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Forord

Att stalla om transporterna till ett mer hallbart system ar en av de storre
utmaningarna i en kommuns energi- och klimatarbete. Inom manga andra sektorer
har arbetet kommit langt och det finns tydliga alternativ till energikravande
produkter och fossila branslen. Transporterna fortsatter dock att éka och trots nya
bréanslen sa uppenbarar sig ofta nya problem i omstallningen till ett effektivare och
mer klimatsmart transportsystem.

Som en hjélp till kommuner har denna idébok fér kommunalt transportarbete
arbetats fram. | skriften finns forslag pa atgarder som kommuner kan inforliva i
sina energi- och klimatstrategier. Till varje forslag har det aven tagits fram
inspirerande exempel och en resonerande beskrivning av potentialen att minska
utslappen for den aktuella atgarden.

Idéboken &r ingen slutgiltig produkt utan ett dokument som kontinuerligt kommer
att uppdateras i takt med férandringar i omvérlden och nér nya inspirerande
exempel dyker upp.

Manga av atgarderna som tas upp har har enskilt begransad effekt pa det totala
transportarbetet i kommunen men de ar dnda pusselbitar pa vagen mot det hallbara
transportsystemet. Detta tydliggor ocksa vikten av att genomfora flera atgarder
som tillsammans kan ge stor effekt. Kombinationer av bade gynnande och
begransande atgarder ar ofta den effektivaste vagen. Mycket gar att vinna pa att
arbeta langsiktigt, valorganiserat och systematisk istéllet for att arbeta med manga
avgransade projekt. Detta uppenbarar sig tydligt vid studier av kommuner som
redan natt langt i sitt arbete med ett mer hallbart transportsystem.
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1 Inledning

1.1 Syfte med idéboken

Inom ramen for Uthallig kommun har Profu for Energimyndigheten gjort en
sammanstéllning av transportatgarder som kan minska energianvandning,
transport- och resandebehov samt utslapp av koldioxid fran transporter. Rapporten
ar tankt att kunna anvandas som ett stod for arbetet med transporter inom
kommunala energi- och klimatstrategier. Tanken har ocksa varit att lyfta fram
inspirerande exempel med enkla och konkreta transportldsningar.

Rapportens tyngdpunkt ligger pa atgarder inom den kommunala fordonsflottan,
men &ven andra atgarder inom transportomradet som en kommun kan paverka i
nagon utstrackning tas upp. Rapporten innehaller dven atgarder som har en mindre
potential till att ge synbara effekter och som darmed &r mindre intressanta for
kommunerna att fokusera pa, men som ofta namns i litteraturen. Sa langt det har
varit mojligt har atgardspotentialerna kvantifierats i form av antingen en
minskning av antalet korda kilometer eller drivmedelsbesparingar.

Enligt bestallarens 6nskemal har vi i rapporten valt att vara aterhallsamma med att
kvantifiera atgardspotentialerna i form av koldioxidbesparingar. Orsaken till detta
ar de stora osakerheterna i hur man ska vérdera atgarder med avseende pa
minskningar av koldioxidutslapp eftersom den eventuella reduktionen varierar
bland annat beroende pa utgangslage och systemgranser. Energimyndigheten
(2008) har kommit fram till att det i forvég inte gar att berdkna en forandring av
energitillforsel och dess klimateffekt.

Generellt &r det dock alltid bra att energieffektivisera samt att valja
produktionsspecificerad energi med lag klimatbelastning, eftersom det faktiskt
mojliggor en forandring i energitillforsel. Energimyndigheten har pa sin hemsida
sammanstallt en checklista med generella rad for hur kommuner, foretag och
andra organisationer kan tanka i sitt arbete med att minska sina utslapp av
véxthusgaser”.

Bade Vinnova (2008) och Végverket (2004) har uppskattat atgardskostnader vad
galler koldioxidutslapp for ett flertal atgarder inom transportomradet. Vissa av
dessa siffror ar valdigt osakra, sarskilt de fran Vinnovas rapport, och de bor ses
som en grov uppskattning. Vi har tagit med dem i rapporten for att i viss man
underlatta for kommunerna att véardera atgarderna som vi tar upp. Man far inte
heller gldémma att vissa av atgarderna som kostnadsberaknats kanske inte i forsta
hand gars for att minska koldioxidutslappen utan pa grund av andra skal. Som

1 http://www.energimyndigheten.se/sv/Foretag/Koldioxidvardering-av-energianvandning/Vad-kan-foretaget-gora-for-
klimatet/



framgar av texten ligger atgardskostnaderna i ett intervall fran mellan ca 0-20
kr/kg koldioxid. Som jamforelse kan man anvanda priset pa en utslappsratt som
mellan mars och november 2009 har varierat mellan 9-16 euro per ton koldioxid,
vilket motsvarar ungefar 0,09-0,17 kr/kg koldioxid.

| denna rapport ligger huvudfokus pa transporternas energianvandning och de
utslapp av koldioxid som dessa genererar, men det ar viktigt att halla i minnet att
det oftast kan finnas flera positiva effekter av att utfora en atgard, och att detta
paverkar uppskattningen av den totala kostnaden respektive den eventuella
vinsten av en atgard.

Atgarderna for transportsektorn har delats upp pé:

e Atgérder som rér kommunens egna transporter (kapitel 2)

e Atgérder som rér kommuninvanarnas transporter (kapitel 3).

e Aktiviteter och atgarder som paverkar transporter pa en évergripande niva
som bebyggelsestruktur och samhéllsplanering samt satsningar pa
kollektivtrafik och alternativa drivmedel (kapitel 4).

1.2 Miljopaverkan fran transporter

Transporter har mer och mer kommit i fokus som ett av de viktigaste omradena
nar det galler atgarder for att kunna minska samhéllets utslapp av vaxthusgaser
och andra luftfroreningar.

| Sverige star transportsektorn for cirka en tredjedel av de totala utslappen av
vaxthusgaser, och till skillnad fran de flesta évriga sektorer har transportsektorns
utslapp okat stadigt de senaste decennierna. Vagtrafiken star for den storsta
andelen av transportsektorns utsléapp, och jamfort med utsldppen 1990 har
utslappen av koldioxid fran vagtrafiken i Sverige okat med 15 % fram till 2007.
Pa europeisk niva har transportsektorns utslapp av vaxthusgaser 6kat i &n hogre
grad, samtidigt som dvriga sektorer har minskat sina utslapp (EEA, 2009). Av
vaxthusgaserna ar koldioxid den helt dominerande nar det géller utslapp fran
transportsektorn i Sverige. Ovriga véaxthusgaser (som metan och lustgas) bidrar
endast med nagon enstaka procent till de totala utslappen av vaxthusgaser.
Utslapp av vaxthusgaser och luftféroreningar som harrér fran transporter
(miljoner ton CO,-ekvivalenter per ar) ar 2007 framgar av Tabell 1 nedan enligt
uppgifter frin RUS? och 11ASA®,

2 Regionalt uppféljningssystem for nationella miljomal. Data for utslapp till luft, http://www.rus.Ist.se/utslappsdata.html.
Varden for 2007, hdmtade september 2009.

3 IIASA. GAINS Model Europe Online, http://gains.iiasa.ac.at/index.php/home-page. VVérden for 2005 hamtade, oktober
2009.



Tabell 1 Transporternas andel av de totala utslappen i Sverige av vaxthusgaser
samt kvaveoxider (NOy), svaveldioxid (SO,), kolvaten (VOC) och partiklar (PM10).
(Kalla: RUS och I11ASA)

Parameter Emission totalt i Varav emission Transporternas

Sverige* fran transporter andel

(milj ton) (milj ton)

CO, 51,8 20,9 40 %
CH, (COz-ekv) 54 0,03 0,6 %
N,O (CO,-ekv) 7,2 0,16 22%
HFC (CO,-ekv) 0,86 0 0%
PFC (CO,-ekv) 0,25 0 0%
SFg (CO5-ekv) 0,15 0 0%
NOy 167 90,4 54 %
SO, 33,5 2,2 6,6 %
VOC 178 41,1 23%
PMyo** ca 30 ca 10 ca33%

*exklusive internationell sjofart och internationell flygtrafik
** Kélla: IIASA, varden for 2005

Det finns manga skal till att reducera transportbehovet och transporternas utslapp
till luft. Forutom att transporter star for en stor del av samhallets utslapp av
véxthusgaser innebar de ocksa en lokal miljobelastning, framst vad galler
kvéavedioxid samt halter av partiklar och kolvaten (bland annat bensen) i luft. Nar
det galler véxthusgasutslapp a&r minskade utslapp positiva oberoende av var de
sker, medan for Gvriga utslapp ar atgardernas positiva effekt starkt forknippade
med var atgarden faktiskt sker.

Genom att minska transportbehovet och transporternas energianvandning bidrar
man salunda inte bara till att minska klimatpaverkan utan aven till att forbattra
luftkvaliteten inom kommunen, vilket ar positivt med tanke pa
kommuninvanarnas halsa och vélbefinnande. Till exempel bidrar inandningsbara
partiklar som uppstar vid fordonens slitage av dack och vagbana samt i avgaserna
fran ett fordon till dodlighet for 6ver 5 000 personer per ar i Sverige (SOU, 2006).

Ett minskat transportbehov kan ocksa leda till lagre bullernivaer i en kommun.
Bullers paverkan pa manniskors hélsa har pa senare ar uppmarksammats alltmer
eftersom man numera vet att buller kan paverka inte bara sémn och horsel utan
aven bidra till att 6ka risken for hjart- och karlsjukdomar samt paverka
stressnivaer och manniskors mentala halsa liksom barns prestationer i skolan
(EEA, 2009). Flyttas dessutom en del av transporterna éver fran personbil till



cykel, eller om man far fler invanare att valja att ga istallet for att ta bilen pa
kortare strackor sa bidrar det ytterligare positivt till kommuninvanarnas
hélsotillstand och valmaende.

1.3 Kommunernas mojligheter att paverka
transportsystemet

Manga styrmedel som paverkar den 6vergripande utvecklingen av transporterna
beslutas pa nationell niva och daréver men kommunen har en hel del egna
verktyg. Vissa omraden har de storre radighet éver, till exempel kommunens och
de kommunala foretagens egen fordonsflotta, personalens tjansteresor, tillgang
och avgift pa parkeringsplatser, bilsnal samhallsplanering samt utformningen av
kollektivtrafiken. Andra omraden har de mindre makt 6ver men kan &dnda gora
insatser sa som informationskampanjer, logistiklosningar och arbetspendling.

1.3.1 Resor inom kommunal verksamhet

Det kérs manga mil per ar pa vara vagar som en del i den kommunala
verksamheten. En viktig anledning fér kommunen att arbeta med sina transporter
(forutom atgardspotentialen for att minska sin energianvandning och sina utslapp
av koldioxider) &r mojligheten for kommunen att kunna fungera som foredome
gentemot naringsliv och kommuninvanare.

Resor i tjansten ar ett omrade dar kommunen har en bra potential for besparingar
av energi, aven om de anstalldas resor till och fran arbetet ofta kan vara av annu
storre betydelse ur energisynpunkt. Resor till och fran jobbet, skola eller i tjansten
star for knappt halften (48 %) av alla resor i Sverige (SIKA, 2001a). Genom att
planera resorna, effektivisera anvédndningen av de fordon som anvands inom
kommunens verksamheter och utnyttja energi- och miljoeffektiva fordon och
drivmedel kan manga positiva effekter uppnas.

1.3.2 Kommunens egen fordonspark

Kommunens egen fordonspark ar ett viktigt omrade fér kommunen ur
atgardssynpunkt, inte bara for att man har stor radighet over vilka fordon som
kops in och hur de anvands, utan dven for att kommunen kan agera foregangare
for kommuninvanarna genom att satsa pa energieffektiva och mer miljovanliga
fordon. Vilken typ av drivmedel som kommunen satsar pa for sina egna fordon,
kan &ven paverka kommuninvanarnas val av drivmedel. Genom att en kommun
till exempel satsar pa fornybara drivmedel 6kar mojligheterna for
kommuninvanarna att fa tillgang till fornybara drivmedel vilket darmed kan
stimulera till inkdp av personbilar som drivs med férnybara drivmedel.



1.3.3 Faktorer som paverkar maéjligheten for kommunernas arbete med
transporter

Det ar inte enkelt att lyckas med forandringar av transportsystem och resvanor,
aven om drivkrafterna till forandring &r starka. Enligt den granskning som Gréna
Bilister gjort av majoriteten av Sveriges kommuner (Goldmann, 2005), nar det
galler arbetet med att minska bilismens miljopaverkan, ar nagra av
framgangsfaktorerna:

e att man har konkreta planer som anger en tidpunkt for utfasning av fossila
drivmedel eller hur hdg andelen miljébilar skall vara

e att man har varit tidigt ute i arbetet med att stalla om till mer hallbara
transporter

e att man har en eldsjal inom kommunen som har drivit pa arbetet

e att man har fatt statligt stod for till exempel satsningar pa bilpooler och
sparsam korning

Faktorer som partipolitik, allménna 16ften och uttalade miljéambitioner liksom
storleken pa kommunen har visat sig spela mindre roll. Enligt Goldmann (2005)
finns det bade mindre och storre kommuner som har natt langt, daremot finns det
kommuner med uttalade klimat- och miljoambitioner som far l1agt betyg i Grona
Bilisters rankning.

For att en kommun ska na de mal som stalls upp &r det viktigt att kommunen
arbetar strukturerat enligt val forankrade strategier samt att arbetet foljs upp.
Handbdcker som beskriver hur man inom en organisation och/eller kommun kan
arbeta med strategier for hallbara transporter och transportsystem i
samhallsplaneringen har tagits fram av bland annat VVagverket (2007a) och
TRAST (2007a).

1.34 Ett forsta steg i arbetet

En normalstor kommun har ofta en ganska stor egen fordonsflotta bestaende av
personbilar, latta och/eller tunga lastbilar samt ibland dven bussar. Utdver detta
finns oftast aven ett flertal arbetsmaskiner, som till exempel traktorer, lastare, och
grasklippare, som kommunen ager eller hyr inom sina olika verksamhetsomraden.
For att kunna effektivisera sina transporter och minska utslapp, energianvandning
och &ven kostnaderna for transporterna, kravs att kommunen har god kontroll Gver
vilka fordon man ager samt hur och i vilken utstrackning de anvands. Forst da kan
man se var nagonstans de storsta atgardspotentialerna finns och darmed kan man
paborja arbetet med att minska miljopaverkan.

Ett forsta steg for en kommun att minska miljopaverkan fran de egna
transporterna kan alltsa vara att skaffa sig en 6versikt om hur det ser ut i
kommunen. Detta kan goras genom att sammanstalla vilka fordon man har i de
olika verksamheterna, vad de anvands till, alder, miljoklass, arlig korstracka



och/eller antal drifttimmar, bransleférbrukning samt &ven eventuellt uppskattade
utslapp till luft i dagslaget.

Det kan ocksa vara av vikt for kommunen att gora en kartlaggning av det totala
transport-arbetet inom kommunens geografiska omrade for att till exempel fa en
bild av hur trafikarbetet fordelar sig pa vagnatet och hur fordelningen av tunga
och latta transporter ser ut. Pa Naturvardsverkets och Vagverkets hemsidor finns
bland annat verktyg och hjalpmedel for hur man kan berakna utslapp fran vissa
typer av transporter”,

Inspirerande exempel pa kartlaggning av kommunens transporter

Koldioxidinventering av Vaxjé kommuns resande

Vaxjo kommun genomfor varje ar en koldioxidinventering av kommunens koldioxidutslapp for att
folja utvecklingen av arbetet med att bli en fossilbranslefri kommun. Uppféljningen av kommunens
koldioxidutslapp ar kopplad till mal i Vaxjoés miljoprogram och styrs med indikatorer inom ramen for
Véxjos miljéledningssystem.

Koldioxidutslappen, baserat pa den anvanda mangden drivmedel, hur manga mil som koérts med
egen bil i tjansten, uppgifter om skolskjutsar och fardtjanst, samt uppgifter om resor med tag och
flyg, berdknas varje &r och resulterar i ett ekologiskt bokslut. Utifrdn malet att kommunorgani-
sationens utslapp av koldioxid frn resor och service ska minska med 30 % mellan 1999 och 2015
har alla kommunala namnder och bolag tilldelats hur stor del av denna minskning de ska sta for
fram till 2015. Nya delmal — en ekologisk budget — satts varje ar. | det ekologiska bokslutet, som
stams av med den ekologiska budgeten, finns aven mojlighet att beskriva vad man gjort for att na
sitt delmal alternativt varfor man inte natt det.

Inventeringsmodellen har standigt utvecklats sedan introduktionen 1997. De olika
kontaktpersonerna har sjalva fatt vara med och utforma en handledning till hur statistiken tas fram.
Syftet med inventeringen &r att félja upp de mal kommunen har satt, men den har ocksa resulterat i
en okad forstaelse for vilka atgarder som kan vidtas for att na resultat.

Under 2009 utvecklades systemet vidare och kopplades till ett "klimatkonto” — en form av intern
koldioxidkompensering. For varje ton koldioxid som en namnd eller ett bolag slapper ut far de
betala 100 kr till ett klimatkonto. F6r 2009 innebér det att drygt 400 000 kr finns pa klimatkontot. Det
ar sedan fritt fram for namnder och bolag att anstka om bidrag fran klimatkontot for innovativa
projekt med "klimatnytta”.

Kontaktperson:

Henrik Johansson, Miljdcontroller, Vaxjo kommun
Telefon: 0470-413 30

E-post: henrik.johansson@vaxjo.se

* Naturvardsverket: http://www.naturvardsverket.se/sv/Klimat-i-forandring/Minska-utslappen/Verktygslada-for-kommuner-
och-foretag/Berakna-utslapp-av-vaxthusgaser/

Vagverket: http://www.vv.se/Trafiken/Miljo---dokument--lankar/Luft/Handbok-for-vagtrafikens-luftfororeningar/
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2 Transportatgarder — kommunens
egna transporter

En kommun har stora mojligheter att paverka anvandningen av fordonen inom de
kommunala verksamheterna liksom att styra personalens resor i tjansten.
Kommunens egna fordon ar de som &r enklast for kommunen att styra éver genom
att stalla krav vid upphandlingen av fordonen. Att utnyttja energieffektiva fordon
pa ett rationellt satt, med atgarder som till exempel sparsam korning, bilpooler,
ruttplanering och samordning av transporter, kan ge betydande vinster.

Det mest naturliga sattet att undvika resor med bil i tjansten ar att anvénda
kollektiva fardmedel (da forbindelser och tid mojliggor detta), ndgot man till
exempel kan styra i kommunens resepolicy. Manga moten kan dven goras per
telefon eller via internet vilket gér att man kan undvika resande. Eftersom manga
av resorna ar relativt korta kan en del av dem ske med cykel. For de resor och
verksamheter som anda kraver tillgang till en personbil kan kommunen anvénda
sig av en bilpool for att 6ka nyttjandegraden hos de personbilar som kommunen
ager. Bestar bilpoolen dessutom till dvervagande del av miljobilar bidrar det till
att ytterligare minska kommunens miljopaverkan.

Att uppmuntra till samakning bland personalen for resor till och fran jobbet eller
erbjuda leasing av miljobilar och cyklar dr exempel pa ytterligare atgarder som en
kommun kan arbeta med for att paverka transporterna i en hallbar riktning.

Nedan foljer ett antal exempel pa atgarder som syftar till att minska miljopaverkan
fran transporter. Atgarderna ar valda med tanke pa de transporter som hér till den
kommunala verksamheten, och de &r hamtade ur ett antal studier och rapporter
som har skrivits inom damnet de senaste aren. Under varje atgardstyp aterfinns en
rad inspirerande exempel tillsammans med kontaktuppgifter. | syfte att visa
atgardernas effekt har dessa dven kvantifierats i de fall det har varit mojligt.

