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Forord

Stadsmiljoavtalen utgor sedan hosten 2015 ett nytt verktyg fér kommunernas ar-
bete for att framja resurseffektiva och kapacitetsstarka kollektivtrafikatgarder.
Idén med avtalen bottnar i utredningen Fossilfrihet pa véag fran 2013 och arbets-
formen har &ven foregangare i bade Norge och Finland. I Sverige har Trafikver-
ket genomfort tre ansokningsomgangar, en under 2015 och tva under 2016. | de
forsta tva omgangarna inkom 61 ansokningar, varav 26 beviljades.

| samband med att regeringen aviserat en forlangning av arbetsformen ville SKL
narmare granska avtalen. Vilka kommuner och landsting/regioner har fatt stads-
miljoavtal? Vad kannetecknar de beviljade anstkningarna? Forbundet ville
ocksa granska de krav stadsmiljoavtalen staller pa den kommunala administrat-
ionen och om den administrativa bordan kan betraktas som rimlig i relation till
stddets storlek.

Undersokningen visar att de kommuner och landsting/regioner som har beviljats
medfinansiering inom ramen for stadsmiljoavtalet tillhr nagon av kategorierna
storstad, férortskommun eller storre stad. | rapporten framkommer att den admi-
nistrativa bordan upplevs som relativt rimlig, men att kriterierna for att beviljas
medfinansiering ar otydliga. Vidare har ocksa ansokningstiden upplevts som
knapp, vilket inneburit en tidspress som forsvarat behandling i facknamnd och
den politiska férankringen av ansokningarna. Vissa fragetecken finns ocksa kring
kopplingen mellan avtalen och den ordinarie infrastrukturplaneringen. Dessa
aspekter, tillsammans med undersokningens resultat i helhet, &r viktiga i att be-
akta i den framtida utvecklingen av avtalen — en viktig del i omstéllningen till ett
mer hallbart samhalle.

Rapporten ar framtagen av Trivector pa uppdrag av Sveriges Kommuner och
Landsting (SKL).
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Sammanfattning

Bakgrunden till stadsmiljéavtalen kommer fran den statliga utredningen Fossil-
frihet pa vag (SOU 2013:86) dar stadsmiljéprogram med stadsmiljoavtal lyfts
som en mojligvag mot mindre trafikarbete i stdderna. 2015 Idmnade Trafikverket
ett forslag pa utformning och samma ar pa hésten genomfordes den forsta ansok-
ningsomgangen. Varen 2016 genomfordes en andra ansékningsomgang och det
ar dessa tva omgangar som omfattas av denna studie.

Kommuner och landsting kan genom stadsmiljdavtalen anséka om statlig medfi-
nansiering for atgarder som framjar resurseffektiva och kapacitetsstarka kollek-
tivtrafikatgarder. For att beviljas stod maste kommunen eller landstinget genom-
fora motprestationer som bidrar till ett mer hallbart transportsystem.

SKL anser att det ar viktigt att forsta hur manga kommuner som kan fa stadsmil-
joavtal samt vad som kannetecknar de beviljade ansékningarna. SKL vill ocksa
forsta hur stora krav stadsmiljoavtalen staller pa den kommunala administrat-
ionen och om den 6kade administrativa bordan ar rimlig i relation till stodets
storlek.

Utredningen visar att de kommuner som har beviljats medfinansiering inom ra-
men for stadsmiljoavtalet tillhor nagon av kategorierna storstad, forortskommun
eller stérre stad. De atgarder som har beviljats medfinansiering ar foljande typer:

BRT/superbuss

Etablering av sparvag

Kollektivtrafikkorfalt

Atgarder pa stomlinjenat — bussprioritering, trafiksignaler, forbattrad till-
ganglighet

Utveckling av busslinjer med laddstationer

Anléaggande av hallplatser

Kollektivtrafiknoder

A\ A A 4
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Flera anso6kningar har fatt avslag pa grund av att de bedoms ge for liten effekt
kopplat till omfattningen av atgéarden eller underlag for 6kat antal resor. Mot bak-
grund av detta antas befolkningsmangd och befolkningstéthet vara en avgérande
faktor for medfinansiering.

Kommunerna och landstingen bedéms ha en rimlig eller 1ag arbetsinsats for an-
sokningarna i relation till de belopp som stdd soks for. Sett till att vissa kommu-
ner, enligt resultat av denna utvérdering, inte bedéms kunna fa medfinansiering
pa grund av faktorer som de inte kan styra 6ver, som exempelvis befolkningsun-
derlag, ar arbetsinsatsen hog for dessa. Aven omfattningen pa uppféljning for de
som beviljats medfinansiering beddms rimlig.

Nér det galler motprestationer finns en otydlighet kring hur stor omfattning dessa
bor ha i relation till storleken pa ansokta medel. Det finns inget krav pa att mata
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omkostnader for motprestationer idag. De blir dock vid ett bifall juridiskt bin-
dande att genomfora. Det finns ocksa otydligheter om hur motprestationerna ska
foljas upp av Trafikverket och i vilken utstrackning de ska genomfoéras for att
inte avtalet ska anses som brutet.

| Gvrigt ses vissa risker med ansokningsforfarandet genom ansékningsformulé-
rets utformning och den korta tidsfristen for saval ansokan som genomférande
av atgarder och motprestationer. Den tid det &r majligt att ansoka (ca tre mana-
der) per omgang gor att den politiska processen inte hinner med. Da saval ge-
nomfdrandet av atgard som soks medfinansiering for samt genomférande av mot-
prestationer blir juridiskt bindande finns darmed risker for att planer skapas som
inte &r politiskt forankrade.

Atgarder och motprestationer ska vara fardigstéallda 2018 (detta galler for alla
ansokningsomgangar inom ramen for nuvarande utformning av stadsmiljoavtal)
vilket troligen endast de stérre kommunerna kan ha projekt i beredskap for. Den
korta tidsfristen utesluter ocksa inslag av innovativa forslag som behover prévas
och omprovas. Planeringen maste redan ha paborjats vid ansokningstillfallet och
det finns ingen tid for forsoksmoment inom den tidsramen.

I en avslutande del jamfors den ansokningsprocess som foljs i Sverige med mot-
svarande processer for stadsmiljoavtal i Norge och Finland. Dessa lander har en
mer forhandlingsinriktad process mellan stat och utpekade regioner. Vid en jam-
forelse framkommer att fordelarna med det svenska forfarandet bedoéms vara:

» Aktion — snabbare process att komma igang

» Bindande avtal ger stabilitet i genomférandet

» Mindre resurskravande, effektivare ansokningsforfarande
» Kommuner och regioner har stor radighet

Nackdelarna med det svenska forfarandet bedéms vara:

» Mindre utrymme for samordning, samférstand, utformning av atgarder

» Fokus pa stader kan ge begransad helhetssyn — atgarder styrs mot stader,
mindre till relationer mellan stéder, och till satelliter/byar

» Hinner den politiska processen med?
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Inledning

1.1 Bakgrund till stadsmilj6avtalen

Bakgrunden till stadsmiljéavtalen kommer fran den statliga utredningen Fossil-
frihet pa vég, aven kallad FFF, (SOU 2013:84) dar stadsmiljéprogram med stads-
miljoavtal tas upp som en mojlig vag att minska det motoriserade trafikarbetet
for att na de nationella klimatmalen. Stadsmiljéprogrammen foreslogs fokusera
pa fortatning, kollektivtrafiknara lagen, fraimjande av gang och cykel samt attrak-
tiv kollektivtrafik.

