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Abstract

In order to limit global warming to 1.5 °C in accordance with the Paris Agreement global carbon
emissions must reach net-zero around 2050. Lund municipality has set two climate goals: - 80
percent emissions by 2030 and close to zero emissions by 2050. The transport sector contributes
to nearly half of the emissions in the municipality and is a main challenge to reach the climate
goals. This thesis aims to analyse whether policy measures in the transport sector in Lund
municipality lead to the fulfilment of the set climate goals. This is achieved by using
neoclassical theory and transition theory to analyse policy documents and data of traffic flows
and measures for walking, cycling, public and car transport. The results show that policy
measures are carried out to increase level of walking, biking, and public transport, however
clear policy measures to reduce the attractiveness of car use are not identified. The conclusion
of the study is that current policy of Lund municipality will not lead to the fulfilment of the set
climate goals. Main policy recommendations to Lund municipality are to significantly increase
parking fees, make powerful investments in walking, cycling, and public transport and to avoid

large-scale investments strengthening current transport system.
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1 Inledning

Den globala medeltemperaturen har 6kat med ca 1 °C jamfoért med forindustriell tid vilket redan
leder till klimatférandringar med negativa konsekvenser for mansklig valfard. For att begréansa
den globala temperaturokningen och minska risken for de vérsta effekterna av
klimatforandringarna krévs att de globala utslappen minskar med 45 procent till 2030 jamfort
med 2010, for att darefter na nettonollutslapp till ar 2050. (IPCC, 2018)

Transporter star for cirka 30 procent av Sveriges véxthusgasutslapp och utgér en central
utmaning i det nationella klimatarbetet (Trafikverket, 2020b). Sverige har som mal att minska
utslappen fran inrikes transporter, exklusive inrikesflyg, med minst 70 procent senast ar 2030
jamfort med 2010 (Naturvardsverket, 2020). | klimatpolitiska radets rapport fran 2019 bedoms
transportmalet inte nds med nuvarande politiska atgarder (Klimatpolitiska radet, 2019).

Stader och kommuner fyller en viktig funktion i genomférandet av nationell och internationell
klimatpolitik (Lunds kommuns klimatpolitiska rad, 2020). Vikten av lokalt klimatarbete
understryks bade internationellt och nationellt och det finns flera exempel pa stader som visat
ledarskap och gatt fore i klimatarbetet (Kern, 2019; Lunds kommuns klimatpolitiska rad, 2020).
Lunds kommun har under manga ar bedrivit ett aktivt klimatarbete och tillhor de kommuner
som uttryckt en ambition om att vilja ligga i framkant (Lunds kommun, 2017b). Lunds kommun
har klimatmal om att minska utslappen med 80 procent till 2030 och na néara nollutslapp till
2050 i linje med internationella och nationella klimatmal (ibid). Transportsektorn star for
narmare 50 procent av kommunens totala utslapp och de har endast minskat begrénsat sedan
1990 (Naturvardsverket, u.d.). Transportsektorn utgor darfor en stor utmaning i kommunens

klimatarbete.

Syftet med denna uppsats &r att ar att analysera om Lunds kommuns klimatarbete inom

transportomradet leder till att kommunen nar sina mal om: 80 procent utslappsminskningar till



2030 och nara nollutslapp till 2050%. Med studien som grund ar malsattningen sedan att kunna

ge policyrekommendationer for Lunds kommun framat.

Utslappen fran vagtransporter kan minska genom okad elektrifiering, effektivisering, dkad
andel fornyelsebara drivmedel och minskad véagtrafik (Hammarlund et al., 2020). | bade
rapporter fran Trafikverket och IVL Svenska miljoinstitutet bedoms atgarder for minskad
vagtrafik vara nodvandigt for att nd det nationella transportmalet (Persson, Hult & Larsson,
2019; Hammarlund et al., 2020). Precis hur mycket vagtrafiken behdver minska gar inte att pa
forhand sdga eller bestimma utan beror pa den framtida utvecklingen (Hammarlund et al.,
2020). Trafikverket gor dock beddmningen att elektrifiering tar tid och att enbart elektrifiering
inte kommer racka for att na Sveriges etappmal for transporter till 2030 (Hammarlund et al.,
2020). Da Lunds kommuns klimatmal till 2030 ar mer ambitiost &n det nationella transportmalet
blir andra atgarder utdver elektrifiering sannolikt annu viktigare. Denna uppsats kommer att
med detta i bakgrund enbart fokusera pa atgarder for minskad véagtrafik for att minska

kommunens utslapp.

For att uppna syftet i denna uppsats har atgarder for bil-, gang-, cykel- och kollektivtrafik
analyserats.  Undersckta atgarder ar:  Kollektivtrafiksavgifter,  parkeringsavgifter,
parkeringsutbud samt investeringar i trafikslagen. For detta har tillgangliga policydokument
och data analyserats samt data fran tekniska forvaltningen i Lunds kommun. Omradet som

undersoks ar hela kommunen men parkeringsatgarder begréansas till Lunds tétort.

Med avstamp i bade neoklassisk teori och transitionsteori undersoks om atgarderna tycks leda
till att Lunds kommuns ndr sina klimatmal. Neoklassisk teori kan med hjalp av begreppet
externa effekter beskriva hur justering av priser kan leda till en mer optimal anvéndning av till
exempel bil och kollektivtrafik med minskade utsldpp. Transitionsteori ger en teoretisk
forstaelse for processen bakom en storskalig strukturell omstallning av ett samhélle eller

system.

! Uppsatsen skrivs som en del av klimat- och héllbarhetsforskaren Kimberly Nicholas projekt "Collaboratively
developing science-based processes and policies to radically reduce municipal greenhouse gas emissions by

2030," finansierat av Formas, https://www.kimnicholas.com/radically-reducing-lunds-emissions.html



Slutsatsen av studien ar att kommunens klimatarbete sa har langt inom transportsektorn inte ar
tillrackligt for att na de uppsatta klimatmalen. Den nuvarande minskningstakten av utslappen
fran véagtransporter ar for lag och behéver 6ka kraftigt for att nd kommunens mal. Den historiska
utvecklingen av trafikslagen tyder inte pa nodvandig utveckling: biltrafiken minskar inte,
cykeltrafiken 6kar inte och 6kningstakten for kollektivtrafik har minskat. Analys av atgarder
tyder pa att kommunen genomfor atgarder for att framja cykel- och kollektivtrafik men
genomfor samtidigt inte nagra tydliga atgarder for att minska attraktiviteten for biltrafik.
Huvudsakliga rekommendationer for kommunens framtida klimatarbete inom transport ar att
kraftigt 6ka parkeringsavgifterna, genomféra kraftfulla investeringar i cykel-, gang- och
kollektivtrafik i hela kommunen samt att undvika storskaliga investeringar som stérker

nuvarande transportsystem.

Uppsatsen inleds med en bakgrund dar bl.a. klimatmal, Lunds kommuns utveckling av
vaxthusgasutslapp fran véagtransporter samt potentialen for olika atgarder att minska biltrafik
beskrivs. Bakgrunden foljs av ett teorikapitel dar neoklassisk ekonomisk teori samt
transitionsteori presenteras i relation till uppsatsens syfte. Dérefter beskriver kapitlet ”Data” det
tillvagagangsatt och datamaterial som anvants for studien. Sedan foljer ett analyskapitel dar
hela analysen forst sammanfattas kort. Analysen ar uppdelad i tre avsnitt dar biltrafik, gang-
och cykeltrafik samt kollektivtrafik analyseras separat. |1 underavsnitt i analysdelen undersoks
atgarder, utveckling av trafik och i ett sista underavsnitt, maluppfyllelse, satts genomforda
atgarder och trafikutveckling i relation till om de tycks bidra till att kommunens klimatmal nas.
Vidare foljer en policydiskussion dar atgarder diskuteras integrerat och rekommendationer for
Lunds klimatarbete framat ges. Sist kommer en avslutning dar huvudsakliga slutsatser och

policyrekommendationer sammanfattas.



2 Bakgrund

2.1  Klimatmal och nationellt etappmal for transporter

| Parisavtalet enades varldens lander om att begransa den globala temperaturdkningen till vél
under 2° C med sikte pa 1,5 grader jamfort med forindustriell tid (FN, 2015). For att lyckas
begransa den globala uppvarmningen till 1,5 grader behdver de globala utslappen minska till
nettonoll ar 2050 (IPCC, 2018). For detta kravs en snabb och omfattande omstallning inom
land, energi, industri, byggnader, transport och stader (ibid). EU har som klimatmal att minska
utslappen med 55 procent till 2030 jamfort med 1990 och att na nettonollutslépp till ar 2050
(European Council, 2020). Sverige har som klimatmal att inte ha nagra nettoutslapp till ar 2045
och etappmal for 2030 och 2040 vilka anges i det klimatpolitiska ramverket (Naturvardsverket,
2020).

Sverige har aven ett sektorspecifikt etappmal for transporter: att utslappen fran inrikes
transporter, exklusive inrikesflyg, ska minska med minst 70 procent senast ar 2030 jamfort med
2010 (Naturvardsverket, 2020). Transporter star idag for ca 30 procent av Sveriges
vaxthusgasutslapp (Trafikverket, 2020b). Med dagens redan beslutade politik uppskattas (enligt
bland annat Trafikverket och Naturvardsverket) utsldppen av véaxthusgaser fran inrikes
transporter minska med 33-40 procent jamfort med 2010 till 2030 (ibid). Detta innebér att fler

atgarder behdvs for att nd malet nationellt.

2.2 Lunds kommuns klimatarbete inom transport

Lunds kommuns klimatmal, - 80 procent till 2030 jamfort med 1990 och nara nollutsléapp till
2050, beskrivs i kommunens miljoprogram LundaEko Il (Lunds kommun, 2017b). Under
perioden 1990-2018 minskade utslappen i kommunen med 32 procent (Naturvardsverket, u.a.)
framforallt pa grund av minskad andel fossil energi i fjarrvarmen (Lunds kommuns
klimatpolitiska rad, 2019). Idag star transportsektorn for den storsta andelen, narmare halften

av Lunds kommuns utslapp foljt av jordbruk 18 procent. (Naturvardsverket, u.a.).