Foljande atgarder for kommunens egna transporter berdrs nedan i ett eget avsnitt:

e Stélla krav vid upphandling (avsnitt 2.1)

e Sparsam korning (avsnitt 2.2)

Resepolicy (avsnitt 2.3)

Ruttplanering (avsnitt 2.4)

Samordning av godstransporter (avsnitt 2.5)

Distansarbete och it-lsningar for att minska personalens arbetsresor
(avsnitt 2.6)

Bilpooler och cykelpooler (avsnitt 2.7)

e Samakning (avsnitt 2.8)

e Leasingfordon till kommunanstallda (avsnitt 2.9)
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2.1 Stalla krav vid upphandling

En stor del av dagens miljoproblem kan direkt hérledas till var konsumtion av
varor och tjanster. Som upphandlare har man stora méjligheter att paverka
utvecklingen mot mer miljéanpassade transporter, och det finns stora potentialer
till att minska miljopaverkan fran kommunens verksamheter genom att stalla
langtgaende miljokrav pa de fordon, transport-tjanster och entreprenader som
upphandlas.

Naturvardsverket (2009) har i en farsk enkatstudie visat att det i praktiken inte
alltid stéalls miljokrav vid upphandlingar trots att majoriteten av Sveriges
kommuner, landsting och andra statliga myndigheter faktiskt har riktlinjer for
detta. Enligt studien angav drygt 60 % av de deltagande organisationerna att de
alltid/oftast staller miljokrav vid upphandlingar. Bristande kunskap och erfarenhet
om hur man staller miljokrav anges i studien vara det storsta hindret for att
miljéanpassa upphandlingar.

2.11 Upphandling av fordon och transporttjanster

Vid upphandling av nya fordon kan ett flertal krav stéllas for att astadkomma en
sa stor forbattring som majligt av fordonens miljoprestanda. Kommunen kan till
exempel stélla krav pa drivmedel, maximal bransleforbrukning, miljoklass, hur
gammalt ett fordon hogst far vara samt att fordonet ska vara utrustat med ett
stodsystem for sparsam korning. Vid varje upphandling galler det att satta sig in i
vilka majligheter som finns och hur man kan formulera kraven for att fa en sa stor
forbattring som majligt. Aven vid inkdp av transport-tjanster och andra tjanster
som inbegriper anvandning av fordon och maskiner kan krav stallas pa fordonens
miljoprestanda vid upphandling.

2.1.2 Underlag for att upphandla utifran ett miljoperspektiv

Det finns flera hjalpmedel att utnyttja i arbetet med upphandlingar.
Miljostyrningsradet arbetar med att genom sina upphandlingskriterier och genom
gratis radgivning och stod stétta offentlig forvaltning och foretag i arbetet med att
upphandla utifran ett miljoperspektiv. Upphandlingskriterierna, som bestar av
forslag till miljokrav som kan anvéndas vid upphandlingar, syftar till att géra det
enklare for upphandlare att stalla miljokrav men ocksa till att informera
anbudsgivare och leverantérer om vilka miljokrav som kan bli aktuella vid en
upphandling. Fordon och transporter &r ett av de for narvarande nio
kriterieomraden som finns pd Miljéstyrningsradets hemsida’.

Konsumentverket har aven nagot som heter ”Nybilsguiden” som kan anvéndas for
att f& fram underlag till upphandlingar av bilar.®

> http://www.msr.se/sv/Upphandling/Kriterier/Fordon-och-transporter/

® http://www.konsumentverket.se/bilar/Nybilsguiden/
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Vikten av att félja upp en upphandling

Att folja upp de upphandlingar som gors och att kvantifiera de forbattringar som
uppnas ar viktigt for att fa en bild av om upphandlingen verkligen har gett den
avsedda effekten. De miljokrav som stélls ska kunna verifieras for att pa sa satt
underlatta en uppfoljning. Genom att félja upp de upphandlingar man gor utifran
ett miljoperspektiv bidrar man till att gora framtida upphandlingarna mer
resultatinriktade och effektiva vad galler just miljopaverkan.

Miljostyrningsradet (Dalenstam, 2007) har gett ut en skrift som syftar till att
beskriva lampliga utgangspunkter i verifieringsarbetet av en miljoanpassad
upphandling samt ge exempel pa uppfoljningsmetoder. Produktstandarder,
miljoledningssystem, miljomarkningar och miljodeklarationer kan till exempel
vara mycket anvandbara vid val av Iampliga former av verifikationer och
uppféljningar.

Inspirerande exempel — Stélla krav vid upphandling

Miljdanpassad upphandling i Vasternorrland

Kommuner och landsting i Vasternorrlands lan var tidigt ute med att arbeta med miljdanpassad
upphandling. Redan under mitten pa 90-talet startade ett aktivt arbete i och med den sa kallade
Vasternorrlandsparmen (foregéngare till EKU-verktyget, numera Miljostyrningsradets
Upphandlingskriterier), vilken innehéll forslag pa miljokrav pd en mangd olika produkter.

Under 2006-2008 drev kommunerna Harndsand, Kramfors, Sollefted, Sundsvall, Timra, Ange och
Ornskoldsvik tillsammans med Landstinget Vasternorrland ett samordnat projekt for utveckling av
miljdanpassad upphandling. Projektet drevs genom Kommunférbundet Véasternorrland i syfte att
ytterligare framja en miljédriven néaringslivsutveckling. Samarbetet gallde upphandlingar av bland
annat fordon och transporter, och en av de viktigare upphandlingarna som projektet var involverad i
var upphandlingen av leasingfordon.

Projektets langsiktiga mal var att miljéfragor ska vagas in i den offentliga upphandlingen i
Vasternorrlands 1an pa ett medvetet och naturligt satt tillsammans med pris och kvalitet. Projektet
har varit kopplat till de regionala miljoméalen om Giftfri miljo, Begransad klimatpaverkan och Frisk
luft. Bland de uppstallda delméalen inom projektet ingick malsattningar om uppféljning samt 6kad
kunskap hos upphandlare om miljdanpassad upphandling.

Under projekts gang 6vergick projektarbetet fran att ha varit av mer praktisk karaktar till att tanka
mer strategiskt och se organisationens hela struktur, den sa kallade Hela kedjan, och dess
betydelse for att den miljanpassade upphandlingen ska fungera sa bra som méjligt. Arbetet med
miljbanpassade upphandlingar lever efter att projektet avslutats vidare i en ny permanent form dar
en av huvuduppgifterna &r att férankra arbetet med Hela kedjan ute i organisationerna.

Kontaktperson:

Anna Longueville, Kommunférbundet Véasternorrland
Telefon: 0611-55 78 67 / 070-590 95 21

E-post: anna.longueville@y.komforb.se

Trafikkontoret i Goteborgs krav p& anlaggningsentreprenader

Goteborgs Stad har tillsammans med Stockholms Stad, Malmo Stad och Vagverket tagit fram
gemensamma miljdkrav vid upphandling av entreprenader och tjanster dar fordon och
arbetsmaskiner ingar. Kraven har successivt blivit bade mer omfattande och mer langtgadende, och
numera stalls krav pa bade avgasreningsutrustning, alderskrav pa fordon, anvandning av kemiska
produkter, energibesparing och miljokompetens.
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Entreprendrer och branschféreningar har bjudits in under processens gang for att delta i arbetet
och Trafikkontoret har kommunicerat sina upphandlingskrav bade skriftligt och muntligt for att alla
ska forsta vad de innebar. Tillsammans med Stockholm, Malmé och Vagverket delar Goteborg pa
en konsult som lépande svarar pa fragor fran entreprenérerna.

| Goteborg kan entreprentrer som anvander fornybara drivmedel med dokumenterad
koldioxidreduktion, och som framstélls under acceptabla sociala férhallanden, dessutom fa bonus i
form av ett extra belopp per utférd maskin- respektive fordonstimme. Bonus betalas &ven for renare
arbetsmaskiner och fordon an vad Trafikkontoret kraver i upphandlingarna.

Uppfdljning av avtalen sker genom projektledarnas I6pande kontakter med entreprenérerna och
genom upphandlade stickprovstjanster direkt pa plats vid byggena. Genom en miljoprestandaenkat
till entreprendrerna foljs aven miljdeffekterna upp. Entreprenéren redovisar vilka arbetsmaskiner
och fordon som har anvants tillsammans med certifieringsniva, drivmedel, driftimmar alternativt
korstracka samt bransleférbrukning. Med hjélp av dessa uppgifter som underlag kan Trafikkontoret
berédkna utslappen fran respektive entreprenad. Utslappen har dven réaknats om till
samhallsekonomiska kostnader med hjalp av siffror fran SIKA, vilket visar lonsamheten for
atgarderna.

Arbetet med miljokraven har bidragit till att hdja branschstandarden och att utveckla
eftermarknaden for avgasreningsutrustning for bade lastbilar och arbetsmaskiner.

Kontaktperson:

Anders Roth, Miljochef Trafikkontoret, Géteborgs Stad
Telefon: 031-368 25 64

E-post: anders.roth@trafikkontoret.goteborg.se

Atgardspotential

Atgérdspotentialen vad géller att stélla krav vid upphandlingar varierar givetvis beroende pa vilka
krav man valjer och i vilket utgangslage kommunen befinner sig. Ju mer ambitiosa krav man staller
pa till exempel fordon som upphandlas desto stérre effekt kan det ge i kommunen vad galler lagre
energiférbrukning och darmed kostnader samt utslapp av koldioxid och luftféroreningar men aven
buller.

Atgarden bedéms ha en relativt stor potential till effekt f6r en kommun. En studie som genomférts
pa uppdrag av EU-kommissionen visar att en miljanpassad offentlig upphandling inte bara ar ett
satt att minska utslappen av koldioxid, det sdnker &ven de offentliga kostnaderna’. Understkningen
gjordes for att ge en uppfattning om mojligheterna fér att n& de mal som Kommissionen satt upp for
medlemslandernas offentliga upphandling och jamférde medlemslanderna med varandra.
Undersokningen visade att ca halften (49 %) av den offentliga upphandlingen i Sverige under aren
2006-2007 foljde EU:s rekommendationer. Sett ur ett livscykelperspektiv har man pa detta satt
kunnat minska utslappen frdn upphandlade produkter med nastan 40 % samtidigt som kostnaderna
har minskat med drygt 1 %.

Eftersom endast drygt 60 % av alla offentliga organisationer i Sverige anger att de alltid/ofta stéller
miljokrav vid upphandling tyder det pa att det finns en reell potential for energibesparingar och
darmed koldioxidbesparingar. Beroende pa hur kraven stélls finns &ven potential for besparingar
vad galler kostnader, utslapp av luftfororeningar och buller. For att kunna fa en bra bild av vilket
resultat de krav man stéller faktiskt ger, krdavs det dock att man har en god koll pa utgangslaget
samt att man féljer upp de upphandlingar som gdrs och ser till att kraven efterlevs.

7 http://www.pwc.com/se/sv/pressrum/offentlig-upphandling-i-sverige-bland-de-gronaste-i-europa-20mar2009.jhtml.
Artikel hdmtad den 28 oktober 2009.
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2.2 Sparsam korning med kommunens egna fordon

Eco-drivingsystem har testats inom manga olika verksamheter och pa olika nivaer
i ett flertal lander. De framsta incitamenten ar minskad brénsleférbrukning och
darmed minskade kostnader och utslapp till luft.

Aven ratt dacktryck och regelbunden service av motorn kan minska
bransleférbrukningen hos ett fordon. Enligt VVagverket® kan ratt dacktryck minska
bransleférbrukningen med 3-5 % och regelbunden service av motorn med sa
mycket som 5-10 %. Att valja lattrullade dack har ocksa en positiv paverkan pa
bransleforbrukningen. Dubbdack har hégre rullmotstand och dkar darmed
bransleforbrukningen (1&s mer om dubbdéack under avsnitt 4.3). Att informera om
denna typ av enkla atgarder i samband med utbildning i sparsam korning, eller i
form av enskilda informationskampanjer, kan darfér ha viss effekt vad géller att
minska energianvandningen hos fordon.

2.2.1 Sparsam kdrning med personbil

Drivmedelsforbrukningen hos en personbil beror inte bara pa typen av personbil
eller typen av drivmedel, den &r i hog grad dven paverkad av korstilen hos foraren.
De flesta undersokningar tyder pa att man kan minska drivmedelsférbrukningen
med mellan 5-15 % genom att anvanda en mer sparsam korstil, sa kallad Eco-
driving (SOU, 2008). Potentialen for att minska drivmedelsanvéandningen ar
darfor inte obetydlig. Effekten av utbildningen i sparsam korstil bedoms dock
minska efter hand (SOU, 2008), varfor system for att folja upp och underhalla
kunskapen bor utvecklas.

Sattet att kora ett fordon pa paverkar inte bara anvandningen av energi och utslapp
av koldioxid och andra luftféroreningar, det paverkar ocksa bullernivan. En mjuk
korstil i jdmn hastighet, utan kraftiga inbromsningar och accelerationer kan
innebara en 5-10 dB(A) lagre bullerniva jamfort med ett mer vardslost korsétt,
med kraftigt gaspadrag, hog hastighet och tvara kurvtagningar (TRAST, 2007a).

2.2.2 Sparsam kdérning med tunga lastbilar

Sparsam korning har en potential aven for tyngre fordon. Framforallt viktigt att
tanka pa for tunga fordon ar att inte ha for hoga hastigheter. Bransleforbrukningen
6kar med cirka 20 % om man gar fran 78 till 90 km/h. For tunga fordon ar det
aven viktigt att tdnka pa att antalet stopp kraftigt 6kar bransleforbrukningen.

2.2.3 Sparsam kdrning med arbetsmaskiner

Aven nar det galler arbetsmaskiner har handhavandet av fordonet en stor
betydelse for brénsleforbrukningen. Ett enkelt sétt att minska forbrukningen &r att
undvika att arbetsmaskinerna gar pa tomgang och istallet sla av motorn vid
kortare pauser i arbetet. Langa tomgangskorningar gor att motorn kyls ned av det

® http:/Awww.vv.se/Trafiken/Sparsam-korning/Snabbkurs-i-sparsam-korning/8-Serva-bilen-regelbundet-/
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ofdrbrénda branslet, vilket bidrar till ett hdgre utslapp av halsofarliga &mnen &n
nar maskinen kors. Moderna dieselmotorer nar fullt bransletryck direkt nar den
startas och Klarar darfor att slds av vid varje paus i arbetet®.

Sa kallad Working Ecodriving ar en kdrmetod speciellt inriktad for
arbetsmaskiner. Metoden innebar att foraren av en arbetsmaskin ser till att kora pa
lampliga varvtal for olika arbetsmoment. Hoga varvtal betyder inte bara hogre
bransleforbrukning utan aven ett stort slitage pa motorn. Liksom med 6vriga
fordon galler det att kora med framforhallning och att halla en s jamn hastighet
som mojligt. 1dag kan de flesta traktorer, lastmaskiner och andra arbetsfordon fas
med farddator som visar bransleférbrukningen, vilket underlattar for foraren att
kdra sparsamt. Working Ecodriving beddms &ven innebara lagre
underhallskostnader genom att fordonet kors pa ett mer skonsamt satt samt att
arbetsmiljon forbattras genom mindre buller och lagre utslapp av kvéveoxider och
partiklar.

224 Sparsam kdrning inom kollektivtrafiken

Sparsam korning kan naturligtvis tillampas &ven for busstrafik. Férsék hos
bussentreprendrer har visat att det &r mojligt att minska bransleférbrukningen med
upp till 10 % (Sweco VBB, 2004). Utbildning i sparsam kdérning kan lampligen
kombineras med utbildning for kérning som ger hogre komfort for de resande,
vilket dkar kollektivtrafikens attraktivitet generellt.

Inspirerande exempel — Sparsam kérning med kommunens egna fordon

Sparsam kdrning i Bodens kommun

| Bodens kommun arbetar man med sparsam korning i syfte att minska miljobelastningen fran
kommunens transporter inom ramen for kommunens arbete med miljdmalen. Under 2008
utbildades tre sa kallade Sparcoacher med uppgift att utveckla rutiner for att félja upp
bransleforbrukningen samt att motivera och engagera de forare p& Transportavdelningen inom
kommunen som utbildas i sparsam kérning till att behalla och utveckla den kunskap de tagit till sig.

Sparcoacherna ska finnas till hands som stéd och radgivare, och férarna kommer fa kontinuerlig
feedback pa sitt korsatt. Projektet har innefattat utbildning inom sparsam koérning for saval
personbilar och lastbilar som arbetsmaskiner. Projektet har efter knappt ett ar natt det uppsatta
malet, att minska bransleférbrukningen med 5 %. | dagslaget har man totalt minskat
bransleforbrukningen pa Transportavdelningen med nastan 8 %, vilket motsvarar cirka 7 700 liter
diesel.

Man har dven informerat kommuninvanarna genom artiklar i lokaltidningen samt p& hemsidan om
hur man arbetar med sparsam kdérning pa kommunen.

Kontaktperson:

Maria Sammeli, Transportradgivare, Bodens kommun
Telefon: 0921-62 268 / 070-369 22 68

E-post: maria.sammeli@boden.se

° http://www.vv.se/Startsida-foretag/Trafiken/Sparsam-korning/Sparsam-korning-for-arbetsmaskiner/
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Lidképings kommun, sparsam karning inom Vard och omsorg

Inom Lidkdpings kommun har man inom ramen for miljéledningsarbetet arbetat med att utbilda
personalen i sparsam kdérning med syfte att minska miljgbelastningen fran transporterna, men aven
som ett sétt att spara in pa pengar genom minskade branslekostnader. Forst ut var personalen
inom Vard och omsorg dé denna verksamhet star for en stor del av det totala trafikarbetet inom
kommunens verksamhet. | dag utbildar man all personal som kor regelbundet i tjansten i sparsam
korning. Detta géller forare av saval latta som tunga fordon. For tillfallet arbetar man med att infora
ett repetitionsmoment, dar utbildade férare ska kunna underhalla sin kunskap. En mgjlig vag som
man har testat ar att anvanda sig av simulatorer dar testforare far feedback om hur de ligger till.

Kontaktpersoner:

Yvonne Traff, miljéstrateg, Lidképings kommun
Telefon: 0510-77 01 93

E-post: yvonne.traff@lidkoping.se

Carina Bertilsson, Miliosamordnare Vard och omsorg, Lidképings kommun
Telefon: 0510-77 11 65/ 0733-66 08 43
E-post: carina.bertilsson@lidkoping.se

Atgardspotential

Som framgar av texten uppskattas sparsam koérning generellt kunna minska bransleférbrukningen
hos ett fordon med mellan 5-15 %. Branslebesparingen kan, beroende pa drivmedel, dven minska
utslappen av koldioxid. En lagre drivmedelsférbrukning innebar ocksa en lagre kostnad for
kommunen.

Den procentuella effekten bedéms inte vara lika stor for tyngre fordon som fér en personbil,
eftersom dieselmotorerna i sig ar forhallandevis effektiva. Daremot gor ju tyngre fordon av med mer
bransle vilket medfér att aven mindre férandringar i kérbeteende kan ge en lika stor absolut effekt
pa koldioxidutslappen.

Vinnova (2008) har uppskattat atgardskostnaden for sparsam kérning vad galler koldioxidutslapp till
cirka 2 kr/kg CO..

2.3 Resepolicy for kommunens tjansteresor

Manga kommuner och foretag har tagit fram riktlinjer for resor som sker i arbetet
for att effektivisera resandet och uppna kostnads- och miljovinster.