Som en foljd av FFF fick Naturvardsverket 2014 ett regeringsuppdrag att ta fram
forslag som ska bidra till en mer hallbar konsumtion (Forslag till atgarder for en
mer héllbar konsumtion, Naturvardsverket 2014). Naturvardsverket foreslar da
stadsmiljoprogram med utokade mojligheter for kommunerna att anvanda styr-
medel som till exempel parkeringsskatt och ett bredare samrad med fler myndig-
heter &n som foreslas i FFF. Under samma tid foreslas i Boverkets rapport For-
slag till strategi for miljokvalitetsmalet God bebyggd miljo (2014) kommunala,
mellankommunala och regionala stadsmiljcavtal. Forslaget utgar fran FFF men
har ett storre fokus pa stadsplaneringens gestaltning och form.

| januari 2015 fick Trafikverket uppdraget av Naringsdepartementet att ta fram
ett forslag till ramverk for ett stadsmiljoavtal med fokus pa hallbara transporter i
stader. | uppdraget ingick att foresla kriterier och process for hur projekt som ska
fa statlig medfinansiering ska véljas ut. Aven typer av atgarder som skulle bevil-
jas medfinansiering och hur stor andel av kostnaden som skulle ges stod skulle
foreslas. Trafikverkets inriktning pa atgarder landar i resurseffektiva och kapaci-
tetsstarka kollektivtrafiklosningar. Tva typer av dessa finns att soka for; investe-
ringar i anlaggningar for lokal och regional kollektivtrafik eller investeringar i
anlaggningar for nya transportlosningar for lokal och regional kollektivtrafik for
att demonstrera och prova dessa. Sarskilt intressant i utredningen ar forslaget pa
krav pa motprestationer for att fa medfinansiering. Motprestationer innebér att
kommunen eller landstinget som soker medfinansiering atar sig att infora styr-
medel och att finansiera egna atgarder for att bidra till det dvergripande syftet
med stadsmiljéavtalen. Vid beddmningen av ansdkningarna varderas motprestat-
ionerna lika hogt som de atgarder som kan fa statligt stod. Det ar fullt mojligt for
kommunerna att séka annat statligt stod for motprestationerna men inte inom
ramen for stadsmiljoavtalet (Trafikverket 2015:078).

Trafikverket foreslar i sin utredning att alla kommuner ska kunna soka statlig
medfinansiering. | en inledande kartlaggning av vilka atgarder som skulle kunna
bli aktuella den forsta ansokningsomgangen anges de 20-30 storsta tatorterna
som kommit med forslag. | Trafikverkets slutredovisning Regeringsuppdrag om
stadsmiljoavtal (2015:078) star att /.../det ar rimligt att anta att de flesta beslut
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om statlig medfinansiering for hallbara persontransporter i stader kommer att
handla om kommuner i denna storlek. Den slutsatsen dras bl.a. utifran det un-
derlag for kollektivtrafik som de kan presentera.” | stadsmiljoavtalets slutgiltiga
form ges aven landsting mojlighet att soka, som ensam part eller som partner till
en kommun.

1.2 Att s6ka medfinansiering inom ramen for stadsmiljoavtalet

Trafikverket redovisade sin utredning i maj 2015 och i den forsta ansokningsom-
gangen, hosten 2015, inkom 34 stycken ansokningar varav sju beviljades stod. |
den andra ans6kningsomgangen kom 27 ansokningar in varav 19 fick stod. Hos-
ten 2016 genomfors en tredje ansékningsomgang.

Processen att soka stadsmiljoavtal inleds med att en kommun eller landsting fyll-
ler i ett standardiserat ansokningsformular. | ansokan beskrivs de atgarder som
stod soks for och hur dessa atgarder kommer att bidra till ett mer hallbart trans-
portsystem. Aven de motprestationer som kommunen eller landstinget &tar sig
att genomfdéra om medfinansiering beviljas beskrivs och saval atgarder som mot-
prestationer placeras i kommunens eller landstingets Overgripande planeringen
mot en mer hallbar stadsmiljo. Sedan omgang tva finns mojlighet att via Skype
stalla fragor till Trafikverket om den pagaende ansokan vid speciella tillfallen.

Den inkomna ansokan beddéms av Trafikverket genom chefen for Nationell pla-
nering eller Generaldirektor beroende pa storlek pa sokt stod och meddelas inom
ungefar tre manader. Beslutet kan inte 6verklagas och det vinner laga kraft vid
bifall. Det innebér att det inte heller kravs ett godk&dnnande av den sékande nér
en ansOkan beviljats medfinansiering. 50 procent av det sokta beloppet betalas ut
omgaende. Den sokande parten ska sedan senast sex manader efter att stodet be-
viljats inkomma med en plan till Trafikverket om hur uppféljningen kommer att
ldggas upp. Planen gors i samarbete med nationellt kunskapscentrum for kollek-
tivtrafik, K2, som &r foljeforskare och har en stottande funktion for kommunerna
och landstingen som ingatt stadsmiljoavtal.

Under genomforandefasen for atgarden som medfinansieras stélls hoga krav pa
arlig uppfoljning och rapportering. Nar atgarder som stodet avser har slutforts
ska en standardiserad slutrapport levereras till Trafikverket. Nar denna godkénts
betalas resterande 50 procent av stodet ut. Saval atgarder som motprestationer
ska vara avslutade fore 2019. For slutrapporten ges ytterligare sex manader.

1.3 Syfte och mal

SKL anser att det &r viktigt att forsta vilka kommuner/landsting/regioner som kan
fa stadsmiljoavtal samt vad som utmérker dessa. SKL vill ocksa forsta hur stora
krav stadsmiljoavtalen staller pa den kommunala administrationen och om den
Okade administrativa bordan &r rimlig i relation till stodets storlek.

Syftet med projektet &r att folja upp de administrativa effekterna som féljer av
ett stadsmiljéavtal for kommuner och landsting. Projektet svarar pa foljande fra-
gor:
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e Hur ser relationen mellan motprestationer och medfinansiering ut?

e Hur ser relationen mellan medfinansiering och administration som do-
kumentering och uppféljning medfor ut?

e For vilka egenskaper, projekt och motprestationer har stdder som sokt
beviljats/inte beviljats medel? Finns det nagra trender att utlasa?

e Star mangden tid som kommuner och landsting lagger ner pa att ansoka
om stadsmiljoavtal i proportion till den mojliga medfinansiering som
staten erbjuder?

e Star de 6kade administrativa uppgifterna i proportion till de belopp som
kommunen eller landstinget far i medfinansiering?

e Hur ser processen for stadsmiljoavtal i Sverige ut i forhallande till lik-
nande koncept i Norge och Finland? Vilka for- och nackdelar har de
olika processerna?

1.4 Metod
Arbetet har bedrivits i fyra delar:

» Vilka har fatt stadsmiljoavtal och for vad?

Inledningsvis har en sammanstélining gjorts av olika parametrar som be-
skriver de kommuner eller landsting som har sokt stadsmiljoavtal. Aven
vilka atgarder som stod soks for och vilka motprestationer som har pla-
nerats sammanstélls. Underlag ar samtliga ansokningar fran den forsta
och andra ansokningsomgangen samt tillhérande beslut. For att definiera
kommunerna har registeruppgifter om befolkning, kommuntyp, yta, bil-
innehav med mera anvants. Utifran sammanstallningen identifieras och
analyseras trender som svarar pa vilka som beviljas stadsmiljoavtal, vilka
atgarder som ryms inom ramen for stadsmiljoavtal, hur relationen mellan
atgarder och motprestationer storleksmassigt bor se ut och hur relationen
mellan motprestationer och medfinansiering ser ut.

» Nedlagda resurser pa ansokningar for stadsmiljoavtal

For att undersdka hur mycket tid som kommuner och landsting har lagt
ner pa ansokningar for stadsmiljoavtal genomfors en webenkat till samt-
liga som star som huvudsokande de tva forsta ansokningsomgangarna.
Utformningen av fragor och svarsalternativ testades forst pa tva kommu-
ner innan den slutgiltiga enkaten skapades och skickades ut. For att
kunna bedéma kostnader har schablonkostnader for arbetstid erhallits
fran SKL:s statistik. Totala kostnader for att fardigstalla ansokningar till
stadsmiljoavtalet har sedan berdknas och satts i relation till storleken pa
den sokta medfinansieringen.

