normalt restiden som uppoffrande. Ju simre kvaliteten pé restiden ér,
desto mer uppoffrande upplevs resan. Det dr t.ex. mindre uppoffrande att sitta pa en
halvfull buss 4n att sta upp i en full buss. Att cykla i blandtrafik dr mer uppoftrande
an att cykla pa en cykelvig. Séledes kan aspekter som trafiksékerhet, luftkvalitet,
estetiska intryck och allmén komfort vara viktiga komponenter i den generaliserade
kostnaden.

Att forbéttringsatgirder inom kollektivtrafiken eller cykeltrafiken leder till beteen-
deforiandringar beror pé att den generaliserade kostnaden for att resa med dessa
transportmedel reduceras. Cykelvagar leder normalt till att restiden med cykel
reduceras, cyklingen blir mer séker (om alternativet &r att cykla i blandtrafik), ex-
poneringen mot dalig luft minskar, de estetiska intrycken forbattras, kontinuiteten i
cyklingen okar och information om alternativa resvigar forbattras. [ figuren ovan
illustreras dessa forbattringar genom att den generaliserade kostnaden reduceras
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frén GK1 till GK2 kr per resa. Denna reduktion i ”priset” pé att cykla leder till en
Okning i antalet cykelresor (eller cykelkm) fran Q1 till Q2.

Cykelvégen leder till en vinst dels for de ursprungliga cyklisterna/cykelresorna
(Q1), dels for de tillkommande (Q2-Q1). For de ursprungliga cyklisterna uppstar
en vinst motsvarande reduktionen i GK {or varje resa/cykelkm som gors. For de
tillkommande resorna &r vinsten i genomsnitt hilften sé stor — dérfor tillimpas den
s.k. “rule-of-half” regeln. I figuren ovan illustreras vinsten for de ursprungliga
cyklisterna med yta A och vinsten for de tillkommande cyklisterna med yta B.

Principer for att ta fram LIP-anpassade kalkyl-
varden

Nuvarande kalkylvdarden ar anpassade for vag och jarnvag

Nedan presenteras de ASEK-vérden som é&r relevanta vid en samhéllsekonomisk
kalkyl av beteendepéaverkande atgirder for persontransporter (merparten av LIP-
atgirderna &r av denna karaktér).

Tabell 21 Oversikt av ASEK-kalkylvarden relevanta fér bedémning av LIP-projekt

Faktor Kommentar Kalkylvarde
Tidsvarde for privatresor, Vardet varierar beroende pa om det ar ak-, bytes- 7-156 kr/tim
kr/tim eller férseningstid for regionala och langvaga resor
Tidsvarde for tjansteresor, Vardet varierar beroende pa om det ar ak-, bytes- 60-337 kr/tim
kr/tim eller férseningstid for regionala och langvaga resor
och efter om en viss del av resan ar privat samt
efter fardmedel
Olycksvarde kr/olycka Vardet varierar beroende pa om det &r en egen- 13 000-17 500 000 kr

domsskada, latt eller svar skada eller dédsfall samt
for materiella kostnader och for riskvardering

Trafikbuller kr/utsatt och ar Vardet varierar beroende pa bullerniva och om det | 0-16 220 kr for 50-75 dBA
galler buller utomhus eller inomhus

Luftféroreningar kr/kg Vardet varierar beroende pa vilket &mne som 4-9 500 kr
emitteras och var utslappen sker (lokalt, regionalt)

Koldioxidutslapp kr/kg 1,50 kr

Kalla: SIKA rapport 2002:4 "En éversyn av samhallsekonomiska metoder och kalkylvarden pa Transport-
omradet” , (http://www.sika-institute.se/utgivning/2002_4r3.pdf

I det f6ljande kommenterar vi nagra av de problem som nuvarande kalkylvirden ar
forenade med — vid tillimpning pa vég och jarnvig, d.v.s. de omraden som kalkyl-
védrdena dr avsedda for.

Kalkylvirden for restid och bekviamlighet

SIKA anser att tidsvdrdena for persontrafik bor korrigeras. For savél privat- som
tjdnsteresor tyder t.ex. nuvarande empiri pa att forseningstid ska virderas hogre
(eller vérderas i de fall varden saknas) och att trangseltid ska varderas sdrskilt for
att beakta de merkostnader som resor under tringsel ger upphov till. For tjanste-
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tidsvirdena finns det ocksa principiella fragor kopplade till valet av varderingsan-
sats som maste redas ut och som kan leda till fordndrade virden.

Luftfororeningar

Nir det giller partikel- och NOx-virderingarna finns ett behov av studier for att fa
fram en relevant och tillforlitlig vardering av NOx. Eftersom det finns risk for dub-
belrdakning nér det géller hilsoeffekter av partiklar och NOx bor man samtidigt se
om en justering av NOx-vérderingen bor foranleda en justering av virderingen av
partiklarnas hélsoeffekter. Nar det giller framtida 6versyner sd rekommenderas
dessutom att den varderingsansats som idag tillimpas ska ersittas med den Europe-
iska s.k. ExternE-modellen.

Koldioxidutsldpp

Nuvarande koldioxidvérde baseras pa géllande koldioxidetappmal for transportsek-
torn. SIKA stiller sig tveksam till denna ansats och foreslar att det nya vérdet ska
vara kopplat till faktiska svenska klimatpolitiska ambitioner. Kalkylvardet ligger
tills vidare kvar pa 1,5 kronor per kg utslapp.

Buller

Det finns ett behov av att utveckla nuvarande bullervéarderingar i flera avseenden.
Framfor allt kan det vara viktigt att virdera buller i de omradden som idag saknar
varderingar, vilket t.ex. géller olika arbets- och rekreationsmiljoer. SIKA rekom-
menderar att nuvarande vérderingar tillimpas for att virdera bullerstdrning i arbets-
och rekreationsomraden pa samma sitt som de tillimpas for att vardera bullerstor-
ning i bostadsomraden.

