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Forord

Lunds kommun har under perioden 2002-2005 drivit projektet ” Markanvandning
och transporter”. | projektet har Mobilitetskontoret arbetat med kunskapsspridning
och med att ta fram konkreta exempel pabilsnd samhéllsplanering, alt for att
kommunala planerare och arkitekter redan fran borjan ska kunna planera tétorter
och stadernas expansion pa ett sétt som bidrar till minskat bilberoende. Arbetet
har resulterat i rapporten "Handbok i bilsnd samhallsplanering”.

Detta arbete kommer under de narmsta aren (2006-2008) att fortséittai form av ett
s k KLIMP-projekt, vars syfte ar att implementera strategier och dtgérder i den
nyligen framtagna handboken. Projektet drivs av en gemensam projektgrupp med
representanter fran Stadsbyggnadskontoret och Tekniska forvaltningen.

Som grund for det fortsatta arbetet i projektet har kommunen |&tit utreda och be-
déma den kommunala samhdllsplaneringens potential for att minska kol dioxidut-
sl@ppen till hdllbaranivaer. Arbetet har utforts av civ ing Bjorn Wendle med bi-
stand frén tekn lic Christer Ljungberg. Christian Rydén, Stadsbyggnadskontoret i
Lund, har varit bestéllarens kontaktperson.

Lund maj 2006
Trivector Traffic AB
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Lunds kommun bedriver under 2006-2008 ett s k KLIMP-projekt med syfte
att implementera den nyligen framtagna rapporten Handbok i bilsndl sam-
hallsplanering. Som grund for det fortsatta arbetet i projektet 6nskas kon-
sultstod for att beddma den kommunala samhéllsplaneringens potential for
att minska kol dioxiduts &ppen till hallbara nivaer.

1.2 Utgangspunkter och avgransningar

Viktiga utgangspunkter for potentialbedomningen &r tidsperspektivet och
den niva till vilken utddppen behtver minska for att vara pa en "hallbar
nivd”. Vi har i denna studie utgétt ifran tidshorisont och utddppsmal i Lun-
daMaTsll:

" Utd appen av koldioxiden fran trafiken i kommunen ska minska per invana-
re med 10 % till 2013 och 40 % till 2030” .

Detta mal pekar ut den nédvandiga riktningen och innebér ett trendbrott. En
"hallbar” niva for koldioxidutsappen kraver dock @n mer drastiska minsk-
ningar av vastvarldens koldioxidutsldpp. LundaMaTs-malet &r inget slutmal
och &ven efter 2030 | &r det alltsa behovas atgarder for minskade utsl&pp.

Studien & dversiktlig och potentialbedomningen omfattar enbart olika stra-
tegiska inriktningar, inte skillnader i potential mellan mera konkreta tgér-
der. T ex jamforsinte héar potentialen for de olika atgérdsinriktningar och &t-
garder som finns beskrivnai handboken. Istéllet jamfors, pa en Gvergripande
niva, den typ av agarder som finns i handboken med andra typer av atgar-
der.

Koldioxidutslappen ger miljoproblem i form av klimatpaverkan pa global
niva. En potentialbedomning av detta slag bor darfér inte enbart ta hénsyn
till utslppen palokal nivautan aven, a&minstone i ndgon man, inbegripat ex
flygresor och langvaga godstransporter.

! LundaMaTs Il — strategi for hallbart transportsystem i Lund 2030, preliminar slutversion (ver 0.96)
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1.3 Utredningen

| utredningen ingdr tre delar med fragestalIningar som belyses, huvudsakli-
gen utifran litteraturstudier. Fokus ligger padel B.

A. Inledande strukturering av méjliga strategier

Visa genom en "systembild” de 6évergripande strategier som finns for att
minska koldioxidsutsldppen (till hallbara nivaer) fran transportsektorn. Ex-
empel pa strategier & t ex ekonomiska styrmedel, teknikutveckling, sam-
hallsplanering, beteende etc.

B. Den kommunala planeringens andel av potentialen

Hur stor andel av minskningen kan vara rimlig att uppna via samhallsplane-
ring (i vid mening) paregiona och kommunal niva?

Hur stor andel av minskningen kan vara rimlig att uppna pa kommunal niva
i enlighet med de atgéarder som presenteras i handboken i bilsnal samhdlls-
planering?

C. Avslutande kompletterande fragor

Vilka Ovriga positiva respektive negativa foljdeffekter kan forvantas vid ge-
nomforande av atgarder enligt handboken i bilsndl samhallsplanering?

Vilka 6vriga verktyg finns pa kommunal niva for att nd reducerade kol diox-
idutslpp, och hur stor kan deras potential ténkas vara? (i forhalandetill den
typ av atgarder som anges i handboken for bilsnal samhallsplanering).
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2. Strategier och systembild

| litteraturen finns en mangd olika indelningar och strukturer fOr att beskriva
strategier och/eller atgarder for att minska transportsektorns koldioxidut-
sldpp. Ingen modell kan sdgas vara mera allmént vedertagen an Gvriga utan
vald indelning beror istéllet pa syfte och sammanhang. | stort & dock inne-
hallet detsamma och det finns bred samsyn kring vilka strategier och atgar-
der som har potential att minska utsl &ppen.

