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Forord till LundaMaTs Il

1996 bedl 6t kommunstyrel sen att en miljdanpassad trafikplan skulle utarbetas. Bakgrunden till beslutet
var en skrivelse fran Socialdemokraterna, Miljopartiet och Vansterpartiet dar behovet av miljdanpassad
trafikplan infor det 21:a &rhundradet lyftes fram. Planen skulle utarbetas parallellt med utvecklandet av
en kommunal Agenda 21 och den nya 6versiktsplanen for Lunds kommun.

Uppdraget att leda framtagandet av planen lades pa en politisk grupp som utsags av kommunstyrelsen -
Trafikberedningen. Tjanstemannaarbetet leddes av kommunkontoret i samrad med
forvaltningspersonal fran Stadsbyggnadskontoret (sekteterarefunktion), Tekniska forvaltningen,
Miljoforvaltningen och Miljodel egationen. Utredningsarbetet utfordes av konsultféretaget Trivector
och utredningen med namnet LundaMaT s var klar 1998. Slutligt godkénnande av Lunds
miljGanpassade trafikplan — LundaMaTs, erhdlls av Kommunfullméktige i januari 1999.
Huvudansvaret att genomfora atgérder i planen lades pa Tekniska némnden i samréd med
Byggnadsnamnden. Aven andra namnder tilldelades ansvar for att vidta &géarder enligt planen.

Genomférandet av LundaMaT s-utredningen startade omgaende nar kommunen fick statsbidrag fran det
lokala investeringsprogrammet for ekol ogisk omstélining av samhéllet (L1P) redan 1998. Senare har
aven medel erhdllits fran ett statligt finansierat klimatomstalIningsprogram (KLIMP). Lunds arbete
med ett miljGanpassat transportsystem har sedan starten ront stort intresse bade inom och utanfor Lund.
Ett antal priser och utmarkelser har erhdlits.

For att LundaMaTs aven fortsattningsvis skall vara det |angsiktiga riktmérket for arbetet med att
miljGanpassa transporternai kommunen har nu Lunds kommun genom Tekniska namnden i samréd
med Byggnadsnamnden, den 8 december 2004 bedutat att uppdatera LundaMaT s-utredningen. Detta
mot bakgrund av att det nu finns behov av att fa nya frégestaliningar belysta. | direktiven till
utredningen lyftes sarskilt fyra fragor fram:

* Lundsmiljoma

»  Hallbarhetsperspektivet — fler dimensioner
* Regional samverkan

»  Erfarenheter fran hittills genomfort arbete

Arbetet har letts av Byggnadsndmndens och Tekniska ndmndens presidier. Utredningsarbetet har
utforts av Trivector i samrad med personal frén Stadsbyggnadskontoret och Tekniska forvaltningen. |
arbetsgrupper har personal fran olika organisationer inom och utanfér kommunen deltagit.

Foreliggande rapport & resultatet av en process déar LundaMaTs uppdateratstill LundaMaTs .
Rapporten omfattar en redovisning av vad som gjorts hittills. Dessutom beskrivs nuléget och trender.
Vidare finns forslag till en ny vision och nyamal med tillhdrande indikatorer. Slutligt presenteras 6
huvudreformer och 2 stodreformer med drygt 40 projektférdag.

Utredningen har nu varit ute pa remiss. Sammanlagt har 27 remissvar lamnats. Forslaget har med
ledning av inkomna remissynpunkter omarbetats. Vi hoppas pa ett fortsatt stort engagemang i det
fortl6pande arbetet med att utveckla ett hallbart transportsystem.

BY GGNADSNAMNDEN TEKNISKA NAMNDEN
. / - -1 0
et 1D /%4/ K%ﬁ” =/ Lprrrr—
Gunnar Jonsson Solveig Ekstrém Persson

Ordforande Ordférande






Forfattarnas forord

LundaMaTs &r idag ett kant varumérke for stadsplanerare i hela Sverige och aven
internationellt har arbetet ront intresse. Storst betydelse har dock LundaMaTs haft i
Lund. LundaMaTs-planen mgjliggjorde en langsiktig satsning och utvarderingar har
ocksa visat att den har gett resultat. LundaMaTs har nu uppdaterats till LundaMaTs |1
och precis som tidigare & helhetssyn aven fortsdttningsvis en ledstjarna for Lunda-
MaTs.

LundaMaTs Il har tagits fram av Lunds kommun och Trivector, i samarbete med
manga andra akttrer som bidragit via arbete i temagrupper, referensgrupp, deltagande
i seminarier samt via det tidiga 6ppna samrad som genomférdes under sommaren och
hosten 2005. Sveriges kommuner och Landsting har bidragit med stod for att prova
och utveckla samradsformerna under processens gang. Lansstyrelsen i Skane och
Region Skane har gett bidrag for att utveckla projektférslag med inriktning pa pend-
ling och den regionala utvecklingen.

Arbetet har I6pande redovisats for, och diskuterats med, den politiska styrgruppen
med foljande deltagare: fran Tekniska ndmnden; Solveig Ekstrom-Persson (s), Jorgen
Jorgensen (fp) och UIf Nymark (v), fran Byggnadsnamnden; Gunnar Jonsson (),
Peter Bjorling (mp) och Goran Brinck (m) samt rotelansvariga kommunalréd; Rolf
Englesson (mp) och Chrigtine Jonsson (m).

Lund april 2006
LundaMaTs Samordningsgrupp



Innehallsférteckning

Forord

Sammanfattning

1. Inledning
1.1 Varfor LundaMaTs II?
1.2 LundaMaTs Il — processen
1.3 LundaMaTs | — Atgérder och effekter
1.4  Har mélen i LundaMaTs uppnatts?
1.5  Trender for framtiden

2. Vision och mél
2.1  Introduktion
2.2 Vision for ett hallbart transportsystem i Lund 2030
2.3 Mal for ett hallbart transportsystem i Lund

3. Handlingsplanen - en introduktion
3.1  Vilka &r bristerna och behoven?
3.2 Vagvinnande strategier
3.3 6 reformer med manga projektforslag
3.4  Helhet och standiga férbattringar

4. Reform: Samhaéllsplanering
4.1  Introduktion
4.2  Projekt 1: Implementera principerna i handboken "Bilsnal samhallsplanering” i planeringen
4.3  Projekt 2: Samverka med byggherrar fér mer hallbara transporter
4.4  Projekt 3: Systematisk anvandning av konsekvensanalyser
4.5  Projekt 4: Parkerings- och avgiftsstrategier
4.6  Projekt 5: Langsiktig satsning p& hogvardig kollektivtrafik
4.7  Projekt 6: Stadsutveckling
4.8  Effekter och kostnader

5. Reform: Gangtrafik
5.1  Introduktion
5.2  Projekt 7: Gangtrafikplan
5.3  Projekt 8: Forbattrad tillganglighet i den fysiska miljon
5.4  Projekt 9: Atgarder for fler trygga utemiljser
5.5  Projekt 10: Battre mdjligheter till rekreation och motion
5.6  Projekt 11: Saker gangtrafik for barn
5.7  Effekter och kostnader

6. Reform: Cykeltrafik
6.1  Introduktion
6.2  Projekt 12: Uppdaterad cykelplan
6.3  Projekt 13: Forbattrad infrastruktur
6.4  Projekt 14: Atgarder for okad kvalitet i drift och underhall
6.5 Projekt 15: Nya koncept for 6kad cykling
6.6  Projekt 16: Utbildning och kampanjer for sékrare cykeltrafik
6.7  Effekter och kostnader

7. Reform: Kollektivtrafik
7.1 Introduktion
7.2 Projekt 17: Langsiktiga regionala kollektivtrafiksatsningar

AN R R

12
12

17
17
18
18

27
27
28
29
31

33
33
33
35
36
36
38
40
43

45
45
45
46
46
47
48
49

51
51
51
53
54
55
57
58

61
61
62



10.

11.

12.

7.3  Projekt 18: Utvecklad kollektivtrafik for pendling
7.4  Projekt 19: Utvecklad stadstrafik

7.5  Projekt 20: Kollektivtrafik for mer jamlik férdelning av transportméjligheter

7.6  Projekt 21: Tillganglig kollektivtrafik for alla

7.7  Projekt 22: Utvecklade mdjligheter for intermodala resor
7.8  Projekt 23: Miljdanpassad drift av kollektivtrafiken

7.9  Projekt 24: ITS i kollektivtrafiken

7.10 Effekter och kostnader

Reform: Biltrafik

8.1  Introduktion

8.2  Projekt 25: Utveckla ett hallbart och stadsmaéssigt biltrafiksystem

8.3  Projekt 26: Miljdanpassad gatu- och trafikmiljo

8.4  Projekt 27: Okad satsning pa bullersaneringsétgarder

8.5  Projekt 28: Miljpanpassad/hallbar vaghalining

8.6  Projekt 29: Miljdbanpassade fordon och branslen

8.7  Projekt 30: ITS for hallbar biltrafik

8.8  Projekt 31: Styrning fér mer hallbar anvandning av transportsystemet
8.9  Effekter och kostnader

Reform: Verksamheters transporter

9.1  Introduktion

9.2  Projekt 32: Samordnade godstransporter

9.3  Projekt 33: Miljozon och andra styrmedel

9.4  Projekt 34: Gods pa jarnvag

9.5 Projekt 35: Grona resplaner i féretag

9.6  Projekt 36: Trafiksékerhet i fokus

9.7  Projekt 37: Hallbara resor och transporter i den egna verksamheten
9.8  Effekter och kostnader

Mobility Management

10.1 Introduktion

10.2 Fokusomraden

10.3 Effekter och kostnader

LundaMaTs Ledningssystem

11.1 Introduktion

11.2 Ledningssystem for stéandiga forbattringar

11.3 Projekt 38: Regionalt natverk for hallbart transportsystem
11.4 Projekt 39: Regionalt MaTs-samarbete (SkaneMaTs)
11.5 Projekt 40: Lobbying och paverkansarbete

11.6 Projekt 41: Kundtjanst/medborgarservice

11.7 Projekt 42: Miljdanpassa strategiska utvecklingsprojekt
11.8 Effekter och kostnader

Sammanstéallning och kommentarer

12.1 Inriktning och nyheter i LundaMaTs Il
12.2 Effekter och kostnader

12.3 Vart leder LundaMaTs II?

Bilaga 1) Definition av hallbar utveckling och hallbart transportsystem
Bilaga 2) Forslag fran tidigt samrad med allméanhet och organisationer
Bilaga 3) Seminarieféredrag, Emin Tengstrém 2005-08-31

Bilaga 4) LundaMaTs Il — Samrad, samarbete och férankring. Supplement om erfarenheterna fran

samradsprocessen (fristiende del)

62
64
65
66
67
68
69
70

73
73
73
74
75
76
77
78
79
80

83
83
83
86
88
89
94
95
97

99
99
99
102

103
103
104
109
110
110
110
111
111

113
113
115
117

Bilaga5) LundaMaTs Il — Hallbara regionala transporter med fokus pé pendling. Supplement med re-
dovisning av delprojektet om hallbara regionala transporter till och fran Lund. (fristdende del)

Bilaga 6) Beskrivning av projektférslagens genomforbarhet






Sammanfattning

LundaMaTs Il & en uppdatering av LundaMaT s-utredningen fran 1997. Fokus har
breddats fran ett miljoanpassat transportsystem till en hallbar utveckling av trans-
portsystemet avseende samtliga de tre hallbarhetsaspekterna - miljoméssiga, eko-
nomiska och sociala. LundaMars Il betonar de mgjligheter som finns i 6kad regi-
onal samverkan. Precis som tidigare & helhetssyn aven fortsattningsvis en led-
stjarnafor LundaMars.

LundaMaTs Il-rapporten &r resultatet av en process dar manga aktorer bidragit via
arbete i temagrupper, referensgrupp, deltagande i seminarier etc. Den omfattar bl a
en redovisning av vad som gjorts hittillsinom LundaMaTs, nul&get samt pagaende
och framtida trender. Utifran detta finns vision och mal beskrivna och dérefter en
handlingsplan dar ett 40-tal projektférsag presenteras. LundaMaTs |1-utredningen
beskriver &ven fordag till genomférande, inom ramen for ett ”LundaMaTs Led-
ningssystem”.

