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:0 1. Inledning

1.1 Bakgrund och problem

Goteborgs stad har tydliga mdl om att 6ka andelen héllbart resande
och att minska biltrafiken. Detta syftar b&de till att minska
klimatpdverkan, bidra till en bdttre stadsmiljo och skapa en mer
attraktiv stad att leva och motas i. Staden arbetar aktivt tillsammans
med andra aktdrer med dtgdrder och styrmedel for att uppnd
mdlsdttningen. | detta arbete dr det viktigt att b&de forstd och kunna

kommunicera effekten av olika &tgdrder och styrmedel p& systemniva.

En gemensam trafikteroetisk forklaringsmodell saknas idag. Ddrmed
riskerar fokus flyttas frdn genomférande av &tgdrder till diskussioner
om varfor de ska inforas och vilka effekter de ger, vilket i sin tur
riskerar géra att arbetet fordrojs och att mdlen inte nds.

1.2 Syftet

Syftet med denna rapport dr att beskriva en trafikteoretisk
forklaringsmodell med ett urval centrala begrepp som kan anvdndas
for att battre forstd och kommunicera effekter av olika étgdrder och
styrmedel. Materialet i rapporten dr inte specifikt for Goteborg. Det
gdr tilldmpa generellt pd stérre och medelstora stdder.

1.3 Rapportens upplédgg

| kapitel 2 ldggs grunden for forstdelsen for hur olika faktorer
pdverkar trafiktillvéxt och hur olika centrala dtgdrder kan minska
biltrafiken och leda till 5kad andel gdng, cykel och kollektivtrafik. En
stark koppling finns till "Program fér hdllbart resande” och de
dtgdrder och styrmedel som finns med ddar. Det handlar framforallt
om omdisponering av yta, férdndrad hastighet och restid samt
anvdndning av parkering som styrmedel. Centralt for forklaringarna
dr begreppet transportmotstand. | kapitlet ges ocksd forklaring till
ndgra andra centrala begrepp. Dessa beskrivs dven meringdende i
slutet av kapitlet.

| kapitel 3 gors en genomgdng av ett stort antal empiriska studier av
genomforda &tgdrder och dtgdrdspaket med syfte att skapa en mer
hdllbar mobilitet i olika stdder i Europa.

| kapitel 4 studeras tre framgdngsrika stdder mer i detalj. Det handlar
om Bryssel, Utrecht och Oslo.
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| detta kapitel ldgger vi grunden fér den trafikteoratiska
forklaringsmodellen. Férst beskrivs de grundldggande sambanden,
och ddrefter gdr vi igenom ett antal centrala begrepp.

2.1 Transportmotstdndet avgor vilket fardmedel vi vdljer

Vad dr orsaken till att biltrafiken har 6kat historiskt, och hur kan
biltrafiken att minska och det hdllbara resandet att 6ka?

Att man reser bygger p& behov och énskan att resa. Man behover ta
sig till arbete eller skola eller man vill ta sig ut i naturen. Hur l&dngt vi
reser hdnger forstds ocksé ihop med var aktiviteterna finns.

Utover fordndringar i behov och 6nskan att resa och aktiviteternas
lokalisering beror utvecklingen av resandet och val av fardsatt pd
forandringar i transportmotstdndet for olika satt att resal.
Transportmotstdndet bestdr av tre delar

+ Kostnad (pengar)
« Tid (hastighet)

*  Uppoffring

1 van Wee B., Annema A and Banister D. (ed) (2013) The Transport System and Transport Policy - An Introduction.

Kostnad handlar om kostnader for att resa. Det kan handla om olika
kostnader relaterade till bilanvdndning sdsom brdnslekostnad, skatter
och parkeringsavgifter, biljettpriser for kollektivtrafik och service och
reparationskostnader for cykel.

Tiden handlar om restid inklusive tid for anslutande resor, exempelvis
att ga till bilen, tid for parkering, gdngtid till kollektivtrafik och tid for
byten. Restiden beror férstds ocksd pd avstdndet.

Genom enkelriktning kan exempelvis kérvagen 6ka vilket leder till
storre transportmotsténd. En mer utspridd bebyggelse skapar ocksd
langre avstdnd mellan aktiviteter vilket hojer transportmotstdndet
sdrskilt for géng och cykel.

Uppoffring kan exempelvis handla om upplevd trygghet, upplevd risk
for olyckor, tillforlitlighet, fysisk anstrdngning, bekvamlighet, tillgdng
till information m.m.

Med minskat transportmotstdnd 6kar bendgenheten att resa med det
aktuella fardsattet, och vice versa.

Generaliserad transportkostnad (eller generaliserad reskostnad)
anvdnds ofta som ett annat namn fér transportmotstdnd. De tre
delarna uttrycks dé i en gemensam enhet - vanligtvis pengar. Syftet
dr att kunna jamféra olika fardsdtt och resalternativ pd ett
systematiskt sdtt. Begreppet liksom andra begrepp i texten beskrivs
mer ingdende i slutet av kapitlet.
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2.2 Genom att planera for bilen har transportmotstdndet
minskat

Stdderna och vdra samhdllen har under Idng tid byggts utifrdn
bilen. Den stora okningen av biltrafiken i Sverige skedde frdn
slutet av 1950-talet. Med anpassningar utifr@n bilen med stora
trafikleder, hogre hastigheter och allt mer utrymme for bilen till
parkering blev det Iattare att anvdnda bilen. Det gick snabbt
och bekvédmt att ta sig fréin punkt A till punkt B med bil. Okade
inkomster gjorde ocksd bilen ekonomiskt dverkomlig for fler.
Samlat innebar detta ett minskat transportmotsténd for bilen
och med det ocksd mer trafik.

Detta kan beskrivas i en systemkarta (causal loop diagram)'.
Om vi borjar vid "bilinfrastruktur” i figuren till hoger kan vi ldsa
att mer bilinfrastruktur har inneburit hogre hastighet och mer
vdgkapacitet. Att det blir hdgre hastighet och mer
vdgkapacitet kan vi ldsa av plustecknet.

Hogre hastighet och mer vagkapacitet har bdda inneburit
kortare restider och ddrmed lagre transportmotstdnd (notera
hdr det negativa tecknen).

+

Bilinfrastruktur

Tryck att investera i
bilinfrastruktur
+
+ +

Hastighet Vagkapacitet

Transport-
motstand for
bil

Biltrafik

Figur 1: Systemkarta (Causal Loop Diagram) som visar hur investeringar i biltrafik leder till mer
biltrafik och behov av nyinvesteringar.

1 OECD (2021) Transport Strategies for Net-Zero Systems by Design. OECD Publishing, Paris, doi: 10.1787/0a20f779-en
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Mindre transportmotst&nd for bil har i sin tur lett till mer
biltrafik'.

| trafikmodeller pratar man ofta om elasticitet som &r ett matt
pd hur kanslig efterfrdgan pa resor (har biltrafik) ar for
forandringar i exempelvis restid (se ldngre férklaring i slutet av
kapitlet). | systemkartan skulle man kunna se det som storleken
pd plus- eller minustecknet.

Forr eller senare leder ocksd den 6kade biltrafiken till att det
blir fullt i systemet, det blir kder, hastigheten sjunker och
restiderna blir Iangre. Mer biltrafik ger dd hégre
transportmotstdnd for bil (plustecken).

Trafikproblemen har ocksd lett till ett tryck att investera i mer
bilinfrastruktur och svaret har ofta varit att fortsdtta med
detta. Det har lett till hogre hastigheter och hogre
vdgkapacitet och det i sin tur till minskat transportmotstdnd
och mer biltrafik o.s.v. For varje nytt varv i denna
sjdlvforstarkande loop har biltrafiken fortsatt att 6ka.

Har kan vi ocksd passa pd att introducera det ofta anvdanda
begreppet inducerad trafik. Inducerad trafik handlar om att all
ny infrastruktur som byggs som leder till minskat
transportmotstdnd (t.ex. genom minskad restid) i sin tur leder till
okad trafik. Begreppet beskrivs ytterligare tillsammans med
andra begrepp i 2.4.

+

Bilinfrastruktur

Tryck att investera i
bilinfrastruktur
+
+ +

Hastighet Vagkapacitet

Transport-
motstand for
bil

Biltrafik

Figur 2: Systemkarta (Causal Loop Diagram) som visar hur investeringari biltrafik leder till mer

biltrafik och behov av nyinvesteringar.

1 Notera minustecknet vid slutet av pilen frdn transportmotstdnd till biltrafik. Med mindre transportmotstdnd innebdr det att biltrafiken 6kar, alltsd omvént tecken.

Matematiskt kan det férstds genom att minus gdnger minus blir plus.
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2.3 Okad biltrafik har lett till utglesning och hégre
transportmotstdnd fér gdng, cykel och kollektivtrafik

Om biltrafiken 6kar sé sker ocksd en minskning av andelen
gdng, cykel och kollektivtrafik, dven om 6kningen i biltrafik
ocksd lett till totalt sett mer resande. Det beror pd att den
okade biltrafiken med hogre hastigheter ocksd leder till att
transportmotstdndet for gdng, cykel och kollektivtrafik okar.

Det 6kade transportmotstdndet for géng, cykel och
kollektivtrafik handlar dels om att det inte kdnns tryggt och
sdkert (och inte heller ar det) att g& och cykla i miljcer med
mycket biltrafik i hg hastighet, dels om att biltrafiken och
bilinfrastrukturen innebdr att det tar ldngre tid att forflytta sig
med gdng, cykel och kollektivtrafik. Efter hand har dock
investeringar i gdng- och cykelinfrastruktur samt kollektivtrafik
gjorts som sdnkt transportmotstdndet for gdng, cykel och
kollektivtrafik.

Den utokade bilinfrastrukturen har inneburit att man kan
forflytta sig allt Idngre strackor, vilket lett till att staden blivit
mer utspridd med gles bostadsbebyggelse och externa
handelsetableringar'. De ldngre avstdnden har 6kat
transportmotstdndet fér gdng och cykel, men dven for
kollektivtrafiken. Det leder till minskad gdng, cykel och
kollektivtrafik vilket i sin tur leder till 6kad biltrafik. Dar dr vi
tillbaka i var sjalvforstdrkande loop sé Idnge vi fortsatter
investera i bilinfrastrukturen.

Storlek pa + +
stad/region inom < Bilinfrastruktur
acceptabel restid

Tryck att
investera i
bilinfrastruktur
+ + +
- Hastighet Vagkapacitet

.

Transport-
motstand
for bil

+ +
Transport-
motstand for
gang och cykel

+

Gang och
cykel

Biltrafik

-

Resande med
kollektivtrafik

Transport-
motstand
+ kollektivtrafik

Figur 3: Systemkarta (Causal Loop Diagram) som visar hur 6kad biltrafik och
infrastrukturutbyggnad leder till utglesning av stad och region och hégre
transportmotstdnd fér gdng, cykel och kollektivtrafik.

1 OECD (2021) Transport Strategies for Net-Zero Systems by Design. OECD Publishing, Paris, doi: 10.1787/0a20f779-en
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2.4 Hur biltrafiken kan minska

Att minska biltrafiken handlar forenklat om att géra det
motsatta som ledde till 6kad biltrafik. Att 6ka
transportmotstdndet for bil och minska det for géng, cykel och
kollektivtrafik. Forskningen pekar p& att man behdver anvdnda
bdde piska och morot.»2 Piska for att minska biltrafiken och
morot for att gora alternativen i géng, cykel och kollektivtrafik
mer attraktiva.

Systemkartan kan Idsas i b&da riktningarna. Nagra olika
d&tgdrder och styrmedel som kan illustreras dr:

Storre ndrhet i bebyggelsen, genom att fortdtning och
funktionsblandning s& att fler mdlpunkter nds inom
acceptabel restid

Omdisponering av yta frdn bilinfrastruktur till gdng, cykel
och kollektivtrafik

Parkeringsdtgdrder som minskar tillgdng och 6kar kostnader
for parkering

Sdnkt hastighet for biltrafiken

Atgdrderna leder sammantaget till minskad biltrafik och 8kad
andel gdng, cykel och kollektivtrafik. Det handlar dock inte
bara om dverflyttning. En del trafik férsvinner ocksd. Ett
begrepp som anvdnds for detta dr trafikavdunstning. Det
definieras som observerad netto-minskning av den totala
trafikvolymen i systemet efter att tranportmotstdndet for bil
okat, exempelvis genom korfdlt har tagits bort.
Trafikavdunstning dr en spegelbild av inducerad trafik.
Begreppet forklaras mer utforligt i slutet av kapitlet.

Thaller, A., Posch, A., Dugan, A., & Steininger, K. (2021). How to design policy packages for sustainable transport: Balancing disruptiveness and implementability.

Transportation Research Part D: Transport and Environment, 91, 102714,

Xiao, C., van Sluijs, E., Ogilvie, D., Patterson, R., Panter, J. (Shifting towards healthier transport: carrots or sticks? Systematic review and meta-analysis of population

level interventions, Lancet Planet Health 2022; 6: e858-469
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Storre ndrhet

Genom skapa storre ndrhet genom fortdtning och
funktionsblandning kan vi minska transportmotstdndet for
gdng, cykel och kollektivtrafik och 6ka dess andel p&

bekostnad av biltrafiken.

Att skapa storre ndrhet dr att vdnda trenden med utglesning av
staden som har lett till 6kad biltrafik och behov av utbyggnad
av trafikleder. En storre ndrhet minskar istdllet behovet av att

bygga ut bilinfrastrukturen.

Storlek pa + +
stad/region inom < / Bilinfrastruktur
acceptabel restid /
II Tryck att
I investera i
1 bilinfrastruktur
:+ + +
/1—— Hastighet Vigkapacitet
1
+ 1
Transport- | - Parkeringsavgifter
motstand for | . “
gang och cykel \ Transpf)rt— +
Gang och \ motstand Tillgang till parkeri
+ \ o1 bil + illgang till parkering

cykel-
infrastruktur

Gang och
cykel

Biltrafik

Resande med - v
kollektivtrafik
- Kollektivtrafik
infrastruktur
+
Transport- Kollektivtrafik
motstand -utbud

+ kollektivtrafik

Figur 4: Systemkarta (Causal Loop Diagram) som visar hur en kad ndrhet bidrar till
minskat transportmostdnd fér gdng, cykel och kollektivtrafik.
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Omdisponering av ytor

Investeringar i infrastruktur for géng och cykel kan leda till 6kat
antal resor med gdng och cykel férutsatt att
transportmotsténdet minskar, t.ex. genom att restiden minskar
eller att infrastrukturen upplevs som mer trygg och sdker dn
tidigare alternativ. Inverkan pad biltrafiken dr dock méttlig om
inte transportmotstdndet for biltrafiken pdverkas samtidigt.