Indelningen i strategier och atgarder & ocksa svar att gora pa ett allmangil-
tigt st eftersom synen pa vad som &r det ena eller andra varierar beroende
pa vilken bedutsniva (t ex internationell, nationell, regional eller lokal niva)
man befinner sig pa. Det som &r en strategi pa en niva, kan pa en annan niva
ses som en atgard. Det viktiga har tycks vara vilket inflytande och besluts-
mandat som olika aktorer har.

| detta kapitel beskrivs nagra relevanta indelningar som anvands for att
strukturera och hantera aktuella strategier och dtgarder. En ” systembild” pre-
senteras, och anvands sedan for att diskutera olika atgarders potential och ef-
fekter (kap 3 och kap 4).

2.1 Indelning av atgarder

Atgardsstrategier

Vanligt férekommande indelningar av agarder i Gvergripande strategier ar
strategier for ekonomiska styrmedel, ny teknik, trafik- och bebyggel seplane-
ring, beteendepaverkan/mobility management, alternativa branslen, lagstift-
ning och regelverk m m. Nedan diskuteras strategier och atgarder utifran fol-
jande indelning.

m Samhéllsplanering (fysisk planering & verksamhetsplanering)

m Reglering och ekonomiska styrmedel

m Infrastruktur, transportutbud och ny teknik (inkl alternativa branslen)
m Beteenden (& varderingar)

Denna indelning liknar den som diskuteras i underlaget fér denna PM? och
tacker vl in de &garder som kan bidra till minskade koldioxidutsldpp. Den-
na niva & ocksa lamplig for den 6nskade potentialjamforelsen mellan sam-
hallsplanering och andra typer av atgérder. Tillaggas kan dock att det finns

Uppdragsbeskrivning enligt bestéllning, se "Bestéllning av Start-PM_ Samhallsplaneringens roll fér CO2-
utslappen”, Tekniska forvaltningen, 2006-04-12, Dnr 06/542/51
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inga entydiga eller strikta avgransningar mellan dessa atgardsinriktningar.
T ex kan sikert diskuteras i vad mén storre infrastrukturdtgarder (t ex Ore-
sundsbron eller Lundalanken) ar en del av samhdllsplaneringen eller enbart
en utveckling av infrastrukturen.

Sambhaéllsplanering (fysisk planering & verksamhetsplanering) - Samhaéllsplanering omfattar
den typen av planeringsatgarder som foreslas i handboken for bilsnal samhallsplanering, dvs i for-
sta hand atgarder som péverkar markanvandning och den fysiska bebyggelsestrukturen.

Till samhéllsplaneringsstrategin hor dessutom atgarder som paverkar planering och organisering av
verksamhet (aktiviteter), dvs "innehallet” i den fysiska strukturen. Organisering av olika verksamhe-
ter i samhallet har ocksa stor betydelse for transportbehoven.

Reglering och ekonomiska styrmedel - Till denna strategi hér olika former av styrmedel som pa-
verkar transporterna — lagar, regler, krav, skatter, avgifter m m. Beslut om s&dana styrmedel tas
vanligen pa nationell eller internationell niva, men i viss man kan strategin anvandas for att styra tra-
fiken &ven pa lokal nivd. Exempel p& sadana atgarder ar parkeringsavgifter och lokala trafikfore-
skrifter.

Infrastruktur, transportutbud och ny teknik (inklusive alternativa branslen) - Till denna del hor
olika former av infrastruktur och tekniska I6sningar som méjliggér alla de olika transporter som ut-
fors. Innehallet i dessa tekniska forutsattningar ar ocksa viktiga for koldioxidutslappens storlek. T ex
har infrastrukturens standard stor betydelse bade for trafikens omfattning och for fardmedelsférdel-
ningen, utbudet i kollektivtrafiken har avgérande betydelse fér dess konkurrensférméga och for-
donsparkens egenskaper bestdmmer i hdg grad de specifika utslappen per transporterad enhet (per
personkm, per tonkm).®

Beteenden (& varderingar) - Den fjarde strategin omfattar atgarder som paverkar individers bete-
enden, dvs far dem att i hogre grad anamma beteenden som leder till minskade koldioxidutslapp.
Atgérder inom s k Mobility Management &r ett valkant exempel i Lund. Effekten av beteeendepéaver-
kande atgarder okar ocksd om de kombineras med andra atgarder, t ex forandringar i infrastruktur
och transportutbud.