Vision och mal

Visionen pekar ut inriktningen och ett 6nskvart tillstand ar 2030. Visionen beskri-
ver kortfattat regionens och tétorternas dnskvarda struktur och karaktér. Tillgang-
ligheten forbéttras samtidigt som transportbehov och trafikens omfattning minskat.
Trafikens negativa effekter pa miljo, halsa och trafiksakerhet minskar medan
tryggheten Okar. Stadens och byarnas attraktivitet forbéttras och erbjuder trafik-
och stadsmiljéer som inbjuder till anvéndning och &r tillgangliga for alla.

Visionen kompletteras med 18 mal som preciserar visionens innehdll och mojlig-
gor métbara avstamningar. Malen kompletteras med forslag till indikatorer och
tillsammans ska dessa I16pande kunna redovisa om utvecklingen leder i 6nskad
riktning.

Handlingsplan med 6 reformer och 42 projektforslag

LundaMaTs Il innefattar sex huvudreformer och tva stodreformer med samman-
lagt 42 projektforslag. Huvudreformerna & Samhallsplanering, Gangtrafik, Cykel-
trafik, Kollektivtrafik, Biltrafik och Verksamheters transporter. De tva stodrefor-
merna & Mobility Management och ” LundaMaT s Ledningssystem”.

| reformerna foreslds sammanlagt 42 projektfordag med en stor mangd sma och
stora &tgarder. Manga av projektforsiagen fanns pa ett eller annat sétt med i forsta
LundaMaT s-planen men samtliga har reviderats eller uppdaterats. Syftet med pro-
jektfordagen ar att visa pa konkreta dtgéarder och hur de tillsammans ska kunna
leda till utvecklingen gér i riktning mot vision och mal. Projektforslagen komplet-
terar varandra. En viktig princip & att steg for steg uppna standiga forbéttringar
och 6kad mauppfyllelse.



Figuren visar LundaMaTs olika delar. | mitten finns LundaMaTs, det 6nskade resultatet. | ringen utanfor de
forutsattningar som maste finnas, det som féreslas organiseras i ett LundaMaTs Ledningssystem. Nésta ring
beskriver arbetet med Mobility Management — information, marknadsforing, natverksbyggande och andra paver-
kanséatgarder. Forandringsarbetet organiseras sedan i reformer och inom varje reform finns olika projekt. Alla

delar ar viktiga for att helheten i LundaMaTs ska uppnas.
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Reform: Samhallsplanering
Samhéllsplaneringsreformen handlar om den |angsiktiga planeringen och utveck-
lingen av trafiken och bebyggelsen. Den omfattar dtgarder som palang sikt ska ge
minskade transportbehov och en dkad tillgénglighet. Stadsutveckling med helhets-
syn pa stadens och stadsdelarnas behov &r centralt. | reformen ryms ocksa projekt
som skapar forutsdttningar for en positiv utveckling inom de Ovriga reformerna.
Som exempel kan namnas satsningar pa ny sparinfrastruktur for kollektivtrafiken
och lokalisering av nya bostader och verksamheter i ”bilsnala’ 1agen.

Reform: Gangtrafik

Gangtrafikens betydelse i transportsystemet haller pa att omvéarderas och darfor
har ocksa LundaMaTs utokats med en sarskild reform for gangtrafik. Gangtrafiken
beddms ha en sarskild stor betydelse i en stad som Lund dér den relativt téta stads-
strukturen och den geografiskt begransade stadskérnan ger goda majligheter att
klara olika transportbehov till fots. Projektforsagen i denna reform behandlar fra-



gor om trafiksdkerhet, trygghet och fysisk tillganglighet i gatu- och trafikmiljoer.
Attraktiva gangmiljoer ska ocksd bidra till att stérka den lokala handelns konkur-
renskraft.

Reform: Cykeltrafik

Lund &r redan idag en av Sveriges verkliga cykelstdder. Kommunen har de senaste
aren arbetat mycket aktivt for att forbéttra standarden pa cykelvagnétet och locka
fler att cykla. De projekt som foresldsi denna reform tar upp omraden som kan ut-
vecklasi Lund, exempelvis servicefunktioner for cyklister, samarbetet med privata
aktorer och andra offentliga aktorer samt atgarder for okad kvalitet avseende drift
och underhdll. Aven fortséttningsvis behtvs ocksa ny och utvecklad infrastruktur
for cykeltrafiken.

Reform: Kollektivtrafik

| ett hallbart transportsystem & en hogvardig kollektivtrafik en av de allra vikti-
gaste byggstenarna. En val utbyggd kollektivtrafik & en nédvandig forutsattning
for att attrahera fler resenarer och minska biltrafiken saval lokalt som regionalt.
Statushéjande atgarder och en tilltalande image maste till men ocksa en 6kad sam-
ordning och samverkan med andra transportslag. Projektférslagen i reformen inne-
fattar satsningar inom bl a foljande omraden: regional kollektivtrafik, utvecklad
stadstrafik, jamlik kollektivtrafik, tillganglig kollektivtrafik och utveckling av in-
termodala resor.

Reform: Biltrafik

Végtrafiken och bilismen & vart dominerande miljoproblem bestdende av bl a ut-
slépp av luftfororeningar, klimatpaverkan, markansprak och buller. Biltrafiken ger
ocksa problem med trafiksakerhet och tréngsel. Samtidigt &r bilen en forutsattning
for att vart samhélle ska fungera och den ger oss en stor frihet i val av bostadsort,
arbetsplats och fritidsaktiviteter. Projektforslagen i denna reform tar upp atgérder
for att biltrafikens storningar kan minskas genom att forandra dess framkomlighet
och dess samspel med Ovriga trafikanter och den omgivande miljon. Biltrafiksy-
stemen i staden och tétorterna behGver gbras mera stadsméssiga och mindre domi-
nerande i stadsbilden.

Reform: Verksamheters transporter

En betydande del av de totala transporternai vart samhalle har anknytning till oli-
ka foretags och organisationers verksamhet. Godstransporterna & en del och de
anstalldas resor till och fran arbetet samt i tjansten & en annan del, som foretagen
kan paverka. Reformens dtgarder och projekt ska pa olika sétt stimulera till och
skapa forutsattningar for att dessa verksamhetsanknutna transporter kan goras
mera hallbara.

Mobility Management

Mobility Management har i LundaMaTs via Mobilitetskontorets arbete varit
mycket framgangsrikt och gett positiva effekter. Syftet med denna stodreforms
verksamhet &r att stodja projektforsagen och fa dem att ge béttre resultat. Mobility
Management-arbetet har aven till uppgift att samordna projektforslag och sprida
vunna erfarenheter till andra som har nytta av dem. Viktiga fokusomraden for den



framtida verksamheten &r bl a radgivningsservice inom Mobility Management, att
vara natverksbyggare och katalysator, att paverka lundabornas resor utanfor Lund
samt att arbeta for mera hallbara godstransporter och inkpsresor.

LundaMaTs Ledningssystem

LundaMaTs Ledningssystem &r ett férdag till ledning, organisation, genomfdran-
de och uppfdljning av LundaMaTs, samordnat inom ramen for ett ledningssystem.
Syftet ar att sakerstalla att verksamheten i projekt och atgarder leder i 6nskvard
riktning. Masittningen & att ge effektiv anvandning av olika resurser och en
verksamhet med sténdiga forbattringar som mal. Stédreformen omfattar ocksa ett
antal 6vergripande projektforsag som pa olika sétt underléttar och skapar forut-
séttningar for LundaMaTs: regionalt natverk for hallbart transportsystem, regionalt
MaTs-samarbete (SkaneMaTs), lobbying och paverkansarbete samt forbéttrad
medborgarservice (kundtjanst).

Effekter

Genomfors projektforslagen och reformerna kommer det att |eda transportsystemet
i Lunds kommun i en hdllbar riktning. | vad man denna utveckling &r tillrackligt
snabb och omfattande for att nd de tillstand och nivaer som pekas ut i visionen och
malen & mycket svérare att bedoma.

Vi kan konstatera att majoriteten av projektforslag har positiva effekter pa flera av
LundaMaTs-malen. Samtidigt kan utvecklingen inom andra delar av transportsy-
stemet utvecklasi fel riktning eller med obalans mellan hallbarhetsaspekterna. Att
folja och forsoka paverka utvecklingen i énskvard riktning ar darfor ett kontinuer-
ligt viktigt arbete och férslagen i LundaMaTs syftar bl atill att ge fler verktyg i
detta ssmmanhang.

Enligt genomférda berékningar récker inte projektforsagen inom LundaMarTs Il
fullt ut for att na de uppsatta koldioxidmaen. For att na malen kravs alltsa att dven
andra aktorer, utdver Lunds kommun och dess samarbetspartners i de olika pro-
jektfordagen, vidtar dtgérder.

Kostnader

Kostnaderna for LundaMaTs |l har delats upp i dels projektkostnad for att driva
och genomfora projektforsdagen, dels kostnaderna for de investeringar som pro-
jektfordagen forvantas leda fram till. De sammanlagda kostnaderna for projektfor-
slagen uppskattas till 75-80 Mkr medan investeringskostnaderna beddms vara mel-
lan 1-3 miljarder kr. Darutéver tillkommer ocksa ckade driftskostnader pa 5-10
Mkr per ar till f6ljd av investeringar eller ny verksamhet.

Ansvar, prioritering och genomférande

Arbetet inom LundaMaTs foreslds dven fortséttningsvis ledas gemensamt av Tek-
niska forvaltningen och Stadsbyggnadskontoret, i samarbete med andra bertrda
delar av den kommunala organisationen. Prioritering av atgérder forutsitts ske i
den fortsatta politiska behandlingen. Fore genomforandet av respektive projektfor-
slag kravs ocksa fortsatt detaljplanering och sarskilt beslut av ansvarig namnd.



1.

Inledning

1.1 Varfor LundaMaTs I1?

1

Bakgrund

Nér LundaMaTs-utredningen togs fram 1997 var begreppet Miljoanpassat
Transportsystem ett uttryck som ingen riktigt visste vad det innebar. Genom
flera framsynta bedut, smart finansiering och skickligt genomférande har
LundaMaT's sedan dess blivit ett begrepp for hur man kan arbeta med dessa
fragor i stader och &r idag ett kant varuméarke for stadsplanerarei hela Sveri-
ge. Aven internationellt har LundaMaTs ront intresse, bl.a. genom deltagan-
dei olika EU-projekt. LundaMaTs ndmnsi statliga utredningar och proposi-
tioner, och en stkning pa Internet visar pa omnamnande fran bl.a. Tyskland,
Danmark, Norge, Osterrike, Belgien, Frankrike och Finland.

Storst betydelse har dock LundaMaTs haft i Lund. LundaMaT s-planen mgj-
liggjorde en langsiktig satsning, tack vare den politiska enigheten kring den-
na. Utvarderingar har ocksd visat att den langsiktiga satsningen har gett re-
sultat.

Lunds arbete med miljdanpassat transportsystem har &ven uppmérksammats
med olika priser och utmérkelser: hedersomnamnande Vagverkets miljopris
1999, Arets cykelstad 2002, European Mobility Week 2003 och Stadsmiljo-
radets utmarkel se 2004.

For att LundaMaTs skall fortsétta att vara det 1angsiktiga riktmérket for ar-
bete med transportsystemet i Lund har kommunen beslutat att géra en upp-
datering av LundaMaTs-planen®. Sedan den togs 1997 har det hunnit hénda
en hel del, badei Lund och i omvérlden.

Denna rapport &r resultatet av en process dar LundaMaTs uppdaterats till
LundaMaTs Il. Rapporten omfattar bl a en redovisning av vad som gjorts
hittills inom LundaMaTs, nuléget samt pagaende och framtida trender. Ut-
ifran detta finns vision och ma beskrivna och darefter en handlingsplan dér
ett 50-tal projektforslag presenteras inom 6 huvudreformer och 2 stddrefor-
mer.

Beslut om uppdatering fattades av Tekniska némnden, Lunds kommun, 2004-12-08.