Kalkylvdrden for infrastrukturens paverkan pad natur- och kulturmiljo

Underlag saknas idag for att ta fram preferensbaserade varden for intrangseffekter
av ett slag som skulle kunna nyttjas i samhéllsekonomiska analyser. Eftersom in-
trangseffekterna dr mycket heterogena, narmast situationsspecifika, ar det ocksé en
Oppen fraga om vérden som bygger pé starkt forenklade antaganden om olika in-
trangseffekters homogenitet verkligen skulle tillfora vésentlig information i be-
slutsunderlaget.

Trafiksdikerhet

Nuvarande virden av trafiksdkerhet dr hogst osdkra enligt SIKA. Metodproblemen
ar bl.a. kopplade till de svarigheter som individer har att forstd inneborden av att
reducera en redan liten risk for ndgot sa allvarligt som dddsfall, och dessutom veta
hur mycket denna riskforédndring &r vard i pengar.

Utgangspunkter for att hdarleda LIP-anpassade kalkylvarden

I det f6ljande diskuterar vi centrala utgangspunkter for att harleda kalkylvarden
som &r anpassade for att virdera effekter av investeringar i cykelfrdmjande atgér-
der. Sedan gar vi kortfattat igenom de forslag till kalkylvarden for cykelatgérder
som nyligen tagits fram 1 ett projekt finansierat av Naturvardsverket.
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Principer for att virdera restid och for att undvika dubbelrdkning

En viktig utgdngspunkt for diskussionen om cykelanpassade kalkylvirden &r att det
ar principiellt mojligt att i tidsvdrderingen véga in allt som trafikanten kopplar till
uppoffring i samband med genomford resa. Man behdver alltsa inte nddvandigtvis
vardera trafiksékerhet separat, som man idag gor vid kalkyler av investeringar pa
vig och jarnvag. Istillet skulle man kunna tillimpa differentierade tidsvarden,
d.v.s. hogre tidsvarden for resor med hog olycksrisk och ldgre tidsvirden for resor
med lag olycksrisk. Att vi idag virderar trafiksdkerhet separat i den samhillseko-
nomiska kalkylen &r en praktisk fraga, inte principiell.

Fran en principiell synvinkel finns det alltsé tva alternativ, antingen vérderar man
aspekter som trafiksékerhet och bekvamlighet separat fran tidsvérdet, i vilket fall
de tidsvarden som tillimpas ar “renodlade”, eller sé tillimpar man differentierade
tidsvérden for att pa sa sétt finga upp de variationer i upplevd uppoffring som kan
kopplas till upplevd bekvamlighet och sdkerhet. Att virdera aspekter som sdkerhet
separat och dessutom tilldimpa tidsviarden som fangar in den upplevda kostnaden
for otrygghet i trafiken kan leda till dubbelrdkning.

Vi kan ta en ny cykelvidg som exempel. Att bygga en ny cykelvég leder bl.a. till att
cykling i blandtrafik minskar och darmed till att farre olyckor sker mellan cyklister
och motorfordon. Férutom att farre cyklister dor eller skadas kommer varje cyklist
dessutom uppleva en sékerhetsrelaterad vinst i samband med varje resa som gors.
Om sédkerhet virderas separat dr det viktigt att dédrutdver inte ocksa virdera den
upplevda kvalitetsforbattringen i cykelresandet som den minskade olycksrisken
innebér.

Begreppet betalningsvilja

Alla samhéllsekonomiska kalkyler ska i princip utgé fran betalningsviljan for de
olika ingdende effekterna. Betalningsviljan kan ge uttryck for sévél enskilda mén-
niskors som samhéllets virderingar och kan ses som medborgarnas sammanlagda
vilja att avsta fran alternativ konsumtion.

Betalningsviljan for minskad restid ar t.ex. ett méatt pd den alternativa konsumtion
som individen ifraga &r villig att avsta fran. Resurser som inte har nadgon alternativ
anvindning dr man naturligtvis inte beredd att betala nagot for. Ett exempel pa
detta dr védrderingen av vissa tidsvinster. Tidsvinster under tjénsteresor har en alter-
nativ anvindning antingen pa arbetsplatsen eller som fritid i hemmet och har dér-
med ett virde for arbetsgivare och arbetstagare. Tidsvinster under utflykter har
daremot i vissa fall ingen direkt alternativ anvindning om resan i sig dr malet.
Betalningsviljan dr dirmed mycket liten under sjilva utflykten, men kan ha ett
storre vérde pa resan till utflyktsmalet.

Interna och externa effekter

Resenérens val av fardmedel, resléngd, tid och plats for resa mm. kan ocksa leda
till effekter for Ovriga samhéllet, effekter som &r externa for resenédren och som inte
beaktas i dennes resval. Exempel pa externa effekter ar trafikens bullereffekter och
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miljoutslapp. Att vilja cykel istillet for bil — som resultat av en ny cykelvig eller
andra cykelframjande atgirder — leder t.ex. till positiva miljoeffekter som cyklisten
ifrdga normalt inte véger in i sitt resval och som saledes inte fingas in i cyklistens
tidsvérde. Dessa miljonyttor méste darfor varderas som en sérskild post i den sam-
hillsekonomiska kalkylen.