Vart beteende styrs i hog grad av séddant som vanor, kunskap och tillgangligt utbud, men dven vara
varderingar har stor betydelse for hur vi agerar. Var syn pa vad som &r en hog valfard inbegriper
ofta en stor mangd fritidsresor till narbelagna och avlagsna platser. Det vasterlandska forhalinings-
séttet till tid med hog tempo och manga aktiviteter ger ocksa behov av alltfler och snabbare trans-
porter. Snabbare transportldsningar tenderar aven att anvandas for att resa langre och for att hinna
med fler aktiviteter, snarare &n att genomféra befintliga aktiviteter i ett lugnare tempo®. En mera
hallbar livsstil kan darfor &ven behéva omfatta dndrade varderingar (darmed inte sagt att det méaste
ske med tvang, kanske kan en livsstil med mindre krav pa standig aktivitet och farre men tidsmas-
sigt langre semesterresor, upplevas som nagot positivt?).

Beslutsnivaer och sektorer

Atgérder kan ocksa delas in efter beslutsnivéer eller sektorer. Indelning efter
beslutsnivaer visar vem som ansvarar for beslut om olika atgarder och vilka
styrmedel respektive beslutsniva har tillgang till. | detta sammanhang kan
det vara lampligt att dela in beslutsnivéerna i internationell niva (EU och
globalt), nationell niva, regional niva, lokal niva och eventuellt &veni enin-
dividniva

Till denna kategori skulle ocksa kunna laggas atgarder av karaktaren "skydda och hushélla”, dvs atgarder
som inte hindrar utsléppen men begransar de negativa konsekvenserna. | detta sammanhang diskuteras
(och i viss man anvands) koldioxidlagring som en mgjlig atgard. | den fortsatta analysen har vi dock valt att
utesluta den typen av atgard som vi tolkar ligger utanfér uppdraget. Aven om koldioxidutslappen &r ett
globalt problem som kraver globala I6sningar ar det &nda osannolikt att transporternas utslapp av koldioxid
i Lund i n&gon storre omfattning skulle kunna atgardas via koldioxidlagring.

Akerman et al, 2000, Destination framtiden — Vagar mot ett barkraftigt transportsystem, KFB-rapport
2000:66
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Samhaéllet delas ofta &ven upp i sektorer, t ex energisektorn respektive trans-
portsektorn. Respektive sektor kan ocksa delar upp i delar, t ex delas trans-
portsektorn ofta upp i trafikslag (vagtrafik, jarnvag, flyg och gofart) och typ
av transport (persontransporter respektive godstransporter).

Reformernai LundaMaTs omfattar huvudsakligen atgérder pa den lokala ni-
van och varje trafikdag har en egen reform. Syftet med denna indelning ar
att ansvaret fOr respektive reform ska bli enkelt och tydligt (kommunens or-
ganisation har ju t ex sirskilda ansvariga for t ex kollektivtrafiken, cykeltra-
fiken och ”samhdllsplaneringen”).

Systembild

Utifran det aktuella syftet, att bedoma den kommunala samhéllsplaneringens
potential att minska kol dioxidutsl@ppen jamfort med andra typer av strategi-
er/atgérder, anvands systembilden nedan. Den utgdr dels ifran beskrivna ge-
nerella dtgardsstrategier, dels ifran vilken bedutsniva i samhallet som nod-
vandiga beslut behover tas. | tabellen ges dven exempel pa dtgarder for re-
spektive kombination av strategi och beslutsniva

Tabell 2.1 Systembild med atgardsstrategier, beslutnivier samt exempel pa mojliga atgarder inom
respektive kombination av atgardsstrategi och beslutsniva

Infrastruktur, Beteenden

transportutbud och

ny teknik

SEMQGETRE
planering

Reglering &
ekonomiska
styrmedel

Internationell niva
(EU och globalt)

Erfarenhetsutby-
te, internationel-
la kontakter

Lagstiftning &
regelverk, skatter,
bidrag, internatio-
nella avtal

Forskning & utveck-
ling

Nationell niva

Infrastrukturplane-

Lagstiftning &

Forskning & utveck-

Information och

ring, sektorsatgar- | regelverk, skatter, |ling, upphandling av | kunskapssprid-
der bidrag transporttjanster ning

Regional niva Verksamhetspla- | TillstAndsprov- Upphandling och Mobility Mana-
nering for hélso- | ning, finansiering |inkdp, utbud i kollek- | gement, Infor-
och sjukvard, av offentliga tivtrafiken mationssprid-
planering av tjianster ning
kollektivtrafik,
infrastrukturplane-
ring

Kommunal niva Lokalisering och Parkeringsstrate- | Ny- och ombyggnad | Mobility Mana-
organisation av gier & parkerings- | av infrastruktur, gement

transportalstrande
verksambheter,
fysisk planering,
markanvandning,
avtal, detaljplaner,

bygglov

avgift, lokala
trafikforeskrifter

trafikutformning, drift
& underhall av va-
gar/gator, upphand-
ling och inkdp

(Individnivéan)

Val av bostadsort
och arbetsplats,
boendeform

Val av fordon

Val av resmal
och fardsatt

Systembilden skulle kunna forfinas ytterligare, med uppdelning i t ex sekto-
rer och/eller trafikslag.
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2.2 Andra modjliga indelningar