Webenkaéten skickades ut till samtliga sokande av stadsmiljéavtal under
november manad 2016. Flera pAminnelser skickades. Totalt gick enkéten
ut till 55 organisationer. 31 svar inkom, dvs en svarsfrekvens pa 56 %.
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» Administrativ insats under forsta aret med stadsmiljoavtal

Denna del avser omfattningen av det administrativa arbete som kravs for
uppfoljning under forsta aret med stadsmiljcavtal. Fragor kring detta har
inkluderats i webenkéten till kommuner och landsting som blivit bevil-
jade stadmiljoavtal. Aven har har fragor och svarsalternativ stimts av
med tvd kommuner innan den slutgiltiga enkaten utformats. De totala
kostnaderna talen har sedan berdknats och satts i relation till den storle-
ken pa statens medfinansiering.

Webenkéten skickades ut till samtliga som blivit beviljade stadsmiljoav-
tal, 26 stycken, svar har inkommit fran 21 av dessa, dvs drygt 80 %.

» Jamforelse med Norge och Finland

En dversiktlig jamférande studie av motsvarigheterna till stadsmiljéavtal
i Norge och Finland gors i den sista delen. Analysen innefattar skillnader
och likheter jamfort med Sveriges stadsmiljéavtal samt en bedémning av
vilka konsekvenser respektive process far i form av arbetsinsats (tid),
omfattning (belopp) och motprestationer. Fordelar och nackdelar med
Sveriges process och det administrativa arbetet diskuteras sedan i relat-
ion till Norge och Finland.



5

Trivector Traffic

2. Vilka och vad far stadmiljoavtal?

2.1 Sokande stader

SKL:s kommungruppsindelning fran 2011 har tio typer!. Endast tva av dessa;
forortskommuner till storre stdder och glesbygdskommuner, finns inte represen-
terade bland de kommuner som har sokt om stadsmiljoavtal i de tva forsta om-
gangarna.

Tolv kommuner eller landsting har sokt om medfinansiering tva ganger, i bade
omgang 1 och 2. Av dessa ar det tre som fatt avslag vid bada tillfallena och tva
som tilldelats stod vid bada tillfallen.

Tabell 2-1 Kommuner som sokt stadsmiljoavtal bade omgéng 1 och 2

Kommun Typ kommun Bifall ansékan (1) Bifall ansdkan (2)
Goteborg med VGR Storstader - Delvis
Malmo Storstader Nej Ja
Stockholm Storstader Nej -
Stockholm med SLL?  Storstader - Nej
Stockholm med SLL Storstader - Ja
Eker6 Forortskommuner till storstdderna  Nej -
Habo Forortskommuner till storstaderna - Nej
Kungsbacka Forortskommuner till storstaderna - Ja
Kungélv med VGR Forortskommuner till storstaderna - Delvis
Lomma Forortskommuner till storstaderna - Nej
MoIndal Forortskommuner till storstdderna  Nej -
Partille Forortskommuner till storstdderna  Nej -
Sundbyberg Forortskommuner till storstdderna  Nej -
Upplands-Bro Forortskommuner till storstdderna  Nej -
Vellinge Forortskommuner till storstdderna  Nej -

1 Storstader, forortskommuner till storstaderna, stérre stader, férortskommuner till stérre stader, pendlingskom-
muner, turism- och besdksnaringskommuner, varuproducerande kommuner, glesbygdskommuner, kommuner i
tatbefolkad region och kommuner i glesbefolkad region.

2 Stockholm stad och SLL har skickat in flera ansékningar vid samma anstkningsomgang i olika konstellat-
ioner. Detta gor att de representeras med flera rader i tabellen.
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Typ kommun

Bifall ansékan (1)

Bifall ansdkan (2)

Boras
Eskilstuna
Falun
Gavle
Helsingborg
Jonkoping
Karlskrona
Karlstad
Link6ping
Luled

Lund
Norrkdping
Nykoping
Skellefted
Trollh&ttan
Umed
Uppsala
Varberg
Vasteras
Vaxjo
Orebro
Ostersund
Véanersborg

Bastad

Hylte
Oxelésund
Savsjo
Tierp
Varnamo
Katrineholm

Leksand

Storre stader
Storre stader
Storre stader
Storre stader
Storre stader
Storre stader
Storre stader
Storre stéader
Storre stader
Storre stader
Storre stéader
Storre stéader
Storre stader
Storre stader
Storre stéader
Storre stéader
Storre stader
Storre stader
Storre stader
Storre stader
Storre stader
Storre stader
Pendlingskommuner

Turism- och besotksnaringskommu-
ner

Varuproducerande kommuner
Varuproducerande kommuner
Varuproducerande kommuner
Varuproducerande kommuner
Varuproducerande kommuner
Kommuner i tatbefolkad region

Kommuner i tatbefolkad region

Nej

Nej
Delvis

Ja

Ja

Ja
Delvis
Delvis
Nej
Nej
Nej

Nej

Nej

Nej

Nej
Delvis
Nej

Nej

Nej
Nej

Nej

Nej
Nej

Nej

Ja

Ja

Ja
Ja

Ja

Ja

Ja

Ja
Nej
Delvis
Ja

Ja
Nej
Delvis
Ja

Ja
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Kommun Typ kommun Bifall ansékan (1) Bifall ans6kan (2)
Vastervik Kommuner i tatbefolkad region Nej

Pited Kommuner i glesbefolkad region - Nej

SLL Storstader - Nej

SLLa Landsting Nej

SLLb Landsting Nej

SLLc Landsting Nej

SLLd Landsting Nej

SLLe Landsting Nej

SLLf Landsting Nej

Av de kommuner har som har beviljats stadsmiljéavtal aterfinns samtliga i ndgon
av kategorierna storstéder, forortskommuner samt stérre stader. Kungalv ar den
minsta kommunen av dessa med 42 730 invanare i kommunen och 22 768 inva-
nare i storsta tatort. Lulea ar den kommun som har lagst befolkningstathet i sin
storsta tatort, 1 602 personer per kvadratkilometer.

Den geografiska spridningen i landet ar jamnt fordelad utan tydliga kluster.

2.2 Beskrivning av atgarder och motprestationer

Stadsmiljoavtal har beviljats for foljande typer av atgarder:

BRT/superbuss

Etablering av sparvag

Kollektivtrafikkorfalt

Atgarder pa stomlinjenat — bussprioritering, trafiksignaler, férbattrad till-
génglighet

» Utveckling av busslinjer med laddstationer

» Anlaggning av hallplatser

» Kollektivtrafiknoder

vVvyvyy

De motprestationer som anges i de ansékningar som beviljas medfinansiering ar
i storre utstrackning konkreta och uppféljningsbara én de som fatt avslag. Kom-
munerna som fatt medfinansiering fokuserar i storre utstrackning pa hur (konkret
och hogre detaljeringsniva) motprestationerna ska genomforas snarare &n gene-
rella planer och policys. Det finns dven en trend att till planer som anges som
motprestation tillkommer atgardsprogram, genomforandeplaner eller liknande.
Foljande motprestationer ar vanliga i beviljade ansékningar:

Detaljplaner och bostadsbyggande i kollndra lagen/fértatning
Parkering / parkeringsprogram / inférande av parkeringsavgifter
Hastighetsprogram

GC-nét / Cykelsatsning / Cykelgarage/cykelparkeringar

MM under byggtid/mobilitetsplan

A\ A A A 4
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Nya linjenét/forbattrade (genare) linjenat

Nya knutpunkter/forbattring

Hyrcykelsystem

Ombyggnad till gangfartsomrade/anpassa till gc
Trafik/transportstrategi

Plan for stadsutveckling

VVvVVVYyYVYY

De ansokningar som far avslag far det framst av foljande anledningar:

» Atgarden omfattas inte av stadsmiljoavtalet (oftast cykel)
» Atgarden &r redan paborjad
» Atgarden slutfors efter 2018
» Atgarden ger for liten effekt
- Begrénsad atgard (for avgransad)
- Begréansat underlag (storlek pa befolkning som berors, i faktiskt
antal)
» Inte tillrdckliga motprestationer
» Bristfallig anstkan — gar inte att bedéma

N&r motprestationer inte anses tillrackliga kan de:

» Saknas helt

» Anses ha for liten omfattning

» Vara for teoretiska — endast planer, for liten koppling till faktiskt genom-
forande

» Varken framja hallbara transporter eller dkat bostadsbyggande

En komplett lista 6ver atgarder och motprestationer, sorterat per ansékan finns i
levererad Excelfil.