Att omdisponera ytorna genom att ta yta frén biltrafiken,
exempelvis ett korfdlt, for att anvdnda det till att bygga bdattre
gdng och cykelinfrastruktur ger storre effekt. Den minskade
kapaciteten for biltrafik leder till storre transportmotsténd for
bil och ddrmed mindre biltrafik (vilket ocksd bidrar till Iagre
transportmotstdnd for gdng och cykel), samtidigt som
byggandet av nya gdng- och cykelvdgar gor att
transportmotstdndet fér gdng och cykel sdnks ytterligare.
Omdisponeringen av yta och anldggandet av nya géng- och
cykelbanor kan ocksad bidra till att skapa en bdttre
sammanldnkning, konnektivitet, i gdng- och cykelvdgndtet.

Omdisponering av ytor kan dven handla om att ta bilyta for att
skapa ett kollektivtrafikkorfdlt och pd sd satt oka
framkomligheten (minska transportmotstdndet) for
kollektivtrafiken pd bilens bekostnad.

Storlek pa + - +
stad/region inom < Bilinfrastruktur

acceptabel restid

Tryck att

investera i

bilinfrastruktur
+ +
stighet Végkapacitet
+ +
Transport- - Parkeringsavgifter

motstand for
gang och cykel
+ Gang och -

cykel- <+
infrastruktur

Transport-
motstand
for bil

Tillgang till parkering

’4_

Gang och
cykel - Biltrafik /

Resande med
_ kollektivtrafik

~
Kollektivtrafik ~ -
infrastruktur TSN ~a ___ -~

Transport-  ~ Kollektivtrafik
motstand -utbud
+ kollektivtrafik

Figur 5: Systemkarta (Causal Loop Diagram) som visar hur omdisponering av ytor kan
anvdndas som styrmedel for att 6ka transportmotstdnd och minska biltrafiken och
samtidigt minska transportmotstdnd och 6ka géng, cykel och kollektivtrafik
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Sdnkt hastighet for biltrafiken

Ytterligare ett steg i omvandling av trafiksystemet i staden dr
att sdnka hastigheten for biltrafiken, bdde genom reglering och
genom fysiska dtgdrder.

Detta dr ytterligare ett exempel pd att arbeta med bdde morot
och piska. Piskan dr att den sdnkta hastigheten for biltrafiken
innebdr ett hégre transportmotstdnd for bil, vilket leder till
mindre biltrafik och ddrigenom ldgre transportmotstdnd for
gdng, cykel och kollektivtrafik.

Moroten dr att den Idgre hastigheten for biltrafiken i sig gor att
transportmotstdndet for hdllbara alternativ minskar ndr det
upplevs mer tryggt och sdkert att gé& och cykla i staden och till
kollektivtrafiken.

En sdnkt hastighet pd en gata eller i ett omrdde ger inte bara
effekter pd biltrafiken ddr, det uppstdr ndtverkseffekter. En del
kommer vdlja andra resvdgar, en del andra fardsdtt och en del
resor kommer ocks& avdunsta, det vill sdga inte genomforas
alls.

+
Transport- Kollektivtrafik
motstand -utbud

Storlek pa + - +
stad/region inom < 7 —’ Bilinfrastruktur
acceptabel restid 7
4 !
’
, B _Tryck att_
7 ] investera i
Il 1 bilinfrastruktur
1
1 T + +
1 .
Y :Hastlghet Vagkapacitet
+9 + ! 1
Transport- - 1 ‘\ - Parkeringsavgifter
motstand fér I
gang och cykel <\{ - ‘\ Transport- +
G3 h \ motstand S . .
+ ang oc for bil + Tillgang till parkering
cykel-
infrastruktur 4 -
1
- 1
1
)
Biltrafik /

Resande med

kollektivtrafik ~
- Kollektivtrafik ~ -

infrastruktur TS ~o_ _ _ -~ -

+ kollektivtrafik

Figur 6: Systemkarta (Causal Loop Diagram) som visar hur hastighet kan anvdndas
som styrmedel for att 6ka transportmotstdndet och minska biltrafiken, och samtidigt
minska transportmotstdndet genom 6ka upplevd trygghet och sdkerhet for gdng och
cykel och pd sd satt 6ka andelen av dessa fardsatt
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Parkering som styrmedel

Ytterligare satt att hoja transportmotstdndet for bil dr att héja
parkeringsavgiften och minska tillgédngen till parkering.

Att arbeta med avgifter pd och tillgdng till parkering ar
effektiva styrmedel fér att minska biltrafiken. Fér att f& effekt
pd biltrafiken av en parkeringsavgift behéver den vara
tillrackligt stor del av den generaliserade reskostnaden. Om
reskostnaden for bil tur och retur dr 95 kr' och det pd det Idggs
en parkeringsavgift pd 5 kr far det inte s& stor effekt jamfort
med om parkeringsavgiften dr 35 kr. | det forsta fallet hojs
reskostnaden for resan med 5 procent medan det andra fallet
innebdr en 37 procentig 6kning.

En minskad tillgdng pd parkering hojer transportmotsténdet
genom att det blir svdrare att hitta parkering och att manii
genomsnitt kommer tvingas gd ldngre ndr man val hittat en.
Effekten blir storst ndr man ligger ndra kapaciteten i
utnyttjandet av parkeringen.

De frigjorda parkeringsytorna av gatuparkering kan ocksé
anvdndas for att exempelvis bygga gdng- och
cykelinfrastruktur och ddrmed sdnka transportmotstdndet for
gdng och cykel.

Storlek pa + - +
stad/region inom < 7 —’ Bilinfrastruktur
acceptabel restid 7

4

/' ,’ Tryck att
7 ] investera i
/ 1 bilinfrastruktur
Il :+ + +
/—Ir—" Hlastighet Vigkapacitet
+9 + ! ' l
Transport- - 1 \ - Parkeringsavgifter
3 O 1
ool W TN N Tewen /4

+ Gang och - m?ij:l:i? + Tillgéng till parkering

cykel-
infrastruktur

Biltrafik

( /
> Resande med 7

_ kollektivtrafik

Kollektivtrafik
infrastruktur

\ Transport- Kollektivtrafik
motstand -utbud

+ kollektivtrafik

Figur 7: Systemkarta (Causal Loop Diagram) som visar hur parkering kan anvéndas
som styrmedel for att 6ka transportmotstdndet och minska biltrafiken, samt hur de
ytor som frigérs kan anvdndas for infrastruktur till gdng och cykel och pd sd satt
minska transportmotstdndet och 6ka anvdndningen av dessa fardsatt

1 Reskostnad for en bilresa p& 20 km tur och retur inklusive vardering av restid (se exempel pé& sidan 18).
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Ytterligare dtgdrder

Utover de &tgdrder och styrmedel som gdtts igenom ovan finns
ytterligare som har betydelse for trafiken i staden. En del har
dock inte staden radighet dver sjdlva men politiken kan andd
argumentera for att forandringar av dessa behovs. Har gar vi
igenom:

* trdngselskatt

» brdansleskatt eller reduktionsplikt som p&verkar
drivmedelspriset

» fordndring av reseavdraget.

Systemkarta for dessa férdndringar finns pd ndsta sida.

Tradngselskatten beslutas av riksdagen men staden kan begdra
en fordndring av nivdn pd trdngselskatten och ddrmed indirekt
pdverka den. Genom trdngselskatterna hojs kostnaderna och
transportmotsténdet for biltrafiken vilket leder till mindre
biltrafik och trangsel. Det kan d& dven minska
transportmotstdndet for kollektivtrafiken. Storsta effekterna
f&s vid trangselskattesnittet (vid betalstationer).

Trafikverket (2022) Elasticiteter i Sampers 4 Elasticiteter i Sampers 4

Trafikverket (202¢) Vagtrafikens utsldpp 2025 Vagtrafikens utsldpp 2025

aobhown—

| Goteborg var trafikmdngderna i snitt 12 procent lagre i
trangselskattesnittet under tid d& avgiften togs ut under forsta dret
jamfort med dret innan inférandet'. | innerstaden minskade trafiken
samtidigt med 9 procent'. Aven utanfor tid d& tréingselskatt togs ut
var minskningen av biltrafiken é procent i innerstaden att jdmféra vid
trdngselskattesnittet ddr minskningen var 2 procent'.

Det finns ett tydligt och vdl dokumenterat samband mellan
forandringar av priset p& drivmedel och férdndringar av méangden
biltrafik2. Priserna kan exempelvis 6ka genom hojda skatter, okade
oljepriser t.ex. i samband med oroligheter i vdarlden men ocksd genom
nivan pd reduktionsplikten. Med 6kade drivmedelspriser 6kar
transportmotstdndet for bil vilket leder till minskad biltrafik. 2024
sjonk drivmedelspriserna fér genomsnittsbilisten med 16 procent som
resultat av sdnkt reduktionsplikt och skatt p& drivmedel. Enligt
Trafikverket ckade biltrafiken med 2 procent under 2024 och
prelimindrt med ytterligare 3 procent under 20254,

Strax fore valet 2022 lades dven fram forslag om en férdndring av
reseavdraget for arbetsresor till en avstdndsbaserad,
fardmedelsneutral skattereduktion®. | genomsnitt skulle den ha
minskat reduktionen av skatten for arbetsresor med bil och ddrmed
hojt transportmotstdndet for bil samtidigt som det omvdnda gallti
snitt for arbetsresor med kollektivtrafik och ddrmed sdnkt
transportmotstdndet for kollektivtrafik.

Borjesson M. och Kristoffersson I. (2014) The Gothenburg congestion charge Effects, design and politics, Centre for Transport Studies, CTS Working Paper 2014:25, CTS2014-25.pdf
Litman T. (2025) Understanding Transport Demands and Elasticities, How Prices and Other Factors Affect Travel Behavior https://vtpi.org/elasticities.pdf

Regeringen (2022) Lagrd&dsremiss, Skatteldttnad for arbetsresor - ett enklare och fdrdmedelsneutralt regelverk, Skatteldttnad for arbetsresor - ett enklare och fdrdmedelsneutralt regelverk


https://www.transportportal.se/swopec/CTS2014-25.pdf
https://www.transportportal.se/swopec/CTS2014-25.pdf
https://www.transportportal.se/swopec/CTS2014-25.pdf
https://www.transportportal.se/swopec/CTS2014-25.pdf
https://www.transportportal.se/swopec/CTS2014-25.pdf
https://vtpi.org/elasticities.pdf
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/ef39a7c8e2964def82ee114d4d3798b5/2024/elasticiteter-i-sampers-4-2022-11-24.pdf
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/ef39a7c8e2964def82ee114d4d3798b5/2024/elasticiteter-i-sampers-4-2022-11-24.pdf
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/ef39a7c8e2964def82ee114d4d3798b5/2024/elasticiteter-i-sampers-4-2022-11-24.pdf
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/bdc6eaecf796497dbf5720a71e607fd1/pm-vagtrafikens-utslapp-2025.pdf
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/bdc6eaecf796497dbf5720a71e607fd1/pm-vagtrafikens-utslapp-2025.pdf
https://www.regeringen.se/contentassets/161183fe1bf64c988ebd10b1a5f8ba51/skattelattnad-for-arbetsresor--ett-enklare-och-fardmedelsneutralt-regelverk.pdf
https://www.regeringen.se/contentassets/161183fe1bf64c988ebd10b1a5f8ba51/skattelattnad-for-arbetsresor--ett-enklare-och-fardmedelsneutralt-regelverk.pdf
https://www.regeringen.se/contentassets/161183fe1bf64c988ebd10b1a5f8ba51/skattelattnad-for-arbetsresor--ett-enklare-och-fardmedelsneutralt-regelverk.pdf
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Figur 8: Systemkarta (Causal Loop Diagram) som visar hur andra styrmedel sGsom
trangselskatt, drivmedelsskatt och reduktionsplikt samt 6vergdng till en
avstdndsbaserad fardmedelsneutral skatterektion for arbetsresor skulle kunna
pdverka transportmotstdndet och méngden biltrafik samt for kollektivtrafik vad
gdller skattereduktionen for arbetsresor.



:0 2. Forklaringsmodell

2.4 N&gra begrepp

Tidigare i kapitlet har ett antal begrepp tagits upp i texten. Har ges lite mer
utforlig forklaring av begreppen.

Generaliserad transportkostnad’

Generaliserad transportkostnad dr ett begrepp som anvdnds inom
transportplanering och transportekonomi for att beskriva det totala
motstdndet eller den totala uppoffringen som en resendr upplever vid en
resa. Begreppet anvdnds ofta som ett annat namn for transportmotstdnd,
men uttryckt i en gemensam enhet - vanligtvis pengar. Syftet dr att kunna
jamféra olika fardsdtt och resalternativ pd ett systematiskt sdtt. Den
generaliserade transportkostnaden bestdr av flera komponenter som
tillsammans beskriver hur “dyr” en resa upplevs av resendren. Dessa
komponenter kan delas in i tre huvudsakliga delar:

« Reskostnaden (C) inkluderar olika kostnader fér resan (biljett, drivmedel,
parkeringsavgifter, trangselskatt, etc.).

+ Restiden (T) varderas med ett tidsvarde (VOT) som kan skilja for olika typer
av fardsatt. Till detta Idggs ocksd vantetid och bytestid som kan ha andra
vdrderingar.

« Slutligen behéver dven uppoffringen sGsom komfort, trdngsel, trygghet
etc. vdrderas med olika vikter.

Den generaliserade transportkostnaden (GC) kan d& uttryckas med féljande
samband

GC = C + VOTxT + uppoffring

Trafikverket har sammanstdliningar pd varderingar av restid och
korkostnader i Analysmetod och samhdllsekonomiska kalkylvérden for
transportsektorn (ASEK)2.

Exempel, jdmfdrelse pendling med bil eller kollektivtrafik
Personbil
*  Reskostnad (C) 20 km tur och retur, 2,19 kr/km ger 43,8 kr/dag,

+  Resttidskostnad: restid tur och retur 40 min, vardering 76 kr/timme ger
kostnad (VOT x T) p& 50,7 kr/dag.

*  Total kostnad C + VOT x T = 94,5 kr/dag
Kollektivtrafik
+  Reskostnad (C), m@nadskort 860 kr delat p& 20 dagar ger 43 kr/dag

*  Resttidskostnad: 50 minuter restid och 10 minuter bytestid tur och retur,
vdrdering restid 43 kr/timme och vdntetid vdrderas 2,5 gdnger hogre
(107,5 kr/timme) ger kostnad (VOT x T) pd 60,8 kr/dag

*  Total kostnad C + VOT x T =103,8 kr/dag

| detta fall blir d& den generaliserade transportkostnaden Idgre for bil vilket
skulle innebdra att resendren valde bil. Det krdvs dock inte speciellt hog
parkeringskostnad som inte rdknades med i exemplet for att dndra det till
kollektivtrafikens férdel (se Gven exemplet pd sidan 15).

1 Van Wee B.,, Annema A and Banister D. (ed) (2013) The transport system and transport policy and introduction. Edward

2 Trafikverket (2024) ASEK 8.0 Rapport och kalkylbilaga: Analysmetod och samhéllsekonomiska kalkylvdrden, ASEK - Bransch


https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/samhallsekonomi/analysmetod-och-samhallsekonomiska-kalkylvardenasek/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/samhallsekonomi/analysmetod-och-samhallsekonomiska-kalkylvardenasek/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/samhallsekonomi/analysmetod-och-samhallsekonomiska-kalkylvardenasek/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/samhallsekonomi/analysmetod-och-samhallsekonomiska-kalkylvardenasek/
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Elasticitet 2

Elasticiteten (g) ar matt pd hur kdnslig efterfrdgan pd resor (Q) ar for
forandringar i exempelvis pris eller restid (X).