Det finns manga andra majligaindelningar av atgarder. Ett alternativt sétt ar
att utga ifran pa vilket sétt de paverkar utsldppen. Detta kan vara vardeful It
for att fa en bramix av olika slags dtgarder, t ex bade effektiviseringsatgar-
der och &tgérder som dampar efterfrégan. | en skrift® fr&n LTH om trafik-
och stadsplanering véaljer man t ex att diskutera atgéarder utifran tre nivaer
som bor folja pa varandra:

m 1: Minskat beroendet av motoriserade transporter
m 2: Effektiviseraresorna
m 3: Optimerakvaliteten i detaljerna

Yiterligare ett sétt att beskriva atgarder utifran deras paverkan togs fram
inom det nationella MaT s-arbetet® i mitten av 1990-talet och dessa strategier
har ocks& anvéntsi LundaMaTs:’

m Inverkan padet samlade trafikarbetet
m Samverkan mellan olika transportslag

m Atgérder inom respektive trafikslag

m Tekniska dtgarder pa transportmedel och branslen

= Atgérder rérande byggande och drift av infrastruktur

Under senare & har den s k fyrstegsprincipen borjat tillampas i olika plane-
ringssammanhang. Den har utarbetats av Végverket och innebér att nér det
finns behov av ny vagkapacitet sa ska atgarder analyserasi foljande ordning:

m 1: Atgérder som kan péverka transportbehovet och val av transportsétt

m 2: Atgérder som ger effektivare utnyttjande av befintligt infrastruktur och
fordon

m 3: Begransade ombyggnadsatgarder
m 4: Nyinvesteringar och storre ombyggnadsatgarder.

En intressant modell som forsoker beskriva sambanden mellan dels paver-
kansfaktorer i olika delar av samhéallsstrukturen, dels sambanden mellan
ekonomisk utveckling och miljébelastning redovisasi en rapport® som tagits
fram inom arbetet med hallbar utveckling i Goteborgsregionen (HUR
2050).° Den skiljer p& pverkansfaktorer utifrén informella samhéllsstruktu-

Ekman et al, 1996, Trafiksystem for béattre stadsmiljé — en studie 6ver hur trafik- och stadsplaneringen
paverkar trafiksédkerheten, miljokonsekvenserna och stadsmiljon, Inst for trafikteknik, LTH, Bulletin 138
Naturvardsverket m fl, 1996, Pa vag mot ett miljdanpassat transportsystem. Slutrapport fran MaTs-
samarbetet, SNV rapport 4636

" LundaMaTs Il

Kairos Future, 2006, What if-scenarier — Undersokning av tva alternativa utvecklingslinjer fram till ar 2050
HUR 2050 ar ett samarbetsprojekt och nétverk i Géteborgsregionen, initierat av Vagverket Region Vast.
Det samlar olika aktérer i Goteborgs-regionen for en gemensam diskussion om hur héllbar utveckling av
regionen ska kunna uppnas. Mer information finns pa: http://www.gr.to/regplanering/new/n-
trafik/hur_2050.htm



7

Trivector Traffic

rer, formella samhédllsstrukturer och fysiska strukturer, se figur nedan. Samt-
liga dessa kan paverka respektive del i sambandskedjan mellan ” ekonomiska

ideal” och den dlutliga miljobel astningen.

Modell fér samband mellan ekonomisk utveckling och miljébelastning fran transporter, samt

Figur 2.1
tre typer av samhallsstrukturer som formar férutséttningarna. Kélla: Kairos Future AB.

Informella samhallsstrukturer sasom: varderingar, 6nskningar, ideal,
forebilder, ideologier etc. :
l_] (=]
Formella samhallsstrukturer sasom: Iagar, avtal avgifter,
konkurrenslagstlﬂnmg skattereg!er tlllsténdsgl ning etc.

I—l

2
o~

"Ekonomiska Ekonomisk | Transport Trafik Miljo-
ideal” aktivitet arbete arbete | belastning :
Indikator: Vad vi Indikator: Indikator: [/ Indikator: [ Indikator:Total [,/
varderar hogst BNP. Ton-/personkm | Fordonskm mlljﬁbelaslnlng ;

- @9 - W W

Fysiska strukturer sdsom:boendestrutkur, produktionsstrutkur,
logistikstrutkur, grundlaggande fysiska lagar etc.

Samhéllsplaneringen ingdr har som en del i de fysiska strukturerna langst
ned i figuren. Intressant & &ven synen pa de informella samhallstrukturer
som ocksa starkt bidrar till hur sambandet ser ut mellan den ekonomiska ut-

vecklingen och milj6bel astningen fran transporter.
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3. Potentialbeddmning

3.1 Utgangspunkter och problembild

LundaMaTs koldioxidmal att minska utsl&ppen per invanare med 40 % till
2030 &r en utgangspunkt for bedomningarna i detta kapitel, bade vad géller
utsldppsminskningens storlek och tidshorisonten. Pa langre sikt bor uts&p-
pen av koldioxid fran fossila kdllor i princip upphtra helt och transportsek-
torn vara helt oberoende av olja och andrafossila bréanslen.