Utgangspunkter for LundaMaTs I

| direktiven® fér uppdraget att uppdatera LundaMaTs beskrivs négra viktiga
utgangspunkter for arbetet:

m Lunds kommuns miljomdl - Trafiken har identifierats som det enskilt
storsta miljoproblemet i Lund. Kommunens ma om minskning av emis-
sionerna fran trafiken i Lunds kommun & en naturlig utgangspunk.

m Hallbarhetsperspektivet - Under de senaste aren har begreppet hallbart
transportsystem kommit att bli allt mer anvant. | LundaMaT s-utredningen
1997 s3 var det MaTs, miljoanpassat transportsystem, som var aktuellt.
LundaMaTs Il foredas omfatta hallbarhetsbegreppets ala tre dimensio-
ner; miljomassiga, ekonomiska och sociala aspekter.

m Erfarenheter av genomfort arbete - Arbetet bor utga fran det arbete som
pagar eller har utforts i LundaMaTs I, Véarna och vinna staden och Pro-
gram for ekologiskt hdlbar utveckling. Resultatet av LundaMats-
utvarderingen 2004 forvantas ge ett bra underlag.

m Regiona samverkan - Genomfarts- och pendlingstrafiken fortsétter att
vaxa ar fran ar. Denna kunskap betyder att det inte racker med kommuna-
la initiativ. En storre samverkan med nationella och regionala aktorer
krévs kommande &r. En kommun som Lund, som har en mycket stor in-
och utpendling, kan i det sammanhanget haen central roll.

Manga faktorer samverkar till hur transporterna utvecklas och ett MaTs-
arbete med inriktning pa ett hallbart transportsystem bor innehdlla begrep-
pen tillganglighet, god miljo, transportkvalitet, regional utveckling, en séker
trafik, god halsa samt ett jamstallt transportsystem. Ett transportsystem som
bidrar till 6kad livskvalitet & en Gvergripande malséttning, likasa en hdllbar
tillvaxt vilket forutsatter s k decoupling dar ekonomisk utveckling kan ske
utan Okande transportarbete, och déarmed forenade miljdproblem.

Med utgangspunkt fran hallbarhetsbegreppets alla tre dimensioner; miljo-
massiga, ekonomiska och sociala aspekter, skall forslag till dtgarder och pri-
oriteringar tas fram. Fordaget bor innehdlla nya tgéarder, starkande dtgarder
och dampande atgarder inom trafikomradet. LundaMaTs I1-utredningen bor
aven lamna fordag till eventuella organisationsférandringar och resursbe-
hov.

Precis som tidigare & helhetssyn aven fortsdttningsvis en ledstjarna for
LundaMaTs.

1.2 LundaMaTs Il — processen

2

En av framgangsfaktorerna med LundaMaTs har varit sittet att skapa enig-
het kring de beslut som tas. | den danske forskaren Carsten Jahn Hansens
doktorsavhandling framgar tydligt att just samrad varit en av nycklarna till

LundaMaTs — Uppdatering av LundaMaTs-utredningen, Uppdragsspecifikation 2004-12-17



framgang. En tydlig och omfattande forankrings- och samradsprocess har
darfor en central plats aven denna gang.

Samrad, samarbete och forankring har skett i foljande grupper eller sam-
manhang:

Samordningsgrupp

" Arbetsgruppen” bestdr av stadsbyggnadsdirektor och trafikexpert fran
Stadsbyggnadskontoret, teknisk chef och gatuchef fran Tekniska forvalt-
ningen samt Trivector. Gruppen har traffats ungefar en gang per méanad.
Forutom arbetet i denna grupp s har sma tillfalliga arbetsgrupper av tjans-
teman i Lunds kommun satts ihop vid fleratillfélen for att férankra och vi-
dareutvecklaolika delar i arbetet, bl afor vision respektive mal.

Allméanheten

Samrad med allménheten startade egentligen med en enkét till 4 000 lunda-
bor hosten 2004. Har fick Lunds kommun veta vad allmanheten tycker om
LundaMaT s-arbetet och hur det har féréndrat deras resvanor. Under somma-
ren 2005 vande sig Lunds kommun till allménheten via annonser i tidning-
arna for att kunna fain synpunkter via e-post. Organisationer som represen-
terar sarskilda befolkningsgrupper har fatt riktade brev. Pa ndgra nya webb-
sidor informeras om det pagdende arbetet. Under remisstiden (nov 2005-feb
2006) fanns ambulerande utstallningar som turnerade runt pa olika lokaler i
hela kommunen, till exempel medborgarkontor och bibliotek. Utstallningen
bemannades under vissatider.

Politiker

Den politiska styrgruppen bestdr av ett gemensamt presidium till Byggnads-
ndmnd och Teknisk ndmnd och tréffas kontinuerligt. Rotelansvariga kom-
munalrdd har varit adjungerade. Avstamningar har gjorts med styrgruppen
|6pande under hela projekttiden.

Referensgrupp

En referensgrupp med representanter fran bl a Boverket, Vagverket, Lans-
styrelsen, Region Skane, LTH, Skanetrafiken och Malmo stad foljer arbetet.
De flesta ar chefstjansteman. Tva moten har hdllits och referensgruppen har
ocksa deltagit pa tva arrangerade seminarier. En av referensgruppens vikti-
gaste uppgift & att forbereda de projektférdag av mera regiona karaktar
som LundaMaTs innehdller denna gang. De har ocksa tillfort reflektioner
och kunskap utifran sina respektive roller.

Seminarier

Stora delar av den politiska styrgruppen har ocksa varit med vid de tva sir-
skilda halvdagsseminarier som har hallits med bade externa foreldsare och
presentation/diskussion kring LundaMaTs-arbetet. Till seminarierna har
samtliga grupper nedan férutom allmanheten varit inbjudna och totalt har ca
50 pers deltagit per seminarietillfale. Tva seminarier har arrangerats dér



forutom styrgruppen aven kommunalrdd, hela byggnadsnamnden, tekniska
ndmnden, miljéndmnden samt miljoutskottet inbjudits.

Temagrupper

Tre temagrupper har arbetat i olika delomraden for att diskutera fram a-
géardsfordag. De olika temagrupperna &r:

m Temagrupp persontransporter
m Temagrupp verksamheters transporter
m Temagrupp samhéllsplanering

Varje temagrupp bestar av 8-10 personer och har tréffats tva ganger. Har har
representanter fran naringslivet, branschorganisationer, Véagverket, Banver-
ket, grannkommuner, kommunala forvaltningar och egna tjansteman deltagit
(ungefar halften har bestétt av tjansteman fran Lunds kommun). Temagrup-
pernas arbete & stommen till de projektférslag som presenteras i handlings-
planens olika reformer.

Formellt samrad (remiss)

En samradsversion av LundaMaTs-rapporten skickades ut i borjan av no-
vember 2005 till berérda myndigheter och organisationer. Allménheten kun-
de l&mna synpunkter via de ambulerande utstaliningarna eller via det webb-
samrad som genomfordes pa kommunens hemsida pa Internet. Samrédet av-
dutadesi februari 2006 och synpunkter har inarbetatsi handlingsplanen.

1.3 LundaMaTs | — Atgarder och effekter

1999 startades det konkreta arbetet med de olika huvudprojekt och stédjande
projekt som foreslogsi LundaMaT s-utredningen. Dessa reformer var:

Samhdl | splanering

Cykelstaden

Utvecklad kollektivtrafik

Miljdanpassad biltrafik

FOretagens transporter

Information, samrad och marknadsféring (mobility management)

De atgarder som genomforts och beskrivs i detta kapitel foljer den ordning
Som Vvisas ovan.

Drygt tva ar efter projektstart, dvs under varen 2001, genomférdes en omfat-
tande utvardering. Under perioden 2001-2004 fortsatte arbetet med inforan-
det av atgarder och en upprepad utvardering genomfdordes under 2004. De i
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detta kapitel redovisade effekterna av olika dtgarder bygger i huvudsak pa
resultat som redovisasi den senaste utvérderingen.®

Sammanfattningsvis kan konstateras att uppskattningsvis & det nu tva av tio
kommuninvanare som anser att aktiviteterna inom LundaMaTs har paverkat
det egna resandet. Vid utvarderingen 2001 var det en av tio som &ndrat sitt
resande €ller borjat fundera pa alternativ till bilen.

Totalt i kommunen, bland dem som ersatt bilresor med andra fardmedel, ar
det drygt 80 % som bytt till gang och cykel, drygt 60 % som bytt till kollek-
tivtrafik och cirka 10 % som bytt till samakning. Att summan overstiger
100 % beror pa att flera bytt till mera &n enbart ett av de alternativa fardsét-
ten. Jamfort med 2001 har andelen som bytt till kollektivtrafik okat. | dvrigt
& andelarnarelativt lika mellan 2001 och 2004.

Samhéllsplanering

Atgarder

Under de senaste 50 aren har samhéllsplaneringen generellt sett skapat bre-
da, bilvanliga gator, glesa omraden och omraden uppdelade i verksamheter,
bostéder och handel. Detta har starkt bidragit till dagens bilberoende. | pro-
jekten nedan visas de del projekt som Tekniska forvaltningen/ Mobilitetskon-
toret arbetat med for att forsoka styra bort fran denna typ av samhéllsplane-
ring och att skapa en stadsstruktur déar gang-, cykel- och kollektivtrafik far
en central plats.

m Markanvandning och transporter (2002-2005). | detta delprojekt har
Mobilitetskontoret arbetat med kunskapsspridning och att ta fram konkre-
ta exempel pa bilsnal samhallsplanering, alt for att kommunala planerare
och arkitekter redan fran borjan ska kunna planera tatorter och stadernas
expansion pa ett satt som underlattar for ménniskor att valja bort bilen. |
projektet deltar Mobilitetskontoret aktivt i ndgra planeringsprojekt samt
skriver en handbok om bilsnal samhallsplanering riktad till kommunala
planerare.

m Miljéanpassad trafikmiljo (2002-2004). | delprojektet Miljéanpassad
trafikmiljo arbetade Mobilitetskontoret for en miljéanpassning av trafik-
miljon genom att forsoka visa vilka trafiklGsningar och gatutyper som
genererar mingt utsldpp. Kunskapen fran projektet har inneburit ett utokat
beslutsunderlag vid val av trafikutformning.

Effekt pa samhallsplaneringen

Né&r LundaMaTs-tankarna influerar den vanliga trafik- och samhéllsplane-
ringen kan pa sikt stora struktureffekter nas som ger méjligheter till hallbara
effekter pa resbehov och tillganglighet. Arbetet med att paverka samhélls-
planeringen i denna riktning fortsdtter nu, men eftersom arbetet &r 1angsik-
tigt har ahnu inte effekterna kunnat avlésas. Men med ett fortsatt arbete ar
chanserna goda att sddana effekter skall kunnafas.

Trivector, LundaMaTs Uppmaéarksamhet och effekter 2004, rapport 2004:80, Lund



Cykelstaden

Atgéarder

Inom projektet Cykelkommunen Lund har man arbetat med bade fysiska och
beteendepaverkande atgéarder for att fa fler i Lunds kommun att cykla mer
och gora cyklandet mer trafiksékert. Foljande delprojekt har bedrivits inom
ramen for detta arbete:

m Forbattrade cykelvagar samt andra fysiska dtgarder som upphdjda cy-
keloverfarter i avvikande belaggning, upphdjda korsningar m m.

m Bevakat cykelgarage vid jarnvagsstationen i Lund.

m Lanecyklar vid jarnvagsstationen i Lund.

m Cyklatill jobbet kampanj — foretagstavling i samarbete med Korpen pa
var och/eller host.

m Halsotrampare innebér att bilister provar pa att cykla till jobbet under
ett &r. Projektet med hélsotrampare startade i Sodra Sandby 1999. Halso-
tramparna bestod av bilpendlare som forband sig att under ett ar cyklatill
och fran arbetet. Publiciteten kring dessa personer och aktiviteten i sig
var omfattande. Projektet blev lyckat och flera nya grupper med hélso-
trampare har startats.

m Tjanstecyklar — erbjudande till kommunens samtliga arbetsplatser om
att kopa tjanstecyklar till reducerat pris.

m Cykelledskampanj — kvalitetsmatning i enkétform utmed viktiga cykel-
strak varje ar.

m Cykeltrycket &r ett informationsblad till hushall och cyklister som under
senare tid framst distribuerats via bibliotek, medborgarkontor och Lunda-
hoj, samt till cyklister langs cykelvagar. Tidigare distribuerades Cykel-
trycket aven hem till allakommuninvanare.

m Cykeltelefon, 046-35 66 00 — for fragor och synpunkter pa cykeltrafiken
i kommunen, dppen vardagar 10-12.

m Cykelkarta.

m Cykelturskartor — Lund runt pa cykel med tips pa olika cykelutflykter
inkl karta och sevérdheter.

m Cykelkommunens hemsida, www.cykelkommunen.lund.se

Effekt pa cykeltrafiken

Sedan 1992 genomfor Lunds kommun arligen cykeltrafikrakningar i ett
70-tal punkter, varav cirka 60 punkter i Lunds tétort. Enligt dessa méatningar
har cyklandet 6kat med 18 % de senaste 12 dren, dvs cykeltrafiken okar med
cirka 1,5 % per &*. En stor &rlig variation gor att det & svért att jamfora tva
enskilda & med varandra. Det gér inte att se ndgra storre skillnader i utveck-
lingen fore respektive efter starten av aktiviteterna inom LundaMaTs
1998/1999. Men det &r troligt att utvecklingen planat ut om inte LundaMaTs
genomforts, eftersom Lund redan ligger med landets hégsta cykelandel .