_ %AQ
T HAX

| vd@r systemkarta skulle man kunna likna det med storleken p& plus-

&

eller minustecknet. En elasticitet pd -0,5 for bilanvdndning i
forhdllande till kostnad innebdr att en 6kning av kostnaden med 1%
resulterar i en minskad bilanvéndning med 0,5 %.

Korselasticitet 2

Korselasticiteten (sXy) hur efterfrdgan (Q) pd ett fardmedel (x)
pdverkas av férandringar (P) i ett annat (y) Det kan exempelvis handla
om biltrafikens kdnslighet for hojd kollektivtrafikstandard.

%A,
= = %AP,

En korselasticitet pd 0,05 for bilanvdndning i férhdllande till restid
med kollektivtrafik innebdr att en minskning av restiden for
kollektivtrafiken med 10 % resulterar i en minskning av
bilanvdndningen med 0,5 %.

1 Van Wee B., Annema A and Banister D. (ed) The transport system and transport policy and introduction. Edward
2 Litman T.(2025) Understanding Transport Demands and Elasticities, How Prices and Other Factors Affect Travel Behavior https://vtpi.org/elasticities.pdf
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Inducerad trafik 2 P& langre sikt pdverkas dven lokalisering. Med en storre
vdgutbyggnad som ger snabbare resor med bil nds nya omrdden inom
acceptabel pendlingstid. Det kan dé leda till ny bebyggelse och att
mdnniskor vdljer att bosdtta sig Idngre bort frdn arbete, staden och
service. Vi far dd ocksd en mer utglesad bebyggelse. De ldngre

Inducerad trafik handlar om att all ny infrastruktur som byggs som
leder till minskat transportmotstdnd (minskad generaliserad
transportkostnad), t.ex. genom minskad restid, i sin tur leder till 6kad

trafik. avstdnden och hégre hastigheten gér ocksd att cykel och dven
Effekten uppsté&r via férdndring av: kollektivtrafik fér svért att konkurrera med bilen.

* Resvag P& Iang sikt har en elasticitet ndra 1 ofta observerats for okningar i
« Fdrdmedelsval vdgkapacitet i urbana omré@den. Det innebdr att hela restidsvinsten
* Resfrekvens anvdnds till nya eller Idngre resor, d.v.s. den totala restiden dr

* Ldngre resor genom val av mdlpunkt ldngre bort konstant.

* Lokalisering over tid

Forandringarna sker pd olika I&ng sikt. Foérdandring av resvdg kan ske
relativt omgéende ndr man kor bil eller cyklar och mdrker att det gér
snabbare att ta en annan vég. Aven féréndrat val av fardmedel,
resfrekvens och val av mélpunkter Idngre bort kan ske relativt snabbt
ndr exempelvis en ny vdg invigs.

En elasticitet pd 0,5 har ofta observerats pd kort sikt fér dkningar i
vdgkapacitet i urbana omrdden. Det innebdr att halva restidsvinsten
anvdnds i nya eller langre resor.

1 Van Wee B.,, Annema A and Banister D. (ed) (2013) The transport system and transport policy and introduction. Edward
2 Goodwin P.B. (1996) Empirical Evidence on induced traffic: a review and synthesis, Transportation 23, 35-54
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Trafikavdunstning »2 3 | de olika exemplen ingdr dtgdrder som minskad vdgyta for biltrafik, farre

] ) o ) ) parkeringsplatser, sdnkt hastighetsgréins och avstdngning for biltrafik, ofta
Trafikavdunstning definieras som en observerad netto-minskning av den kombinerat med &tgdrder som ger dkad yta for gdng och cykel4. Ofta gors
totala trafikvolymen efter att vagkapaciteten for motorfordon begrdnsats, en kombination av ett antal olika &tgdrder. Gemensamt &r dock att
exempelvis genom att man tagit bort krfdlt. dtgdrderna dkar transportkostnaden fér bil och minskar den fér géng, cykel

- . e s .. . . . o och i vissa fall dven for kollektivtrafik.
Empiriska studier visar att en dtgdrd som begrdnsar biltrafiken i ett omrdde

leder till att en betydande del av trafiken "forsvinner” genom férdndrade
beteendemodnster snarare dn att det belastar andra gator. Mekanismen dr en

spegelbild av inducerad trafik. Forklaringen till det fordndrade Undvikna

beteendemonstret dr att: resor

* endel resor undviks, exempelvis att de gors mer sdllan eller att flera .
Ndarmare

resor kombineras N
malpunkter

«  att mdnniskor vdljer narmare mélpunkter, exempelvis en annan affar
som ligger ndrmare

*  resor sker med andra fardmedel, exempelvis att man cyklar istdllet for

att ta bilen
- ) ) : Annan vag
« enannan vdg vdljs men man fortsdtter anvanda bil med bil

De tre férsta innebdr en minskning av biltrafiken, det vi kallar
trafikavdunstning, den sista kan ddremot leda till en mindre 6kning genom
att resvdgen forldngs. Storleken pd trafikminskningen dr mycket stérre dn

den 6kning som sker genom langre resvdg. En tysk metastudie (se kapitel 3) A}_”d“i

ndmner utifrdn tyska och europeiska exempel att nettominskningen ar i fardsatt

storleksordningen 15 till 28 procent ndr trafikddmpade &tgdrder genomforts

pé stadsdelsnivé och 4 till 52 procent ndr dtgdrderna begrdnsats till enskilda Figur 9: Bild som férklarar vad som hdnder nér en Gtgdrd inférs som minskar
gotor“. vdgkapaciteten. Atgdrderna kan exempelvis handla om att kérfdlt tas bort.

1Cairns, S., Atkins, S., & Goodwin, P. (2002, March). Disappearing traffic? The story so far. In Proceedings of the Institution of Civil Engineers-Municipal Engineer (Vol. 151, No. 1, pp. 13-22). Thomas Telford Ltd.

2 Mayerthaler, A., Brezing, T., Leth, U., & Frey, H. (2010). Where Have all the Cars Gone? Do We Apply Transport Models Properly?. In International Conference of Logistics, Economics and Environmental Engineering (ICLEEE),
https://doi. org/10.13140/2.1 (Vol. 3173).

3 Nello-Deakin, S. (2022). Exploring traffic evaporation: Findings from tactical urbanism interventions in Barcelona. Case studies on transport policy, 10(4), 2430-2442.

4 Bauer, U., Bettge, S., Stein, T. (2023) Verkehrsberuhigung Entlastung statt Kollaps!, Massnahmen und ihre Wirkungen in deutschen und europdischen Stddten, Difu Policy Papers 2, 2023, https://doi.org/10.34744/difu-policy-
papers-2023-2
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Ndtverkseffekter’ 23 Konnektivitet 45 ¢
Effekter ddr nyttan av en lank eller tgdrd beror pd dess plats i Ett matt p& hur val sammanldnkat ett transportsystem dr. Det vill
ndtverket. Forbattringar kan: sdga i vilken grad natverket mojliggor direkta kopplingar och

+ skapa systemeffekter storre &n den lokala férbattringen alternativa resvGgar mellan punkter. Kan m&tas som:

«  pdverka jadmvikten i hela ndtverket « Antal ladnkar per nod (antal majliga vagar per korsning)
+ ge sjdlvforstarkande trafikfloden * Antal alternativa vagar mellan punkter

«  Ndatverkets tdthet (hur tatt det @r mellan olika végar)
| dynamiska system kan positiva &terkopplingar férstdrka trafik pd « Tillganglighet till mélpunkter

vissa strdk. Dessa kan ocksd identifieras om en systemkarta sdtts upp.

. . . . ) Hog konnektivitet ger:
Om det t.ex. genomfors en 6kning av kapaciteten pd en infartsled till

en stad kan fler resendrer vdlja den vdgen istdllet for alternativa *  Robusthet (mdjlighet att kunna hantera stdrningar)

rutter. Det kan minska belastningen pd vissa gator men samtidigt ka *  Kortare genvagar
trafikflodet in mot stadens centrala delar. Effekten blir d& inte bara en
(tillfallig) lokal forbattring pd infartsleden utan en omférdelning av

trafiken i hela det urbana vagnatet.

*  Fler ruttval (m&jliga resvégar)
« Hogre tillgdnglighet (bdttre maojligheter att nd mdlpunkter)

For biltrafiken kommer hogre konnektivitet, exempelvis fler mojliga

Den tillférda kapaciteten innebdr att tranportmotstdndet i systemet vdgar, att leda till Skad kapacitet i systemet vilket i sin tur leder til

minskar och ddrmed kommer det ge upphov till inducerad trafik. Den
inducerade trafiken kommer vara spridd i hela systemet.

inducerad trafik. Hogre konnektivitet for géng, cykel och
kollektivtrafik leder pd motsvarande satt till 6kad andel hallbar
mobilitet.

Wardrop, J.G. (1952). Some theoretical aspects of road traffic research. Proceedings of the ICE, 1(3), 325-362.

Sheffi, Y. (1985). Urban Transportation Networks: Equilibrium Analysis with Mathematical Programming Methods. Prentice Hall.
Goodwin P.B. (1996) Empirical Evidence on induced traffic: a review and synthesis, Transportation 23, 35-54

Rodrigue, J-P. (2020). The Geography of Transport Systems, 5th ed.

Taylor, M. & D’Este, G. (2007). Transport network vulnerability.

Ewing, R. & Cervero, R. (2010). Travel and the built environment. JAPA, 74(3), 265-294

cohownN
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| foregdende kapitel presenterades en férklaringsmodell, med
centrala begrepp, som utgdr grunden for att forstd hur trafik
pdverkas av olika &tgdrder och styrmedel. | det hdr kapitlet ges
empiriska beldgg for hur forklaringsmodellen och visualiseringarna i
systemkartorna tar sig uttryck i praktiken. De &tgdrder och styrmedel
som presenteras nedan pdverkar transportmotstdndet, eller med
andra ord den generaliserade transportkostnaden, for olika
fardmedel. Elasticiteter och korselasticiteter i de olika exemplen
pdverkar i vilken utstrdckning biltrafik minskar och i vilken grad
overflyttning till andra fardmedel sker.

3.1 Empiriska studier visar att &tgdrder ger 6nskad
effekt

Trafikavdunstning - ett vdlstuderat fenomen

Det finns mdnga studier frdn de senaste 20 &ren som tydligt visar
effekterna pd trafiken av att inféra olika &tgdrder och styrmedel.
Slutsatsen dr att val genomforda trafikreformer kan bidra till héllbar
stadsutveckling och en attraktivare stadsmiljé utan att orsaka
oacceptabla kobildningar.

Redan 2002 stdllde Cairns med kollegor! frdgan vad som hdnder ndr
utrymme pd vagarna omférdelas frdn privatbilar till formdan for
fotgdngare, cyklister och kollektivtrafik.

Genom att analysera éver 70 fallstudier visar forfattarna att de
befarade trafikproblemen sdllan uppstdr, utan att trafikvolymerna
oftast minskar som ett resultat av férdndrat beteende hos férarna.
Det dr dock avgdrande att de lokala férhdllandena beaktas. Ett
exempel pd en insats som inte lyckades och ddr trafikproblem
uppstod var en insats ddr ett busskorfalt infordes i Dunstable 1999,
ddr lokala férhdllanden sdsom ddlig timing och samtidiga vdgarbeten
bidrog till att trafikproblem. Timingen hade att géra med att
inférandet skedde samtidigt som skolstarten, d& trafiken brukar vara
som tyngst.

Studien sldr fast att mdnniskor anpassar sina resmonster p& mer
komplexa satt dn vad traditionella modeller férutspdr, vilket leder till
att trafiken delvis "férsvinner”, den omfordelas alltsd inte bara till
andra vdgar. Fenomenet "trafikavdunstning” finns alltsd sedan ldnge
belagt i forskningen. Trafikavdunstning i anslutning till genomférda
dtgdrder intraffar for att mdanniskor byter transportmedel, samdker,
kombinerar flera drenden i en resa, dndrar restid eller sluta resa helt.

Forfattarna drar slutsatsen att genom att oka transportmotstdndet
for bil kan man uppnd betydande trafikminskningar.

1 Cairns, S., Atkins, S., & Goodwin, P. (2002, March). Disappearing traffic? The story so far. In Proceedings of the Institution of Civil Engineers-Municipal Engineer (Vol. 151, No. 1, pp. 13-22).

Thomas Telford Ltd.
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En intressant studie avseende trafikavdunstning analyserar varfor
traditionella trafikmodeller ofta misslyckas med att férutse verkliga
trafikfloden vid kapacitetsminskningar. Genom att analysera specifika
hdndelser i Wien, sdsom avstdngningar under fotbolls-EM 2008 och
bilfria dagar, visar forfattarna att de forvdntade trafikstockningarna
uteblev. Slutsatsen dr att mdnskligt beteende dr mer anpassningsbart
an vad datorsimuleringar antar, dé trafikanter aktivt vdljer nya
fardmedel eller tider baserat pa tillgdnglig information.
Avstdngningen av en del av ringvdgen i Wien ledde inte till det
forutspddda trafikkaoset, istdllet rapporterade kollektivtrafiken 7,3
miljoner extra passagerare under perioden. !

Fenomenet trafikavdunstning har ockséd studerats genom analys av 11
projekt med tillfdlliga &tgdrder, sd kallad "taktisk urbanism”, som
genomfordes i Barcelona under pandemin. Genom att studera
offentliga trafikmdtningar konstaterades att en medveten minskning
av korfalt ledde till en betydande nedgdng i fordonstrafik utan att
skapa allvarlig trangsel i ndromrddet. Resultaten visar att trafiken p&
de berorda gatorna sjonk med i genomsnitt 14,8 % jamfort med resten
av staden, medan parallellgator endast sdg en marginell 6kning.
Studien motbevisar ddrmed vanliga farhdgor om att omférdelning av
gaturum till cyklister och fotgdngare nédvdndigtvis leder till
trafikinfarkter.?

En tysk forskningsodversikt fradn 20232 har fokuserat pd att
utvdrdera trafikddmpande &tgdrder i Tyskland och Europa, dar
fore- och eftermdatningar finns. Totalt analyserades 30 projekt som
delades in i tvdé huvudkategorier:

Trafikddmpning i omrdden och innerstdder
« omgestaltning av enskilda stadsdelar

« omgestaltning av hela innerstdder

Trafikddmpning i omgivning till ombyggda gator
« omgestaltning av enskilda handelsgator
« omgestaltning av huvudgator eller cykelgator

Aven om de undersdkta dtgdrderna pd grund av skillnader i
genomforande, lokal kontext och utvdrderingsdesign inte kan
jamféras direkt med varandra, gor resultaten det dndé& majligt att
dra vissa overgripande slutsatser. | de analyserade
omrddesbaserade projekten ligger storleksordningen pé
trafikavdunstningen p& mellan 15 och 28 %, i hela innerstdder
mellan 25 och 69 %, och i omgivningen till enskilda ombyggda
gator mellan 4 och 52 %. Siffrorna ska [dsas som en minskning av
det totala trafikarbetet i systemet i forhdllande till det ursprungliga
trafikarbetet inom omrdadet.