Hur ser da trenderna ut idag och forvantas av framtiden i ett 25-50 ars per-
spektiv? Det mesta pekar i riktning mot fortsatt 6kande transportvolymer,
inte minst galler detta de 1angvéga transporterna. Det innebér att flygets och
godstransporternas andel av utd@ppen formodligen kommer att 6ka. De
bakomliggande drivkrafterna till detta & manga. Principen om fri rorlighet
inom EU, okad specialisering i naringslivet, regionforstoring och dkade real -
inkomster & nagra exempel.

Svenskarnas flygresor star redan idag for ca 25 % av den svenska transport-
sektorns koldioxidutsldpp (10 % av Sveriges totala utsdpp) och med den
fortsatt starka tillvéxt som prognoserna talar om sa ser dessa utd&pp ut att
fordubblas pa& 20 ar. Flygets utdapp av vattenanga och kvéaveoxider pa hdg
hojd gor ocksa att klimateffekten blir storre an motsvarande utdapp pa
markniv& (kanske upp emot 2-5 ganger storre effekt).*

Enligt EU:s miljobyra™! (EEA) har godstransportvolymerna dkat med 34 % i
Europa det senaste decenniet. Dessutom har lastbilstrafikens marknadsandel
av transportarbetet stadigt 6kat och uppgar idag till 77 %. Det mesta talar for
en fortsatt 6kning och energianvandningen for godstransporter pa vag for-
vantas 6ka med omkring 20 % det nastkommande decenniet.

Hur ser det da ut med vagtransporterna i Sverige? Den svenska véagtrans-
portsektorns kol dioxidutsidpp har under senare & vuxit med ca 1 % per &.
Trafikarbetet vaxer ocksa stadigt och Véagverket bedomer att utsldppen av
koldioxid fran den svenska vagtransportsektorn skulle 6ka med omkring
25 % till 2020 och 50 % till 2050 om inga ytterligare tgérder vidtas.™

EEA bedtmer att den europeiska personbilsflottan kommer att bli omkring
16 % mer energieffektiv de narmsta 10 aren men trots det minskar den
sammanlagda energianvandningen for personbilstrafik inte med mer &n 2 %
(poafortsatt 6kning av trafikarbetet). Vagverkets bedomning &r, att utan sér-

10 Akerman J, Géssling S, Debattartikeln "Lat flyget betala utslapp” i Svenska Dagbladet, 2006-04-16
1 EEA, 2006, Transport and environment: facing a dilemma (TERM 2005). EEA Report No 3/2006
12 yagverket, 2004, Klimatstrategi fr vagtransportsektorn, VV Publ 2004:102
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skilda atgarder, kommer den svenska personbilstrafikens koldioxidutsdpp
att fortsdtta att 6ka nagot, dock inte lika snabbt som lasthilstrafikens utsl &pp.

Sammanfattningsvis kan konstateras att d&ven om det generellt sett réder en
stor teknikoptimism, dér samtliga trafikslag forvantas kunna bli betydligt
mera energieffektiva och minska utsl&ppen per km, récker detta inte for att
kompensera for de prognostiserade trafikokningarna. Transporternas andel
av de totala utddppen lar alltsa fortsétta att oka. Det talas darfor &ven om
behovet att ransonera och minska behovet av "tvungna resor” (arbets-, in-
kops- och serviceresor) for att pa sa sétt ha ndgot utrymme kvar att 6ka de
"Onskade” resorna (fritidsresor, semesterresor etc).

3.2 Erfarenheter och genomfdrda studier

13

14

Nedan redovisas resultat av ett antal studier dér analyser och berékningar
gjorts vad galler olika &tgérders potential att minska koldioxidutsldppen.

Destination framtiden

Denna forskningsrapport™® omfattar en framtidsstudie av ett bérkraftigt
(hdllbart) svenskt transportsystem omkring & 2040. Koldioxidutslappens
klimatpaverkan ar enligt studien den mest kritiska faktorn for att nd detta
mal och darmed & ocksatillgangen till fornybara energikallor och den totala
energianvandningen centrala fragor.

| framtidsbilden har koldioxidutddppen eliminerats helt. Energieffektivise-
ringen har nétt 1angt och energianvandningen per personkm har minskat med
65-75 % for bilresor och 50 % for flygresor. Motsvarande effektivisering for
godstransporter beddms kunna vara 30-50 %. Vidare beddms det ” dnskade
resandet” ha kunnat 6ka med ca 40 %, detta eftersom godstransporter och
"tvungna resor” minskat kraftigt. Ett hot mot denna framtidsbild &r dock att
nuvarande trender for det 6nskade resandet, inte minst med flyg, har en an
hogre tillvaxttakt och har kravs ett trendbrott.

| framtidsstudien diskuteras aven agarder av alla de slag som ingar i sy-
stembilden (avsnitt 2.1). De bedéms samtliga som viktiga och ndgon narma-
re potentialbeddmning gors inte. Rekommendationen & att forma olika pa-
ket av atgarder, och for att vara bade miljoméssigt effektiva och politiskt ac-
ceptabla bor atgardspaketen kombinera atgarder av olikatyp.