Avsikten med en resepolicy kan vara att styra de anstalldas resor i tjansten i en
mer hallbar riktning. I resepolicyn kan man satta mal for hur resor i tjansten ska
forandras, till exempel hur stor andel bilresor som ska ersattas med tagresor och
hur stor andel flygresor som ska erséttas med tagresor. Ofta formulerar man
policyn med konkreta miljémal men med en koppling till vad som ar mest
arbetseffektivt. | en resepolicy bor aven formuleras riktlinjer for att, nar sa ar
mojligt, helt ersétta resandet med hjalp av telefon- eller videokonferenser.

Nér det galler resepolicies ar det viktigt, som med alla andra styrdokument
kommunen tar fram, att se till att de mal och krav som stélls upp faktiskt efterlevs
och verkligen ger den dnskade effekten. Ledningen i kommunen har en ytterst
viktig funktion genom att forega med gott exempel samt att de ar tydliga med att
resepolicyn verkligen galler. Vagverket har tagit fram en handbok som beskriver
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hur man kan arbeta med resepolicies vilken kan fungera som ett stod for
kommuner i sitt arbete med detta (\VVagverket, 2008a).

Inspirerande exempel — Resepolicy for kommunens tjansteresor

Trafikkontoret i Goteborgs resepolicy vann europeiskt pris

Under 2009 vann Trafikkontoret i Goteborg EPOMMs™® utmarkelse Pan European Workplace
Travel Plan Award i kategorin arbetsgivare for sin resepolicy. Resepolicyn har funnits sedan 2002
och syftar till att styra anvandningen av personresor i tjansten samt att paverka personalens resor
till och fran arbetet. Malet ar att bland annat minska energianvandning och utslapp till luft, att
tjansteresor foretas sa kostnadseffektivt och trafiksakert som majligt samt att fungera som ett gott
exempel for andra férvaltningar, organisationer och féretag.

Resepolicyn innehaller ett flertal dtgarder och vann under 2007 aven ett miljopris pa nationell niva
instiftat av Arlanda Express tillsammans med Naturskyddsféreningen och Lansférsakringar med
motiveringen "for att med enastaende uthallighet och stor fantasi strava efter att stalla om resvanor
bland anstéllda och allménhet”.

Trafikkontoret tillhandahaller inte parkeringsplatser och/eller -tjanster, och for kortare resor
uppmuntrar man till i férsta hand anvandning av kollektivtrafik, cykelpool och bilpool. Fér att
uppmuntra att resor till och fran arbetet sker med kollektiva fardmedel eller med cykel finns
miljéincitament, i form av formansbeskattat manadskort inom kollektivtrafiken, en formansbeskattad
leasingcykel, service for egen cykel eller en kombination av dessa.

Kontaktperson:

Anders Roth, Miljochef Trafikkontoret Géteborgs Stad
Telefon: 031-368 25 64

E-post: anders.roth@trafikkontoret.goteborg.se

Nacka kommuns resepolicy, en del av ett transportatgardspaket

I Nacka kommun har man arbetat med att ta fram en resepolicy som en del i ett stérre
transportatgardspaket. Resepolicyn forordar att de kommunanstallda i sina tjansteresor i forsta
hand ska préva om det finns ett alternativ till att resa, dvs. om man istéllet kan anvanda sig av
distansmote med stod av tele- eller videokonferens. Darefter ska man i den man det gar valja cykel
eller kollektivtrafik fér sin resa. Nodvandiga flygresor ska alltid kompenseras med kép av
utslappsratter som motsvarar flygresans utslappta mangd koldioxid.

Som en del i transportatgardspaketet i kommunen, dar resepolicyn &r ett av de styrande
dokumenten, har man bland annat avgiftsbelagt den tidigare fria parkeringen vid kommunalhuset.
De pengar som man far in gar till att subventionera kollektivtrafikkort till de anstéllda. Nar
kommunens anstéllda goér en tjansteresa ska de som kan anvénda den kommunala bilpoolens bilar.
Ingen milerséttning betalas langre ut vid anvandning av den egna personbilen i tjansten. Inom
kommunen arbetar man &ven med att fasa ut aldre personbilar och leasar istéllet miljobilar. Hela
projektet med transportatgarder héller for narvarande pa att utvarderas, men redan nu har man sett
en tydlig minskning av antalet kérda mil inom kommunens verksamhet.

Kontaktperson:

Henrik Feldhusen, Direktor for hallbar utveckling; Nacka kommun
Telefon: 08-718 77 76 / 070-431 77 76

E-post: henrik.feldhusen@nacka.se

Avgiftssystem pé tjansteresor inom Are kommun
| syfte att minska utsldppen av koldioxid frAn kommunala tjansteresor inférde Are kommun under
2008 ett avgiftssystem baserat pa de olika transporternas utslapp av koldioxid. Systemet ar infort

'° European Platform on Mobility Management
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inom samtliga enheter i den kommunala organisationen och innebar att den som flyger i tjansten far
betala 30 % extra pa det ordinarie priset, medan den som tar tdget far en motsvarande rabatt.
Avgifter och rabatter finns dven for dem som anvander privata bilar i tjansten eller bilpoolsbilar.

Avgiftssystemet har lett till en tydlig minskning av antalet flygresor i tjansten till forman for tagresor.
Pengarna gar till och tas frin samma interna konto och tjansten administreras huvudsakligen inom
ramen fér den ordinarie fakturahanteringen. Tanken &r att avgiftssystemet ska balansera vad galler
avgifter och rabatter, alternativt att det ger ett mindre 6verskott dar pengarna kan ga till atgarder
inom ramen for handlingsprogrammet foér den kommunala energi- och klimatstrategin.

Exemplet har dven lyfts fram som ett gott exempel inom ramen for Uthallig kommun.

Kontaktperson:

Benckt Aspman, kontaktperson foér Uthallig kommun i Are kommun
Telefon: 0647-161 88

E-post: benckt.aspman@are.se

Atgardspotential

Atgardspotentialen for resepolicies varierar naturligtvis beroende pa vilka mal man satter och vilket
utgangslage man befinner sig i varfor det ar svart att ge en generell besparingspotential. Generellt
sett ar det ocksa svart att pa ett enkelt satt jamfora olika transportslags miljoeffekter med varandra.

En potentiell effekt av en resepolicy kan vara att resor undviks, men vad detta ger i form av till
exempel energi- och koldioxidbesparingar kan ocksa vara svart att berakna, inte minst darfor att det
faktiskt kan vara svart att avgéra vilka resor som ar onddiga och vilka som ar nodvandiga.

Forutom energi- och utslappsbesparingar kan en resepolicy ofta aven leda till positiva effekter i
form av tids- och kostnadsbesparingar for en kommun. TeliaSonera ar ett exempel pa ett foretag
som tack vare sin resepolicy minskat sina kostnader. Enligt Vagverket (2008a) har TeliaSonera,
genom de krav som stélls i foretagets resepolicy, sparat 70 miljoner under perioden 2002-2007,
samtidigt som man minskade sina koldioxidutslapp. Bolaget minskade sitt resande med en
tredjedel och anvander sig i stdrre utstréackning av telefon- och videokonferenser. Resultatet
indikerar att potentialen, for att med hjalp av en resepolicy astadkomma betydande energi- och
kostnadsbesparingar inom kommunala verksamheter, darfor kan vara relativt stor.

For att kunna fa en bra bild av vilken effekt de krav man stéller i en resepolicy faktiskt ger, kravs det
pa samma satt som for upphandlingar att man har en mycket god koll pa utgangslaget samt att
man har system for att félja upp de mal man stéllt i resepolicyn och se till att kraven efterlevs.
Genom att ta fram en val genomarbetat resepolicy kan kommunen ocksé agera féredéme for till
exempel féretag och andra organisationer i kommunen.

2.4 Ruttplanering fé6r kommunens transporter

En stor del av kommunens arbete innefattar transporter for de olika samhalls-
tjanster som en kommun tillhandahaller, till exempel galler detta skolskjutsar,
fardtjanst, hemtjanst och avfallshantering. Hemtjanstens transporter star ofta for
en stor del av kommunens transportarbete och kan darfor vara en bra
utgangspunkt i detta arbete. Genom att forbattra logistiken med hjalp av
ruttplaneringssystem for dessa transporter kan man oka effektiviteten bade vad
galler ekonomi och bransleforbrukning da antalet korda fordonskilometer
minskar. Det minskar ocksa den tid som personalen lagger pa att resa, vilket ger
mer tid for dvriga arbetsuppgifter.
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| praktiken innebar ruttplanering att man med hjélp av ett mjukvarupaket
optimerar vilken véag och i vilken ordning gods eller personer ska transporteras
respektive lamnas av/hdmtas upp.

Véagverket har arbetat mycket med att hjalpa kommuner i olika ruttplanerings-
projekt, bland annat inom hemtjansten, se till exempel VVagverket (2006a),
Véagverket (2007b), Véagverket (2007c), Vagverket (2007d) samt VVagverket
(2009a).

Inspirerande exempel — Ruttplanering for kommunens transporter

Ruttplanering i hemtjansten i Karlshamns kommun

Vagverket driver tillsammans med Energikontor Sydost projektet "Béttre miljé inom hemtjansten” i
syfte att effektivisera resorna inom hemtjanstens verksamhet med den sé kallade Logistikmetoden.
Karlshamns kommun &ar en av de kommuner som har deltagit i projektet. Projektet bygger pa
erfarenheter fran ett pilotforsok i kommunerna Mark och Orust, och metoden anvands for att
optimera planeringen av bestk och fordon. Pilotférsoket visade att det &r magjligt att minska
korstrackan inom hemtjansten med cirka en tredjedel, vilket resulterar i bade minskade kostnader
och 6kad tid hos brukarna.

Under 2007 gjordes en forstudie i ett hemtjanstdistrikt i Karlshamn vilken visade pa betydande
besparingspotentialer vad galler minskad planeringstid, 6kad brukartid samt minskad total
korstracka. Hosten 2008 borjade man anvanda planeringsverktyget pa kvéllar och helger, och
sedan 2009 anvands planeringsverktyget i alla hemtjanstdistrikt i Karlshamns kommun.
Utvarderingen av projektet har bland annat visat att brukartiden har okat fran 52 % i januari 2007 till
64 % i juli 2009.

Kontaktpersoner:

Christel Jonsson, férvaltningschef Omsorgsforvaltningen, Karlshamns kommun
Telefon: 0454-817 01

E-post: christel.jonsson@karlshamn.se

Ingrid Svanberg, omradeschef Omsorgsforvaltningen, Karlshamns kommun
Telefon: 0454-810 94
E-post: ingrid.svanberg@karlshamn.se

Effektivare skolskjutsar i Sala kommun

| Sala kommun arbetar man fér narvarande med att effektivisera skolskjutsarna i syfte att spara
pengar for kommunen samtidigt som man minskar miljobelastningen fran skolskjutsresorna. |
dagslaget sker skolskjutsen av elever inom Sala kommuns grundskola med bade reguljar linjetrafik,
specialfordon och taxi. Projektet som drivs i samarbete med Vagverket innebéar att man genom
ruttoptimering skapar en mer effektiv skolskjuts dar specialfordon hdmtar och lamnar de cirka 600
grundskoleeleverna. Elevernas adresser laggs in i en digital karta och ruttoptimeringsprogrammet
berdknar sedan den kortaste resvagen utifran de regler som finns fér kommunens skolskjutsar.

Resultaten av den utredning som gjorts visar att det finns en tydlig potential for att effektivisera
dagens skolskjutsar. Troligtvis &r en minskning av kostnaderna for skolskjutsarna pa mellan 25-30
% av dagens kostnad mdjlig.

Kontaktperson:

Jan van Der Horst, EU- och hallbarhetssamordnare, Sala kommun
Telefon: 0224-552 52

E-post: jan.vanderhorst@sala.se
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Atgardspotential

Enligt olika undersokningar och utvarderingar som Vagverket har gjort inom hemtjansten i nagra
kommuner kan antalet kérda mil minska med mellan 20-40 % da en forbattrad planeringsmodell for
transporterna infors i verksamheten (Vagverket, 2007d; Vagverket 2009a). Vagverkets
undersoékningar visar dven att man genom denna modell kan uppna ekonomiska besparingar
samtidigt som arbetstiden hos brukarna tkar.

Det finns alltsa en reell potential att 6ka effektiviteten och spara in pa antal kérda fordonskilometer
med hjalp av battre planering av resorna. Sparpotentialen beror naturligtvis pa hur effektiv
kommunen &r i utgdngslaget.

Enligt Blinge & Svensson (2006) pekar uppgifter fran speditérer p& att man med hjalp av ett system
for ruttplanering kan minska antalet bilar som behovs for godsdistribution med cirka 15 %, och
fardiga mjukvarupaket kan minska antalet kdrda fordonskilometer med 5-15 % jamfért med manuell
planering. Generellt sett ar det en stor skillnad pd om ruttplaneringssystemet optimerar endast en
rutt eller en hel fordonsflotta, dar det senare ofta har en stdrre effektiviseringspotential. Potentialen
att minska miljéeffekterna fran transporter med hjalp av denna typ av IT-baserade system &r enligt
Blinge & Svensson (2006) sannolikt stor, men svarbeddmd, da f& vetenskapliga studier har gjorts
inom omradet.

Vinnova (2008) har uppskattat atgardskostnaden vad galler koldioxidutslapp for att anvanda
ruttoptimering inom hemtjansten till cirka 7 kr/kg CO, medan kostnaden for att anvédnda
ruttoptimering for tunga fordon inom ett akeri uppskattas till mellan 1-7 kr/kg CO».

2.5 Samordning av godstransporter inom kommunens
verksamhet

Inom den kommunala verksamheten sker manga transporter med gods och varor
som har olika avsandare och olika mottagare/destinationer. For att effektivisera
godstrafiken, framforallt i stadskarnor dér det av olika skal &r olampligt med tung
trafik, &r det i vissa fall mojligt att samordna en del av dessa transporter.
Samordningen kan ske genom att gods fran och till olika avsandare/mottagare
lastas pa samma fordon, som sedan distribuerar godset till mottagaren vid ett och
samma tillfalle. Att samtransportera gods med bussar i linjetrafik ar en annan typ
av samordning, dar fordon kombineras for passagerare och gods.

Genomforda studier av projekt som innefattar samordning av gods visar enligt
Blinge & Svensson (2006) pa en betydande teoretisk potential for bade
ekonomiska och miljomaéssiga vinster. Vinnova (2008) har dock visat att denna
typ av projekt ofta har svart att komma igang och ge synliga effekter, ofta
beroende pa att incitament saknas eller for att osakerheten bland de inblandande
parterna har upplevts for stor. Beroende pa bristande underlag och kunskap om
nuldget innan projekten startades saknas dessutom bra utvarderingar varfor
effekten av denna typ av atgard manga ganger ar svar att bedoma.

Det finns ocksa majligheter for en kommun att initiera mer generell
samdistribution dar man alltsa aven riktar in sig pa att na utanfér den kommunala
verksamheten. Har handlar det troligtvis mest om att na ut till foretag som
levererar varor inom en tatort. Exempel gar att hamta i Vagverket (2006d).
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Inspirande exempel — Samordning av godstransporter

Samordnad livsmedelsdistribution i Borlange, Gagnef, Séater och Smedjebacken

Borlanges, Gagnefs, Saters och Smedjebackens kommuner driver sedan tio ar tillbaka en
samordnad distribution av livsmedel till skolor, férskolor, servicehus och andra kommunala enheter,
vilket har lett till minskad miljopaverkan fran transporter och okad trafiksékerhet. Samtidigt har det
gett flera lokala leverantdrer mojlighet att leverera livsmedel.

Resultatet av projektet har visat att samordningen har lett till minskad miljdpaverkan genom att
transportstrackornas totala langd inom kommunerna har blivit kortare. | Borlange kommun har
samordningen lett till att antalet stopp vid de flesta enheter har minskat med hélften. | en medelstor
skola har antalet stopp minskat med upp till 75 %. Det minskade antalet stopp har &ven lett till att
trafiksékerheten vid dessa platser har 6kat samtidigt som trafikbullret har minskat.

Exemplet har dven lyfts fram som ett gott exempel inom ramen for Uthallig kommun.

Kontaktperson:

Ake Person, Hallbar Samhallsbyggnad, Borlange kommun
Telefon: 0243-740 95

E-post: ake.persson@borlange.se

Hallbara varutransporter i Uppsala kommun

| Uppsala kommun far skolor, férskolor, aldreboenden och andra kommunala verksamheter numera
alla sina varor levererade under endast en dag i veckan. Atgarden ingér i projektet Hallbara
varutransporter som syftar till att minska klimatpaverkan, forbattra trafikmiljon men aven
effektivisera verksamheterna. Projektet arbetar med samtliga varutransporter utom livsmedels-
transporter, och alla verksamheter inom projektet anvander sig av samma bestéllnings- och
samdistributionsrutiner. Systemet innebér att alla varor levereras till Uppsala kommuns centrallager
och omlastningscentral varifran en bil i veckan pa en bestamd dag per stadsdel kor ut till
arbetsplatserna. Projektet har visat att man genom samordnade bestélliningar och effektivare
transportldsningar kan gora vasentliga kostnadsbesparingar samtidigt som utslappen blir mindre
och trafiksékerheten okar.

Projektet startade hésten 2008 med ett pilotprojekt i de sédra stadsdelarna, men har successivt
inforts stadsdel for stadsdel i hela Uppsala och i oktober 2009 &r det tankt att det ska fungera i hela
Uppsala kommun. Infér framtiden vill man aven understka mdjligheten att kunna utveckla
samverkan kring varutransporter i staden med andra offentliga aktorer i Uppsala som till exempel
universitet, landsting och statliga verk och pa sikt kanske &ven privata aktorer.

Pilotprojektet visade att man minskat de direkta utslappen av koldioxid med &tminstone 20-30 %
samtidigt som servicenivaer och kvalitén pa varutransporterna har forbéattrats. Dessutom har for-
och grundskoleverksamheten fatt en sékrare och tryggare narmiljo pA samma gang som
kommunen sparat pengar genom att logistikkostnaden for varudistributionen har minskat.

Kontaktperson:

Bjorn Sigurdson, Klimatstrateg Kommunledningskontoret, Uppsala kommun
Telefon: 018-727 12 04 / 076-110 42 67

E-post: bjorn.sigurdson@uppsala.se

Logistic Center Skaraborg

Sedan tio ar tillbaka har arbetet med att etablera konceptet Logistic Center Skaraborg pagatt, med
finansiering fran bland annat EU, Falképings kommun och Goteborgs hamn. Projektet syftar till att
skapa battre logistisk tillganglighet for foretagen i Skaraborg samt etablera Sveriges forsta sa
kallade Dryport i Falképing i direkt samverkan med Goéteborgs hamn.

En Dryport ar en integrerad och intermodal férlangning av hamnen dar omlastning mellan jarnvag

och lastbil kan ske. Skillnaden mot en vanlig omlastningscentral ligger bland annat i méjligheten att
tullklarera enheter vid export/import. Logistic Center Skaraborg omfattar idag, forutom befintlig
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kombi- och virkesterminalverksamhet dven en mindre logistikpark och olika kompetenshdjande
insatser inom logistikomradet.

Kontaktperson:

Leif Bigsten, Utvecklingschef, Falképings kommun
Tel: 0515-88 51 14 / 070-593 03 63

E-post: leif.bigsten@falkoping.se

Atgardspotential

Enligt Blinge & Svensson (2006) bedoms det foreligga en teoretisk potential fér samdistribution av
gods vad galler minskning av antalet fordonskilometer pa ca 20 - 50 %. Miljoeffekterna av atgarden
beror pa ett flertal faktorer som till exempel mellan vilka transportslag som skiftet sker, vilken
energieffektivitet respektive transportslag har samt vilken miljprestanda drivmedlen har. Atgards-
potentialen for att 6ka samordningen av godstransporter i en kommun eller i delar av en kommun
beror darmed i stor grad pa hur grundférutsattningarna ser ut, till exempel hur mycket gods som
transporteras, vilket system som introduceras samt vad det ersatter.