1 Mayerthaler, A., Brezing, T., Leth, U., & Frey, H. (2010). Where Have all the Cars Gone? Do We Apply Transport Models Properly?. In International Conference of Logistics, Economics and Environmental Engineering (ICLEEE),

https://doi. org/10.13140/2.1 (Vol. 3173).

2 Nello-Deakin, S. (2022). Exploring traffic evaporation: Findings from tactical urbanism interventions in Barcelona. Case studies on transport policy, 10(4), 2430-2442.
3 Bauer, U, Bettge, S., & Stein, T. (2023). Verkehrsberuhigung: Entlastung statt Kollaps. MaBnahmen und ihre Wirkungen in deutschen und européischen Stadten (Difu Policy Papers Nr. 2). Deutsches Institut fiir Urbanistik.
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Det finns dock ocksd exempel p& genomférda projekt dar man inte Framgdngsrika strategier fér minskad trafik

uppndtt de dnskade resultaten. En utvdrdering frdn St James Street i

Forskningsoversikten av Cairns med flera' lyfter foljande

framgdngsrika strategier:

» Omfoérdelning av vagutrymme frdn biltrafik till hdllbar mobilitet,
s@som gdgator, busskorfdlt och prioritet for kollektivtrafik,

En forskningsrapport fr&n 2024 2 utvédrderades l&gtrafikomr&den i cykelbanor och bredare trottoarer samt sdrskilda kérfalt for
fordon med flera passagerare

+ Avstdngning av genomfartsvdgar. Att stdnga strategiska vagar
for genomfartstrafik har visat sig vara effektivt i stdder som
exempelvis Cambridge, ddr man genom att etappvis stdnga tre
genomfartsvdgar lyckades minska den totala trafiken med 8% pd
fyra ar.

Taunton, London, ddr man infért en smdskalig fotgdngarzon, visade
att dtgdrden inte ledde till dndrade fardmedelsval. Bilister fortsatte
kéra men valde langre vagar.!

England och dven denna lyfter fram exempel dar effekten har varit
begrdnsad eller helt uteblivit. En forklaring som gdller for flera fall ar
att det finns andra tillgdngliga vdgar som bilister istdllet kan anvédnda
for att runda restriktionerna. Har kan sarskilt lyftas resultat frén en
jamforelse av tre Idgfartsomrdden i London. Utvdrderingen fann att
trafiken i Soho West inte begrdnsades i samma utstréckning som i de
andra studerade omrddena (Dulwich och Hilltop). Detta berodde
delvis pd att det fanns andra genomfartsvdgar tillgdngliga inom
interventionsomrddet och att omrddet inte var ett renodlat
bostadsomrdde.

Det dr alltsd viktigt att podngtera att &tgdrder mdste vara tillrdckligt
begrdnsande for den existerande trafiken for att ge en verklig
minskning av den totala trafikvolymen.3

1 Cairns, S., Atkins, S., & Goodwin, P. (2002, March). Disappearing traffic? The story so far. In Proceedings of the Institution of Civil Engineers-Municipal Engineer (Vol. 151, No. 1, pp. 13-22). Thomas Telford Ltd.
2 Ipsos UK. (2024, March). Low traffic neighbourhoods research report.
3  Melig, S., & Calvert, T. (2023, January). Does traffic really disappear when roads are closed?. In Proceedings of the Institution of Civil Engineers-Municipal Engineer (Vol. 176, No. 1, pp. 1-9). Thomas Telford Ltd.
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En forskningsdversikt av Kuss och Nicholas frdn 2022 ' screenade 800
studier i syfte att beldgga effekten av dtgdrder och styrmedel for att
minska biltrafik. Frdn det stora materialet identifierade forfattarna 10
vetenskapliga artiklar och 14 fallstudier som métte deras
urvalskriterier, vilket innebar att studien skulle vara publicerad efter
2010, handla om en europeisk stad, ha analyserat effekter efter
genomford intervention som syftade till att minska biltrafiken eller
bildgandet och innehdlla kvantitativ data om resultaten. Studien
lyfter sdrskilt tre styrmedel och &tgdrder med bevisad effekt:

Trangselavgifter, dar avgifter for bilar tas ut i en definierad zon och
intdkterna gdr till investeringar i kollektivtrafik eller annan
infrastruktur, har visat de storsta mdtbara minskningarna av biltrafik i
stadskdrnor. Artikeln lyfter London, Milano, Stockholm och Géteborg
med minskningar pd 10-30%.

Ytterligare en effektiv dtgard dr parkerings- och trafikkontroll. Detta
innebdr dtgdrder som att ta bort parkeringsplatser, dndra trafikrutter
och skapa bilfria gator, kombinerat med utbyggnad av cykel- och
gdngbanor. Erfarenheter frdn Oslo visar att genom att systematiskt ta
bort parkeringsplatser och begrdnsa tillfarten i stadskdrnan minskade
biltrafiken ddr med 11 % under de forsta tvd dren och med 19 % efter
det tredje dret.

Milj6zoner och begrdnsade trafikzoner har ocksad visat sig vara
effektiva. Har begrdnsas tilltrddet for bilar i stadskdrnan vissa tider
eller for vissa grupper. Intdkter frdn tillstédnd eller boter gdr till
investeringar i kollektivtrafik. Erfarenheter frdn Rom visar att man
genom att infora en begrdnsad trafikzon med elektroniska grindar
lyckades minska trafiken i stadskdrnan med 10 % under tider utan
restriktioner och med 20 % under de timmar daé restriktionerna gdllde.

En gemensam ndmnare for dessa framgdngsrika exempel dr att de
kombinerar "push”-&tgdrder (som gor det svérare eller dyrare att kéra
bil) med "pull”-atgdrder (ddr intdkterna frdn avgifterna ofta
Aterinvesteras i kollektivtrafik och bdttre infrastruktur for cyklister
och fotgdngare).

Kuss och Nicholas lyfter ocksd fram att effekter av dtgdrder och
styrmedel kan variera kraftigt mellan olika interventioner, dar
effekterna i vissa fall kan bli ratt smd. Forskningsoversikten lyfter
ocksd fram risken med rekyleffekter. Ett exempel dr bilpooler, ddr det
finns en risk for rekyleffekter. Nar personer som tidigare varit helt
bilfria bérjar anvdnda bilpoolstjdnster kan det i praktiken 6ka deras
totala bilkdrning istdllet for att minska den. 2

Det ar darfor av vikt att dtgdrderna planeras noggrant, att den lokala
kontexten beaktas, att dtgdrder och styrmedel med bevisad effekt
anvdnds och att bdde push- och pull-dtgdrder kombineras.!

1 Kuss, P., & Nicholas, K. A. (2022). A dozen effective interventions to reduce car use in European cities: Lessons learned from a meta-analysis and transition management. Case studies on transport policy, 10(3), 1494-1513.
2 Lettenmeier, M., Akenji, L., Toivio, V., Koide, R., & Amelling, A. (2019). 1, 5 degree lifestyles: targets and options for reducing lifestyle carbon footprints.
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3.2 Exempel frdn stdder i Europa
Ldgtrafikstadsdelar

Forsok att ddmpa den urbana biltrafiken i omrdden och i hela
innerstdder gjordes redan pd 1980-talet och de senaste &ren har olika
typer av lagtrafikstadsdelar f&tt en rendssans runtom i Europa. Ndgra
exempel dr "Superblocks” i Barcelona och Vitoria-Gasteiz,
"Circulation Plan” i Gent, "Low Traffic Neighbourhoods” i London eller
”Kiezblocks” i Berlin. Namnen dr olika, men &tgdrderna liknar
varandra. !

Ottensen dr en stadsdel i Hamburgs stadsdelsomréde Altona med
hog tathet av bostdder, verksamheter och detaljhandel. Inom ramen
for forsoket Ottensen macht Platz 2019-2020 stdngde staden fyra
sammanhdngande gator for genomfartstrafik, inrdttade en gdgata
over en strdcka pd 800 meter samt utrustade det offentliga rummet
med sittplatser och planteringar. Parkering i gaturummet samt
infarter till projektomrddet reglerades starkt. Som kompensation
erbjods sdrskilda villkor i de omgivande parkeringshusen.

Trafikmdtningar visade att biltrafiken p& den centrala gatan
Bahrenfelder StraBe minskade med cirka 80 %. En del biltrafik
flyttades till narliggande gator, ddar trafikvolymen 6kade med 2-56 %,
men dven pd de mest trafikerade gatorna I&g belastningen dandé
under kapacitetsgrdnsen.

Totalt innebar detta en trafikminskning i projektomrddet p& omkring 16-
28 %. Det tyder pd att bilister valde omvdgar, bytte fardmedel eller
avstod frdn resor. En enkdt bland de boende bekrdftade ocksé en viss
overgdng frdn bil till géng, vilket visar p& en avdunstning: andelen resor
med motorfordon minskade frdn 19 till 17 %, medan géng 6kade frdn 29
till 31 %. Anvdndningen av moped/motorcykel, kollektivtrafik och cykel
var oférdndrad. Farhdgor om parkeringskaos besannades inte, och
eftersom projektet hade starkt stod bland de boende beslutade
stadsdelsndmnden i Altona i maj 2022 att infora ett permanent,
vidareutvecklat trafikkoncept

Superblocks (eller Superilles) i Barcelona dr ytterligare ett exempel.
Staden Barcelona har sedan 2016 systematiskt infort superblocks i hela
stadsomrédet. Utdver att forbdattra livskvaliteten i bostadsomrd&den ar
mdlet att stdrka handel och restaurangliv samt att minska buller och
luftféroreningar. | ett superblock fdr endast boende samt leveranstrafik,
servicefordon och rdddningstjdnst kéra genom kvarteren, och
hastigheten dr begrdnsad till 10 km/h. Hittills har 13 superblocks
genomforts eller befinner sig i konkret planeringsfas. 2

| superblocket Sant Antoni i Barcelona minskade biltrafiken p& de
trafikddmpade gatorna med 82 %. Om de omgivande huvudgatorna
rdknas in minskade biltrafiken totalt med 15 %, medan gdngtrafiken
okade med 28 %. ?

1 Bauer, U., Bettge, S., & Stein, T. (2023). Verkehrsberuhigung: Entlastung statt Kollaps. MaBnahmen und ihre Wirkungen in deutschen und europdischen Stddten (Difu Policy Papers Nr. 2). Deutsches Institut fiir Urbanistik.
2 Ajuntament de Barcelona (Hrsg.). (Februar 2023). Superilla Barcelona: Barcelona 2015-2023. Barcelona. https://bcnroc. ajuntament.barcelona.cat/jspui/ bitstream/11703/129164/1/br _superilles.pdf
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”Mini-Hollands” dr smd& superblocks som sdrskilt har blivit Trafikddmpande Gtgdrder pd enskilda gator

framgdngsrika i Londons ytteromrdden och som visar att

trafikddmpning inte enbart &r en innerstadsfréga. /&tgdrdernq - Mini- Betydligt oftare Gn omrddesvisa dtgdrder genomfors sd kallade linjara

Holland Waltham Forest bestod av hastighetsbegrdnsningar, spdrrar atgarder ddr trafikddmpningen endast sker pd enskilda gator.

mot genomfart f6r motorfordon, samt omgestaltade gator och torg i Fallstudier fr&n stdder som Miinchen, Berlin, Hamburg, Bremen, Potsdam
form av "Pocket Parks”. Som f&ljd minskade biltrafiken med 50 % inom och Erfurt visar att dtgdrder som omvandling till gdgator, breddning av
omrddet. Totalt, dvs. bdde inom Waltham Forest och pé de trottoarer, minskning av korfdlt eller inférande av genomfartshinder
omgivande huvudgatorna blev minskningen av biltrafiken 16 %.’ (modala filter) leder till en markant minskning av biltrafiken och en kraftig

Liknande minskningseffekter noteras ocksd fér de mer centralt Skning av géng- och cykeltrafiken. Resultaten understryker att en

. . . Y o/ s
belégna "Low Traffic Neighbourhoods” (LTN), dér genomfart med betydande del av biltrafiken ofta "avdunstar” (mellan 4 och 52%) istdllet

motorfordon férhindras genom enkelriktningar samt fysiska och for att bara flytta till parallella gator, samtidigt som trafiksdkerheten

gestaltande element (pollare, bloml&dor). En aktuell studie som forbattras, olyckstalen sjunker, bullret minskar och detaljhandeln i de

- .. e 4
utvdrderade sammanlagt 46 LTN visar en minskning av biltrafiken flesta fall ser ofordndrad eller Skad omséttning.

med i genomsnitt 47 % inom LTN, medan trafiken pd de omgivande Aven om méatningarna visar vissa dverflyttningseffekter till angréinsande
huvudgatorna i genomsnitt endast dkade med 1%. 2 gator, ar dessa oftast mattliga och den befarade trafikkollapsen uteblir i

.. 5
| Londons stadsdel Lambeth genomfordes dessutom mdatningar som néstan alla fall.

visar att boende efter inforandet av ett LTN kor cirka 1,3 km mindre
per dag med personbil. Ett resultat som motbevisar det pdstdende
som ofta hors i diskussioner om trafikddmpning, ndmligen att de
framtvingade omvdgarna automatiskt leder till fler bilkilometer.3

1 London Cycling Campain (0.J.). Low Traffic Neighbourhoods: An introduction for policy makers. https://www.livingstreets .org.uk/media/3843/lcc021-low-traffic-neighbourhoods-intro-v8.pdf

2 Aldred, R. & Thomas, A. (January 2023). Changes in motor traffic inside London's LTNs and on boundary roads. https://www.smarttransport.org.uk/ whitepapers/latest-whitepapers/ changes-in-motor-traffic-inside-
london-s-Itns-and-on-boundary-roads

3 Goodman, A., Laverty, A. A,, Furlong, J. & Aldred, R. (2023). The Impact of 2020 Low Traffic Neighbourhoods on Levels of Car/Van Driving among Residents: Findings from Lambeth, London, UK. Findings. Vorab-
Onlinepublikation. https://doi.org/10.32866/001c.75470

4 Bauer, U, Bettge, S., & Stein, T. (2023). Verkehrsberuhigung: Entlastung statt Kollaps. MaBnahmen und ihre Wirkungen in deutschen und europdischen Stddten (Difu Policy Papers Nr. 2). Deutsches Institut fiir Urbanistik.

5  Aichinger, W. & Markus, L. (2022, 12. Dezember). Weniger Verkehr versuchen. Agora Verkehrswende. https://www.agora-verkehrswende.de/ veroeffentlichungen/weniger-verkehr-versuchen-1/
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Trdngselavgifter | Rom inférde man en miljézon (Limited Traffic Zone) med elektroniska
grindar i stadskdrnan, vilket resulterade i en trafikminskning p& 20 %
under de timmar dd restriktionerna gdllde. Under timmar utan
restriktioner var minskningen fortfarande 10 %, och intdkterna frdn
tillstdnd och boter anvdndes till kollektivtrafikinvesteringar.!