Utslappen fran vagtransporter 6kade i kommunen fran 1990 till 2010 men har darefter arligen
minskat vilket inneburit en total minskning om 12 procent fran 1990 till 2018. Det &r positivt
att trenden mot 6kade utslapp fran vagtransporter har brutits men den arliga minskningstakten
ar for lag for att kommunen ska na sina klimatmal. Sedan 2010 har utsldppen i genomsnitt
minskat med 2,9 procent per ar men framover behdver utslappen minska med i genomsnitt
minst 11,6 procent per ar for att kommunen ska lyckas minska utslappen fran vagtransporter

med 80 procent och na sina klimatmal.

Utslapp fran vagtransporter i Lunds kommun
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Figur. 1 Utslappens utveckling fran véagtransporter i Lunds kommun mellan 1990-2018 (data
presentera for ar med tillganglig statistik (Naturvardsverket, u.a.). Bla streckad linje visar
trenden sedan 2010, - 2,9 procent per ar; den grona prickade linjen visar nodvandig

minskningstrend, - 11,6 procent per ar for att na malet for 2030.

Om Lund fortséatter att folja samma genomsnittliga minskningstrend sedan 2010 kommer detta
resultera i att utslappen ar tre ganger sa hoga 2030 &n vad som skulle behévas for att kommunen
ska na sitt klimatmal. For varje ar minskningstakten &r mindre &n 11,6 procent kommer takten
under foljande ar behova vara hogre. Klimatarbete inom transport som leder till att utslappen
minskar fortare ar darfor oerhort viktigt for att Lunds kommun ska ha en méjlighet att na sina

klimatmal.
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Av utslappen fran vagtransporterna star personbilen for den allra storsta delen av utslappen 72
procent, foljt av tunga och latta lastbilar (Naturvardsverket, u.d.). Bussar star endast for 1
procent av utslappen och gang- och cykeltrafik bidrar inte till nagra utslapp (ibid). De hoga
utslappen fran personbilar och de laga utslappen fran buss, cykel och gang &r anledningen till

att uppsatsen fokuserar pa just dessa.

Fordelning av vagtransporters utslapp
1% 1%

11%

= Personbil ® Tunga lastbilar = Latta lastbilar = Bussar = Moped och motorcyklar

Figur 2. Fordelning av vagtransporters utslapp i Lunds kommun. (Naturvardsverket, u.a.)

Malsattningar for Lunds kommuns transportsystem beskrivs delvis i Lunds kommuns
miljoprogram LundaEko 11 (fran 2017) och framférallt i kommunens strategidokument for ett
héllbart transportsystem, LundaMaTs I1I (fran 2014). | LundaEko Il finns mal om att utveckla
och underhalla hallbara stads- och tatortsmiljoer genom att bl.a. skapa ett transportsystem med
ett tillgangligt och attraktivt natverk for gang-, cykel- och kollektivtrafik med minskad yta for
biltransporter. I LundaMaTs 11 satts flera malséttningar upp for transportsystemet dar bland ett
utslappsmal for trafik och mal for gang-, cykel-, kollektiv- och motorfordonstrafik, samtliga
angivna per invanare (Lunds kommun, 2014). Kommunens klimatmal beskrivs ligga till grund
for malen i LundaMaTs Il och malen syftar till att folja upp framtidsbilden av

transportsystemet (ibid).



Omrade Malsattningar i LundaMaTs 111 (med basar 2011)

CO»-utslapp Utslappen av koldioxiden fran trafiken i kommunen ska minska

per invanare med 2,5 procent per ar.

Gangtrafik Gangtrafiken per invanare ska arligen 6ka.

Cykeltrafik Cykeltrafiken per invanare ska 6ka med 1 procent per ar.
Kollektivtrafik Kollektivtrafikresandet per invanare ska 6ka med 3,5 procent ar.
Motorfordonstrafik Motorfordonstrafiken per invanare, pa det statliga och kommunala

vagnatet, skall arligen minska.

Tabell 1. Malsattningar i LundaMaTs I11. (Lunds kommun, 2014)

2.3 Atgérders potential att minska biltrafik

Enbart elektrifiering kommer inte vara tillrackligt for att nda kommunens mal till 2030 utifran
Trafikverkets prognos over elektrifiering (Hammarlund et al., 2020). For att na malet kan
kraftfulla atgarder for minskad biltrafik vara nodvandiga. Minskat trafikarbete kan
astadkommas genom tva olika typer av atgarder: O6kade transportkostnader och forbattrade
alternativ och effektivare anvandning (Hammarlund et al., 2020). Okade transportkostnader kan
till exempel innebdra hojda drivmedelsskatter och parkeringsavgifter, minskat parkeringsutbud,
sénkta hastigheter etc. Forbattrade alternativ och effektivare anvandning kan till exempel
innebara att fortata och utforma staden efter gang-, cykel- och kollektivtrafik och stimulera
bildelning. Kommunen har verktyg att paverka biltrafiken genom bl.a. atgarderna
parkeringspolicy, prissattning av kollektivtrafik och investeringar 1 infrastruktur och

beteendepaverkande atgarder for andra fardmedel vilka ar de som undersoks i denna uppsats.

Potentialen att minska biltrafik for flera av dessa atgarder beskrivs i en rapport av IVL Svenska
Miljoinstitutet. Parkeringsatgarder genom parkeringsavgifter och parkeringsutbud bedéms ha
teoretisk potential att flytta upp till 8 procent av bilresande till andra fardmedel. Okade
satsningar pa en mer attraktiv kollektivtrafik bedoms kunna minska bilresandet med 6 procent.
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Satsningar pa gang- och cykeltrafik genom kortare avstand och battre infrastruktur bedéms
kunna flytta 3 procent av bilresorna till gang, cykel och kollektivtrafik. Atgarder fér gang- och
cykeltrafik kan &ven innebéara att prioritera om yta fran bil till cykel och gaende.
Beteendepaverkande atgarder genom till exempel informationssatsningar tros kunna flytta 3

procent av biltrafiken till andra fardmedel. (Persson, Hult & Larsson, 2019)

Lund kommun har alltsda flera verktyg for att kunna minska biltrafiken genom
parkeringsatgarder och atgarder for okad tillgang och attraktivitet for gang-, cykel- och
kollektivtrafik. Ett kraftfullt genomforande av dessa atgarder kan vara ett viktigt bidrag for en

omstallning till ett hallbart transportsystem och hjalpa kommunen na sina klimatmal.



3 Teori

Hur kommunen bor arbeta for att na sina klimatmal kan forstas med hjélp av ekonomisk teori.
Det finns olika teorier med olika fokus som kan bidra till att belysa olika aspekter av atgérder
for en omstallning av transportsektorn. Neoklassisk nationalekonomi tar sin utgangspunkt i
begreppet externa effekter och korrekt prissattning. Transitionsteori studerar hur omstallningar

gar till och inkluderar fler omraden, aktorer och nivaer an neoklassisk teori i sin analys.

3.1 Neoklassisk teori

Ett centralt begrepp inom neoklassisk teori for att hantera miljoproblem &ar externa effekter. En
extern effekt uppstar nar marknadspriset inte speglar den fulla samhallskostnaden eller
samhallsnyttan av en vara eller tjanst (Rosen & Gayer, 2014). Detta leder till en dver- eller
underproduktion av varan pa en fri marknad nér den externa effekten inte tas hansyn till (ibid).
Det finns bade positiva och negativa externa effekter och ett typexempel pa en negativ extern
effekt ar utslapp av vaxthusgaser (ibid). Utslappen paverkar hela varlden genom global
uppvarmning men utslapparen raknar endast in den begransade del som paverkar den sjalv.
Externa effekter ar en huvudskaplig forklaring i neoklassisk teori till varfér miljoproblem
uppstar. For att komma till ratta med externa effekter bér man enligt neoklassisk teori
internalisera den externa effekten genom att justera priset sa att det korrekt speglar
samhallskostnaden eller samhallsnyttan (Rosen & Gayer, 2014). Detta kan man gora genom att
infora en Pigoviansk skatt vilket dr en skatt som &r precis sa stor att den negativa effekten
internaliseras (ibid). Genom att internalisera kostnaden leder detta teoretiskt till en
samhéllsekonomiskt optimal produktion och konsumtion av varan. Nar det géller
transportsektorn kan internalisering av externa effekter fran transportsektorn ske genom till
exempel Okade avgifter for parkering, trangselavgifter, 6kad bransle- och fordonsskatt.
Kommunen har méjlighet att paverka taxan for parkeringsavgifter i kommunen och skulle dven
kunna verka for en trangselavgift och subventionerad kollektivtrafik. Att subventionera
kollektivtrafik kan motiveras utifran att kollektivtrafik skulle kunna ha vissa positiva externa
effekter sd som att trangsel minskar for annan trafik. Busstrafik har dven ett betydligt lagre
koldioxidutsl&dpp och darfér mindre negativa effekterna an biltrafik.
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Genom att prissatta miljoforstorande aktiviteter skapas incitament att &ndra beteende och
investera i renare teknik vilket aven skulle kunna skynda pa utveckling for renare transporter.
Det finns empiriskt stod for att miljoskatter minskar miljoforstoring och kan leda till ”grona
innovationer”. Dessa effekter ska dock inte 6verskattas da individer och foretags agerande dven
paverkas och begransas av manga andra faktorer sa som radande lagar, regler och normer,
existerande infrastruktur och tidigare investeringar. Ett exempel, effekten av en 0Okad
bensinskatt idag &r inte att bilister automatiskt véljer att ta ett annat fardmedel nar kostnaden
for bil 6kar. Om alternativa fardmedel inte ar ett realistiskt alternativ behdver inte bensinskatten
leda till nagon beteendeforandring utan skatten riskerar enbart bli en borda for dessa hushall

utan att nagon beteendeforandring ager rum. (Andersson, Ek & McShane, 2015)

Detsamma skulle kunna ske om Lunds kommuns kraftigt 6kar sina parkeringsavgifter och andra
fardmedel inte anses vara rimliga alternativ. | tatorter ar tillgangen till kollektivtrafik ofta béattre
och cykelbanor mer utbyggda an utanfor. For att fa bilister utanfor Lunds tatort att valja andra
fardmedel ar det viktigt att sékerstélla att rimliga alternativ finns. Om avgifter 6kar samtidigt
som inga lampliga alternativ presenteras riskerar 6kade avgifter inte leda till en minskning av

biltrafiken och heller inte vinna allmanhetens stod.