Miljobedomning av Skanetrafikens tagstrategi

Inom ramen foér Skdne-MaTs har en miljobeddmning™ gjorts av Skénetrafi-
kens nuvarande tagstrategi. Tagstrategins tre scenarier studeras utifran bl a
dess formaga att minska koldioxiduts dppen. | det mest omfattande scenariet
tar tagtrafiken hand om hela trafikokningen i Skane (dvs vagtrafiken okar

Akerman et al, 2000, Destination framtiden — Vagar mot ett barkraftigt transportsystem, KFB-rapport
2000:66

Trivector, 2003, Skane-MaTs: Delrapport 8 - Miljeffekter av tdgsatsningar i Skane
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inte i omfattning). Detta & dock inte mojligt enbart med forbéttrad kollek-
tivtrafik utan kraver ocksa 6kade bilkostnader:

" Alternativet dar kollektivtrafiken tar hela trafikokningen innebar ett trend-
brott och utdappen av koldioxid minskar totalt sett. Det racker dock inte
med atgarder inom kollektivtrafikens for att fa till stdnd en minskning utan
det kravs aven kraftigt Okade kostnader for att kora bil. Utan dkade bilkost-
nader skulle koldioxidutslappen fortsitta att Oka aven i detta alternativ men
inte i samma snabba takt som med endast en begransad utbyggnad.”

Utbyggd kollektivtrafik & av manga skal en viktig dtgard men alltsa inte till-
récklig for att kommatill rétta med koldioxidutsl&ppen. | rapporten konstate-
ras ocksa att utbyggd tagtrafik har strukturella effekter pa boséttnings- och
resandemonster och att dessa kan savél bidra till som motverka att miljoma-
len nas.

Kairos Futures "What-if-scenarier”

Till den modell som beskrivsi avsnitt 2.2 finns &ven dvergripande potential-
bedéomningar av olika &garder i respektive del av kedjan som beskriver
sambandet mellan ekonomisk utveckling och miljébelastning. Sammanfatt-
ningsvis kan man konstatera att samtliga delar, enligt denna genomgang,
omfattar &tgarder med stor potential, &ven om flera ar svarbedomda. Slutsat-
serna & bl aatt s k decoupling redan & pa gang (dvs en frikoppling av eko-
nomisk utveckling fran dkad miljébelastning) och att den sékraste drivkraf-
ten for att fortsatt astadkomma detta & hoga kostnader for energi. Man me-
nar ocksa att det finns en stor teknikpotentia kvar att utnyttja for att komma
till rétta med transportsektorns miljéproblem.

Klimatstrategi for vagtransportsektorn

| Végverkets ovan refererade klimatstrategi®® ingér &ven en potential beddm-
ning, gjord utifran en stor méngd aktuell litteratur. Sammanlagt har ett 20-tal
atgarder (inkl en méngd deldtgarder) bedomts vad géller deras potential att
minska koldioxidutsdppen fran de svenska véagtransporterna fram till ar
2010, 2020 respektive 2050. | klimatstrategin delas &tgarderna in i de tre
grupperna samhélle och transportefterfragan, okad energieffektivitet respek-
tive branden. Atgarder inom samtliga grupper ger viktiga bidrag men allra
storst potential att minska utslappen pa sikt har enligt Vagverket ” skatter och
avgifter” respektive nya fossilfria branslen.

3.3 Sammanfattande beddémning

15

16

En egen bearbetning dar atgarderna i Vagverkets klimatstrategi grupperats
om efter indelningen i den foreslagna systembilden (tabell 2.1) visar en del
intressanta resultat, se tabell 3.1.2° Resultaten i tabellen antyder att sam-

Vagverket, 2004, Klimatstrategi for vagtransportsektorn, VV Publ 2004:102

Observera att detta bygger pa Trivectors tolkning av atgardernas innehall. En sddan omgruppering ar
naturligtvis inte helt oproblematisk och det kan inom respektive atgard finnas delatgarder som egentligen
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hall splaneringsdtgéarder har begransad betydelse pa kort sikt men att de pa
langre sikt Okar i betydelse. Pa kort sikt har atgarder som paverkar beteen-
den och regleringar/ekonomiska styrmedel storst betydelse. Strategin ”infra-
struktur, transportutbud och ny teknik” Okar i betydelse efterhand, framst be-
roende pa de utddppsminskningar som ny teknik och alternativa branslen
forvantas kunna ledatill pa sikt.'” Observera ocksa att den totala effekten av
atgarderna 6kar successivt mellan malaren 2010, 2020 och 2050. Detta gall-
er aven for respektive dtgardsstrategi vilket betyder att alla dtgérdsstrategiers
absrlJEI;uta potential okar &r frén ar, &ven om dess relativa betydelse forand-
ras.