Frdn Kuss och Nicholas genomgdng finns ett antal intressanta
exempel att lyfta fram av stdder som infort trangselavgifter.!

Trangselavgifter i London pdvisar en stor effekt ddr inférandet av

tréngselavgifter minskade biltrafiken som korsade grénsen till den Oslo genomférde omfattande parkerings- och trafikkontroller genom att
avgiftsbelagda zonen med 33 %. Systemet innebdr en fast daglig ta bort parkeringsplatser, skapa bilfria gator och dndra trafikrutter.
avgift for bilar i stadskdrnan, ddr 80 % av intdkterna dterinvesteras i Detta ledde till att biltrafiken i stadskdrnan minskade med 11 % under de
kollektivtrafiken, allts& en kombination av push- och pull-&tgérder. 3 férsta tvé dren och néddde en minskning pé 19 % efter det tredje dret. ¢

| Milano ledde inforandet av trdngselavgifter till en ndstan lika stor
effekt som i London, med en minskning av biltrafiken med 31,1 %
innanfor grdnserna, alltsd innerstaden. Systemet baserades pd en
fast daglig avgift dar intdkterna dterinvesterades direkt i stadens
kollektivtrafiksystem.*

Stockholm uppmdtte en minskning av biltrafiken i innerstaden med 22
% efter att trangselavgifter inférts permanent. Avgifterna var
beroende av tidpunkt och veckodag, och intdkterna anvdndes som en
del av ett storre infrastrukturpaket fér staden.b

1 Kuss, P., & Nicholas, K. A. (2022). A dozen effective interventions to reduce car use in European cities: Lessons learned from a meta-analysis and transition management. Case studies on transport policy,
10(3), 1494-1513.

Stumpel-Vos, P., Oostrom, C., van den Berg, V., 2013. Focus Measure Evaluation Results UTR 4.1 Mobility Managment Policy. CIVITAS Initiative. https://civitas.eu/sites/de
fault/files/measure_evaluation_results_4_1_mobility_management_policy.pdf.

Metz, D., 2018. Tackling urban traffic congestion: the experience of London, Stockholm and Singapore. Case Studies on Transport Policy & (4), 494-498. https://doi.org/10.1016/j.cstp.2018.06.002.

Beriq, P., 2016. Effectiveness and monetary impact of Milan’s road charge, one year after implementation. Int. J. Sustain. Transp. 10 (7), 657-669.

Eliasson, J., 2014. The stockholm congestion charges: an overview. Stockholm: Centre for Transport Studies CTS Working Paper 7 (42).

Modijefsky, M., 2021. Oslo - Promoting Active Transport Modes. Eltis. https://www.eltis.org/resources/case-studies/oslo-promoting-active-transport-modes.

N

N0 N W


https://civitas.eu/sites/de%20fault/files/measure_evaluation_results_4_1_mobility_management_policy.pdf
https://civitas.eu/sites/de%20fault/files/measure_evaluation_results_4_1_mobility_management_policy.pdf
https://civitas.eu/sites/de%20fault/files/measure_evaluation_results_4_1_mobility_management_policy.pdf
https://civitas.eu/sites/de%20fault/files/measure_evaluation_results_4_1_mobility_management_policy.pdf
https://civitas.eu/sites/de%20fault/files/measure_evaluation_results_4_1_mobility_management_policy.pdf
https://civitas.eu/sites/de%20fault/files/measure_evaluation_results_4_1_mobility_management_policy.pdf
https://doi.org/10.1016/j.cstp.2018.06.002
https://doi.org/10.1016/j.cstp.2018.06.002
https://doi.org/10.1016/j.cstp.2018.06.002
https://doi.org/10.1016/j.cstp.2018.06.002

:* 3. Erfarenheter fran stdder som genomfort trafikminskande &tgdrder

Atgdrder for héllbar pendling

Kuss och Nicholas lyfter ocksd en rad exempel som visar pd effekter
av dtgdrder kopplade till pendlingsresor, sGsom avgifter fér
parkeringsplatser, sdrskild reseplanering och mobilitetstjdnster.

| Rotterdam implementerades en avgift for parkeringsplatser vid
arbetsplatser (Erasmus Medical Centre) kombinerat med ett "cash-
out”-system ddr anstdllda fick ersdttning for varje kilometer de inte
korde bil. Detta ledde till att antalet pendlare som kérde bil minskade
med 20-25%.

En studie av 20 stdder i Storbritannien visade att omfattande
reseplanering p& arbetsplatser i genomsnitt minskade andelen
bilpendlare med 18 %. Framgdngen berodde pd& en kombination av
parkeringsrestriktioner, foretagsbussar, rabatter pd kollektivtrafik och
forbattrad cykelinfrastruktur. 2

Exempel frdn Norwich, Graz, Nantes och Bristol visar att reseplanering
minskade andelen bilresor bland pendlare med mellan 12-27%.2 |
Catania var fokus pé studenter och ddr lyckades man lyckades man
minska andelen bilresor bland studenterna med 24 % genom
mobilitetstjdnster riktade till universitetet. Atgérderna innebar gratis
kollektivtrafik for studenter och doktorander samt inférande av
snabbussar (BRT) till campus utanfor stadskdrnan. 4

1 Strompen, F., Litman, T., Bongardt, D., 2012. Reducing Carbon Emissions through Transport Demand Management Strategies A review of international examples Final Report. German Corporation for International Cooperation GmbH

(G12).

| San Sebastidn genomférde man personlig reseplanering for tusentals
hushdll, vilket minskade andelen bilresor bland invdnarna med 8-12 %.
Staden testade dven reseplanering for universitetet, men ddr blev
effekten Idgre med en minskning p& 7,2 % bland personal och
studenter. 3

| Utrecht, med 360 000 invdnare och ddr stora infrastrukturprojekt
skapade problem, uppnddde man den storsta procentuella
minskningen for en specifik grupp mdnniskor genom att erbjuda
mobilitetstjdnster for pendlare. Genom att kombinera gratis
kollektivtrafikkort med privata foretagsbussar som kérde till
tdgstationer och infartsparkeringar, lyckades man minska antalet
pendlare som reste med bil med 37 % (s& m&nga uppgav att de skulle
fortsatta dka kollektivt dven ndr subventionen tas bort) bland
deltagande organisationer. 2

2 Cairns, S., Atkins, S., & Goodwin, P. (2002, March). Disappearing traffic? The story so far. In Proceedings of the Institution of Civil Engineers-Municipal Engineer (Vol. 151, No. 1, pp. 13-22). Thomas Telford Ltd.
3 Kuss, P, & Nicholas, K. A. (2022). A dozen effective interventions to reduce car use in European cities: Lessons learned from a meta-analysis and transition management. Case studies on transport policy, 10(3), 1494-1513.
4 Inturri, G., 2019. You study, you travel free. Retrieved February 10, 2021, from. https://www.eltis.org/resources/case-studies/you-study-you-travel-free.
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4. Tre framgangsrika stdader:
Bryssel, Utrecht och Oslo



:0 Bryssel

Fakta om Bryssel

Invénare Brysselregionen: 1,3 miljoner!

Inv@nare Bryssel stad: 190 000!

Befolkningstathet Regionen: 7 752 inv./km? (Staden 5 700)!
Fordelning fardmedel: GAng 30%, Cykel 7%, Kollektivtrafik 26%,
Bil 35%?2

Goteborg som jdmforelse

Inv@nare Goteborgsregionen 1,1 miljoner?

Goteborgs kommun 610 0003

Befolkningst&thet (Géteborgs kommun): 3 000 inv./km? 4
Fordelning fardmedel: GaAng 22%, Cykel 7%, Kollektivtrafik 29%, Bil
42% S

Syfte och mdl med att minska trafik ¢
Ar 2020 antogs den regionala mobilitetsplanen Good Move
(2020-2030). Planens &6vergripande mdl dr att:

* Forbattra livskvaliteten i stadsmiljon

« Minska genomfartstrafik i bostadsomréden
«  Oka trafiksdkerheten

« Minska klimatpd&verkan och luftféroreningar
»  Prioritera gdng, cykel och kollektivtrafik

Wikipedia (2026) Bryssel, webbsida https://sv.wikipedia.org/wiki/Bryssel (hdmtad 2026-03-02)
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EMTA (2025) EMTA BAROMETER on Public Transport in Metropolitan Areas, 20251027_EMTA-Barometer-Report.pdf

Goteborgs stad (2026) Trafik- och resandeutveckling, webbsida Trafik- och resandeutveckling

Business region Géteborg (2026) Goteborgsregionen i siffror, webbsida, https://www.businessregiongoteborg.se/analys-omvarld/rapport-analys/kommunfakta (hdmtad 2026-03-02)
- Géteborgs Stad (héamtad 2026-03-02)
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Wikipedia (2026) Goteborg, webbsida https://sv.wikipedia.org/wiki/G%C3%Béteborg (hadmtad 2026-03-02)
Brussels capital region (2026) Regional Mobility Plan, webbsida Regional Mobility Plan | Brussels-Capital Region (hdmtad 2026-03-02)
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:0 Bryssel

Inférda gtgdrder och styrmedel 234 5 ¢

Bryssel har tidigare varit kdnt som en stad med stora trafikproblem.
2014 rankades Bryssel som den stad med ndst mest
trangselproblematik i Europa och Nordamerika'. Under det senaste
decenniet har dock férdndringen skett snabbt framférallt frdn 2018
och 2019 i saumband med att lokala och regionala val ledde till skifte i
det politiska styret'.

2020 beslutades en ny Mobilitetsplan som pekade ut ett antal
dtgdrder som bygger pd tidigare planer om att minska hastigheten for
biltrafiken och 6ka antalet omrdden fér gdngtrafik2.

Bara tvd veckor efter att planen beslutats infordes strikta &dtgdrderii
samband med Covid-19 pandemin som begrdnsade invdnarnas
rérlighet'3. Men istdllet for att invdnta att samhdllet skulle ppnas upp
igen satte man igdng med de &tgdrder som kunde genomféras. 40 km
tempordra cykelbanor tillkom pd sex ménader att jdmféra med 20 km
under de féregdende fem dren's3,

| januari 2021 kom ndsta stora dtgdrd, en generell sdnkning av
hastigheten till 30 km/h fr&n tidigare 50 km/h'3. | augusti 2022
infordes en cirkulationsplan fér den historiska citykdrnan,
Pentagon'34, Atgdrden inkluderar enkelriktning och avstdngning av
gator for biltrafik och 6verféring av ytor fran biltrafik till gdende och
nya cykelbanor34, Numera dr den historiska stadskdrnan ett av
Europas tvé storsta géngtrafikomrdden's,

Mobilitetsplanen gdller hela stadsomrddet och omfattar cirka 50
dtgdrder organiserade i sex fokusomrdden (Good Neighbourhood,
Good Network, Good Service, Good Choice, Good Partner, Good
Knowledge)"234. Exempel pd dtgdarder ar:

* 30 km/h som generell hastighetsgrdns

+ ettt 50-tal Idgtrafikbostadsomrdden som utvecklas fram till 2030

* utveckling av sociala ytor och gronytor

« utbyggnad av géng och cykelinfrastruktur.

» satsningar pd kollektivtrafik

+ utbyggnad av mobilitetstjanster for delning av fordon

+ effektivisering av ndringslivets transporter for att minska
godsfloden.

Resultat

Ett &r efter inforandet av cirkulationsplanen har biltrafiken i de
centrala delarna minskat med 27 % och upp till 30 % inom
Pentagon.4%¢ Samtidigt har cykelresorna ékat med 36 %.45¢
Kollektivtrafikens hastighet 6kade i omrédet med 25 %.45¢

Ett mindre antal gator fick 6kad trafik. Matningarna fore dtgdrderna
visade pd att 42 % av trafiken i centrum var genomfartstrafiks. Man
har inte sett ndgon dkning av restid pd ringvdgarna vilket indikerar
att trafiken inte 6kat i nGdgon storre utstrdckning ddr4. Det verkar
darfor som att en del trafik forsvunnit.

Bloomberg (2023) A Belgian Lesson in Taming the Automobile, From Traffic-Choked Brussels, a Model for Driving Less - Bloomberg

Brussels capital region (2026) Regional Mobility Plan, webbsida Regional Mobility Plan | Brussels-Capital Region

Bruntlett M och Bruntlett C (2024) Women changes cities, Global stories of urban transformation

IVL Svenska Miljdinstitutet (2023) "Att gdra en Gent” Nya tag for attraktiva stdder med mindre biltrafik. att-gora-en-gent.pdf

The Brussels Times (2023) one year of Good Move: Brussels sees car traffic drop by over 25% One year of Good Move: Brussels sees car traffic drop by over 25%

oo hown—

European Commission (2023) One year Good Move in Brussels city: 25% less car-traffic and 36% more bicycles One year Good Move in Brussels city: 25% less car-traffic and 36% more bicycles - EU Urban Mobility Observatory
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:0 Bryssel

En annan positiv effekt var att handeln i omrddet pdverkats positivt'.

Den sdnkta hastighetsgrdnsen 6ver hela staden hade ett &r efter
inférandet resulterat en sdnkt genomsnittshastighet med 9 %, 22 %
minskade kollisioner, 50 % minskning av dédade i trafikolyckor och 50
% minskat buller!.

Ur ett jamstdlldhetsperspektiv dr det intressant att tillkommande
cyklister p& de tempordra cykelvdgarna var kvinnor i storre
utstrdckning dn madn, trots att kvinnor tidigare inte cyklade lika
mycket som mdn'. Detta iakttagande dr intressant da tidigare studier
pekar pd att kvinnor i stérre utstrdckning tillkommer som cyklister dd
infrastrukturen upplevs trygg och sdker. | sGdana kontexter minskar
skillnaderna mellan kvinnor och mdn. | kontexter med sédmre
cykelinfrastruktur tenderar mdn att vara dverrepresenterade 2.

Acceptans

Reformen har varit politiskt omdiskuterad. Sarskilt i stadskdrnan métte
cirkulationsplanen initialt kritik frdn vissa grupper'. Samtidigt visar
uppfoljningar att upplevd trygghet och stadsmiljo forbdattrats i
berérda omrdden'. Acceptansen har okat efter genomférandet av
dtgdrdernal.

1 Bruntlett M och Bruntlett C (2024) Women changes cities, Global stories of urban transformation

2 Ravensbergen, L. (2024). Gender and cycling in the ‘global North’. Handbook Of Gender And Mobilities, 338-349.

Ytterligare jdmférelse mot Géteborg

Bryssel dr relevant som jamforelse for Goteborg eftersom staden,
liksom Goteborg, prdglas av stor regional pendling och
genomfartstrafik i en medelstor europeisk stadsregion. Dessutom
visar Bryssel hur man kan arbeta med omrddesvisa trafikldsningar och
regional styrning i en komplex forvaltningsstruktur, vilket liknar
samspelet mellan kommun, region och stat i Goteborg.
Erfarenheterna av bd&de effekter och politisk acceptans dr darfor
sdrskilt overforbara.