Elasticitet, ¢ ar ett matt for hur att beskriva hur kénslig efterfragan ar for en forandring i till
exempel pris och inkomst (Varian, 2014) och kan da hjalpa oss beskriva hur latt efterfragan ar
att &ndra for en vara. Priselasticitet definieras som kvoten mellan den procentuella férandringen
i efterfragad kvantitet och den procentuella forandringen i pris (ibid). Resultatet, elasticiteten,
beskriver hur manga procent efterfragan forandras vid en procents forandring av varans pris.
En perfekt oelastisk vara har elasticiteten 0, en oelastisk vara 0 < |e | < 1 och en elastisk vara
1 < |e| < oo (Varian, 2014). Ju mer elastisk efterfraga desto stérre effekt har en forandring av
pris. Utover priselasticitet finns &ven andra elasticiteter till exempel inkomstelasticitet (Bergh,
Jakobsson & Gallo, 2014). Inkomstelasticitet beskriver hur efterfragan for en vara paverkas av
en forandring i inkomst. Om en hogre inkomst leder till att efterfragan okar kallas varan normal,

om efterfragan minskar kallas varan inferior (ibid).

Tillgang till substitut dr generellt en viktig bestamningsfaktor for en varas elasticitet (Bergh,

Jakobsson & Gallo, 2014). Elasticiteter tenderar av denna anledning aven att vara lagre pa kort
10



sikt an pa lang vilket kan bero pa att konsumenter kan ha svarare att hitta lampliga substitut pa
kort sikt (Bergh, Jakobsson & Gallo, 2014). Detta starker ytterligare vikten av att utveckla
gangbara substitut till bilen skyndsamt i form av gang-, cykel- och kollektivtrafik for att

atgarder ska kunna fa genomslag hér och nu.

Korrekt prissattning och skatter kan fylla en viktig miljostyrande funktion genom att &ndra
incitament och beteenden. Lunds kommun har mdjlighet att gora detta genom att justera
parkeringsavgifter och paverka prissattning av kollektivtrafik. Ett problem med direkta
ekonomiska styrmedel sa som avgifter och subventioner ar dock att de inte tar hansyn till
radande ekonomiska strukturer och andra faktorer som paverkar mojligheten for konsumenter
och foretag att forandra sitt beteende (Andersson, Ek & McShane, 2015). Denna effekt kan
delvis fangas upp genom mattet elasticitet. Detta innebar att ekonomiska styrmedel som korrekt
prissattning inom Lunds kommun behdver kompletteras med andra atgarder som fokuserar pa
storre samhallsstrukturer (Andersson, Ek & McShane, 2015). Transitionsteori ar en

teoribildning som just tar fasta pa detta for att forklara processen mot en omstéallning.

3.2 Transitionsteori

Transitionsteori &r en teoribildning som studerar dynamiken kring transitioner och
omstéllningar. En transition kan definieras som en gradvis forandringsprocess dar ett samhélles
eller systems strukturella karaktar forandras i grunden (Rotmans, Kemp & Asselt, 2001). En
transition ar ett resultat av forandringar inom flera olika félt till exempel teknologi, ekonomi,
institutioner och normer som samspelar och forstarker varandra pa olika samhéllsnivaer (ibid).)
En transition utgor en icke-linjar process dar ett system kan lamna en stabil jamvikt, genomga
en forhallandevis snabb transition for att sedan aterga till en ny jamvikt (Loorbach, 2007). Det
centrala antagandet ar att samhéllet genomgar langa perioder av stabilitet och optimering av
radande system foljt av korta perioder av strukturell forandring. | dessa kortare perioder av
forandring forsvagas dominerande strukturer (vérderingar, institutioner, lagstiftning,
marknader) och ersétts av nya (ibid). Transitioner kan &ven beskrivas i termer av Schumpeters

kreativ forstorelse (ibid).

Jamfort med neoklassisk teori har transitionsteori ett storre fokus pa faktorer sa som

institutioner, normer och strukturer. Dessa antas ha en stor inverkan pa individen nar det galler
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vilka beslut individer fattar och vilka beslut som &r mojliga att fatta. Till exempel om
cykelbanor inte ar utbyggda eller det finns en stark bilnorm riskerar individer inte se cykeln
som ett majligt alternativ till bilen. Enkelt uttryckt fokuserar den neoklassiska teorin pa den
enskilda individen (och foretag) samt deras beslutsfattande, medan transitionsteorin satter
individen i ett kollektivt sammanhang samt studerar hur sammanhanget paverkar
beslutsfattandet. Eftersom en omstallning till ett hallbart transportsystem ar nédvéndig for att
kommunen ska na sina klimatmal finns stora vinster i att utéver neoklassisk teori dven utga fran
transitionsteori som tar fasta pa strukturella faktorer.

A

System
indicator

Stabilization

hes Breakthrough

¥ Take-off

Predevelopment

v

Time

Figur 3. Transitionskurva samt stadier av transition. (Loorbach, 2007)

En omstallning av transportsystemet fran fossilt till i princip koldioxidfritt kan krava
forandringar inom flera olika falt: teknologisk utveckling inom elektrifiering, nya regler for
samhéllsplanering, investeringar i alternativa fardmedel och nya normer for resande (Persson,
Hult & Larsson, 2019). Dessa forandringar gar aven att tala om i termer av tekniska,
institutionella och sociala innovationer. For att andra riktning pa en utveckling inom ett system
eller samhalle behéver nya innovationer fa genomslag i ekonomin. Detta kan vara en utmaning
for radikala idéer nya for eller i konflikt med radande strukturer da marknader och efterfragan
for dessa innovationer kan saknas (Andersson, Ek & McShane, 2015). For att innovationerna
ska fa genomslag kan ekonomiska strukturer och lagstiftning behdva andras och ny
infrastruktur byggas (ibid). D& dessa forandringar kan ta tid skapar radande strukturer

inlasningseffekter (ibid). Denna typ av inlasningseffekter anvands ofta for att forklara
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fortlevnaden av fossilbaserad teknik trots att det ar véalként att deras externa effekter bidrar till
klimatforandringar (Klitkou et al., 2015). Radande strukturer inom transport och
samhallsplanering kan darfor inledningsvis verka hdmmande for en omstéllning inom transport.
For att nya innovationer inom transport och mobilitet ska fa genomslag kan lagstiftning, normer

for samhéllsplanering och resor och infrastruktur behdva éndras for att facilitera en omstallning.

Den lokala nivan kan utgdra en viktig roll som innovationskapare. Pa lokal niva kan enklare
avvikelser uppsta fran radande strukturer och normer och nya innovationer teknologi, beteende,
policy och institutioner skapas. Ett exempel pa en sadan policy-innovation kan vara bilfria
zoner. Genom spridning av lyckade satsningar och ett “bottom-up-tryck” kan lokala
innovationer skalas upp och spridas till hela samhallet. Kommuner ar ocksa direkt ansvariga
for flera omraden viktiga for omstéllning av transportsektorn sa som stadsplanering och
infrastruktur. Politiskt ledarskap pa nationell men &ven lokal niva kan ocksa bidra till
omstallning genom att formulera starka och efterstrdvansvarda visioner for framtiden samt
inspirera och mobilisera andra aktdrer. Kommuner kan darfor utgdra viktiga aktorer for

omstéllning. (Rotmans, Kemp & Asselt, 2001)

Verktyg och metoder som anvands for att underlatta for omstallningar kallas gemensamt pa
engelska for “transition management”. Inom féltet klimatarbete kan transition management”
pa svenska beskrivas som transformativt klimatarbete. For ett transformativt klimatarbete
understryks bl.a. vikten av ett langsiktigt perspektiv i utformning av visioner och kortsiktig
policy, att folja upp och regelbundet utvérdera och uppdatera mal, att ha brett stod for atgarder,
halla manga alternativ pa bordet och undvika storskaliga investeringar i nuvarande strukturer

som kan resultera i inlasningseffekter (Rotmans, Kemp & Asselt, 2001).

Sammanfattningsvis kan ekonomiska styrmedel genom justerad prissattning vara bra atgarder
for att minska utslapp men &r troligtvis otillrackliga for att leda till en utveckling i linje med
klimatforskning och klimatmal (Andersson & Karpestam, 2012). Utover forandrade
parkeringsavgifter och kollektivtrafiksavgifter ar aven atgarder for en strukturell forandring av

Lunds transportsystem troligtvis nddvandig for att kommunen ska na sina klimatmal.
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4 Data

For att analysera om Lunds kommuns klimatarbete inom transport leder till att man nar sina
klimatmal har data och policydokument for atgarderna kollektivtrafiksavgifter,
parkeringsavgifter, parkeringsutbud och kommunens investeringar i de olika fardmedlen
undersokts. De analyserade atgarderna satts i relation till den faktiska utvecklingen av de olika
trafikslagen for att dra slutsatser kring huruvida atgarderna tycks leda till att kommunen nar
sina klimatmal. Atgarder har valts som har potential att minska biltrafik och flytta 6ver trafik
till gang-, cykel- och kollektivtrafik. Dessa atgarder bedéms vara nagra av de viktigaste

verktygen Lunds kommun har for att minska utslappen fran vagtransporter.

Atgéarderna analyseras utifrdn béde neoklassisk teori och transitionsteori. Utveckling av
parkeringsavgifter samt bussbiljettpriser analyseras vél ur neoklassisk teori och kan visa om
prisséttningen Gkar eller minskar incitament att valja bil respektive kollektivtrafik. Atgarder
som skulle kunna ge en indikation om Lunds kommun klimatarbete inom transport &r
transformativt ar utvecklingen av parkeringsutbudet samt kommunens investeringar i de olika
fardmedlen. Kraftiga investeringar i cykel- och kollektivtrafik samtidigt som storskaliga
investeringar mot biltrafik undviks och ytan for bilism minskar i tatorten genom farre

parkeringsplatser skulle kunna tyda pa ett transformativt klimatarbete inom transport.