Vinnova (2008) anser att effekten av atgarden &ar svarbedémd, men lyfter fram nagra exempel pa
projekt dar effekten har beraknats fram, till exempel Linnéprojektet dar man uppnadde en simulerad
minskning av trafiken med 40 % liksom modellberékningar i Stockholm som visade pé& en trafik-
arbetsbesparing pa 88 %. Vagverket (2004) uppger atgardskostnaden for samordning till cirka 2
kr/kg CO2.

2.6 Distansarbete och it-lésningar for att minska
personalens arbetsresor

Att undvika resor till och fran jobbet genom distansarbete samt att utnyttja teknik
for telefon- och videokonferenser i arbetet som ett alternativ till resor ar ett
kostnadseffektivt satt att spara energi och reducera utslapp till luft. I stor
utstrackning kan detta ocksa ske utan att verksamheten paverkas negativt.

En grundforutsattning for denna typ av atgarder ar tillgang till mobila telefoner,
datorer samt bredband liksom utrustning for telefon- och/eller videokonferenser
pa arbetsplatsen.

I dagslaget har cirka 86 % respektive 78 % av den svenska befolkningen 6ver 16
ar tillgang till dator respektive bredband i hemmet. Sett i ett internationellt
sammanhang &r Sverige bland de lander i varlden med hogst andel av
befolkningen som har tillgang till Internet™. Andelen av befolkningen med fast
internet-uppkoppling varierar dock efter boenderegion*. Storstader och
forortskommuner har den hdgsta andelen med fast internetuppkoppling medan
glesbygdskommuner, av naturliga orsaker, har lagst andel med fast
internetuppkoppling.

" World Internet Institute (Wii), http://www.wii.se/publicerat/faktabanken/301-internet-och-bredband-i-svenska-hushall-
2009.html, publicerat pa natet 2009-06-10, hamtat 2009-09-22.

*? Baserat p4 SKLs indelning.
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2.6.1 Mojligheter till distansarbete

En viss andel av de anstéllda inom en kommun har arbetsuppgifter som delvis kan
utforas hemifran. Enligt SIKAs resvaneundersokning (SIKA, 2007) uppges dven
att 21 % av de forvérvsarbetande i Sverige har mojlighet att distansarbeta, dvs. de
har arbetsuppgifter som mojliggor detta. Majoriteten av dessa (89 %) har
dessutom tillatelse att arbeta pa distans av sin arbetsgivare. Den teoretiska
potentialen till att f& manniskor att distansarbeta ar darmed ganska stor i Sverige.
Ar 2007 var det cirka 11 % av de forvarvsarbetande i Sverige som arbetade pa
distans under en del av sin arbetstid, vanligtvis i hemmet (SIKA, 2007). Tre
fjardedelar av dem som arbetade pa distans anvande e-post och internet, och
ungefar hélften anvande en dator som var uppkopplad till arbetet.

Ett hinder nar det galler att fa fler att arbeta pa distans kan vara problematiken
med arbetsmiljéregler och vilka regler som galler for arbetsgivare och
arbetstagare vid distansarbete.

Det ar dock inte sékert att distansarbete leder till minskade persontransporter totalt
sett. Enligt Vagverket (2002) tyder flera studier fran slutet av 1990-talet pa att det
ar svart att fa en helhetsbild pa vilken effekt distansarbete verkligen har pa det
totala antalet persontransporter. En stor andel distansarbetande gor det till
exempel endast under en del av dagen. Dessutom gors kanske anda arenden med
bilen som annars skulle ha gjorts pa vagen mellan hemmet och arbetet, som att
handla och lamna barn pa dagis. Vidare finns det studier som pekar pa att den
totala minskningen av antalet arbetsresor delvis kan &tas upp av 6kningar i antalet
fritidsresor.

2.6.2 Telefon- och videokonferenser

Att anvanda telefon- och videokonferenser for arbetsmoten &r ett satt att minska
personalens resor i tjansten, vilket sparar bade tid, pengar och miljobelastning.
Enligt SIKAs resvaneundersokning (SIKA, 2007) genomfors tele- och
videokonferenser dock bara utav en liten andel av de férvarvsarbetande och
studerande i Sverige, trots att tekniken fOor denna typ av arbetsmdéten funnits under
en relativt 1ang tid. Under en genomsnittlig manad uppskattas endast 9 % av de
forvarvsarbetande ha deltagit i en telefonkonferens, och endast 2 % i en
videokonferens.

Eftersom teknikutvecklingen gar snabbt 6ppnar sig mojligheterna till att anvanda
sig av denna typ av it-lésningar utan att sarskilt stora investeringar behovs. Battre
internetanslutningar betyder att det i princip endast behdvs en webbkamera,
headset och telefonanslutning via nétet for att genomfora méten som tidigare
kravde dyra specialutrustningar. Webbaserade méten dar man till exempel kan
dela dokument, skriva till och visa presentationer for varandra ar nagot som
ytterligare underlattar for denna typ av distansméten. Sammantaget borde dessa
mojligheter ha positiv effekt pa dtgardens genomforbarhet.
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Inspirerande exempel — Distansarbete och it-ldsningar for att minska
personalens arbetsresor

Landstinget Gavleborgs videokonferensanlaggningar

Inom ramen for ett klimatinvesteringsprogram som pagick under perioden 2004-2007 investerade
Landstinget Gavleborg i sju videokonferensanlaggningar, varav en portabel, till sjukhusen i
Hudiksvall, Ljusdal, S6derhamn, Bollnas, Géavle och Sandviken. Atgérden beréknas ha minskat
koldioxidutslappen med 80 ton per ar.

Kontaktperson:

Kent Jonelind, Miljésamordnare i Landstinget Gavleborg och KLIMP-sekreterare
Telefon: 070-550 37 59

E-post: kent.jonelind@lg.se

Atgéardspotential

Generellt sett verkar det enligt litteraturen vara svart att berdkna distansarbetets effekt pa
persontransporterna i helhet. Vagverket (2008b) namner en studie som analyserat potentialen for
minskat biltrafikarbete i Stockholms Ian till féljd av distansarbete. Enligt denna analys bedémdes
potentialen till 0,6 % pa tio ars sikt, varfor atgardspotentialen for distansarbete generellt kan anses
vara mycket liten.

Vad galler anvéandning av telefon- och videokonferenser som ett alternativ till resor for att moétas i
verkligheten ar den teoretiska potentialen relativt stor. For att se till hela den potentiella
energibesparingen som kan géras da personalen anvander sig av telefon- och videokonferenser
maste dock anlaggningarnas energiatgang tas med i berdkningarna. Hur och i vilken utstrackning
man anvander anlaggningarna samt vilken typ av resa och hur manga motesdeltagare som
anvander anlaggningen paverkar naturligtvis effekten av atgarden. Att vélja en videokonferens
framfor en resa har dock en reell effekt pa antalet kérda kilometer inom en kommun.

En rapport frAn EEA (2008) visar pa relativt stora sparpotentialer vad géller trafikarbete och
kostnader for ett brittiskt foretag som har manga anstallda och manga och langvaga métesresor. En
del av denna potential skulle kunna gélla &ven for en stérre kommun i Sverige. Rapporten uppger
att man vid varje videokonferenssamtal uppskattas ha sparat minst 40 kg koldioxid genom att ha
undvikit en resa, dar besparingen beror pa vilken typ av resa som undvikits. | Vagverket (2002)
namns en studie som visar pa att videokonferenser kan ersétta 30-50 % av tjansteresorna hos
nagra av de foretag som har undersokts. En analys av potentialen for minskat biltrafikarbete i
Stockholms lan till f6ljd av att tjansteresor ersatts med telekonferenser bedémde potentialen till 0,25
% pa tio ars sikt (Vagverket, 2008b).

Vinnova (2008) uppskattar atgardskostnaden for virtuella moten vad géller koldioxidutslapp till cirka
11 kr/kg COs.

2.7 Bilpooler och cykelpooler

Enligt VVagverket (2003) definieras en bilpool som ett antal bilar som kan bokas
och nyttjas via ett bokningssystem av flera anvandare. Bilpoolen skiljer sig fran
traditionell biluthyrning genom att en bil kan bokas enstaka timmar, samt att
hyresavtal tecknas for en langre tidsperiod och inte vid varje anvandningstillfalle.
Nycklar och bilar bor finnas latt tillgdngliga, ndra dem som ska bruka fordonen.
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Bilpooler kan anvandas pa olika satt: dels inom kommunens verksamhet for resor
i tjdnsten, dels inom kommunen som helhet for att effektivisera
kommuninvanarnas resor. | detta avsnitt berérs dock &mnet enbart ur den
kommunala verksamhetens perspektiv. Mer om bilpooler som ett sétt att
effektivisera kommuninvanarnas personresor aterfinns i avsnitt 3.1.

Genom en bilpool kan kommunen 6ka nyttjandegraden i de fordon som anvénds
och darmed minska det totala antalet bilar som behdvs inom en verksamhet.
Inforande av en bilpool inneb&r dessutom ofta att man blir mer medveten om hur
och i vilka syften man anvander bilen, och att man blir battre pa att planera sitt
resande. Detta kan leda till att en del onddiga transporter forsvinner vilket bidrar
till att ytterligare minska bilberoendet och darmed minska det totala antalet
fordonskilometer som utférs inom de kommunala verksamheterna.

En bilpool kan fungera bade inom en mindre verksamhetsenhet och inom en hel
organisation. Viktigt att tanka pa ar dock att alla i personalen far tillgang till den
genom ett enkelt boknings- och debiteringssystem. Det finns tva huvudtyper av

bilpooler for organisationer:

« |l enintern bilpool &ger och administrerar kommunen sjélva fordonen, med det
arbete det innebdr i form av skotsel, bokning och debitering.

« | en extern bilpool kdper kommunen in sig eller ansluter sig till ett befintligt
bilpoolsystem vilket innebér lagre risktagande, ofta tillgang till fler tillgangliga
fordon samt en externt hanterad administration. Den externa bilpoolen kan vara
antingen Oppen eller sluten. En 6ppen bilpool innebér att flera
organisationer/féretag/lkommuner &r anslutna till en och samma pool medan en
sluten bilpool innebar att endast den egna organisationen kan anvanda bilarna
medan poolen &gs, administreras och skots av ett kommersiellt foretag eller en
annan offentlig organisation.

Den storsta effekten av en bilpool kan faktiskt vara att kommunen far en battre
kontroll och uppféljning av kommunens totala bilpark, vilket gor det mojligt att se
var potentialerna for atgarder som minskar energianvandning, utslapp av
koldioxid och andra luftféroreningar samt kostnaden fér kommunens transporter
finns. Om bilpoolen dessutom till Gvervagande del bestar av miljobilar minskar
dessutom den totala miljopaverkan.

Vid kortare tjanstedrenden ar cykel ett bra transportmedel. Genom en cykelpool,
dar cyklar och hjalmar finns att tillga, kan man uppmuntra personalen till att valja
cykeln framfor bilen, ett exempel pa en kommun dér denna mojlighet erbjuds
aterfinns nedan.
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Inspirerande exempel — Bilpooler och cykelpooler

Linkdpings bilpool far anvandas av alla kommuninvanare

I Linkoping har sedan 2006 alla kommuninvanare i Linképing majlighet att hyra miljobilar fran
kommunens bilpool. Dagtid utnyttjas en del av bilarna for tjnsteresor av anstallda inom
kommunen, resten av bilarna ar dock bokningsbara och tillgangliga for Link6pingsborna dygnet
runt, aret runt. Bilarna, som ar gashybridbilar, kan tankas med biogas vid nagot av de tankstéllen
for lokalt producerad biogas som finns i Linkdpingsomradet. Bilpoolsleverantoren star for tvatt och
underhall, och det ar enkelt att registrera sig som medlem i bilpoolen. Man betalar bara for den tid
man anvander bilen.

Kontaktperson:

Anna-Karin Johansson, Link&pings kommun
Telefon: 013-26 35 48

E-post: anna-karin.johansson@linkoping.se

Ale kommuns interna bilpool

2004 beslutade Ale kommun att under en provperiod inrétta en miljobilpool i anslutning till
kommunhuset for att minska miljébelastningen fran tjansteresorna. Bilpoolen, som bestér av
flexifuelbilar som tankas med E85, var en del i ett samarbetsprojekt mellan kommunen och
Véagverket. | januari 2005 gjordes en utvardering bland annat i form av en enkatundersékning som
visade pa god acceptans fran personalens sida, bland annat genom att de anstallda i mindre
utstrackning behdver anvanda sin egen bil i tjansten.

Den tidiga utvarderingen visade att transportvolymen sedan inférandet av bilpoolen hade minskat
med cirka 2 900 mil (16 %) vilket inneburit bade minskade kostnader och minskade utslapp av
koldioxid.

Kontaktperson:

Sixten Engstrém, Ale kommun
Telefon: 0303-330 306

E-post: sixten.engstrom@ale.se

Miljobilpool i Umed

Sedan januari 2009 driver Umed kommun en miljobilpool dar bilarna under dagtid pa veckodagar ar
till for kommunanstallda, men allmanheten har tillgang till poolbilarna under kvéllar, helger och
under semestertider. Syftet ar att bilpoolen i férsta hand ska ersétta de kommunalanstélldas
tjansteresor med egen bil.

Kontaktperson:

Dan Vaha, bitr. samhallsbyggnadsdirektor & f.d. projektledare miljobilpool, Umea kommun
Telefon: 090-16 23 54

E-post: dan.vaha@umea.se

Cykelpool i Fagersta

| Fagersta kommun har man i projektet "Okad cykelakning” arbetat med att férsoka fa
kommunanstéllda men &ven ovriga invanare att i stérre utstrackning vélja cykeln framfor bilen. |
projektplanen ingick dels att starta upp en cykelpool med cyklar, hjalmar och dubbdack for
vinterhalvaret for de anstallda pa de centrala kommunala forvaltningarna, dels att ta fram en
cykelkarta for invanarna inom kommunen.

Initialt kdpte kommunen in sju cyKklar till den sociala verksamheten dar cyklarna har anvants inom
hemtjansten. Hemtjanstpersonalen har bland annat framhallit férdelen med att cykeln mojliggor
parkering alldeles intill portgdngar/dérrar, ndgot som underlattar vid till exempel barande av tunga
kassar till brukarna.
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D4 projektet har fallit val ut planeras ytterligare tva cyklar samt en elcykel att kdpas in till den
sociala verksamheten. Till varen 2010 planerar kommunen aven att kdpa in cyklar till skolorna inom
kommunen, en till varje skola, samt cyklar till jfansteménnen vid kommunhuset. Tanken &r att
uppmuntra personalen till att ta cykeln vid kortare tjanstearenden.

Kontaktperson:

Kristoffer Jasinski, Fagersta kommun
Telefon: 0223-445 27

E-post: kristoffer.jasinski@nvk.fagersta.se

Atgéardspotential

Det finns enligt Vagverket (2003) ett fatal studier gjorda som har undersokt och férsokt uppskatta
atgardspotentialen for och effekten av bilpooler. Enligt dessa studier, som framst baseras pa
europeiska undersokningar, kan den arliga korstrackan med bil i genomsnitt reduceras med mellan
30-60 % for de personer som gar med i en bilpool. Vagverket raknar med att ett forsiktigt riktvarde
ar att den genomsnittliga bilpoolskunden kan minska sin bilkérning med cirka en tredjedel jamfort
med situationen innan de gick med i bilpoolen. Utifran detta har man uppskattat den arliga
potentialen for en bilpoolsmedlem vad galler reduktion av koldioxidutslapp till ca 400 kg per medlem
eller cirka 7 ton per poolbil (utifrdn antagandet om att det gar cirka 15 personer pa en poolbil).

Véagverket (2008b) ndmner aven internationella studier som visar att bilar som anvénds i bilpooler i
genomsnitt har en lagre bransleférbrukning &ven om spridningen mellan studierna &r relativt stora.
En forsiktig bedomning som gjorts utifrAn dessa studier menar att minskningspotentialen vad galler
bransleforbrukning for poolbilar kan antas ligga pa ca 14 % for svenska forhallanden.

For bilpooler som ingér i kommuners verksamhet beror atgardspotentialen naturligtvis pa
grundfdrutsattningarna, hur poolen utnyttjas, vad den ersatter, osv.

2.8 Samakning

Att uppmuntra kommunanstallda som har langt till och fran jobbet att samaka med
grannar och kollegor nagon gang i veckan kan vara ett sétt att paverka det totala
antalet personbilstransporter som sker inom kommunen.

Enligt Vagverket (2006b) finns den storsta potentialen vad galler saméakning for
regelbundna resor med ett pendlingsavstand enkel vag pa minst 20 km i omraden
med daliga allmanna kommunikationer och/eller déar det &r ont om och/eller dyrt
med parkeringsplatser vid arbetsplatsen. Enligt Trivector (2002) tyder manga
studier pa att ett av de viktigaste incitamenten for samakning ar just kostnaden for
och tillgangen pa parkering vid arbetsplatsen.

| Nederlanderna och i delar av USA har man arbetat mycket med att fa invanare
att samaka framforallt pa grund av trangsel pa vagarna under rusningstrafik.
Trivector (2002) uppskattar att cirka 7-8 % av hela den nederldndska
befolkningen samaker. De flesta svenska projekt som har genomforts visar dock
pa stora svarigheter med att uppvisa effekt och genomforbarhet.

Samakning i sa kallade kollektivkorfalt har testats bland annat i projektet SAM-

AKE som var ett samarbete mellan 2000-2004 mellan bland andra \VVagverket, SL,
Ekeré kommun och Stockholms stad (Véagverket, 2006b). Andelen trafikanter som
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samakte okade fran 2 till 4 % av det totala personbilsflodet under den forsta
projektperioden, men fa ansag att forsoket hade reducerat den totala resmangden.

For att det ska vara nagorlunda latt att hitta nagon att samaka med kravs minst 200
personer i ett samakningssystem, vilket kraver en ganska stor personalstyrka.
Enligt Vagverket (2006b) bor man inte rakna med att fa fler &n 4 % av personalen
att anvanda ett samakningssystem. | en genomgang av ett flertal samaknings-
projekt som har genomforts i Sverige och utomlands under senare ar pekar
Végverket pa att det vanligtvis ar just mellan 1 och 5 % av de anstéllda som
anmaler sig till ett samakningssystem. Generellt sett verkar det enligt Vagverket
vara valdigt svart att skapa ett kvarstdende engagemang och arbete med att driva
samakningsprojekt. Sammantaget tyder det mesta pa att det endast ar storre
kommuner som har méjlighet att inom sin verksamhet uppmuntra personalen till
samakning till och fran jobbet.

Inspirerande exempel — Samakning

Samakning vid arbetspendling i Malardalsregionen

2005 startade Vagverket ett projekt tilsammans med Svensk Samakningstjanst, Eskilstuna
kommun, Landstinget i Uppsala lan samt Orebro kommun kallat "Saméakning vid arbetspendling”
med syfte att minska ensambilakning till och fran arbetsplatser. Minst 45 000 anstallda inom
Malardalen har genom projektet erbjudits att genom sin arbetsgivare nyttja Svensk Samaknings-
tjanst. Malet var att minst 1 350 anstallda skulle ansluta sig till tjansten och att 450 personer som
tidigare pendlade ensamma i bil vid utgangen av ar 2007 istéllet skulle ha bérjat samaka.

Den utvardering som gjordes under 2008 visar att effekterna av saméakningsprojektet blev betydligt
lagre an forvantat trots stora marknadsféringsinsatser. Endast 9 (ca 2 %) av de 518 personer som
anslutit sig till samakningstjansten vid utgangen av 2007 uppgav att de saméakte regelbundet.
Samakningsprojektet visar pa svarigheten med att f till stand lyckade samakningsprojekt men
ringar samtidigt in faktorer som &r betydelsefulla fér utfallet av denna typ av projekt, ndmligen: ett
bra och anvandarvanligt samakningssystem, en stor arbetsplats med manga anstallda pd samma
geografiska plats, stor andel anstallda med ungefar samma arbetstider, htg andel bildkning i
utgangslaget, daliga allmanna kommunikationer, brist pa eller dyra parkeringsplatser samt stora
marknadsforingsinsatser pa arbetsplatsen.

