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Huvudbudskap

Varfor detta omrade ar viktigt

01 Mobilitet i stader, dvs. méjligheten for personer och varor att réra sig inom stadsomraden,
ar nagot som beror omkring 75 % av EU:s befolkning. Stadsomraden lockar till sig
sysselsattning och ekonomisk verksamhet, nagot som leder till tung pendlingstrafik.
Befolkningstillvéxten ar ocksa snabbare i de omkringliggande pendlingszonerna an
i stadskarnorna, vilket tyder pa en trend mot férortsutbyggnad®.

02 Mobilitet i stader hanteras framst lokalt. | kommissionens ram for mobilitet i stader? fran
2021 definieras hallbar mobilitet i stadsomraden inom flera viktiga dimensioner (figur 1).
For detta kravs ett fokus pa manniskocentrerade, multimodala transportsystem i staderna
som tillhandahaller en aktiv, kollektiv och delad mobilitet som bygger pa utslappssnala och
utslappsfria [6sningar.

1 OECD (2012), Redefining “Urban”: A New Way to Measure Metropolitan Areas, OECD
Publishing, Paris.

2 CcOM(2021) 811 final.


https://www.oecd.org/en/publications/redefining-urban_9789264174108-en.html
https://www.oecd.org/en/publications/redefining-urban_9789264174108-en.html
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/HTML/?uri=CELEX:52021DC0811
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Figur 1 | Centrala egenskaper for hallbar mobilitet i stadsomraden

motstandskraftig

Kdlla: Revisionsratten, anpassad fran kommissionens nya EU-ram for mobilitet i stader (2021).

Att framja hallbar mobilitet i stdder har flera férdelar, bland annat minskade
vaxthusgasutslapp, mindre trafikstockningar och minskade restider samt forbattrad
luftkvalitet och livskvalitet. En stor utmaning ar att tillhandahalla attraktiva alternativ
till anvandningen av bilar.

For att 6ka den hallbara mobiliteten framjade kommissionen konceptet med planer for
hallbar mobilitet i stader. Dessa planer definieras som strategiska mobilitetsplaner som
syftar till att pa ett hallbart satt forbattra tillgangligheten till och rérligheten inom ett
funktionellt stadsomrade for manniskor, féretag och varor. For statistiska andamal
definieras begreppet “funktionellt stadsomrade” pa EU-niva som en stad samt dess
pendlingszon, dar den senare ar ett omrade som omger en stad dar minst 15 % av de
sysselsatta invanarna arbetar i staden.


https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/urban-transport/sustainable-urban-mobility-planning-and-monitoring_en#:%7E:text=A%20sustainable%20urban%20mobility%20plan%20(SUMP)%20is%20a%20strategic%20plan,%2C%20participation%2C%20and%20evaluation%20principles.
https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/urban-transport/sustainable-urban-mobility-planning-and-monitoring_en#:%7E:text=A%20sustainable%20urban%20mobility%20plan%20(SUMP)%20is%20a%20strategic%20plan,%2C%20participation%2C%20and%20evaluation%20principles.
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Syftet med revisionen var att bedoma de atgarder som vidtagits av kommissionen och de
berérda myndigheterna i medlemsstaterna for att framja hallbara transporter for pendlare
i storstadsomraden. | det syftet bedomde vi i) om kommissionens lagstiftnings-, policy- och
stodatgarder var lampliga for att tillhandahalla andamalsenliga pendlingstransporter, ii) om
de berérda myndigheternas utformning, genomférande och dvervakning av planerna for
hallbar mobilitet i stdder i de sex utvalda medlemsstaterna (Tjeckien, Spanien, Frankrike,
Ungern, Polen och Portugal) var andamalsenliga och iii) om urvalet, genomférandet och
resultaten av 21 utvalda EU-finansierade projekt var andamalsenliga nar det gallde hallbar
pendlarmobilitet. Vi forvantar oss att vara iakttagelser kommer att vara anvandbara for
kommissionen nar den utvarderar hur dess politik fortskrider med tanke pa framtida
uppdateringar och tillhérande vagledning. Mer bakgrundsinformation och narmare
uppgifter om revisionens omfattning och inriktning samt revisionsmetod finns i bilaga |I.

Vad vi konstaterade och rekommenderar

Var samlade slutsats ar att EU:s rattsliga ram for mobilitet i stader har starkts genom
kommissionens kontinuerliga insatser. | synnerhet kravs det nu att planer fér hallbar
mobilitet i stader utarbetas for 431 stadsomraden. Vi identifierade dock olika brister
som undergraver planernas dndamalsenlighet, sarskilt nar det géller deras tackning av
pendlingsfloden och ambitionsnivan nar det géller att forandra resvanor och minska
bilanvdandningen. Framtida forbattringar kommer i forsta hand att vara beroende av
atgarder pa lokal niva.

Kommissionens kontinuerliga insatser for att starka EU:s ram
for mobilitet i stader var delvis framgangsrika

Pa transportomradet maste alla atgarder pa EU-niva vara forenliga med
subsidiaritetsprincipen, vilket innebar att EU endast bor agera nar mal kan uppnas
battre genom EU-atgarder i stillet for att medlemsstaterna agerar pa egen hand.

Tjugo ar efter det att kommissionen hade erkant fordelarna med att planera mobilitet

i stader gjordes sadan planering obligatorisk for 431 stadsomraden (knutpunkter)

i samband med 6versynen av forordningen om transeuropeiska transportnat (TEN-T),
som antogs 2024. Under tiden hade kommissionen, for att sakerstalla tillrackligt stod
fran medlemsstaternas sida for ett sddant krav, aktivt framjat utarbetandet av planer for
hallbar mobilitet i stader.



09 Forordningen starkte visserligen ramen, men den

— kraver inte att medlemsstaterna sakerstaller att planerna for hallbar mobilitet i stader
overensstammer med EU:s riktlinjer,

— innehaller inte de indikatorer som kommissionen foreslagit
(t.ex. transportslagsfordelning) utan ger den i stillet befogenhet att faststélla
i) ett begransat antal indikatorer for mobilitet i stader och ii) en metod for
medlemsstaternas insamling och inldmning av data. Detta har lett till en forsening
eftersom genomférandeakten annu inte har antagits. Dessutom finns det annu
inte nagon garanti for att den kommer att innehalla nagon indikator som mater
forandringar i transportslagsfordelningen, trots att detta ar avgérande for att
beddéma om mobiliteten i stdderna blir mer hallbar (punkterna 25-35 och 55).

10 Den starkare tonvikten pa hallbar mobilitet i stider aterspeglas ocksa i de regler och avtal
som styr EU:s finansieringsprogram (de sammanhallningspolitiska fonderna, Fonden for ett
sammanlankat Europa och faciliteten for aterhamtning och resiliens) (punkterna 36—37).

11 EU:s strategiska ram for mobilitet i stader syftar till att stodja EU:s bindande klimatmal
genom att framja hallbara transporter och darigenom bidra till minskade utslapp.
| EU-lagstiftningen faststélls bindande nationella mal for att minska de totala
vaxthusgasutslappen, men det finns inga separata mal enbart for transportsektorn.
Det innebar att det ar upp till medlemsstaterna att valja genomférandeatgarder for de
olika sektorerna. Féljaktligen har inga mal faststallts pa stadsniva eller enbart fér mobilitet
i stader. Likaledes innehaller EU-lagstiftningen inga mal for trafikomstallning (att flytta Gver
pendlare till mer hallbara transportsatt), trots att det ar av relevans for miljoprestanda och
transporteffektivitet. Generellt sett ar EU:s politiska mal for mobilitet i stader inte sarskilt
specifika (punkterna 38—44).

12 Kommissionen har vidtagit foljande atgarder for att stodja stiderna:

— Den har infort flera stodinitiativ (kapacitetsuppbyggnad, utbyte av praxis och
vagledning) som, dven om de uppskattas av de lokala myndigheterna, delvis
overlappar varandra, vilket leder till ett komplext landskap som det kan vara
svart for stadsférvaltningar att navigera i (punkterna 45-50).

— Den har offentliggjort riktlinjer for utarbetande av planer for hallbar mobilitet i stader,
som kompletterats med over 30 vagledningar om sarskilda @mnen. Eftersom
vagledningsdokumenten annu inte tar upp alla relevanta aspekter och delvis inte ar
uppdaterade eller anpassade till de riktlinjer for planer for hallbar mobilitet i stader
som faststélls i TEN-T-forordningen haller kommissionen pa att férenkla och
uppdatera dem (punkterna 51 och 83).



13 Med undantag for nagra utvirderingar som gjorts i samband med utarbetandet av
framtida politiska beslut har kommissionen annu inte 6vervakat effekterna av sin politik,
eftersom rapporteringen av data om mobilitet i stader kommer att vara obligatorisk for
medlemsstaterna forst fran och med slutet av 2027. Rapporteringen kommer att bygga pa
indikatorer och en metod som ska faststallas i en genomférandeakt som annu inte har
antagits av kommissionen (punkterna 52—59).

>> Rekommendation 1

Oka stodet till medlemsstaternas myndigheter

Kommissionen bor

a) komplettera sin nuvarande vagledning for planer for hallbar mobilitet i stader
genom att tacka in alla relevanta aspekter som ska tas med i en sadan plan,
sarskilt hur man bast tillampar i) begreppet funktionella stadsomraden och
ii) delad mobilitet i forortsomraden, samt hur man bast integrerar
markanvandning och fysisk planering med mobilitetsplanering,

b) inrdtta en gemensam informationspunkt for att vagleda medlemsstaternas
myndigheter om de mdjligheter som erbjuds genom olika stodinitiativ
(t.ex. finansiering eller kapacitetsuppbyggnad).

Maldatum for genomforande: fjarde kvartalet 2027.

>> Rekommendation 2

Overvaka transportslagsfordelningen

Som ett led i utarbetandet av genomférandeakten om indikatorer bor
kommissionen samarbeta med medlemsstaterna for att faststalla en indikator for
transportslagsfordelning — en avgérande komponent i all politik for hallbar
mobilitet — som bor bygga pa en konsekvent metod for uppgiftsinsamling.

Maldatum for genomforande: fjarde kvartalet 2026.
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De flesta av de planer for hallbar mobilitet i stader som vi
granskade inneholl relevanta atgarder men hade luckor
i omradestackningen och 6vervakningen

Att definiera det omrade som en plan for hallbar mobilitet i stader ska tacka in ar
avgorande for dess andamalsenlighet: omradet bor omfatta alla relevanta pendlingsfloden.
Enligt TEN-T-forordningen ska planer for hallbar mobilitet i stader tacka in ett “funktionellt
stadsomrade” som omfattar pendlingszoner i det stadsomradet eller i dess narhet.

Detta forutsatter samarbete och samordning mellan nationella och lokala myndigheter
och 6ver administrativa granser (punkterna 60—64).

| alla utom en av de sex granskade planerna definierades omradena pa grundval av
administrativa granser snarare an pendlingsfloden, vilket gor att en ibland betydande andel
av dessa floden, fran 4 % till 64 % i de granskade planerna, forbises. Detta beror framst pa
kommunala myndigheters otillrackliga samordning och deras bristande befogenheter
utanfor sina respektive granser (punkterna 65-68).

>> Rekommendation 3

Framja lamplig geografisk tackning i planer for hallbar mobilitet
i stader

Kommissionen bor 6vervaka om de planer for hallbar mobilitet i stader som

ldmnats in tacker in de berdrda stadernas funktionella stadsomraden, sasom anges

i TEN-T-férordningen. | de fall da planer for hallbar mobilitet i stader inte tacker in
sadana omraden boér kommissionen samarbeta med medlemsstaternas myndigheter
(sarskilt den nationella kontaktpunkten for planer for hallbar mobilitet i stader) for att
hantera denna situation.

Maldatum for genomforande: fjarde kvartalet 2028.
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De flesta av de planer for hallbar mobilitet i stader som vi granskade inneholl atgarder
och/eller mal som omfattade olika aspekter av hallbar mobilitet. Detta inbegrep

— forbattrad tillganglighet for alla anvandare (dvs. tillgang till viktiga varor och tjanster
och till arbetstillfallen) genom utvecklingen av multimodalitet, behovsstyrd transport
och delad mobilitet,

— minskade vaxthusgasutslapp fran transportsektorn genom framjande av hallbara
transportsatt, till exempel genom att man infor lagutslappszoner och framjar aktiv
mobilitet sdsom cykling eller gang (punkterna 69-79).

De mal som faststallts i de granskade planerna for att minska utslappen i deras respektive
stadsomraden var i de flesta fall varken helt anpassade till eller jamforbara med dem som
faststallts pa nationell niva. Att det inte finns nagot forfarande for att sdkerstélla en sadan
anpasshing och skillnaderna i tidsfrister for utarbetande eller uppdatering av de respektive
dokumenten medverkade till denna situation (punkterna 80-81).

Med undantag fér nagra goda exempel saknade planerna for hallbar mobilitet i stader ofta
atgarder for att motverka anvandningen av personbilar. De flesta av planerna innehdll
parkeringshanteringsatgarder (t.ex. parkeringsbegransningar i vissa omraden), men endast
halften av dem inbegrep atgarder for andra aspekter sdsom markanvandning och fysisk
planering samt arbetsgivares mobilitetsstyrning gentemot sina anstallda for att fordandra
deras resvanor (punkterna 82—86).

Nationella och regionala myndigheter i de sex besdkta medlemsstaterna 6vervakar inte
genomfdrandet av planerna for hallbar mobilitet i stader. Av de sex granskade planerna
Overvakas dock tva av de berérda lokala myndigheterna, och ytterligare tva lokala
myndigheter har for avsikt att gbéra samma sak. For de tva planer som for ndrvarande
overvakas hindrades ett andamalsenligt genomférande delvis av lokala myndigheters
bristande befogenheter och finansieringsbegransningar. Tillrdcklig finansiering ar
avgorande for att en plan ska bli framgangsrik, men endast de tva planer som for
narvarande Gvervakas innehdll uppgifter om finansieringsbehov, och dven dessa angav
endast mojliga finansieringskallor for att tacka dessa behov (punkterna 87-91).

Det fanns inga tillgdngliga 6vervakningsdata om den 6vergripande effekt som
genomforda planer for hallbar mobilitet i stader har haft pa hallbar pendlarmobilitet
och transportslagsférdelning. De berorda myndigheterna i de sex medlemsstaterna
genomforde undersokningar av mobiliteten med vissa intervall, men problem

med tidsplanering och tackning minskade dessa undersdkningars anvandbarhet
(punkterna 92-94).
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De projekt som vi granskade stodde malen i planerna
for hallbar mobilitet i stader, aven om inte alla ledde
till betydande effekter sett till pendlarnas behov

Nar det géller de 21 projekt som ingick i vart granskningsurval konstaterade vi féljande
(punkterna 95-96, 99 och 103-105):

— Alla projekt var forenliga med den relevanta planen for hallbar mobilitet i stader eller
nagon annan relevant mobilitetsstrategi, aven om de myndigheter som gjorde
projekturvalet inte alltid bedomde detta kriterium.

— Merparten av projekten stéddes av en behovsbedémning.
— De allra flesta av de slutforda projekten levererade sin planerade output fullt ut.

— Detolv projekt for vilka det fanns tillrackliga uppgifter for en bedéomning hade alla en
viss effekt nar det gillde att tillgodose pendlarbehoven, om an i olika grad: halften av
dem uppvisade betydande positiva effekter, medan den andra hélften hade mer
mattliga effekter pa grund av brister i projektplaneringen och projektgenomférandet.

Vi fann foljande brister i de kontroller som gjordes av de myndigheter som stod for
projekturvalet (punkt 97):

— Nar det géller projekt som finansierades genom Fonden for ett sammanlankat
Europa — Transport inleddes bedomningen av deras anpassning till de relevanta
planerna for hallbar mobilitet i stader forst med projekt som finansierades under
perioden 2021-2027.

— Nar det géller projekt som finansierades genom faciliteten for aterhamtning och
resiliens i de tva granskade medlemsstaterna gjordes ingen kontroll avom de
anpassats till de relevanta planerna for hallbar mobilitet i stader, eller sa kunde en
sadan kontroll inte bevisas.

Flera projekt (atta av 21), sarskilt de som finansierades genom Fonden for ett
sammanlankat Europa — Transport och faciliteten for aterhamtning och resiliens, hade inte
faststallt nagra resultatindikatorer. | tva medlemsstater dar projekten hade en indikator for
att méata minskningar av vaxthusgasutsldpp baserades berdkningen av minskningen pa icke
tillforlitliga metoder. Ingen metod hade faststallts pa EU-niva (punkterna 100-102).
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24 Var simulering av den potentiella effekten av ett projekt per granskad medlemsstat nar det
galler att minska pendlarnas restid visade, om d@n med vissa forbehall, att kollektivtrafiken
var snabbare an bilresor under rusningstid i tva av sex fall, vilket visar pa potentialen for
ytterligare forbattringar (punkterna 106-108).

>> Rekommendation 4

Tillhandahall en tillforlitlig metod for att mata forandringar
i vaxthusgasutslapp

Infor den flerariga budgetramen efter 2027 bor kommissionen utveckla en lamplig
metod for att mata foérandringar i vaxthusgasutslapp, som stédmottagare for
transportrelaterade projekt som finansieras med EU-medel kan anvanda for att
rapportera tillforlitliga uppgifter for de tillhérande indikatorerna.

Maldatum for genomférande: fjarde kvartalet 2028.
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Vara iakttagelser mer i detalj

Kommissionens kontinuerliga insatser for
att starka EU:s ram for mobilitet i stader var
delvis framgangsrika

Ansvaret for transportpolitiken delas mellan EU och medlemsstaternaZ. Alla atgirder

pa EU-niva pa detta omrade maste darfor vara forenliga med subsidiaritetsprincipen

i fordraget om Europeiska unionen®. Detta innebdr att EU endast bor agera ndr malen kan
uppnas battre genom EU-atgarder i stéllet for att medlemsstaterna agerar pa egen hand.

Mobilitet i stdder — en aspekt av transportpolitiken — hanteras pa nationell, regional och
lokal niva. Den ar starkt kopplad till kommissionens bindande mal att géra EU
klimatneutralt senast 2050. Detta mal anges i den europeiska klimatlagen® fran 2021 och
dar faststalls ocksa ett bindande mal for 2030, namligen en minskning av
vaxthusgasutsldppen med minst 55 % (jamfort med 1990).

Alla riktlinjer och strategier bor bygga pa en sund analys vilket kréver att man samlar in
relevanta och tillforlitliga uppgifter. Samma uppgifter behovs for att utvardera framsteg
och utbyta basta praxis.

®  Fordraget om Europeiska unionens funktionssatt, artikel 4.