Nedan beskrivs de datamaterial som anvands for att beskriva kommunens atgéarder och
utvecklingen av olika fardmedlen samt hur denna data har hanterats i uppsatsen. Tekniska
forvaltningen i Lunds kommun har bidragit med data for investeringar riktade at de olika
trafikslagen. Data Over investeringarna stracker sig éver perioden 2013-2019 och ar uppdelad
mellan investeringar i gang- och cykeltrafik, busskollektivtrafik, sparvagnskollektivtrafik och
gator. Investeringar i gator kommer att kategoriseras som investeringar for biltrafik da det &r
det trafikslag som antas gynnas mest av sadana investeringar aven om busstrafik och andra
motorfordon ocksa gynnas. Investeringarna tacker infrastrukturprojekt sa som nya gang- och
cykelvéagar, ombyggnationer av till exempel busshallplatser, underhall av asfalt och andra
relaterade investeringar sa som belysning. Utdver fysiska investeringar inkluderas é&ven

satsningar i beteendepaverkande atgarder for okad cykeltrafik. Data for beteendepaverkande
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atgarder har hamtats fran Lunds kommuns cykelbokslut fran 2017 och kompletterats med
uppgifter fran tekniska forvaltningen for aren 2017-2019. | investeringar inkluderas inte
driftskostnader sasom snorgjning, grusupptagning, &versyn av vagmarkering och
vagmarkering. Underhall av asfalt raknades innan 2016 som en driftkostnad men darefter som
en investering. Detta innebar att investeringar i asfalt saknas for aren 2013 till 2015 i
datamaterialet vilket innebér att investeringarna under dessa ar underskattas nagot.

Investeringarna har darefter kategoriserats utifran om de genomforts riktat at Lunds tatort eller
riktat at byarna. Till byarna utanfor Lunds tétort i Lunds kommun hér Sédra Sandby, Dalby,
Veberdd, Genarp, Stangby, Torna Hallestad och Revingeby. En investering kategoriserad till
Lunds tatort eller byarna innebar att investeringen ar genomford i eller i anslutning till omradet.
Alla investeringar kunde inte placeras i dessa tva kategorier. Flera av investeringarna ar inte
beskrivna med en koppling till en specifik plats utan ar investeringar som kan ha genomforts
bade i och utanfor Lunds tatort. Dessa investeringar placerades i en tredje kategori ej
kategoriserade. Beteendepaverkande atgarder for okad cykeltrafik kan ocksa ha genomforts

bade i och utanfor Lunds titort och placeras har som en egen kategori.

Det &r en utmaning att beskriva hur parkeringsutbudet i Lunds kommun forandrats da det finns
manga olika typer av parkeringsplatser. | kommunen finns bade privata och kommunala, betal-
och gratisparkeringar. 1 denna uppsats anvands kommunala och andra allmant tillgangliga
betalparkeringar i Lunds tatort och ndra omnejd som en proxy for att undersoka antalet
parkeringsplatser. Med allmént tillgdngliga menas parkeringsplatser som kommunen erbjuder
pa gatumark och i parkeringsanlaggningar eller parkeringsplatser som andra fastighetségare
erbjuder allménheten till exempel delar av Centralgaraget under ICA Malmborgs (Lunds
kommun, 2020c). Det var éver denna parkeringstyp mest data fanns att tillga och dessutom de
parkeringsplatser som &r mest relevanta for uppsatsen eftersom kommunen har inflytande éver
en stor del av dessa. Allmant tillgangliga betalparkeringar parkeringsplatser, hadanefter
betecknat parkeringsplatser, kan &ven delas upp i gatuparkeringar, markparkeringar och platser
i P-hus. | uppsatsen syftar gatuparkeringar till kommunala betalparkeringsplatser pa gator och
torg. Markparkeringar syftar till allmant tillgangliga storre betalparkeringsplatser pa markniva.

Parkeringsplatser i P-hus syftar till allmént tillgangliga parkeringsplatser i P-hus.
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Data Gver parkeringsplatser i Lunds kommun har hamtats fran tekniska forvaltningen i Lunds
kommun. De mest detaljerade datamaterialen hamtade fran tekniska forvaltningen var tre
dokument dver gatuparkeringar: “Bilaga 2 - Nya taxor for parkering pa gatumark” fran 2011
och 2016 och ”Parkeringantal i stadskarnan 2019-02-27”. | dessa dokument beskrivs antalet
gatuparkeringar och var de finns i kommunen. Gatuparkeringarna har darefter kategoriserats
utifran sitt lage i kommunen i zon 1, zon 2 och zon 3. Zon 1 utgdrs av stadskarnan, zon 2 av
omradet mellan stadskéarnan och mellanringen och zon 3 omradet utanfor mellanringen, se figur

3. Samma indelning av Lunds tatort anvands &ven sedan for parkeringsavgifter.

{ Mellanringen

Stadskarnan

Figur 4. Karta 6éver Lunds kommun med indelning av Trivector (Ahlstrom, 2020)

Data Gver beskrivning av markparkeringar och P-hus har kunnat hamtas fran tekniska
forvaltningen i form av en parkeringskarta ”Parkeringsplan Stadskédrnan” fran 2016. Data Over
markparkeringar och P-hus fran tekniska forvaltningen ar dock begrénsad till zon 1 och delar
av zon 2 och ger darfor ingen heltackande beskrivning av Lunds tatort. For de markparkeringar
och P-hus som finns beskrivna har dessa kategoriserats till zon 1 och zon 2. Uppdaterad data
efter eller innan 2016 har heller inte kunnat tillgas av varken tekniska forvaltningen eller av
Lunds kommunala parkeringsbolag, LKP AB vilket betyder att utveckling éver tid inte kan

beskrivas for dessa typer av parkeringsplatser. Aven ett forslag till parkeringsplan for besokare
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med bil till stadskarnan i Lund fran 2018 av tekniska forvaltningen samt ett remissforslag for
parkeringsstrategi i Lunds kommun fran 2020 analyseras, hamtade fran tekniska forvaltningen.

Data over parkeringsavgifter for gatuparkeringar fran bade 2011 och 2016 har hamtats fran
tekniska forvaltningen. | datamaterialet star parkeringsavgiften knuten till varje gatuparkering
och kan darmed kategoriseras i ovan definierade zoner. Parkeringstaxan for gatuparkeringar for
Lunds kommun har inte 6kat sedan 2016 och uppgifterna bor darfor i stort fortfarande vara
giltiga. Taxan for gatuparkeringar &r differentierad mellan tre taxeringsomraden och 6verlappar
delvis men inte helt indelning av staden i zon 1, 2 och 3, se bilaga 1 for Lunds kommuns
indelning av taxeringsomraden. | analysen har parkeringsavgifter knutna till olika

parkeringsplatser delats in i zon 1, 2 och 3 vilket innebar att olika taxor kan galla i samma zon.

Nar det galler avgifter for markparkeringar och P-hus har data hamtats fran LKP:s hemsida i
deras karta ”Hitta parkering”. Avgifter stod inte utskrivna for samtliga LKP:s markparkeringar
och P-hus och data togs da fran alla tillgangliga. Parkeringsplatserna och deras respektive avgift
kategoriserats darefter efter zon. Till skillnad fran datamaterialet Gver antal platser i
markparkeringar och P-hus innefattar kartan pa LKP:s hemsida parkeringsplatser i hela Lunds
tatort. Ytterligare en skillnad jamfort med tidigare data 6ver markmarkeringar och P-hus &r att
dessa endast inkluderar kommunala parkeringsplatser och inte andra allmant tillgangliga
parkeringsplatser sdsom allmént tillgangliga parkeringsplatser vid matbutik. Uppgifterna for
LKP:s avgifter for markparkering och P-hus kommer anvéndas som en uppskattning for
samtliga markparkeringar och P-hus i Lunds tatort. Uppgifterna pa LKP:s hemsida antas vara
uppdaterade. Nar parkeringsavgifter sedan jamférs mellan gatu- och markparkering samt P-hus

ar det den genomsnittliga avgiften mellan 09-18 pa vardagar som jamfors.

For att beskriva fordndring av kollektivtrafiksavgifter har bussbiljettpriser anvants. Data 6ver
bussbiljettpriser for 2010 och 2011 hamtats fran ett kommunbeslut om 6kad stadbusstaxa (Dnr
KS 2011/0235) och en motion om enhetligt biljettpris for att resa kollektivt i Lunds kommun
(Dnr KF 20 1010050) fran Lunds kommunfullmaktige. Data 6ver aktuella bussbiljettpriser har
hamtats fran Skanetrafikens hemsida ”Sok resa och pris”. FOr att beskriva utvecklingen av
resande med olika trafikslag Gver tid har framférallt data fran rapporter av Lunds kommun,
Trivector, region Skane och Skanetrafiken anvants. Trafikutveckling beskrivs sa heltackande

som mojligt givet tillgangliga data for Lunds tatort samt for byarna i Lunds kommun.
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5 Analys

| analysen undersoks atgarder, trafikutveckling och maluppfyllelse for bil-, gang-, cykel- och
kollektivtrafik. For att sammanfatta tycks biltrafiken 6ka nagot, cykeltrafiken ligga stabilt pa
samma niva alltsa inte 6ka och kollektivtrafiken 6ka men i avtagande takt. Fér gangtrafik visar
trafikutvecklingen ingen tydlig 6kning eller minskning. Nar det galler atgarder for biltrafik
tycks nuvarande atgarder inte leda till att kommunen nar sina klimatmal. Varken atgarder i form
av investeringar, parkeringsutbud eller parkeringsavgifter tycks leda till att biltrafiken minskar.
Undersokning av atgarder for gang- och cykeltrafik visar att dessa borde kunna framja att
kommunen nar sina mal. Nar det géller kollektivtrafik dras slutsatsen att investeringar
genomfars som kan bidra till att kommunen nar sina mal men att kollektivtrafiksavgifterna dkar

vilket kan minska mojligheten.

5.1 Biltrafik

| detta kapitel analyseras atgarder och trafikutveckling for biltrafik. Genomforda atgérder och
trafikutveckling satts i sista underavsnittet malsattningar i relation till om de tycks bidra till att

kommunens klimatmal nés.

5.1.1 Atgarder for biltrafik

Investeringar i biltrafik

Under perioden 2013-2019 har 123 miljoner kr investerats i projekt for biltrafik enligt data fran
tekniska forvaltningen. Av de 34 procent av investeringarna som kunde kategoriseras till
specifika platser i kommunen var 31 miljoner kr riktade at Lunds tatort och 10 miljoner kr
riktade at byarna utanfor. Resterande 81 miljoner, motsvarande 66,4 procent av investeringarna
kunde inte lokaliseras till nagon specifik plats i kommunen. Detta innebér en stor osakerhet i

hur resurser delats mellan Lunds tatort och byarna.
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Investeringar i biltrafik

66,4% '

= Lunds tatort = Byarna Ej kategoriserade
Figur 5. Investeringar i biltrafik, fordelat mellan Lunds téatort, byarna och ej kategoriserade.