Kontaktpersoner:

Per Elvingson, Klimatstrateg - hallbara transporter, Orebro kommun
Telefon: 019-21 17 92

E-post: per.elvingson@orebro.se

Jan Wikstrom, Miljo- och kemienheten, Landstinget i Uppsala 1an
Telefon: 018-611 33 63
E-post: jan.wikstrom@lIul.se

Lars Wiklund, Kommunstrateg, Eskilstuna kommun
Telefon: 016-710 10 58
E-post: lars.wiklund@eskilstuna.se

Atgardspotential

Effekterna for samakning ar svarbedomt. Den teoretiska potentialen ar stor men genomférda
projekt visar pa stora svarigheter att nd uppsatta mal.
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Véagverket (2006b) har uppskattat att man som samakare teoretiskt kan spara uppemot 400-500 kg
koldioxid per &r, baserat pa antagandet att tvd personer med 3 mil enkel vag samaker tur och retur
en dag i veckan under arets 45 arbetsveckor.

2.9 Leasingfordon for kommunanstallda

Genom att erbjuda leasingfordon till kommunens anstallda 6ppnas méjligheten att
styra vilka fordon man vill att de anstéllda ska anvénda i sina resor i tjansten
liksom till och fran arbetet. Att erbjuda miljobilar som leasingfordon kan
stimulera till en snabbare introduktion av alternativa drivmedel, som till exempel
biogas och etanol, eller mer energieffektiva bilar som till exempel elbilar och
laddhybrider. En annan majlighet ar att erbjuda leasingcyklar for anstallda i syfte
att skapa ett mer miljoévanligt alternativ till bilen och dessutom skapa en béttre
halsa hos de anstallda.

Det finns &ven mojlighet for en arbetsplats att erbjuda de anstallda ett
kollektivtrafikkort som en skattepliktig personalférman i syfte att uppmuntra
personalen till att i stérre utstrackning anvanda sig av kollektiva fardmedel i
tjansten eller till och fran jobbet.

Inspirerande exempel — Leasingfordon for kommunanstallda

Leasingcyklar till anstallda p& dldreboende i Eskilstuna kommun

Anstallda pa ett ldreboende i Eskilstuna fick under 2004 delta i ett friskvardsprojekt dar man
erbjods féretagssubventionerade leasingcyklar. Projektet var ett samarbete mellan Eskilstuna
kommun, Vagverket, Region Mélardalen och foretaget Halsocykeln. Ungefér hélften av de anstéllda
pa aldreboendet nappade pa erbjudandet som férutom cykel inkluderade service, hjalm, regnklader
och sjalvriskeliminering. | projektet, som hade som mal att personalen skulle 6ka sin fysiska
aktivitet och samtidigt minska miljébelastningen fran sina resor, ingick &ven motivationsseminarier
och lagtavlingar.

Utvarderingen av projektet har visat positiva effekter pa rorelse och miljo men dven hjalm-
anvandning. Anstallda med leasingcykel 6kade antalet cykeldagar med nastan 45 % under
projekttiden.

Kontaktperson:

Hanna EKkI6f, Vagverket Region Mélardalen
Telefon: 016-15 71 44 / 070-581 60 44
E-post: hanna.eklof@vv.se

Thure Morin, Forvaltningschef, Vuxenfdrvaltningen, Eskilstuna kommun
Telefon: 016-710 15 89/ 0739-50 60 78
E-post: thure.morin@eskilstuna.se

Soérmlands landsting leasing av miljobilar till anstallda

Under 2009 blev Landstinget Sérmland det férsta landsting som erbjuder personalen méjligheten
att leasa miljébil mot bruttoavdrag pa lénen. Syftet &r att minska miljobelastningen fran de
anstélldas resor till och fran jobbet.
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Kontaktperson:

Johan Sundgyvist, Miljéchef Landstinget Sérmland
Telefon: 070-379 18 37

E-post: johan.sundqvist@dll.se

Leasing av miljébilar till kommunanstéllda inom Lilla Edets kommun

I Lilla Edets kommun erbjuder man sedan nagra ar en mgjlighet for personalen att f& bidrag vid kop
eller leasing av ny miljobil, framst i syfte att framja en satsning pa biogas. | samband med att
kommunen fick en etanoltankstation ingar nu dven andra typer av miljobilar enligt Vagverkets
miljobilsdefinition.

Exemplet har dven lyfts fram som ett gott exempel inom ramen for Uthallig kommun.
Kontaktperson:

Helena Grimm, miljéplanerare, Lilla Edets kommun

Telefon: 0520-65 96 53
E-post: helena.grimm@lillaedet.se

Atgardspotential

Med leasingcyklar eller lanecyklar till de anstallda for kortare tjansteresor samt for resor till och fran
arbetet kan energiatgdngen minskas i nagon grad. Den mest positiva sammanlagda effekten
erhalls dock sannolikt genom 6kad motion for anstallda.

For leasingbilar beror atgardspotentialen pa vilken typ av bil som inférskaffas och vilken
utgangslage man &r i. Det finns en potentiell besparing i att 6verga fran en bil som drivs med fossila
drivmedel som bensin och diesel till en bil som drivs med till exempel el eller biogas. Leasingbilar
som drivs pa alternativa drivmedel kan &ven medverka till att kommunen far tillgang till dessa
drivmedel genom produktion och/eller tankstélle inom kommunen.
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3 Transportatgarder —
kommuninvanarnas transporter

I genomsnitt reser vi svenskar cirka 4 mil per dag och i genomsnitt tar resandet
cirka 80 minuter per dag (Naturvardsverket, 2000; SIKA, 2007). Resandet utgor
darfor en stor del av var vardag, och ett byte av fardmedel kraver forandringar i
livsstilen. Enligt Naturvardsverkets rapport Svensken, bilen och miljén (2000) ar
svenskar i allménhet mer villiga att forandra sitt beteende vad galler till exempel
konsumtion av miljoanpassade varor inklusive tvatt- och diskmedel, samt att
sortera sitt avfall, &n att dra ned pa sin anvandning av bil till forman for
kollektivtrafik och cykling. De flesta undersokningar pekar ocksa pa att det
generellt sett ar svart att pAverka manniskors resvanor. Aven om en person sager
sig vara beredd att forandra till exempel sitt val av transportmedel ar det alltsa inte
sakert att man gar fran ord till handling, trots att man kanner till bilens negativa
miljopaverkan.

Kommuninvanarnas transporter star i de allra flesta fall for den storsta andelen av
energianvandningen och utslappen till luft fran transporterna inom en kommun.
En av orsakerna till detta &r att vi lever i ett glesbefolkat land med langa
reseavstand, men ocksa att personbilen anvands for majoriteten av de resor vi
foretar oss, dven de resor som &r kortare &n 1 mil.

Enligt den nationella resvaneundersékningen (SIKA, 2007) akte narmare 90 % av
befolkningen bil atminstone nagon gang i veckan. Daremot akte bara 30 % av
befolkningen med kollektiva fardmedel ndgon gang i veckan. Under en
genomsnittlig dag reste drygt 50 % med bil, knappt 15 % med kollektivtrafik och
5 % med bade kollektivtrafik och bil. Personbilen anvénds for drygt 60 % av alla
resta kilometrar, och befolkningen reste totalt fyra ganger sa langt med bil som
med kollektiva fardmedel.

3.1 Atgarder som rér kommuninvanarnas
personbilstransporter

En stor del av de atgarder som har beskrivits for kommunens egna
persontransporter kan &ven, mer eller mindre, anvéndas for att fordndra och
paverka 6vriga kommuninvanares personbilstransporter. Mojligheterna till att
paverka en stor del av befolkningen ar dock begransad. Det ar betydligt lattare att
inom kommunen forandra och paverka de transporter som ingar i den egna
verksamheten.
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3.1.1 Utbildning i sparsam kdrning

Sparsam korning i bilskolor och inom foretag &r nagot som redan idag anvénds for
att minska energianvandning och utslapp av koldioxid och luftféroreningar i
landet. Numera stélls det krav pa kunskaper om sparsam korning bade i
korkortsutbildningen och i proven for samtliga korkortsbehorigheter. Genom
utbildningen av privata handledare far dven redan utbildade forare kade
kunskaper om tekniker for att kra pa ett sparsamt satt. Regeringen har nyligen i
sin klimatproposition gett VVagverket i uppdrag att utreda hur ett system for att
stddja utbildning i sparsam korstil for privatpersoner kan utformas.

3.1.2 Bilpooler och samakningsprojekt

Vad galler bilpooler och samakning ar det atgarder som aven kan anvandas for
kommuninvanarnas transporter. De bilpoolsexempel som beskrivs ovan i avsnitt
2.7 visar just pa mojligheterna for att en bilpool ska kunna vara till nytta bade
inom den kommunala verksamheten och samtidigt finnas tillganglig for dvriga
kommuninvanare. Vagverket (2003) har uppskattat potentialen for hur manga
hushall i Sverige dar deltagande i en bilpool kan ses som lénsamt till cirka

870 000 hushall. Uppskattningen baseras pa antalet personbilar som kors mindre
an 1 200 mil per ar.

Gransen for om det lonar sig att delta i en bilpool for en privatperson brukar anges
till just 1 200 mil per ar vad galler nya bilar. Kér man mer an detta per ar och/eller
med en &ldre bil kan lénsamheten for att delta i en bilpool borja ifragaséttas.
Jamfér man med en aldre bil far man dock véga in bade miljo- och
trafiksakerhetsaspekter, dar fordelarna med en ny poolbil i sa fall 6vervéger.

Nar det galler samakning har flertalet av de projekt som hittills genomforts visat
pa stora svarigheter att uppna en synbar effekt och darfor bor inte denna typ av
atgard vara den mest prioriterade. Det finns ju aven mer fysiska forandringar som
kan gynna samakning (exempelvis pendlarparkeringar) och da kan det vara mer
effektivt for kommunen att nyttja dessa instrument.

3.1.3 Informationsinsatser och projekt for att forma bilister att stalla
bilen

Mjuka atgarder som kan paverka kommuninvanarnas personbilstransporter ar till
exempel informationskampanjer och utbildning av rescoacher som ska uppmuntra
bilister att forandra sina resvanor. Som framgar av avsnitt 3.2 nedan ar det
tveksamt hur stor effekt man kan uppna genom generella informationskampanjer.
Genom att gora informationskampanjer mer riktade och personliga nar man
daremot en storre effekt &ven om effekten blir mer lokal.

Exempel pa hur man kan arbeta med denna typ av informationsatgarder framgar
av de exempel som anges nedan.
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Inspirerande exempel — Atgarder vad galler kommuninvénarnas
personbilstransporter

Rescoachprojekt i Goteborg i syfte att fa fler kommuninvanare att stalla bilen

2006 startade Goteborgs Stads Trafikkontoret, genom sitt arbete inom Lundby Mobility Centre ett
pilotprojekt med rescoaching i syfte att férsoka forandra kommuninvénarnas resvanor bland boende
i stadsdelen Lundby. Deltagarna, ett knappt 70-tal bilister, uppmuntrades pa olika sétt att stalla
bilen minst tre dagar i veckan och istallet &ka kollektivt, cykla eller ga. Projektet foll val ut och
antalet deltagare som korde bil till arbetet varje dag minskade fran 62 % till 27 %, vilket uppskattas
ha halverat genomsnittsutslappen av koldioxid per person fran arbetsresor.

Projektet har nu konceptualiserats av Trafikkontoret och for narvarande deltar sex arbetsgivare i
syfte att fi sina anstallda att andra sina resvanor i en mer hallbar riktning. Deltagarna far personlig
coachning pa sin arbetsplats av en kollega som genomgatt coachutbildningen och de kommer
ocksa att erbjudas forelasningar och andra typer av aktiviteter och uppmuntringar for att halla
motivationen uppe.

Kontaktperson:

Anna-Karin Wikman, projektledare, Trafikkontoret Géteborgs Stad
Telefon: 031-368 25 37

E-post: anna-karin.wikman@trafikkontoret.goteborg.se

Lyckat informationssamarbete mellan Borlange kommun och Bilprovningen

Under aren 2005-2006 pagick ett samverkansprojekt mellan Borlange kommun och Bilprovningen i
Borlange i syfte att nd bilister med samhallsnyttig information gallande bland annat miljé och teknik.
Projektet var en del av Borlange kommuns arbete med att na ett mer hallbart transportsystem och
att minska utslappen av koldioxid inom kommunen. Besiktningsteknikerna, som hade genomgatt ett
ars utbildning inom omradena miljé, ekonomi, halsa, trafiksdkerhet samt ny teknik, informerade
totalt cirka 1 500 personer via bilprovningen. En mindre utvardering av projektet har visat att de
flesta besokare som nétts av informationen tycker att Bilprovningen &r en bra arena for spridning av
denna typ av samhallsnyttig information och de lardomar man har dragit av projektet visar pa
mojliga samarbetsvagar i framtiden vad galler miljofrdgor som ror transporter.

Exemplet har ven lyfts fram som gott exempel inom ramen for Uthallig kommun.

Kontaktperson:

Ake Persson, Hallbar Samhallsbyggnad, Borlange kommun
Telefon: 0243-740 95/ 070-325 30 02

E-post: ake.persson@borlange.se

Lundbys skrotbilsprojekt — med syfte att minska miljdbelastning och fradmja ett mer
miljovanligt resbeteende

Projektet "Skrota den gamla bilen och 8k kollektivt eller ga med i bilpool” var en atgéard som
genomfordes av Lundby Mobility Centre under 2003-2004 i syfte att paverka boenden i stadsdelen
Lundby i Géteborg till ett mer miljévanligt resbeteende samt att minska trangsel och
miljébelastningen av framférallt kvaveoxider i stadsdelen. Ett erbjudande gick ut till alla
fordonsagare i stadsdelen med en bil av arsmodell 1988 eller aldre dar man erbjods att vid
skrotning av sin bil f& vélja pa en ersattning med arskort i kollektivtrafiken eller ett &rs medlemskap i
en bilpool.

Projektet nadde nastan upp till det uppstéllda malet om att skrota 100 gamla bilar i stadsdelen,
totalt lyckades man skrota 91 st bilar under projektperioden. Efter projektet hade ungefar en
fijardedel av deltagarna farre bilar an tidigare och de som hade ersatt sin skrotade bil med en ny
hade kopt en av nyare arsmodell. Majoriteten av deltagarna i projektet valde ett kollektivtrafikkort
som erséttning och i de flesta fall sags ett tydligt forandrat resbeteende hos dem som deltagit i
projektet.

Vid utvérderingen av projektet ringades bland annat féljande faktorer in som betydelsefulla for att
lyckas vid liknande projekt:
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»  Oka miljpmedvetenheten fére en skrotningskampanj

=  Presentera kollektivtrafikmajligheterna i det aktuella omradet med hjalp av kartor, tidtabeller
och goda exempel

= Undersok malgruppen ordentligt

= Oka medvetenheten om den egna ekonomin géllande resor

Kontaktperson:

Anna-Karin Wikman, Trafikkontoret, Goteborgs Stad
Telefon: 031-368 25 37 / 0730-70 22 71

E-post: anna-karin.wikman@trafikkontoret.goteborg.se

Atgardspotential

Med hjalp av utbildning av kommuninvanare i sparsam koérning finns en potential att minska
bransleférbrukningen hos varje deltagare med mellan 5-15 %, &ven om det finns en stor risk for att
denna besparing avtar efter hand om man inte underhaller kunskapen.

Genom att uppmuntra kommuninvanare till att gd med i en bilpool och att samaka kan manga
vinster uppnas aven om effekten och potentialen fér dessa atgarder kan vara svar att uppskatta.
Studier har visat att en genomsnittlig deltagare i en bilpool kan minska sitt bilkérande med ungefér
en tredjedel och att en poolbil, tack vare ett mer effektivt utnyttjande jamfért med genomsnittsbilen,
kan ersétta ungefar 5 privatbilar (Vagverket, 2003). Atgardspotentialen fér samakning &r troligtvis
liten &ven om den teoretiska potentialen ar stor.

3.2 Atgarder som syftar till att framja gang- och
cykeltrafik

Eftersom majoriteten av de bilresor som utfors ar relativt korta, upp till 5 km,
finns det en stor teoretisk potential for att ersatta en del av dessa resor med cykel
och i viss man gang. Vinsten skulle framforallt visa sig i form av en friskare
befolkning genom den motion som erhalls, dven om det dven kan ha effekt pa
mojligheten att na olika miljomal i en kommun.

| Sverige cyklar man i genomsnitt 270 km per person och ar vilket ar mer &n
snittet inom EU-15" p& 190 km per person och ar (Véagverket, 2004). Drygt 17 %
av befolkningen anvander cykeln i sitt dagliga resande (EC, 2007). Endast Ungern
(18 %), Danmark (23 %) och Nederlédnderna (40 %) har en hogre andel av
befolkningen som cyklar som en del av sina dagliga resor. Vagverket (2004)
bedémer att det finns en viss potential till att 6ka andelen cykling inom det
kortvaga resandet, och det ar rimligt att anta att cykel kan vara ett alternativ till
bilen atminstone for resor upp till 10 km. Aven Kageson (2007) bedémer att
cykeln borde kunna ta nagra procentenheter fran bilarna.

3.21 Informationskampanjer

Det finns olika satt att stimulera resande med cykel och gang. Ett vanligt satt som
anvands ar att i kampanjer informera och uppmuntra befolkningen till att andra

B Till EU-15 réknas landerna Belgien, Danmark, Finland, Frankrike, Grekland, Irland, Italien, Luxemburg, Nederlanderna,
Portugal, Spanien, Storbritannien, Sverige, Tyskland och Osterrike.
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sina resvanor och paverka transportmedelsvalen. Det finns dock studier som tyder
pa att kampanjer kanske inte har sa stor effekt som man kunde 6nska. Enligt SOU
(2007) bidrar flera faktorer till att effekterna av informationskampanjer ar svara
att mata, till exempel &r det svart att isolera i vilken utstrackning en kunskaps-,
attityd- eller beteendefdérandring ar resultatet av en viss informationskampanj eller
resultatet av nagot annat. Dessutom kan det ta lang tid att uppna en attityd- eller
beteendeférandring, nagot som ytterligare forsvarar matbarheten hos effekterna av
en informationskampanj.

3.2.2 Atgéarder med viss effekt p& cyklandet

Den genomgang som VTI (2009) har gjort vad galler atgarder for att 6ka
cykelanvandningen, visar pa osakerheten for vilka atgarder som faktiskt har
betydelse. Det finns indikationer pa att atgarder som forenklar méjligheterna att
cykla (till exempel battre cykelinfrastruktur, kortare restid, battre mojlighet till att
parkera cykel och ev. duscha och byta om vid till exempel en arbetsplats) kan ha
en viss effekt pa cykelanvandandet. Majoriteten av de studier som gjorts har dock
enbart haft fokus pa atgarder som forbattrar cykelanvandningen pa olika sétt,
endast ett fatal studier har undersokt atgarder som syftar till att géra
bilanvandningen mindre attraktiv. En sddan studie som jamforde situationen i
USA och Kanada, indikerade dock att ett hogre bensinpris inte ovantat faktiskt
kan leda till en 6kad cykelanvandning.

Koucky (2008) har pa uppdrag av Véagverket sammanstallt ett arbetsmaterial for
cykelsamordnare och andra som arbetar med cykelfragor i kommuner, dér insatser
som kan oka andelen cyklister beskrivs.