Bryssels Pentagon, ddr cirkulationsplanen inférdes, omfattar cirka
4,2-4,6 km?. Oversatt till Géteborg motsvarar det storleksmdssigt den
sammanlagda ytan av omrddena inom Vallgraven, Nordstan, Heden,
Lorensberg, Vasa, Landala, Haga och 6stra Linnestaden.



:* Utrecht

Fakta om Utrecht

Invdnare i storstadsomrddet: 656 000!

Inv@nare Utrechts kommun: 378 000!
Befolkningstdthet (Utrechts kommun): 3 812 inv./km?2!

Fordelning fardmedel (2024): GAng 23%, Cykel 38%, Kollektivtrafik
4%, Bil 33%?2

Goteborg som jamfoérelse

Invénare Goteborgsregionen 1,1 miljoner

Goteborgs kommun 410 000

Befolkningstdthet (Géteborgs kommun): 3 000 inv./km?

Fordelning fardmedel: Gang 22%, Cykel 7%, Kollektivtrafik 29%, Bil
42%

Syfte och mal med att minska trafik

Mobility Plan Utrecht 2025 antogs 2016 och syftade till att prioritera
gdng och cykel och att skapa sdkra och attraktiva stadsrum for dessa
fardmedel, samtidigt som biltrafiken styrdes mot en ringled runt
staden med goda anslutningar till kollektivtrafik for att ta sig in till
staden. Planen innehdll ocksd tydliga kopplingar till dversiktsplanen,
med fokus pd& fortdtning i kollektivtrafikndra Idgen.3

1 Utrecht - Wikipedia (hdmtad 2026-03-25)
2 Genomsnittligt antal resor per person och dag | CBS
3 SUMP for the city of Utrecht - EU Urban Mobility Observatory
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:* Utrecht

2021 antogs den uppféljande planen Mobility Plan 2040 som dr en del
av en ny rumslig strategi for Utrecht med sikte p& 2040.

Den nya planen bygger vidare p& den tidigare men med okat fokus pé
att minska behovet av resor genom god lokal tillgénglighet till service,
groénytor och fritidsaktiviteter - helst inom 10 minuter med géng eller
cykel.' I den nya rumsliga strategin dr en viktig del darfér att arbeta
med att koncentrera ny bebyggelse, bdde bostdder, kontor och
service, till ett antal utpekade urbana noder, i Idgen med goda
kommunikationer.?

Inférda &tgdrder och styrmedel

For att uppnd mdlsdttningarna i Mobility Plan Utrecht 2025 togs
specifika strategier fram for cykling, fotgdngare, godstransporter,
miljofordon och trafiksdkerhet, med tidshorisonten 2015-2020.

Cykelplanen fokuserade pd& att férbdttra kvaliteten och flodet pd
cykelvagndtet, oka trafiksdkerheten och skapa fler cykelparkeringar.
Bland annat skapades cykelgator och 2-minus-1-vdgar (med ett

dubbelriktat korfalt for bilister i mitten) pd flera viktiga cykelstrdk, som

ett sdtt att signalera att cyklisterna har prioritet i staden.!

1. SUMP for the city of Utrecht - EU Urban Mobility Observatory
2. Our vision for Utrecht in 2040 | gemeente Utrecht

3. Utrecht's Constant Commitment to Make Biking Better | PeopleForBikes (hdmtad 2026-03-11)

Cykelgaraget vid centralstationen med 30 000 platser i flera vaningar
ar ett exempel pd hur infrastrukturen for cyklister forbattrats, men det
ndrmar sig redan sitt kapacitetstak och diskussioner férs nu om att
det behovs fler mindre cykelparkeringar i anslutning till strategiskt
placerade pendeltdgsstationer.3



https://urban-mobility-observatory.transport.ec.europa.eu/resources/case-studies/sump-city-utrecht_en
https://urban-mobility-observatory.transport.ec.europa.eu/resources/case-studies/sump-city-utrecht_en
https://urban-mobility-observatory.transport.ec.europa.eu/resources/case-studies/sump-city-utrecht_en
https://healthyurbanliving.utrecht.nl/our-vision-for-utrecht-in-2040
https://healthyurbanliving.utrecht.nl/our-vision-for-utrecht-in-2040
https://healthyurbanliving.utrecht.nl/our-vision-for-utrecht-in-2040
https://healthyurbanliving.utrecht.nl/our-vision-for-utrecht-in-2040
https://healthyurbanliving.utrecht.nl/our-vision-for-utrecht-in-2040
https://healthyurbanliving.utrecht.nl/our-vision-for-utrecht-in-2040
https://healthyurbanliving.utrecht.nl/our-vision-for-utrecht-in-2040
https://healthyurbanliving.utrecht.nl/our-vision-for-utrecht-in-2040
https://www.peopleforbikes.org/news/utrecht-commitment-to-better-biking
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:* Utrecht

Handlingsplanen for fotgdngare var den forsta i sitt slag i En vetenskaplig studie visar att 100 % av invdnarna i Utrecht nar 9
Nederldnderna och fokuserade pd att skapa sdkra och attraktiva olika typer av viktiga mdlpunkter inom 15 minuter, och att 94 % av
utrymmen for fotgdngare i stadsmiljon och ge fotgdngare mer inv@narna gor det inom 10 minuter, vilket visar att Utrecht har ett vdl
utrymme. Ett led i att ge mer utrymme till fotgdngare och cyklister har fungerande cykelvdgnat.2
varit att minska ytan som anvdnds fér gatuparkering.!

Acceptans
Som en del av planen inférdes ocksd parkeringsavgifter for Under perioden 2015-2020 6kade andelen som var néjda med hur
gatuparkering i ett betydligt storre omrdde. Samtidigt infordes enkelt det var att ta sig till centrum med héllbara fardmedel till
samdkningsparkeringar vid infarterna till staden. 2015 inférdes ocksd ndstan 90% for cykel och 80% for kollektivtrafik.!

en l&dgutsléppszon i staden, for bdde gods- och persontrafik.! ) . . . - .
En studie av hur sociala frdgor adresseras i mobilitetsplanen visar

dock att den potential som planen pekar ut for delade

Resultat

De inférda atgdrderna ledde till en 8kning av cyklingen med 3-5% per mobilitetstjdnster att minska transportfattigdom inte realiseras i
&r under perioden 2015-2020. Samtidigt 6kade kollektivtrafikresandet Pmkt'kef“ Sthd'en konstaterar Gott mec.i'cm socialt utsatta omrdden
med 12% mellan 2014 och 2019. Aven trafiksdkerheten har dkat ligger framst i stadens ytteromrdden, Gr utbudet av delade

.oy . ee .o . 3
betydligt. Mellan 2015 och 2021 minskade antalet olyckor med ndstan mobilitetstjdnster bést i de centrala delarna av staden.

40% och antalet dodsfall med 60%.!

1SUMP for the city of Utrecht - EU Urban Mobility Observatory

2. Elizabeth Knap et al (2023) A composite X-minute city cycling accessibility metric and its role in assessing spatial and socioeconomic inequalities - A case study in Utrecht, the
Netherlands, Journal of Urban Mobility, Volume 3 2023

3. Jasmijn van der Craats et al (2025) Social inclusion in sustainable urban mobility plans (SUMPs): The case of shared mobility in Utrecht, the Netherlands, Journal of Transport
Geography, Volume 126, 2025
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:* Oslo

Fakta om Oslo

Inv@nare storstadsomrddet: 1, 1 miljoner’

Oslo stad: 728 7142

Befolkningstathet (Oslo kommun): 1709 inv&nare/km?
Fordelning fardmedel (2024):

Gdang 31 %, Cykel 7%, Kollektivtrafik 31%, Bil 29%3

Go6teborg som jamforelse

Invénare Goteborgsregionen: 1,1 miljoner

Goteborgs kommun: 610 000

Befolkningsté&thet (Géteborgs kommun): 3 000 inv./km?

Fordelning fardmedel: Gang 22%, Cykel 7%, Kollektivtrafik 29%, Bil
42%

Syfte och mal med att minska trafik

| Oslo har Nollvéixtmdlet en viktig roll for arbetet med att minska
trafiken, och ar utg@ngspunkten fér Bymiljdavtalet for
storstadsregionen Oslo. Nollvdxtmalet dr formulerat som att "utsldpp
av vaxthusgaser, koer, luftfororeningar och buller ska minskas genom
effektiv markanvdndning och genom att tillvéxten i persontransporter
tas av kollektivtrafik, cykling och gdng.”# Nollvéxtmadlet gdller dock
enbart for personbilstrafiken. Den tunga trafiken och latta lastbilar ar
undantagna liksom genomfartstrafiken.

1 Oslo Population 2026

2 Kommunefakta Oslo - SSB

3 MIL023: Reisemiddelfordeling daglige reiser, 2009-2024. Statistikkbanken

4 Byvekstavtaler og tilskudd til byomr&der - regjeringen.no (hdmtad 2026-03-11)

5 Hakan Johansson och Emma Lund (2022) Fyrstegsprincipens tillimpning
i ett transporteffektivt samhdlle Trivector rapport 2024:32

Nollvaxtmalet gdller for hela storstadsomrddet, och sjdlva staden Oslo
har ocksd ett mal om att minska biltrafiken med 1/3 till 2030 jamfort
med 2015. Genom att centrala kommuner inom storstadsomrddet tar
pd sig mer offensiva mal kan mer perifera kommuner med andra
forutsattningar tilldtas ha en 6kning av biltrafiken utan att mdlet
dventyras.®
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:* Oslo

Bymiljoavtal mellan staten, regionerna och de stérsta kommunerna
presenterades forsta géngen i Nationell transportplan 2014-2023.
Syftet var att battre samordna mark- och transportplaneringen mellan
olika forvaltningsnivder. Avtalen byggde vidare pé tidigare
samarbeten kring infrastruktur i stdderna men utvidgades till att dven
omfatta markanvdndning. Nolltillvaxtmdalet for biltrafik som kom till i
Klimatoverenskommelsen i Stortinget 2012 och har sedan starten varit
det 6vergripande mdlet for bymiljcavtalen. Det forsta bymiljcavtalet
ingicks 2016. Senare infordes parallella byutvecklingsavtal for att
konkretisera &tgdrderna kopplade till markanvdndning, men dessa har
nu slagits samman med bymiljoavtalen till byvaxtavtal dar
markanvdndning och transportdtgdrder integrerades. !

Inforda &tgdrder och styrmedel

Genom byvdxtavtalen fér storstadsomrddena del av statlig
finansiering genom Nationell transportplan. Medel avsdatts till utokad
drift av regional kollektivtrafik samt mindre investeringar i &tgdrder for
kollektivtrafik, cykling och gdng. Exempel pd investeringar ar
knutpunkter, hdllplatser samt gdng- och cykelvdgar ldngs statlig och
lokala végar. Staten bidrar ocks@ med medel till stations- och
knutpunktsutveckling ldngs jarnvdgen.

Staten tdcker ocksd 70 procent av kostnaderna fér utbyggnaden av
en del stora kollektivtrafikprojekt, ett exempel Gr Fornebubanen i Oslo
och Akershus. En ny tunnelbana i Oslo kan ocksd bli aktuella for
statliga bidrag, men bidragsnivdn dr dnnu inte slutligt faststalld.!

1Byvekstavtaler og tilskudd til byomrdder - regjeringen.no (hdmtad 2026-03-11)

For Osloomrédet har det tagits fram en regional plan for transporter
och markanvdndning som innebdr att 80 procent av ny bebyggelse dr
styrd till utpekade tatortsomrdden och knutpunkter. 2

Aven Oslopakke som &r en &verordnad plan for utbyggnad och
finansiering av kollektivtrafik och vdagar dr en viktig del fér att nd
mdlet, ddr finansieringen kommer dels frdn nationell plan och dels
frdn bompengen. Frén borjan var Oslopakke en finansiering av
vdgprojekt, men fradn 2008 kunde 25 procent av finansieringen inom
Oslopakke for forsta gdngen anvdndas till kollektivtrafik. Den andelen
har senare okat ytterligare och idag gdr huvuddelen av finansieringen
till kollektivtrafik, cykel och géng.? Man forhandlar nu om att forldnga
Oslopakke 3 fram till 2045.3

Utover att bidra till finansieringen Gr bompengen ocksd det viktigaste
styrmedlet for att minska biltrafiken. Men dven reglering av parkering
lyfts fram som ett viktigt styrmedel. Det handlar om att ta bort
gatuparkering i centrum, hdja taxorna och inte ldngre ha gratis
parkering for elbil, reglering av boendeparkering samt att ha
cykelparkering med i parkeringsnormen. Aven pd léngre sikt ses
dtstramning av parkeringsreglerna som en viktig del i strategin att
minska biltrafiken. 2

2 H&kan Johansson och Emma Lund (2022) Fyrstegsprincipens tilldmpning i ett transporteffektivt samhdlle Trivector rapport 2024:32
3 https://www.vegvesen.no/om-oss/presse/aktuelt/2024/05/enighet-oslopakke-3/ (hdmtad 2026-03-11)



https://www.regjeringen.no/no/tema/transport-og-kommunikasjon/kollektivtransport/byvekstavtalerogtilskudd/id2571977/
https://www.regjeringen.no/no/tema/transport-og-kommunikasjon/kollektivtransport/byvekstavtalerogtilskudd/id2571977/
https://www.regjeringen.no/no/tema/transport-og-kommunikasjon/kollektivtransport/byvekstavtalerogtilskudd/id2571977/
https://www.vegvesen.no/om-oss/presse/aktuelt/2024/05/enighet-oslopakke-3/
https://www.vegvesen.no/om-oss/presse/aktuelt/2024/05/enighet-oslopakke-3/
https://www.vegvesen.no/om-oss/presse/aktuelt/2024/05/enighet-oslopakke-3/
https://www.vegvesen.no/om-oss/presse/aktuelt/2024/05/enighet-oslopakke-3/
https://www.vegvesen.no/om-oss/presse/aktuelt/2024/05/enighet-oslopakke-3/
https://www.vegvesen.no/om-oss/presse/aktuelt/2024/05/enighet-oslopakke-3/
https://www.vegvesen.no/om-oss/presse/aktuelt/2024/05/enighet-oslopakke-3/
https://www.vegvesen.no/om-oss/presse/aktuelt/2024/05/enighet-oslopakke-3/
https://www.vegvesen.no/om-oss/presse/aktuelt/2024/05/enighet-oslopakke-3/
https://www.vegvesen.no/om-oss/presse/aktuelt/2024/05/enighet-oslopakke-3/
https://www.vegvesen.no/om-oss/presse/aktuelt/2024/05/enighet-oslopakke-3/
https://www.vegvesen.no/om-oss/presse/aktuelt/2024/05/enighet-oslopakke-3/

:* Oslo

For omvandlingen av centrala Oslo har projektet Bilfritt Byliv (2016-
2023) spelat en viktig roll. Fér att skapa mer stadsliv har man arbetat
med att frigéra ytor som tidigare anvdnts som gatuparkering och att
minska genomfartstrafiken. Ddrigenom har man skapat utrymme for
fler sittplatser, trdd och vegetation, cykelvdgar, lekplatser,
evenemang och aktiviteter, uteserveringar, handel samt konst- och
kulturinslag. Sedan starten 2016 har cirka 760 gatuparkeringsplatser i
centrumzonen innanfdr Ring 1tagits bort.!