En stor planerad investering i infrastruktur for biltrafik ar en ny pa- och avfart till E22 vid Ideon
(Trafikplats Ideon) vars planbeskrivning vann laga kraft i augusti 2020 (Lunds kommun,
2020e). Investeringen planeras kosta 230 miljoner kronor vilket alltsd &r ca 100 miljoner mer
an samtliga tidigare investeringar for biltrafik under 2013-2019 (Trafikverket, 2020a).
Investeringen motiveras av att vdg E22 idag har en hog trafikbelastning och att det under
rusningstid ar mycket trafik som kor av vid trafikplats Norra Lund vilket gjort att trafikplatsen
ar nara sin kapacitetsgrans (Lunds kommun, 2017a). Istallet for att arbeta for att minska denna
belastning genom minskat antal végtransporter mdter kommunen belastningen genom
expansion. | en trafikprognos fran Trafikverket over trafikplatserna Gastelyckan och Lund
Norra med prognosar 2040 uppskattas antal fordon 6ka med ca 70 procent jamfort med 2015.

En sadan utveckling skulle direkt forsvara mojligheten att nda kommunens klimatmal.

Parkeringsutbud

Parkeringsutbud analyseras med hjélp av data och policydokument fran tekniska forvaltningen.
Nér det galler gatuparkeringar finns idag ca 500 i zon 1, ca 1300 i zon 2 och ca 500 i zon 3. En
viss nedatgaende trend i antal gatuparkeringar kan identifieras i zon 1 och i zon 3 déar antalet
minskat med 26 respektive 152 parkeringsplatser sedan 2011. | zon 2 syns istéllet en 6kning
med 22 parkeringsplatser. Minskningen av gatuparkeringar i staden behdver dock inte innebéra
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att det totala antalet parkeringsplatser har minskat eftersom antalet platser i markparkeringar
och P-hus kan ha 6kat under samma period. Enligt data fran 2016 fanns i zon 1 ca 100 platser i
markparkeringar och 760 platser i P-hus. | zon 2 fanns atminstone 550 markparkeringar och
910 parkeringsplatser i P-hus. Eftersom data efter 2016 inte kunnat tillgas for markparkeringar

och P-hus &r det inte mojligt att sdga sakert hur det totala antalet platser har forandrats.

| ett forslag till en parkeringsplan for besokare med bil till stadskarnan i Lund framtagen av
tekniska forvaltningen fran 2018 ar bl.a. ett mal att styra bilister fran gatuparkering till storre
parkeringsanlaggningar. | linje med detta ville man &ven langsiktigt minska antalet
gatuparkeringar och minska andelen biltrafik i stadsk&rnan. Det fanns i forslaget dock &ven ett
uttryckt mal om att bevara det totala utbudet av parkeringsplatser och att satsa pa storre
parkeringsanlaggningar som ersattare nar befintliga parkeringsplatser tas bort. Givet denna
strategi ar det mojligt att antalet platser i P-hus och markparkeringar kan ha dkat samtidigt som
gatuparkeringar i staden minskat. Viktigt att notera ar dock att detta endast var ett forslag till

en parkeringsplan och inte ett politiskt beslutat dokument.

| ett senare dokument, ett remissforslag ver en parkeringsstrategi i Lunds kommuns framtaget
av stadshbyggnadskontoret fran september 2020, ar strategin en nagot annan jamfort med
forslaget till parkeringsplan av tekniska forvaltningen. | remissforslaget ingdr i strategin att
antalet gatuparkeringar i stadskarnan ska bibehallas och inte minska. | remissforslaget uttrycks
att parkering for besokande till stadskérnan i framtiden kan utékas genom P-hus med maximalt
10 minuters gangavstand till stadskarnan. Detta skulle troligtvis innebéra en ékning av det totala
antalet parkeringsplatser nar antal platser i zon 1 bibehalls och antalet platser dkar i zon 2.
Ytterligare en punkt i strategin ar att bilparkering framforallt ska ordnas i P-hus istallet for
gatuparkering i storre stadsutvecklingsomraden. Detta innebar en mojlig okning av P-hus i
framforallt zon 3. Da detta ar en strategi for framtiden kan detta dokument inte anvéandas for att
beskriva hur utvecklingen av parkeringsplatser varit tidigare men kan séga nagot om en majlig

utveckling framover.

En annan faktor som bor véagas vid analys av parkeringsutbud &r att befolkningen i Lunds
kommun 6kar (SCB, 2019). Detta innebér att ett bibehallet antal parkeringsplatser i kommunen

innebédr en minskning utslaget per invanare. Antalet parkeringsplatser per invanare ar ett
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intressant matt da ett lagre antal platser per person innebér en okad generell kostnad for bilister
om det &r svarare att hitta en parkeringsplats.

Parkeringsavgifter

Lunds kommun har bestdmt olika taxor inom Lunds tatort dar det &r dyrare att parkera narmre
centrum, se bilaga 1. De taxor som Lunds kommun bestamt appliceras pa gatuparkeringar
medan avgifter for de flesta P-hus och markparkeringar bestams av LKP (Lunds kommun,
2020c). De nuvarande taxorna bestamdes 2016 och ligger pa 22 kr/h, 12 kr/h och 6 kr/h (Lunds
kommun, 2016). Det var en 6kning fran de taxor som bestamdes 2011 pa 16 kr/h, 10 kr/h och
5 kr/h enligt data fran tekniska forvaltningen. Den procentuella forandringen, justerad for
inflation, ar 28 procent for de mest centrala delarna och 11,8 procent fér mindre centrala delar
I Lunds tatort. Det har ddarmed skett en viss oOkning av Lunds kommuns bestdmda

parkeringsavgifter och skillnaden &r storst i centrala Lund.

En central faktor som paverkar effekten av parkeringsavgifter ar parkeringsefterfragans
elasticitet. Ju mer elastisk efterfraga desto storre effekt har en forhojd parkeringsavgift. 1 en
studie over parkeringar i Stockholm uppskattas elasticiteten for gatuparkering vara - 0,39
(Odolinski & Pyddoke, 2019). En elasticitet pa - 0,39 innebér att efterfragan pa gatuparkeringar
kommer minska med - 0,39 procent for varje procentokning av priset och att efterfragan for
parkering &r oelastisk. Givet att elasticiteten ar den samma i Lund som i Stockholm skulle
okningen till dagens pris jamfort med 2011, justerat for inflation, innebéra en procentuell
minskning i efterfragan for gatuparkeringar med 10,9 procent i zon 1, 4,7 procent i zon 2 och
4,3 procent i zon 3. Denna effekt kan dock motverkas av om parkering ar en normal vara dar
efterfragan okar vid hogre inkomst vilket flera studier indikerar (Azari et al., 2013; Fullerton,
Pallarez & Walke, 2015). Den genomsnittliga inkomsten har 0kat med 13,6 procent i
kommunen jamfort med 2011 (senaste data for inkomst 2018) (SCB, 2019) vilket innebér att

det kan ha forekommit en positiv inkomsteffekt mot 6kad efterfragan pa parkering.

I en studie fran en stad i Texas uppskattas inkomstelasticiteten for gatuparkeringar vara 1,81
(Fullerton, Pallarez & Walke, 2015). Givet samma elasticitet i Lund skulle detta innebéra en
okad efterfragan om 24,6 procent pa grund av inkomstokningar vilket langt skulle 6verskrida

den minskade efterfragan pa grund av 6kade parkeringsavgifter. For att forandringen i pris
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skulle 6vervéaga denna inkomsteffekt skulle avgifterna behtvt ha 6kat med mer &n 159 procent,
langt 6ver de faktiska dkningarna om 10,9 procent, 4,7 procent och 4,3 procent i de olika
zonerna. Det finns darmed en risk att den sammantagna genomsnittliga efterfragan pa
parkeringsplatser Okat trots Okade parkeringsavgifter pa grund av Okade inkomster.
Inkomstelasticiteten behdver inte vara samma i Lund som den i Texas men rakneexemplet visar
anda pa vikten av att utover inflation dven beakta forandring av inkomster for att minska

efterfragan for parkering.

Nar det géller markparkeringar och platser i P-hus har data 6ver aktuella parkeringsavgifter pa
LKP:s markparkeringar och P-hus analyserats.

(Max 12, min 6)

(Max 20, min 5)

Gatuparkering (kr/h) | Markparkering (kr/h) P-hus (kr/h)
Zon 1 21,2 22 22,5

(Max 22, min 6) (Max 25, min 15) (Max 25, min 20)
Zon 2 9,2 11,8 20

(Max 22, min 6) (Max 20, min 8) (Max 20, min 20)
Zon 3 6,3 9,4 10

(Max 10, min 10)

Tabell 1. Genomsnittliga parkeringsavgifter, samt hdgsta och lagsta parkeringsavgift for
gatuparkeringar, markparkeringar och platser i P-hus, uppdelat i zon 1, 2 och 3. Avgifter
bestdmda av Lunds kommun for gatuparkering och LKP for markparkering och P-hus (LKP,

u.a.).

Vart att notera ar att den genomsnittliga parkeringsavgiften for P-hus och markparkeringar
tenderar att ligga 6ver den genomsnittliga avgiften for gatuparkeringar. | bade zon 1 och zon 2
gar det att parkera billigare pa gatuparkering an i markparkering eller P-hus. Detta &r
anmarkningsvart da studier visar att det finns en hogre betalningsvilja for gatuparkering an for

garageparkering (Kobus et al., 2013).

Odolinski och Pyddoke (2019) uppskattar i sin studie 6ver parkeringar i Stockholm att den
genomsnittliga elasticiteten for garageparkeringar ar - 0,60 vilket &r hogre an elasticiteten for
gatuparkeringar - 0,39. Detta innebér att efterfrdgan for garageparkering ar kansligare for

prisforandringar an den for gatuparkeringar. Ett hogt pris pa platser i P-hus samtidigt som
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avgiften for gatuparkeringar &r lag riskerar sannolikt leda bilister mot gatuparkeringar framfor
P-hus. Detta kan vara negativt for ett hallbart transportsystem da ytor i stadsmiljoé da upptas av
bil och kan minska framkomlighet for till exempel gang- och cykeltrafik. Dessa snedvridande
avgifter kan vara en konsekvens av att Lunds kommun och LKP bestdmmer taxor separat och

snedvridningen kan minska genom att Lunds kommun okar avgiften for gatuparkeringar.