4 Fordraget om Europeiska unionen, artikel 5.

> Forordning (EU) 2021/11109.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:02016E/TXT-20250315
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:02016M/TXT-20250315
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32021R1119

14

28 Vibedémde
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— om EU:s policydokument och rattsakter innehdll lampliga bestammelser for att framja
stadernas anpassning till EU:s mal for mobilitet i stader,

— om kommissionens stodinitiativ (kapacitetsuppbyggnad, utbyte av praxis, vigledning)
var andamalsenliga,

— om kommissionen 6vervakade framstegen nar det galler mobilitet i stader pa
lampligt satt.

Det tog tid att na samforstand om att starka EU:s rattsliga
ram, och malen for mobilitet i stader ar fortfarande brett
definierade

Mobilitet i stader och fororter spelar en viktig roll for att EU:s mal for minskade
vaxthusgasutsldapp ska uppnas. Hallbar planering av mobilitet i stader ar ett verktyg for
stader for att hantera markanvandning, transportvanor och transportinfrastruktur pa ett
overgripande satt for att forbattra transporternas hallbarhet, sakerhet och effektivitet.

Vi bedémde forandringarna i EU:s strategiska och rattsliga ram i frdga om planering av
mobilitet i stader, vaxthusgasutslapp fran transporter och relaterade mal.

Det tog 20 ar att gora planeringen av hallbar mobilitet i stader obligatorisk
for manga stadsomraden, men anpassningen till EU:s riktlinjer ar
fortfarande frivillig

Redan 2004 identifierade kommissionen i en stadsstrategi® ett behov av att kréva att
huvudstdder och stader med 6ver 100 000 invanare antar och genomfoér planer for ett
hallbart stadstransportsystem (inbegripet transport- och markanvandningsplanering,
mal som faststalls pa lokal niva och system for 6vervakning av framstegen). Detta krav
formaliserades forst 2024 i en rattsakt, ndmligen den reviderade férordningen om det
transeuropeiska transportnatet (TEN-T)’. Under tiden utvecklades planerna for ett
hallbart stadstransportsystem till ett nytt koncept: planer for hallbar mobilitet i stader.
Huvuddragen i en plan for hallbar mobilitet i stader beskrivs i figur 2.

®  KOM(2004) 60 slutlig.

7 Forordning (EU) 2024/1679 (TEN-T-férordningen).


https://www.europarl.europa.eu/meetdocs/committees/rett/20040316/com_com(2004)0060sv.pdf
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=OJ:L_202401679
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Figur 2 | Planer for hallbar mobilitet i stiader — huvuddragen

Planerna for hallbar mobilitet i stader bor
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underlatta tillgdnglig,
somlos och hallbar mobilitet

4

ta hansyn till hur olika
atgarder i staden paverkar
det transeuropeiska
transportnatet (TEN-T) for

att sakerstalla transitering
genom, forbifart av eller
sammanldankning genom och
omkring urbana knutpunkter

&

5

inkludera planer fér samarbete
och synergier mellan alla
forvaltningsnivéer (lokala,
regionala och nationella) och
inom olika politikomraden,
och utarbetas i partnerskap
med lokalbefolkningen och
berdrda parter

6

overvakas med hjalp av
prestationsindikatorer

Kdilla: Revisionsratten, baserat pa bilaga V till TEN-T-férordningen.

32 Under dessa 20 ar hade kommissionen regelbundet utvarderat méjligheten att krava att
stader antar och genomfoér planer for hallbar mobilitet i stader, men den drog slutsatsen
att den saknade medlemsstaternas stod. Till foljd av detta foreskrevs i relevanta
policydokument (figur 1 i bilaga I), som antogs mellan 2006 och 2020, endast att
kommissionen skulle framja anvdandningen av sadana planer (t.ex. genom att sprida

information och riktlinjer).
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Ar 2021 drog kommissionen i tva utvirderingar® slutsatsen att kraftfullare atgarder
behdvdes pa EU-niva. Darfor innehéll kommissionens forslag® fran 2021 om andring av
TEN-T-forordningen ett krav pa att medlemsstaterna senast 2025 skulle sakerstalla att
planer for hallbar mobilitet i stdder antas for de urbana knutpunkter som identifieras

i TEN-T-forordningen. Kommissionen ser planer for hallbar mobilitet i stader som ett
verktyg for att uppmuntra somldsa trafikfléden fran, till och mellan urbana knutpunkter
utan luckor. Pa grundval av ett forslag fran kommissionen innehdll TEN-T-férordningen
fran 2024 dessutom betydligt fler urbana knutpunkter &n TEN-T-férordningen fran 2013°
(431 jamfort med 79).

Under forhandlingarna mellan kommissionen och EU:s medlagstiftare (Europaparlamentet
och radet) forlangdes den tidsfrist som kommissionen foéreslagit fran 2025 till 2027, och det
foreslagna kravet pa medlemsstaterna att sakerstalla att planerna for hallbar mobilitet

i stader 6verensstammer med faststallda standarder togs bort. | den férordning som
slutligen antogs 2024 betonas i stallet att de lokala myndigheterna bor gora sitt yttersta

for att anpassa planerna foér hallbar mobilitet i stader till riktlinjerna i bilaga V**.

For att hjadlpa urbana knutpunkter att anta och genomfora planer for hallbar mobilitet
kravdes det enligt TEN-T-férordningen fran 2024 att medlemsstaterna utarbetade
stodprogram senast i juli 2025.

8  SWD(2021) 47 och SWD(2021) 117.
9 COM(2021) 812 final.
19" Fdrordning (EU) nr 1315/2013.

1 TEN-T-f6rordningen, artikel 41.2.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=celex:52021SC0047
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52021SC0117
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX%3A52021PC0812
https://publications.europa.eu/resource/cellar/f277232a-699e-11e3-8e4e-01aa75ed71a1.0024.03/DOC_1
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=OJ:L_202401679
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36 Det 6kade fokuset pa hallbar mobilitet i stader aterspeglas ocksa i de regler som styr EU:s
system for finansiering av mobilitetsrelaterade projekt (bilaga /).

— Nér det géller de sammanhaliningspolitiska fonderna for perioden 2014—2020: Aven
om det inte var ett rattsligt krav, utan snarare ett resultat av den linje som
kommissionen intog under forhandlingarna om de nationella och regionala program
som genomfor sammanhallningspolitiken, innehdll alla program som finansierade de
granskade projekten (bilaga Il) krav pa att projekten skulle inga i eller anpassas till en
strategisk ram for projekt for mobilitet i stader, t.ex. en plan for hallbar mobilitet
i stader eller en strategi for en integrerad territoriell investering. Men i Ungern,

i frdga om de tva projekt som vi granskade fran perioden 2014-2020, kunde den plan
for hallbar mobilitet i stdder som projekten skulle anpassas till slutforas i slutet av
projektens gang i stallet for nar projekten valdes ut. Detta gjorde kravet pa en plan
for hallbar mobilitet i stdder mindre &ndamalsenligt.

— Nar det géller de sammanhallningspolitiska fonderna for perioden 2021-2027: Liksom
for perioden 2014-2020 kravde alla de granskade programmen att investeringar
i mobilitet i stader skulle anpassas till en plan for hallbar mobilitet i stader eller,
om det inte fanns nagon sadan plan, till en jamforbar mobilitetsstrategi.
Men kommissionen gick ocksa ett steg langre genom att under forhandlingarna
om partnerskapsavtalen (mellan kommissionen och varje medlemsstat) och de
nationella och regionala program som genomfor politiken insistera pa att anslagen
skulle anpassas till de politiska malen, sarskilt nar det galler 6vergangen fran
vaginfrastruktur till hallbar och smart mobilitet.

—  Nar det giller Fonden for ett sasmmanlinkat Europa — Transport: Ar 2019 dndrade
kommissionen arbetsprogrammet fér 2014—2020"%, som faststaller villkoren for
beviljande av bidrag, och lade till som ett krav att EU-finansierade atgarder for
genomforande av transportinfrastruktur i knutpunkter i TEN-T:s stomnat, inklusive
urbana knutpunkter, i tillampliga fall maste vara férenliga med planerna for hallbar
mobilitet i stader. Arbetsprogrammet for 2021-2027 gick ett steg langre genom att
specificera att EU-finansierade atgarder avseende “"multimodala knutpunkter for
persontrafik” maste inga i en plan for hallbar mobilitet i stader, som upprattats
i enlighet med EU:s riktlinjer, eller i en motsvarande plan*®.

12 C(2019) 7303 final, bilagan, s. 10.

13 C(2021) 5763 final, bilagan, s. 13.


https://urbact.eu/articles/what-are-integrated-territorial-investments
https://transport.ec.europa.eu/document/download/27d00830-cfd2-4431-b934-6d7ce7f60f13_en
https://transport.ec.europa.eu/system/files/2019-10/map_annex_c20197303.pdf
https://transport.ec.europa.eu/document/download/8ba8f6a6-483e-42f6-bc35-8c61682da542_en
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Faciliteten for aterhamtning och resiliens, som inrdttades 2021, maojliggor investeringar
i vagar (framst i TEN-T-natet), men dessa investeringar raknas inte in i facilitetens
klimatmal. | sjalva verket bor 37 % av de totala anslagen i varje nationell plan stodja
klimatmalen. Investeringar i hallbara transporter (sasom cykelinfrastruktur eller
infrastruktur som stoder rullande materiel med nollutslapp) raknas daremot. Alla de
sex medlemsstaternas aterhamtnings- och resiliensplaner inneholl mal, atgarder eller
investeringar for att forbattra den hallbara mobiliteten i stader och férorter.

EU:s forordning om transportrelaterade utslapp gav medlemslanderna
frihet att vélja sina egna minskningsmal och genomférandeatgarder

| sitt meddelande om en klimatneutral framtid** fran 2020 betonade kommissionen att en
okning av andelen kollektivtrafik, aktiv mobilitet och multimodal mobilitet, i kombination
med strangare utslappsnormer for fordon, skulle minska transportféroreningarna drastiskt,
sarskilt i staderna.

For att uppna det 6vergripande minskningsmalet for vaxthusgaser (punkt 26) faststalls

i 2018 ars forordning om ansvarsfordelning'® ett minskningsmal per medlemsstat, som
avser utslapp fran ett antal sektorer, inbegripet inhemska transporter (men exklusive
luftfart). Med sina nationella mal bor medlemsstaterna, inom de sektorer som anges

i forordningen, gemensamt bidra till att minska utslappen pa EU-niva med 40 % fram till
2030 jamfort med 2005 ars nivaer. Det stod medlemsstaterna fritt att vélja vilka atgarder
som skulle genomfdéras inom de olika sektorerna for att uppna malen.

Med tanke pa transportutslappens betydelse inforlivade kommissionen i sin strategi for
hallbar och smart mobilitet fran 2020 ett icke-bindande EU-mal om en minskning av
utslappen fran transportsektorn med 90 % fram till 2050 (jamfort med 1990 ars nivaer).
| likhet med forordningen om ansvarsfordelning, som inte faststallde nagra mal pa
medlemsstatsniva enbart for transportsektorn, delades malet pa 90 % inte heller upp
per medlemsstat.

4 CcOM(2020) 562 final.

5 Férordning (EU) 2018/842.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=celex:52020DC0562
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX%3A02018R0842-20230516
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Pa samma satt, och i enlighet med subsidiaritetsprincipen, faststalldes inga mal pa
stadsniva. Kommissionen foreslog dock strangare rattsliga krav nar det géllde de aspekter
av mobilitet och transport i stader dar den ansag att sddana insatser hade ett tydligt
europeiskt mervarde. Detta inbegrep att faststdlla utslappsgranser for personbilar,
skapbilar och tunga fordon pa EU-niva for att undvika olika standarder medlemsstaterna
emellan. Fran och med 2027 kommer vagtransporter dessutom att inga i EU:s
utslappshandelssystem, som ar utformat for att minska utslappen genom att 6ka
kostnaderna for fossila branslen och uppmuntra till renare transportalternativ.

Pa samma satt star det medlemsstaterna fritt att valja vilka mal de vill uppna i fraga om
mobilitet i stader och for pendlare. De viktigaste malen i EU:s policydokument ar féljande:

—  Strategin for hallbar och smart mobilitet'® fran 2020 innehaller endast allmadnna mal,
sasom att gora alla transportsatt mer hallbara och framja ett multimodalt
transportsystem.

—  EU:s nya ram for mobilitet i stdder'” fran 2021 innehaller féljande tre mal, som inte &r
specifika och inte méatbara: i) en omstallning till saker, tillganglig, inkluderande, smart,
motstandskraftig och utslappsfri mobilitet (hdllbar mobilitet i stéder), ii) en 6kad
anvandning av hallbara transportlsningar och iii) effektiva forbindelser mellan
landsbygdsomraden, stadsndra omraden och stader via hallbara mobilitetsalternativ.
Se adven figur 1 i bilaga I.

EU stravar efter en trafikomstallning inom persontrafiken som gar mot kollektivtrafik,
cykling och gang, men inga mal har faststallts pa EU-niva nar det galler
transportslagsfordelningen. Precis som for utslappsmalen (punkt 41) drog man i den
konsekvensbedomning som atféljde 2009 ars handlingsplan for rorlighet i stader slutsatsen
att det inte skulle vara férenligt med subsidiaritetsprincipen att krava att staderna
faststaller mal for transportslagsfordelningen, men att 6vervakningen av sddana mal

skulle vara det.

& COM(2020) 789 final.

7 COM(2021) 811 final.


https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:5e601657-3b06-11eb-b27b-01aa75ed71a1.0014.02/DOC_1&format=PDF
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX:52021DC0811
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| en studie fran Europaparlamentet'® och expertgruppen fér mobilitet i stider*®
rekommenderades att kommissionen och medlemsstaterna skulle faststélla mal for
férandringar i transportslagsfordelningen éver tid. Expertgruppen angav att
medlemsstaterna bor inkludera dessa mal och verktyg i sin nationella transportpolitik.
Trafikomstallning ar en avgérande komponent i alla politiska ramar for transport och
mobilitet, eftersom den direkt bidrar till att forbattra transporternas miljoprestanda
och effektivitet samt folkhalsan.

Trots en del 6verlappningar uppskattade staderna
kommissionens manga stodinitiativ

Kommissionen har inrattat en stor uppsattning stodinitiativ som stader och andra berérda
parter kan dra nytta av. Vi analyserade i) dess initiativ till kapacitetsuppbyggnad och utbyte
av praxis och ii) de dokument som den offentliggjorde for att vagleda stader i utarbetandet
av planer for hallbar mobilitet i stader.

Nar det galler kapacitetsuppbyggnad stallde EU finansiering till forfogande framst i) inom
ramen for sammanhallningspolitiken, ii) genom instrumentet for tekniskt stod och

iii) genom att stédja radgivningsprogrammet inom det gemensamma stodet till projekt

i de europeiska regionerna (Jaspers) (ett gemensamt initiativ fran Europeiska
kommissionen och Europeiska investeringsbanken).

Jaspers ger myndigheter radgivning om strategisk planering och projektférberedelser samt
anordnar workshoppar och utbildningskurser. | samband med landsspecifika uppdrag eller
uppdrag som omfattade flera lander tillhandaholl Jaspers radgivning for utarbetandet av
planer for hallbar mobilitet i stader och nationella stédprogram for sddana planer. Bade de
nationella och de lokala myndigheter som vi intervjuade uppskattade sarskilt detta stod.

Instrumentet for tekniskt stod tillhandahaller EU:s medlemsstater skraddarsydd teknisk
expertis for att utforma och genomfora reformer. Medlemsstaterna maste ansoka om
detta stod genom ansékningsomgangar. | mitten av 2024 hade atta medlemsstater fatt
stod fran detta instrument for uppdrag som rorde hallbar mobilitet i stader.

8 Modal shift in European transport: a way forward, Europaparlamentet, 2018.

9" Inclusive and sustainable future of urban mobility in Europe, Expertgruppen fér mobilitet
i stader, 2025.


https://www.europarl.europa.eu/thinktank/en/document/IPOL_STU(2018)629182
https://transport.ec.europa.eu/document/download/7cd9a05e-1789-4383-9ea9-6ebb08128797_en?filename=EGUM_WG6-DEL6-2_Inclusive_and_sustainable_future_of_urban_mobility_in_Europe.pdf
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Dessutom har kommissionen identifierat?® éver 50 initiativ for kapacitetsuppbyggnad

och utbyte av praxis, bland annat om mobilitet i stdder. Kommissionen lag bakom nagra
av dem (bilaga Ill), medan andra inrattades av stader eller andra berérda parter.

Ar 2025 tillkdnnagav kommissionen initiativet EU:s agenda for stider, som omfattar
planer for att ta itu med det fragmenterade och svarnavigerade stodlandskapet for stader.
Som svar pa kommissionens inbjudan att Iamna synpunkter for att forbereda detta
initiativ foreslog Polis-natverket’! (som sammanfér 123 stader, regioner och relaterade
myndigheter) att en enhetlig EU-ram for kapacitetsuppbyggnad skulle inrattas??. Forslaget
gick ut pa att ett sarskilt instrument skulle ge tekniskt stod till stader, med ett starkt fokus
pa mobilitet i stader. Under tiden har kommissionen och ndgra av initiativtagarna sjalva
infort atgarder for att forbattra samordningen och komplementariteten mellan initiativen
allt eftersom de blivit medvetna om att de i viss man 6verlappar varandra i fraga om
omfattning och verksamhet.

De nationella, regionala och lokala myndigheter som vi intervjuade kande till
kommissionens initiativ, deltog i de initiativ som de ansag var anvandbara for deras
individuella behov och var i allmédnhet ndjda med det stéd och den verksamhet som
tillhandaholls. Men nagra av dem hanvisade ocksa till 6verlappningar i information,
forvirring pa grund av det stora antalet plattformar och ett behov av battre samordning
och en enhetlig EU-plattform for att forbattra tillgangligheten och effektiviteten.

Nar det géller vagledning offentliggjorde kommissionen sina forsta riktlinjer for
utarbetandet av planer for hallbar mobilitet i stader 2013 och uppdaterade dem 2019.
Dessa riktlinjer kompletterades med 6ver 30 dmnesguider om sarskilda @mnen, sdsom
tillganglighet, delad mobilitet och parkeringshantering. Expertgruppen fér mobilitet

i stader drog slutsatsen att nagra av dem inte innehdll nagon uppdaterad information eller
anpassning till riktlinjerna for planen for hallbar mobilitet i stader. | kommissionens nya
ram for mobilitet i stader fran 2021 ingick ocksa ett atagande att komplettera och férenkla
vagledningen for planer for hallbar mobilitet i stader for att sakerstalla att den haller hog
kvalitet och ar relevant, men ingen tidsfrist faststalldes for detta. Detta arbete pagick

i september 2025.

20 Europeiska kommissionen, Tillfélle att Iimna synpunkter — Ares(2025)3030877, 2025 och
Portico, Urban initiatives and organisations, hdmtad den 16 oktober 2025.