Resultat

Mdluppfyllelsen i byvdxtavtalen foljs upp genom ett antal indikatorer
som dr gemensamma for alla avtalen. Trafikutvecklingen for
persontransporter med bil mdts med hjdlp av ett stadsindex baserat
pd trafikrdkningar. Detta dr huvudindikatorn for att félja upp
nolltillvaxtmdlet.

For att f& en helhetsbild av utvecklingen i stadsomrddena rapporteras
ocksd trafikarbete, fardmedelsfordelning, kollektivresor, utsldpp av
vdxthusgaser, markanvdndning och parkering. 2

Uppféljningen av nollvaxtmdlet visar att tillvdxten i biltrafik (matt som
ADT f6r |atta fordon vid ett antal utpekade métpunkter) ligger néra
noll fér Osloomrddet trots att befolkningen 6kat, men att trenden
pekar svagt uppdt.

1 Bilfritt byliv 2016-2023 - Byutvikling - Oslo kommune (hédmtad 2026-03-11)

2 Byvekstavtaler og tilskudd til byomré&der - regjeringen.no (hédmtad 2026-03-11)
3 Se utviklingen i indikatorene | Statens vegvesen

Resvaneundersékningar visar att andelen biltrafik minskat frdn 36%
2009 till 29% 2024 i Oslo, medan kollektivtrafikandelen dkat frédn 28%
till 31%, cykelandelen 6kat frdn 5% till 7% och gdngandelen frdn 30%
till 31%. 3

Acceptans

Tidigt fanns planer pd att stoppa genomfartstrafik fér bilar i centrum,
innanfor den innersta ringleden, men dessa planer fick dras tillbaka
efter motstdnd framférallt frdn féretag i omrddet och man valde i
stdllet att strdva efter att minimera antalet bilar i omrédet.*
Utvecklingen i centrum med minskad biltrafik har efterhand generellt
gett positiva reaktioner, ddr dven handeln dr positiv och upplever att
centrum har blivit mer tillgdngligt och anvdnds mer. Baksidan med att
koncentrera bostadsbyggandet till kollektivtrafikndra Idgen med héga
markpriser dr att det blir relativt dyra bostdder, vilket trycker ut mindre
vdlbdrgade grupper utanfor "bomringen” ddr kollektivtrafiken ar
sdmre. Det leder i sin tur till att dessa grupper blir beroende av bil och
tvingas betala bompeng, som i praktiken sponsrar kollektivtrafik for
vdlbdrgade grupper som har réd att bo mer centralt. P& motsvarande
satt har de strdnga parkeringsrestriktionerna fungerat i centrala ldgen,
medan de lett till reaktioner i vissa utbyggnadsomréden ddr boende
uppfattar att det blir alltfor for svart att dga en bil i férhdllande till
behovet.®

4 Modijefsky, M., 2021. Oslo - Promoting Active Transport Modes. Eltis. https://www.eltis.org/resources/case-studies/oslo-promoting-active-transport-modes
5 H&kan Johansson och Emma Lund (2022) Fyrstegsprincipens tilldimpning i ett transporteffektivt samhdlle Trivector rapport 2024:32


https://www.oslo.kommune.no/byutvikling/bilfritt-byliv-2016-2023/
https://www.oslo.kommune.no/byutvikling/bilfritt-byliv-2016-2023/
https://www.oslo.kommune.no/byutvikling/bilfritt-byliv-2016-2023/
https://www.oslo.kommune.no/byutvikling/bilfritt-byliv-2016-2023/
https://www.oslo.kommune.no/byutvikling/bilfritt-byliv-2016-2023/
https://www.oslo.kommune.no/byutvikling/bilfritt-byliv-2016-2023/
https://www.oslo.kommune.no/byutvikling/bilfritt-byliv-2016-2023/
https://www.regjeringen.no/no/tema/transport-og-kommunikasjon/kollektivtransport/byvekstavtalerogtilskudd/id2571977/
https://www.regjeringen.no/no/tema/transport-og-kommunikasjon/kollektivtransport/byvekstavtalerogtilskudd/id2571977/
https://www.regjeringen.no/no/tema/transport-og-kommunikasjon/kollektivtransport/byvekstavtalerogtilskudd/id2571977/
https://www.vegvesen.no/vegprosjekter/nasjonal-transportplan/byvekstavtaler/byvekst/

5+ Trivector Mobility

5. Referenser



:0 Referenser

Kapitel 2

Bauer, U, Bettge, S., Stein, T. (2023) Verkehrsberuhigung Entlastung statt Kollaps!,
Massnahmen und ihre Wirkungen in deutschen und europdischen Stddten, Difu Policy
Papers 2, 2023, https://doi.org/10.34744 /difu-policy-papers-2023-2

Borjesson M. och Kristoffersson I. (2014) The Gothenburg congestion charge Effects,
design and politics, Centre for Transport Studies, CTS Working Paper 2014:25,
CTS2014-25.pdf

Cairns, S., Atkins, S., & Goodwin, P. (2002, March). Disappearing traffic? The story so
far. In Proceedings of the Institution of Civil Engineers-Municipal Engineer (Vol. 151,
No. 1, pp. 13-22). Thomas Telford Ltd.

Ewing, R. & Cervero, R. (2010). Travel and the built environment. JAPA, 76(3), 265-294

Goodwin P.B. (1996) Empirical Evidence on induced traffic: a review and synthesis,
Transportation 23, 35-54

Lettenmeier, M., Akeniji, L., Toivio, V., Koide, R., & Amelling, A. (2019). 1, 5 degree
lifestyles: targets and options for reducing lifestyle carbon footprints.

Litman T. (2025) Understanding Transport Demands and Elasticities, How Prices and
Other Factors Affect Travel Behavior https://vtpi.org/elasticities.pdf

Mayerthaler, A,, Brezinag, T., Leth, U., & Frey, H. (2010). Where Have all the Cars Gone?
Do We Apply Transport Models Properly?. In International Conference of Logistics,

Economics and Environmental Engineering (ICLEEE), https://doi. org/10.13140/2.1 (Vol.

3173).

Nello-Deakin, S. (2022). Exploring traffic evaporation: Findings from tactical urbanism
interventions in Barcelona. Case studies on transport policy, 10(4), 2430-2442.

OECD (2021) Transport Strategies for Net-Zero Systems by Design. OECD Publishing,
Paris, doi: 10.1787/0a20f779-en

Regeringen (2022) Lagrddsremiss, Skatteldttnad fér arbetsresor - ett enklare och
fardmedelsneutralt regelverk, Skatteldttnad for arbetsresor - ett enklare och
fardmedelsneutralt regelverk

Rodrigue, J-P. (2020). The Geography of Transport Systems, 5th ed.

Sheffi, Y. (1985). Urban Transportation Networks: Equilibrium Analysis with
Mathematical Programming Methods. Prentice Hall.

Taylor, M. & D’Este, G. (2007). Transport network vulnerability.

Thaller, A., Posch, A., Dugan, A., & Steininger, K. (2021). How to design policy
packages for sustainable transport: Balancing disruptiveness and implementability.
Transportation Research Part D: Transport and Environ-ment, 91, 102714.

Trafikverket (2022) Elasticiteter i Sampers 4 Elasticiteter i Sampers 4

Trafikverket (2024) ASEK 8.0 Rapport och kalkylbilaga: Analysmetod och
samhdllsekonomiska kalkylvdrden, ASEK - Bransch

Trafikverket (202¢) Vagtrafikens utslapp 2025 Vagtrafikens utsldpp 2025

van Wee B., Annema A and Banister D. (ed) (2013) The transport system and transport
policy - an introduction.

Wardrop, J.G. (1952). Some theoretical aspects of road traffic research. Proceedings
of the ICE, 1(3), 325-362.

Xiao, C., van Sluijs, E., Ogilvie, D., Patterson, R., Panter, J. (Shifting towards healthier
transport: carrots or sticks? Systematic review and meta-analysis of population level
interventions, Lancet Planet Health 2022; 4: e858-69


https://www.transportportal.se/swopec/CTS2014-25.pdf
https://www.transportportal.se/swopec/CTS2014-25.pdf
https://www.transportportal.se/swopec/CTS2014-25.pdf
https://vtpi.org/elasticities.pdf
https://www.regeringen.se/contentassets/161183fe1bf64c988ebd10b1a5f8ba51/skattelattnad-for-arbetsresor--ett-enklare-och-fardmedelsneutralt-regelverk.pdf
https://www.regeringen.se/contentassets/161183fe1bf64c988ebd10b1a5f8ba51/skattelattnad-for-arbetsresor--ett-enklare-och-fardmedelsneutralt-regelverk.pdf
https://www.regeringen.se/contentassets/161183fe1bf64c988ebd10b1a5f8ba51/skattelattnad-for-arbetsresor--ett-enklare-och-fardmedelsneutralt-regelverk.pdf
https://www.regeringen.se/contentassets/161183fe1bf64c988ebd10b1a5f8ba51/skattelattnad-for-arbetsresor--ett-enklare-och-fardmedelsneutralt-regelverk.pdf
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/ef39a7c8e2964def82ee114d4d3798b5/2024/elasticiteter-i-sampers-4-2022-11-24.pdf
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/ef39a7c8e2964def82ee114d4d3798b5/2024/elasticiteter-i-sampers-4-2022-11-24.pdf
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/samhallsekonomi/analysmetod-och-samhallsekonomiska-kalkylvardenasek/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/samhallsekonomi/analysmetod-och-samhallsekonomiska-kalkylvardenasek/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/samhallsekonomi/analysmetod-och-samhallsekonomiska-kalkylvardenasek/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/samhallsekonomi/analysmetod-och-samhallsekonomiska-kalkylvardenasek/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/samhallsekonomi/analysmetod-och-samhallsekonomiska-kalkylvardenasek/
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/bdc6eaecf796497dbf5720a71e607fd1/pm-vagtrafikens-utslapp-2025.pdf

:0 Referenser

Kapitel 3

Ajuntament de Barcelona (Hrsg.). (Februar 2023). Superilla Barcelona: Barcelona
2015-2023. Barcelona. https://bcnroc. ajuntament.barcelona.cat/jspui/
bitstream/11703/129164/1/br_superilles.pdf

Aichinger, W. & Markus, L. (2022, 12. Dezember). Weniger Verkehr versuchen. Agora
Verkehrswende. https://www.agora-verkehrswende.de/
veroeffentlichungen/weniger-verkehr-versuchen-1/

Aldred, R. & Thomas, A. (January 2023). Changes in motor traffic inside London's
LTNs and on boundary roads. https://www.smarttransport.org.uk/
whitepapers/latest-whitepapers/ changes-in-motor-traffic-inside-london-s-ltns-and-
on-boundary-roads

Bauer, U., Bettge, S., & Stein, T. (2023). Verkehrsberuhigung: Entlastung statt Kollaps.
MaBnahmen und ihre Wirkungen in deutschen und europdischen Stadten (Difu Policy
Papers Nr. 2). Deutsches Institut fir Urbanistik.

Beriq, P., 2016. Effectiveness and monetary impact of Milan’s road charge, one year
after implementation. Int. J. Sustain. Transp. 10 (7), 657-669.

Cairns, S., Atkins, S., & Goodwin, P. (2002, March). Disappearing traffic? The story so
far. In Proceedings of the Institution of Civil Engineers-Municipal Engineer (Vol. 151,
No. 1, pp. 13-22). Thomas Telford Ltd.

Eliasson, J., 2014. The Stockholm congestion charges: an overview. Stockholm: Centre
for Transport Studies CTS Working Paper 7 (42).

Goodman, A,, Laverty, A. A., Furlong, J. & Aldred, R. (2023). The Impact of 2020 Low
Traffic Neighbourhoods on Levels of Car/Van Driving among Residents: Findings
from Lambeth, London, UK. Findings. Vorab-Onlinepublikation.
https://doi.org/10.32866/001c.75470

Inturri, G., 2019. You study, you travel free. Retrieved February 10, 2021, from.
https://www.eltis.org/resources/case-studies/you-study-you-travel-free.

Ipsos UK. (2024, March). Low traffic neighbourhoods research report

Kuss, P., & Nicholas, K. A. (2022). A dozen effective interventions to reduce car use in
European cities: Lessons learned from a meta-analysis and transition management.
Case studies on transport policy, 10(3), 1494-1513.

Lettenmeier, M., Akeniji, L., Toivio, V., Koide, R., & Amelling, A. (2019). 1, 5 degree
lifestyles: targets and options for reducing lifestyle carbon footprints.

London Cycling Campain (o0.J.). Low Traffic Neighbourhoods: An introduction for
policy makers. https://www.livingstreets .org.uk/media/3843/lcc021-low-traffic-
neighbourhoods-intro-v8.pdf

Mayerthaler, A,, Brezinag, T., Leth, U., & Frey, H. (2010). Where Have all the Cars Gone?
Do We Apply Transport Models Properly?. In International Conference of Logistics,
Economics and Environmental Engineering (ICLEEE), https://doi. org/10.13140/2.1 (Vol.
3173).

Meliqg, S., & Calvert, T. (2023, January). Does traffic really disappear when roads are
closed?. In Proceedings of the Institution of Civil Engineers-Municipal Engineer (Vol.
176, No. 1, pp. 1-9). Thomas Telford Ltd.

Metz, D., 2018. Tackling urban traffic congestion: the experience of London,
Stockholm and Singapore. Case Studies on Transport Policy 6 (4), 494-498.
https://doi.org/10.1016/j.cstp.2018.06.002.

Modijefsky, M., 2021. Oslo - Promoting Active Transport Modes. Eltis.
https://www.eltis.org/resources/case-studies/oslo-promoting-active-transport-
modes.

Nello-Deakin, S. (2022). Exploring traffic evaporation: Findings from tactical urbanism
interventions in Barcelona. Case studies on transport policy, 10(4), 2430-2442.

Strompen, F., Litman, T., Bongardt, D., 2012. Reducing Carbon Emissions through
Transport Demand Management Strategies A review of international examples Final
Report. German Corporation for International Cooperation GmbH (GIZ).