Elasticiteten paverkas mycket av mojligheten till substitut och darmed ocksa effekten pa
efterfragan vid en okning av parkeringsavgifter. Ett satt att 6ka parkeringsplatsers elasticitet ar
att framja substitut till bilen till exempel genom forbéattrad kollektivtrafik och infrastruktur for
cykel (Holmgren, 2007). Med vélriktade investeringar i cykel- och kollektivtrafik bor elasticitet

over tid kunna 6ka och da bli mer kénslig for prisférandringar.

5.1.2 Utveckling av biltrafik

Enligt region Skanes reseundersokning har andelen resor i Lunds kommun med bil minskat fran
41 procent till 34 procent mellan 2007 och 2018 (Region Skane, 2019b). Utifran trafikrakningar
i Lund syns dock ingen tydlig minskning av biltrafik i tatorten (Lunds kommun, 2020d). Né&r
det géller antalet bilar som passerar stadské&rnans gréns &r utvecklingen inte entydig. Enligt data
fran Trivector har mangden biltrafik minskat med ca 11 procent fran 2007 till 2019 medan data
fran Lunds kommuns egna trafikrakningar visar en viss 6kning av biltrafiken under samma
period (Ahlstrom, 2020; Lunds kommun, 2020d). For biltrafik i zon 2 syns en viss nedatgaende
trend for trafik vid mellanringen under perioden 2005-2019 men en 6kning for trafik vid yttre
ringen (Lunds kommun, 2020d). Aven utvecklingen av trafikfloden i Dalby, Genarp, Sédra
Sandby och Veberdd har uppmatts. | samtliga tatorter syns en 6kning av trafikflodet 2018
jamfort med ar 2000 (Lunds kommun, 2020d). Inrdknat Lunds kommuns befolkningstillvaxt
(SCB, 2019) tycks biltrafiken per invanare minska i hela kommunen men trafiken 6ka nagot
totalt sett.

5.1.3 Maluppfyllelse for biltrafik

I trafikrakningar syns en viss nedatgaende trend nar det géller biltrafik per invanare éver tid i
kommunen vilket tyder pa att malet i LundaMaTs 111 nas. Daremot tycks den totala biltrafiken
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ha 6kat nagot i kommunen. Da utslapp fran vagtransporter behdver minska i absoluta tal tycks
tidigare utveckling for biltrafik inte leda till att kommunen nar sina klimatmal.

De atgarder kommunen genomfort och planerar genomfora tyder inte pa atgarder som minskar
biltrafik, snarare verkar de kunna leda till en 6kning. Antalet parkeringsplatser visar inte nagon
tydlig minskning i absoluta siffror &ven om antalet parkeringsplatser per person kan ha minskat,
vilket kan ha en positiv effekt. | en remiss for en ny parkeringsstrategi fran 2020 uttrycks en
ambition att bibehalla antalet gatuparkeringar i zon 1 och samtidigt 6ka antalet platser i P-hus i
zon 2 och zon 3. Denna strategi tyder inte pa ett transformativt klimatarbete dar ytor for bilen
minskas i tatorten for att ge plats for andra fardmedel, vilket dven &r malet i LundaEko II.

Remissforslaget tyder snarare pa en policy for att starka det nuvarande transportsystemet.

Parkeringsavgifterna bestamda av Lunds kommun har inte 6kat mycket i forhallande till
inflation och 6kning av genomsnittlig inkomst i kommunen. Den genomférda okningen av
parkeringsavgifter i fornallande till inkomstutveckling riskerar att 6ka efterfragan pa parkering.
For att parkeringsavgifter ska fa en styrande effekt mot andra fardmedel behover effekten av

Okad parkeringsavgift vara hogre &n inkomsteffekten.

Okningen av parkeringsavgifter var dven storre i tatortens mest centrala delar. Detta
tillsammans med att antalet gatuparkeringar minskat i zon 1 och okat i zon 2 kan tyda pa att
kommunen framforallt fokuserat pa stadskarnan i sin parkeringspolicy. Ett stort fokus pa
stadens centrala delar men mindre pa stadens yttre delar och foérorter kannetecknar
parkeringspolicy i manga stader (Rye & Hrelja, 2020). Arbete for en minskning av biltrafik i
stadskérnan ar positivt och ett arbete mot till exempel bilfria zoner kan utgora ett potentiellt
transformativt experiment pa lokal niva som kan sprida sig till hela samhéllet. Ett enbart stort

fokus pa stadskarnan &r dock otillrackligt for en omstallning av hela kommunen.

Investeringen i en ny pa- och avfart till E22 tyder pa en stor investering i det nuvarande
transportsystemet vilket riskerar verka som en inlasningseffekt och kraftigt forsvara
mojligheten till en omstéllning. En ny pa- och avfart riskerar oka biltrafiken istallet for att
minska den vilket behovs for att na kommunens klimatmal. Investeringar tar aven resurser fran

andra atgarder som skulle kunna framja en omstallning till ett hallbart transportsystem.
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Sammanfattningsvis tycks utvecklingen av biltrafik och kommunens atgarder inte leda till att

kommunen nér sina klimatmal.

5.2 Gang- och cykeltrafik

| detta kapitel analyseras atgarder och trafikutveckling for gang- och cykeltrafik. Genomférda
atgarder och trafikutveckling satts i sista underavsnittet malsattningar i relation till om de tycks

bidra till att kommunens klimatmal nas.

5.2.1 Atgarder for gang- och cykeltrafik

Investeringar i gang- och cykeltrafik

Under perioden 2013-2019 har 146 miljoner kr investerats i projekt for gang- och cykeltrafik
enligt data fran tekniska forvaltningen i Lunds kommun. Av de 82 procent av investeringarna
som kunde kategoriseras var 103 miljoner riktade at Lunds tétort och 17 miljoner kr var riktade
at byarna. Resterande 25,8 miljoner kunde inte kategoriseras som investeringar at Lunds tétort
eller byarna inklusive 5 miljoner i beteendepaverkande atgarder. Det syns en stor skillnad i var
investeringarna genomforts i kommunen, 70,7 procent &t Lunds tatort jamfort med 11,6 procent
at byarna. Satsningar pa beteendepaverkande atgarder for att framja cykeltrafik har
kontinuerligt 6kat fran 0,3 miljoner 2013 till 1,1 miljon 2018 for att sedan minska for forsta
gangen 2019 till 0,8 miljoner (Lunds kommun, 2018). Detta innebar att satsningar i
beteendepaverkade atgarder 6kat kraftigt under perioden men utgér en liten andel av de totala
investeringarna. Utslagen pa antal invanare i kommunen uppgar beteendepaverkande satsningar

till ca 40 kr per invanare.
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Investeringar i gang- och cykeltrafik

3,4%

= Lunds titort = Byarna = Ej kategoriserade = Beteendepaverkande dtgarder for cykel

Figur 6. Investeringar i gang- och cykeltrafik, fordelat mellan Lunds tatort, byarna, e€j

kategoriserade och beteendepaverkande atgarder for cykel.

5.2.2 Utveckling av gang- och cykeltrafik

Enligt region Skanes reseundersokning har andelen resor med cykel i Lunds kommun 6kat med
1 procent fran 2007 till 2018 och resor till fots har minskat med 2 procent under samma period
(Region Skane, 2019a). Utifran faktiskt observerade resor i Lunds téatort syns en positiv trend
fran 1992 till 2012 for cykeltrafik men darefter har trenden varit negativ mot minskad
cykeltrafik (Ahlstrom, 2020). Antalet cyklister som passerar stadskdrnans gréns har legat
relativt stabilt runt 40 000 under tidsperioden 2007-2019 (Ahlstrom, 2020). Antalet cyklister
som passerar mellanringen har ocksa legat relativt stabilt under perioden 2007-2018 men visar
en storre 6kning till 2019. Aven cykeltrafik till och frn Lunds tatort fran byarna Sédra Sandby,
Dalby och Stangby har uppmatts (Ahlstrom, 2020). Fran samtliga byar syns en kraftig positiv
trend under perioden 2004-2019 dar cykeltrafik okat fran laga nivaer vilket inneburit en stor
procentuell férandring. Okningen &r mest dramatisk i Stangby med ca 780 procent 6kning, folijt
av Dalby 290 procent och Sédra Sandby 140 procent. Cykeltrafiken visar dock en negativ trend
i Sodra Sandby och Dalby fran 2011 da cykeltrafiken var som hogst till och fran byarna. Totalt

tycks cykeltrafiken ligga relativt stabilt sedan 2007 vilket innebér en minskning per invanare.

26



Enligt faktiskt observerade fotgdngare som passerar stadskérnas grans syns en trendmassig
minskning sedan 2007 till 2019 om ca 40 procent (Ahlstrom, 2020). Eftersom befolkningen
aven okat under perioden innebar detta en dnnu stérre minskning av gangtrafik per person.
Enligt matningar Over antalet fotgangare som passerar mellanringen syns en positiv trend éver
perioden 2013-2019, dar uppmatt gangtrafik 6kat med ca 28 procent. Detta innebar sannolikt
att dven gangtrafiken per person 6ver mellanringen har 6kat. Sammantaget ger detta ingen

tydlig indikation om hur gangtrafiken &ndrats.

5.2.3 Maluppfyllelse fér gang- och cykeltrafik

Data fran trafikrakningar 6ver gangtrafik visar ingen tydlig okning eller minskning i tatorten.
Cykeltrafiken har konsekvent okat i kommunen sedan 1992 men tycks efter 2007 stanna pa en
stabil niva. Detta innebar en relativt stor minskning av cykeltrafik per person vilket betyder att

utvecklingen inte &r i linje med malet i LundaMaTs III.

Lunds kommun har investerat kraftigt i ett utbyggt cykelnat och beteendepaverkande atgérder
for 6kad cyklism. Dessa satsningar skulle kunna tyda pa att ambitionen i LundaEko |1 ar pa vag
att uppfyllas om ett tillgangligt och attraktivt natverk for gang och cykel. Kommunens
investeringar i beteendepaverkande atgarder kan ocksa bidra till att bilresor flyttas Gver till
gang-, cykel- och kollektivtrafik och att nya resenormer for ett hallbart transportsystem starks.
Dessa satsningar kan indikera ett transformativt klimatarbete i kommunen dar cykeln genom
forbattrad infrastruktur och nya resenormer far battre mojlighet att konkurrera med bilen. Det

ar dock orovéckande att mangden cykeltrafik trots dessa investeringar inte okar.