2L polis webbplats.

22 Polis, EU policy agenda for cities: A framework to deliver accessible, affordable, and sustainable

urban mobility, 2025.


https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/14615-Ny-EU-agenda-for-stader_sv
https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/14615-Ny-EU-agenda-for-stader_sv
https://portico.urban-initiative.eu/urban-panorama/initiatives/map
https://www.polisnetwork.eu/
https://www.polisnetwork.eu/news/polis-submits-position-on-eu-policy-agenda-for-cities/
https://www.polisnetwork.eu/news/polis-submits-position-on-eu-policy-agenda-for-cities/
https://www.polisnetwork.eu/news/polis-submits-position-on-eu-policy-agenda-for-cities/
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Kommissionens 6vervakning har varit begransad, delvis pa
grund av att rapporteringen av data om mobilitet i stader blir
obligatorisk forst fran och med slutet av 2027

Kommissionen ansvarar for att EU-lagstiftningen tillampas, genomfors och efterlevs pa ett
andamalsenligt satt’>. Enligt riktlinjerna for battre lagstiftning ar det viktigt att systematiskt
overvaka effekterna av genomforandet och tillampningen av lagstiftningen, sa att
medlemsstaterna och kommissionen kan gora en meningsfull utvardering av insatserna
nagon gang i framtiden?,

Kommissionen genomforde utvarderingar av sin politik som en forberedelse for nya
politiska beslut (punkterna 33 och 43). Men nagon regelbunden 6vervakning av
mobiliteten i stdderna ar annu inte mojlig pa grund av avsaknaden av data.

Redan 2009 identifierade kommissionen ett tydligt mervarde i att vidta atgarder pa EU-niva
for att sakerstalla insamlingen av harmoniserade data om mobilitet i stader. Sedan dess har
kommissionen genomfort studier och arbetat med stader for att identifiera de indikatorer
for vilka data rimligen kunde samlas in utan alltfor stora administrativa kostnader.
Processen for att harmonisera data och indikatorer for mobilitet i stader ar mycket
tidskravande, delvis pa grund av att medlemsstaterna och staderna har mycket olika
strategier for att samla in dessa data.

| sitt forslag fran 2021 till den reviderade TEN-T-férordningen inforlivade kommissionen
bestammelser om insamling av utvalda data om mobilitet i stader for varje urban
knutpunkt?® (t.ex. om utslapp av vaxthusgaser och transportslagsfordelning).

Den reviderade TEN-T-férordningen fran 2024 innehaller dock inga hanvisningar till
sarskilda indikatorer utan i stallet ges kommissionen befogenhet att senast den 19 juli 2025
anta en genomférandeakt “som i ett begrdnsat antal faststaller de indikatorer som ska
anvandas” for datainsamling pa omradena hallbarhet, sakerhet och tillgénglighet och
”faststaller en metod for insamlingen och inlimnandet av data”?°. Kommissionen har

annu inte antagit denna genomfoérandeakt, men forvantas gora det under 2026.

Fordraget om Europeiska unionen, artikel 17.1.
24 SWD(2021) 305 final.
%5 COM(2021) 812 final, artikel 40 b led ii.

%6 TEN-T-férordningen, artikel 41.2.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:12016M/TXT
https://commission.europa.eu/document/download/d0bbd77f-bee5-4ee5-b5c4-6110c7605476_en?filename=swd2021_305_en.pdf
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=celex:52021PC0812
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2024/1679/oj/swe
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Den framsta orsaken till forseningen ar ett omfattande samradsforfarande med
medlemsstaterna om definitionen av de data och indikatorer som ska samlas in.
Denna senareldggning kommer att géra det svarare for stader och medlemsstater att
hinna rapportera data senast i december 2027 i enlighet med TEN-T-férordningen.

Utifran var granskning av det forberedande arbetet med att definiera indikatorer bedémer
vi att kommissionens metod fér insamling och inlamning av data sannolikt inte kommer att
vara starkt foreskrivande. Detta kan forsvara konsolideringen av insamlade data pa EU-niva
och hindra kommissionens férmaga att 6vervaka och utvardera framstegen mot EU:s mal
for mobilitet i stader (inklusive fororter).

Nar det galler anvandningen av planer for hallbar mobilitet i stader och deras anpassning
till EU:s riktlinjer kraver TEN-T-férordningen att medlemsstaterna lamnar planerna for
hallbar mobilitet i stader till kommissionen, men kommissionen ges ingen uttrycklig
overvakningsroll. Till foljd av detta bedomer inte kommissionen om planerna for hallbar
mobilitet i stider ar anpassade till EU:s riktlinjer?’. Detta utgor ett forlorat tillfalle att

i tillrackligt god tid utvardera huruvida det nya kravet om att anta och genomféra planer
for hallbar mobilitet i stader (punkterna 33—34) sannolikt kommer att fa 6nskad effekt.

En utvardering av TEN-T-férordningen ska goras 2033 och da kommer det att vara for sent
att vidta korrigerande atgarder om det behovs.

Kommissionens EU-observatorium for rorlighet i stader har i dag en databas 6ver
EU-staders planer for hallbar mobilitet i stader som tillhandahaller information om de
431 urbana knutpunkter (punkt 33) och andra stader i EU som har en befolkning pa 6ver
50 000 invanare och som befinner sig i olika skeden av utarbetandet av planer fér hallbar
mobilitet i stader. Enligt plattformen hade minst 358 av de 431 urbana knutpunkterna
(83 %) redan antagit mobilitetsplaner innan det blev ett rattsligt krav. Endast omkring

65 % av dessa planer ansags dock vara planer for hallbar mobilitet i stader (dvs. att de lag
i linje med EU:s riktlinjer) enligt de stader som skickade informationen. Dessutom &r
informationen pa plattformen eventuellt inte helt tillforlitlig eftersom den bygger pa
sjalvuppskattningar.

27 TEN-T-férordningen, artiklarna 41 och 42 samt bilaga V.


https://urban-mobility-observatory.transport.ec.europa.eu/index_en
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2024/1679/oj/swe
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De flesta av de planer for hallbar mobilitet

i stader som vi granskade inneholl relevanta
atgarder men hade luckor i omradestéckningen
och dvervakningen

Enligt TEN-T-forordningen ska medlemsstaterna se till att lokala myndigheter antar och
overvakar val utformade planer for hallbar mobilitet i stader for varje urban knutpunkt
senast i december 2027. De bor anpassas till EU:s riktlinjer (figur 2). De riktlinjer som
ingar i TEN-T-forordningen fran 2024 liknar till innehallet de foregaende riktlinjer som
kommissionen utfardade 2013 och 2019. Det allmanna syftet med dem ar att en plan
ska forbattra den hallbara mobiliteten i de funktionella stadsomradena (punkt 04).
Flera aspekter som ansags viktiga for en plan for hdllbar mobilitet i stader angavs ocksa

i kommissionens sarskilda amnesguider eller rekommendationer.

De stadsomraden som vi granskade utarbetade planer for hallbar mobilitet i stader innan
de blev obligatoriska genom 2024 ars TEN-T-férordning (punkt 34). | tabell 1 anges
datumen for de nuvarande planerna respektive deras foregangare. Vi analyserade de
planer som var i kraft i januari 2025.

Tabell 1 | De granskade stadsomradenas planer for hallbar mobilitet

i stader
Bedémd plan fér hallbar
Stadsomrade mobilitet i stader Foregaende mobilitetsplan
(nuvarande)
Budapest 2023 2019 och 2015
Katowice 2023 2016
Lille 2023 2011 och 2000
Lissabon 2019* 2016
Prag 20242 2019
Sevilla 2021 2006

1 Enny plan fér hallbar mobilitet i stider godkéndes i september 2025 efter det att vart revisionsarbete
hade avslutats.

2 Under 2024 uppdaterades den handlingsplan som &tféljde planen fér hallbar mobilitet i stider, men inte
huvuddokumentet.

Kdilla: Revisionsratten.
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Enligt TEN-T-férordningen ska en plan for hdllbar mobilitet i stader innehalla mal och
indikatorer som ligger till grund for stadstransportsystemets nuvarande och framtida
prestanda, och planens genomférande bor 6vervakas med hjalp av prestationsindikatorer.
Medlemsstaterna maste se till att denna 6vervakning gors.

Vi undersokte darfor om

— planerna for hallbar mobilitet i stader i de sex utvalda stadsomradena (i sex
medlemsstater) hade anpassats till riktlinjerna for planer fér hallbar mobilitet
i stader i fraga om geografisk omradestackning,

— planerna for hallbar mobilitet i stader i de sex utvalda stadsomradena hade anpassats
till riktlinjerna for planer for hallbar mobilitet i stader i fraga om innehall,

— den dvervakning av planerna for hallbar mobilitet i stader som medlemsstaternas
myndigheters gjorde var lamplig.

Omradestackningen var otillracklig i de flesta planerna
for hallbar mobilitet i stider, vilket gjorde att vissa
pendlingsfloden inte togs med

Att definiera det omrade som en plan for hallbar mobilitet i stader ska tacka in ar
avgorande for dess andamalsenlighet: det bér omfatta alla relevanta pendlingsfloden.
Enligt TEN-T-forordningen?® fran 2024 ska planerna fér hallbar mobilitet i stider ticka in en
stads hela funktionella stadsomrade, som ofta stracker sig ut éver stadens administrativa
granser. Samarbete 6ver sadana granser ar i sjdlva verket en av EU:s viktigaste principer

i samband med utarbetandet av planer for hallbar mobilitet i stider?®. Detta beror sérskilt
pa att styrningen av transporter ar komplex och omfattar flera nivder — nationella,
regionala och lokala myndigheter samt offentliga och privata leverantérer — som alla har
olika ansvarsomraden och prioriteringar.

28 TEN-T-férordningen, artikel 3.13.

29 Riktlinjer for planer for hallbar mobilitet i stader, 2019.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=OJ:L_202401679
https://urban-mobility-observatory.transport.ec.europa.eu/system/files/2023-09/sump_guidelines_2019_second%20edition.pdf

65 Medlemsstaternas myndigheter kan antingen sjélva definiera det funktionella
stadsomradet eller tillampa EU:s befintliga definition (punkt 04).

— | samtliga fall utom Prag begransades det berérda omradet till kommunala eller
regionala administrativa granser, i enlighet med nationella riktlinjer (tabell 2).
Enligt de nationella och lokala myndigheter som vi intervjuade beror detta framst
pa bristande befogenheter hos den kommun eller enhet som utarbetar planen for
hallbar mobilitet i stader i forhallande till andra omgivande kommuner eller pa
samordningssvarigheter mellan olika myndigheter.

— De ungerska riktlinjerna innehaller en lamplig definition, men planen for hallbar
mobilitet i stader i Budapest byggde inte pa denna definition: den tog inte hdansyn
till pendlare fran omraden utanfor stadens granser.

— Ingen av de granskade planerna for hallbar mobilitet i stader tillampade EU:s
definition.

26
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Tabell 2 | Skillnader i rekommenderad tackning for planer for hallbar
mobilitet i stader

Omrade som ska omfattas av planen for hallbar

Medlemsstat/EU e s e
/ mobilitet i stader
e Funktionellt stadsomrade enligt definitionen
EU-riktlinjer . I 30 . L. L
i EU-lagstiftningen*” (statistisk definition) (punkt 04)
Omradet definieras av trafikrorelser snarare @n av
Tjeckien administrativa granser, beraknat med Tjeckiens egen metod
Riktlinjer (80 % av pendlarresorna bor dga rum i eller borja/sluta i det
valda territoriet).
Spanien De administrativa omraden som omfattas av den eller de
o myndigheter som utarbetade planen fér hallbar mobilitet
Riktlinjer i stider.
Frankrike Det administrativa omrade som omfattas av den myndighet
Lagstiftning som ansvarar for kollektivtrafiken.
Ungern Funktionella stadsomraden, med beaktande av den
o relevanta pendlingszonen snarare an administrativa granser,
Riktlinjer berdknade med Ungerns egen metod.
Polen Det omrade som i forsta hand avgrédnsas av regionala
Nationell praxis; det finns inga administrativa granser, med beaktande av pendlingsflodet,
nationella riktlinjer baserat pa Polens egen metod.
Portugal De administrativa omraden som omfattas av den eller de
o myndigheter som utarbetade planen fér hallbar mobilitet
Riktlinjer

i stader.

Kdilla: Revisionsratten.

Till foljd av detta tog de granskade planerna for hallbar mobilitet i stader inte hansyn till en
viss andel av pendlingsflodena (fran 4 % till 64 %). Denna andel var sarskilt betydande

i Sevilla, med 64 % (294 440 resor), och Budapest, med 46 % (694 615 resor) (enligt den
interaktiva plattform som upprattats av Eurostat for denna revision, och bilaga IV).

Att utesluta en betydande andel av pendlingsflodena, sarskilt fran de omraden som ligger
langst bort fran stadskarnan, dar bilar anvands mest, minskar relevansen och nyttan av en
plan for hallbar mobilitet i stader. Det hindrar planens férmaga att pa ett heltdckande

satt hantera mobilitetsutmaningar och uppna malen for hdllbar mobilitet dar insatserna
behovs mest.

30 Fdrordning (EG) nr 1059/2003 och dess genomférandeférordning (EU) 2019/1130 (bilaga).


https://urban-mobility-observatory.transport.ec.europa.eu/system/files/2023-09/sump_guidelines_2019_second%20edition.pdf
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/commuters/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/commuters/
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32003R1059
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32019R1130
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67 Pa grundval av vara analyser av de sex utvalda stadsomradena konstaterade vi dven
féljande (figur 3):

— I fyrafall var organ pa hogre niva an kommunerna ansvariga for planeringen av
transporter over granserna. | tva fall innebar detta att det begransade omrade som
omfattades av planerna for hallbar mobilitet i stader inte hade nagon inverkan pa
kollektivtrafikplaneringen, eftersom transportplaneringen omfattade stérre omraden.

— Itre fall fanns det omraden som inte omfattades av de relevanta planerna foér hallbar
mobilitet i stader (men som fortfarande lag inom det funktionella stadsomradet)
som i liten utstrackning, eller inte alls, betjanades av stadernas kollektivtrafik, trots att
minst 15 % av de sysselsatta invanarna i dessa omraden behovde pendla till dessa
stader for att arbeta.



Figur 3 | Omraden som omfattas av planer fér hallbar mobilitet i stader
jamfort med det funktionella stadsomradet och konsekvenserna for
kollektivtrafikens planering och tillganglighet
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Kartorna visar de funktionella stadsomraden som ligger inom de nationella granserna. Data om
pendlingsfloden fran Belgien till Lille i Frankrike &r inte tillgdngliga och aterspeglas darfor inte pa kartan.

1

Kdlla: Revisionsratten, pa grundval av det funktionella stadsomrade som beraknats av Eurostat
(GISCO:s referensdatabas).


https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/

30

68 Ett antal stadsomraden i EU har pendlingsfléden som stricker sig dver nationsgranser: det
finns omkring 2 miljoner granspendlare i EU, enligt ett meddelande fran kommissionen?*
om gransregioner. Lille berdrs av detta, men dess plan for hallbar mobilitet i stader tackte
inte in det gransdverskridande omradet med Belgien. | en studie fran kommissionen??
konstaterade man att den gransoverskridande kollektivtrafiken mellan Belgien och
Frankrike inte var optimal pa grund av avsaknaden av forbindelser, dar de flesta busslinjer
stannade vid gransen och gransoverskridande linjer inte motsvarade den faktiska
efterfragan.

De flesta av de granskade planerna fér hallbar mobilitet
i stader innehaller atgarder for tillgénglighet och
utslappsminskning, medan farre atgarder motverkar
anvandningen av bilar

69 Vibeddmde om de planer for hallbar mobilitet i stader som vi granskade innehdll atgarder
for att forbattra tillgangligheten for alla anvandare och for att minska utslappen fran
transporter.

70 Genomforandet av planer for hallbar mobilitet i stider bor leda till forbattrad konnektivitet
och tillgang till kollektivtrafik och darmed forbattrad tillganglighet (tillgang till vasentliga
varor och tjanster). Kollektivtrafiken omfattar bland annat transportsatt sasom bussar, tag,
tunnelbanor, sparvagnar och linbanor?3,

*1 COM(2017) 534 final.

32 Study on providing public transport in cross-border regions — mapping of existing services and
legal obstacles, Europeiska kommissionen, 2021.

3 The context of public transport in Europe, Expertgruppen for mobilitet i stider, 2022.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:52017DC0534
https://ec.europa.eu/regional_policy/sources/studies/public-transport-cross-border/transport-cross-border-study.pdf
https://ec.europa.eu/regional_policy/sources/studies/public-transport-cross-border/transport-cross-border-study.pdf
https://transport.ec.europa.eu/document/download/b1157de4-a8a9-44bb-9841-c9a98884582b_en?filename=EGUM%20Recommendations_PT%20Subgroup_Introductory%20Report_Topic%202.pdf
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Enligt en studie fran kommissionen* &r bristande tillgang och tillganglighet vad

galler transporter samt 6verkomliga priser de viktigaste faktorer som leder till
transportfattigdom. Transportfattigdom innebar att man inte kan komma fram till viktiga
destinationer eller att det tar alltfor Iang tid att komma dit. Pa grundval av uppgifter fran
kommissionens gemensamma forskningscentrum?>> konstaterar vi att
transportfattigdomen i de sex utvalda stadsomradena var hogre i forortsomradena an

i stadskarnorna.

Vikten av tillganglighet for pendlare illustreras av exemplet fran Lille. Pa grundval av
offentligt tillgangliga uppgifter jamforde vi tillgangligheten till arbetstillfdllen via
kollektivtrafik respektive bil och konstaterade att det totala antalet tillgangliga
arbetstillfallen inom 45 minuter fran forortsomradena var mycket lagre nar man
pendlade med kollektivtrafik an nar man pendlade med bil (figur 4).

3 Transport poverty: definitions, indicators, determinants, and mitigation strategies, Europeiska
kommissionen, 2024.

% Uppgifter fran det gemensamma forskningscentrumet, delvis tillgangliga via knutpunkten for
transportfattigdom.
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https://employment-social-affairs.ec.europa.eu/document/download/4c180544-b1a1-455b-93df-d2b70f536596_en?filename=KE-01-24-003-EN-N.pdf
https://jeodpp.jrc.ec.europa.eu/eu/vaas/voila/render/mobitrans/transportpoverty/TransportPovertyHub.ipynb
https://jeodpp.jrc.ec.europa.eu/eu/vaas/voila/render/mobitrans/transportpoverty/TransportPovertyHub.ipynb
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Figur 4 | Lilles funktionella stadsomrade - tillgénglighet till arbetstillfillen
med kollektivtrafik (inom 45 minuter)
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Kalla: Activité dey résidents, INSEE.
© 2025 Mapbox © @penktreetMap

Kdlla: Revisionsratten, pa grundval av uppgifter fran INSEE.