Det finns ocksa effekter som ligger i en grazon déir det inte ar lika uppenbart huru-
vida de ska virderas som en separat post i Ionsamhetskalkylen eller inte. Ett exem-
pel ér effekter som paverkar den enskilde resendren men som denne inte 4r medve-
ten om. Det ir t.ex. inte alla som adr medvetna om cyklingens langsiktiga hilsoef-
fekter. Principen ér att dessa effekter, d.v.s. de hélsoeffekter som individen inte
kanner till, ska varderas som en separat post eftersom de fran individens synvinkel
ar externa; de fangas inte in i individens tidsvirdering, inte heller paverkar de indi-
videns val av fairdmedel. De hilsoeffekter som individen kénner till, d.v.s. som &r
interna for individen och som denne véger in i sina transportval, ska i princip inte
virderas separat i kalkylen, men det forutsitter att de tidsvarden som tillimpas
beaktar dessa hilsoeffekter. Om de tidsvéarden som tillimpas &r “rensade” fran
hélsoeffekterna bor istéllet hela hilsoeffekten virderas som en separat post i
kalkylen.

Samband mellan atgdrder gor det svdrt att isolera vissa effekter

Ibland kan effekterna av en enskild atgérd vara starkt beroende av vilka andra at-
girder som samtidigt genomfors. Detta géiller sarskilt trafiksdkerhetsatgirder pé
vég, végar i storstider och samband mellan investeringar. Vissa atgéarder komplet-
terar varandra varfor det dr svart att genomfora en samhéllsekonomisk kalkyl pa
enbart en av atgirderna. Ett annat exempel ar att en cykelvidg anldggs samtidigt
som man forsoker paverka resendrerna genom en cykelkampanj och det dr da svart
att veta hur stor del av effekterna i 6kad cykling som beror péd informationskam-
panjen eller cykelvégen. I detta fall kan det vara fordelaktigt att berdkna den sam-
hillsekonomiska nyttan av bada atgirderna i en gemensam kalkyl, d.v.s. man gor
en kalkyl av hela atgirdspaketet.

Rekommenderade kalkylvéirden for cykelinvesteringar

De kalkylvirden for cykeltrafik som har rekommenderats i Naturvérdsverkets rap-
port varierar mellan 70 och 140 kr/tim beroende pa om det ar aktid pa cykelvig
eller i cykelfdlt, i blandtrafik eller i tunnel eller véntetid vid korsning. Tidsvérdena
(kr/tim) mellan cykelvég, cykelfélt och blandtrafik varierar inte sd mycket, vilket
beror pé att skillnaderna i exempelvis reshastighet och olycksrisk virderas separat.

Av berdkningar av minskade sjukvérdskostnader for 6kad fysisk aktivitet rekom-
menderas kalkylvérden for skattning av 6kad folkhélsa till mellan 2600 och 8300
kr/&r och nytillkommen cyklist beroende pa om det &r allménna cykelsatsningar
eller om det &r riktade cykelsatsningar till dldre inaktiva personer.

Den samhéllsekonomiska kostnaden for trafikolyckor berdknas uppga till mellan
0,8-1,8 Mkr per olycka beroende pa var olyckan sker (hastighet, korsningar etc).
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Fordonskostnader for cyklister uppgar da till i genomsnitt ca 60 6re per km.

Osdkerhet i kalkylvirden for cykeldtgdrder
Liksom for de generella kalkylvérdena finns ett antal osékra faktorer 4ven for cy-
kelatgérderna, diar mer underlag behovs. De viktigaste ér:

o cfterfrigefordndringar,

e betalningsviljan for bekvamlighetsforbattringar,

o mojligheten att i praktiken dstadkomma forbattringar av folkhélsan,

o trafiksdkerhetseffekter av cykelvidgar och forbattrade korsningspunkter

e restidsvirdering for cykeltrafik.

I Naturvardsverkets rapport drogs slutsatsen att omfattande satsningar pa cykeltra-
fikprogram kan ge stora bekvamlighets- och trygghetsforbattringar, som ger stor
samhillsekonomisk nytta. Kostnaden for ett sddant program ar méttlig i forhallande
till ménga andra infrastrukturatgérder. Lonsamheten &r darfor sannolikt tillriackligt
hog for att motivera att sddana program genomfors.

Det konstateras ocksé att det behdvs battre kartldggningar av cykelforhéllandena
och realistiska bedomningar av resor som kan 6verforas fran andra transportmedel
till cykel. Trafikrékningar bor goras pé viktiga punkter t.ex. korsning av storre
trafikleder. Dessa bor kompletteras med resvaneundersokningar for att forsté vilka
faktorer som &r avgoérande nér trafikanterna gor sina resbeslut.

Effektivitet och lbnsamhet som utgangspunkt
for overgripande analyser

Samhillsekonomisk effektivitet och I6nsamhet &r tva olika saker
For att uppna samhillsekonomisk effektivitet i transportsystemet maste bl.a. fol-
jande villkor uppfyllas:

1. Investeringar i ny infrastruktur, fordon, teknik m.m. genomférs om de &r sam-
hillsekonomiskt 16nsamma,

2. Om flera alternativa atgirder finns, véljs det mest lonsamma alternativet; en
l6nsam atgird kan alltsa vara ineffektiv om det finns mer l6nsamma alternativ

3. Trafiken pa befintlig infrastruktur prissitts pa ett korrekt séitt — priset for en
resa ska motsvara den samhéllsekonomiska kostnaden fo6r denna resa.

Notera att lonsamhet dr ett nddvandigt men inte tillrackligt villkor for effektivitet.

153



NATURVARDSVERKET
Trafikprojekt for battre miljo

Négot forenklat kan vi sidga att de forsta tva villkoren sékerstiller att utvecklingen i
fordon och transportinfrastruktur ar effektiv medan det sista villkoret sékerstéller
att anvindningen av dessa fordon och denna infrastruktur &r effektiv i tid och rum.