2.3 Beddbmning av ansdkningarna

Varje ansokan har bedémts sprékligt® och efter vilken detaljeringsgrad” de har.
Langden pa ansdkan och antal bilagor har ocksa noterats. Bedémningen har varit
svar da innehallet inte &r jamforbart inom respektive rubrik. Det ar tydligt att
kommunerna har haft olika uppfattningar om vad som ska anges i ansokan och
hur texten ska disponeras under respektive rubrik.

Sprakligt spretar ansokningarna fran valformulerade och visionara texter till fa-
ordiga med tyngden pa tekniska specifikationer, men det finns inga tydliga sam-
band mellan ansokans sprakliga kvalité eller langd och beviljat stod. Sa lange
atgarder och motprestationer har formedlats och forstatts av den som bedémer
ansokan spelar ansokans sprakliga kvalitéer ingen roll for utfallet.

2 Bedomningen ar dversiktlig och i relation till de dvriga ansokningarna. For kommentarer om spraklig kvalité,
se tillhorande excelfil.

4 I relation till Gvriga ans6kningar
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2.4 Analys —vem far stadsmiljoavtal for vad?

Genomgangen av ansdkningarna visar att de som ar en kommun eller soker till-
sammans med en kommun har storre chanser att fa stadsmiljéavtal. Kommunen
bor tillnéra nagon av kategorierna Storstader, Férortskommuner till storstaderna
eller Storre stéader. Befolkningstéathet i storsta tatort bor vara hog, garna over
1 600 inv/km?. Kommunen bér ocksé ha god forstaelse for vad som ryms inom
stadsmiljoavtalet — avsteg fran ramen ar inte maéjligt. Vidare bor kommunen ha
konkreta och uppfoljningsbara motprestationer som leder till mer hallbara trans-
porter och/eller dkat bostadsbyggande.

| genomsnitt &r ansékningar som blivit beviljade stod nagot storre (ekonomiskt
sett) an de som fatt avslag. Medelvardet for beviljade ans6kningar ar ca 85 Mkr
medan medelvardet for ansokningar som fatt avslag ligger pa 57 Mkr. Sprid-
ningen inom respektive kategori ar dock stor. Den ansdkan med lagst belopp som
blivit beviljad stod tacker 2,5 Mkr, nagot som mojligtvis indikerar att det inte ar
I6nt att soka for mindre projekt &n sa.

Innovativitet

| ansokningsformularet finns fragan om atgarden &r innovativ och om sa ska detta
beskrivas. Vad de ansdkande beddmer som innovativt ar mycket olika. Aven an-
sokningar dar faltet om innovativitet har lamnats tomt eller besvarats med ett nej
har beviljats stod. De kommuner som har lagt omsorg pa att beskriva hur atgar-
den &r innovativ har ofta likstallt innovativ med positiva effekter.

Det finns anledning att kommentera att det finns en inbyggd motsattning i moj-
ligheten att vara innovativ och den korta tidsfrist genomférandet av atgéarden har.
innovationer tar ofta tid — bade att hitta och att genomfora. Detta aterspeglas i de
svarigheter kommunerna visar nar de ska formulera hur en atgérd &ar innovativ.
De atgarder som beviljats stod ar heller inte per definition innovativa, dven om
de har manga positiva effekter och ny teknik prévas i flera fall.
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3. Konsekvenser for administrationen till
foljd av stadsmiljdavtal

3.1 Resurser for att soka stadsmiljoavtal

For att undersoka hur stora resurser som kommunerna och landsting har lagt ner
I ansokningsforfarandet skickades en enkat ut till totalt 55 organisationer. Svar
inkom fran 32 organisationer men ett av dessa svar ar nastan tomt, sa i realiteten
ror det sig om 31 inkomna svar. Nagra organisationer har ansokt i bada omgangar
och darfor kan det vara upp till 43 svar pa de fragor som stallts per ansoknings-
omgang.

54 % av de som besvarat enkaten hade beviljats stadsmiljéavtal och 46 % hade
fatt avslag. 68 % av de som besvarat enkaten anger att de kommer att ansoka om
stadsmiljoavtal igen, 11 % sager nej och 22 % anger att de &r osékra.

Kommunernas erfarenheter

De som ansokt om stadsmiljoavtal &r generellt sett ganska néjda med ansok-
ningsformularets utformning och de instruktioner man fatt, se Figur 3-1.

54 % anger att ansokningsformuléret var ganska bra eller mycket bra medan end-
ast 24 % angav att det var daligt eller mycket daligt. Nar det galler instruktion-
erna till formuléret angav 67 % att de var bra eller mycket bra och endast 18 %
att det var daliga eller mycket daliga.

100% 5o ——
90%
80%
70% 49%
64%
60%
50%
40%
22%
30%
15%
20% o
10%
10%
0%
Ansokningsformular Instruktioner

W Mycket daligt Ganska daligt varken eller Ganska bra B Mycket bra

Figur 3-1  Asikter om ansékningsformuléret respektive instruktioner. N=41 resp 39.
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| enkéten ombads de s6kande att ange vilka som deltagit i arbetet med ansokan®.
| néstan 80 % av kommunerna har fysisk samhéllsplanerare/projektor/arkitekt
deltagit i arbetet med anstkan, se Figur 3-2. I mer &n halften av kommunerna har
ocksa chef for verksamhetsomrade (med bade éverordnade och underordnade
chefer), linje-/gruppchef (med endast 6verordnade chefer) och ingenjor park/ga-
tor, véagar deltagit i arbetet. | hélften av ansdkningarna har forvaltningschef del-
tagit i arbetet. Fortroendevalda, konsulter och kommunikator har deltagit i be-
tydligt farre ansékningar. Vissa har ocksa angivit att andra &n de som namndes i
enkaten deltagit i arbetet. De deltagare i arbetet som namns har ar administrator,
kollektivtrafikansvarig/kollektivtrafikmyndighet, planeringssekreterare, miljo-
samordnare, projektledare, Nettbuss, RKM, trafikplanerare/strategisk trafikpla-
nerare, mobility management trainee, utvecklingsledare/koordinator och kom-
mundirektor.

Andra I 36%
Konsulter I 14%
Kommunikator B 2%
Ingenjor, park/gator, vagar I 5%
Fysisk samhallsplanerare/projektor/arkitekt I 79%
Linje-/gruppchef (med endast... I 0%
Chef for verksamhetsomrade (med bade... I 55%

Forvaltningschef I 50%
Fortroendevalda [N 26%

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

Figur 3-2  Vilka som deltagit i arbetet med anstkan i de olika kommunerna. N=42.

Deltagarna i arbetet har medverkat i olika omfattning i de olika ansdkningarna. |
Figur 3-3 visas for varje personalkategori i hur manga av ansokningarna de varit
med samt i vilken procent-andel av den totala arbetstiden som de medverkat.
Som beskrivits tidigare har fysisk samhallsplanerare/projektor/arkitekt samt in-
genjor, park/gator och vagar deltagit i arbetet i flest ansokningar. Av Figur 3-3
framgar att dessa grupper ocksa i flera ansokningar statt for en stor del av den
nerlagda arbetstiden. Aven i andra kategorier &n de i enkaten fordefinierade finns
deltagare som statt for en mycket stor del av ansokningsarbetet.

5 Kategorierna var fordefinierade alternativ och kommer fran SKL:s l6nestatistiska underlag
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Andra I

Kommunikatoér

Ingenjor, park/gator, vagar N |
Fysisk samhéllsplanerare/

projektor/arkitekt

Linje-/gruppchef (med endast
overordnade chefer)

Chef for verksamhetsomr (med bade
overordnade & underordnade chefer)

| |
Forvaltningschef [l
Fortroendevalda |l

0 5 10 15 20 25 30
Antal ansokningar som kategorin deltagit i
0% 1-10% 11-20 % 21-30% 31-40 % 41-50 %
51-60 % 61-70 % m71-80 % W 81-90 % W 91-100 %

Figur 3-3  Vilka som deltagit i arbetet med ansodkan i de olika kommunerna samt i vilken omfattning (%
av det totala arbetet) de medverkat vid ansékningarna. N=39.