Tabell 3.1 Olika atgardsstrategiers potential (andel i %) att minska vagtransportsektorns koldioxidut-
slapp. Tabellen visar dven total effekt for respektive malér och en bedémning av den kom-
munala beslutsnivans betydelse for tgarder inom respektive atgardsstrategi.

Kalla: Egen bearbetning utifrdn Vagverkets klimatstrategi (2004)

SEINLEURE Reglering & Infrastruktur, Beteenden Tot effekt
planering ekonomiska  transportutbud, (milj ton CO»)
styrmedel och ny teknik
2010 4% 67 % 12 % 17 % -5,0
2020 14 % 50 % 24 % 13 % -9,4
2050 13 % 33% 45 % 8% -19,8
Andel pa (stor) (liten) (liten-medel) (medel)
kommunala
beslutsnivan

Systembilden behandlar &ven olika beslutsnivaer. Den kommunala besluts-
nivans andel for respektive dtgardsstrategi ar svar att uppskatta men en over-
siktlig bedémning visasi tabellen. Var beddémning &r att beslut och atgérder
pa den kommunala nivan har storst betydelse inom strategin ” samhallsplane-
ring”, foljt av "beteenden”. Ekonomiska styrmedel har relativt liten betydel-
se i dagdaget men denna situation kan komma att forandras om t ex kom-
munerna ges mojlighet att inféra trangsel avgifter.

Som tidigare namnts har ny teknik och alternativa brénslen stor betydelse for
effekten av strategin ”Infrastruktur, transportutbud, och ny teknik”. Kom-
munernas inflytande 6ver dessa atgarder &r liten men kan i t ex rollerna som
upphandlare och arbetsgivare anda paverka utvecklingen. Den kommunala
andelen av effekten fran denna dtgardsstrategi bedoms darfor som liten till
medel stor.

17

18

hér hemma inom tva skilda atgardsstrategier. | sddana fall har vi lagt den atgarden till den &tgardsstrategi-
som atgarden till vervagande del tillhor.

Den totala effekten ar i linje vagtransportsektorns koldioxidmal, dvs -10 % till 2020 och -40 % till 2050 ,
jamfort med 1990 ars niva.

Effekten (métt i antal ton minskade utslapp) av strategin "beteenden” ar t ex storre 2050 och &n 2010,
dven om dess relativa potential minskar fran 17 % till 8 %.
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Sammanfattningsvis har, enligt den studerade litteraturen, dtgéarder sasom
energieffektivisering genom teknikutveckling, alternativa branglen och olika
former av regleringar/ekonomiska incitament stor betydelse for majligheter-
na att minska koldioxidutsl&ppen. Anvandningen av alternativa brénslen
Okar formodligen med hogre energikostnader och lar utvecklas utifran den
lokala och regionala tillgangen till biomassa. Ny teknik, regleringar och
ekonomiska incitament ar atgarder som i hog grad behover beslutas om pa
nationell och internationell niva.

Dessa atgarder tycks dock inte tillrackliga for att klara koldioxidmalen och
en viktig anledning till det & att resandet och transportvolymerna sténdigt
Okar. Framtidsstudien " Destination framtiden” antar t ex bade omfattande
teknikutveckling och olika former av restriktioner men detta &r inte tillréck-
ligt for en miljoméssigt hdllbar utveckling. For att nd malen behdvs dessut-
om samhdllsplaneringsatgarderna och beteendepaverkan/ vérderingsforand-
ringar sa att dagens hoga tillvéaxt i transportarbetet kan &tminstone dampas.

Aven i LundaMaTs, liksom i flera andra sammanhang, betonas vikten av att
bryta monstret med en sténdigt kande transportvolym. Samtidigt & det inte
troligt (och kanske inte heller dnskvért) att trenden med allt fler och langre
fritidsresor kommer att vanda. For att dd anda klara malen att transportvo-
lymerna inte ska 6ka, krévs att de s k "tvungna resorna’ (arbetsresor, in-
kopsresor) minskar och blir effektivare. | det sammanhanget & den fysiska
planeringen central eftersom den, tillsammans med infrastruktur och teknis-
ka dtgarder, till stor del ar avgorande for hur ”tvungna resor” genomfors.

Om inte trafiken per invanare ska 6ka innebér det att tillkommande bebyg-
gelse palokal niva (i Lunds kommun) inte alstrar mer biltrafik, helst mindre,
an den befintliga bebyggelsen. Eftersom en stor del av den tillkommande
bebyggelsen av naturliga orsaker lokaliseras i perifera l&gen (i tétorternas
utkanter) kommer det att stélla stora krav pa planeringen.
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4. Andra effekter

19

Betydelsen av (bilsndl) samhéllsplanering lyfts fram i manga sammanhang,
inte minst for en hdllbar utveckling pa lang sikt. Erfarenheterna fran den
planering som blivit verklighet i ett historiskt perspektiv visar ocksa att re-
sultatet i form av markanvandning, bilberoende, resmonster etc, kan bli v&-
sentligt olika beroende pa vilka planeringsprinciper och ideal som styr. Man
behGver inte anvanda extrema exempel fran olika kulturer (t ex amerikanska
stader jamfort med asiatiska eller europeiska) utan aven mellan svenska sté-
der finns uppenbara skillnader.