Vi inriktar oss pa det sistndmnda villkoret, d.v.s. att det pris som trafikanter betalar
for att genomfora en resa motsvarar den samhillsekonomiska kostnaden for denna
resa. Om det pris som trafikanterna betalar inte motsvarar kostnaden for denna resa
uppstar ineffektiviteter. Det 4r med andra ord effektivt (och 1onsamt) att vidta &t-
gérder for att sikerstilla att priser Overensstimmer med kostnader — under forut-
sdttningen att detta ar praktiskt mojligt och relativt resurssnalt.

Det ar ocksé viktigt att papeka att det som gor att ’prisatgirder” av detta slag ar
lonsamma dr den beteendepdverkan som atgéarderna leder till. Skatteintikter till
staten utgor t.ex. ingen nyttopost i sig utan ar en transferering.

Beteendepaverkan som effektiv prissattning syftar till

Biltrafik leder till ”externa” kostnader av olika slag, d.v.s. kostnader som inte beak-
tas fullt ut av de personer som fororsakar dem. Exempel pé sadana kostnader &r
trafikens emissioner, tringselkostnader, bullerstdrningar och olycksrisker. En per-
son som dvervager att kora bil till arbetet beaktar t.ex. i sitt Gvervigande sin egen
restid och den olycksrisk som han utsétter sig sjilv for, men sannolikt inte den
trangsel, emissioner och olycksrisk som han som utsétter andra for. Att en bilresa
leder till externa kostnader av detta slag innebér att det pris, d.v.s. de monetéra
utgifter, som bilisten betalar for resan ofta understiger resans samhéllsekonomiska
kostnad, speciellt i titbebyggda omraden.

En effektiv prissittning innebér att priset for en resa ska motsvarar resans samhélls-
ekonomiska kostnad. Om resan leder till stora externa kostnader ska saledes hogre
priser tas ut; ju hogre den externa kostnaden ar desto hogre pris. Saledes ska an-
véndningen av miljobelastande fordon ha ett hogre pris dn anvéndningen av miljo-
vénliga fordon. Av samma anledning ska valet att kora bil i ett titbebyggt omrade
dér ménga personer exponeras mot fordonens emissioner ha ett hogre pris dn valet
att kora bil pa landsbygden.

Prisséttning av detta slag kan bl.a. astadkommas genom miljostyrande avgifter.
Syftet med en effektiv prissittning dr dock infe att hoja statens skatteintdkter utan
att ge incitament till trafikanterna att pé ett effektivt sitt anpassa sina resval, en
anpassning som leder till minskade externa kostnader. Prissittningen ger trafikan-
terna incitament till att i storre utstrickning undvika saddana val som leder till hoga
externa kostnader och istéllet vélja alternativ som leder till l4ga eller inga externa
kostnader, t.ex. vdlja cykel eller kollektivtrafik istdllet for bil.

Att astadkomma en effektiv prisséttning &dr en praktiskt mycket svar utmaning.

Trafikens externa miljokostnader kan vara situationsspecifika i den meningen att de
varierar beroende pa savil fordonens miljoegenskaper som fordonets anvéndning.
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Det innebér att en perfekt prissittning i princip skulle innebéra att ett nytt pris tas
ut for varje ny resa som gors. Ett perfekt prissdttningssystem ar sdledes mycket
svart, fOr att inte sdga omdjligt, att &stadkomma i praktiken.

En utvirdering av alternativa atgérder maste oundvikligen beakta dessa praktiska
svérigheter. En lamplig metod ar dérfor att i ett forsta steg identifiera vilka slags
effekter som en perfekt prissittning skulle leda till, och i ett andra steg granska
vilka atgérder som skulle styra utvecklingen i denna riktning. Som illustreras nedan
kan atgérder som forbéttrar forhdllandena for resor som ger upphov till smé externa
kostnader, t.ex. resor med cykel eller kollektivtrafik, utgéra viktiga komplement till
bilrestriktiva atgérder.

Vi forestiller oss en perfekt prissittning av trafikens externa kostnader (t.ex. miljo-
paverkan, tringsel och olycksrisk) dr mojlig. Ett sddant system skulle bl.a. leda till
foljande effekter:

e Overflyttning frin bil till alternativa firdmedel
e Firre kilometer for alla kvarvarande bilar

e  Omfordelning av befintlig biltrafik i tid och rum

Att prissitta véigtrafikens externa kostnader innebér t.ex. att pendlingsresor med bil
blir dyrare. Bilen blir dirmed mindre attraktivt i jimforelse med andra fairdmedel.
Vissa personer véljer av denna anledning att inte kdpa/kora bil utan forlitar sig till
andra fairdmedel for sina resor, t.ex. kollektivtrafik eller cykel.

En perfekt prisséttning innebér att bilisterna i storre utstrickning gor kortare resor,
viéljer att inte genomfora resan eller véljer andra fairdmedel.

Syftet med en perfekt prisséttning ar att ge incitament till bilister att undvika att
framfora sina fordon pé de platser och tider d& manga ménniskor exponeras mot
biltrafikens emissioner, t.ex. i tatorter under rusningstrafik. En sadan prissittning
skulle alltsé leda till en omf6rdelning av trafiken i sévél tid som rum.