For att tillhandahalla tillracklig konnektivitet till kollektivtrafiken for omraden och individer,
inbegripet personer med funktionsnedsattning, kravs ett omfattande och val integrerat
kollektivtrafikndt och multimodala knutpunkter. Dessutom kan behovsstyrd kollektivtrafik
vara en kostnadseffektiv transportlosning for att koppla samman férortsomraden dar
befolkningstatheten inte ar tillrackligt stor for att motivera regelbundna linjer med
forutbestamda tidtabeller och hallplatser. Delad mobilitet (t.ex. bildelning eller
cykeldelning), som ofta tillhandahalls av privata foretag, kan ocksa vara ett alternativ till
eller 6verbrygga luckor i kollektivtrafiknatet. Slutligen forbattras aven tillgangligheten av
multimodal reseinformation och integrerad biljettforsaljning (en enda biljett som gor det
mojligt for passagerare att fa tillgang till flera transporttjanster).


https://www.insee.fr/fr/accueil
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74 Var analys av de sex granskade planerna for hallbar mobilitet i stider visade att nastan alla

75

76

omfattade atgarder for de fragor som namndes i foregaende punkt (tabell 3).

Tabell 3 | Atgirder i planer for hallbar mobilitet i stider for att forbattra
tillgangligheten for alla anvandare

Planerna for hallbar mobilitet
i stider omfattar atgarder
avseende

Antalet planer for hallbar mobilitet i stider
(av de sex granskade)

kollektivtrafik (t.ex. battre nat,

mer infrastruktur) ®
multimodala knutpunkter 5
tillganglighet for personer med
funktionsnedsattning och nedsatt 6
rorlighet
5
integrerade biljettsystem (den aterstaende planen innehaller inga atgarder eftersom
det redan finns integrerade biljettsystem)
behovsstyrd transport 4
6
delad mobilitet (alla utom en plan var begransade till stadskarnorna och

inte sarskilt detaljerade)

Kdlla: Revisionsratten.

Alla stadsomraden som ingick i urvalet tillampade redan integrerade taxor. Varje
stadsomrade hade en egen reseapp, dven om endast fyra av apparna gjorde det mojligt for
passagerarna att kopa biljetter direkt. | nagra fall genomférdes integrerade biljettsystem
trots att de inte ingick i planerna for hallbar mobilitet i stader, vilket var ett resultat av
beslut som fattats pa antingen nationell eller regional niva.

Behovsstyrd transport kan betraktas som kollektivtrafik i den mening som avses

i forordningen om kollektivtrafik*. Detta innebdr att kollektivtrafikféretag pa vissa villkor
kan fa ersattning for eller ges ensamratt av offentliga myndigheter att tillhandahalla
kollektivtrafikstjanster som ar av allmant intresse men som annars inte skulle vara
kommersiellt Ibnsamma. | den nationella lagstiftningen i Spanien, Frankrike, Ungern,
Portugal och (sedan juli 2025) Tjeckien erkdanns behovsstyrd transport som kollektivtrafik.
| Polen omfattas behovsstyrd transport annu inte av den lag som reglerar kollektivtrafiken.

3 Forordning (EG) nr 1370/2007.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX%3A02007R1370-20171224
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77 Delad mobilitet betraktas inte som kollektivtrafik i den mening som avses i férordningen
om kollektivtrafik. Darfor finns det en risk for att delad mobilitet inte kommer att goras
tillganglig i forortsomraden av kommersiella [6nsamhetsskal. Endast Lilles plan for hallbar
mobilitet i stader omfattade atgarder for delad mobilitet i férortsomraden.

78 Utover att forbattra tillgangligheten bor genomforandet av planer for hallbar mobilitet
i stader bidra till att minska utslappen fran transporter. Detta kan uppnas pa olika sétt,
t.ex. genom att i) minska bilanvandningen och 6ka andelen hallbara transportsatt och
ii) anvanda fordon som genererar mindre utslapp.

79 Var analys av de sex granskade planerna for hallbar mobilitet i stider visade att de alla
innehaller mal eller atgarder for att framja hallbara transportsatt (tabell 4).

Tabell 4 | Mal och atgarder i planer for hallbar mobilitet i stader for att
framja hallbara transportsatt

Planerna for hallbar mobilitet i stider omfattar Antalet planer for hallbar
mobilitet i stader

mal for att minska utslappen av vaxthusgaser 5

5
mal for transportslagsfordelningen (dvs. 6ka andelen Inte alla hanvisade till specifika
andra transportsatt an bilar) transportsatt utover minskad

bilanvandning (bilaga V)

mal fér utfasning av fossila branslen
i kollektivtrafikflottan

atgarder som syftar till att fasa ut fossila branslen
i kollektivtrafikflottan (t.ex. att ersatta fordon med hoga 5
utslapp med fordon med laga utslapp)

atgarder som syftar till att forbattra den aktiva
mobiliteten (gang och cykling) (t.ex. ny infrastruktur)

Kdlla: Revisionsratten.
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Stadsomraden ar centrala for att uppna nationella mal om att minska utslappen av
vaxthusgaser och minska bilanvandningen till féorman for alternativa transportsatt eftersom
de star for en betydande andel av vaxthusgasutslappen (punkt 03 i bilaga I). Vi jamforde
sadana nationella mal med malen for de sex granskade planerna fér hallbar mobilitet

i stader (bilaga V) och konstaterade att

— itvafall var malen inte jamforbara (Budapest, Katowice),

— itre fall var malen inte anpassade eller inte helt anpassade (Lissabon, Prag
och Sevilla).

— iettfall hade planen for hallbar mobilitet i stader liknande eller mer ambititsa
mal (Lille).

Faktum ar att det inte alltid finns ett forfarande for att sakerstalla att malen pa nationell
niva och malen pa stadsniva ar anpassade till varandra. Dessutom ér tidsplanerna for
utarbetande av nationella strategier och planer for hallbar mobilitet i stader inte
nodvandigtvis anpassade till varandra.

| en rapport fran 2019 om framtiden for vagtransporter®’ betonades att politik som framjar
multimodala transporter bér kompletteras med politik som begransar tilltradet for bilar
och motverkar anvdandningen av personbilar. En sadan politik kan ta upp i) hanteringen av
parkeringsplatser?, ii) ekonomiska incitament, iii) markanvindning och fysisk planering,

iv) féretags, organisationers och institutioners mobilitetsstyrning>® gentemot sina anstillda
och v) tilltradesregler for fordon.

37" The future of road transport, kommissionen, det gemensamma forskningscentrumet, 2019.

38 Amnesguiden Parking and SUMP. Using parking management to achieve SUMP objectives
effectively and sustainably, kommissionen, 2022 och rekommendationen i Increasing the
positive impact of parking policies on the city, Expertgruppen for mobilitet i stader, 2024.

39 Amnesguiden Integrating mobility management for public and private organisations into
SUMPs, 2023.


https://publications.jrc.ec.europa.eu/repository/handle/JRC116644
https://park4sump.eu/sites/default/files/2022-09/SUMP2.0_Topic%20Guide_Parking%20and%20SUMP_EN.pdf
https://park4sump.eu/sites/default/files/2022-09/SUMP2.0_Topic%20Guide_Parking%20and%20SUMP_EN.pdf
https://park4sump.eu/sites/default/files/2022-09/SUMP2.0_Topic%20Guide_Parking%20and%20SUMP_EN.pdf
https://www.mdlpa.ro/uploads/articole/attachments/67e5541f15dac489068518.pdf
https://www.mdlpa.ro/uploads/articole/attachments/67e5541f15dac489068518.pdf
https://urban-mobility-observatory.transport.ec.europa.eu/system/files/2023-11/integrating_mobility_management_into_sumps.pdf
https://urban-mobility-observatory.transport.ec.europa.eu/system/files/2023-11/integrating_mobility_management_into_sumps.pdf
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83 Var analys av de sex granskade planerna for hallbar mobilitet i stider visade att de flesta av
dem innehaller parkeringshanteringsatgarder men att halften eller farre tar upp de andra
aspekterna som namns i foregaende punkt (tabell 5 och ruta 1 for exempel pa god praxis).
| detta sammanhang noterar vi féljande:

— lenforskningsstudie om trafikomstallning“®, som offentliggjordes av
Europaparlamentet 2018, identifierade man markanvandningsplanering som
underlattar anvandningen av privata motordrivna fordon framfor andra
transportsatt som ett av de storsta hindren for en betydande omstallning till mer
hallbara transportsatt i stadsomraden.

— Kommissionen har dnnu inte utfardat nagon sarskild vagledning om hur planer for
hallbar mobilitet i stader bor kopplas till markanvandning och fysisk planering.

Tabell 5 | Atgirder i planer for hallbar mobilitet i stider som syftar till att
motverka anvandningen av personbilar

Planerna fér hallbar mobilitet i stider omfattar Antalet planer for hallbar mobilitet
atgarder avseende i stader
parkeringshantering 5
ekonomiska incitament 1
markanvandning och fysisk planering 3
arbetsgivares mobilitetsstyrning 3
lagutslappszoner eller tilltradesregler for fordon 3

Kdlla: Revisionsratten.

40 Modal shift in European transport: a way forward, Europaparlamentet, 2018.


https://www.europarl.europa.eu/thinktank/en/document/IPOL_STU(2018)629182
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Ruta 1l
Exempel pa god praxis (Lille)

Ekonomiska incitament: Lille Métropole har ett system som syftar till att minska
anvandningen av personbilar i rusningstid da trafikstockningar forekommer, dar
forare far betalt for varje bilresa som de undviker i bestimda korridorer.

Koppling mellan planen fér hallbar mobilitet i stdder och fysisk planering: Lille
Métropole har tagit fram ett ramdokument (Charte de I'espace public) som ska
vagleda omvandlingen av det offentliga rummet i stadens 95 kommuner. Stadgan
antogs for forsta gangen 2007 och uppdaterades 2021 och innehaller gemensamma
mal och operativa riktlinjer for att sdkerstalla en enhetlig och samordnad strategi for
utformningen av det offentliga rummet.

Den innehaller en rad obligatoriska ataganden som ska tillimpas av varje projekt och
kraver att projektutvarderingar pavisar minsta prestandanivaer i fragor som hallbar
mobilitet och miljokvalitet.

Arbetsgivares mobilitetsstyrning: Lille Métropole, som utarbetade planen for hallbar
mobilitet i stader, har ett organ som ansvarar for mobilitetsstyrning och som
samordnar arbetsgivares atgarder i fraga om mobilitet. Det framjar bland annat

ett frivilligt system som infordes 2020 genom den franska mobilitetslagen

(Loi d’orientation des mobilités), enligt vilken arbetsgivare subventionerar sina
anstalldas anvandning av hallbara transportsatt. Detta ar ett komplement till det
rattsliga kravet pa arbetsgivare, som inrdttades 2009, att tacka 50 % av kostnaderna
for sina anstalldas sasongsbiljetter for kollektivtrafik (t.ex. manads- eller arskort).

84 Vi konstaterade att alla utvalda stader forutom Katowice, oberoende av planerna for

85

hallbar mobilitet i stader, har infort tilltradesregler for fordon i nagra omraden, med
olika kriterier for att definiera sadana omraden och de villkor som géller for dem. | tre
fall bidrar begransningarna inte till varaktiga férandringar i pendlarnas vanor eller till
trafikomstallning eftersom de endast galler under perioder med héga luftféroreningar
(Sevilla) eller endast paverkar bussar och lastbilar (Budapest, Prag).

Nar det galler de administrativa omradena i de sex staderna analyserade vi ocksa
parkeringskraven for nybyggnation, eftersom det ar ett centralt inslag i forhallandet mellan
fysisk planering och hallbar mobilitet. Forskning har visat att parkeringsplatser uppmuntrar
till 3gande och anvandning av bilar, vilket paverkar transportslagsférdelningen®'.

41 Christiansen m.fl., Parking facilities and the built environment:Impacts on travel behaviour,
2017; McAslan, D. och Sprei, F., Minimum parking requirements and car ownership: An analysis
of Swedish municipalities, 2023.


https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856416301525
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856416301525
https://research.chalmers.se/publication/535164/file/535164_Fulltext.pdf
https://research.chalmers.se/publication/535164/file/535164_Fulltext.pdf
https://research.chalmers.se/publication/535164/file/535164_Fulltext.pdf
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86 De lokala myndigheterna star infér utmaningen att balansera tva mal: att 4 ena sidan
tillhandahalla ett minimum av parkeringsmajligheter for att mojliggora bildagande och
att & andra sidan begransa parkeringsmojligheterna for att motverka bilanvandning till
forman for hallbara transportsatt och for att forbattra anvandningen av stadsmiljon och
livskvaliteten i staderna. Detta aterspeglas i de bestammelser som ror staderna.

— | Lille och Lissabon tillat man farre parkeringsplatser fér nya byggnader i omraden
som lag ndarmare kollektivtrafikstationer, vilket framjade en trafikomstallning till
kollektivtrafik.

— Aandra sidan innehaller samtliga stiders planeringsbestimmelser minimikrav for
parkeringsplatser for nya bostadshus och fem stader har dven sadana krav for
kontorsbyggnader. | Prag till exempel varierar det totala minsta antal
parkeringsplatser som krévs fér en bostad med en bruttogolvyta pa 1 000 m? med
12 lagenheter fran 5 i stadskarnan till 28 i forortsomraden. Katowice ar den enda stad
som tillampar ett maximum for flerbostadshus och Lille och Lissabon gor det for
kontor. De nationella bestammelserna i Ungern, som ocksa paverkar Budapest,
andrades 2025, vilket 6kade det minsta antal parkeringsplatser som kravs
i bostadshus och kontorsbyggnader.

— Bestammelserna i hilften av staderna i urvalet (Katowice, Prag, Lille) tillater fler
parkeringsplatser i forortsomraden an i stadskarnan, vilket framjar fordonsagande och
en utvidgning av stadsomraden till omgivande omraden med lag bebyggelsetathet.
Denna utvidgning far miljomassiga, ekonomiska och sociala konsekvenser, sasom
okad bilanvandning och 6kad pendlingstid, och leder féljaktligen till hogre
vaxthusgasutslapp®.

Genomforandet och 6vervakningen av de granskade planerna
for hallbar mobilitet i stader garanteras inte

87 Det 4r bara de tjeckiska och polska nationella myndigheterna som bedémer om planerna
for hallbar mobilitet i stader 6verensstimmer med nationella riktlinjer och/eller
EU-riktlinjer. De bedémer dock inte de féreslagna atgardernas relevans.

88 Dessutom 6vervakar inte ndgon av de nationella eller regionala myndigheterna
genomfdrandet av planerna for hallbar mobilitet i stader. Till féljd av detta kan
medlemsstaterna inte avgora om planerna kommer att uppna de avsedda utfallen.

42 Urban sprawl in Europe - joint EEA-FOEN report, 2016.


https://www.eea.europa.eu/en/analysis/publications/urban-sprawl-in-europe

89

90

91

92

39

Indikatorer anvands for att 6vervaka utfallen. Vi konstaterade att alla utom en stads planer
for hallbar mobilitet i stdder som vi granskade (Sevilla) innehdll prestationstindikatorer
(meni ett fall rérde det endast utslappsminskningar). Nar det galler de lokala
myndigheternas 6vervakning konstaterade vi foljande:

— Endast myndigheterna i stadsomradena Budapest och Prag 6vervakade
genomforandet av enskilda atgarder i januari 2025. | bada fallen hade det planerade
genomforandet av atgarderna i planen for hallbar mobilitet i stader stott pa hinder,
framst pa grund av finansieringsbegransningar.

— Myndigheterna i stadsomradena Lissabon och Sevilla 6vervakade inte planens
genomférande.

— Katowice och Lilles planer for hallbar mobilitet i stader godkandes forst nyligen (2023
respektive 2024) och har dnnu inte 6vervakats, dven om myndigheterna i bada

staderna har planerat for 6vervaknings- och utvarderingsmekanismer.

Tillracklig finansiering ar en nyckelfaktor for att en plan for hallbar mobilitet i stader ska fa
ett framgangsrikt genomférande. Vi konstaterade att endast Budapests och Prags planer
inneholl uppskattningar av de utgifter som behovdes for att genomféra de foreslagna
atgarderna och en indikation pa majliga finansieringskallor. Om det tillgangliga
finansieringsbeloppet ar otydligt finns det ingen garanti for att planerna verkligen kan
genomfdras som planerat.

En annan faktor som kan paverka genomférandet av planer for hallbar mobilitet i stader ar
ansvarsférdelningen mellan olika férvaltningsnivaer, som faststalls i nationella rattsliga
ramar. Prags plan inneholl en atgard som innebar att ett avgiftssystem skulle inféras for att
minska biltrafiken. Atgarden genomfdrdes dock inte, delvis pa grund av otillrackligt politiskt
stod och delvis pa grund av att kommunerna inte hade befogenhet att infora tullar.

Mobiliteten i stdderna utgors av ett dynamiskt system dar en komponent paverkar
en annan™. Vi kunde inte bedéma vilken dvergripande inverkan genomférandet av
planerna for hallbar mobilitet i stdder hade pa den hallbara pendlarmobiliteten och
transportslagsfordelningen i de stadsomraden som ingick i urvalet eftersom relevanta
data inte fanns tillgdngliga vid tidpunkten for var revision.

% SWD(2020) 331 final, punkt 461.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A52020SC0331
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| alla stadsomraden som ingick i urvalet genomférde myndigheterna
mobilitetsundersdkningar for att uppskatta transportslagsférdelningen och bedéma
hur n6jda passagerarna ar. Problem med tidsplanering och tackning paverkade dock
undersdkningarnas meningsfullhet (bilaga VI). Aven om undersdkningarnas metoder
och rapportering till stor del féljde Eurostats rekommendationer** varierade de mellan
stdderna och dver tid. Detta gor det svart eller rentav omaijligt att jamfora
undersokningarnas resultat eller forandringar i transportslagsfordelningen over tid.

| var sarskilda rapport 06/2020 om hallbar rorlighet i stader konstaterade vi att endast
destinationer i sma centrala omraden i nagra av de stader som vi besokte kunde nas
snabbare med kollektivtrafik an med bil. Nar det galler den aktuella revisionen och for att
beddma situationen i forortsomraden valde vi, baserat pa pendlingsfléden, en startpunkt
i pendlingszonen i vart och ett av de utvalda stadsomradena och analyserade det omrade
som kunde nas inom 45 minuters restid med kollektivtrafik, bil eller cykel. Vi konstaterade
att man kunde na manga fler omraden med bil, dven under rusningstid med
trafikstockningar, vilket illustreras i figur 5 for ett forortsomrade i Katowices funktionella
stadsomrade. Se dven bilaga VII for illustrationer avseende de 6vriga fem stadsomradena
(interaktiv plattform).