Skulle t ex Lund ha samma féardmedel sfordelning for resor till stadskérnan
som Linkoping, skulle dagligen ungefér 12 000 fler personbilar besdoka
Lunds stadskérna. Det skulle kréava ungeféar 2 400 fler p-platser, vilket mot-
svarar en yta av fem fotbollsplaner eller 11 ganger ytan av Lunds Domkyr-
ka'® En sddan situation skulle ge en helt annan stadsbild &n den som Lund
har i dag (och dessutom skulle koldioxidutd 8ppen vara storre).

Nedan ges nagra exempel pa forvantade effekter av samhall splaneringsit-
garder palokal och kommunal niva

Positiva effekter:

m Okad valfrihet for invanarna att avstandigt valja fardsétt nar flera bra
transportméjligheter erbjuds.

m Béttre forutsdttningar for gang och cykel stimulerar till fysisk aktivitet
som i sin tur kan ge béttre hdlsa.

m Barns, dldres och funktionshindrades tillganglighet till olika samhéls-
funktioner forbéttras.

m Okad andel resor med kollektivtrafik, med cykel och till fots ger farre tra-
fikstorningar vilket bidrar till mer attraktiva boende- och stadsmiljoer.

m En effektivare transportapparat ger lagre transportkostnader for invanare,
pendlare och samhéllet i stort

Sammantaget &r dessa positiva effekter alla viktiga delar for att kunna ut-
veckla en attraktiv och konkurrenskraftig stad som tilltalar bade manniskor
och féretag. Det finns dock anledning att se upp med potentiellt negativa ef-
fekter av bilsnd samhéllsplanering. Det kan till exempel handla om:

m Okad bebyggelsetéthet kan ge 6kad belastning pa delar av vagnétet och
déarmed bidratill 6kad trangsel och lokala miljoproblem.

Exemplet finns tidigare redovisat i Vagverkets nationella cykelstrategi, "Nationell strategi for 6kad och
saker cykeltrafik”, VV Publ 2000:8
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m Det finns en risk att bilsnal samhéallsplanering ger en minskad valfrihet i
boendet (pga mindre varierat utbud).

m Kanske kan krav forenade med bilsnd samhallsplanering innebéra att
vissa typer av verksamheter inte vill etablerasigi Lund? A andra sidan
kan det kanske attrahera andra?
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5. Slutsatser

For att 16sa kol dioxidproblemen behévs det manga samverkande atgarder pa
flera nivaer. Storst potential har troligen introduktion av aternativa bransen
samt regleringar och ekonomiska styrmedel pa nationell/internationell niva.

Aven den fysiska planeringen har stor betydelse, sarskilt pa langre sikt och i
ett perspektiv dér urbaniseringen bara 6kar och allt fler lever i staderna. Den
globala problemstallningen motiverar att &ven Lund drar ”sitt stratill stack-
en” och planerar for minskade kol dioxidutslapp fran transportsektorn. Det &
ocksa inom atgardsstrategin samhéllsplanering som kommunerna har storst
mojlighet att paverka koldioxiduts &ppen.

Men kanske & minskade koldioxidutsapp anda inte det starkaste skalet att
arbeta med en "bilsndl samhéllsplanering” i Lund? Fysiska bebyggel sestruk-
turer med korta avstand, varierad sammansattning, en bra balans mellan oli-
ka transportmgjligheter ger forutséttningar for mindre kol dioxidutslépp men
ger ocksa manga andra fordelar, bl a

m Okad valfrihet for invanarna med fler bra transportméjligheter
m En effektivare transportapparat med |&gre transportkostnader

m Béttre tillganglighet till olika samhéllsfunktioner for t ex barn, &dre och
funktionshindrade

m Tilltalande boende- och stadsmiljGer
m En merakonkurrenskraftig och attraktiv kommun

Mycket talar for att energianvandningen &terigen bli en viktig planeringsfor-
utsattning da energin blir dyrare och da erséttning till oljan behdvs. Energi-
effektivisering synsi detta perspektiv som en bra strategi och da har atgérder
inom bilsndl samhallsplanering en stor betydelse.

En viktig utmaning &r att utveckla stads- och tétortsmiljoer som bade ger
dessa fordelar och ar attraktiva utifran boende- och livsmiljo. Detta maste
ske samtidigt och innebar en komplex planeringsuppgift som stéller stora
krav pa medverkande aktérer. | Lund och pa andra platser, finns dock manga
bra exempel att inspireras av.