Trivector Traffic AB, Cykeltrafikmangder Lund 2004, rapport 2004:75.
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En enkatunder sbkning visar att det i hela kommunen & drygt 10 % som
uppger att de har borjat cykla mer tack vare aktiviteternainom LundaMaTs’.

Utvecklad kollektivtrafik

Atgarder

Inom projektet kollektivtrafik har man i huvudsak arbetat med L undalan-
ken for att fa fler att resa kollektivt genom att skapa ett hogklassigt kollek-
tivtrafikstrak frén Lund C till Universitetssjukhuset, LTH, Ideon, Brunnshdg
och vidare Iangs Utmarksvéagen och vidare till Sodra Sandby. Ar 1999 p&
borjades Lundalénkens byggande och den Oppnades for trafik i februari
2003. Lundalanken &r det enskilt mest valkanda projektet inom LundaMars.
Cirka 85 % av kommuninvanarna kanner till detta projekt, vilket sannolikt
hénger samma med att det &r en stor fysisk dtgéard som fatt mycket uppmark-
samhet. Nastan 30 % av de boende i kommunen har ndgon gang akt med
Lundalanken.

Ut6ver detta projekt bor ocksa poangteras att det inom ramen for Mobilitets-
kontoret, se avsnitt 3.6, ocksd har drivits en rad andra projekt som syftar till
att Oka andelen kollektivresenarer. Exempel pa detta & projektet Testrese-
narer som har varit inriktat pa att fa vanebilister att prova att dka kollektivt
till arbetet under 1-2 manader samt projekten Smart Trafikant i bostads-
omraden och pa arbetsplatser som syftar till att fa fler att g3, cykla eller
akakollektivt istéllet for att akabil.

Effekt pa kollektivtrafiken

Enligt en resvaneundersdkning frén 2004° & det 8 % av dem som reser med
Lundalanken som tidigare akte bil. Detta har inneburit att 140 farre bilar be-
hover parkeringsplatsi Lund varje dag. Av dem som tidigare akte bil & haf-
ten pendlare fran andra orter som har gatt dver till att resa kollektivt.

Under forsta hélften av 1990-talet var kollektivtrafikresandet med stadsbus-
sarna i Lunds tatort i stort sett konstant. Dérefter foljde nagra & med en
minskning i kollektivtrafikresandet och det |agsta antalet resor uppmattes ar
1999. Darefter har antalet resor med kollektivtrafiken okat varje &r. Okning-
en uppgdr till cirka 15 % om man jamfor nivan 2004 med ett medelvarde
mellan ar 1992 och 1998/1999. Antalet kollektivresor per invanare har dkat
med cirka 9 % under perioden. Sammanfattningsvis kan man konstatera att
kollektivtrafikresandet béde totalt sett och per invanare har 6kat under den
period som arbetet med LundaMaT's har bedrivits.

Enkatunder sokningen visar att det i hela kommunen & ungefér 10 % som
uppger att de har borjat &ka mer kollektivt tack vare aktiviteternainom Lun-
daMaTs’.

Trivector Traffic AB, LundaMaTs Uppmérksamhet och effekter 2004, rapport 2004:80

Skanetrafiken, Tekniska forvaltningen Trafikkontoret i Lund, INOVA Trafik AB, Lundalanken Resvaneun-
ders6kning Lund C — Universitetssjukhuset — IDEON — Brunnshdg, april 2004

Trivector Traffic AB, LundaMaTs Uppmérksamhet och effekter 2004, rapport 2004:80



Miljdanpassad biltrafik

Atgéarder

Enligt prognoserna i LundaMaTs-planen finns en stor potential for miljo-
vinster genom att arbeta for att gora biltrafiken mer miljéanpassad. Det finns
en stor mangd atgarder skisserade i LundaMaTs-planen, bl a inom infra-
struktur och ITS (intelligenta transportsystem), brénslen och beteenden, som
man annu inte hunnit arbeta med.

Projektet Miljoanpassad biltrafik syftar att minska utsldppen fran trafiken
genom att bl a 6ka anvandningen av miljéanpassade fordon samt alternativa
brénslen.

| delprojektet Miljofor don har arbete bedrivits for att 0ka anvéandningen av,
och underlétta 6vergangen till, mer miljéanpassade fordon och alternativa
drivmedel. Mobilitetskontoret erbjuder foretag, kommunala férvaltningar
och andra verksamheter samt allmanheten att fa information om och fa prov-
kora och lana milj6fordon.

Inom ramen fér Mobilitetskontorets arbete finns aven ett antal projekt som
gyftar till att gora bilresandet mer miljéanpassat, t ex Smart Trafikant. |
Smart Trafikant i hemmet och pa arbetet visas bl a pd majligheterna for
samakning. Mobilitetskontoret har &ven arbetat med en informationskam-
panj om samakning i byarna kallad ”Kor med grannarna”. Mobilitetskonto-
ret verkar ocksa for att fler ska ga utbildning i eller fainsikt i sparsam kor -
ning, dvs ett mer bransleekonomiskt sétt att kora bil, vilket innebér en mju-
kare korstil med bra planering av kdrningen, rétt accelerationsteknik, mer
motorbroms och snabbare uppvéaxling én vid "normal" korning. Likasa &r
Mobilitetskontorets arbete med att hjélpatill vid bildandet av nya bilpooler
ocksa ett steg i dennariktning genom att nyare, mer miljovanliga, (och farre)
bilar datrafikerar vagarna.

Effekt pa biltrafiken

Enkaétstudien frén 2004 visar att arbetet ovan har givit effekt. Mellan 0,6 %
och 1 % av invanarnai ddern 18-70 ar, (400-600 personer), uppger att akti-
viteternainom LundaMaTs fatt dem att samaka mer an vad de gjorde tidiga-
re. Totalt uppger mellan 1 % och 2 % av kommuninvanarna i ddern 18-70
ar, (900-1600 personer), att de har borjat kdra mer sparsamt pa grund av ak-
tiviteterna inom LundaMaTs. Studien visar ocksa att det finns ett stort in-
tresse for miljobilar, men det &r ytterst fa, enbart cirka 1 %, av kommunin-
vanarna som kor en miljobil privat eller i tjansten. Denna andel kommer
dock att 6ka med den senaste tidens hoga branslepriser, vilket ocksa bekréf-
tas av staden bilhandlare.

Huvudsyftet med de projekt som syftar till att fa fler att ga, cykla eller dka
kollektivt ar att minska omfattningen av biltrafiken. Dessa projekt har man
arbetat intensivt med, vilket gett effekt pa trafikarbetet med bil. Enligt en-
kétstudien fran 2004 berdknas biltrafikarbetet ha minskat med 9-11 miljoner
kilometer, eller 2-3 %, jamfort med om LundaMaTs-arbetet inte hade ge-
nomforts. Det innebar att genom att invanare reser mer miljoanpassat, &r



kol dioxiduts&ppen cirka 2300-2800 ton l&gre under 2004 &n vad som annars
vore fallet.

De i mdlen for LundaMaTs beraknade effekterna pa biltrafikméangden har i
stort sett uppnétts, men minskningen av koldioxid & enbart cirka en fjarde-
del av den beraknade. Framsta anledningen till detta &r att mycket av de be-
réknade koldioxidutsdgppen i LundaMaTs-utredningen fran 1997 kommer
fran atgarder inom miljoanpassad biltrafik som @nnu inte har genomférts.

Trafikréakningar visar att biltrafikresandet pa det kommunala véagnétet to-
talt sett har varit i stort sett konstant och att biltrafikresandet per invanare
har minskat, under den period som arbetet med LundaMaTs har bedrivits.
Trafiken pa det statliga vagnatet har dock Okat.

Atminstone resultaten fér det kommunala vagnéatet ligger i linje med de re-
sultat som erhdllits i enk&undersokningen. Exakt var den i enkatundersok-
ningen uppskattade trafikminskningen med 2-3 % har skett & oklart, men en
stor andel av minskningen kan antas ha skett inom kommungrénsen. Biltra-
fiken pa det statliga vagnatet har dock okat, vilket gor att det ar svart att ut-
talasig om total effekterna.

Foretagens transporter

Atgéarder

Inom ramen for projektet foretagens transporter har forutsattningarna till
samdistribution av godstransporter till kommunala och privata motta-
gare inom Lunds centrum studerats. Resultaten blev dock att samordnings-
vinsterna skulle bli sma, och darfor fortsatte man g detta projekt. Nar det
géller foretagens transporter har i 6vrigt fokus hittills lagts pa resor till och
frén arbetet, och detta har i huvudsak da skett inom ramen fér andra projekt.

Inom ramen for en hel rad andra projekt ingar foretagens transporter i flera
delprojekt. | Cykelkommunen har samtliga kommunala arbetsplatser fétt er-
bjudande om att kopa tjanstecyklar till reducerat pris, Lunds kommun och
ett flertal foretag har deltagit i Cykla till jobbet-kampanjen, och i Hélso-
trampar projekt har vanebilister pa nagra foretag fatt prova pa att cyklatill
och fran arbetet under en visstid. | vrigt har det arbete som bedrivits for att
gora foretagens transporter mer miljGanpassade framst skett inom ramen for
Mobilitetskontorets olika projekt, vilka visas nedan:

m Testresenérer inom kollektivtrafik — bilister fran ett flertal foretag har
fatt prova pa att 8kabusstill arbetet i en till tva manader

m Smart Trafikant pa arbetsplatser — besok pa ett urval av foretagen i
Lunds tétort. Direktbearbetningen avser att paverka anstéallda pa lundaba-
serade foretag att vélja det smartaste och mest hdllbara transport- eller
kommunikationsséttet i olika Situationer. Smart trafikant har bedrivits
under perioden 2002-2004.

m Sparsamt korsitt — Lundafastigheter, Lunds renhdlningsverk m fl,
genomforde under 2002-2004 utbildningen av sina anstélida i sparsam
koérning.

m Samakningssystem — pa ett antal foretag.
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m Videokonferenser —bl a spridning av informationsfolder till samtliga fo-
retag i kommunen med mer &n 5 anstéllda.

m Miljofordon — arbete for att 6ka anvandningen av och underlétta Gver-
gangen till mer miljéanpassade fordon och alternativa drivmedel. Projek-
tet har erbjudit foretag, kommunala férvaltningar och andra verksamheter
samt allmanheten att fa provkora och 1ana miljéfordon. Mobilitetskonto-
ret har bl a bistétt Lunds kommun med information om milj6bilar till for-
dons- och inkopsansvariga.

m Policy for kommunala transporter — tillsammans med miljostrategiska
enheten togs under 2001 fordlag till policy fram som galler sdval resor
till/fran arbete som for resor i tjansten.

m Handla mat via Internet — Bl ahar Lundabor pa Stortorget fatt prova pa
att kOpa mat via Internet.

m Narodlat — Mobilitetskontoret testade under 2001 en lokal méarkning av
livsmedel, i ett antal butiker. Vid miljodagar har man visat upp nérodlad
mat och kontakter har tagits med Konsum, ICA, LRF, |lokala bagerier och
néarbel agna bondgardar for att engagera dessa i arbetet med att 6ka kon-
sumtionen av narodlad mat.