4 Eurostats riktlinjer om statistik om passagerarrérlighet, 2021.


https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/SR20_06/SR_Sustainable_Urban_Mobility_SV.pdf
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/isochrones/
https://circabc.europa.eu/ui/group/097ec987-3401-48d2-8cff-925d158b6eb1/library/97c8f2d4-f2c2-4a90-9709-62dcd1d7f411/details

Figur 5 | Upptagningsomrade for bilar, kollektivtrafik och cykling i ett

forortsomrade inom Katowices funktionella stadsomrade
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Kdlla: Revisionsratten, pa grundval av berakningar fran Eurostat (GISCO:s referensdatabas, interaktiv plattform

med isokronkartor).

De projekt som vi granskade stodde malen

i planerna for hallbar mobilitet i stader, dven om
inte alla hade betydande effekter vad giller att

tillgodose pendlarnas behov

95 Vibedémde om

— de projekturvalsforfaranden som tillampats av de myndigheter som ansvarar
for forvaltningen av EU-medel (inklusive urval och genomférande av projekt)

var lampliga,

— de 21 projekt som vi granskade (bilaga Il) gav de forvantade utfallen.


https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/isochrones/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/isochrones/
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Trots vissa brister i urvalsforfarandena var alla granskade
projekt anpassade till planerna for hallbar rorlighet i stader

Vi bedémde om projekturvalsforfarandena sakerstallde att projekt som mottog
EU-finansiering var anpassade till det berérda stadsomradets plan fér hallbar mobilitet
i stader och byggde pa en bedémning av mobilitetsbehoven. Denna bedémning bidrar
till att sakerstalla att projekten blir andamalsenliga och ger valuta for pengarna.

Vi konstaterade att alla granskade projekt var forenliga med den relevanta planen for
hallbar mobilitet i stdder eller ndgon annan relevant mobilitetsstrategi, aven om de
myndigheter som gjorde projekturvalet inte alltid bedémde detta kriterium.

— Nar det géller Fonden for ett sammanlankat Europa — Transport (3 projekt):
For perioden 2014-2020 kontrollerade inte det ansvariga organet Europeiska
genomforandeorganet for klimat, infrastruktur och miljé (Cinea) att projekten var
forenliga med motsvarande planer for hallbar mobilitet i stader, trots att en sadan
anpassning blev obligatorisk 2019. Denna aspekt kontrollerades dock for perioden
2021-2027 (punkt 36).

— Nar det géller faciliteten for aterhamtning och resiliens (2 projekt): | en medlemsstat
(Portugal) kunde vi inte spara hur de berérda nationella myndigheterna valde ut
projektet. | en annan medlemsstat (Spanien) kontrollerade de berdrda nationella
myndigheterna inte om projekten inom ramen fér den granskade
ansokningsomgangen var anpassade till en godkand plan for hallbar mobilitet
i stader, trots att en sddan anpassning var ett krav i ansékningsomgangen.

Av de 16 granskade projekt som finansierades inom ramen for sammanhallningspolitiken
konstaterade vi ocksa att de forvaltande myndigheterna valde ut alla utom ett genom
icke-konkurrensutsatta ansokningsomgangar (mestadels genom att projektansdkningar
togs emot kontinuerligt). | Ungern var det bara projekt som man beslutat om genom

ett dekret pa regeringsniva som kunde lamna in en ansékan som svar pa en
ansokningsomgang. Icke-konkurrensutsatta urvalsforfaranden garanterar inte att de
projekt som skulle kunna bidra mest till EU:s mal for hallbar rorlighet i stader eller

ge bast valuta for pengarna valjs ut (punkt 02). Vi ar dock medvetna om att dessa
urvalsforfaranden kan vara mindre betungande an konkurrensutsatta ansokningsomgangar
(dvs. att ansdkningarna lamnas in inom en tidsfrist, bedéms och rangordnas).
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99 Nar det giller projektforslag som beaktar mobilitetsbehov (inklusive aspekter som ror
framtida efterfragan, genomforbarhet och kostnader i férhallande till nyttan) konstaterade
vi foljande:

— Merparten av projekten (13 av 21, dvs. 62 %) stéddes av en behovsbeddmning.

—  Sex projekt saknade en sadan bedémning, och for ett projekt gjorde man bara en
delvis beddmning (en analys av alternativen for att tillgodose de identifierade
behoven). Som exempel kan ndmnas att detta ledde till en ny infartsparkering for bilar
som byggdes inom ramen for ett projekt i Frankrike som hade en beldggningsgrad pa
under 15 % mer &n tre ar efter att den Oppnats, vilket vacker fragor om anlaggningens
nddvandighet och storlek.

—  For ett projekt (faciliteten for aterhamtning och resiliens, Portugal) utarbetade
stddmottagaren en analys av efterfrdgan och en genomférbarhetsstudie forst efter
det att projektet hade tagits med i landets aterhdmtnings- och resiliensplan.

Vi noterar att projektet stroks fran planen av de berérda nationella myndigheterna
i maj 2025 eftersom det av olika skal hade forsenats, vilket gjorde att man inte kunde
slutfora projektet fore slutet av planens genomférandeperiod.

Nastan alla granskade projekt levererade sin planerade
output, men mycket farre ledde till betydande effekter
vad galler att tillgodose pendlarnas behov

100 Overvakningsdata ar nodvandiga for att mata EU-insatsers resultat. Indikatorer ar
ett verktyg som anvands for att mata output (t.ex. en ny sparvagnslinjes langd i km)
och resultat (t.ex. minskad restid).

101 For de granskade projekten konstaterade vi skillnader i urvalet och definitionen av
indikatorer beroende pa den anvanda EU-finansieringskallan och tillhérande rattsakter
(tabell 6).



Tabell 6 | Output- och resultatindikatorer

EU-medel

Sammanhallnings-
politiska fonder

Faciliteten for
aterhdmtning och
resiliens

Fonden for ett
sammanlankat
Europa —Transport

Kdlla: Revisionsratten.

Faststéllda Faststéllda

outputindikatorer?

Ja. Ja.

15 av 16 projekt. 13 av 16 projekt.

Nej, inte pa projektniva.

De bada granskade projekten

bidrog dock till de mal som

faststallts i motsvarande

nationella planer for Nej.
aterhdamtning och resiliens

(t.ex. mal sett till spenderad

budget eller slutférda projekt

som framjar hallbar

mobilitet).

Nej.

| bidragsGverenskommelserna | Nej.
angavs dock resultat och
delmal.

resultatindikatorer?

44

Kommentarer

Den rattsliga grunden pa
EU-niva* faststillde
gemensamma

output- och
resultatindikatorer, varav
vissa potentiellt sett kan
tillampas pa projekt for
hallbar mobilitet i stader.
Den stallde ocksa krav pa
att de myndigheter som
ansvarar for
programmets
genomforande skulle
faststalla ytterligare
output- och
resultatindikatorer.

Den rattsliga grunden
kravde inte att
resultatindikatorer
skulle faststéllas.

Varken den réttsliga
grunden eller
ansokningsomgangarna
for projekten kravde att
indikatorer skulle
faststallas.

4> For perioden 2014-2020: férordning (EU) nr 1301/2013, bilaga | och férordning (EU)
nr 1300/2013, bilaga I; fér perioden 2021-2027: férordning (EU) 2021/1058, bilaga I.


https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2013/1301/oj/swe
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2013/1300/oj/swe
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2013/1300/oj/swe
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2021/1058/oj/swe
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102 For de projekt som hade resultatindikatorer handlade dessa om 6kningar av antalet

passagerare eller anvandare, minskade restider och minskade utslapp. For transportprojekt

som finansierades inom ramen for sammanhallningspolitiska program var

resultatindikatorer som mater minskningen av vaxthusgasutslapp frivilliga under perioden

2014-2020, medan de under perioden 2021-2027 ska anvandas for insatser vars mal ar att

minska vaxthusgasutslappen“®. De metoder som anvands for att berdkna den uppskattade

utslappsminskningen har 6verlatits till de berérda myndigheterna eftersom det inte finns

nagon sadan metod pa EU-niva. Foljaktligen skilde de sig at mellan de granskade projekten,

och i fyra av sju fall var de inte baserade pa motiverade antaganden. | ruta 2 ges exempel

pa berdkningsmetoder.

Ruta 2

Minskning av vaxthusgasutslapp — berakningsmetoder

Foljande exempel illustrerar den varierande kvaliteten pa berdkningarna av minskade
vaxthusgasutslapp.

1.

Tillforlitlig metod: Minskningen av vaxthusgasutslappen uppskattades med hjalp
av pendlardata, fordons genomsnittliga bransleférbrukning och antalet kilometer
for resor som undvikits till foljd av projektet.

Icke tillforlitliga metoder: i) Man anvdnde en enhetlig minskningstakt for
koldioxid per anvand euro, oavsett de olika projektens sardrag eller faktiska
potential att minska utslappen, ii) man antog att alla potentiella anvandare av
cykelbanor skulle 6verga fran individuella biltransporter, iii) i en plan for hallbar
mobilitet i stader faststalldes utslappsminskningsmal for varje kommun.

Varje kommuns mal dividerades sedan med ldngden pa de cykelbanor som
planerades att byggas i kommunen. Detta tillvdgagangssatt tog inte hansyn till
den faktiska eller potentiella anvandningen av cykelbanorna — bara det att bygga
dem rackte for att uppna malen.

103 vikonstaterade att av de 16 granskade projekt som hade slutforts vid tidpunkten for var

revision var det bara tva som inte hade levererat den planerade outputen fullt ut (vare sig

det uttrycktes i form av indikatorer eller beskrevs pa annat satt) (ruta 3 och ruta 5).

46 SWD(2025) 61 final, indikator 29, s. 74.


https://ec.europa.eu/regional_policy/sources/evaluation/performance2127/SWD_2025_61_F1_STAFF_WORKING_PAPER_EN_V3_P1_3928228.pdf
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Ruta 3

Ett multimodalt knutpunktsprojekt levererade inte den planerade outputen

Projektet i Ungern syftade till att inrdtta en ny multimodal knutpunkt, inklusive en
forbifartsled i staden.

Pa grund av betydande kostnadsokningar skots viktiga delar av projektet upp pa obestamd
tid. Dessa delar rorde hallbar mobilitet (modernisering av jarnvagsstationen, forbattrad
tillgang till plattformar och spar) samt byggandet av en tunnel som skulle férbinda
tagstationens bada sidor (och staden). Nagra planerade komponenter som rérde hallbar
mobilitet levererades (infartsparkeringar for bilar och cyklar, ombyggda busshallplatser,
sammanlankning av gang- och cykelbanor), men merparten av finansieringen anvandes for
att bygga vagar och omlokalisera jarnvagens palastningsomrade.

Anm.: Vag som var avsedd att fortsatta in i en tunnel.

Kdlla: Revisionsratten.

104 Alla tolv projekt for vilka uppgifter fanns tillgingliga hade en viss effekt nar det gallde att
tillgodose pendlarbehoven och férbattra den hallbara mobiliteten, om an i varierande
grad i varje enskilt fall. Sex projekt ledde till betydande positiva effekter (t.ex. 6kad
busslinjetrafik eller uppnaende av malen i fraga om antalet anvdandare och passagerare
(ruta 4)), medan de 6vriga sex projektens effekter var mer blygsamma. Vi kunde inte
beddma nio projekt pa grund av avsaknaden av indikatorer och 6vervakningsdata
(punkt 101) och/eller pa grund av att projekten fortfarande pagick.
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Ruta 4

Multimodal knutpunkt med betydande positiva effekter

Arkitekturdesign: Grzegorz Raczek/generalkonstruktor: Mostostal Zabrze Biprohut S.A. ©Alla rattigheter
forbehalls.

Kdilla: Revisionsratten.

Genom projektet skulle man bygga en multimodal knutpunkt i Polen som sammanforde
fyra transportsatt, namligen buss, tag, bil (med infartsparkeringar) och cykel. Knutpunkten
anvandes av nastan 850 000 passagerare under det forsta aret som den var i drift (2023).
Tagstationen ligger 150 meter fran knutpunkten och ar ansluten via en tunnel.

Fore projektet var hallplatserna for de lokala och regionala bussarna utspridda pa flera
platser, upp till 650 meter fran tagstationen.

Byggandet av knutpunkten gjorde busstrafiken mer tillganglig och bekvamare for invanarna
i regionen. Antalet bussoperatorer med regionala och internationella férbindelser 6kade
fran 22 fore projektet till 32 under 2023. Omstigningstiden for passagerarna blev ocksa
avsevart mindre.

105 Faktorer som ror i) planering, utformning och urval av projekt och ii) genomférande
forklarar varfor sex projekt hade mer blygsamma effekter (ruta 5).
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Ruta 5

Faktorer som forklarar vissa projekts blygsamma effekter

Planering, utformning och urval av projekt (3 projekt)

— Avsaknaden av en behovsanalys ledde till att en infartsparkering underutnyttjades
och att en annan saknade direktanslutning till tunnelbanan och kravde en omstigning
med pendelbuss. Forare kan parkera pa den sistnamnda anldggningen dven om de
inte fortsatter sin resa med kollektivtrafik.

— En cykelbana lampar sig inte val for pendling (se bilden nedan): Den utgors av en
naturskon vindlande vag (och omfattar ett omrade med sarskilda slingor for
fritidsandamal), den ar byggd av traplankor och skiljer inte fotgdngare fran cyklister,
vilket innebar att den inte uppfyller pendlings- eller sakerhetsstandarderna.

Genomforande — utebliven output (2 projekt)

—  Viktiga komponenter for hallbar mobilitet i ett projekt genomfordes inte (ruta 3).

— Ettinformationssystem for resor och biljetter slutfordes med en kraftig férsening pa
4,5 ar. Det innehaller annu inte nagon realtidsdata sasom ursprungligen planerats
och det kravs ytterligare en enhet om man vill kdpa biljetter (endast 7 respektive
12 biljetter per dag koptes i genomsnitt 2023 respektive 2024).

Genomfdrande — samordning mellan angransande myndigheter (1 projekt)

— Encykelbana, som var avsedd att forbinda en forort med staden och som skulle inga
i den regionala cykelnatsplanen, har fortfarande inte kopplats till staden och det
regionala cykelnatet eftersom de regionala och kommunala myndigheterna inte har
kunnat enas sedan 2018 (se bilden nedan). Trots att det inte var lange sedan banan
byggdes visar den redan tecken pa forsamring och saknar vasentliga inslag sdsom

belysning och solskydd.

% Cykelbana som
Cykelbana med & y 3 d
N plétsligt slutar vid
tréplankor ke
stadsgrdnsen

Ui !i:-lll..l.‘t,,__,‘,

Lissabon

Kdilla: Revisionsratten.
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106 Vi analyserade ocksa de potentiella effekterna pa restiden av ett projekt i vart och ett av de
sex granskade stadsomradena (bilaga VIII). | detta syfte jamforde vi resescenarier med bil
respektive kollektivtrafik, som anvander och inte anvander projektinfrastrukturen, for en
hypotetisk pendlare fran en forort som potentiellt sett skulle kunna dra nytta av projektet.
Den slutpunkt som vi valde ut 1ag i ett omrade med hog koncentration av arbetstillfdllen
i staden.

107 P4 sa sitt bedomde vi om projektet forbattrade kollektivtrafikens konkurrenskraft jamfort
med bilanvandningen. Analysen har féljande begransningar:

— Resultaten utgor en 6gonblicksbild fran borjan av 2025. Restiderna kommer sannolikt
att forandras i takt med att planer for hallbar mobilitet i stader genomfors.

— Andra scenarier kunde ha lett till andra resultat.

— De enskilda biltransporternas konkurrenskraft paverkas avsevart av tillgangen till
parkeringsplatser i pendlingsdestinationer och av tilltradesregler, men trots det tog
man i scenarierna for anvandning av individuella biltransporter inte hdnsyn till den tid
som behovdes for att parkera eftersom detta kan variera avsevart fran fall till fall
(punkterna 82—-84).

108 Vi konstaterade att kollektivtrafiken i tva fall var tidsmassigt konkurrenskraftig jamfort med
bilresorna, medan det motsatta géllde i fyra andra fall.

— | Budapest och Prag var pendlingstiden med kollektivtrafik konkurrenskraftig jamfort
med bilresor under rusningstid.

— | Katowice, Lille, Lissabon and Sevilla var kollektivtrafiken inte konkurrenskraftig
jamfort med bilresor. | Sevilla utgjorde dock cykling ett battre alternativ till
bilanvandning an kollektivtrafik (figur 6). Vi berdknade restiden med cykel baserat pa
en konstant hastighet, men nar cykelbanan upphdr vid stadsgransen (ruta 5) maste
cyklisterna fortsatta sin resa pa vagen, vilket gor deras pendling langsammare och
mindre saker.



Figur 6 | Jamforelse av restiden i Sevilla
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Exempel pa rutt
i Sevilla

Anm.: | Sevilla berdknade vi restiden fran en punkti forortsomradet dar Valdezorras
cykelbaneprojekt startar till ett omrade i staden med arbetsplatser. Vijamforde den
tid som behovs for bil, kollektivtrafik (buss) och cykelvia den cykelbana som EU
medfinansierat. Eftersom cykelbanan slutar vid stadsgransen beraknade vi cykeltiden
i staden via allmant trafikerade véagar.

Rutter:

Startpunkt: Valdezorras

— Endast bil
Endast kollektivtrafik
---- Cykelbana

Transportsitt:

I Bil
[] Buss
[ cykel

Omstigning

24 min.

l"Cykerana (slutar)

\:Y' 5 min. b

(&5 32 min.

Slutpunkt: Nervion
Bil: 08.47
Kollektivtrafik: 09.02
Projekt: 09.12

Start: 08.30

Cykelbana (borjar)

Total restid
Kollektivtrafik 24 13 42 min.
T T T 1
08.30 08.45 09.00 09.12

Kdlla: Revisionsratten, pa grundval av berdkningar fran Eurostat (GISCO:s referensdatabas, interaktiv plattform

med vagkartor).


https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/routes/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/routes/

Denna rapport antogs av revisionsrattens avdelning Il, med ledamoten
Annemie Turtelboom som ordférande, vid dess sammantrade i Luxemburg den
10 december 2025.

For revisionsritten

1

Tony Murphy
ordférande
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Bilagor

Bilaga | — Om revisionen

Mobilitet i stader och EU:s strategiska ram

Ar 2020 bodde tre av fyra EU-invanare i stadsomraden och denna andel forvintas 6ka
till 85 % fram till 2050. Stadsomraden kdnnetecknas ofta av en hog koncentration av
ekonomisk verksamhet och sysselsattning, vilket leder till ett betydande dagligt flode av
pendlare. Mobilitet i stader avser rorligheten for personer och varor inom stadsomraden
och ar en viktig del av stadslivet.