Insats for att soka stadsmiljoavtal

Arbetstid internt inom organisationen

Genomsnittligt antal arbetsdagar som de sokande lagt ner pa ansékan internt
inom organisationen &r 8,3 arbetsdagar. Spridningen ar dock stor, fran 2 till 45
dagars arbete. De som lagt mer tid pa ansékan har fatt ja pa sin ansékan i hogre
utstrackning an de som lagt mindre tid. Av de s6kande som lade minst 10 arbets-
dagar pa ansokan fick 86 % ja. Detta kan jamforas mot att bara 38 % av de som
lade mindre arbetstid pa ansokan &n 10 dagar fick bifall.

For att skatta arbetskostnaden for de sokandes interna arbete inom organisationen
har statistik om genomsnittliga I6ner for de tre kategorierna Handlaggare/infor-
mator, Fysisk samhallsplanerare/projektor/arkitekt, samt Ingenjor park/gator
anvants. Den genomsnittliga manadslonen for dessa kategorier ar 35 400 kr. Med
8,3 arbetsdagar och semesterersattning for dessa innebar det en I6nekostnad pa
nastan 15 000 kr. Till detta ska arbetsgivaravgifter laggas, vilket da ger en total
genomsnittlig kostnad pa drygt 19 000 kr per ansckan.

Arbetstid utanfoér organisationen och andra kostnader

De sokande har ocksa haft kostnader for arbetsinsatser utanfor den egna organi-
sationen i samband med utformningen av ansdkan. Kostnaden for dessa arbetsin-
satser, utanfor den egna organisationen, har i genomsnitt varit 12 000 kr per an-
sokan. 1 5 % av kommunerna (2 kommuner) har man ocksa haft andra kostnader
i form av resekostnader respektive markreglering utdver arbetstid. Bara en av
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kommunerna kunde skatta kostnaden for detta och den skattade kostnaden var
3000 kr i for denna kommun.

Insats for motprestationer

Endast tre av de sokande som fatt bifall pa sin ansékan har kunnat skatta kostna-
den for de motprestationer som man bundit sig till att genomféra. Sammanlagt
ar det sex stycken (tre som fatt bifall och tre som fatt avslag) som har skattat
kostnaden for motprestationen och de anger belopp pa mellan 7 Mkr-776 Mkr.
Kommentarer som lamnats till denna fraga ar att kostnaden inte &r beraknad da
den ar langt storre an ansokt belopp, det gar inte att svara pa, det ar svart att
uppskatta, det & omojligt att séga, vet inte, inga kostnadsberékningar har gjorts
men det dr mycket stora belopp, motprestationerna skulle ha gjorts utan stads-
miljoavtalet samt att man inte har berdknat kostnaden for motprestationerna ef-
tersom det inte var nagot krav.

Forhallandet mellan det sokta beloppet och vardet av motprestationerna varierar
mellan 0,2-3,8 bland de sex ansokningar dar motprestationerna varderats. Un-
derlaget &r litet men man kan konstatera att de tre av de sex som varderat mot-
prestationerna som fatt ja pa sin ansokan har alla angivit motprestationer vars
varde minst uppgar till det sokta beloppet. De tre som fatt avslag pa sin ansokan
har alla angivit en motprestation vars varde ar lagre an det sokta beloppet.

Hur g6r de som fatt avslag?

67 % av de som fatt avslag pa ansokan anger att de &nda kommer att genomfora
satsningen, 28 % anger att det &r oklart medan 6 % anger att de var beroende av
externa medel for att genomfora satsningen.

Pa fragan om vad som hander med de budgeterade pengarna som satsningen av-
sag anger 74 % att de kommer att anvandas till satsningen, 16 % att de laggs in i
kommande budget for ny anskan av stadsmiljéavtal, medan 11 % anger att de
kommer att anvandas till andra satsningar.

3.2 Extra arbetsinsatser for de som fatt stadsmiljoavtal

Insatser under forsta aret

Pa fragan om vilka arbetsuppgifter som utokats for organisationen pa grund av
krav pa uppféljning som man annars inte hade gjort anger 70 % av kommunerna
att man gjort mer insamling av data och lika stor andel att man gjort mer analyser
av data. Nastan halften av de som fatt stadsmiljobidrag anger ocksa att man lagt
mer arbete pa samverkan, moten, workshops med mera, se Figur 3-4.
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Det har inte medfort nagot extra arbete | 5%
Annat, namligen [ 15%
Samverkan, méten, WS m m. | NN 5%
Redovisning, arsrapporter mm. || NN 35%
Analys av data. | NN o

Insamling av data. - |EEEEEENE 70%

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

Figur 3-4  Andel av kommunerna som inom organisationen gjort mer av olika insatser p g a krav pa
uppféljning som man annars inte hade gjort. N=20.

Endast 40 % av de som beviljats stadsmiljéavtal har kunnat bedéma hur mycket
tid man har fatt lagga ner pa uppfoljningsarbete inom organisationen. De som
kunnat bedoma arbetstiden har i genomsnitt angivit 7 arbetsdagar. Utifran ett
antagande om samma timpriser som tidigare anvants for berakningar av kostnad
for ansokan skattas kostnaden inklusive arbetsgivaravgifter for detta totalt uppga
till drygt 16 000 kr.

68 % anger att organisationen inte haft kostnader for externa arbetsinsatser for
uppfoljningsarbetet under forsta aret. 16 % anger att man haft sddana kostnader
och lika stor andel att man inte kan bedoma det. Endast 2 av de som haft extra
kostnader for externa arbetsinsatser har kunnat skatta kostnaden for detta och den
genomsnittliga kostnaden ar da 63 000 kr. Slar man ut denna kostnad &ven pa de
som sager att de inte haft nagon kostnad blir det i genomsnitt 12 000 kr per kom-
mun.

20 % av kommunerna anger ocksa att de haft andra kostnader under aret och det
har i samtliga fall handlat om resekostnader. De som har haft resekostnader har i
genomsnitt haft en kostnad pa 2 000 kr och slar man ut detta dven pa de som
anger att de inte har haft nagra sadana extra kostnader blir det i genomsnitt 400
kr per kommun.

Extra arbetsinsats under kommande ar

71 % av de som beviljats stadsmiljoavtal kommer att avsluta utvarderingen under
2019; 29 % under 2018. Ingen av kommunerna kommer att avsluta utvéarderingen
under 2017.

Halften av kommunerna anger att de bedémer att den totala arbetsinsatsen 2017
kommer att vara mer jamfort med det forsta aret och halften att den kommer att
vara lika stor. 2018 och 2019 raknar en storre andel med att arbetsinsatsen 6kar
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jamfort med det forsta aret, men 2019 ar det ocksa nagra som raknar med mins-
kad arbetsinsats, se Figur 3-5

100% 0% 0%
90%
80%

13%

45%

50%

70%
60%
50%
40%
30% 55%
20%
10%

0%

2017 2018 2019

B Mer omfattande. Samma omfattning. B Mindre omfattande.

Figur 3-5 Bedodmning av hur stor arbetsinsatsen kommer att vara kommande &r jamfért med under
det forsta aret. N &r 2017 & 2013=20, N2010=15.

3.3 De stkandes forslag pa hur ansokningsférfarandet for stads-
miljdavtalen kan bli battre/enklare/mer effektivt

» Battre kommunikation angaende medfinansiering: “En besvirande
omstandighet blev att vi beviljades endast 40 % medfinansiering, vi hade
forvantat oss 50 %, vilket kom som en smarre chock i ett sent skede. Vi
fick direkt en utbetalning, ett forskott, fast att vi inte hade tackat ja till
avtalet. Hdir hade vi 6nskat en bdttre kommunikation fran Trafikverket.”