Om vi ser till miljokostnaderna har vi tidigare ndmnt att det 4r de mest miljobelas-
tande fordonen och de fordon som framfors i de mest “miljokéansliga” omradena
och tiderna (t.ex. platser och tider d& ménga ménniskor exponeras) som ska belas-
tas med extra hoga avgifter. Det innebér att de verflyttnings- och omférdelnings-
effekter som beskrivs ovan ar sirskilt stora for dessa fordon, platser och tider. Hur
stora dessa effekter blir beror ocksa pé vilka alternativ som resenéren ifrédga har,
d.v.s. vilka mdjligheter som han/hon har att anpassa sina resbeslut pa ett sitt som
leder till minskade externa kostnader. Anpassningen sker endast om den upplevda
kostnaden for denna anpassning dr mindre &n den avgift som han/hon dirigenom
slipper att betala.
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Att bedoma LIP-atgarder utifran principen om effektiv prissattning

En mojlig metod for att bedoma den samhéllsekonomiska 16nsamheten av LIP-
atgérder dr att granska huruvida atgédrderna ar forenliga med principen om effektiv
prissittning, d.v.s. i vilken utstrdckning som atgédrderna bidrar till eller motverkar
de anpassningar — eller beteendeforandringar — som en effektiv prissittning syftar
till. En sddan beteendeforéndring ar att dtgirden ska leda till en dverflyttning fran
bil till kollektivtrafik och/eller cykel. Specifikt, biltrafiken ska i forsta hand minska
pa de platser och under de tider da biltrafiken leder till storst extern kostnad.

Aven om det huvudsakliga syftet med LIP-atgérderna inte ir att fungera som sub-
stitut for ekonomiska styrmedel med syfte att prissétta biltrafiken pé ett korrekt
sétt, kan vi visa att LIP-atgirderna i allménhet fungerar som utmarkta komplement
till sidana ekonomiska styrmedel eller andra bilrestriktiva &tgirder. Syftet med
trangselskattesystemet i Stockholm r bl.a. att reducera végtrafikens miljopaverkan
genom att reducera bilanvindningen och 6ka det kollektiva resandet och resandet
med cykel och till fots. For att ett tringselavgiftssystem ska leda till overflyttnings-
effekter dr det viktigt att resendrerna erbjuds bra alternativ till att resa med bil,
d.v.s. attinvesteringar i kollektivtrafik och cykelinfrastruktur genomfors sé att
resendrerna kan uppfylla sina resdrenden pé det sitt de vill utan att behdva forlita
sig till bilen.

I det ovanstdende redovisades foljande villkor for samhéllsekonomisk effektivitet:
o Trafik atgirder genomfors om de &r samhéllsekonomiskt 16nsamma

e Om flera alternativ finns, viljs det mest lonsamma alternativet

e Trafiken pa befintlig infrastruktur prissitts pa ett korrekt sitt

Vidare beskrevs ocksé vilken beteendepéverkan som det sistndmnda kriteriet syftar
till. Bland annat f6ljande:
e Overflyttning fran bil till alternativa firdmedel

e  Omfordelning av befintlig biltrafik i tid och rum

Tidigare har vi forklarat att atgérder dr [onsamma om den samhillsekonomiska
nyttan overstiger den samhillsekonomiska kostnaden. Vi har ocksa beskrivit att
den samhillsekonomiska nyttan beréknas genom att atgédrdens alla relevanta effek-
ter — savél positiva som negativa — identifieras, kvantifieras och viarderas monetért.
Dérutover har vi beskrivit att atgérderna kan leda till bade direkta och indirekta
nyttor; de direkta nyttorna dr de som gynnar resenérerna dven om beteendepéaver-
kan uteblir (t.ex. nytta for ursprungliga cyklister nir en ny cykelvig byggs) medan
de indirekta nyttorna &r de som uppstér till f6ljd av beteendepéverkan, framforallt
nyttor i samband med forbéttrad miljo, minskade bullerstdrningar och farre trafik-
olyckor.
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Négot forenklat kan vi sdledes séga att foljande villkor bor uppfyllas for att en LIP-

atgird ska vara 1onsam:

e Atgirden ska leda till stora vinster for de trafikanter som ursprungligen reser
med de fairdmedel som &tgirden syftar till att skapa forbattringar inom (cykel
eller kollektivtrafik); atgdrden far stora direkta nyttor.

e Atgirden leder till stor beteendepaverkan; antalet resor dkar med de firdmedel
som dtgirden syftar till att skapa forbattringar inom (cykel eller kollektivtrafik)

e Beteendepaverkan genererar betydande samhillsekonomiska vinster; en rela-
tivt stor del av den nytillkomna cykel- eller kollektivtrafiken &r verflyttning
frén biltrafik

Vi sammanfattar diskussionen genom att beskriva de kriterier som kan tillimpas
for att pa ett grovt sétt bedoma LIP-atgérderna fran en samhillsekonomisk synvin-
kel. Kriterierna dr inte fardigutvecklade men illustrerar en metod som kan tillimpas
for att bedoma &tgérder nér viktig information om dessa atgirder saknas.

Det finns goda forutséttningar for atgirden leder till stor samhéllsekonomisk nytta

om:

e Den leder till betydande vinster for de trafikanter som ursprungligen reser med
de firdmedel som atgirden syftar till att skapa forbattringar inom (cykel eller
kollektivtrafik); atgérden féar stora direkta nyttor.

e Den leder till en betydande beteendepéverkan; antalet resor 6kar med de fard-
medel som atgérden syftar till att skapa forbattringar inom

e Den leder till en betydande minskning i biltrafiken eller till andra omfordel-
nings- eller 6verflyttningseffekter som ér forenliga med principen om effektiv
prisséttning av trafikens externa kostnader.

Dessa villkor kan utgoéra grund for en 6vergripande och kvalitativ bedomning av
LIP-atgirder. For var och en av dessa kriterier kan underkriterier hirledas, t.ex.
som dr specifika for olika atgérdstyper eller for olika trafiksituationer sisom atgér-
der i titbebyggda respektive glesbefolkade omraden.