Enligt OECD har befolkningstillvaxten i pendlingsomraden okat snabbare &n i staderna,
vilket tyder pa en allman tendens till sa kallad forortsutbyggnad. Den storsta
befolkningsékningen har setts i de pendlingsomraden som omger storstadsomraden’.

Manniskor som bor i forortsomraden ar ofta beroende av personbilar, vilket orsakar
trafikstockningar och fororeningar. Trafikstockningar i staderna beraknas kosta omkring
180 miljarder euro per ar? och stadstrafiken star fér omkring en fjirdedel av EU:s totala
koldioxidutslapp fran transporter?, vilka i sin tur utgér en fjardedel av EU:s totala utslapp®.
Enligt den europeiska klimatlagen® bor stadsomradena bidra avsevart till EU:s bindande
mal inom ramen for den grona given att minska utslappen med 55 % fram till 2030 och

gora EU klimatneutralt senast 2050.

1 Omdefiniering av stadsomraden i OECD-lander, OECD, 2012.

Handbook on the external costs of transport, kommissionen, 2019.

3 EU urban mobility state of play, kommissionen, SWD(2021) 470 final.

4 EEA greenhouse gases — data viewer (Europeiska miljdbyrans data éver vixthusgasutslapp).

> Foérordning (EU) 2021/1119.


https://www.oecd.org/en/publications/redefining-urban_9789264174108-en.html
https://op.europa.eu/sv/publication-detail/-/publication/9781f65f-8448-11ea-bf12-01aa75ed71a1
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52021SC0470
https://www.eea.europa.eu/en/analysis/maps-and-charts/greenhouse-gases-viewer-data-viewers
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32021R1119
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04 En 6vergripande strategi for hur mobiliteten ska organiseras i ett stadsomrade ar
avgorande for att forma stadsutvecklingen pa flera satt och kan t.ex. dka tillgangligheten till
arbetstillfallen, tjanster och varor och minska féroreningsnivaer. Ar 2006 rekommenderade
kommissionen starkt de lokala myndigheterna att utarbeta och genomfora planer for
hallbara stadstransporter®. Sedan dess har kommissionen utfardat ett antal icke-bindande
policydokument (meddelanden) och vissa rattsakter med visioner och mal fér hallbar
mobilitet i stader (figur 1). Hallbara transporter definierades forst som ett mal av
radet 2001’.

®  KOM(2005) 718 slutlig.

7 Ordférandeskapets slutsatser, Europeiska radet i Géteborg, 2001.


https://eur-lex.europa.eu/SV/legal-content/summary/thematic-strategy-on-the-urban-environment.html
https://www.consilium.europa.eu/media/20982/00200-r1s1.pdf
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Figur 1 | Utvecklingen av EU:s rattsliga och politiska ram for mobilitet
i stader

2006

Temainriktad strategi
for stadsmiljo

Rekommenderadelokala
myndigheter att utarbeta

och genomfora planer for
hallbara stadstransporter.

2018

Europa pa vig
Fokuserade pa ren mobilitet: 1dga utslapp och
multimodalitet, saker mobilitet (nollvision)
samt uppkopplad och automatiserad mobilitet.

2020

Strategi for hallbar och
smart mobilitet

90 % minskning av utslappen

fran transportsektorn senast 2050.

Gora alla transportsatt

mer hallbara och framja
multimodalitet.

Gora alla resor med kollektivtrafik
under 500 km utslappsfria
senast2030.

Néstan alla personbilar, skapbilar
och bussar ska vara utslappsfria
senast 2050.

100 klimatneutrala stader

i EU senast 2030.

Hojning av Europas
klimatambition for 2030
Oka andelarna

i transportslagsfordelningen for
kollektivtrafik, aktiv mobilitet
och multimodalitet.

g

H

Politik Lagstiftning

2011

2009

Handlingsplan for
rorlighet i stader
Atgarder for att paskynda
inforandet av planer for
mobiliteti stader.

>_

2013

2021

b_ Ny ram for mobilitet i stider

Vitboken om
transporter

Syftade till att faststalla
forfaranden och finansiella
stodmekanismer pa
europeisk niva for att
utarbeta planer for mobilitet
i stader och faststalla
gemensamma mal.

7

Ram for mobilitet i stader

« Syftade till att sékerstallainforandetav en
integrerad strategi for mobiliteti stader.
Inférde EU-konceptet med planer for
hallbar mobilitet i stader.

Fokuserade pa urbana tilltradesregler,
intelligenta transportsystem, logistik

i stader och trafiksékerhet.

* Omstalining till séker, tillganglig, inkluderande, smart,
motstandskraftig och utslappsfri mobilitet.

» Okaanvindningen av hallbara transportlésningar.

« Effektivkonnektivitet mellan landsbygdsomraden, stadsnéara
omraden och stadsomraden genom hallbara mobilitetsalternativ.

Europeisk klimatlag

Bindande mal for klimatneutralitet.

2023 T g 2024
Rekommendation om ™

nationella stodprogram
for planer for hallbar
mobilitet i stader

Varje medlemsstat ska
inrdtta ett nationellt
stodprogram for planer for
héllbar mobiliteti stader.

H

Kdlla: Revisionsratten, pa grundval av dokument fran kommissionen.

N

TEN-T-forordningen
Kraver att medlemsstaterna
senasti slutetav 2027 ser till
att urbana knutpunkter
antar och overvakar planer
for hallbar mobilitet i stader.
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Roller och ansvarsomraden

05 Transporter och mobilitet i stider ar omraden dar kommissionen och medlemsstaterna har
delade befogenheter. Rollerna och ansvarsomradena anges i figur 2.

Figur 2 | Roller och ansvarsomraden

Generaldirektoratet for transport och rorlighet har det framsta ansvaret for utformningen

och genomférandet av EU:s transportpolitik. Detta inbegriper utformningen av TEN-T-nétet,
som omfattar transportinfrastruktur i urbana knutpunkter.

EU:s finansieringskallor forvaltas av olika generaldirektorat (GD) med olika férvaltningsformer:
GD Transport och rorlighet och Europeiska genomforandeorganet for klimat, infrastruktur
och miljo (Cinea) forvaltar Fonden for ett sammanlankat Europa — Transport

(direkt forvaltning). GD Regional- och stadspolitik ansvarar for sammanhallningspolitiken
(delad foérvaltning). GD Ekonomi och finans och arbetsgruppen for aterhamtning och resiliens
(en arbetsgrupp under generalsekretariatet) ansvarar for genomférandet av faciliteten for
aterhamtning och resiliens (direkt forvaltning).

Ar 2022 inrattade kommissionen expertgruppen for mobilitet i stader, som bestar av
foretradare for alla medlemsstater, utvalda stader och tematiskt sett relevanta organisationer.
Den bistar kommissionen i utvecklingen och genomférandet av lagstiftning och politik

pa omradet hallbar mobilitet i stader.

Medlemsstaterna (lokala, regionala och nationella myndigheter)

Lokala, regionala eller nationella myndigheter hanterar konnektivitet till och inom urbana
knutpunkter och fragor som rér mobilitet i stader (bland annat genom genomférande av
strategier, sasom planer for mobilitet i stader).

Lokala, regionala eller nationella myndigheter anvander EU-medel (t.ex. inom ramen for
sammanhallningspolitiken). Urvalet av projekt som ska (med-)finansieras med EU-medel
gbrs ocksa pa denna niva nar det galler de sammanhallningspolitiska fonderna och faciliteten
for aterhamtning och resiliens.

Kdlla: Revisionsratten.

Viktig finansiell information

06 De viktigaste kallorna till EU-finansiering for investeringar i stadstransporter och mobilitet
ar de sammanhallningspolitiska fonderna, Fonden for ett sammanlankat Europa och
faciliteten for aterhamtning och resiliens (figur 3).
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Figur 3 | EU-finansieringsprogram — investeringar i mobilitet i stader

(miljarder euro)

| T I T i T

Faciliteten for aterhamtning och resiliens 076/076a~
Digitalisering av
stadstransporter

074 - Rullande ) :fotalt:
materiel fér rena 23,5 miljarder

stadstransporter euro

073 - Infrastruktur for rena

stadstransporter

Anm.: Planerade belopp per insatskod, baserat pd kommissionens 75 _ Cykelinfrastruktur 078 — Multimodala
metod for pelarmdrkning i resultattavian fér aterhdmtning och transporter (TEN-T)
resiliens som rapporteratsi Fenix (exporterat24.7.2025).

Sammanhallningspolitiken 2021-2027

084 - Digitalisering 085 - Digitalisering av stadstransporter -
av stadstransporter minskade vaxthusgasutslapp

082 - Rullande
materiel fér rena 18,3 miljarder euro
stadstransporter

081 - Infrastruktur fér rena

stadstransporter

Anm.: Planerade belopp per insatskod,

baseratpd éppna data fér 083 - Cykelinfrastruktur 108 — Multimodala transporter (TEN-T)
sammanhadllningspolitiken

(data nedladdade 1.10.2025).

Sammanhallningspolitiken 2014-2020

036 — Multimodala transporter 035 — Multimodala transporter (TEN-T)
043 - Infrastruktur fér och
framjande av rena 16,9 miljarder euro
stadstransporter
Anm.: Redovisade belopp per insatskod,
baseratpé 6ppna data for 090 - Cykel- och 044 - Intelligenta
sammanhdliningspolitiken géngbanor transportsystem

(data nedladdade 1.10.2025).

Fonden for ett ssmmanlankat Europa - Transport 2014-2020

0,34 miljarder euro

Anm.: Beviljade belopp, enligt uppgifter fran kommissionen (Cinea) 8.10.2025.

Fonden for ett ssmmanlankat Europa - Transport 2021-2027

0,08 miljarder euro

Anm.: Beviljade belopp, enligt uppgifter fran kommissionen (Cinea) 8.10.2025.

Kdlla: Revisionsratten, pa grundval av uppgifter fran kommissionen.
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Revisionens inriktning och omfattning samt revisionsmetod

Denna rapport beddémer de atgarder som vidtagits av kommissionen och berdrda
myndigheter i medlemsstaterna for att stodja hallbara transporter fér pendlare
i storstadsomraden. Vi bedémde darfor i vilken utstrackning

— kommissionens lagstiftnings-, policy- och stodatgarder var lampliga for att
tillhandahalla andamalsenliga pendlingstransporter,

— de berorda myndigheternas utformning, genomforande och évervakning av planerna
for hallbar mobilitet i stader i de sex granskade medlemsstaterna var andamalsenliga,

— urvalet, genomforandet och resultaten av 21 granskade EU-finansierade projekt var
andamalsenliga nar det gallde hallbar pendlarmobilitet.

Var revision omfattade perioden 2004—-2024 i fraga om politikens utveckling och
2014-2025 i fraga om EU-finansieringskallor till stod for projekt for mobilitet i stader.
Vi analyserade bevis fran en rad olika kallor som anges i figur 4. Var revisionsmetod ar
forenlig med de internationella revisionsstandarder som utfardats av Internationella

organisationen for hogre revisionsorgan (Intosai).


https://www.eca.europa.eu/sv/our-methodology
https://www.issai.org/professional-pronouncements/
https://www.issai.org/professional-pronouncements/
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Figur 4 | Beviskallor

wDokument
Lagstiftning, policydokument, rapporter, vagledning och riktlinjer samt nationella,
regionala och lokala rapporter och studier som offentliggjorts av forskningsinstitut,
organisationer och akademiker.

Uppgifter

Uppgifter fran olika kéllor, framst fran kommissionen, Eurostat, plattformen fér 6ppna data
for sammanhaliningspolitiken samt nationella, regionala och lokala myndigheter.

| samarbete med Eurostat anvande vi geografiska informationssystem fér rumslig analys
och visualisering av mobilitet i fororter i de utvalda stadsomradena for t.ex.
pendlingsfloden (bilaga IV), tillgénglighet (bilaga VII) och utvalda projekts potentiella
inverkan pa pendlarnas restid (bilaga VIII).

Granskningsbesok i sex stadsomraden i sex medlemsstater

* | medlemsstaterna inriktade vi oss pa stadsomradena Budapest (Ungern), Katowice (Polen),
«&, Lille (Frankrike), Lissabon (Portugal), Prag (Tjeckien) och Sevilla (Spanien). Vi analyserade
\/ nationella, regionala och lokala transport- och mobilitetsplaner, lagstiftnings- och

policydokument, finansieringsstod osv.

Vivalde ut dessa stadsomrdden i vdrt urval pd grundval av en subjektiv bedémning utifran kriterier
sdsom total befolkningsméngd och andelen av befolkningen som bodde i férortsomraden, storleken
pd de EU-medel som anslagits till hallbar mobilitet och transportslagsférdelningen (t.ex. andelen
resor till arbetet med bil) och tog med omraden bdde med bra och med mindre bra prestationer.

21 projekt

6 Vi granskade ett urval av 21 projekt. 16 finansierades genom de sammanhallningspolitiska
* fonderna, tva genom faciliteten for aterhamtning och resiliens och tre genom Fonden for
\v/ ett sammanldnkat Europa — Transport (bilaga Il). Vi analyserade den underliggande
dokumentationen, med fokus pa tilldelningen av EU-medel och projektens utformning,
urvalsprocess, genomférande och uppnadda resultat.

Pa grundval av en subjektiv bedémning valde vi ut projekt som medfinansierats inom ramen for de
sammanhdllningspolitiska fonderna, faciliteten f6r dterhdmtning och resiliens och Fonden for ett
sammanldnkat Europa - Transport. 19 projekt var lokaliserade till de sex stadsomraden som ingick
i urvalet; ytterligare tvd projekt (finansierade genom Fonden for ett sammanldnkat Europa -
Transport) var lokaliserade till Amsterdam och Paris. Vivalde ut projekt som var relevanta for
pendlarmobilitet och som omfattade olika typer av investeringar (t.ex. projekt for
transportinfrastruktur och intelligenta transportsystem).

Intervjuer
Intervjuer gjordes med personal fran kommissionens generaldirektorat, nationella

myndigheter, regionala myndigheter, lokala myndigheter, mottagare av EUfinansiering
och intressenter som ar verksamma pa EU-niva eller lokal niva.

Kdilla: Revisionsratten.
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09 Figur 5 visar vara granskade projekts lokalisering och typen av investering.

Figur 5 | De granskade projektens lokalisering och typ

Multimodal

knutpunkt
vrAmsterdam | N
{;“4 “rKatowice
“YeLille _Prag @30
YeParis ~ _{rBudapest
v-;‘ /; ~—
9 o Intelligent
A transportsystem
: T ( - 2
e 4
/ &
o \/ P
veLissabon 4 <
" WeSevilla Studie

X

Kdlla: Revisionsratten.



Bilaga Il — Forteckning 6ver granskade projekt

Urban

knutpunkt

Amsterdam

Budapest

Budapest

Budapest

Katowice

Katowice

Finansieringskalla

Fonden for ett
sammanlankat
Europa — Transport
2021-2027

Sammanhallningspolitiken
2014-2020

Sammanhallningspolitiken
2014-2020

Sammanhallningspolitiken
2021-2027

Sammanhallningspolitiken
2014-2020

Sammanhallningspolitiken
2014-2020

Projektnamn

Smart Mobility Hub Amsterdam

Forlangning av sparvagn 1 till Eteletorget

Utveckling av intermodala forbindelser for omstigning
vid jarnvagsstationen i Bicske och utveckling av
infartsparkeringar

Sammanldnkning av linjerna H5-H6/H7 (studie)

Western Gate of Silesia Metropolis — omstigningscenter
i Gliwice

Dynamiskt system for passagerarinformation |

Planerade
stodberattigande
kostnader totalt
(euro)

29117 889

26 014 139

34433914

18918 000

46 241 813

8475 284
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Planerad
EU-finansiering
(euro)

8 735 366

20425075

29 268 827

16 080 300

31137890

6 356 463



Urban
knutpunkt

Katowice

Lille

Lille

Lille

Lissabon

Lissabon

Lissabon

Lissabon

Finansieringskalla

Sammanhallningspolitiken
2014-2020

Sammanhallningspolitiken
2014-2020

Sammanhallningspolitiken
2014-2020

Sammanhallningspolitiken
2021-2027

Faciliteten for aterhamtning
och resiliens®

Sammanhallningspolitiken
2014-2020

Sammanhallningspolitiken
2014-2020

Fonden for ett
sammanlankat
Europa — Transport
2014-2020

Projektnamn

Integrerat projekt for modernisering och utveckling
av sparvagsinfrastruktur i metropolen
Slasko-Zagtebiowska tillsammans med inkdp av
rullande sparviagsmateriel —fas |

P+R Tourcoing

Nord-Pas de Calais enhetliga system for resor och
biljetter — SMIRT Central

Aménagement cyclable Boulevard Carnot

Latt tunnelbana Odivelas-Loures

Parque Intermodal da Venda do Pinheiro

Loures Ciclavel-Eixo Ribeirinho de Ligacdo Vila Franca de
Xira/Loures/Lisboa

MOBIL.T

Planerade
stodberattigande
kostnader totalt
(euro)

143 357 046

3470672

8740 261

2014 395

250 000 000

497 442

2785128

20979 190
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Planerad
EU-finansiering
(euro)

90421210

1735336

4370130

1007 197

Ej tillampligt — lan

248721

1392 564

4195 838



Urban
knutpunkt

Paris

Prag

Prag

Prag

Sevilla

Sevilla

Sevilla

Finansieringskalla

Fonden for ett
sammanlankat
Europa — Transport
2014-2020

Sammanhallningspolitiken
2014-2020

Sammanhallningspolitiken
2014-2020

Sammanhallningspolitiken
2021-2027

Sammanhallningspolitiken
2014-2020

Sammanhallningspolitiken
2014-2020

Faciliteten for aterhamtning
och resiliens

Projektnamn

Linje for flygplats och forskningsomrade — LARA
Forlangning av sparvagnslinjen Divoka Sarka—
Sidlisté Na Dédiné

Byggande av infartsparkering i Cerny Most
Forlangning av sparvagnslinjen Sidlisté
Barrandov-Holyné-Slivenec, fas 2

(segmentet Holyné-Slivenec)

Forlangning av sparvagn, fas 1

Cykelbaneférbindelsen Valdezorras—gamla
flygplatsen—Alcosa

Agrupacion de Sevilla

Planerade
stodberattigande
kostnader totalt
(euro)

319485000

31933928

13 280353

9 861 155

24510000

1481005

21952628
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Planerad
EU-finansiering
(euro)

63 897 000

27 143 839

6640177

8381982

19 608 000

1184 804

18 142 667

1 Investering TC-C15-i03: Sparvagsférbindelsen Odivelas—Loures stroks fran Portugals dterhdmtnings- och resiliensplan som en del av den &ndring som radet antog
den 13 maj 2025.