Effekt pa foretagens transporter

Det LundaMaT s-arbete som bedrivits for att gora féretagens transporter mer
miljGanpassade har till stor del inriktats pa att fa fler anstéllda att valja mer
miljovanliga alternativ till bilen vid resor till och fran arbetet. Dessa effekter
finns darfor beskrivnai tidigare kapitel. Likasa har redan tidigare effekter av
mer sparsamt korsétt och miljéfordon beskrivitsi foregaende kapitel .

Information, samrad och marknadsféring (mobility management)

Atgarder

M obilitetskontoret i Lund arbetar med information, radgivning och utbild-
ning kring miljdanpassade transporter fér bade enskilda och foretag enligt
principen " Rétt transport vid varje tillfélle’. Detta kallas numera mobility
management.

M obilitetskontoret har till uppgift att driva utatriktad trafik- och miljorel ate-
rad verksamhet av olika dag. Det kan vara alt fran att arbeta med kampan-
jer och projekt till att bista foretag och enskilda som vill miljéanpassa sina
transporter. Podngteras bor ocksa att Mobilitetskontoret dven ar starkt invol-
verat i manga av de beteendepaverkande projekt som beskrivits tidigare.

Nedan visas nagra av de del projekt som mobilitetskontoret arbetat med:

m Smart trafikant &r ett samlingsnamn pa det arbete som bedrivits i form
av direktbearbetning, dvs dorrknackning med individanpassad informa-
tion, riktat mot hushdllen (Smart Trafikant i bostadsomraden), och bestk
paett urval av foretagen i Lunds tatort (Smart Trafikant pa arbetsplatser).
Direktbearbetningen avser att paverka lundaborna och anstdllda pa lun-
dabaserade foretag att vélja det smartaste och mest hallbara transport- -
ler kommunikationsséttet i olika situationer. Smart trafikant har bedrivits
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under perioden 2002-2004. Aktiviteten har enbart riktat sig till boende
och verksammai tétorten Lund.

m Testresenérer inom kollektivtrafik — bilister provar pa att aka buss till
arbetet i en till tva manader

m Vandrande skolbuss- gang- och cykelprojekt dar foraldrar turas om att
folja sina och grannars barn till skolan.

m | staden utan min bil/Europeiska mobilitetsveckan innebér aktiviteter
pa stan i andutning till 22 september for att minska biltrafiken i centrum.
| staden utan min bil anordnades for forsta gangen i Lund den 22 septem-
ber 2000 och har dérefter genomforts arligen. 2002-2004 har arrange-
manget utokats fran en dag (22 september) till en hel vecka, och gar da
under bendmningen ” Europeiska Mobilitetsveckan”.

m KOr med grannarna - Informationskampanj om samakning i byarna

m Bilpool, bilkooperativ eller bildelning, innebér att flera personer har en
eller flera bilar tillsammans och darmed delar pa de fasta kostnaderna.
Mobilitetskontoret hjalper till vid bildande av bilpooler och enligt uppgif-
ter fran Mobilitetskontoret var det cirka 140-150 hushall som var med i
de tva bilpooler som finnsi Lunds tétort varen 2004.

m Samakningssystem - pa ett antal foretag.

m Miljobilar — sprida kunskap om miljobilar till féretag och privatpersoner.

m Hemkorning av livsmedel — pilotforsok med flerfaldig miljonytta. Sam-
distribution med elfordon med ekologisk ndrodlad mat.

m Mobilitetskontor ets hemsida, www.mobilitetskontoret.lund.se

Effekt av Mobilitetskontoret

Eftersom Mobilitetskontorets verksamhet syftar till att genom information,
radgivning och utbildning 6ka andelen som véljer miljoanpassade transpor-
ter ingdr effekterna av Mobilitetskontorets verksamhet i de effekter som be-
skrivits under Cykelkommunen, Kollektivtrafik och Biltrafik. Héar bor dock
poangteras att effekterna av dessa projekt till stod del & beroende av de del-
projekt som Mobilitetskontoret arbetat med.

Ett exempel pa detta &r att det finns en betydande skillnad i effekt bland dem
som fatt besok av Smart trafikant och dem som inte fétt det. Bland dem som
fatt Smart-besok & det drygt dubbelt sa stor andel som paverkats i sitt re-
sande &n bland dem som inte fatt ndgot besok, vilket tyder pa att detta varit
en betydelsefull insats. Vid en fraga om vilka aktiviteter som fétt storst in-
verkan pa det forandrade beteendet lyfte invanarna dock inte fram denna &t-
gard i ndgon storre omfattning. Istéllet var det dtgarder som t ex forbattrade
cykelvagar, cyklatill jobbet kampanj, Lundal&nken etc som lyftes fram. Det-
tatyder pa att det & Smart-besoket i kombination med andra atgarder som &r
en forklaring till de totalt sett hogre effekterna bland dem som fatt bestk
jamfort med dem som inte fatt det.
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1.4 Har malen i LundaMaTs uppnatts?

| LundaMaTs | sattes mdl for bl a utddpp av luftfororeningar, luftkvalitet,
markanvandning, buller och &tervinning (av vagmaterial och végfordon).
Nagon heltackande uppfoljning har inte gjorts och men en 6vergripande be-
domning av hur utvecklingen varit for nadgra av maomradena gors anda
nedan. Beddmningen baseras pa befintliga data for Lunds kommun samt pa
de trender som kan urskiljas for regionen och landet som helhet.

m Koldioxid och andra luftféroreningar — enligt den tidigare refererade
LundaMaTs-utvéarderingen fran 2004 (enkétstudie) sd uppskattas Lun-
daMaTs ha bidragit till biltrafikarbetet & 2-3 % l&gre &n vad det annars
skulle ha varit. Den minskade biltrafiken samt en dkad |&ginblandning av
etanol i brandet pa tankstéllen i kommunen, uppskattas ha minskat koldi-
oxidutsl&ppen med ca 14 000 ton. Det motsvarar ca 60 % av malet pa en
total minskning med 5 % till & 2005. Utvecklingen for utsl&pp av dvriga
luftfororeningar har inte foljts upp.

m Luftkvalitet — halterna av svaveldioxid, kvavedioxid och flyktiga orga-
niska 8mnen (VOC) har minskat medan halterna av marknédra ozon har
Okat. Trafikens bidrag till dessaforandringar har inte studerats.

m Markanvéandning — malen bestar av flera olika aspekter av markanvand-
ning, samhallsplanering och stadsbyggnad. Effekterna av sddana atgarder
blir synliga forst efter ett antal & och fortfarande aterstdr att genomfora
en hel del av atgardsforsiagen. Inriktningen pa projekt som " bilsnal sam-
hallsplanering”, Lundal&nken och fértatningar i inom staden ligger dock i
linje med LundaMaTs-md en pa detta omrade.

m Buller — bullerdtgarder har genomforts enligt gallande bullersanerings-
plan men inte i den takt som vore 6nskvard avseende LundaMaTs bul-
lermal.

m Atervinning — vagmaterial &tervinns i allt hogre grad, t ex kunde vin-
tersanden under 2004 for forsta gangen fa hogvéardig anvandning da den
sildes vidare till asfaltstillverkning.?

Kortfattat kan sagas att utvecklingen i Lund gétt i positiv riktning men inte
lika snabbt framat som malen avsdg. Sett i relation till utvecklingen i regio-
nen och landet i 6vrigt har Lund pa manga punkter lyckats bromsa en nega-
tiv utveckling och i vissa delar ocksa vant den i onskvard riktning. Ska den-
na utveckling fortsétta i hallbar riktning kravs att resan pa den inslagna va-
gen fortsatter, steg for steg och atgard for atgard. Helhetsgreppet Lunda-
MaTs har fortfarande stor potential.

1.5 Trender for framtiden
Nar detta skrivs visar allt fler tecken pa att var syn pa transporter star infor
ett begynnande paradigmskifte. Faktorer som pekar i denna riktning & det
stigande priset pa oljan, klimatfrégan, vikten av halsan och var syn pa sta-

Tekniska forvaltningens Arsberéttelse 2004
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den. Ett sddant paradigmskifte som vi har kan borja ana kommer att ge for-
andringar i samhéallsplaneringen.

Oljan blir dyrare

Priset pa ett fat olja den 30 augusti 2005 |ag 6ver 70 dollar, fran att i borjan
av aret halegat strax 6ver 40 dollar fatet. Under hosten 2005 har priset legat
pa ca 60-65 dollar. Det hdga rdoljepriset har avspeglat sig i hdjda bensinpri-
ser, och priset ligger nu pa ca 12 kr litern (oktober 2005).

Priset pa oljan paverkas av det faktum att allt fler bedomare pekar pa att man
inom kort (bedémningarna varierar mellan 2-10 &r) nar det som kallas " peak
oil”, dvs det stadium dér hédlften av den olja som finns &r forbrukad. Detta
sker samtidigt som det forbrukas betydligt mer olja @& som hittas i nya fyn-
digheter. FOrbrukningen visar ingen tendens att minska, utan nya okande
marknader somt ex Kinager istéllet motsatt effek.

" For 50 ar sedan konsumerade varlden 4 miljarder fat olja om aret. Samti-
digt hittades 30 miljarder fat. Idag konsumerar vi 30 miljarder fat och hittar
5-7 miljarder.”

Detta betyder att oljemarknaden blir mycket kandlig for stérningar som bort-
fall av raffinaderikapacitet, som vid Katrina-orkanen i augusti 2005.

De flesta bedomare anser idag att vi far vanja oss vid dagens héga oljepriser,
och att priserna kommer att stiga ytterligare under kommande ar. Har varie-
rar bedémningarna fran priser pa 1-3 ganger dagens bransl epriser.

Marknaden for alternativa bransen kommer pa detta sétt att bli allt mer in-
tressant. Redan nu kan vi se att miljobilar blir allt mer efterfragade.

Manga bedomare menar att den kommande oljebristen kommer att fa langt-
gdende konsekvenser for samhéllet™®: bilindustrin, boende, transporter, livs-
medel sproduktion &r alla omraden dér dyrare olja paverkar. Annorlunda ut-
tryckt kommer marknaden for kollektivtrafik och lokalt producerad mat att
oka medan den for SUV:ar, flygresor och &pplen fran Argentina kommer att
minska.

Klimatfrdgan kommer pa agendan pa allvar

Senare tids stormar och orkaner som Gudrun i Sverige och Katrinai USA,
och de féljder som de gett, har tillsasmmans med andra véaderrelaterade han-
delser som Gversvamningar i Centraleuropa tydliggjort behovet av atgarder
for att minska vaxthuseffekten. Detta trots att forskarna menar att dessa han-
delser i sig anu ligger inom vadrets normala variationer.

Dock & forskarna idag ense om att temperaturen 0kar pga véxthuseffekten,
och att det pa sikt kommer att ge vaderforandringar. Det finns alt farre

9 Kjell Aleklett, professor i fysik, Uppsala universitet, i Dagens Industri 17 augusti, 2005
10 Kunstler, James Howard, 2005, The long emergency, Atlantic Books
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skeptiker som menar att ” vaxthuseffekten inte finns, och att om den finns sa
& den inte orsakad av ménniskan, och inget problem”.

Né&r det géler koldioxidutsappen star transporterna for minst 1/3, och &r
bland dem som &r svarast att dtgéarda. Detta kommer ytterligare att forstarka
behovet av |Gsningar inom transportsektorn som ger betydande minskningar
av koldioxidutslappen. Atgéarder kommer att krévas inom sival teknik som
planering och beteendepaverkan.

For att Kyotoprotokollet och kommande nya mal som skall forhandlas i
Montreal i slutet av 2005 etc skall kunna uppnas kommer det att kravas be-
tydande forandringar inom transportomradet.

Halsan blir allt viktigare

Over i stort sett hela vastvarlden konstaterar man idag att manniskor blir allt
fetare. Det talas ibland om en fetmaepidemi. Fenomenet beror huvudsakli-
gen pa den livsstil som innebér bade att man &ter onyttig processad mat och
att man ror sig for lite.

Idag & redan var femte svensk tiodring Gverviktig och tre procent av 10-
aringarna &r feta enligt en undersokning av 7000 10-dringar vid Drottning
Silvias barngukhus i Géteborg. Nya undersokningar pekar enligt EU pa att
det kan finnas mer &n 200 miljoner Overviktiga eller feta vuxna i Europa.
Fetma star for mellan 2-8 % av §ukvardskostnadernai Europa.

| svenska stader kors ca 25 % av skolbarnen i lagre aldrar till skolan av val-
menande foraldrar som ser trafikmiljon som oséker. Pa sa sétt bidrar man
gdv till den daligatrafikmiljon som finnsi andutning till manga skolor, och
barnen missar viktig motion.