» Manga kommentarer pekar ut behovet av tydligare information kring
uppfoljningsprocessen. For nagra kom omfattningen pa uppfoljningen
som en dverraskning. Att gora en uppféljning innan forsta inlamningen
till nationella kunskapscentret for kollektivtrafik ansags ocksa av nagra
som ologiskt. Manga hade da inte ens paborjat arbetet kring atgarderna:
”Informera biittre om den uppfoljning som kommer att krdvas sa att man
vet vad som géller. Det kom lite som en surprise detta med all uppfdljning
som kravs/...J.”

» Enannan kommentar pekar ut att den forsta uppfoljningen kommer for
sent efter avtalet beviljades: Vi som ansékte och beviljades avtal i va-
ras ska forst nu i december 2016 lamna in en plan for uppfoljning. Darfor
har det inte lagts sdrskilt mycket tid pa uppféljning dn. [...]. Det dr unge-
far nu arbetet drar igang.”

» Aven omfattningen av motprestationerna ar i nulaget oklart: “Tydli-
gare info ang krav pa omfattning av motprestation och dess uppfoljning.
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Vi fick t ex komplettera var ansokan och fick dar nerdragningar i bidrags-
delen men inte motsvarande neddragningar i motprestationerna.”

Behov av att battre forklara alla krav angaende syfte, avgransning och
finansiering eftersom bedomningsgrunder ansags som svara att forsta.

Bedomningskriterier behover vara tydligare sa som koppling mellan
den gallande forordningen och fragorna i ansokan.

Mer och tidigare info om vilka satsningar det &r 16nt att forsoka soka
bidrag for sa att man inte lagger ner tid ansokningar utan reell chans.

En kommentar visar att kriterier angdende hur infrastrukturanlagg-
ning avgransas behdovs vara tydligare.

Behov av ett tydligare ansokningsformular, da detta upplevdes som
ostrukturerat eller 1att att missuppfatta. "Tydliggor vad som ska fyllas i
battre. Vi missuppfattade tex fragorna till motprestationer under avsnitt
7. 1 7a ska man kortfattat beskriva motprestationer vilket vi gjorde. Sen
skrev vi mer generellt under de olika punkterna, men det vi skrev generellt
star nu med i beslutet vilket vi inte &r ndjda med. Och beslutet gar inte att
overklaga. Under 7b och 7c har vi sedan bara beskrivit det som vi skrev
under 7a och inte det som stod under punkterna, men ingen pa Trafikver-
ket har reagerat pa detta.”

“Ansokningsformuldret forbdttrades ndgot till andra ansokningsom-
gangen. Det kandes dock fortfarande lite ologiskt och ostrukturerat. Som
till exempel: Varfor forst beskriva hur atgarderna framjar hallbar stads-
miljo samt redovisa vilka dokument som visar detta innan man beskriver
sjalva atgarderna? Sokte man for fler an en atgard fick man sjalv forsoka
systematisera med hjalp av underrubriker. Det hade ocksa kunnat l6sas
bdittre.”

Mindre kommuner och mindre atgarder har svart att fa bidrag fran stads-
miljoavtalen. Det nuvarande upplagget gor det svart eller omojligt att fa
bidrag nar man ar en mindre kommun. Detsamma galler ocksa mindre
projekt/atgarder och att detta bor kommuniceras battre for att undvika att
kommuner “l&gger arbetstid pa en ansokan som redan pa férhand &r ut-
domd”. En anledning &r att administration for att soka stadsmiljoavtal dr
sa omfattande att det inte ar vart for mindre atgarder. Se foljande kom-
mentar: ”Jag uppfattar att det ar svart for mindre kommuner att fa bidrag.
Det kan bli tydligare vilken typ av projekt som kan fa finansiering. Mindre
projekt i mindre stader verkar inte kunna kvalificera in pa samma villkor
som storre stider. Detta bor kommuniceras tydligare.”

Problem med kort framforhallning. Tidsplaneringen borde anpassas béttre
till den kommunala planeringsprocesessen som &r langre &n nuvarande
stadsmilj0avtal. “Stadsmiljéavtalens syfte ar jattebra men det finns en in-
byggd problematik i att man soker for atgarder som ej ar paborjade 2016
men som ska vara genomforda i slutet av 2018 samtidigt som att alla vet
att tgarder av den karaktar som gar att soka for &r sadant som tar tid att
planera och genomféra. Upplagget riskerar darfor att premiera atgarder
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som anda skulle ha genomforts. Samt premiera storre kommuner med mer

i3]

resurser.

» Bristfalligt utrymme for medfinansiering av gc-infrastruktur i stadsmiljo-
avtalen. Ge-infrastruktur i samband med bostadsbyggande &r nagot som
anses som viktigt i motprestationerna. Det finns idag inget anpassat stod
till kommuner for medfinansiering av denna typ av infrastruktur som
kanske &r den viktigaste pa kort och medellang sikt for att na mobilitets-
och miljomal. Ocksa "hela resan-perspektiv" dar gc-atgarder i anslutning
till kollektivtrafikanlaggningar bor inrymmas i medfinansieringsdelen av
stadsmiljoavtalen. | nulédge anses gransen mellan kollektivtrafikanlagg-
ning och gc-insatser otydlig.

» Ansokningsformuléret var helt OK”, stadsmiljoavtalen har hjalpt kom-
munen att hitta nya vagar for att fa del av statliga medel: Vi har efter
detta hittat nya véagar att fa del av statliga medel for vara satsningar pa
battre tillganglighet och en tydligare satsning pa kollektivtrafik i vart lilla
samhidlle.”

» En kommentar lyfter upp att involveringen av K2 i uppféljning ar nagot
positivt: ” [...] I och for sig spdnnande med K2 involverat som forsoker
hjalpa oss att se om detta har nagon paverkan ur hallbarhetssynpunkt.”

» Ansokningsforfarandet bor ha béattre fokus pa malet med insatserna avse-
ende kriterierna for bidraget. En annan kommun ser garna att Trafikverket
aterkommer med ytterligare en uppfoljningsenkat. En annan kommentar
handlar om svarighet att koppla atgarder till en platsspecifik motprestat-
ion i form av okat bostadsbyggande” och detta eftersom “Stockholm dr
en vaxande storstad och alla satsningar pa hallbart resande ar en forut-
sdttning for det.”. En kommentar beklagar att besked om ansdkan bevil-
jats stod eller inte &nnu inte natt dem. i har &nnu inte fatt besked om vi
har beviljats stadsmiljoavtal eller inte for den senaste omgangen. ”

3.4 Analys — arbetsinsatser vid ansdkan och uppféljning

Generellt sett gors beddmningen att arbetsinsatsen for ansdkningarna ar rim-
lig/lag i forhallande till de belopp som soks. Dock bér namnas att en del ansok-
ningar aldrig har chans att bli godkéanda pa grund av for liten effektpotential (an-
tingen i atgarden, eller i malgruppen). Den tid som dessa kommuner/lands-
ting/regioner lagger ner pa ansékningarna ar for hog eftersom de inte har chans
att fa utdelning for arbetet. Detta bor tydligare riktlinjer och guidning under pro-
cessen kunna avhjélpa, i alla fall till viss del.

Det kan ocksa finnas en majlighet att vara tydligare kring storleksordningen pa
motprestationer. Det lilla datamaterial vi har kring kostnader for motprestationer
indikerar att motprestationerna ska vara varda minst sa mycket som sokt belopp.
Om detta &r en slump, en outtalad, eller en omedveten princip ar oklart.

Inte heller uppféljningen verkar stélla orimliga tidskrav pa de som beviljats
stadsmiljoavtal. De har i snitt lagt sju extra arbetsdagar under 2016, vilket far
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bedémas som rimligt med tanke pa de stora summor som blir beviljade. Dock
forvantar sig manga att arbetsinsatsen for uppfoljning kommer 6ka framover. Det
ar svart att saga hur mycket den kommer 6ka, men det kan vara intressant att
halla koll pa detta aven framover eftersom det inte verkar helt klart hur uppfolj-
ningen och “kontroll” av motprestationer ska ga till.

Aven om det inte verkar vara orimliga arbetshordor for kommuner/landsting/reg-
ioner att anstka och att folja upp stadsmiljoavtalen finns det andra aspekter att

lyfta.