Stumpel-Vos, P., Oostrom, C., van den Berg, V., 2013. Focus Measure Evaluation
Results UTR 4.1 Mobility Managment Policy. CIVITAS Initiative.
https://civitas.eu/sites/de
fault/files/measure_evaluation_results_4_1_mobility_management_policy.pdf.



https://doi.org/10.1016/j.cstp.2018.06.002
https://doi.org/10.1016/j.cstp.2018.06.002
https://doi.org/10.1016/j.cstp.2018.06.002
https://doi.org/10.1016/j.cstp.2018.06.002
https://civitas.eu/sites/de%20fault/files/measure_evaluation_results_4_1_mobility_management_policy.pdf
https://civitas.eu/sites/de%20fault/files/measure_evaluation_results_4_1_mobility_management_policy.pdf
https://civitas.eu/sites/de%20fault/files/measure_evaluation_results_4_1_mobility_management_policy.pdf
https://civitas.eu/sites/de%20fault/files/measure_evaluation_results_4_1_mobility_management_policy.pdf
https://civitas.eu/sites/de%20fault/files/measure_evaluation_results_4_1_mobility_management_policy.pdf
https://civitas.eu/sites/de%20fault/files/measure_evaluation_results_4_1_mobility_management_policy.pdf
https://doi.org/10.32866/001c.75470
https://doi.org/10.32866/001c.75470
https://doi.org/10.32866/001c.75470
https://doi.org/10.32866/001c.75470
https://doi.org/10.32866/001c.75470
https://doi.org/10.32866/001c.75470

:0 Referenser

Kapitel 4
Bryssel

Bloomberg (2023) A Belgian Lesson in Taming the Automobile, From Traffic-Choked

Brussels, a Model for Driving Less - Bloomberg

Bruntlett M och Bruntlett C (2024) Women changes cities, Global stories of urban
transformation

Brussels capital region (2026) Regional Mobility Plan, webbsida Regional Mobility
Plan | Brussels-Capital Region (hédmtad 2026-03-02)

The Brussels Times (2023) one year of Good Move: Brussels sees car traffic drop by
over 25% One year of Good Move: Brussels sees car traffic drop by over 25%

Business region Géteborg (202¢) Géteborgsregionen i siffror, webbsida,
https://www.businessregiongoteborg.se/analys-omvarld/rapport-
analys/kommunfakta (hédmtad 2026-03-02)

EMTA (2025) EMTA BAROMETER on Public Transport in Metropolitan Areas,
20251027 _EMTA-Barometer-Report.pdf

European Commission (2023) One year Good Move in Brussels city: 25% less car-
traffic and 36% more bicycles One year Good Move in Brussels city: 25% less car-
traffic and 36% more bicycles - EU Urban Mobility Observatory

Goteborgs stad (2026) Trafik- och resandeutveckling, webbsida Trafik- och
resandeutveckling - Goteborgs Stad (hdmtad 2026-03-02)

IVL Svenska Miljginstitutet (2023) ”"Att géra en Gent” Nya tag fér attraktiva stdder
med mindre biltrafik. att-gora-en-gent.pdf

Wikipedia (2026) Bryssel, webbsida https://sv.wikipedia.org/wiki/Bryssel (hdmtad
2026-03-02)

Wikipedia (2026) Géteborg, webbsida
https://sv.wikipedia.org/wiki/G%C3%Béteborg (hamtad 2026-03-02)

Oslo
Bilfritt byliv 2016-2023 - Byutvikling - Oslo kommune (hdmtad 2026-03-11)

Byvekstavtaler og tilskudd til byomrd&der - regjeringen.no (hdmtad 2026-03-11)

https://www.vegvesen.no/om-oss/presse/aktuelt/2024/05/enighet-oslopakke-3/
(hadmtad 2024-03-11)

Johansson, H. och E. Lund (2022) Fyrstegsprincipens tilldmpning i ett
transporteffektivt samhdlle Trivector rapport 2024:32

Kommunefakta Oslo - SSB (hdmtad 2026-03-25)

MIL0O23: Reisemiddelfordeling daglige reiser, 2009-2024. Statistikkbanken (hdmtad
2026-03-25)

Modijefsky, M., 2021. Oslo - Promoting Active Transport Modes. Eltis.
https://www.eltis.org/resources/case-studies/oslo-promoting-active-transport-
modes

Oslo Population 2026 (hamtad 2026-03-25)

Se utviklingen i indikatorene | Statens vegvesen (hdmtad 2026-03-11)

Utrecht

van der Craats, J. et al (2025) Social inclusion in sustainable urban mobility plans
(SUMPs): The case of shared mobility in Utrecht, the Netherlands, Journal of
Transport Geography, Volume 126, 2025

Genomsnittligt antal resor per person och dag | CBS

Knap, E. et al (2023) A composite X-minute city cycling accessibility metric and its
role in assessing spatial and socioeconomic inequalities — A case study in Utrecht,
the Netherlands, Journal of Urban Mobility, Volume 3 2023

Our vision for Utrecht in 2040 | gemeente Utrecht

SUMP for the city of Utrecht - EU Urban Mobility Observatory

Utrecht's Constant Commitment to Make Biking Better | PeopleForBikes (hdmtad
2026-03-1)

Wikipedia (2026), Utrecht, webbsida, Utrecht - Wikipedia (hdmtad 2026-03-25)



https://www.oslo.kommune.no/byutvikling/bilfritt-byliv-2016-2023/
https://www.oslo.kommune.no/byutvikling/bilfritt-byliv-2016-2023/
https://www.oslo.kommune.no/byutvikling/bilfritt-byliv-2016-2023/
https://www.oslo.kommune.no/byutvikling/bilfritt-byliv-2016-2023/
https://www.oslo.kommune.no/byutvikling/bilfritt-byliv-2016-2023/
https://www.oslo.kommune.no/byutvikling/bilfritt-byliv-2016-2023/
https://www.oslo.kommune.no/byutvikling/bilfritt-byliv-2016-2023/
https://www.regjeringen.no/no/tema/transport-og-kommunikasjon/kollektivtransport/byvekstavtalerogtilskudd/id2571977/
https://www.regjeringen.no/no/tema/transport-og-kommunikasjon/kollektivtransport/byvekstavtalerogtilskudd/id2571977/
https://www.regjeringen.no/no/tema/transport-og-kommunikasjon/kollektivtransport/byvekstavtalerogtilskudd/id2571977/
https://www.ssb.no/kommunefakta/oslo
https://www.ssb.no/kommunefakta/oslo
https://www.ssb.no/kommunefakta/oslo
https://www.ssb.no/kommunefakta/oslo
https://statistikkbanken.oslo.kommune.no/statbank/pxweb/no/db1/db1__Milj%C3%B8%20og%20samferdsel__Persontransport/OK-MIL023.px/
https://statistikkbanken.oslo.kommune.no/statbank/pxweb/no/db1/db1__Milj%C3%B8%20og%20samferdsel__Persontransport/OK-MIL023.px/
https://statistikkbanken.oslo.kommune.no/statbank/pxweb/no/db1/db1__Milj%C3%B8%20og%20samferdsel__Persontransport/OK-MIL023.px/
https://statistikkbanken.oslo.kommune.no/statbank/pxweb/no/db1/db1__Milj%C3%B8%20og%20samferdsel__Persontransport/OK-MIL023.px/
https://statistikkbanken.oslo.kommune.no/statbank/pxweb/no/db1/db1__Milj%C3%B8%20og%20samferdsel__Persontransport/OK-MIL023.px/
https://statistikkbanken.oslo.kommune.no/statbank/pxweb/no/db1/db1__Milj%C3%B8%20og%20samferdsel__Persontransport/OK-MIL023.px/
https://statistikkbanken.oslo.kommune.no/statbank/pxweb/no/db1/db1__Milj%C3%B8%20og%20samferdsel__Persontransport/OK-MIL023.px/
https://statistikkbanken.oslo.kommune.no/statbank/pxweb/no/db1/db1__Milj%C3%B8%20og%20samferdsel__Persontransport/OK-MIL023.px/
https://worldpopulationreview.com/cities/norway/oslo
https://www.vegvesen.no/vegprosjekter/nasjonal-transportplan/byvekstavtaler/byvekst/
https://www.cbs.nl/nl-nl/longread/rapportages/2025/odin-2024-utrecht-eindrapportage/2-gemiddeld-aantal-verplaatsingen-per-persoon-per-dag
https://healthyurbanliving.utrecht.nl/our-vision-for-utrecht-in-2040
https://healthyurbanliving.utrecht.nl/our-vision-for-utrecht-in-2040
https://healthyurbanliving.utrecht.nl/our-vision-for-utrecht-in-2040
https://healthyurbanliving.utrecht.nl/our-vision-for-utrecht-in-2040
https://urban-mobility-observatory.transport.ec.europa.eu/resources/case-studies/sump-city-utrecht_en
https://urban-mobility-observatory.transport.ec.europa.eu/resources/case-studies/sump-city-utrecht_en
https://urban-mobility-observatory.transport.ec.europa.eu/resources/case-studies/sump-city-utrecht_en
https://www.peopleforbikes.org/news/utrecht-commitment-to-better-biking
https://www.peopleforbikes.org/news/utrecht-commitment-to-better-biking
https://en.wikipedia.org/wiki/Utrecht
https://urban-mobility-observatory.transport.ec.europa.eu/resources/case-studies/sump-city-utrecht_en
https://en.wikipedia.org/wiki/Utrecht
https://www.bloomberg.com/news/features/2023-05-16/from-traffic-choked-brussels-a-model-for-driving-less
https://www.bloomberg.com/news/features/2023-05-16/from-traffic-choked-brussels-a-model-for-driving-less
https://www.bloomberg.com/news/features/2023-05-16/from-traffic-choked-brussels-a-model-for-driving-less
https://www.bloomberg.com/news/features/2023-05-16/from-traffic-choked-brussels-a-model-for-driving-less
https://www.bloomberg.com/news/features/2023-05-16/from-traffic-choked-brussels-a-model-for-driving-less
https://www.bloomberg.com/news/features/2023-05-16/from-traffic-choked-brussels-a-model-for-driving-less
https://be.brussels/en/transport-mobility/mobility-challenges/regional-mobility-plan
https://be.brussels/en/transport-mobility/mobility-challenges/regional-mobility-plan
https://be.brussels/en/transport-mobility/mobility-challenges/regional-mobility-plan
https://be.brussels/en/transport-mobility/mobility-challenges/regional-mobility-plan
https://be.brussels/en/transport-mobility/mobility-challenges/regional-mobility-plan
https://be.brussels/en/transport-mobility/mobility-challenges/regional-mobility-plan
https://www.brusselstimes.com/647239/one-year-of-good-move-brussels-sees-car-traffic-drop-by-over-25
https://www.businessregiongoteborg.se/analys-omvarld/rapport-analys/kommunfakta
https://www.businessregiongoteborg.se/analys-omvarld/rapport-analys/kommunfakta
https://www.businessregiongoteborg.se/analys-omvarld/rapport-analys/kommunfakta
https://www.businessregiongoteborg.se/analys-omvarld/rapport-analys/kommunfakta
https://www.businessregiongoteborg.se/analys-omvarld/rapport-analys/kommunfakta
https://www.emta.com/wp-content/uploads/2025/10/20251027_EMTA-Barometer-Report.pdf
https://www.emta.com/wp-content/uploads/2025/10/20251027_EMTA-Barometer-Report.pdf
https://www.emta.com/wp-content/uploads/2025/10/20251027_EMTA-Barometer-Report.pdf
https://www.emta.com/wp-content/uploads/2025/10/20251027_EMTA-Barometer-Report.pdf
https://www.emta.com/wp-content/uploads/2025/10/20251027_EMTA-Barometer-Report.pdf
https://urban-mobility-observatory.transport.ec.europa.eu/news-events/news/one-year-good-move-brussels-city-25-less-car-traffic-and-36-more-bicycles-2023-09-07_en
https://urban-mobility-observatory.transport.ec.europa.eu/news-events/news/one-year-good-move-brussels-city-25-less-car-traffic-and-36-more-bicycles-2023-09-07_en
https://urban-mobility-observatory.transport.ec.europa.eu/news-events/news/one-year-good-move-brussels-city-25-less-car-traffic-and-36-more-bicycles-2023-09-07_en
https://urban-mobility-observatory.transport.ec.europa.eu/news-events/news/one-year-good-move-brussels-city-25-less-car-traffic-and-36-more-bicycles-2023-09-07_en
https://urban-mobility-observatory.transport.ec.europa.eu/news-events/news/one-year-good-move-brussels-city-25-less-car-traffic-and-36-more-bicycles-2023-09-07_en
https://goteborg.se/wps/portal/start/trafik-och-resor/trafik-och-gator/trafikinformation/statistik-om-trafiken-i-goteborg/trafik--och-resandeutveckling
https://goteborg.se/wps/portal/start/trafik-och-resor/trafik-och-gator/trafikinformation/statistik-om-trafiken-i-goteborg/trafik--och-resandeutveckling
https://goteborg.se/wps/portal/start/trafik-och-resor/trafik-och-gator/trafikinformation/statistik-om-trafiken-i-goteborg/trafik--och-resandeutveckling
https://goteborg.se/wps/portal/start/trafik-och-resor/trafik-och-gator/trafikinformation/statistik-om-trafiken-i-goteborg/trafik--och-resandeutveckling
https://goteborg.se/wps/portal/start/trafik-och-resor/trafik-och-gator/trafikinformation/statistik-om-trafiken-i-goteborg/trafik--och-resandeutveckling
https://goteborg.se/wps/portal/start/trafik-och-resor/trafik-och-gator/trafikinformation/statistik-om-trafiken-i-goteborg/trafik--och-resandeutveckling
https://media.wwf.se/uploads/2023/11/att-gora-en-gent.pdf
https://media.wwf.se/uploads/2023/11/att-gora-en-gent.pdf
https://media.wwf.se/uploads/2023/11/att-gora-en-gent.pdf
https://media.wwf.se/uploads/2023/11/att-gora-en-gent.pdf
https://media.wwf.se/uploads/2023/11/att-gora-en-gent.pdf
https://media.wwf.se/uploads/2023/11/att-gora-en-gent.pdf
https://media.wwf.se/uploads/2023/11/att-gora-en-gent.pdf
https://sv.wikipedia.org/wiki/Bryssel
https://sv.wikipedia.org/wiki/G%C3%B6teborg

- ~
o
=
-«
—~ ’:
-~
.

i

o)

W ’ . ‘
o O} 3
& Syl
5 ARl X
S 1' v
SR b
-/ » I'\ % N
ALY

——




	Bild 1: Hållbart resande, så funkar det!
	Bild 2
	Bild 3
	Bild 4: 1. Inledning
	Bild 5
	Bild 6: 2. Förklaringsmodell
	Bild 7
	Bild 8
	Bild 9
	Bild 10
	Bild 11
	Bild 12
	Bild 13
	Bild 14
	Bild 15
	Bild 16
	Bild 17
	Bild 18
	Bild 19
	Bild 20
	Bild 21
	Bild 22
	Bild 23: 3.Erfarenheter från städer som genomfört trafikminskande åtgärder
	Bild 24
	Bild 25
	Bild 26
	Bild 27
	Bild 28
	Bild 29
	Bild 30
	Bild 31
	Bild 32: 4. Tre framgångsrika städer:  Bryssel, Utrecht och Oslo
	Bild 33
	Bild 34
	Bild 35
	Bild 36
	Bild 37
	Bild 38
	Bild 39
	Bild 40
	Bild 41
	Bild 42
	Bild 43: 5. Referenser
	Bild 44
	Bild 45
	Bild 46
	Bild 47