Inspirerande exempel — Atgéarder som syftar till att framja gang- och
cykeltrafik

Linképing, kampanjen " Ga och cykla till skolan”

| Linkdping arbetade man under 2005 med ett projekt som syftade till att minska skjutsandet till och
fran skolan med hjalp av kampanijer och tavlingar som omfattade 18 skolor och 2 500 elever.
Eleverna fick bland annat fylla i resdagbocker for att se hur langt ut i Europa klassens gang- och
cykelresor till och fran skolan tog dem samt hur mycket koldioxid som sparades. Projektet
kommunicerades i tidningen OstgdtaCorrespondenten och namndes dessutom i radio och TV vilket
gjorde att kampanjen fick stor uppméarksamhet. Effekten av projektet blev att bilskjutsandet
minskade med 40 % bland de 15 % som normalt skjutsade sina barn till de utvalda skolorna.

Kontaktperson:

Per-Erik Hahn, Cykelsamordnare, Linkdpings kommun
Telefon: 013-20 88 97

E-post: per-erik.hahn@Ilinkoping.se

Motala — Arets cykelframjarstad 2009

Motala kommun mottog under 2009 Cykelframjandets pris Arets Cykelframjarstad med

motiveringen att de "pa ett kreativt och uppfinningsrikt sétt tagit sig an fragan om att ge fler av

invanarna mojlighet att anvanda cykeln”. Sarskilt betonades fyra insatser som kommunen verkat

for:

= Man har slutit avtal med Vagverket Region Syddst om miljévanligare transporter dar dkat
cyklande ar en av punkterna
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*= Man har i sina kampanijer for att 6ka cykelpendlingen till och fran arbetsplatserna tagit hjalp av
okonventionella metoder, bland annat har teater anvants for att i sketchform vacka nya tankar
om resvanor hos deltagarna

= Man har insett att det ar viktigt att ge barn cykelkunskap inom ramen for arbetet att uppmuntra
till cykling till skolan och man har darfor gett eleverna i arskurs 4 mgjlighet att ta ett
cykelkorkort

= Man har genom samarbete med Véagverket sett till att det ordnas utrymme for cykling vid
ombyggnad av riksvagar till motesseparerade 2+1 vagar med vajerracken, ndgot som ar till
gagn for bade langpendlare, cykelturister och traningscyklister

Kontaktperson:

Fredrik Nilson, bitradande gatuchef, Motala kommun
Telefon: 0141-22 51 07

E-post: fredrik.nilson@motala.se

Atgéardspotential

Potentialen for denna typ av atgarder ar generellt svar att uppskatta. Effekten av kampanijer for att
forsoka andra folks beteende ar ofta osaker och svartolkad och den stérsta nyttan av atgarder som
syftar till att 6ka manniskors anvandande av cykel och gang kanske i forsta hand ligger i den
halsoeffekt som uppnas. Om alla resor med bil under 5 km inom en kommun ersattes med denna
typ av fardmedel skulle dock en synlig, om &n inte s betydande, effekt pa det totala trafikarbetet
liksom energianvandandet inom en kommun kunna erhallas.

Eftersom det framforallt &r bilresor under 5 km i stadstrafik som kan tinkas ersattas av resor med
cykel och eller gang ar effekten av atgarden dessutom speciellt positiv vad géller utslapp av
halsoskadliga luftféroreningar. Utslépp av luftféroreningar ar som stérst hos fordon som kor korta
strackor eftersom katalysatorn da inte hinner na maximal effekt.

Enligt Vagverket (2004) uppges atgardskostnaden for infrastrukturprojekt kopplad till cykel vad
galler koldioxidutslapp till cirka 7 kr/kg CO,, medan kostnaden fér information och marknadsforing
uppges vara betydligt lagre. Vinnova (2008) ger en annan bild och uppskattar atgardskostnaden
vad galler koldioxidutslapp for informationsinsatser i syfte att 6ka cykling till cirka 16 kr/kg CO,.

3.3 Atgarder som syftar till att framja
kollektivtrafikresande

Sett over lang tid har kollektivtrafikens andel av det totala antalet resta
personkilometer minskat kraftigt. Fran att ha utgjort cirka halften av
persontrafikarbetet under 1950-talet till en niva pa mellan 10-20 % de senaste
artiondena (Transek, 2006). Den framsta orsaken ar en okad levnadsstandard hos
befolkningen samt personbilens 6kade betydelse. De senaste tio aren har antalet
resor med kollektivtrafik 6kat med néstan 10 % (Transek, 2006), i vissa delar av
landet med sa mycket som 15-20 % arligen (SIKA, 2009a). Sett till det totala
persontrafikarbetet har dock kollektivtrafikens andel legat pa i stort sett samma
niva sedan 1970 (Transek, 2006; SIKA, 2008).

Av naturliga orsaker ar kollektivtrafikandelen hogre i befolkningstata omraden an
i mindre tata omraden. Kollektivtrafikresor ar vanligast i Stockholmsregionen, dar
kollektivtrafikandelen utgor 25 % av det totala antalet resor, i dvriga regioner
varierar det mellan 5 och 9 % (VVagverket, 2004). Vad géller andelen arbetsresor
som sker med Kkollektivtrafik, r andelen storst i storstaderna (Stockholm,
Goteborg och Malmd). Dar sker 6ver 30 % av arbetsresorna med kollektivtrafik
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(SIKA, 2007). | forortskommuner &r motsvarande andel 26 %, medan andelen i
ovriga kommuner inte dverstiger 10 %. Enligt det nationella genomsnittet sker 14
% av arbetsresorna med kollektivtrafik och lite drygt 60 % med personbil. |
glesbygdskommuner och pendlingskommuner sker cirka 75 % av alla arbetsresor
med bil.

| en europeisk gallup-undersdkning angaende attityder géllande transporter bland
invanare i EU:s medlemslander (EC, 2007) ansag 29 % av de tillfragade, som
forst och framst anvander bilen som fardmedel, att battre tidtabeller, vad géller
regelbundenhet och tillgang under dygnet, skulle kunna fa dem att vélja
kollektivtrafiken framfor bilen. Nastan lika manga, 28 % ansag att battre
forbindelser var nagot som skulle kunna fa dem att vélja bort bilen framfor
kollektivtrafiken. Over en femtedel (22 %) av de tillfragade svarade dock att de
inte skulle komma att foérandra sitt beteende oavsett vilka forandringar som gors i
kollektivtrafiksystemet. Sverige lag ratt sa nara genomsnittet i EU i alla dessa
fragor.

Enligt Vagverket (2008c) visar manga undersokningar att det finns en stor
teoretisk potential for att fa en hel del privatbilister att helt eller delvis flytta dver
sitt resande till kollektivtrafik utan stora atgarder i systemet. Framst galler detta i
staderna och langs storre strak mellan stader. Fragan ar huruvida ett bra
kollektivtrafiksystem verkligen far manniskor att dndra sitt fardval. Som framgatt
ovan tyder de flesta undersokningar pa att det ar svart att fa manniskor att andra
sitt beteende trots vetskap om olika transportmedels miljépaverkan. Darfor kan
det vara viktigt att anvanda kollektivtrafikframjande atgarder som samtidigt har en
negativ inverkan pa bilanvandandet. Exempel pa detta kan vara signalprioritering,
kollektivtrafikkorfalt och restriktiva parkeringspolicies.

Det kan dven vara viktigt att se till atgarder som syftar till att integrera cykeln och
personbilen som en del i den kollektiva resan istéllet for att se fardmedlen som
helt konkurrerande med varandra (se vidare under avsnitt 4.2).

Inspirerande exempel — Atgarder som syftar till att framja
kollektivtrafikresande

Testresenarer inom kollektivtrafiken, Lund

Sedan 2001 drivs ett projekt i Lund inom ramen for LundaMaTs i syfte att fa inbitna bilister att i
storre utstrackning valja kollektivtrafiken framfor bilen. Projektet ar ett samarbete mellan
Skanetrafiken och Lunds kommun och har som malséattning att minst 50 % av deltagarna skall
fortsatta att aka kollektivt direkt efter projektperiodens slut. Antagna testresenarer tilldelas ett
manadskort pa kollektivtrafiken i utbyte mot att de fyller i ett antal enkéater under testperioden samt
en uppféljningsenkat efter ett r. Sedan starten 2001 har mer an 750 personer deltagit som
testresendarer i projektet och efter ett ar fortsatter 43 % att &ka kollektivt, vilket visar att projektet har
haft synbara effekter hos de deltagande vad galler férandrat resbeteende. Under 2007 och 2008
genomfordes ett forskningssamarbete med Karlstads universitet dar forskargruppen understkte
psykologiska mekanismer i vanebilistens fardmedelsval.
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Kontaktperson:

Yiva S Aqvist, projekiledare, Tekniska férvaltningen, Lunds kommun
Telefon: 046-35 69 84

E-post: ylva.aqvist@lund.se

Luled kommun har Sveriges mest nojda kollektivtrafikresenarer

For femte aret i rad toppar Luled lokaltrafik (LLT) den nationella undersékningen Kollektivtrafik-
barometern som léns- och lokaltrafikens branschorganisation Svensk Kollektivtrafik genomfor varje
ar. Den framsta framgangsfaktorn &r att LLT later resenarernas énskemal styra de forandringar
som genomfdrs. | arbetet med att sprida kunskap om busstrafiken, dess fordelar och relevans ar
LLT:s personal en mycket viktig resurs, och ambitionen ar att kontinuerligt kompetensutveckla
personalen framférallt vad géller kundbemétande.

LLT har en resandegaranti dar man lovar att svara pa alla synpunkter inom tva dagar, nagot som
halls till 98 %. Inkommande kundsynpunkter loggas och féljs ldpande upp av driftavdelningen. En
till tvd ganger per ar har LLT 6ppet hus dar man bjuder pa kaffe och lyssnar av kundernas
synpunkter. Infér en ny tidtabellperiod traffar dessutom marknadsavdelningen och trafikplaneringen
representanter for stora arbetsplatser i Lulea.

Resultatet fran den senaste Kollektivtrafikbarometern visade att hela 86 % var néjda med LLT
(andel av de tillfrigade resendrerna som har gett betyget 4 eller 5 pa skalan 1-5). Riksgenomsnittet
for andelen nojda resenéarer ligger sedan 2001 kring 55-60 %.

Kontaktperson:

Gun Soderberg, marknadschef, Luled Lokaltrafik
Telefon: 0920-45 55 10

E-post: gun.soderberg@lIit.lulea.se

Atgardspotential

Potentialen for kollektivtrafikframjande atgarder varierar naturligtvis beroende pa ursprungliga
forutsattningar och vilka mal man syftar till att nd, men dven generellt sett bedéms denna typ av
atgarder vara svara att bedoma effekten av. Okat resande i kollektivtrafiken innebéar dock att
energiatgangen samt utslappen av koldioxid och luftféroreningar per personkilometer minskar
(under forutsattning att man har en relativt stor fyllnadsgrad inom kollektivtrafiken) samtidigt som
andelen personbilsresor minskar vilket ger effekter pa det totala trafikarbetet. Om den andel av
befolkningen som idag cyklar gar over till kollektivtrafiken blir effekten istéllet negativ.

Véagverket (2004) uppger atgardskostnaden vad galler koldioxidutslapp for infrastrukturprojekt
kopplat till kollektivtrafik till cirka 12 kr/kg CO», medan kostnaden fér information och
marknadsféring uppges vara betydligt Iagre. Vinnovas (2008) uppskattning géllande
atgardskostnaden for informationsinsatser for cykling pa 16 kr/kg CO, tyder dock pa att kostnaden
for informationskampanier i syfte att fa fler att vélja kollektivtrafiken kan vara hogre.

3.4 Samarbete med néaringsliv i syfte att astadkomma
forandringar vad galler transportsystemet

Det lokala naringslivet i en kommun har naturligtvis en stor inverkan pa de
transporter som utfors inom en kommun, dels genom de transporter som hor till
verksamheten men dven genom rollen som arbetsgivare och den mojlighet till
paverkan pa de kommuninvanare som detta medfor. En kommun har darfor
mycket att vinna pa att samarbeta med foretag och privata arbetsgivare inom
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kommunen eller genom samarbete éver kommun- och regiongranser. Det finns ett
flertal exempel pd kommuner som arbetar pa detta sétt i syfte att paverka
transporterna inom kommunen i en mer hallbar riktning. Tva av dem redovisas
nedan

Inspirerande exempel — Samarbete med naringslivet i syfte att astadkomma
forandringar vad galler transportsystemet

Orebro kommun - Effektivare resor och transporter i féretag och organisationer

| Orebro kommun bedrivs under 2008-2011 projektet "Effektivare resor och transporter i féretag och
organisationer” med stod fran Naturvardsverket (KLIMP) och en rad regionala aktorer. Syftet ar att
stora aktorer ska upptéacka vinsterna av att effektivisera sitt resande och minska
klimatbelastningen. Arbetssattet bygger pa dialog, samverkan och erfarenhetsutbyte och att féra
samman aktorer som star infor likartade utmaningar. Nagra foretag har redan genomfort
utbildningar i sparsam kérning och/eller bytt delar av sin fordonsflotta. Flera féretag och
organisationer inom projektet genomfor kartlaggningar och tar fram policydokument, vilket kommer
att resultera i &tgarder som kan bidra till att minska utslappen av koldioxid.

Potentialen beror pd kommunens storlek, i Orebro kommun bedéms effekten till minst 6 000 ton
koldioxid per ar, utver effekten av nationella styrmedel, fram till 2020. Arbetsséttet bedéms vara ett
mycket kostnadseffektivt satt att minska utsldppen och samtidigt starka det lokala naringslivet.

Kontaktperson:

Per Elvingson, Klimatstrateg — hallbara transporter, Orebro kommun
Telefon: 019-21 17 92

E-post: per.elvingson@orebro.se

Vasterads klimatutmaning — ett samarbete inom naringslivet for att bland annat underlatta
introduktionen av elbilar och laddhybrider

Vasteras klimatutmaning syftar till att skapa ett gemensamt fungerande forum for organisationer
och foretag i kommunen som tillsammans kan utveckla sitt miljdarbete. Det forsta projektet inom
Klimatutmaningen fokuserar pa elbilar och laddhybrider och undersoker forutséttningarna for
elbilsetablering i Vasteras.

Kontaktperson:

Theresa D’Errico, miljgstrateg, Vasteras Stad
Telefon: 021-39 28 35

E-post: theresa.derrico@vasteras.se

Atgardspotential

Potentialen for projekt som syftar till att fa till stand samarbete mellan kommunen och néringsliv vad
galler transportatgarder ar betydande men varierar beroende pa vilka mal och atgarder som valjs.

Vagverket (2004) uppger kostnaden vad géller koldioxidutslapp for atgarder som synliggor
naringslivets transporter till cirka 0,5 kr/kg CO..

40




4 Samhallsplanering som verktyg for
utvecklingen mot mer hallbara
transporter

Tatorternas och stddernas utformning och bebyggelsestruktur har en stor inverkan
pa transportbehovet, och darmed energiférbrukningen fran transportsektorn (Kahn
Ribeiro et al., 2007; Naturvardsverket, 2005). Generellt gynnas biltrafik av en gles
bebyggelsestruktur, ett hierarkiskt och kapacitetsstarkt trafikledssystem samt ett
stort utbud av parkeringsplatser till lagt pris (Naturvardsverket, 2005). Genom att
utforma bebyggelsen pa ett sitt som motverkar dessa faktorer samtidigt som man
gynnar andra transportslag kan man bidra till en utveckling mot mer hallbara
transporter.

Fortatning av staden &r idag en uttalad stadsbyggnadsstrategi, dér redan bebyggda
omraden ska ateranvandas och kompletteras i syfte att utforma hallbara och
funktionsblandade tétorter (Boverket, 2004). Pa grund av tidigare
stadsbyggnadsprinciper, 6kad bostadsyta och personbilens platskrav, dels vad
géller transportmdjligheten, dels vad géller platskravande parkeringar, har det
dock under de senaste femtio aren skett en tydlig utglesning av tatorterna
(Boverket, 2004).

Manniskor har kunnat bosatta sig pa allt langre avstand fran sina arbetsplatser
eftersom transporttiden med bil anda inte 6kat namnvart. Aven andra faktorer som
exempelvis att man gatt ifran narhetsprincipen inom skolan har 6kat de faktiska
avstanden i kommunerna (Naturvardsverket, 2005). Aven avstanden mellan
manniskors bostader och livsmedelsbutiker samt olika samhallstjanster har
gradvis Okat de senaste decennierna. Studier visar att antalet livsmedelbutiker
successivt har minskat mellan 1980 och 2004, vilket har lett till att andelen
tatortsinvanare som har 400 meter eller mindre till narmaste livsmedelsbutik
minskat samtidigt som medelavstandet har 6kat (Boverket, 2005).

Som framgar ar samhéllsplanering ett viktigt omrade att arbeta med nar det galler
att pa sikt kunna astadkomma en utveckling mot ett mer hallbart transportsystem.
Att satsa pa kollektivtrafik och framja gang- och cykeltrafik genom att 6ka
tillgdngligheten och bygga ut vagnatet for respektive transportsétt ar andra
atgarder som kommunen kan arbeta med pa samhallsplaneringsniva.
Pendlingsparkeringar som gynnar samakning och kollektivtrafik liksom satsning
pa produktion av och infrastruktur for alternativa drivmedel &r ytterligare atgarder
som kan paverka utvecklingen mot mer hallbara transporter.
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Ytterligare information rérande hallbar samhallsplanering

Det har genomforts en rad projekt som tar upp hallbar samhallsplanering i ett
vidare och mer uttbmmande sammanhang &n denna rapport. Bland nagra av dessa
projekt och tillhgrande rapporter kan ndmnas:

« Projektet Trafik for en attraktivare stad (TRAST)'* som Vagverket, Boverket
och Banverket har drivit tillsammans med Sveriges kommuner och Landsting,
se till exempel TRAST (2005), TRAST (2007a) och TRAST (2007b).

« Den goda staden® &r det sammanhallande namnet for flertalet projekt som
Végverket bedriver inom omradet hallbar samhallsplanering, se till exempel
Végverket (2006c), Vagverket (2007¢) och Vagverket (2008d).

« Lunds kommun har i projektet LundaMaTs®® bedrivit ett mycket
framatsyftande och aktivt arbete med hallbar samhéllsplanering dar en hel del
information finns att hdmta, se t.ex. Trivector (2005). Se dven Lunds kommuns
skrift "Handbok i bilsnl samhallsplanering”’.

« EU bedriver projektet EPOMM (European Platform on Mobility
Management)® som mynnat ut i flertalet verktyg fér Mobility Management,
bland annat verktyget Max Lupo som forsoker visa hur Mobility Management
kan integreras i den fysiska planeringen.

4.1 Bebyggelsestruktur och samhallsplanering

Enligt Naturvardsverket (2005) visar de flesta studier pa ett tydligt samband
mellan stéders tathet och energikonsumtionen inom transportsektorn. Generellt
brukar man framhalla vikten av att man i samhallsplaneringen ser till att halla
ihop bostader, arbetsplatser och servicefunktioner. Nya bebyggelseomraden bor
lokaliseras sa att befintliga kollektivtrafiknat kan utnyttjas eller forlangas pa ett sa
effektivt satt som mojligt. Det dr ocksa viktigt att fordela serviceutbudet inom
kommunen och se till att tillgangen pa narservice ar god, med avstand till dessa
malpunkter pa gang- och cykelavstand for s manga som mojligt av kommunens
invanare.