Kdlla: Revisionsratten.


https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-8055-2025-INIT/sv/pdf

Bilaga Ill - Exempel pa kommissionens
stodinitiativ

Initiativ

EU:s
observatorium
for rorlighet

i stader (Eltis)

Europeiska
mobilitets-
veckan

Civitas

Stadstransport-
dagarna

EIT Urban
Mobility

Urbact

Europeiska
stadsinitiativet

Inriktning

Hallbar mobilitet i stader

Hallbar mobilitet i stader

Hallbar mobilitet i stader

Hallbar mobilitet i stader

Hallbar mobilitet i stader

Hallbar stadsutveckling,
hallbara transporter ar ett av
dess tematiska mal

Hallbar stadsutveckling,
mobilitet &r ett av dess
teman

Verksamhet

Kapacitetsuppbyggnad (databas med
vagledning, observatorium)

Kampanj for att 6ka medvetenheten

Kapacitetsuppbyggnad, utbyte av
praxis, forskning, innovation och
samordning, med fokus pa stader
och personer som arbetar med
mobilitet i stader

Civitas-forumets konferens,
alternerar arligen med
Stadstransportdagarna

Konferens om politiken for mobilitet
i stader, alternerar arligen med
Civitas-forumet

Kapacitetsuppbyggnad, utbyte av
praxis, forskning, innovation och
samordning, med fokus pa
nystartade foretag, foretag,
universitet, forskningsinstitut och
den offentliga sektorn

Utbyte av praxis,
kapacitetsuppbyggnad

Kapacitetsuppbyggnad, utbyte av
kunskap och praxis, stod till
innovation

Konferensen for forumet for stader
halls vartannat ar

Inrattat

1998

2002

2002

2020,
foregicks av
den
europeiska
konferensen
om planer for
hallbar
mobilitet

i stader
(2014-2019)

2019

2002

2021, bygger
pa innovativa
atgarder

i stdderna
(2014-2020)
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EU-finansierings
klla (perioden
2021-2027)

Fonden for ett
sammanlankat
Europa

GD Transport
och rorlighets
egen budget

Horisont Europa

Fonden for ett
sammanlankat
Europa

Horisont Europa
(80 %
EU-finansiering)

Urbact IV
(cirka 80 %
EU-finansiering)

Europeiska
regionala
utvecklings-
fonden



Initiativ Inriktning

Klimat och energi, inbegripet

Borgmadstar- . . .
- .. hallbar mobilitet (t.ex. inom
avtalet for g
wlimat och ramen for “de villigas
. koalition fér hallbar
energi

mobilitet”)

EU-uppdraget

for . . . o
. Klimat, inbegripet hallbar
klimatneutrala I
mobilitet
och smarta
stader

Kdlla: Revisionsratten.

Verksamhet

Atagande att genomfora EU:s
klimat- och energimal, utbyte av
praxis

Kapacitetsuppbyggnad, utbyte av
praxis, forskning och innovation

Inrattat

2008

2021
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EU-finansierings
kalla (perioden
2021-2027)

Horisont Europa

Horisont Europa



Bilaga IV — Pendlingsfloden

65

01 For de sex stadsomraden som ingick i urvalet jamfor vi i tabell 1 de pendlingsresor som

startar och slutar inom det funktionella stadsomradet med de som startar och slutar

inom omradet for planen for hallbar mobilitet i stader.
Tabell 1 | Jamforelse av pendlingsfloden

Omradet for planen
Funktionellt stadsomrade @ for hallbar mobilitet

i stader
Budapest (HU) 1514576 819961
Katowice (PL) 330534 368 029
Lille (FR) 544 748 427 752
Lissabon (PT) 1651930 1488 686
Prag (CZ) 812 480 773909
Sevilla (ES) 459217 164777

Differens

694 615 (46 %)
—37 495 (-11 %)*
116 996 (21 %)
163 244 (10 %)
38571 (5 %)

294 440 (64 %)

1| Katowice-omradet motsvarar siffran 37 495 skillnaden mellan 49 167 pendlingsfléden som gar
inom planen foér hallbar mobilitet i stider men utanfor det funktionella stadsomradet och
11 672 pendlingsfléden som gar inom det funktionella stadsomradet, men som inte omfattas av
planen for hallbar mobilitet i stader (det sistnamnda motsvarar 4 % av de totala pendlingsflédena

inom det funktionella stadsomradet).

Kdlla: Eurostat.

02 Figur 1 till figur 6 nedan visar pendlingsflédena i de utvalda funktionella stadsomradena.
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Figur 1 | Pendlingsfloden i och kring Budapest

Pendlingsfléden i och kring Budapest

Endast floden som startar och slutar i det funktionella stadsomrddet/omrddet
for planen fér hallbar mobilitet i orter med minst 50 pendlare visas.

Slutpunkt Erd
eller startpunkt

//” - Inkommande

*‘(7}7‘
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| Budapest
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o)

1142288 28904
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Cirkelns storlek star

i proportion till det totala
antaletinkommande

och utgaende pendlare

Pendlingens
flodesvolym
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Utgdende fléde
fran ort A

ortA L’
=

Inkommande
flode till ort A

Stadsomraden

----- Funktionellt
stadsomrade

----- Plan for hallbar {
mobilitet i stader

Pendlare som startar och slutar sin resa inom

det funktionella stadsomradet: 1514 576
planen fér hallbar mobilitet i stider: 819 961

Administrativa granser
) EuroGeographics

e Anm.: Orterna representerar lokala administrativa enheter.

Kdlla: Revisionsratten, pa grundval av berdkningar fran Eurostat (GISCO:s referensdatabas, interaktiv plattform

med pendlingskartor).


https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/commuters/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/commuters/
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Figur 2 | Pendlingsfloden i och kring Katowice

Pendlinasfléden i och kring Katowice Endast fléden som startar och slutar i det funktionella stadsomrddet/omrddet
9 9 fér planen for hallbar mobilitet i orter med minst 50 pendlare visas

D—

Slutpunkt Gliwice Zabrze Katowice Sosnowiec
eller startpunkt

C”[:\‘i ‘Jlnkommande
Utgaende
[ Katowice

] Gliwice Pendlare totalt:
[l Sosnowiec 49 862 35202 112170 48177

B Zabrze
[[] Ovriga i
A

Cirkelns storlek star i proportion = S
till det totala antalet :
inkommande och utgdende
pendlare
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mobilitet i stider g

F Administrativa granser
© EuroGeographics

Rt

Pendlare som startar och slutar _
L Anm.: Interna pendlingsdata

sin resa inom b E,
. . Ny 4 saknas. Orterna representerar
det funktionella stadsomrddet: e . p
\d 7 lokala administrativa enheter.
330534 S
P

planen fér hallbar mobilitet -
i stdder: 368 029 o

Kdilla: Revisionsratten, pa grundval av berdkningar fran Eurostat (GISCO:s referensdatabas, interaktiv plattform
med pendlingskartor).


https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/commuters/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/commuters/
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Figur 3 | Pendlingsfloden i och kring Lille

Pendli f16d q h kri Lill Endast floden som startar och slutar i det funktionella stadsomrddet/omrddet
endlingstloden | och kring Lille fér planen fér hallbar mobilitet i orter med minst 50 pendlare visas
Slutpunkt

eller startpunkt Lille Villeneuve-d'Ascq Tourcoing Roubaix

Inkommande

Utgaende

20 0 o

[ villeneuve-d'Ascq Pendlare totalt:

. Roubaix 184 405 59598 46 020
M Tourcoing

[] Ovriga
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till det totala antalet o o
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flode till ort A o

Stadsomraden

----- Funktionellt
stadsomrade

""" Plan for hallbar
mobilitet i stader

Pendlare som startar och slutar sin resa inom

det funktionella stadsomradet: 544 748
planen fér hallbar mobilitet i stider: 427 752

Anm.: Orterna representerar lokala administrativa enheter.

Administrativa granser
© EuroGeographics

Kdlla: Revisionsratten, pa grundval av berdkningar fran Eurostat (GISCO:s referensdatabas, interaktiv plattform
med pendlingskartor).


https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/commuters/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/commuters/
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Figur 4 | Pendlingsfloden i och kring Lissabon

Pendlingsfléden i och kring Lissabon

Endast floden som startar och slutar i det funktionella stadsomradet/omrdadet
for planen for hallbar mobilitet i orter med minst 50 pendlare visas

Slutpunkt Sintra Oeiras Lissabon Loures
eller startpunkt

Inkommande
‘b',\‘\
- O O o
Utgaende
[J Lissabon
[ sintra

) Pendlare totalt:
[l Oeiras 253 449 152623 647 458 144990

[l Loures
] Ovriga

Cirkelns storlek stér i proportion
till det totala antalet
inkommande och utgaende
pendlare

Pendlingens
flodesvolym

50000
|

50

Utgadende flode
fran ort A

ortA L oortB

Inkommande
fléde till ort A

Stadsomraden

----- Funktionellt
stadsomrade

""" Plan for hallbar
mobilitet i stader

Pendlare som startar och slutar sin resa inom
det funktionella stadsomrdadet: 1651 930
planen fér hallbar mobilitet i stcider: 1488 686

Anm.: Orterna representerar kommuner. Administrativa granser

; © EuroGeographics
Kdlla: Revisionsratten, pa grundval av berdkningar fran Eurostat (GISCO:s referensdatabas, interaktiv plattform
med pendlingskartor).


https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/commuters/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/commuters/

Figur 5 | Pendlingsfloden i och kring Prag
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Pendlingsfloden i och kring Prag

Endast fléden som startar och slutar i det funktionella stadsomradet/omradet
for planen for hdllbar mobilitet i orter med minst 50 pendlare visas

Slutpunkt

eller startpunkt P¥ibram Kladno Prag Ri¢any
Inkommande
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[ prag
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[ Piibram Pendlare totalt: )
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fléde till ort A
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----- Funktionellt
stadsomrade

----- Plan for hallbar
mobilitet i stader

Pendlare som startar och slutar
sin resa inom

det funktionella stadsomradet:
812480 ¢
planen fér hallbar mobilitet
i stdder: 773 909

Anm.: Orterna representerar kommuner.

Administrativa granser
© EuroGeographics

Kdlla: Revisionsratten, pa grundval av berdkningar fran Eurostat (GISCO:s referensdatabas, interaktiv plattform

med pendlingskartor).


https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/commuters/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/commuters/
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Figur 6 | Pendlingsfloden i och kring Sevilla

Pendlingsfloden i och kring Sevilla

Endast floden som startar och slutar i det funktionella stadsomradet/omradet
fér planen fér hallbar mobilitet i orter med minst 50 pendlare visas
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planen fér hdllbar j 4 k!
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Anm.: Orterna representerar lokala administrativa enheter.

Kdlla: Revisionsratten, pa grundval av berdkningar fran Eurostat (GISCO:s referensdatabas, interaktiv plattform
med pendlingskartor).


https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/commuters/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/commuters/
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01 T7abell 1innehaller narmare uppgifter om de nationella mal for minskade vaxthusgasutslapp fran transporter och/eller transportslagsfordelningen

som ingdr i den senaste uppdateringen av de nationella energi- och klimatplanerna och i nationella mobilitetsstrategier. Nationella energi- och

klimatplaner skulle ldmnas in till kommissionen 2019 och uppdateringar skulle géras under 2024.

02 For de sex stadsomraden som ingick i urvalet anges i tabellen dven de mal for transportslagsfordelning och utslappsminskningsmal som ingar

i planerna for hallbar mobilitet i stader.

Tabell 1 | Nationella mal och mal i planerna for hallbar mobilitet i stader for de sex utvalda stadsomradena

Nationell energi- och klimatplan

Medlemsstat Senaste Mal foér utslappsminskning

uppdatering fran transporter

12 % minskning av
vaxthusgasutsldppen fran
transporter fram till 2030 jamfort
med 2019 med hjalp av
genomforda investeringar och
atgarder.

Tjeckien 2024

Nationella mobilitetsstrategier

Mal for utslappsminskning och/eller
transportslagsfordelning

2021 ars strategi for aktiv mobilitet i stader

Mal for transportslagsfordelningen i forhallande till
stadens storlek 2030.

Exempel: for stader med Gver 500 000 invanare
(Prag): gang 28 %, cykling 2—7 % (beroende pa
sdsong), kollektivtrafik 50 %, bil 15-20 %.

Planer foér hallbar mobilitet i stader
Mal for utslappsminskning och/eller
transportslagsfordelning

Prag (2019): mal som ska uppnas
senast 2030:

Oka andelen kollektivtrafik, cykling och
gang fran 70 % (referensniva 2016)
till 73 % fram till 2030.

Minska vaxthusgasutsldppen
(koldioxidekvivalenter) fran transporter
(referensniva 2016: 16,70 ton/invanare).



Medlemsstat

Spanien

Frankrike

Senaste

uppdatering

2024

2024

Nationell energi- och klimatplan

Mal for utslappsminskning
fran transporter

16,3 % minskning av
vaxthusgasutsldppen fran
transporter fram till 2030 jamfort
med 2023.

41,3 % minskning av trafiken
i stadsomraden fram till
2030 jamfort med 2023.

Inget specifikt mal for transporter
i den uppdaterade planen.

Planen bygger pa den nationella
strategin for laga koldioxid-
utslapp, dar malet ar att
vaxthusgasutsldppen fran
transporter ska minska med

28 % fram till 2030 jamfort

med 2015.

Nationella mobilitetsstrategier

Mal for utslappsminskning och/eller
transportslagsfordelning

2021 ars lag om klimatférandringar och

energiomstallning

Fullstandig utfasning av fossila branslen
senast 2050.

Obligatoriskt upprattande av planer for hallbar
mobilitet i stader och lagutslappszoner i alla stader

med 6ver 50 000 invanare senast 2023.

2020 ars nationella strategi for l13ga koldioxidutslapp

En minskning av utsldappen med 28 % fram till 2030
jamfort med 2015 och en fullstédndig utfasning av

fossila branslen fram till 2050.

2024 ars utkast till uppdatering av strategin

Oka anvindningen av kollektivtrafiken med
25 % fram till 2030 jamfoért med 2019.

2019 ars lag om mobilitet

Tredubbla cyklingens andel av
transportslagsfordelningen (fran 3 % till 9 %)
fram till 2024 jamfort med 2018.
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Planer for hallbar mobilitet i stader
Mal for utslappsminskning och/eller
transportslagsfordelning

Sevilla (2021): méal som ska uppnas
senast 2030:

Minska bilanvandningen fran 40,5 % till
33 % (jamfort med referensnivan 2017).

Minska vaxthusgasutslappen fran
vagtransporter med 58 % (referensnivan
2005), i linje med EU:s mal pa 55 %.

Lille (2023): mal som ska uppnas senast
2035 (jamfort med referensnivan 2016):

Minska bilanvandningen fran 59 %
till 40 %.

Oka andelen kollektivtrafik fran 11 %
till 20 %.

Oka andelen cykling fran 1 % till 8 %.
Oka andelen géng fran 29 % till 32 %.

Minska vaxthusgasutslappen fran
transporter med 37 %.



Medlemsstat

Ungern

Polen

Senaste
uppdatering

2024

2019

Nationell energi- och klimatplan

Mal for utslappsminskning
fran transporter

Inget specifikt mal fér transporter
i den uppdaterade planen.

37,5 % minskning av
koldioxidutslappen fran
fordonsparken av nya personbilar
fram till 2030 jamfort med 2021.

Detta mal, eller nagot annat
specifikt mal for
transportsektorn, tas inte upp
i utkastet till den uppdaterade
planen (2025).

Nationella mobilitetsstrategier

Mal for utslappsminskning och/eller
transportslagsfordelning

2014 ars nationella strategi for utveckling av
transportinfrastruktur

Minska vaxthusgasutsldppen med 31 kiloton
koldioxidekvivalenter varje ar fram till 2030
(fran 2020) och darefter med 17 kiloton
koldioxidekvivalenter varje ar fram till 2050.

2019 ars nationella transportstrategi

Oka koldioxidutslappen inom transportsektorn

med 6 % fram till 2030 jamfort med 2017

(pa grund av en beraknad 6kning av passagerar- och
godstransporter).
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Planer for hallbar mobilitet i stider

Mal for utslappsminskning och/eller
transportslagsfordelning
Budapest (2023): mal som ska

uppnas senast 2030 (jamfort med
referensnivan 2021):

Minska bilanvandningen fran 35 %
till 20 %.

Oka andelen kollektivtrafik fran 47 %
till 50 %.

Oka andelen cykling fran 2 % till 10 %.
Oka andelen géng fran 16 % till 20 %.

Minska vaxthusgasutsldppen fran
transporter med 33 %.

Katowice (2023): mal som ska
uppnas senast 2050 (jamfort med
referensnivan 2018):

Utslappsfria transporter.

Minska bilanvdandningen for dagliga resor
frdn 44 % till 22 % (och fran 58 % till 29 %
for arbetspendling).



Nationell energi- och klimatplan

Medlemsstat Senaste Mal for utslappsminskning

uppdatering fran transporter

40 % minskning av
vaxthusgasutsldppen fran
transporter fram till 2030 jamfort
med 2005.

Portugal 2024

Kdlla: Revisionsratten.

Nationella mobilitetsstrategier

Mal for utslappsminskning och/eller
transportslagsfordelning

2019 ars nationella strategi for aktiv mobilitet

Cykling ska utgora 10 % av
transportslagsfordelningen i staderna senast 2030
(vilket maste vara ett direkt resultat av minskad
anvandning av personbilar); cykelbanornas totala
langd ska vara 10 000 km senast 2030.

Gang ska utgora 35 % av transportslagsfordelningen
senast 2030.

75

Planer for hallbar mobilitet i stider

Mal for utslappsminskning och/eller
transportslagsfordelning

Lissabon (2019): inga specifika mal
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Bilaga VI — Problem som paverkar
mobilitetsundersokningarnas meningsfullhet

01 Fror de stadsomraden som ingick i urvalet paverkades undersdkningarna av foljande

problem med tidsplanering och tackning:

Tidsplanering. Pa grund av kostnaderna genomfordes inte undersdkningarna
regelbundet. Resultaten av undersdkningarna var darfor foraldrade for tva av
stadsomradena (de senaste undersokningarna hade genomforts 2016—2017) eller
paverkades av covid-19-pandemin for fyra stadsomraden (undersékningarna hade
genomforts 2021).

Tackning. Alla undersokningar som vi analyserade, forutom 2021 ars undersékning

i Lissabon, tog med pendlare fran forortsomraden. | vilken utstrackning
undersokningarna tar hansyn till pendlare fran forortsomraden kan dock dndra deras
overgripande resultat vasentligt nar det galler transportslagsférdelningen. Ju farre
pendlare som tas med fran forortsomraden desto battre blir resultatet nar det géller
kollektivtrafikens andel i transportslagsfordelningen. Det beror pa den betydligt
storre andelen individuella biltransporter i forortsomradena, vilket illustreras av
féljande exempel:

1. 12021 ars transportundersokning i Prag var andelen pendlare som anvande bil
25,3 procentenheter hogre for dem som akte till Prag fran den omgivande
regionen Mellersta Bohmen (46,1 %) an for personer som bodde i Prag (20,8 %).