Foljande exempel illustrerar. | omraden med mycket cykeltrafik (t.ex. hogskoleor-
ter), tét biltrafik och dalig cykelinfrastruktur sker forhéllandevis manga olyckor
med cyklister inblandade och med resulterande personskador. Aven nir inga
olyckor intraffar ar miljon for cykling otrygg och obekvam. Manga personer drab-
bas dagligen av de bristande forhallandena for cykling. I detta fall finns det séledes
goda forutsittningar for att investeringar i forbéttrad cykelinfrastruktur ska leda till
betydande direkta nyttor for cyklisterna, d.v.s. for att det forstndmnda kriteriet i
ovanstaende ruta ska uppfyllas.
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Bilaga 4: RES plus — ett
system for insamling av data
om individers res- och
kommunikationsvanor

RES plus’? 4r ett system for insamling av méitdagsaktiviteter, det vill siga kontak-
ter och forflyttningar som sker under en dag. Systemet samfinansieras av SIKA,
trafikverken, Rikstrafiken och Vinnova.

De flesta fordndringar i det dagliga resandet sker pa langre sikt. Tidigare urvals-
storlekar i den nationella resvaneundersokningen har visat sig vara for sma for att
forédndringar i resmonstren ska ha fatt genomslag pé arsskattningarna. Problemen
accentueras dessutom om man vill gora nedbrytningar, exempelvis studera utveck-
lingen for en viss grupp eller en viss region. For det langviga resandet ser det dar-
emot annorlunda ut. Dir paverkas resmdnstren snabbare till f6ljd av yttre handelser
som t.ex. konjunktursviangningar. Utvecklingen inom de delar som ror kontakter
och i synnerhet Internet ar sddan att det finns skl att samla in data med kortare
intervaller.

RES plus ér utformat for att kunna fanga upp foréndringar i resvanor och kontakter
som sker over tid. I systemet ingdr darfor tre separata undersokningar Resvaneun-
dersokningen (RES), Kommunikationsvaneundersokningen (KOM) och Turistda-
tabasen (TDB).

Uppgifter om métdagsforflyttningar ska samlas vart fjarde ar in via RES. Under-
sokningen ska da ha ett forhdllande vis stort urval (ca 30 000 urvalsenheter), vilket
ska ge sdkrare skattningar och storre mojligheter till nedbrytningar. Reseundersok-
ningen, RES, kartldgger svenskarnas resande genom en intervjuundersékning som
belyser alla resor och forflyttningar. Information om férdsétt, fardlangd, drende,
start- och malpunkt och tidpunkt samt hushéllets forhallanden samlas in vid tele-
fonintervjuer. RES har pagétt kontinuerligt fran &r 1994-2001. Kommande resva-
neundersokning, RES2005, startar i oktober 2005.

Vart annat &r kommer uppgifter om kontakter och resande att samlas in via KOM,
med ett urval pa ca 10 000 urvalsenheter. KOM kartldgger ett brett omrade av be-
folkningens aktiviteter och forhéllande. Centralt i undersdkningen &r insamlingen
av uppgifter om forflyttningar, kontakter via media, Internetanvandning och till-
géng till data- och telekomutrustning. KOM har tidigare varit ett utvecklingsprojekt
dar metoder har testats. Den forsta reguljara KOM insamlingen, KOM2003, har

72 SIKA. Kommunikationer nr 2/2004.
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pagatt sedan november 2003 och fortsitter fram till och med november 2004. Data
kommer att finnas tillgdngligt vid arsskiftet 2004/2005. KOM ir en mycket kom-
plex undersdkningen att upphandla och omfattningen pa kommande KOM-
undersokningar ar i dagsléget oklart.

KOM och RES métdagsdelar har gemensamt formulér och metod for att underlitta
datainsamling och databasproduktion.

Parallellt med ovanstdende undersdokningar kommer uppgifter om langvéga resande
formodligen att samlas in 16pande fran TDB, en undersékning med 24 000 inter-
vjuer per ar. | TDB kartliggs svenska befolkningens resvanor i Sverige, till utlan-
det, pa fritiden och i tjinsten. Det star i dagslaget inte klart om TDB helt klarar att
uppfylla alla SIKA:s kvalitetskrav, vilket dr en forutséttning for att for att data ska
kunna himtas.

Data frén undersokningarna anvinds som input till olika modellsystem som pro-
gnostiserar persontransportarbetet, men anvénds dven vid analyser av sambandet
mellan resor och annan kommunikation. Data skall ocksa ge bakgrundsinformation
kring utvecklingen av transportinfrastruktur och trafikutbud, utgéra underlag for
trafiksékerhetsarbete samt ge underlag for forskning och utvecklingsarbete kring
minniskors resande. Av stor vikt vid analyser &r att utvecklingen i matdagsaktivite-
ter kan foljas 6ver tid. Utover dessa dndamal utgoér delar av RES plus underlag for
Sveriges officiella statistik.
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Bilaga 5. Workshop om in-
formationsatgarder

Inom projektet genomfordes en workshop angédende genomforda informationsin-
satser. Representanter for kommuner erbjods delta, tillsammans med Inregia, Na-
turvardsverket och miljokommunikatéren Mats Lonngren, Mikom. Syftet var att
diskutera vilka metoder som fungerar effektivt for att fA manniskor att &ndra bete-
ende och vilja mer miljdanpassade transportmedel. Erfarenhetsutbyte samt identi-
fiering av fallgropar, framgangsfaktorer samt lampliga bakomliggande forutsatt-
ningar ingick ocksa i workshopen. Nedan foljer ett sammandrag frén nagra av om-
raden som diskuterades.

Mal

En lamplig kombination av tydliga effektmal, aktivitetsmal och processmél bor
séttas samman tidigt i projektets planeringsfas. I planeringsfasen ska man dven
oversiktligt planera for livet efter utvirderingsfasen.