Att promenera och cykla istéllet for att regelméassigt ta bilen for kortare
transporter &r ett viktigt sétt att fa "gratis’ motion. Man har pa senare tid
ocksa allt mer uppméarksammat hur man genom den fysiska planeringen kan

underlétta fér dessa transportformer.

Den attraktiva staden ar ett konkurrensmedel

Det blir allt tydligare att stéder bestar av bade husen och infrastrukturen (lat.
urbs) samt av manniskorna och métena (lat. civitas). Att skapa attraktiva
miljoer som attraherar manniskor &ar ett konkurrensmedel som uppmérk-
sammas allt mer. Allt fler stader forstér detta och later det genomsyra saval
den fysiska planeringen som fragor om kultur.

Manga stader gor idag tydliga, medvetna satsningar for att astadkomma” den
goda staden” eller " den attraktiva staden”. | forlangningen handlar det natur-
ligtvis om att mojliggbra” det goda livet”.

I USA har den nygamla planeringsfilosofin New Urbanism vunnit starkt ge-
hor med sin fokusering pa en stadsplanering som har stora delar gemensamt
med den traditionella europeiska. | Sverige gor stdder som Jonkdping,
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Umed, Karlstad och Uppsala stora anstrangningar for att skapa en attraktiv
stadskérna.

Att staderna blir attraktiva motesplatser ger ocksa ekonomiska fordelar. Sta-
der som utvecklas starkt & de stéader som satsar mer pa en attraktiv milj6 for
méanniskorna &n pé en bramiljo for foretagen™. Dar ménniskor trivs och vill
bo kommer foretagen att lokalisera sig och darmed kommer ortenini en god

spiral.

Transportsystemet betyder mycket for hur staden uppfattas. Olika trafiksy-
stem ger ocksa olika tillganglighet av den typ av aktiviteter som uppfattas
som attraktiva. Ett utglesat Los Angeles med sitt motorvagslandskap har en
annan image an kanalernas Amsterdam.

Att staden och dess rum blivit allt viktigare kan avlasas @ven i svensk sam-
hallsplanering. Att den nya svenska handboken for trafikplanering TRAST
skall utlésas " Trafik for en attraktiv stad” & ingen slump. Slutligen har det
gatt upp for trafikplanerarna att trafik och stadens 6vriga delar maste sam-
planeras.

Ett nytt paradigm ger behov av ett nytt tdnkande

De nya forutséttningar som skissas hér kommer att krva nytt tdnkande &ven
inom samhdll splaneringen.

“We need a new way of thinking to solve the problems caused by the old
way of thinking.”  Albert Einstein

Det fordag till en hdllbar trafikstrategi for Lund som presenteras har har ut-
gangspunkt i dessa delvis nya forutsattningar. LundaMaTs I &r ett forsok till
antecipatorisk planering, dvs planering fér en okand framtid i samspel med
de aktdrer som skall forma den.

u Florida, Richard, 2002, The rise of the creative class, Basic books
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2. Vision och mal

2.1 Introduktion

12

LundaMaTs Il har vi valt att kalla ett fordag for ett hallbart transportsy-
stem. D& uppkommer fragan om vad hallbarhet &r. Vi anduter oss till den
definition som Brundtlandkommisionen tog fram 1987:

Ett hallbart transportsystem tillfredstéller dagens behov utan att dventyra
forutsattningarna for kommande generationer att tillfredstalla sina behov

Detta skall galla alla de tre hallbarhetsaspekterna: miljoméassiga, ekonomiska
och sociala aspekter. Man kan uttrycka det som att miljon sétter ramen for
vart handlande. Utan frisk [uft och vatten blir det svart att uppfylla de andra
hallbarhetsvillkoren.

Ekonomin & medlet att skapa en hallbar utveckling, och en forutséttning for
att skapa manga av de processer som gar i en hallbar riktning. Den sociala
delen av den hdllbara utvecklingen & sjalva malet, som kan uttryckas som
livskvalitet eller det goda livet.

En mera utforlig beskrivning av vad som kannetecknar ett hallbart transport-
system finnsi bilaga 1.

Vi har valt att anvanda de olika aspekter pa transportsystemet som finns i
TRAST*2, som utgangspunkt fér visionens och mélens olika delar. Utgangs-
punkterna &r: stadens karaktar, resbehov, trafiksystem och aspekter som
maste l&ggas pa dessa utgangspunkter: tillganglighet, trafiksakerhet, trygg-
het och milj6. Ovanpa dessa TRAST-aspekter har vi som ett raster lagt de tre
hall barhetsaspekterna.

Innehallet i vision och mal &r strukturerat med inspiration frdn TRAST, handboken fér integrerad stads- och
trafikplanering (TRAST = TRafik for en Attraktiv STad). TRAST foreslar att aspekterna stadens karaktar,
trafiksystemet, resbehovi/trafikens omfattning, tillgénglighet, trygghet, trafiksdkerhet och miljoé ska anvan-
das for att karakterisera staden och trafiken. Omradena for LundaMaTs-malen foljer i stort sett denna in-
delning.



18

2.2 Vision for ett hallbart transportsystem i Lund
2030

Fordlaget till vision lyder:

Vision for ett hallbart transportsystem i Lund 2030

Lund &r en attraktiv kommun med en sund utveckling, miljdmassigt, ekonomiskt och socialt. Transpor-
ter ar en nédvandig del av denna utveckling och bidrar till manniskors livskvalitet — men orsakar ocksa
negativa effekter om de far véxa utan styrning. Darfor utvecklas Lunds transportsystem standigt i en
mer hallbar riktning.

Den flerkarnighet som kannetecknar regionen &r bevarad och har utvecklats, varje tatort utifran sina
sarskilda forutsattningar. Staden och byarnas nét av gator och 6ppna platser utgdr en viktig del i kultur-
arvet och ger trivsel, trygghet och tillganglighet.

Samhdllet har utvecklats sa att tillgangligheten forbattrats. Darigenom har transportbehovet och om-
fattningen av motorfordonstrafiken minskat per invanare. Gang- och cykeltrafiken samt kollektivtrafikre-
sandet har dkat.

Trafikens negativa effekter pa miljo och halsa — sdsom klimatpaverkan, luftféroreningar och buller — har
reducerats kraftigt.

Antalet dédade och skadade i trafiken har reducerats kraftigt. LAngsiktigt skall ingen dodas eller skadas
allvarligt till foljd av trafikolyckor. Transportsystemets utformning och funktion &r anpassat till de krav
som foljer av detta.

Staden och byarna &r planerade sé att man oavsett alder och kén kanner sig trygg. Miljon inbjuder till
nyttjande av gator och strak, torg och parker. Alla kan ta del av det som staden, byarna och landsbyg-
den erbjuder. Naringslivets behov av tillganglighet tillgodoses pa ett hallbart sétt.

Gang-, cykel- och kollektivtrafik — liksom andra miljganpassade transportmedel — har varit och &r priori-
terade, vilket gor det mojligt att uppné det hallbara transportsystemet.

2.3 Mal for ett hallbart transportsystem i Lund

Malen for ett hdllbart transportsystem i Lund syftar till att gora viktiga om-
raden i visionen tydliga och métbara. De &r tidsatta for & 2013 (sammamal-
ar som Lunds kommuns Utvecklingsprogram) respektive & 2030 och ska
foljas upp och stdmmas av |6pande. Basar & om inget annat anges & 2004.
Malen & satta med hansyn till bl a nationella malséttningar, pagaende tren-
der, paverkansmgjlighet pa lokal niva och kommunens tidigare mal pa aktu-
ella omraden. De 18 mdlen & indelade i 8 omraden som tillsammans técker
in de olika delarna i visionen. De 7 forsta omradena innehaller resultatmal
medan det sista satter mal for " processen LundaMaTs’.

1) Struktur och karaktér i regionen, staden och byarna (2t mal)
2) Trafiksystemet 3)
3) Trafikens omfattning G
4) Tillganglighet (3st)
5) Trygghet 1)
6) Trafiksakerhet (1st)
7) Milj6 och hdsa (2st)

8) Processen LundaMaTs 1)
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Som komplement till malen i respektive omrade foreslas ocksa ett antal in-
dikatorer. Indikatorerna ar inte mal men ska spegla utvecklingen pa omraden
dar mal inte kan eller bor stéllas eftersom det inte finns tillracklig kunskap
om vilken utveckling som &r langsiktigt hallbar. Indikatorerna har ocksa
uppgiften att ge aktuell och relevant information om nul&ge och utveckling.

Struktur och karaktar i regionen, staden och byarna
Mal 2013 Mal 2030

Andelen av invanarna i kommunen som bor inom tatorternas oka Oka
"op-cirklar” ska oka."®

Stadsdelsprogram med utvecklingsbehov, atgardsforslag och alla
inriktning ska tas fram for alla tatorter/stadsdelar

Det & svart att kvantifiera omradets egenskaper och hitta métbara ma for
Onskvéard utveckling. Det handlar om att utveckla stadsstruktur, stadskarak-
tarer och trafikmiljoer i en hallbar riktning. Utifran visionen innebér det en
struktur som ger en god tillganglighet med ett totalt sett litet behov av trans-
porter samtidigt som det ger attraktiva, trivsamma och va fungerande tétor-
ter och stadsdelar.

Lunds kommun har manga attraktiva boendemiljoer och dverlag val funge-
rande stads- och trafikmiljoer. Det finns dock stadsdelar som & mindre at-
traktiva och det forekommer ocksa platser och strék dar det finns problem
med trygghet och sikerhet. Utifran transportbehovet vore det ocksa nskvart
med en béttre fungerande service pa stadsdel sniva och en fortsatt satsning pa
utbyggnad av bostader och verksamheter i bra kollektivtrafiklagen.

Exempel palampligaindikatorer &r:

m Andel av boende/bestkare som & nojda med stadsmiljon i respektive tét-
ort och stadsdel.

m Befolkningstéthet i respektive tétort och stadsdel
m Utbudet av service (handel, skolor m m) i respektive tatort och stadsdel

Trafiksystemet
Ml M&l 2013 M&l 2030

Den fysiska trafikmiljon utformas sa att den genomsnittliga 22 km/h 23 km/h
korhastigheten for stadsbusstrafiken ékar fran 18 km/h till 22
km/h ar 2013 och 23 km/h &r 2030

Antalet kilometer gang- och cykelvag skall 6ka med 10 % till &r +10% + 30%
2013 och 30 % till &r 2030.

Andelen sékerhetsatgardade gang- och cykelpassager ska + 30% + 100%
vara 30% ar 2013 och 100 % &r 2030

13 Med "6p-cirklar" avses de omr&den inom vilka utbyggnad och exploatering i férsta hand ska ske enligt

gallande 6versiktsplan fér Lund. For Lunds stad géller att bostadsomréden lokaliseras sa att cykelavstand
till arbetsplatser och centrum inte Gverstiger ca 5 km. Utanfér staden bor bostader och verksamhetsomra-
den i forsta hand lokaliseras i strak med forutsattningar for sparburen trafik, samt i 6vrigt i lagen med aker
av godhetsklass 7 eller lagre sdsom i Sédra Sandby och Genarp.
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Med trafiksystemet avses den infrastruktur och de fordon som tillsammans
ger forutséttningar for de resbehov och den trafik som finns i kommunen
och regionen. Generellt sett finns ett behov av att styra dver en storre del av
investering och utveckling fran biltrafiksystemet till Gvriga trafikslag. |
Lunds kommun har dock stora satsningar gjorts pa bl a kollektivtrafik och
cykelvagnéatet under de senaste aren, men fortfarande kvarstar stora utveck-
lingsbehov for att 1angsiktigt kunna motverka en 6kad motorfordonstrafik.

Forutom investeringar i ny infrastruktur behdver dven kvaliteten i drift och
underhdll av trafiksystemet forbéttras. Cykelvagnatets standard undersoks
arligen med nojdhetsindex for olika parametrar och liknande kundundersok-
ningar gors for kollektivtrafiken. Resultaten av dessa visar att mycket funge-
rar relativt bra men det finns ocksd omraden med tydlig forbattringspotenti-
al.