Trots en statlig policy i Sverige sedan 1960-talet om att den fysiska planeringen
ska verka for att det totala transportbehovet ska minska samtidigt som
kollektivtrafikresande mojliggors och gang- och cykeltrafik framjas, har

1 www20.vv.se/vag_traf/vgu-trast/trast/index.htm

%5 http://www.vv.se/Startsida-foretag/vagar/Planering/Vagplanering-och-projektering/Vag--amp-gatuutformning/Den-goda-
staden/

18 http://www.lund.se/templates/Page 26943.aspx, http://www.lund.se/templates/Page 26937.aspx
7 http://www.lund.se/templates/Page_ 31991.aspx

18 www.epomm.org
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transporterna med motorfordon hela tiden 6kat (Naturvardsverket, 2005). En av
orsakerna till detta kan enligt Naturvardsverket (2005) hittas i bristande
samordning mellan beslutsnivaer och mellan sektorer, men dven mer eller mindre
uttalade intresse- och malkonflikter samt bristande kunskap om vitala samband
liksom avsaknaden av modeller for att hantera dessa. Trivector (2004) menar att
det finns ett utbrett behov bland kommuner att lyfta arbetet med trafik och
hallbarhet till en mer strategisk niva, som till exempel kommunstyrelsen.

SIKA (2001b) har urskiljt en rad framgangsfaktorer i ett antal undersokta stader i
Europa och USA vad galler att fa till stand ett fungerande planeringssystem nar
det géller transporter.

« Tydliga roller och en tydlig ansvarsférdelning. Enligt studien tycks det
underlatta om flera planeringsnivaer sammanfaller och om samma myndighet
ansvarar for bade planering av markanvandning och transporter.

o Gemensam problembild. Det krévs en gemensam bild av vad trafikproblemen
beror pa, det racker inte att komma 6verens om att problemen finns. Ju stérre
problemen &r desto béttre forutsattningar verkar det finnas att komma fram till
gemensamma strategier och I6sningar.

« Forankrade mal och strategier. De mal och strategier som tas fram maste
forankras hos saval medaktorer som hos medborgare och naringsliv, och detta
maste fa ta tid.

. Statlig medverkan. For att sakerstélla finansiering och tillhandahalla
lagstiftning, nationella mal och strategier, kunskap, metoder och verktyg ar
statens medverkan viktig.

Inspirerande exempel — Bebyggelsestruktur och samhallsplanering

LundaMaTs — Lunds kommuns arbete for ett mer miljdanpassat transportsystem

Lunds kommun har sedan slutet av 1990-talet arbetat med att skapa ett mer miljdanpassat
transportsystem genom det s kallade LundaMaTs-projektet. Genom sitt arbete med detta har
kommunen fatt stor nationell och internationell uppmarksamhet. Inom projektet arbetar man med
savél beteendepaverkande som fysiska atgarder. Bland annat har man satsat mycket pa att
forbattra cykelvagnatet, skapa fler cykelparkeringar, bygga upp kollektivtrafikstraket LundalLanken,
arbeta med att framja elevers majlighet att g& och cykla till skolan genom att exempelvis skapa mer
trafiksékra skolvagar.

Inom reformomrédet samhallsplanering har man tagit fram en handbok i bilsnal
samhallsplanering som sedan implementerats i det kommunala planarbetet.

Beteendepaverkan ingar ocksd som en del av LundaMaTs och dar har man bland annat arbetat
med testresendarer, bilpooler, miljéfordon, sparsam kérning och samékning. Vidare arbetar man
med att 6ka andelen miljéfordon samt forbattra infrastrukturen for alternativa drivmedel inom
kommunen.

Sedan 2006 har man dessutom vidgat LundaMaTs till att omfatta hela hallbarhetsbegreppet vilket
inbegriper att kommunen ska arbeta for social, miljoméassig och ekonomisk hallbarhet. De
utvarderingar som har gjorts av projektet har visat att majoriteten av lundaborna uppskattar arbetet
med LundaMaTs och att drygt 20 % av kommuninvanarna pa nagot satt har andrat sitt resande i en
mer miljévanlig riktning.
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Kontaktpersoner:

Goran Eriksson, Teknisk chef, Tekniska Férvaltningen
Telefon: 046-35 52 25

E-post: goran.eriksson@lund.se

Hakan Lockby, Gatuchef, Tekniska Forvaltningen
Telefon: 046-35 52 38
E-post: hakan.lockby@Ilund.se

I Hammarby Sjéstad ar bilanvandandet mindre &n i jamforbara stadsdelar i Stockholm

Malet med Hammarby Sjdstad var att visa pa hur man kunde minska den totala miljobelastningen
frn ett bostadsomrade och projektet har arbetat med att demonstrera ny teknik inom bade hallbart
byggande och hallbart boende. Projektet, som har ront internationell uppmarksamhet, har visat hur
en stadsdel kan byggas med vasentligt lagre miljopaverkan an vad som ar vanligt for nybyggda
stadsdelar.

Vad galler transportatgarder satsade man pa snabba och attraktiva kollektivtrafiklosningar
tilsammans med bilpool och vackra cykelstrék, och i jamférelse med andra jamforbara stadsdelar i
Stockholm har det visat sig att bilanvandandet i Hammarby Sjostad ar 40 % lagre.

Kontaktperson:

Erik Freudenthal, GlashusETT, Hammarby Sjéstad
Telefon: 08-522 137 00/ 073-914 37 00

E-post: glashusett@hammarbysjostad.se

Atgardspotential

Nagon generell potential fér denna typ av atgarder ar svar att uppskatta. Den beror starkt av
ursprungliga forutsattningar och hur det nya systemet ser ut. Dessutom tar denna typ av atgarder
l&ng tid att genomfora varfor effekten drojer.

Utvarderingen av projektet Hammarby Sjostad visar dock pa en betydande potential nar det galler
bilanvdndande, som &r mérkbart lagre an i andra jamforelsebara stadsdelar i Stockholm. Det ar
dock svart att bedéma vilka atgarder det &r som har bidragit till detta resultat.

Vagverket (2004) uppger en kostnad vad géller koldioxidutslapp for atgarder som syftar till att
uppna en transportsnal bebyggelsestruktur och en hallbar planering av transportsektorn till cirka 10
kr/kg CO..

4.2 Satsningar inom kollektivtrafik

Att tillhandahalla en effektiv och kostnadsmassigt attraktiv kollektivtrafik kan
vara ett satt att fa fler kommuninvanare att valja att resa med kollektiva fardmedel
framfor personbilen. | december 2008 lamnades ett forslag till ett nationellt
handlingsprogram for hur kollektivtrafiken ska utvecklas (VVagverket, 2008c).
Syftet ar att 0ka kollektivtrafikens andel av transporterna och programmet
innehaller en rad atgarder for att uppna detta. Nagra av de prioriterade omradena
ar samordning av system for information, bokning och biljetthantering, forbattra
bytespunkter, 6ka tillgangligheten for funktionshindrade samt kollektivtrafik i
gles- och landsbygd.

Generellt gynnas kollektivtrafik av en hog bebyggelsetathet och en utformning av
bebyggelse sa att, nar det galler till exempel busstrafiken, trafiknatet far minsta

44




mojliga linjelangd per invanare (vid ett givet avstand). Ytterligare faktorer som
gynnar kollektivtrafiken ar att tyngre malpunkter som den centrala staden, sjukhus
och storre arbetsplatser ar lokaliserade i relation till linjen&tet samt att man har en
balans vad géller resenarer i bada riktningar pa linjerna.

Svensk kollektivtrafik (SLTF, 2009) har satt upp ett mal om att all trafik i Sverige
med buss och icke eldrivna tag ar 2012 till 40 % av antalet fordonskilometer ska
utforas med fornybara branslen, och 90 % ar 2020. Genom att stalla om
bussparken inom kollektivtrafiken for drift med alternativa drivmedel finns vissa
mojligheter till att sdnka utslappen av koldioxid. Generellt kan man dock séga att
en hog beldggningsgrad ar det mest effektiva séttet att forbattra kollektivtrafiken
ur koldioxidsynpunkt. Ar syftet att astadkomma och stimulera en snabbare
introduktion av nya tekniker och alternativa drivmedel kan denna typ av atgard
dock ha stor betydelse.

Som namnts ovan ar det viktigt att kollektivtrafik och cykel, men dven i viss man
bilen, maste ses som komplement till varandra for att uppmuntra manniskor till att
valja andra fardsatt an enbart bilen. Genom att placera cykel- och bilparkeringar i
narheten av stora knutpunkter for kollektivtrafiken uppmuntrar man till ett resande
som kombinerar flera transportslag, nagot som skulle minska bilens totala andel
av resandet. | Nederlanderna dar man har arbetat mycket med att uppmuntra till
bade cyklande och kollektivtrafikresande, tar mellan 20-40 % av alla
kollektivtrafikresenarer cykeln till storre hallplatser/stationer.

Genom att dven tillata resenarer att ta med cykeln ombord pa bussar, pendeltag
och sparvagnar uppmuntrar man transportalternativ som kombinerar olika
transportsétt, vilket framjar transporter med bade kollektivtrafik och cykel. Pa
EU-niva anges kombinationer av olika transportsatt som en av de viktigaste
I6sningarna pa problemen inom transportsektorn idag, och man vill dérfor
stimulera denna typ av transportval.

Inspirerande exempel — Kollektivtrafik

Jonkdping, bussen kommer forst

I J6nkoping har man under de senaste tio aren pa ett nydanande satt satsat pa att ta ett
helhetsgrepp pa trafiksituationen, genom att foérandra trafikmiljon och prioritera busstrafiken. Utifran
devisen "Tank sparvagn — kor buss” har man poangterat betydelsen av att bussen ska kunna ta sig
fram Gverallt, vilket bland annat har lett till signalprioritering for bussar samt att bussar i rondeller far
kora rakt fram. Man har dven satsat pa en utbyggnad av stomlinjenatet, byggt planskilda
korsningar19 samt satsat pa fler och forbattrade hallplatser. Utdver detta har man arbetat med att
forsoka paverka och forandra allméanhetens attityder till resande.

' Dessa planskilda korsningar, dar dven viss biltrafik &r tillaten, har tillkommit for att underlatta for busstrafiken.
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Utvarderingar av projektet har visat att bussen har blivit ett sjalvklart resval i Jonkdpings stadsmiljo.
Idag sker cirka 60 % av resorna i tatortstrafiken pa nagon av stomlinjerna och antalet bussresor har
Okat med 20 %.

Kontaktperson:

Jan Peter Petersson, Jonkopings lanstrafik
Telefon: 036-39 55 10

E-post: jpp@ijlt.se

Atgardspotential

Potentialen for kollektivtrafikframjande atgarder varierar vida beroende pa de forutsattningar som
finns i kommunen samt vilka mal man syftar till att n& och generellt sett bedoms denna typ av
atgarder vara svara att bedéma effekten av. Okat resande i kollektivtrafiken innebar dock att
energiatgdngen samt utslappen av koldioxid och luftfororeningar per personkilometer minskar
samtidigt som andelen personbilsresor minskar vilket ger effekter pa det totala trafikarbetet. Detta
under forutsattning att kollektivtrafiken nar en relativt stor fylinadsgrad. Om den andel av
befolkningen som idag cyklar gar over till kollektivtrafiken blir effekten istéllet negativ.

Vagverket (2004) uppger atgardskostnaden vad galler koldioxidutslapp for infrastrukturprojekt
kopplat till kollektivtrafik till cirka 12 kr/kg CO,. Vinnova (2008) uppskattar atgardskostnaden om
man vill byta ut tunga dieseldrivna fordon till gasfordon till cirka 0,4 kr/kg CO».

4.3 Styrmedel

Parkeringsatgarder, trangselavgifter, miljézoner, hastighetsbegransningar och
miljobilspremier ar nagra exempel pa effektiva styrmedel och ekonomiska
incitament som kommuner har storre eller mindre radighet att anvanda for att
paverka godsfléden och begréansa trafiken. Generellt sett ar lagar och regler
mycket effektiva styrmedel, och kan i vissa fall generera en inkomst for
kommunen till exempel nér det galler parkeringsavgifter och trangselavgifter.

4.3.1 Parkeringsatgarder

Tillgangen till parkeringsplatser vid arbetsplatsen ar en mycket viktig faktor nar
det géller om personer véljer att ta bilen till jobbet eller ej. Att arbeta med olika
typer av parkeringsatgarder ar darfor ett effektivt satt att paverka
personbilstrafiken till och fran arbetsplatsen. Antalet tillgangliga parkeringsplatser
och placering av infartsparkeringar men &ven parkeringsavgifternas storlek &ar
exempel pa olika typer av parkeringsatgarder som kan ha en positiv effekt vad
galler att minska personbilstrafiken till och fran en arbetsplats eller till och fran en
stadskarna.

Atgarderna kan bidra till att 6ka andelen kollektivtrafikresor samt resor med cykel
eller gang. Effekten av atgarden beror darfor pa vilka majligheter kommunen har
att erbjuda andra fardmedelsmdjligheter och/eller en kompakt stadskarna.

Avgiftsfri parkering for dgare till miljéfordon ar en annan parkeringsatgard dar

effekten ar mindre entydig. Atgarden ger ett visst stod till miljéfordonsagare och
kan darfor i viss man uppmuntra kommuninvanare till att képa mer miljovanliga
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personbilar. Atgarden minskar sa klart inte personbilsanvéndandet i stort vilket
man bor tanka pa vid inforande av denna forman, sarskilt om det finns god
tillgang pa kollektivtrafik och cykelvagar i omradet.

4.3.2 Trangselavgifter

Inforandet av trangselavgifter i till exempel London, Oslo och Stockholm har
visat sig vara ett effektivt satt att minska trafikflodet inne i en stad med
resulterande minskning av koldioxidutslapp, luftféroreningar samt minskat
trafikbuller. Denna atgérd ar dock troligtvis mest lampad for kommuner med stora
tatorter och ett utbyggt kollektivtrafiksystem.

4.3.3 Miljozoner

Miljozoner ar en atgard som syftar till att minska utslappen av luftféroreningar
inom en stadskarna och den har troligtvis liten effekt nar det géller reducering av
det totala trafikarbetet i en kommun. | stora tatorter dar luftkvaliteten utgor ett
problem for kommuninvanarna kan atgarden ha en viss betydelse, &ven om
atgarden successivt kommer att spela ut sin roll da &ldre lastbilar utan avgaskrav
forsvinner ur fordonsparken. Atgarden hade storre effekt nar den inférdes under
1990-talet da lastbilarna slappte ut betydligt mer skadliga luftféroreningar an idag.

Transportstyrelsen har fatt i uppdrag att utreda mojligheten for kommuner att
infora miljozoner for andra fordonstyper som till exempel personbilar eller
arbetsmaskiner. Uppdraget som ska redovisas till Regeringskansliet senast den 15
maj 2010 forvantas ge svar pa om miljézoner for andra fordonstyper &n tunga
fordon kan vara ett verksamt och tillampbart medel for att minska utslapp av
luftfororeningar och buller i svenska tétorter?.

4.3.4 Hastighetsbegransningar

Att sdnka hastigheten pa vissa vagavsnitt kan ocksa ha en viss potential vad géller
att spara energi eftersom det finns en tydlig koppling mellan bransleférbrukning
och hastighet for samtliga fordonstyper. FOr personbilar ar bransleférbrukningen
som lagst vid konstant fart mellan 50 och 80 kilometer per timme, och den okar
med 9-13 % da hastigheten okar fran 70 till 90 kilometer per timme (Vagverket,
2004). Motsvarande 6kning for tunga fordon ligger pa mellan 22-26 %.

Enligt Vagverket (2008e) kan det ocksa finnas vinster i att begransa hastigheter
aven under 50 kilometer i timmen. Detta galler till exempel for lokalgator i
centrum med relativt mycket stopp och hastighetsvariationer, dar studier visar att
utslappen ar som lagst vid en hastighet pa 30 kilometer i timmen eller till och med
vid lagre hastigheter. Med utvecklingen av motorer som till exempel
hybridmotorer, som har en hdgre verkningsgrad &n dagens férbranningsmotorer,
flyttas ocksa den nedre gransen dar ytterligare bransleforbrukningsminskningar &r
mojliga till under 50 kilometer i timmen.

% http://www.regeringen.se/sh/d/119/a/134018, hamtad den 30 november 2009.
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Hastighetssankningar har aven en bullerddmpande effekt. Enligt Kégeson (2007)
kan en sankning med 10 kilometer i timmen fran hastighetsnivaer mellan 30-60
kilometer i timmen leda till 2-4 dB(A) lagre bullerniva.

Hastighet ar dock inte bara en fraga for fordonens specifika forbrukning och
utslapp per kilometer utan dven en fraga om stadsutveckling. Vilken hastighet
som rader pa vagarna paverkar balansen mellan bil och kollektivtrafik. Vid lagre
hastighetsgrénser for personbilar okar till exempel kollektivtrafikens och cykelns
relativa attraktivitet i fornallande till bilen (Véagverket, 2008e; Vagverket, 2009b).

4.3.5 Miljobilspremier

Miljobilspremier kan vara ett annat sétt for en kommun att styra transportsystemet
i en mer hallbar riktning, &ven om denna typ av atgard endast framjar introduktion
av nya tekniker och alternativa drivmedel.

4.3.6 Dubbdacksforbud

Hoga halter av slitagepartiklar i luften ar ett stort problem i manga svenska
tatorter. En stor del av dessa partiklar harror fran det slitage pa vagbelaggningen
som orsakas av personbilar med dubbdéck. Genom att begransa anvéndningen av
dubbdick kan partikelhalterna minskas. Aven minskade hastigheter paverkar
mangden slitagepartiklar som uppkommer. Sedan den 15 november 2009 har
kommuner majlighet att forbjuda trafik med fordon som har dubbdack pa vissa
végar eller vagstrackor™. Minskad dubbdécksanvandning leder ocks till lagre
bullernivaer.

4.3.7 Vagtrafikledning genom ITS

Viagtrafikledning genom 1TS-teknik? &r ytterligare ett satt for en kommun att i
viss man paverka bransleférbrukningen och darmed utslappen av koldioxid och
luftfororeningar fran transporter. Exempel pa atgarder som kan ha effekt ar
optimering av trafiksignaler samt att med hjélp av trafikantinformation leda om
trafiken i samband med stdrningar i vagnatet (Movea, 2009).

Inspirerande exempel — Styrmedel

Parkeringsstyrning vid centralsjukhuset i Karlstad (CSK)

Nar parkeringsplatserna vid centralsjukhuset i Karlstad inte réckte till vare sig for de cirka 3 000
anstallda eller for alla besdkare valde man att istallet for att bygga ett parkeringshus att satsa pa att
minska andelen bilresor till sjukhuset. Projektet, fran beslut till utvardering, pagick mellan augusti
2003 till februari 2006 inom ramen for Landstingets i Varmland transportplan.

*! http://wwwv.regeringen.se/sb/d/119/a/134016

2 |TS star for Intelligenta transportsystem som omfattar tillampningar som i ndgon form anvander informationsteknik, t.ex.
fordonsbaserade forarstdéd, kommunikation mellan vég och fordon, trafikstyrningssystem, informationssystem och
betalsystem for exempelvis vagtullar.
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Ett av delmalen inom transportplanen &r att andelen persontransporter som utnyttjar
kollektivtrafiken, gar, cyklar eller samaker till sjukhuset ska 6ka samt att antalet utfardade
parkeringstillstdnd ska minska. Den viktigaste atgarden blev att avgiftsbeldgga personalens
parkeringsplatser (parkeringsavgiften var mindre &n 1 krona per timme) samtidigt som man
minskade antalet parkeringsplatser fran drygt 850 platser till knappt 800 platser. Andra atgarder
inom transportplanen var att informera och uppmuntra till arbetsresor pa cykel, till fots, genom
samakning och med kollektivtrafik, ge realtidsinformation om busstrafiken inne pa CSK, utoka
parkeringar samt ta fram servicestationer for cyklar, erbjuda kollektivtrafikkort som kan kdpas som
I6neavdrag, satsa pa en reseinformat6r paA CSK samt utfora resvaneundersokningar fore och efter
genomforda atgarder.