Kombinationen av kort ansékningstid for varje omgang samt tid tills atgarderna
ska vara fardigstallda, otydligt ansékningsformular och utbetalningar innan avtal
accepterats kan skapa problem. Det finns kommuner som beskrivit hur de inte
haft tid med politisk férankring eftersom det &r sa kort om tid innan ansokan
ska in. Det finns en risk att tidsbristen gor att motprestationerna inte alltid blir
politiskt forankrade, vilket ar problematiskt eftersom de ingar i det juridiskt bin-
dande avtalet om stadsmiljoavtal.

Nar avtalen skrivs anvands delar ur ansfkan. Otydligheten i ansdkningsfor-
muléret gor att de som ansoker inte alltid skriver in “’rétt” information pa ratt
stélle, vilket for nagon kommun har resulterat i att de i avtalet har med planer
som de inte menade att ange som motprestation. Dessa motprestationer blir de
alltsa formellt sett skyldiga att genomfora, annars kan de riskera att behdva betala
tillbaka pengar.

Det finns ocksd kommuner som anger att man fatt pengar utbetalda (forskott)
innan man accepterat avtalet. | de flesta fall kan detta vara oproblematiskt,
forutsatt att man fortfarande vill géra det man ansokt om att fa medfinansiering
for. Men i vissa fall, dar ansokningar endast delvis beviljats, kan forutsattningar
andras sa att de sokanden valjer att hitta andra I6sningar, andrar i tidsplan mm.
Om pengarna betalas ut innan man &ar 6verens om avtalets innehall/har accepterat
avtalets innehall riskerar det att komplicera situationen.

Stadmiljoavtalen kan ge politisk stabilitet men ocksa begransa handlingsut-
rymmet for kommande majoriteter och peka ut en tydlig riktning som man har
forbundit sig till att genomfora. Detta skapar de langsiktiga forhallanden sam-
hallsbyggnaden behdver eftersom det bor kunna ge tjdnsteman i organisationerna
tydliga och stabila riktlinjer. Samtidigt kan kommande majoriteter bli bakbundna
och tvingas genomfdra en politik de sjalva inte tror pa, vilket kan vara ett demo-
kratiskt problem.

Det finns fortfarande fragetecken kring omfattningen av atgardernas uppféljning
och kring hur man planerar att félja upp realiserandet av motprestationer.
Man far forutsatta att de sokanden inte anger motprestationer som man inte am-
nar genomfora, men vilka sanktioner som vantar om det inte gors r en mycket
relevant fraga for kommunerna och landstingen.
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4. Jamforelse med Norge och Finland

4.1 Stadsmiljoavtal i Norge

De norska bymiljéavtalen har som évergripande mal att 6kningen av persontrans-
porter ska ske med kollektivtrafik, cykel och gang. For att klara detta vill rege-
ringen reducera behovet av personbil genom att géra det mer attraktivt att vélja
hallbara alternativ. Vikten av en samordning mellan bostads- mark- och trans-
portplanering betonas liksom tétare bebyggelse runt de storsta kollektivtrafik-
knutpunkterna och ett forbattrat kollektivtrafikutbud.

| transportplanen 2014-2023 identifieras nio storstadsomraden som aktuella for
bymiljoavtal; Osloregionen, Bergensomradet, Trondheimsomradet, Nord-Jeren,
Kristiansandsomradet, Tromsg, Buskerudbyen, Nedre Glomma och Grenland.
De omraden som sedan ingar ett bymiljéavtal mellan stat, fylkeskommuner (mot-
svarande region/landsting) och kommuner forpliktar sig till en markanvéandning
som forhaller sig till nollvaxtmalet for personbilstrafiken.

| planen avsitts 26 miljarder NOK till bymiljoavtal. Medel kan ocksa komma
fran bompengar®. Flera av storstadsomradena som &r aktuella mottar idag statliga
medel inom programmet “Belgnningsordningen for bedre kollektivtransport og
mindre bilbruk i byomrader.”” Nar ett bymiljoavtal ingas inkluderas medlen fran
denna beldningsordning.

Medel kan anvandas for gang- och cykelvagssatsningar i anslutning till riksva-
gar, kollektivtrafik och kollektivtrafikinfrastrukturprojekt av nationellt intresse.
De atgarder som valjs maste bidra till en battre framkomlighet for kollektivtrafik,
cykel eller gang.

Processen for att ett bymiljoavtal ska ingas inleds med att Statens Vegvesen for-
handlar med en storstadsregion i taget. Regionen genomfor forst en AVS’ och
tar fram en regional arealplan (motsvarande ¢versiktsplan eller strukturplan) med
baring pa nollvaxtmalet. Sedan tas en finansieringsplan fram och blir féremal for
forhandling mellan kommuner, landsting och staten. Malet ar en langsiktig poli-
tisk dverenskommelse (som inte &r juridiskt bindande). Avtalen kraver samarbete
Over forvaltningsgranser.

For uppféljning anvénds indikatorer inom persontransporter, utslapp av vaxthus-
gaser, markanvandningsutveckling och bilrestriktiva atgarder. Undantaget fran
maluppfyllnad ar genomfartstrafik och naringslivstransporter med latt lastbil.

6 Bompeng &r en avgift for att anvanda vissa végar, broar, tunnlar eller landsvéagsfarjor i Norge.

7 Atgardsvalsstudie som anvands i tidigt planeringsskede och ska leda till Issningar som medverkar till ett mer
hallbart transportsystem.
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Hosten 2016 skrevs det forsta avtalet med Trondheim, tva ar efter att bymiljoav-
talen lanserades. Staten kommer att betala halften av kostnaderna fér superbuss
i Trondheim. Motkrav stélls pa markanvandning och finansiering. Férhandlingar
fortsatte sedan med Oslo-Akershusomradet.

4.2 Stadsmiljoavtal i Finland

Integreringen av markanvandning, bostader och transporter har varit inriktningen
pa stadsplaneringen i Finland under hela 2000-talet. Samtidigt har fokus 6kat pa
stadsregioner. Fran statens sida foresprakas ett regionalt perspektiv och ett 6kat
samarbete mellan stdder och regioner.

Mot bakgrund av dessa planeringstrender har ett stadsmiljéavtal utformats mel-
lan staten och storstadsregionerna — letters of intent for land use, housing and
transport (Maankayton, asumisen ja liikenteen aiesopimus), hadanefter MAL.
Stadsmiljcavtalet har for avsikt att komma fran att kommunerna inte tar hansyn
till det regionala perspektivet i sina planer medan de regionala planerna inte i
tillrackligt hog utstrackning kunde adressera de utmaningar sarskilt storstadsreg-
ionerna star infor. Stadsmiljoavtalet ar ett satt att forena intressen, undvika over-
lappande investeringar och undvika utglesning av stdderna.

Syftet med MAL ér att fraimja en tatare stadsstruktur och att se transporter och
bostdder mer som en integrerad planeringsprocess, till exempel genom att pla-
nera bostader i kollektivtrafiknara omraden. Malet &r en hallbar utveckling och
att skapa ett mer funktionellt och vélfungerande vardagsliv i stadsregionerna.

Den forsta MAL-6verenskommelsen etablerades mellan staten och Tammerfors-
regionen 2011. Overenskommelsen betraktades som ett pilotprojekt. Regionen
valdes pa grund av ett redan fungerande mellankommunal samverkan. Det fanns
ocksa redan en gemensam myndighet for kommunerna i regionen.

Efter pilotprojektet tecknades ett mer langsiktigt avtal for regionerna Helsing-
fors, Abo och Uledborg. Regionerna valdes ut av staten och &r de fyra storsta i
Finland. Avtalen I6pte ut i slutet av 2015 och nya férhandlingar inleddes hdsten
2015. Sedan pilotprojektets avslut har fler typer av liknande avtal tillkommit som
fokuserar pa tillvéaxt och social sammanhallning. Tillvaxtavtal har traffats mellan
staten och 12 stadsregioner medan &nnu inget har upprattats kring social utveckl-

ing.