Exempel paindikatorer &r:

m Andelen boende och verksammai Lunds kommuns tétorter inom 400 me-
ter fran en kollektivtrafikhallplats.

m Kvoten verkligt kéravstand/genaste avstand for stadsbusslinjernai Lund.

m Intermodala resor — matt pa standarden for intermodala resor (antal pend-
lar-p-platser, cykel-p, restider inkl byten etc)

m Nojdhetsindex for cykeltrafiksystemet for drift- och underhdll, belagg-
ning m m (befintligt enkétundersokning i cykelledskampanjen, totalt 8
standardfaktorer)

m Nojdhetsindex for gangtrafiksystemet (jamfor med befintliga index for
cykeltrafiken)

m Nojdhetsindex for kollektivtrafiken

m Andelen av driftsbudgeten till gator, vagar respektive gang- och cykelvéa-
gar (%)

m Driftbudgeten for gang- och cykelvagar (Mkr/ar)

m Matt pd omfattningen av "trottoarcykling”

m Nyckeltal for fordonsparkens storlek och sammanséttning, inkl andelen
milj6fordon

m Nyckeltal for bilparkering i stadskérnan (antal, beléggning, tillganglighet
etc)

m Andel invanare/hushall som & medlem i en bilpool

m Tillgang till bilpoolsbilar (antal bilpoolsfordon, avstand till bilpoolshilens
uppstaliningsplats eller liknande)
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Trafikens omfattning

Mal Mal 2013 Mal 2030
Gangtrafiken per invénare ska 6ka Oka Oka
Cykeltrafiken per invanare ska 6ka med 5 % till &r 2013 och +5% +10%
med 10 % till &r 2030

Kollektivtrafikresandet per invanare ska kontinuerligt 6ka oka Oka
Motorfordonstrafiken per invanare, pa det statliga och kom- minska minska

munala vagnatet, skall minska

Motorfordonstrafiken per invanare pa det kommunala vagna- - 2% -5%
tet, skall minska med 2 % till &r 2013 och 5 % till &r 2030

Till foljd av LundaMaTs-arbetet har Lunds kommun haft en positiv utveck-
ling av trafikens omfattning, i linje med den riktning som visionen och mé&-
len ovan pekar ut. Cykeltrafiken okar svagt men stadigt uppét. Kollektivtra-
fiken har okat kraftigt savél lokalt som regionalt till féljd av bl a Lundalan-
ken och utbyggd Oresundstégstrafik. For gangtrafiken finns inga aktuella
matningar och detta ma blir inte métbart forran efter att sddana métningar
har borjat goras kontinuerligt.

Biltrafiken pa det kommunala vagnatet har legat relativt still under ett antal
ar (t o m minskat pa vissa delar sett till antalet invanare) men fortsatt att ka
pa det statliga vagnétet. | Skane och Sydsverige okar generellt trafiken ar for
ar vilket kommer att kréva trendbrott for trafikutvecklingen for att malen om
motorfordonstrafikens omfattning ska kunna nas. Detta & inte enkelt att
astadkomma men hoga drivmedel spriser & en faktor som skulle kunna un-
derl &ta maluppfyllelsen.

Exempel paindikatorer &r:

m Trafikarbete (antal fordonskm) pa det kommunala respektive det statliga
vagnatet

m Andelen tung trafik av motorfordonstrafiken pa det kommunala respekti-
ve det statliga vagnétet

m Kollektivtrafikresandet med olika linjer

m Fardmedelsfordelning for resor i kommunen och regionen (forutsatter att
resvaneundersokning for samtliga trafikslag genomfors)

Tillganglighet

WEL Mal 2013 Mal 2030
Restidskvoten for cykel/bil ska vid nyexploatering vara mindre 75 % av 75 % av
an 1,5 for resor till stadsdelscentrum och tatortscentrum (avser tilkommande tilkommande
ba&de bostader och arbetsplatser) bebyggelse bebyggelse
Restidskvoten for kollektivtrafik/bil ska vid nyexploatering vara 75 % av 75 % av
mindre &n 2,0 for resor till stadsdelscentrum och tatortscent- tilkommande tillkommande
rum (avser bade bostader och arbetsplatser) bebyggelse bebyggelse
Den fysiska tillgangligheten for funktionshindrade, barn och Oka oka

aldre ska oka.
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Tillgangligheten till olika funktioner & inga data som traditionellt sett har
anvants for att beskriva trafiksystemet och trafiken. Den relativa tillganglig-
heten med olika trafikslag har dock stor betydelse for trafikens fordelning
och totala omfattning. For att nd malen kravs manga samverkande atgarder
som tillsammans ger det 6nskade konkurrensforhalandet mellan biltrafiken
och de 6vriga trafikslagen.

Den fysiska tillgangligheten i gatumiljon och till olika trafikutbud, i forsta
hand kollektivtrafiken, forbattras successivt. | Lund pagar bl a handikappan-
passning av kollektivtrafikens fordon och hallplatser. Inom projektet " Till-
gangliga Lund” pagar ocksa kartlaggning av problem och genomforande av
mindre atgarder for att fa bort ” enkelt dtgardade hinder” till ar 2010.

Bra och tillrackligt 6vergripande kvantifierade mal for den fysiska tillgang-
ligheten & svart att formulera utan behover utvecklas efterhand. Det kan
ocksa behovas indikatorer som beskriver den fysiska tillgangligheten for
olika grupper (dldre, barn, olika grupper av funktionshindrade, etc), eventu-
ellt baserad pa upplevd trygghet eller genom att méta hur deras resor och
forflyttningar utvecklasi olikatyper av utemiljoer.

Exempel padindikatorer &r:

m Antalet arbetsplatser som nas fran bostaden inom 30 min med cykel, kol-
lektivtrafik respektive bil

m Andelen/antalet fardtjanstresor med kollektivtrafik respektive taxi

m Andelen hdllplatser och fordon inom kollektivtrafiken som &r funktions-
hinderanpassade f6r olika grupper (rérelsehindrade, synsvaga, horselska-

dade)
Trygghet
Mal 2013 Mal 2030
Andelen méanniskor som upplever att trafikmiljon &ar otrygg ska minska minska
minska

Trygghet &r en viktig aspekt i transportsystemet och mera hdllbara resmons-
ter kan motverkas eller hindras av att trafikmiljer, hallplatser och fordon
upplevs som otrygga. Okad trygghet & ocksa en viktig malsittning for att
kunna astadkomma en réttvisare och mera jamstélld fordelning av trans-
portmajligheter.

Hur tryggheten i transportsystemet och i stadsmiljon upplevs idag vet vi for
lite om for att kunna sétta ett kvantifierat mal. Det finns dock undersokning-
ar gjorda av bl a Brottsférebyggande radet (BRA) som visar hur den upplev-
da tryggheten pa olika omraden (bl atrafik) & i kommunens tétorter. Genom
att kanske utveckla denna métning och genomféra den kontinuerligt kan un-
derlag tas fram for att kvantifiera ett mal. Ska det vara mgjligt att na kravs
dock &ven mera kunskap om vilka dtgéarder som kan 6ka tryggheten i olika
stads- och trafikmiljGer.
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Exempel paindikatorer &r:

m Andelen som upplever trafikmiljon som trygg/otrygg i respektive tétort
och stadsdel

m Andel av skolbarnen som tar sig till skolan paegen hand

Trafiksédkerhet

Mal 2013 Méal 2030

Antalet svart skadade och dodade i trafiken ska minska med -25% - 50 %
25 % till 2013 och 50 % 2030

(avser bade det kommunala och statliga vagnatet och under-

laget utgodrs av polisrapporterade trafikskadade)

Trafiksakerheten i Lunds kommun utvecklas positivt, sarskilt pa det kom-
munala vagnétet. Att fa denna utveckling att fortsdtta & en stor utmaning
och kommer att krava att atgarder vidtas av manga olika aktorer, aven sada-
na som finns utanfor trangportsektorn.

Exempel paindikatorer &r:

m Antalet dodade och skadade i trafiken pa det kommunala gatunétet
m Antalet doédade och skadade oskyddade trafikanter

m Andelen barn respektive vuxna som anvander cykelhjam

m Andelen barn som medverkat i trafiksékerhetsutbildning i skolan

Milj6 och hélsa

Mal Mal 2013 Mal 2030
Utslappen av koldioxiden fran trafiken i kommunen ska minska - 10% - 40%
per invanare med 10 % till 2013 och 40 % till 2030.

Till &r 2013 ska samtliga fastigheter* utsatta for ljudnivaer 100 % med 100 % med
6ver 61 dBA ha erbjudits bidrag till bullersaneringsatgarder. ekv ljudniva ekv ljudniva
Till & 2030 ska samtliga fastigheter utsatta for ljudnivaer éver Over 61 dBA Over 54 dBA
54 dBA ha erbjudits bidrag. Ljudnivaerna avser ekvivalentniva

utomhus, friféltsvarde.

Transportsystemets paverkan pa miljo och hédsa & omfattande och dess an-
del av de totala utdappen okar i omfattning och betydelse. Nya miljo- och
hal soproblem uppméarksammas ocks3, t ex bedoms partiklarnas negativa pa-
verkan pa manniskors halsa som ett storre problem idag jamfort med nagra
ars sedan. Vag- och jarnvégsbullrets negativa paverkan pa livsmiljo och hal-
sa &r ett annat omrade dar okad kunskap gett en forvarrad problembild. Aven
i Lund finns uppenbara lokala milj6é- och hélsoproblem orsakade av trafiken.

14 Avser fastigheter utmed det kommunala vagnatet. Bidragen ska leda till Atgarder som ger en ekvivalent-

niv& inomhus som understiger 30 dBA.
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Transporternas bidrag till klimatpdverkan utvecklas ocksd negativt. Aven
om motorfordonstrafiken inte okat pa det kommunala véagnéatet sa har trafi-
ken totalt sett i kommunen och regionen okat, framst till f6ljd av trafikok-
ningarna pa det 6vergripande vagnatet av motorvagar och riksvagar. For-
donsflottan har forandrats sa att andelen tunga och motorstarka fordon okat
sin andel (fran 4,5 % vid arsskiftet 1998/99 till nastan 11 % 2003/04) medan
andelen |&tta och motorsvaga har minskat (frén 44 % till 32 %). Aven om
kol dioxidutsl&ppen i genomsnitt per km &r i stort sett oférandrade sa innebér
langre korstrackor per bil att uts&ppen totalt sett Okat.

LundaMaTs koldioxidma har basdr 2004 och &r relaterat till antalet invana-
re medan flertalet nationella koldioxidmal avser totala utsl&ppsnivaer och
har 1990 som basar. Aven LundaMaTs mélen fran 1997 (-5 % till 2005 och -
20 % till 2020) avs3g den totala utddppsnivan jamfort med 1990. Anled-
ningen till att de nya koldioxidmalen for LundaMaTs satts pd annat sétt &r
dels att fa samstammighet med 6vriga LundaMaTs-md (underl&ttar uppfolj-
ningen), dels for att kunna ta hansyn till att Lund har en betydligt hdgre be-
folkningstillvaxt an riket som helhet (ungefar 3 ganger sa stor).

Omraknat med 1990 som basar, och med hansyn kommunens prognos for
befolkningstillvaxten, innebar LundaMaTs-malet for 2013 (-10 % per inva
nare) en 6kning transporternas totala koldioxidutsépp i kommunen med
24 %. Motsvarande for 2030 (-40 % per invanare) innebér en total minsk-
ning av utsldppen med 7 %. Detta kan jamforas med det nationella delmdlet
for minskad klimatpaverkan &r (-4% fran 1990 till 2008-2012 for samtliga
samhallssektorer), det nuvarande etappmalet for den nationella transportpo-
litiken (oférandrad niva 2010 jamfort 1990) samt med SIKAs forslag till nytt
etappmd for den nationella transportpolitiken (-10 % fran 1990 till 2020).

Réknat per invanare och med 1990 som basdr, innebar LundaMaTs-mden
-4 % till 2013 och -36 % till 2030. Motsvarande blir for det nationella
etappmalet for minskad klimatpaverkan, -11 % till 2008-2012 (avser samtli-
ga samhallssektorer), for det nationella etappmalet for transportpolitiken
-7 % till 2010 samt for SIKAs fordag till nytt etappmal, -20 % till 2020.
LundaMaTs-malet ar alltsa satt |agre (dvs mindre kréavande) for tidshorison-
ten 2008-2013 medan det &r i linje med de nationella malen palangre sikt.