Minskningen av cykeltrafik fran Sodra Sandby och Dalby sedan 2011 ar en sarskilt
orovéackande utveckling nar det géller att na kommunens klimatmal eftersom utslappen per
invanare ar hogre i byarna an for genomsnittet i kommunen (Lunds kommuns klimatpolitiska
rad, 2020). | Lunds kommuns byar genomférs 57-67 procent av resorna med bil och 11-13
procent med cykel (Region Skane, 2019a). Detta kan jamforas mot Lunds tatort dar 27 procent
av resorna genomfors med bil och 31 procent med cykel (ibid). De ojdmna investeringarna i
kommunen skulle kunna vara en bidragande faktor till varfor andelen cykeltrafik ar hogre i

Lunds tatort &n utanfor.
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Sammantaget tycks kommunens investeringar for gang- och cykeltrafik kunna framja
attraktiviteten for dessa fardmedel vilken skulle kunna verka for att kommunen nar sina

klimatmal.

5.3 Kollektivtrafik

| detta kapitel analyseras atgarder och trafikutveckling for kollektivtrafik. Genomforda atgarder
och trafikutveckling satts i sista underavsnittet malsattningar i relation till om de tycks bidra till

att kommunens klimatmal nés.

5.3.1 Atgarder for kollektivtrafik

Investeringar i kollektivtrafik

Under perioden 2013-2019 har 24 miljoner kr investerats i projekt for busskollektivtrafik och
777 miljoner i ny sparvag i Lunds tatort mellan Lund C och ESS enligt data fran tekniska
forvaltningen i Lunds kommun. Av de 88 procent av investeringarna for busstrafik som kunde
lokaliseras till specifika platser i kommunen var 17,5 miljoner riktade at Lunds tatort och 3,7
miljoner kr riktade at byarna. Resterande 3 miljoner kunde inte lokaliseras till nagon specifik
plats i kommunen och foll i kategorin ej kategoriserade. Det syns en stor skillnad i hur
investeringarna riktades i kommunen, 72,3 procent at Lunds tatort jamfort med 15,3 procent i

byarna.
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Investeringar i busskollektivtrafik

= Lunds tatort = Byarna Ej kategoriserade

Figur 7. Investeringar i bussbusskollektivtrafik, fordelat mellan Lunds tétort, byarna och ej

kategoriserade.

Investeringen i sparvag var 32 ganger sa stor som kommuns totala investeringar for buss och
uppgar till 73 procent av kommunens totala investeringar for samtliga trafikslag under 2013
2018. Det omfattande infrastrukturprojektet ses som en viktig del i att na malsattningen om att
2/3 av alla resor fran tillvaxtomradet Brunnshog ska ske med kollektivtrafik eller cykel (Lunds
kommun, 2020a).

Kollektivtrafiksavgifter

For att analysera hur priset for kollektivtrafik forandrats undersoks stadsbussbiljetter. Priset for
en enkelbiljett med stadsbuss i Lund har okat fran 19 kr ar 2011 till 27 kr ar 2020 vilket justerat
for inflation innebar en okning om 32,4 procent (Skanetrafiken, u.d.; Lunds kommun
Kommunfullméktige, 2011b). Ar 2010 kostade en enkelresa till centrala Lund 29 kr for en
resande fran Sodra Sandby eller Dalby och 39 kr for en resande fran Veberdd (Lunds kommun
kommunfullmaktige, 2011a). Motsvarande kostnad for centrala Lund var da 17 kr innan priset
Okade till 19 kr den 14 augusti 2011 (Lunds kommun Kommunfullméaktige, 2011b). Idag kostar
en enkelresa fran Sodra Sandby och Dalby 42 kr och en resa fran Veberod kostar 51 kr
(Skanetrafiken, u.a.). Justerat for inflation innebar detta en procentuell 6kning om 31,5 procent
for en resa fran Sodra Sandby eller Dalby och en 6kning om 18,7 procent for en resa fran

Veberdd. Den procentuella fordndringen for stadsbuss under samma period var 44 procent.
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| en meta-analys Over priselasticitet for kollektivtrafik fran 81 studier var den genomsnittliga
priselasticiteten - 0,38 (Holmgren, 2007). Givet att den genomsnittliga priselasticiteten for
kollektivtrafik aven géller i Lund skulle pris6kningen for stadsbussbiljett mellan 2011-2020
leda till en minskad efterfragad kvantitet om 12,3 procent. Givet samma elasticitet skulle
efterfragan for biljetter fran Sodra Sandby och Dalby minska med 12,0 procent och 7,1 procent
fran Veberod under perioden 2010-2020.

I samma meta-analys skattades dven medelvérdet for inkomstelasticitet (Holmgren, 2007).
Medelvardet for inkomstelasticiteten skattades till 0,17 (ibid) vilket skulle tyda pa att
kollektivtrafik & en normal vara dar konsumtionen okar vid 6kad inkomst. Sedan 2010 har den
genomsnittliga inkomsten i Lunds kommun ¢kat med 14,7 procent (senaste data for inkomst
2018) (SCB, 2019) vilket skulle innebéra att efterfragan pa kollektivtrafik 6kat med 2,5 procent
sedan 2010. Den okade efterfragan pa kollektivtrafik &ar dock mindre &n den minskade
efterfrdgan pa grund av prishojning vilket tyder pa att genomsnittlig efterfrdgan totalt sett

minskat.

Medelfelet for den uppskattade inkomstelasticiteten i Holmgren (2007) &r dock hogt vilket
innebar att det ar mojligt att kollektivtrafik ar en inferior vara som minskar i efterfraga nar
inkomster okar (Holmgren, 2007). Data 6ver fardmedelsfordelning per inkomst i region Skanes
resevaneundersokning skulle kunna tyda pa att det finns en sadan trend dér personer med hogre
inkomst tenderar vélja andra fardmedel fore kollektivtrafik (Skanetrafiken, 2019b). Om resor
med kollektivtrafik &r en inferior skulle den genomsnittligt 6kade inkomsten i kommunen
kunna leda till en minskad efterfragan pa kollektivtrafik. Detta skulle innebara att en 6kad
genomsnittlig inkomstniva i kommunen i dagslaget forsvarar en omstallning till ett hallbart

transportsystem.

5.3.2 Utveckling av kollektivtrafik

Enligt region Skanes reseundersokning har andelen resor i Lunds kommun med kollektivtrafik
okat fran 16 procent till 26 procent i Lunds kommun mellan 2007 och 2018 (Region Skane,
2019b). Kollektivtrafiken visade en genomsnittlig 6kning pa 4,5 procent mellan 2006 och 2010
matt i antal pastigningar (Lunds kommun & Skanetrafiken, 2011). Enligt kommunens egna

uppfoljning av LundaMaTs 111 2019 har det totala resandet med kollektivtrafik sedan 2011 ¢kat
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med 31 procent vilket innebar en genomsnittlig arlig 6kning pa 3,4 procent (Lunds kommun,
2019). Mellan ar 2006 och 2014 6kade stadsbussresandet med i snitt 4,6 procent per ar (Lunds
kommun, Stadsbussarna & Skanetrafiken, 2014) men mellan 2018 och 2019 minskade istéllet
stadsbusstrafiken med 3 procent vilket kan tyda pa en avbruten trend. Per invanare har troligen

kollektivtrafiken okat under perioden men i avtagande takt.

5.3.3 Maluppfyllelse for kollektivtrafik

Antalet resor med kollektivtrafik har 6kat i kommunen sedan 2006 men 6kningen tycks ha
mattats av nagot for kollektivtrafiken under senare ar. Enligt LundaMaTs 111 egna uppféljning
2019 nar kommunen malet om okad kollektivtrafik om 3,5 procent per invanare jamfort med
2018 (Lunds kommun, 2019). Den genomsnittliga utvecklingen sedan 2011 ar dock 3,4 procent

vilket innebar en 6kning klart under LundaMaTs 11 mal nar befolkningstillvéxt raknas in.

De Okade avgifterna for bussbiljetter har troligtvis minskat efterfragan pa kollektivtrafik trots
inflation och 6kade inkomster i kommunen vilket innebér att 6kningen av antalet resor med
kollektivtrafik hade kunnat vara hogre. Det syns dven skillnader i kollektivtrafikresande
beroende pa var i kommunen man bor. Andelen resor med kollektivtrafik r hogst i Lunds tatort
med 26 procent av alla resor medan andelen i byarna ar mellan 10 procent och 17 procent
(Region Skane, 2019a). Den hogre kostnaden for biljetter till och fran byarna jamfort med

stadsbussar kan vara en forklaring till skillnaden.

Investeringar i kollektivtrafik kan ha framjat attraktiviteten for transportmedlet men
investeringarna fordelas ojamnt i kommunen dér de mesta investeringarna riktas at Lunds tatort.
Den ojamna fordelningen av investeringar kan ocksa vara en bidragande forklaring till
skillnaden mellan Lunds tétort och kommunens byar. Kommuns omfattande investering i
sparvag kan framja en omstallning till ett hallbart transportsystem framover. Da kostnaden for
projektet var mycket hdg skulle det dock vara intressant att jamfora klimatnyttan av projektet

med alternativa investeringar. Detta gar dock utanfor denna uppsats.

Sammantaget ser trafikutvecklingen av kollektivtrafik mer positiv ut &n for 6vriga fardmedel
men det ar tveksam om de atgarder som genomforts i sin helhet leder till att kommunens

klimatmal nés.
31



6 Policydiskussion

Detta kapitel syftar att bidra till rekommendationer for Lunds kommun klimatarbete inom
transportomradet framover. Kapitlet diskuterar genomforda atgarder men aven visioner och
malsattningar samt data och uppféljning. Det forsta avsnittet ger rekommendationer kring hur
kommunen kan forbattra sitt klimatarbete genom prissattning. Fo6ljande avsnitt ger

rekommendationer kring hur kommunen kan stérka sitt transformativa klimatarbete.

6.1 Kollektivtrafiksavgifter och parkeringsavgifter

Priset for bade parkering och busshiljetter har 6kat sedan 2010 justerat for inflation. Den stérsta
okningen jamfort med 2011 ar for stadsbussbiljetter dér priserna d6kat med 32,4 procent. Detta
ar nagot hogre an den procentuella forandringen for parkeringsavgifter i de mest centrala
delarna av staden dér den procentuella forandringen var 27,9 procent under samma period. For
parkeringsplatser i mindre centrala Lund var 6kningen 11,8 procent. Foér byarna Sdra Sandby
och Veberdd har bussbiljettpriserna 6kat med 31,5 procent respektive 18,7 procent sedan 2010.
Prisforandringarna indikerar att det blivit relativt billigare att parkera utanfor Lund tatorts mest

centrala delar jamfort med att kopa en bussbiljett fran byarna till Lunds tatort.