Vid ans6kan om LIP-bidrag &r det ofta ont om tid. Utvarderingen planeras ofta inte
i detalj och “fortrangs” ofta tills projektet blivit godkint och startat igang ordent-
ligt. Det ar viktigt att utviarderingen planeras sa tidigt som mojligt nar det fortfa-
rande dr mojligt att planera bl.a. fore-métningar. Tiden fran projektansokan till
slutrapporterat projekt dr lang. I ménga fall sker personalférdndringar under tiden.
An vikigare att sla fast en utvirderingsplan tidigt, som sedan kan foljas av de per-
soner som kommer att medverka i projektet under resans gang.

Malgrupp

Malgrupper i projektens olika faser bor identifieras tidigt i processen. Under pro-
jektens gang kan ytterligare malgrupper tillkomma och andra falla ifran. For att fa
onskad effekt ar det viktigt att berérda malgrupper kénner sig delaktiga.

Manga av de LIP-finansierade trafikprojekten har haft en bred méalgrupp, som in-
véanare i kommunen och hushéll. Allra bredast har mélgruppen varit i gdng- och
cykelprojekten. Efter ett antal &r finns nu i flera kommuner behov att koncentrera
atgédrderna till en smalare mélgrupp. Skolor och foretag ar bland hogprioriterade
malgrupper. Aven boende i vissa geografiska omraden prioriteras for riktad infor-
mation om exempelvis mojligheter till kollektivtrafikresor, bilpooler, samakning
etc. Arbetspendlare och barn annan intressant malgrupp att fokusera pa.

I genomforandefasen behovs ofta inte en lika bred mélgrupp som i planeringsfasen.

Press

Det ar viktigt att ha pressen med sig och dn viktigare att inte ha den mot sig.
Direktkontakt med rétt person ofta avgorande. Det géller att ligga steget fore sa
reportrarna inte sjdlva behdver leta intressanta uppslag. Personaltidningar &r en
kanal att nd manga inom en kommun. Det &r stora skillnader mellan stora och smé
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kommuner. Samtal och méten med méanniskor ar betydligt littare i mindre kommu-
ner dir mediakonkurrensen inte ar lika hard.

Langsiktiga strategier

Effekten av att informera/kommunicera for att 4stadkomma beteendeforandringar
inom ett tidsbegrinsat projekt ar ofta svart visa. Det krdavs mer langsiktiga strategi-
er for att ge resultat. Information i samband med projekt kan dock vara vérdefulla,
speciellt om de ingér i ett storre sammanhang. Att lansera sin kommun som en
Cykelkommun och knyta ett flertal atgidrder och informationsinsatser till ”paraply-
projektet” Cykelstaden 6kar mdjligheterna att fa till stand beteendeféréandringar
inom kommunen. Liknande paraplyprojekt kan exempelvis vara lokala eller regio-
nala mobilitetskontor. Ett stort antal svenska kommuner arbetar i MaTs-projekt
(Miljoanpassade transportsystem). MaTs-projekten fylls ofta med ett stort antal
projekt som varierar under aren. Att paketera projekten inom ramverket MaTs gor
ofta att de fér storre genomslag och tillsammans ger goda resultat. Att méta effek-
terna av respektive atgird kan dock ibland vara svért.

Den manskliga faktorn

Politisk forankring av atgérderna och malen é&r viktigt. Det star och faller mycket
pa om de i nimnderna kan prata med varandra. Att ha drivande politiker i kommu-
nerna dr bra men inte nédvéndigt. Drivande politiker kan ocksaé i vérsta fall sénka
ett projekt. Aven om de fysiska tgirderna #r politiskt forankrade kan politikerna
vara oeniga om hur informationsinsatserna ska genomforas. I exemplet Cykelsta-
den Linkdping var politikerna eniga i de infrastrukturella sidorna. Politikerna var
dock oeniga om informationsinsatser skulle prioriteras eller om invanarna sjélva
skulle avgora om de ville cykla eller inte.

Enskilda tjinstemén ar ocksa viktiga, exempelvis val av projektledare och ansikte
ut i kommunen. Aven sammansittningen av en fungerande projektorganisation ir
essentiell. For att lira av andras misstag och lyckade atgérder ar niatverk bland
kommuner virdefulla. Alla behdver inte uppfinna hjulet sjdlva.

Projektgenerering

Det dr svart att enbart generera projekt centralt i kommunen. Det ar léttare att 1ata
atgirderna vixa fram under ett gemensamt paraply sasom Cykelstaden Varberg.
Atgirder kan dven genereras av att man identifierat ett problem som maéste 16sas.
Sa var exempelvis fallet dd Trddbussarna infordes i Landskrona. Nér en ny tagsta-
tion skulle byggas utanfor centrum behdvdes ett miljdanpassat transportmedel som
effektivt kunde transportera passagerarna mellan centrum och tigstationen. Andra
problem skulle kunna vara dyr energi, trang boende etc.

Bidrag initierar vanligtvis inte nya projekt men tidigareldgger atgirderna. Bidrags-
formen styr ibland valet av atgérder i en strategi. Bidragsformen riskerar idag att
leda till att kommunerna soker LIP-finansiering for sékra kort — annars kan man
missa pengar. Den strategin ger inga djdrva projekt och inget nytdnkande. Kraven
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pa dterbetalning om malen om miljoeffekter ej uppfyllts har ocksé negativ effekt pa
nytdnkandet.

Morotter och forebilder

Beloningar dr viktiga for att astadkomma &ndrade beteenden. Att vilja dndra bete-
endet i dnskad riktning kan vara svart &ven om men vet att man borde samt att
mojligheterna finns, dvs. man kan &ndra beteendet. Viljan kan 6ka genom olika
typer av mordtter och beloningar. Andra kan stimuleras av tdvlingsmoment, sésom
skolbarn som samlar ’groéna mil” i klassen, dvs. rdknar 16pande ihop hur langt
klassen gar och cyklar. Goda forebilder dr en metod for att forsoka fa till stdnd en
beteendefordndring. Exempelvis var ishockeyspelarna i Linkdpings Hockey Club
reklampelare for cykelprojektet och hade reklam for cykelhjdlmar pé sina hockey-
hjdlmar. Hélsotrampare kan vara en annan typ av forebilder.