Tillvaxtavtalen fokuserar pa naringslivsutveckling, konkurrenskraft och regional
utveckling. Fokus ligger pa regionens storsta stad som tillvaxtmotor for hela reg-
ionen medan MAL har ett mer regionalt perspektiv. De regioner som har tillvaxt-
avtal men inte MAL har i viss utstrackning tilldggsavtal som innefattar markan-
vandning, bostader och transporter. For de som inte har MAL eller tillvéxtavtal
finns ocksa ett nationellt natverk, under Miljodepartementet, som sprider goda
exempel.
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Fokusomraden ser olika ut beroende pa regionens sarskilda utmaningar. |
Helsingforsomrédet ligger fokus pa bostider, i Uledborg, Tammerfors och Abo
ligger fokus pa en sammanhallen och tatare stad och hallbar mobilitet.

Processen med MAL inleds med att en avsiktsforklaring gors mellan varje en-
skild kommun i en region och Miljodepartementet som representerar staten och
ar koordinerande part. Aven andra aktorer kan involveras om de ar ansvariga for
nagon av de atgarder som inkluderas i avsiktsforklaringen. Kommunerna i en
region skapar forst en gemensam forstaelse for syftet baserat pa de regionala ma-
len. Sedan inleds en férhandling med staten. Innan avtal skrivs beslutas om del-
tagande i processen av de lokala politiska forsamlingarna.

Nér MAL éar paskrivet verkar de pa en regional niva mellan kommuner och den
regionala nivan. Avsiktsforklaringarna ager utanfor det vanliga planeringssyste-
met och &r inte juridiskt bindande. Finansieringen &r relativt liten och MAL bor
snarare ses som en plattform for gemensam planering for kommuner att disku-
tera markanvéndning, bostader och transporter och for att starka dialogen mel-
lan regioner och staten.

Utvérdering av MAL visar att avsiktsforklaringen har varit sarskilt framgangs-
rikt for att initiera kontakter 6ver administrativa granser. Den har tillhandahallit
ett gemensamt forum for gemensamma visioner och storre forstaelse for
varandras planeringsnivaer. Problemen som identifierats ar att de involverade
departementen inte kan skriva bindande kontrakt och att finansieringen darmed
blir oséker. Ett annat problem &r att avtalen inte I6per med mandatperoder.

Det har hittills beslutats om statsfinansierade storre infrastrukturprojekt i
Helsingfors dar utgangen blev att Helsingforsregionen atog sig att 6ka bebyg-
gelseplanerna med 25 % mellan 2015-2018 som motprestation.
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4.3 Jamforelse med Sverige

Tabell 2 Jamforelsematris dver Sveriges- Norges- och Finlands stadsmiljdavtal

Sverige

Finland

Vem kan soka?

Hur soker man?

For vad?

Uppfoljning

Avtalsform

Storre andel person-
transporter i stader ska
ske med kollektivtrafik.

Kommuner och lands-
ting.

Ansokningsformular

Kapacitetsstarka och
resurseffektiva 16s-

ningar for kollektivtrafik.

Arlig, indikatorer, K2

Bindande

Okning av persontrans-
portarbetet ska tas av
koll, gang och cykel.
Langsiktig politisk 6ver-
enskommelse.

Nio utpekade regioner.

Forhandling utifran en
gemensam malbild.

Kollektivtrafik, gdng och
cykel vid riksvag.

Indikatorer

Ej bindande

Integrering av markan-
vandning, bostader och
transporter. Mer fokus
pa regionalt perspektiv
och samverkan over
férvaltningsgranser.

Fyra utpekade regioner.

Forhandling utifran en
gemensam malbild

Plattform fér gemen-
sam planering.

Oklart

Ej bindande

Stadsmiljoavtalen dr utformade pa olika satt i de tre landerna. Gemensamt &r sy-
nen pa att markanvandning, transporter och bostader maste integreras battre i
planeringen. | Sverige ligger fokus pa avgransade projekt i tatorter medan det i
Norge och Danmark ar fokus pa samverkan mellan aktorer och ett storre perspek-
tiv. | sdvéal Norge som Finland kan forhandlingar mynna ut i projekt som liknar
de atgarder som beviljas stod i Sverige. Skillnaden ar den foregaende forhand-
lingsprocessen och skapandet av en samsyn som foregar beslutet om medfinan-
siering. Alla tre l1ander har ett inslag av att en medfinansiering ska moétas av en
motprestation for att 6ka nyttan av investeringen.

Fordelar med det svenska forfarandet:

vVVvyvyYy

Aktion — snabbare process att komma igang
Bindande avtal ger stabilitet vid maktskiften
Mindre resurskravande, effektivare ansokningsforfarande
Kommuner och regioner har stor radighet

Nackdelar med det svenska forfarandet:

Mindre utrymme for samordning, samférstand, utformning av atgarder
Fokus pa stader kan ge begransad helhetssyn — atgarder styrs mot stader,

mindre till relationer mellan stéder, och till satelliter/byar

Hinner den politiska processen med?
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5. Slutsatser och reflektioner

Relationen mellan &tgarder och motprestationer &r svar att mita i kronor. Atgar-
derna ar prissatta utifran att medfinansiering soks for upp till halva beloppet.
Motprestationerna ar daremot inte prissatta och kommunerna har enligt enkét-
svaren haft svart att bedéma detta. Det som kan ses &r att de kommuner som bara
har motprestationer som ar planer och strategier dar det inte finns nagot att ut-
vardera eller mata utfallet av inte har fatt stadsmiljoavtal. Det ar heller inte jam-
forbart att forsoka stalla atgarderna mot den uppskattade samhallsnytta motpre-
stationerna kan raknas om till.

Den administrativa bdrdan av ett stadsmiljoavtal anses vara av ringa karaktar i
forhallande till vad som kan forvantas goras oberoende av medfinansieringen.
Det finns ddremot ett osdkerhetsmoment i ansdkningsprocessen dar administra-
tiva krav pa den enskilda kommunen eller landstinget &r svara att uppfatta.

Det kan ocksa finnas anledningar att gora en faktisk avgransning av vilka kom-
muner som kan soka, hur de olika begreppen resurseffektiv och kapacitetsstark
ska tolkas samt vad som avgransar en anlédggning for lokal och regional kollek-
tivtrafik. Mindre kommuner har i enkéten visat ett visst missnoje att de har lagt
ner tid och kraft pa ansokningar som pa forhand varit utdomda av skal som inte
formedlats i ansokningsforfarandet.

En slutsats som kommentarerna i enkéten visat ar att tidsfristen for ansokan &r
for snabb for den kommunala planeringsprocessen. Flera ansokningar har inte
hunnit behandlas ens i fackndmnd innan den skickats in. Om anstkan beviljas
stod ar saval atgarder som motprestationer dessutom bindande vilket kan skapa
en tjanstemannastyrd planering. Hur motprestationerna ska betraktas juridiskt
och avtalsmassigt ar vidare en fraga som bor behandlas. Manga kommuner har
“kastat in”” allt hallbarhetsarbete som gors eller planeras. Kunskapen om att dessa
faller under det legala avtalet &r begransad. Informationen om hur detta ska foljas
upp och utvarderas ar inte tydlig i ansokan. Kommer kommuner att bli aterbetal-
ningsskyldiga om en hastighetsplan inte far politiskt bifall?

Ur perspektivet politisk férankring ar de norska och finska stadsmiljoavtalen mer
effektiva. Forhandlingsmodellen och skapandet av en gemensam forstaelse for
planering pa olika nivaer och mellan olika forvaltningar skapar en langsiktighet
som saknas i den svenska formen. A andra sidan far de svenska kommunerna
utdelning fort om de lyckas samla sig kring en strategi for hallbar utveckling. En
fraga som darfor bor belysas ar forhallandet mellan stadsmiljéavtalen och lans-
planer, alltsa den ordinarie infrastrukturplaneringen.

Nér det galler landsting som ensam sdkande finns problem med avgransningen
av motprestationer som den &r formulerad idag. Det kommunala planmonopolet



24

Trivector Traffic

gor att det ar svart att lagga in ett okat bostadsbyggande som motprestation. Li-
kasa ar det inte landstinget som ar huvudman for gang- eller cykelvagar, hastig-
hetsplaner, parkeringsnormer eller liknande.