Da det ar utanfor centrum majoriteten av Lunds storsta arbetsgivare ar lokaliserade (Lunds
kommun, 2020b) innebér detta att denna relativa prisminskning for parkering kan ha en stor
paverkan pa efterfragan av parkering. Arbetspendlingen star for 18 procent av det totala antalet
korda kilometer med personbil i kommunen (Lunds kommuns klimatpolitiska rad, 2020). Detta
innebér att det kan vara sérskilt viktigt att framja kollektiv- och cykeltrafik for arbetspendling
for att minska kommunens klimatpaverkan. Prisutvecklingen av bussbiljetter i forhallande till
parkeringsavgifter ger omvanda incitament vilket riskerar daventyra Lunds kommuns klimatmal.
For att korrigera detta, kompensera for en inkomsteffekt och minska efterfragan pa parkering
behover parkeringsavgifterna ¢ka kraftigt i kommunen. Prissattning av parkering i Lund bor
aven samordnas mellan LKP och kommunen for att inte oonskade snedvridningar ska uppsta
mellan gatuparkeringar, markparkeringar och parkeringsplatser i P-hus. Det finns &ven
argument for att minska avgiften for kollektivtrafik, framforallt for boende i byarna, for att styra
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resor fran bil till kollektivtrafik ytterligare. Detta skulle till exempel kunna géras med en

enhetstaxa i hela kommunen.

6.2 Investeringar och parkeringsplatser

Under perioden 20132019 riktades 49,8 procent av kommunens investeringar mot gang- och
cykeltrafik, 42,0 procent mot biltrafik och 8,3 procent mot kollektivtrafik for buss (ej inrdknat
investering for sparvdag). Kommunens satsningar i gang-, cykel- och kollektivtrafik har
sannolikt 6kat dessa fardmedels mojlighet att fungera som substitut for bilen. Investeringarna
for gang-, cykel- och kollektivtrafik ar dock ojamnt férdelade i kommunen dar strax éver 70
procent av kategoriserade investeringar riktas at Lunds tatort och endast ca 10-15 procent at
byarna. Bybors resor star idag for hogre utslapp av véaxthusgaser an genomsnittet i kommunen
(Lunds kommun, 2014). Framat skulle Lunds kommun kunna gynnas av att rikta en storre andel
av gang-, cykel- och kollektivtrafikinvesteringarna mot byarna eftersom hela kommunen
behdver minska sina utslapp for att fa nara nollutslapp 2050. Detta skulle dven kunna starka
kanslan av delaktighet i hela kommunen och det allménna stédet for en omstallning. Brett stod
ar en viktig komponent for ett transformativt klimatarbete (Rotmans, Kemp & Asselt, 2001).
Tillgangen till rimliga substitut ar en viktig faktor nar det géaller val av transporter. Genom
valriktade investeringar kan Lunds kommun bidra till att mojliggéra konkurrenskraftiga
alternativ till bilen, Oka effektiviteten av prissattningsatgarder och minska biltrafiken.
Kommunen kan ocksa starka sitt tranformativa arbete genom att satsa mer pa
beteendepaverkande atgarder som minskar resor med biltrafik och kan bidra till nya resenormer

for ett hallbart transportsystem.

Samtidigt som Lunds kommun satsar kraftigt i framforallt gang- och cykeltrafik har dven stora
satsningar i biltrafik genomforts. Mest pafallande ar den kommande investeringen i en ny pa-
och avfart till E22 vid Ideon som planeras kosta 230 miljoner. Denna summa kan jamféras med
Lunds kommuns totala investeringar i gang- och cykeltrafik 141,3 miljoner under perioden
2013-2017. Investeringen bygger pa prognoser om en arlig trafikokning om 2,2 procent vilket
helt gar emot den utvecklingen Lunds kommun behéver se for att na sitt klimatmal om nara
nollutslapp till 2050. Investeringen riskerar att 6ka biltrafik och verka som en inlasningseffekt

som hammar omstallning till ett hallbart mobilitetssystem. For att verka for en omstallning bor
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Lunds kommun undvika liknande stora investeringar som stdarker det nuvarande

transportsystemet pa bekostnad av kommunens klimatarbete.

Nér det galler parkeringsplatser syns ingen tydlig trend mot minskat antal platser. For att andra
fardmedel ska fa mer genomslag, och bilens attraktivitet minska, bor parkeringsutbudet minska

i hela Lunds tatort.

6.3 Visioner och malsattningar

Lunds kommun har flera olika dokument med visioner och malsattningar for en hallbar
utveckling i kommunen och en hallbar transportsektor. Visioner ar en avgérande komponent
for ett transformativt klimatarbete (Loorbach, 2007) och det &r darfor positivt att Lunds
kommun arbetar med dessa. Lunds klimatmal till 2030 och 2050 i LundaEko Il &r exempel pa
langsiktiga mal som ar positiva for ett transformativt klimatarbete. Vissa mal i kommunen tycks

dock inte vara i linje med dessa.

Utslappsreduktionsmalet i strategidokumentet LundaMaTs Il - 2,5 procent per invanare &r inte
i linje med den utveckling som ar nddvandig, minst - 11,6 procent, for att kommunen ska na
sitt klimatmal till 2030. Utslappsmalet i LundaMaTs 111 jamfors aven mot basaret 2011 som ar
ett annat an basaret for Lunds klimatmal som ar 1990. Eftersom kommunens utslapp var hogre
2011 &n 1990 betyder detta att ett mal om - 2,5 procent med basar 2011 & mindre ambitiost &n
- 2,5 procent med basar 1990. Utslappsmalet i LundaMaTs Il &r aven angivet per invanare
vilket ocksa gor malet mindre ambitiost da befolkningen i Lunds kommun véxer. Detta betyder
att malet kan nas samtidigt som de totala utslappen Okar sa lange befolkningstillvaxten ar
tillrackligt hog. For att na kommunens klimatmal behover de totala utslappen minska kraftigt

vilket innebdr att en utsldppsminskning per invanare inte kommer vara tillrackligt.

Eftersom klimatmalen ségs ligga till grund for malen i LundaMaTs I11 och malen syftar till att
folja upp framtidsbilden av transportsystemet i Lunds kommun bor malen vara i linje med
varandra. Annars finns en risk for att uppféljning av reduktionsmalet i LundaMaTs 111 kan ge

en falsk trygghet om att malen &r pa vég att nas trots att tillrackligt inte gors.
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6.4 Data och uppfdljning

For ett effektivt transformativt klimatarbete med mal ar regelbunden uppfdljning och
uppdatering av dessa centralt (Rotmans, Kemp & Asselt, 2001). For uppfdljning och
utvardering ar tillgang till tillforlitliga data helt noédvéandigt. En genomgaende utmaning i
genomforandet av denna studie har varit spretiga och ofullstandiga data. Data 6ver flera
atgarder och trafikutvecklingar &r inte heltiackande. Vissa slutsatser skiljer sig mellan olika
trafikundersokningar vilket skulle kunna indikera lag tillforlitlighet i trafikrakningarna. For att
stdrka kommunens transformativa klimatarbete ar darfor ett fortsatt arbete mot mer heltackande
och tillforlitliga kartlaggningar Over utveckling av trafik, prissattningar och parkeringsplatser
viktigt.
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7 Avslutning

Sammanfattningsvis tycks Lunds kommuns klimatarbete inom transportomradet sa har langt
inte leda till att kommunen nar sina klimatmal. Den nuvarande minskningstakten av utslappen
fran vagtransporter ar for 1dg och behdver oka kraftigt for att na kommunens mal. Den historiska
utvecklingen av trafikslagen tyder inte pa nédvandig utveckling: biltrafiken minskar inte,
cykeltrafiken 6kar inte och 6kningstakten for kollektivtrafik har minskat. Analys av atgarder
tyder pa att kommunen genomfor atgarder for att framja cykel- och kollektivtrafik men
genomfor samtidigt inte nagra tydliga atgarder for att minska attraktiviteten for biltrafik.
Investeringar i gang-, cykel-, och kollektivtrafik genomfors men samtidigt planerar kommunen
genomfdra en storskalig investering i en ny pa- och avfart till E22 som riskerar 6ka biltrafiken
och skapa inlasningseffekter. Utvecklingen av parkeringsavgifter och kollektivtrafikpriser i
relation till 6kade genomsnittliga inkomster tycks leda till en 6kad efterfraga for parkering,
minskad efterfraga pa kollektivtrafik och inte leda till att kollektivtrafik framjas framfor bilen.
Det syns heller ingen tydlig trend mot att bilen ges mindre utrymme i ttorten genom minskat
parkeringsutbud. Detta tyder pa att kommunens atgéarder inom transportomradet sa har langt

inte ar tillrackliga for att na de uppsatta klimatmalen.

Rekommendationer for kommunens framtida klimatarbete inom transport ar att kraftigt dka
parkeringsavgifter och halla avgifter laga for resande frdn Lunds kommuns byar med
kollektivtrafik. Da atgarder endast genom forandrad prissattning sannolikt inte &r tillrackligt for
att na kommunens klimatmal &r dven atgarder som starker nya normer och strukturer for ett
héllbart transportsystem genom ett transformativt klimatarbete viktiga. Rekommendationer for
ett transformativt klimatarbete i kommunen ar kraftfulla investeringar i infrastruktur och
beteendepaverkande atgarder for gang-, cykel- och kollektivtrafik i hela kommunen.
Parkeringsutbudet bor minska och kommunen bor dven undvika storskaliga investeringar som
starker nuvarande transportsystem. Kommunen bor fortsatta att arbeta med langsiktiga
malsattningar och se till att kortsiktiga mal ar i linje med dessa. Viktigt ar ocksa fortsatt och
forstarkt arbete med datainsamling. Detta ar viktigt for att kunna folja upp mal och utvardera

Klimatarbetet vilket &r helt nddvéndigt for ett transformativt klimatarbete.
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Figur 8. Lunds kommuns indelning av taxeringsomraden for parkeringsavgifter i Lunds tatort.

(Lunds kommun, 2016)
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