I ett antal cykelprojekt har bl.a. cykelhjédlmar och cykellampor lottats ut eller delats
ut. I exempelvis Linkdping upplevdes cykelstadsprojektet positivt for cykelhand-
larna trots att cykelhjélmar och lampor delats ut. I andra kommuner har negativa
synpunkter pa mord&tter uppkommit.

Profilering

Kommuner kan ha en ambition att sticka ut och/eller skaffa sig en miljoprofil. Var-
berg och Lund ir exempel pé detta. Bida kommunerna har skapat MaTs-projekt
som de driver langsiktigt. Varberg upplever sitt MaTs-projekt som ett lyckat kon-
cept. De anvénder "bombmatta” som metod for att sprida information om projek-
ten. Cykling i skolan, utbildning, tidvlingar, tipspromenader, cykelreparationer &r
nagra utav atgirderna i Varberg-MaTs. Varberg har ocksa arbetat offensivt med
informationsfragor. De valde medvetet att provocera kommuninvénarna, vilket gav
mycket publicitet och engagemang. Det tog dock mycket kraft att beméta kritiken.
Mest kritiserade blev ndgra utav de framtagna gratisvykorten. Speciellt den med
texten ”Bli miljovanlig — anvénd stringkalsonger” (uppmaning till resurseffektivi-
tet) vickte mycket stor lokal debatt. Det finns dock en stor risk med att provocera
alltfor kraftigt. Om metoden vicker anstot kan det ge kommunen en oserids image.
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Erfarenheter fran cykelatgarder:

Sdkra cykelparkeringar efterfrigas

Linkdpings inférande av cykelnorm vid nybyggande ett gott exempel som
underléattat for cyklister i nybyggda omraden.

Kampanjer ar vanligt forekommande, exempelvis cykla-till-jobbet-kampanjer.
Priser och utlottningar i samband med dessa lockar.

Haélsoaspekten den viktigaste for ménga cyklister

Identifiera vilka som i nuldget cyklar, dvs. viljer bort bilen, for att utforma
kompletterande atgirder.

En cykelkultur underldttar vid inférandet av cykelatgéarder. Universitetsstader
och stora arbetsplatser kan bidra till cykelkulturen.

Idag har cykling relativt hog status jamfort med hur det var for ndgra decennier
sedan. Speciellt giller detta i storstidder. I ldander med ett annat bilinnehav &n vi,
t ex 1 Baltikum, ar det status att ha bil.

Linkdping: enkdt till alla elever i 14g- och mellanstadiet. Peka pa farligheter i
skolvéigen. Hjdlmkampen i &r 5. Forband sig ha cykelhjdlm. Under vintern tra-
fikundervisning. Veckofragor via www. Cykeldagbok under cykelperioderna.
Valde ut bista elever och bésta klasser. Minskade skjutsandet.

Erfarenheter bil och kollektivtrafikatgarder:

I sma orter &r det nistan omdjligt att fa ekonomi i kollektivtrafiksystemet. En
negativ spiral dar 1agt kollektivtrafikutbud ger fa resenérer vilket forsdmrar
ekonomin och kan leda till ytterligare indragningar i trafiken.

Vid pendlingsresor med buss eller tdg &r en svar avvéigningsfraga hur ménga
stationer/héllplatser man ska stanna pa.

I omraden dér kollektivtrafiken ar déligt utbyggd eller daligt anpassad efter
foretagens lokalisering eller arbetstider kan separata transportldsningar byggas
upp. Exempelvis ordnades arbetsbussar fran Varberg till Ringhals for att under-
latta for de arbetande dér och att Ringhals ldttare skulle kunna attrahera perso-
nal.

Insatser i form av information om Ecodriving har haft effekt. De som kor
mycket bor prioriteras i forsta hand. Uppfoljande insatser behovs for att kvar-
halla den goda effekten av Ecodriving. Varberg ar ett exempel pa kommun som
satsat pa Ecodriving for de som kor mycket.

Vid uppstart av bilpooler eller nyrekrytering till befintliga bilpooler ar det vik-
tigt att tydligt visa pa de for individen ekonomiska fordelarna.

Privata bilpooler ar betydligt svarare att fa att fungera dn exempelvis kommu-
nala.
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Trafikprojekt for battre miljo. T denna rapport utvirderas LIP-finansierade
trafikdtgarder. Av de totalt 6,2 miljarder kronor som beviljats i
statliga bidrag for de lokala investeringsprogrammen (LIP) mellan
aren 1998 och 2002 har ca en tiondel, 630 miljoner kronor, tilldelats
olika trafikdtgirder.

Forfattarna har kartlagt och analyserat 48 atgarder i 21

kommuner fordelade inom kategorierna cykel och gang, bilpool,
mobilitetskontor, effektivare transporter, kollektivtrafik och
reningsteknik. Syftet har varit att identifiera de typer av atgirder
som ger reella effekter pa trafikbeteenden, positiva miljoeffekter
och effektiva informationsmetoder.

Resultaten visar pa positiva resultat frin majoriteten av
atgarderna. Rapporten redogor for manga goda exempel.

Forfattarna konstaterar dock att det varit svért att mita
miljoeffekterna av beteendefériandringar pd grund av bristande
jamforelsedata.

Utvirderingen ar utford av Inregia pd uppdrag av
Naturvardsverket.