Resultatet av projektet blev att andelen av personalens resor som skedde med bil minskade med i
snitt cirka 8 % over aret samtidigt som buss, cykel, gang och samakning 6kade. Andelen personal
som tog ut parkeringstillstand minskade fran 82 % till 68 % och andelen som vill se fler
parkeringsplatser har minskat fran 42 % till 15 %. Cykelparkeringar, realtidsskyltar, ett ber6ringsfritt
betalsystem tillsammans med informationsinsatser kostade drygt en miljon kronor, betydligt mindre
an kostnaden for att bygga ett nytt parkeringshus for ungefar 70 miljoner kronor.

Kontaktperson:

Hasse Zimmerman, Transportradgivare Karlstad kommun
Telefon: 054-29 73 07 / 0768-29 73 07

E-post: hasse.zimmerman@karlstad.se

Trangselavgifter i Stockholm

Mellan 2005 och 2006 genomférdes det sé kallade Stockholmsforsoket som innebar inférande av
trangselavgifter vid infarten till Stockholms innerstad parallellt med en satsning pa kollektivtrafik och
infartsparkeringar i Stockholmsregionen. Syftet var att se om dessa atgarder kunde bidra till ett
effektivare transportssystem och en forbattrad miljo.

Utvarderingar av forsoket visade att malet om minskad trafik och forbattrad miljé naddes.
Trafikflodet minskade i alla delar av trafiksystemet, och som mest med cirka 22 % &ver
avgiftssnittet. Det minskade trafikflodet minskade utslappen av séval koldioxid som partiklar med
cirka 10-14 % i innerstaden. Efter utvarderingar av férsoket samt folkomréstningar i Stockholms
kommun inférdes systemet med trangselavgifter permanent under 2007.

Kontaktperson:

Daniel Firth, Trafikplanerare, Trafikkontoret Stockholms Stad
Telefon: 08-508 261 24

E-post: daniel.firth@tk.stockholm.se

Miljozoner, en varldsnyhet fran Goteborg

Miljozonssystemet infordes 1996 i Goteborg efter flera ars arbete med att forbattra luftkvaliteten i
Goteborgs innerstad. Enligt systemet far tunga dieseldrivna fordon aldre &n 8 ar inte kora inom
zonens granser. Undantag beviljas for fordon som utrustats med eftermonterad
avgasreningsutrustning eller som av andra skal bedéms ha laga avgasemissioner, till exempel
gasdrivna bussar och lastbilar. Successivt har man sedan starten uttkat den geografiska ytan som
berdrs av systemet. Utvarderingar har visat att man genom miljézonsreglerna minskat utslappen av
framst partiklar och kvaveoxider.

Kontaktperson:

Magnus Jaderberg, Trafikkontoret Géteborgs Stad
Telefon: 031-36 82 523 / 0731-822 158

E-post: magnus.jaderberg@trafikkontoret.goteborg.se

Atgardspotential

Atgardspotentialen for olika styrmedel varierar. Liksom foér andra typer av atgarder beror det p&
vilket utgangslage kommunen befinner sig i och vilka mal man vill uppna. Trangselavgifter och
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miljozoner &r troligtvis mest lampliga i storstader dér syftet kanske inte framst &r att minska
energiatgang och utslapp av koldioxid utan snarare minska trangsel, f& manniskor att &ndra
fardmedelsval och inte minst paverka utslappen av halsoskadliga luftféroreningar.

Parkeringsstrategier ar enligt Vagverket (2006c) ett av fa verkligt effektiva verktyg som finns for att
paverka fardmedelsval till centrumomraden, och de gar att tillampa i alla orter och kommuner i
Sverige. Bland annat visar undersokningar i Norge att fardmedelsvalet for arbetsresor kan paverkas
fran 80 % bilandel vid fri parkering till 20 % bilandel nar parkeringsplatser saknas. Andra studier har
visat att man med héjda parkeringsavgifter och hogre boéter for felparkering kan minska biltrafiken
med 2 % (Vagverket, 2008b). Enligt VTI (2006) visar flera studier pa att parkeringsavgifter faktiskt
verkar ha en storre effekt pa bilanvandningen an en 6kning av bensinpriset. Enligt dessa studier
skulle en 6kning av parkeringsavgifter med 10 % kunna leda till en minskning av antalet som
parkerar med mellan 3 och 6 %.

Mycket tyder alltsd pa att parkeringsatgarder har en stor potential till att ge en synbar effekt vad
galler manniskors val av fardmedel. Beroende pa vilka fardmedel som ersatter bilen kan atgarderna
ha olika stora besparingspotentialer vad géller energiatgang och utslapp av koldioxid. Nagon
generell besparingspotential for parkeringsatgarder ar darfor svar att ge.

I Lund fann man att 20-25 % av de anstallda vid stadsarkitektkontoret évergick till andra fardmedel
nar avgiften for parkering fran att ha varit gratis hojdes till 350 kronor per manad. Vagverket
(2008b) har uppskattat besparingspotentialen vad géaller kdrda fordonskilometer, om man applicerar
Lundaexemplet till samtliga arbetsplatsparkeringar i tatorter med mer &n 50 000 invanare, till 12
miljoner fordonskilometer per ar. Enligt Vagverket motsvarar detta en minskning av
koldioxidutslappen med ca 1 700 ton per ar och effekten skulle kunna nas pa relativt kort sikt.

Att séanka hastigheten fran 90 till 70 kilometer per timme p& vissa vagstrackor kan ocksa ha en viss
potential, men det galler att hastighetsbegransningarna verkligen efterlevs. Den stdrsta potentialen
for hastighetssankningar vad galler branslebesparing och darmed utslapp av koldioxid har man av
naturliga skal for tunga fordon, dar skillnaden i bransleférbrukning ligger pa cirka 20-30 % i spannet
mellan 70 till 90 kilometer i timmen. Vagverket (2004) anger atgardskostnaden vad galler
koldioxidutslapp for hastighetskameror till cirka 1 kr/kg CO2.

Vad galler miljobilspremier har dessa en effekt nar det géller att snabbare
introducera nya tekniker och alternativa drivmedel. Daremot minskar atgarden
inte det totala trafikarbetet varfor atgarden far anses mindre prioriterad. Vinnova
(2008) har beraknat atgardskostnaden vad galler koldioxidutslapp for den
miljobilspremie som staten tidigare erbjod nybilskdpare av miljobilar till 19 kr/kg
Cco2.

Dubbdacksforbud pa vissa vagar och/eller vagstrackor kan framforallt bidra till att
minska partikelhalterna i omgivningen. Bland annat SMHI (2008) har visat att
minskad dubbdacksanvandning ar en effektiv atgard for att minska PM10-
halterna23 i svenska gaturum.

Végtrafikledningen med hjalp av ITS-teknik kan ocksa vara ett satt att paverka
utslappen av koldioxid fran transporter. Enligt Vagverket (2009c) visar
datorsimuleringar att man pa en vagstracka kan minska koldioxidutslappen med 7
% pa ett ar med hjalp av adaptiva trafiksignaler.

3 PM10 stér for partiklar med en aerodynamisk diameter mindre &n 10 pm.
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4.4 Satsningar pa alternativa drivmedel

Introduktionen av nya biodrivmedel &r starkt beroende av hur den befintliga
fordonstekniken ser ut liksom infrastrukturen for distribution av drivmedlen. De
biodrivmedel som mest paminner om de konventionella drivmedlen &r saledes de
som dr lattast att introducera i den befintliga fordonsparken och som darfor
snabbast kan konkurrera med de konventionella drivmedlen. Detta har varit fallet
med till exempel etanol, som ju var ett passande drivmedel redan i bilens
barndom.

Sverige &r ett av fa lander i Europa som har gjort en stor satsning pa etanol vilket
syns i statistiken. Under 2008 uppgick andelen alternativa biodrivmedel inom
vagtransportsektorn till cirka 5 %, varav den storsta andelen, 3,2 %, utgjordes av
etanol till E85, till bussar och som laginblandning i bensin. RME/FAME till
laginblandning i diesel stod for 1,3 %, medan biogas endast utgjorde 0,4 % av den
totala mangden alternativa biodrivmedel.

Enligt EU-kommissionens mal ska minst 10 % av transportsektorns drivmedel ar
2020 utgoras av biodrivmedel. Malet ska kunna uppnas bade genom satsningar pa
biodrivmedel som biogas och etanol, men &ven genom inblandning av etanol och
RME/FAME i bensin respektive diesel. Genom EU:s nya branslekvalitetsdirektiv,
som ska vara implementerat senast 31 december 2010, ska det ocksa bli mojligt
att kunna 6ka inblandningen av etanol och RME/FAME i bensin och diesel med
upp till 10 % respektive 7 %.

I regeringens nyligen framlagda klimatproposition (Regeringskansliet, 2009) finns
bland annat forslag pa en 6kad satsning pa utveckling av andra generationens
biodrivmedel. Dessutom finns ett forslag pa att infora en kvotplikt for
biodrivmedel. En kvotplikt skulle innebéara att en viss andel av forsaljningen av
drivmedel maste utgdras av biodrivmedel, vilket skulle verka for att paskynda
introduktionen av férnybara drivmedel i transportsektorn. 1 Energimyndighetens
utredning gallande kvotplikt for biodrivmedel (Energimyndigheten, 2009) féreslas
att biodrivmedel som anvander prioriterade ravaror enligt férnybarhetsdirektivet*
gynnas i kvotpliktssystemet. Dessa biodrivmedel foreslas ocksa fa fortsatt
skattebefrielse. 1 sin klimatproposition vill regeringen att satsningar pa biogas for
fordonsdrift aven fortséttningsvis bor utgora en del av den fortsatta satsningen pa
biodrivmedel.

44.1 Tankstallen

For att stimulera anvandningen av personbilar som drivs pa alternativa drivmedel
kravs att det finns en tillgang pa och mojlighet till att tanka ett visst drivmedel.

** Det vill saga avfall, restprodukter, cellulosa fran icke-livsmedel samt material som inneh&ller bade lignin och cellulosa.
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Sedan varen 2006 har alla stérre tankstillen® en skyldighet enligt lag att
tillhandahalla minst ett férnybart drivmedel (2005:1248, om skyldighet att
tillhandahalla fornybara drivmedel). Lagen har framst haft som foljd att tillgangen
pa E85 har okat kraftigt, och lagen har darefter kompletterats med ett sérskilt
riktat bidrag till tankstallen for andra fornybara drivmedel &n etanol (férordning
2006:1591, om statligt stod till framjande av distribution av fornybara drivmedel).
Fram till och med januari i ar har ungefar hélften av de avsatta pengarna beviljats
i bidrag till 61 tankstéllen for biogas. Enligt klimatpropositionen som lades fram
under 2009 vill regeringen forlanga stodet ytterligare ett ar, for att fortsatt
stimulera atgarder som framjar distribution av fornybara drivmedel.

Vad géller etanol, E85, finns det alltsa idag en relativt god tillgang 6ver hela
landet. | slutet av 2008 fanns det 1 332 tankstéllen for E85 (SIKA, 2009b). Nar
det géller biogas fanns det i augusti 2009 100 tankstallen dér majoriteten ar
koncentrerad till den sGdra delen av landet, och med en tonvikt pa sydvastra
Sverige.?® P4 Naturvardsverkets hemsida finns information om planerade
tankstallen for biogas.?’

Inspirerande exempel — Satsningar pa alternativa drivmedel

Vérldens forsta biogastag gar pa Tjustbanan mellan Vastervik och Link6ping

Sedan varen 2006 trafikerar varldens forsta biogastag Tjustbanan mellan Vastervik och Linkoping,
som tidigare enbart trafikerades med dieseldrivha motorvagnar. Biogastaget Amanda har fatt stor
internationell uppmarksamhet och utgor ett alternativ till elektrifiering av stréackor med lagre
trafikvolymer. Projektet ar ett samarbete mellan Vasterviks kommun och Tekniska Verken i
Linkdping AB/Svensk Biogas AB.

Exemplet finns aven som gott exempel inom ramen for Uthallig kommun.

Kontaktpersoner:

Rickard Wester, utvecklingsledare Vasterviks kommun
Telefon: 0490-25 70 61

E-post: rickard.wester@vastervik.se

Bertil Carlson, projektledare Tekniska Verken i Linkdping AB
Telefon: 013-20 81 04
E-post: bertil.carlson@tekniskaverken.se

Lerums kommuns satsning pa alternativa drivmedel

2001 tog Lerums kommun beslutet om att kommunen till &r 2010 ska bli en ledande miljskommun.
Vid tiden for beslutet fanns ingen mgjlighet att tanka alternativa branslen i kommunen och endast
tva miljéfordon fanns i kommunens fordonspark. Som en féljd av beslutet bérjade kommunen verka
for att mojliggora en etablering av ett gastankstalle genom att séka bidrag fran de lokala

 Till &r 2010 kommer 60 % av alla tankstallen att omfattas av kravet.

% Enligt Fordonsgas hemsida, http://www.fordonsgas.se/Svenska/Nyheter _ Press_DisplayNewsltem-190480_.aspx samt
Gasforeningens hemsida,
http://www.gasforeningen.se/upload/files/gasbilen/tanka/gastankstallen%20i%20sverige%20kapad_befintliga_april09_med
%20logga.pdf. Informationen hdmtad den 16 september 2009.

T http://www.naturvardsverket.se/sv/Lagar-och-andra-styrmedel/Ekonomiska-styrmedel/Bidrag-till-tankstallen-for-
fornybara-drivmedel-/
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investeringsprogrammen (LIP). Parallellt upphandlades gasdrivna renhallningsfordon och en bonus
inférdes till de entreprendrer som kérde skolskjuts p& alternativa drivmedel. Gastankstallet invigdes
i borjan av 2003, och i slutet av 2004 togs ett politiskt beslut om att ’kommunen ska leasa/kdpa
miljéfordon under férutsattning att matchande fordon och mgjlighet att tanka finns”.

Arbetet har gett resultat och hosten 2009 ar 92 % av kommunens 129 person- och sképbilar
miljobilar av nagot slag (etanolbilar, gasbilar och branslesnala bensin- och dieselbilar). Kommunen
har dven arbetat med att i olika sammanhang informera och visa upp miljébilar féor kommunens
ovriga invanare samt privata foretag. Detta har bland annat skett via kommunens arliga
miljddiplomeringsutbildningar, miljobilsutstéllningar samt provkdrningar i samband med kommunens
arliga miljotorg som funnits sedan 2006.

Exemplet finns d&ven som gott exempel inom ramen for Uthallig kommun.

Kontaktperson:

Micaela Holmberg, miljé- och klimatstrateg, Lerums kommun
Telefon: 0302-52 23 60

E-post: micaela.holmberg@lerum.se

Projekt Biogas Kristianstad

Biogas Kristianstad &r namnet pa ett projekt med syfte att 6ka anvandande av biogas till fordon
inom Kristianstads kommun. Sedan mitten av 1960-talet produceras biogas vid det centrala
reningsverket i Kristianstad. Fram till 1999 anvandes hélften for intern uppvarmning medan resten
facklades bort. For att slippa fackla bort gasen och pa samma gang fa en effektiv anvandning av
den lokalt producerade biogasen valde man att anvanda gasen till fordonsgas foér bussar i
stadstrafik i Kristianstad. Biogasanlaggningen i Karpalund, en av Sveriges stérsta
biogasanlaggningar, startades 1996 och anlaggningen var den férsta i Sverige som samtidigt
anvande kallsorterat hushéllsavfall, avfall fran livsmedelsindustrin och gédsel som ravara.

Projekt Biogas Kristianstad arbetar aktivt for att fa fler att satsa pa gasdrift, sdval inom kommunens
egen organisation som inom det privata naringslivet. Bland annat ger kommunen bidrag for
tillaggskostnaden vid ink6p av nya gasfordon. Dessutom finns frdn november 2009 tre tankstéllen
for biogas dit allmanheten har tillgéng. Vid slutet av 2006 anvandes totalt ca 240 biogasfordon inom
kommunen av bade privatpersoner, foretag och i den kommunala verksamheten. Projektet har fatt
ta emot flera utméarkelser for sitt arbete, bland annat Energy Globe Award.

Kontaktpersoner:

Patrik Lindblom

Telefon: 044-13 55 93

E-post: patrik.lindblom@bkristianstad.se

Lennart Erfors
Telefon: 044-13 61 60
E-post: lennart.erfors@kristianstad.se

Atgardspotential

Potentialen for atgarder som omfattar satsningar pa drivmedel varierar beroende pa vilka
systemgranser som sétts och vilka berakningssatt som anvands. Den storsta effekten fas genom
att det framjar en snabbare introduktion av nya tekniker och alternativa drivmedel.

Vinnova (2008) har uppskattat atgardskostnaden vad galler koldioxidutslapp for produktion av
alternativa drivmedel till 0,4 kr/kg CO>, baserat pa tre projekt dar tva gallde uppstart av
anlaggningar for produktion av biogas.
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5 Avslutande kommentarer

Végtransporter forbrukar betydande energiresurser och utgor en viktig kélla till
utslapp av véxthusgaser, framst koldioxid. De flesta bedémare tror att
vagtransporterna kommer att fortsatta att 6ka fram dver, om ingen genomgripande
forandring av utvecklingen sker. SIKA (2005) bedémer i sin langtidsprognos att
personbilens andel av det kortvéga transportarbetet kommer 6ka med en dryg
procent till 2020, medan andelarna for kollektivtrafik i olika former samt gang
och cykel reduceras nagot.

| Sverige har regeringen i sin klimatproposition lagt som forslag att Sverige ar
2030 bor ha en fordonsflotta som &r oberoende av fossila branslen. For att driva
utvecklingen i denna riktning har man i propositionen lagt stor vikt pa fortsatta
satsningar pa introduktion av férnybara drivmedel och utveckling av alternativa
tekniker. Generellt verkande styrmedel, som skatter pa fossila drivmedel och
handel med utslappsrétter, i kombination med riktade styrmedel, t.ex. i form av
utslappskrav och stod till ny teknik, ska skapa incitament for att 6ka
energieffektiviteten hos fordon, ersétta fossila branslen med fornybara drivmedel
och energibéarare, som el och vatgas, se till att de olika transportslagen utnyttjas
och samordnas effektivare samt att stimulera kollektivtrafikresandet.

Enligt EU-kommissionens mal ska minst 10 % av transportsektorns drivmedel ar
2020 utgoras av biodrivmedel. Malet ska kunna uppnas bade genom satsningar pa
biodrivmedel som biogas och etanol, men daven genom inblandning av etanol och
RME/FAME i bensin respektive diesel. Genom EU:s nya branslekvalitetsdirektiv,
som ska vara implementerat senast 31 december 2010, ska det ocksa bli mojligt
att kunna 6ka inblandningen av etanol och RME/FAME i bensin och diesel med
upp till 10 % respektive 7 %.

Men trots dessa atgarder som sannolikt kommer att vidtas pa sikt kvarstar dock att
transportsektorn i dagslaget ar starkt beroende av fossila branslen, och kommer sa
att forbli under lang tid framéver om inga genomgripande atgarder vidtas. Genom
den stora efterfragan pa framst véagtransporter i samhéllet, bade vad galler person-
och godstransporter, star transportsektorn for en stor andel av Sveriges utslapp av
koldioxid, och for att minska utslappen &r atgarder inom transportsektorn
nddvéndiga.

Styrmedel som paverkar den évergripande utvecklingen av transportsystemet
beslutas ofta pa nationell niva och dardver, trots det finns mycket som kommuner
kan gora i syfte att minska sin energianvandning och sina utslapp fran transporter
vilket ni fatt se prov pa har. Kommunernas arbete med att forandra sina egna
transporter och minska energianvandningen fran dessa kommer darfor att utgéra
en viktig del i samhallets omstallning mot ett mer hallbart transportsystem, inte
minst genom att kommunerna agerar féregangare i arbetet.
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