2. 12017 ars undersdkning om mobilitet i Lissabon var skillnaden
13,7 procentenheter mellan pendlare fran storstadsomradet Lissabon (59,8 %)
respektive staden Lissabon (46,1 %).

3. 12007 ars mobilitetsundersokning i Sevilla var skillnaden 14,0 procentenheter
mellan pendlare fran storstadsomradet och fran staden.

4. Pasamma satt visar 2021 ars censusdata for Lille och Prag att nar
pendlingsstrackan (och restiden) okar tenderar anvandningen av individuella
biltransporter ocksa att 6ka, vilket illustreras i figur 1.
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Figur 1 | Bilanvandning fér pendling i Lille och Prag

Andelen
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© 2025 Mapbox © OpenStreetMap

Kdlla: Revisionsratten, pa grundval av uppgifterna i Activité des résidents en 2021, INSEE (for Lille) och
pendlingsdata for grundldggande territoriella enheter (2021 ars folkrakning), Tjeckiens statistikkontor
(for Prag).



Bilaga VIl — Kartor over tillgangligheten
inom 45 minuter
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Kéilla: Revisionsratten, pa grundval av berdkningar fran Eurostat (GISCO:s referensdatabas, interaktiv plattform

med isokronkartor).
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Kdlla: Revisionsratten, pa grundval av berakningar fran Eurostat (GISCO:s referensdatabas, interaktiv plattform

med isokronkartor).
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Kdlla: Revisionsratten, pa grundval av berdkningar fran Eurostat (GISCO:s referensdatabas, interaktiv plattform

med isokronkartor).
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Kdlla: Revisionsratten, pa grundval av berdkningar fran Eurostat (GISCO:s referensdatabas, interaktiv plattform

med isokronkartor).

Anm.: Figuren for det aterstaende stadsomradet (Katowice) finns med i rapportens huvudtext (figur 5).
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Bilaga VIII — Kartor 6éver restiden fran
forortsomradena till en relevant arbetsplats

Anm.: | Budapest berdknade vi restiden fran en punkt i Biatorbagy till ett omrade med

Exempel pa rutt arbetsplatseri staden. Vijamforde den tid som behovs for bil och kollektivtrafik via det

i Budapest sparvagnsutbyggnadsprojekt till Kelenféld/Eteletorget som EU medfinansierat.
Rutter: Transportsatt:
— Endast bil M Bil
Kollektivtrafik via EU- Ml Tig
projekt [ sparvagn
M Gang
Startpunkt: Biatorbagy Omstigning
Start: 08.00
Slutpunkt:
Infopark Budapest
o Bil: 08.21
//\LP Kollektivtrafik: 08.29
Eteletorget
{&@ 10min. |

~

Total restid

-

T T 1

08.00 08.15 08.30

Kdlla: Revisionsratten, pa grundval av berdkningar fran Eurostat (GISCO:s referensdatabas, interaktiv plattform
med vagkartor).


https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/routes/
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Anm.: | Katowice berdknade vi restiden fran en punkt i Pyskowice till Schlesiens
Exempel pa rutt universiteti staden. Vi jamforde den tid som behovs for bil, kollektivtrafik och
i Katowice kombinationen av bada via det multimodala knutpunktprojekti Gliwice som EU
medfinansierat.

Startpunkt: Pyskowice

Bil: 08.00
Kollektivtrafik: 08.01 Rutter: Transportsitt:
Projekt: 08.17 — Endast bil . Bil

Endast kollektivtrafik L] Buss
M sparvagn
---- Multimodalt (via EU-projekt) [l Gang

Omstigning

ﬁ'-

(projekt) 18 min.

Slutpunkt: Universitetet

Bil: 08.37
Kollektivtrafik: 09.19
Projekt: 09.19

P

Total restid
Kollektivtrafik 31 “ 25 16 1 timme 18 min.
Projekt 25 16 1 timme 2 min.
) r T T 1
08.00 08.30 09.00 09.19

Kéilla: Revisionsratten, pa grundval av berdkningar fran Eurostat (GISCO:s referensdatabas, interaktiv plattform
med vagkartor).
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Anm.: | Lille beraknade vi restiden fran en punkt i Tourcoing till ett stort omrade
Exempel pé rutt med arbetsplatseri staden, kvarteret EuraLille. Vi jamforde den tid som behovs for bil,
i Lille kollektivtrafik och kombinationen av bada via det infartsparkeringsprojekt (P+R)

i Tourcoing som EU medfinansierat.

Startpunkt: Tourcoing (Av. Kennedy)

Rutter: BI08.00
o il: 08.
— E |
ndastibl Kollektivtrafik: 08.02
Endast kollektivtrafik r Projekt: 08.00
- Multimodalt (via EU-projekt) A _4min. G0 8min. |
& 3min. |
Transportsatt: A
O R . TN N f ﬁo‘ P+R Tourcoing
| K/
[]Buss |
[l Tunnelbana
[ Gang

Omstigning

Slutpunkt: Gare Lille Europe
Bil: 08.17

Kollektivtrafik: 08.45

Projekt: 08.37

Total restid

Kollektivtrafik 8 3 28 43 min.

s T T 1
08.00 08.15 08.30 08.45

Kéilla: Revisionsratten, pa grundval av berdkningar fran Eurostat (GISCO:s referensdatabas, interaktiv plattform
med vagkartor).
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Exempel pa rutt
i Lissabon

Anm.: | Lissabon berdknade virestiden fran en punkt i Avessada till Lissabons
flygplats. Vi jamforde den tid som behovs for bil, kollektivtrafik och kombinationen

av bada via den multimodala knutpunkti Venda do Pinheiro som EU medfinansierat.

Parque da Venda
do Pinheiro

Startpunkt: Avessada [

Rutter:
— Endast bil

Endast kollektivtrafik

+==- Multimodalt (via EU-projekt)

Bil: 08.25

Kollektivtrafik: 07.38 Transportsatt:
Projekt: 08.04 B sil
30 min B Buss
M Tunnelbana
&= 33 min. | 34 min. M Gang

(projekt) 34 min. Omstigning

f=A Slutpunkt: Lissabons flygplats
Mal: 08.58

Total restid
. o 1 timme
Kollektivtrafik 30 n 34 “ 20 min.
Projeke m 2
s I T T 1
07.38 08.00 08.30 08.58

Kéilla: Revisionsratten, pa grundval av berdkningar fran Eurostat (GISCO:s referensdatabas, interaktiv plattform
med vagkartor).
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Anm.: | Prag beraknade vi restiden fran en punkt i Brandys nad Labem-Stara Boleslav till
ett omrade med arbetsplatser i stadskdrnan. Vi jamforde den tid som behovs for bil,
kollektivtrafik och kombinationen av bada via det infartsparkeringsprojekt (P+R) i Cerny
Most som EU medfinansierat.

Exempel pa rutt i Prag

Rutter:
— Endast bil

Endast kollektivtrafik

Startpunkt: Brandys nad
Labem-Stara Boleslav

Start: 08.00

---- Multimodalt (via EU-projekt)

Transportsatt:

| sil
[] Buss

[l Tunnelbana
B Gang
Omstigning

QQ (projekt) 13 min.

P+R Cerny Most

Slutpunkt: Mastek

Bil: 08.45
Kollektivtrafik: 08.40
Projekt: 08.38

Total restid

I T T T 1
08.00 08.15 08.30 08.40  08.45

Kéilla: Revisionsratten, pa grundval av berdkningar fran Eurostat (GISCO:s referensdatabas, interaktiv plattform
med vagkartor).

Anm.: Figuren for det aterstaende stadsomradet (Sevilla) finns med i rapportens huvudtext (figur 6).


https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
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Forkortning Definition/férklaring
OECD Organisationen for ekonomiskt samarbete och utveckling
TEN-T det transeuropeiska transportnatet
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Ordforklaringar

Term

aktiv mobilitet

de sammanhallningspolitiska
fonderna

delad mobilitet

det transeuropeiska
transportndtet

forvaltande myndighet

inbjudan/tillfille att lamna
synpunkter

lagutslappszon

markanvandning och fysisk
planering

mobilitet i stader

mobilitetsstyrning

multimodala transporter

output

partnerskapsoverenskommelse

Definition/férklaring

transportsatt som endast omfattar fysisk aktivitet, sdésom gang och
cykling.

fyra EU-fonder som stdder ekonomisk, social och territoriell
sammanhallning i EU; under perioden 2014—2020: Europeiska
regionala utvecklingsfonden, Europeiska socialfonden och
Sammanhallningsfonden; under perioden 2021-2027: Europeiska
regionala utvecklingsfonden, Europeiska socialfonden+,
Sammanhallningsfonden och Fonden for en rattvis omstéllning.

metod dar cyklar, sparkcyklar, bilar eller andra fordon delas eller lanas
for direktresor.

ett antal projekt for utveckling av vag-, jarnvags-, luftfarts- och
vatteninfrastruktur for att genomfora strategin for det transeuropeiska
transportnatet, som inbegriper ett jarnvagsnat for hoghastighetstrafik,
ett satellitnavigeringssystem och smarta transportstyrningssystem.

den nationella, regionala eller lokala (offentliga eller privata) myndighet
som utsetts av en medlemsstat att forvalta ett EU-finansierat program.

anvands av kommissionen for att faststdlla omfattningen av en kénslig
eller viktig ny lagstiftning eller politik, eller fér en utvérdering/kontroll
av andamalsenligheten av befintlig lagstiftning eller politik; den
beskriver det problem som ska l6sas och vilka mal som ska uppnas,
forklarar varfor EU-atgarder behovs och skisserar politiska alternativ.

omrade i en stad som endast fordon med utslapp under en viss niva far
koraini.

praxis att vagleda utvecklingen av naturmiljon, infrastrukturen och den
bebyggda miljon i syfte att organisera tillgangliga markresurser pa ett
hallbart satt.

alla aspekter som ror personers och varors rorlighet i stadsomraden.

ett koncept for att framja hallbara transporter och hantera efterfragan
pa bilanvandning genom att dndra resenarernas attityder och
beteende, sarskilt inom foretag, organisationer och institutioner.

somlos och kompletterande kombination av olika transportsatt.

det som produceras eller uppnas genom ett projekt, till exempel en
utbildningskurs som halls eller en vdg som byggs.

en 6verenskommelse mellan kommissionen och en medlemsstat eller
ett eller flera lander utanfér EU inom ramen for ett av EU:s
utgiftsprogram, i vilken exempelvis strategiska planer,
investeringsprioriteringar eller handelsvillkor eller villkor for
tillhandahallande av utvecklingsbistand faststalls.



Term

pendlare

plan for aterhamtning och
resiliens

program (inom

sammanhallningspolitiken)

resultat

transportslagsférdelning

urban knutpunkt

utfall
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Definition/forklaring

en person som regelbundet reser en viss stracka mellan tva platser,
vanligtvis fran hemmet till arbetet eller skolan; pendling kan omfatta
olika transportsatt, sdsom bil, buss, tag eller cykel.

ett dokument som beskriver en medlemsstats planerade reformer och
investeringar inom ramen for faciliteten for aterhamtning och resiliens.

ram for genomférande av EU-finansierade insatser i enlighet med de
prioriteringar och mal som faststalls i partnerskapséverenskommelser
mellan kommissionen och de berérda medlemsstaterna.

den omedelbara effekten av ett projekt eller program sedan det
avslutats, till exempel forbattrad anstallbarhet for kursdeltagare eller
forbattrad tillganglighet efter bygget av en ny vag.

andelen av alla resor inom ett visst omrade som utgors av olika
transportsatt, t.ex. gang, cykling, kollektivtrafik eller personbil.

stadsomrade dar olika typer av infrastruktur inom det transeuropeiska
transportnatet for passagerare och gods ansluts till varandra och till
regional och lokal trafikinfrastruktur.

en omedelbar eller mer langsiktig, avsedd eller oavsiktlig, forandring till
foljd av ett projekt, sasom férdelarna med béttre utbildad arbetskraft.



Kommissionens svar
https://www.eca.europa.eu/sv/publications/SR-2026-05
Tidslinje

https://www.eca.europa.eu/sv/publications/SR-2026-05
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Vi som arbetat med revisionen

| vara sarskilda rapporter redovisar vi resultatet av vara revisioner av EU:s politik och
program eller av forvaltningsteman som &r kopplade till specifika budgetomraden. For att
uppna sa stor effekt som majligt valjer vi ut och utformar granskningsuppgifterna med
hansyn till riskerna nar det galler prestation eller regelefterlevnad, storleken pa de aktuella
intakterna eller utgifterna, framtida utveckling och politiskt intresse och allmanintresse.

Denna effektivitetsrevision utférdes av revisionsrattens avdelning Il — Investeringar for
sammanhallning, tillvaxt och inkludering, dar ledamoten Annemie Turtelboom &r
ordférande. Revisionsarbetet leddes av ledamoten Carlo Alberto Manfredi Selvaggi med
stod av Daniela Morgante (kanslichef), Matteo Tartaggia (attaché), Marion Colonerus
(forstachef), Paloma Mufioz Mula (uppgiftsansvarig), Karel Meixner (bitradande
uppgiftsansvarig) samt Guido Fara, Aleksandra Klis-Lemieszonek, Alfredo Ladeira,

Derek Meijers, Marion Boulard och Marton Baranyi (revisorer). Anthony Pantelis,

Britta Middelberg och Stamatis Kalogirou gav dataanalysstod. Istvan Ertl, Marek Riha,
Pablo Lledd Callejon, Zuzanna Filipski och Michael Pyper gav sprakligt stod.

Alexandra-Elena Mazilu bidrog med grafiskt stod.

Frdmre raden fran vénster: Zuzanna Filipski, Daniela Morgante, Paloma Muioz Mula,
Carlo Alberto Manfredi Selvaggi, Britta Middelberg, Marion Boulard; andra raden:
Matteo Tartaggia, Stamatis Kalogirou, Aleksandra Klis-Lemieszonek, Marion Colonerus;
tredje raden: Anthony Pantelis, Istvan Ertl, Karel Meixner, Marton Baranyi.
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SA HANVISAR DU

Europeiska revisionsratten, sarskild rapport 05/2026 Hdllbar pendling i och kring
stadsomrdden: det gar framat, men lokala Gtgdrder ér avgérande for att na slutmdlet,
Europeiska unionens publikationsbyra, 2026


https://www.eca.europa.eu/sv/publications/SR-2026-05

Tre fjardedelar av EU:s befolkning bor i stadsomraden som
lockar till sig sysselsattning och ekonomisk verksamhet,
vilket genererar tung pendlingstrafik. EU:s politik for
mobilitet i stader framjar hallbara transporter genom
lagstiftning, vagledning och finansiering. EU:s rattsliga ram
har nyligen starkts och staller nu krav pa att 431 stader
antar planer for hallbar mobilitet i stader. Vi konstaterade
dock brister i de planer som vi granskade, daribland luckor
i deras tackning av pendlingsfloden och en begransad
ambition att fa pendlarna att stiga ur sina bilar. Framtida
forbattringar av mobiliteten i staderna kommer i hog grad
att bero pa lokala atgarder. Vi rekommenderar 6kad
vagledning och 6vervakning, framjande av fullstandig
tackning av pendlingsflodena i planerna och upprattande
av en metod som mater de forandringar

i vaxthusgasutslapp som genomférda projekt resulterar i.

Revisionsrdittens sdrskilda rapport i enlighet med artikel 287.4
andra stycket i EUF-férdraget.

TP s EUROPEISKA REVISIONSRATTEN
Egsgrgr‘ussKRAAmN -. .,:#I__:_ 12, rue Alcide De Gasperi
1615 Luxembourg
LUXEMBURG

Tfn +352 4398-1

Fragor: eca.europa.eu/sv/contact
Webbplats: eca.europa.eu
publikationsbyra Sociala medier: @EUauditors

Europeiska unionens




	Huvudbudskap
	Varför detta område är viktigt
	Vad vi konstaterade och rekommenderar

	Våra iakttagelser mer i detalj
	Kommissionens kontinuerliga insatser för att stärka EU:s ram för mobilitet i städer var delvis framgångsrika
	Det tog tid att nå samförstånd om att stärka EU:s rättsliga ram, och målen för mobilitet i städer är fortfarande brett definierade
	Det tog 20 år att göra planeringen av hållbar mobilitet i städer obligatorisk för många stadsområden, men anpassningen till EU:s riktlinjer är fortfarande frivillig
	EU:s förordning om transportrelaterade utsläpp gav medlemsländerna frihet att välja sina egna minskningsmål och genomförandeåtgärder

	Trots en del överlappningar uppskattade städerna kommissionens många stödinitiativ
	Kommissionens övervakning har varit begränsad, delvis på grund av att rapporteringen av data om mobilitet i städer blir obligatorisk först från och med slutet av 2027

	De flesta av de planer för hållbar mobilitet i städer som vi granskade innehöll relevanta åtgärder men hade luckor i områdestäckningen och övervakningen
	Områdestäckningen var otillräcklig i de flesta planerna för hållbar mobilitet i städer, vilket gjorde att vissa pendlingsflöden inte togs med
	De flesta av de granskade planerna för hållbar mobilitet i städer innehåller åtgärder för tillgänglighet och utsläppsminskning, medan färre åtgärder motverkar användningen av bilar
	Genomförandet och övervakningen av de granskade planerna för hållbar mobilitet i städer garanteras inte

	De projekt som vi granskade stödde målen i planerna för hållbar mobilitet i städer, även om inte alla hade betydande effekter vad gäller att tillgodose pendlarnas behov
	Trots vissa brister i urvalsförfarandena var alla granskade projekt anpassade till planerna för hållbar rörlighet i städer
	Nästan alla granskade projekt levererade sin planerade output, men mycket färre ledde till betydande effekter vad gäller att tillgodose pendlarnas behov


	Bilagor
	Bilaga I – Om revisionen
	Mobilitet i städer och EU:s strategiska ram
	Roller och ansvarsområden
	Viktig finansiell information
	Revisionens inriktning och omfattning samt revisionsmetod


	Bilaga II – Förteckning över granskade projekt
	Bilaga III – Exempel på kommissionens stödinitiativ
	Bilaga IV – Pendlingsflöden
	Bilaga V – Mål för hållbar mobilitet
	Bilaga VI – Problem som påverkar mobilitetsundersökningarnas meningsfullhet
	Bilaga VII – Kartor över tillgängligheten inom 45 minuter
	Bilaga VIII – Kartor över restiden från förortsområdena till en relevant arbetsplats

	Förkortningar
	Ordförklaringar
	Kommissionens svar
	Tidslinje
	Vi som arbetat med revisionen