V&gverkets prognos for koldioxidutsldppen pekar pa en 6kning av utsl&ppen
fran vagtransportsektorn med 23 % till 2010 jamfort med 1990 (motsvarar
+14 % réknat per invanare) och madlen kommer inte att nds utan mycket
kraftfulla &tgérder. | det perspektivet & LundaMaTs-malet till 2013 en stor
utmaning, &ven om det kan tyckas lagt satt i jamforelse med nuvarande na-
tionella mal. Det finns ocksa mycket som talar for att Lund redan idag har
lagre kol dioxidutsldpp réknat per invanare an manga andra svenska kommu-
ner.

Négra luftkvalitetsmal har inte satts utan luftkvaliteten forutsétts underskrida
gallande miljokvalitetsnormer. De foljs ocksa upp kontinuerligt i métningar
utforda av Miljoforvaltningen. Skulle miljokvalitetsnormerna overskridas
kommer atgarder behova vidtas oavsett om det finns luftkvalitetsma inom
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LundaMaTs eller g och darfor foredds inga sarskilda mal pa detta omrade
(déremot foljs utvecklingen viaindikatorer).

Exempel padindikatorer &r:

m Andelen icke-fossiladrivmedel som séljsi kommunen

m De totala koldioxidutsidppen fran trafiken i Lunds kommun (g per inva-
nare som i malet)

m Luftkvaliteten inom tétbebyggt omrade for luftféroreningar dar det finns
gallande miljokvalitetsnormer (partiklar, kvavedioxid, kvaveoxider, ozon,
bensen, kolmonoxid m fl)

m Forekomst (antal och ytor) av "tysta omraden” i kommunen (dvs omra
den utan férekomst av trafik- och/eller industribuller)

Processen LundaMaTs

Mal 2013 Méal 2030

Andelen invanare i Lunds kommun som uppger att de paver- Oka Oka
kats av LundaMaTs ska 6ka

| ett sddant stort och langsiktigt arbete som LundaMaTs &r det viktigt att inte
bara sitta resultatmal och f6lja upp dessa. Aven processen och sjélva arbetet
inom LundaMaTs &r viktigt. Darfor foresds malen for processen ovan vara
viktiga riktmérken att stréva emot. Skulle malen inte uppnds maste kanske
en del av arbetets inriktning eller totala omfattning att ifragasittas och and-
ras sa att kannedom, instalining och paverkan pa resvanor utvecklas mer po-
sitivt. Andrade beteenden hos individer & en forutsittning for att kunna
uppnad manga av de 6vriga fores agna malen.

Enkétutvarderingen av LundaMaTs 2004™ visar att 40 % av invénarna i
Lunds kommun kanner till LundaMaTs, 90 % tycker att satsningarna &r bra
och néstan 20 % har pa nagot sétt paverkats och andrat sitt beteende i sam-
band med resor och transporter. Detta & ett mycket gott resultat vilket kré-
ver fortsatt storainsatser bara for att bibehdlla denna niva

Exempel paindikatorer &r:

m Andeleninvdnarei Lunds kommun som kanner till LundaMarTs

m Andelen invanare i Lunds kommun som anser att satsningen pa Lunda-
MaTs och hdllbaratransporter & bra

m Anvandning av transportrelaterade tjanster som tillhandahdls av kom-
munen

5 Trivector, LundaMaTs Uppméarksamhet och effekter 2004, rapport 2004:80, Lund
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Handlingsplanen - en introduktion

3.1

Vilka ar bristerna och behoven?

Visionen for LundaMaTs pekar ut ett mal och en riktning att stréva emot.
Den beskriver ett tillstand ar 2030 da transportsystemet utvecklats och &r
mer hallbart &n idag men fortfarande kommer det kvarsta brister och det
kommer att finnas bade gamla och nya behov. Visionen & viktig men en
hallbar utveckling av transportsystemet & mera en standigt pagaende pro-
cess an ett tillstand som kan uppnas. Utvecklingens riktning &r viktigare an
dess hastighet. Mdl, medel och atgarder behdver |6pande omprovas.

| ljuset av den kunskap vi har idag kan vi éanda 6vergripande bedéma vilka
brister som finns mellan vision/ma och nuléaget, och vilka viktiga behov
som det ger upphov till:

Lund och regionen har i manga delar en struktur i bebyggelse och trans-
portsystem som kan bidra till hdllbar utveckling. Stéderna och tétorterna
ar ocksa attraktiva vilket lockar till sig bade nyainvanare och verksamhe-
ter. For att denna tillvéxt ska kunna fortsétta kravs dock att tillkommande
bebyggelsei forsta hand lokaliseras sa att transportbehoven blir 1aga sam-
tidigt som stads- och t&tortsmiljoerna gors &n mer attraktiva.

Trafiken & en dominerande kdlatill brister avseende miljo och hdlsa. De
motoriserade transportvolymerna kan inte fortsétta att vaxa och allra helst
borde de minska. Transportsystemet maste darfor utvecklas med nya och
forbéttrade alternativ for hdllbart resande och hallbara transporter.

Forbéttrad tillganglighet behovs for att uppna en réttvisare och mera jam-
stalld fordelning av transportmdjligheter. Okad tillganglighet skulle ock-
SA totalt sett kunna ge minskat behov av roérlighet, och i férlangningen
kunna bidra till férre transporter. Tillganglighet & darfor ett centralt be-
grepp i arbete for ett hallbart transportsystem

Trafiksakerheten ar 1angt ifrén hallbar och manga atgarder aterstar for att
vi ska nédrma oss nollvisionen, att ingen skall dodas eller skadas allvarligt
till foljd av trafikolyckor.

Trygghet &r ett §avklart mal och bristande i trygghet i trafik- och stads-
miljon begransar manga i deras val av transport och/eller malpunkt. Kun-
skapen om vilka dtgarder som bést leder till 6kad trygghet & dock be-
gransad och maste darfor ges 6kad uppmérksamhet framover. Helhetssyn
ar i viktigt i detta sasmmanhang.
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3.2 Vagvinnande strategier
| férsta LundaMaT s-utredningen fanns foljande del strategier:

m Inverkan pa det samlade trafikarbetet — att verka for en minskning
och en effektivisering av de motoriserade transporterna

m Samverkan mellan olika transportslag — att optimera transportl9sning-
en ur ett miljoperspektiv genom samordning och samverkan mellan olika
trafikslag. Overgang till miljovanligare fardmedel maste pa olika sétt un-
derlttas. Aven byten mellan olika transportslag maste underl éttas och ef-
fektiviseras, bade vad géller person- och godstransporter.

m Atgérder inom respektive trafikslag — att for respektive trafikslag un-
derl&tta utnyttjandet dar detta transportslag & mest miljévanligt och styra
till mer miljoanpassade fardmedel dér alternativen &r béttre. Det géller
dessutom att utveckla styrsystem sa att respektive trafikslag utnyttjas op-
timalt i varjeled av en transport.

m Tekniska atgéarder patransportmedel och bréanslen —att stimulera och
ange behovet av tekniska ldsningar, men ocksa att ta vara pa de |6sningar
som redan finns.

m Atgarder rérande byggande och drift av infrastruktur — att noggrant
Overvaga och konsekvensbeskriva allt nytt infrastrukturbyggande. Endast
anl&ggningar som minimerar den totala miljébel astningen bor komma il
sténd. Planeringen maste ta sin utgangspunkt i att infrastruktur och aktivi-
tetsstruktur skall minimera resbehovet.

Delstrategierna &r fortfarande aktuella och handlingsplanens projektforslag
omfattar &tgarder inom samtliga dessa strategier. Erfarenheterna fran det hit-
tills genomforda LundaMaTs-arbetet och inriktningen " hallbart” istallet for
"miljGanpassat” gor att ytterligare nagra viktiga delar, eller kanske snarare
fortydliganden, kan |8ggas till:

Hallbarhetsaspekterna ger en bredare problembild och fler typer av atgérder.
Begrepp som tillganglighet, god miljd, transportkvalitet, regional utveckling,
en saker trafik, god hésa samt 6kad jamstélldhet hjé per till att beskriva vik-
tiga aspekter av ett hallbart transportsystem. Strategierna ovan fungerar val
aven for dessa aspekter men fler behov &n enbart miljo maste tillgodoses.

LundaMaTs har gett erfarenhet om dtgéarder som fungerar. En strategi i Lun-
daMaTs Il &r att fortsétta att utveckla de framgangsrika koncepten som t ex
hogvérdig kollektivtrafik och Mobility Management. Erfarenheterna visar
ocksa att for att paverka transportvolymer och negativ miljopaverkan ar det
nodvandigt att samverka och vidta dtgarder paregional niva.

Vi stér infor en osdker framtid men vi kan ana att bl a okad klimatpaverkan
och hogre oljepriser kommer att vasentligt &ndra forutsattningarna for trans-
portsystemet. | detta lage kan det vara klokt att soka efter " robusta |6sning-
ar" som klarar av att hantera framtida forandringar pa ett rimligt bra sétt utan
att senare behova vidta mer drastiska atgérder.
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Det mest vergripande malet for det hallbara transportsystemet &r att det ska
bidratill 6kad livskvalitet, 6kad vafard — dvs "det goda livet” foér var och en
i samhéllet. Vad som definierar det goda livet varierar stort fran individ till
individ vilket i sin tur kan ledatill mycket olika behov av resor och transpor-
ter. Oftafinns dock forutfattade forestéliningar om vad som & det goda livet
och inte séllan inbegriper det ocksa langa och omfattande transporter for att
tillfredsstélla olika behov. Ar detta en sann bild eler finns det anledning att
omprova vad som karakteriserar det goda livet? Kan en andrad syn pa " det
goda livet” leda till andrade resvanor och minskat transportbehov? Kanske
kan vi genom att stdlla oss dessa fragor hitta nya mojligheter att utveckla
transportsystemet i riktning mot visionen.

" Nar vi mar bra dras vi lattare in i goda cirklar och vardagens innehall
blir rikare. Om vardagen & andra sidan utarmas och borjar k&nnas var-
del6s ligger det nara till hands att kompensera bristerna eller forstka
forgylla den med korta kickar, kanske via trostkonsumtion eller missbruk
av TV, droger eller andra mojliga flyktvagar fran den verkliga vardagen.
Téappas Fogelberg uttryckte sig en gang sa har om den saken: ’att aka pa
weekendcharter till New York fixar val vilket pucko som helst, men det ar

en regjal utmaning att f& en trist tisdag i november att svanga’.” *°

3.3 6 reformer med manga projektforslag

16

Reformerna

LundaMaTs struktur med fem reformer innehdllande en stor mangd atgards-
forsdag har visat sig anvandbar och framgangsrik. Reformerna ger en indel-
ning som ligger néra den ordinarie organisationens indelning i olika verk-
samhetsomraden som exempelvis stadsbyggnad och planering, kollektivtra-
fik och cykeltrafik. Reformerna visar ocksa tydligt vilka dtgéarder som beho-
ver samverka mest, samtidigt som det inte gér att astadkomma 6nskvéard ut-
veckling av transportsystemet om inte dtgarder vidtas inom allareformernai
ett samlat grepp.

Forutom Gversynen av handlingsplanens atgéarder med fordlag till nya pro-
jektfordag har en stérre foréndring gjorts. Reformen cykeltrafik, eller cykel-
staden som den ursprungligen kallades, & nu mer fokuserad pa cykeltrafi-
kens utveckling och for att ge gangtrafiken okad prioritet har detta fardsatt
getts en egen reform.

De sex huvudreformerna ar

m Samhélsplanering
m Gangtrafik

m Cykeltrafik

m Kollektivtrafik

Fredrik Warberg, Jorgen Larsson, 2005, Rik pa riktigt. En vardefull vardag &r majlig!, Bokforlaget Natur
och Kultur, Stockholm
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m Biltrafik
m Verksamheters transporter

Forutom dessa finns tva stodreformer — Mobility Management respektive
"LundaMaTs Ledningssystem”. Mobility Management har i LundaMaTs via
M obilitetskontorets arbete varit mycket framgangsrikt och gett positiva ef-
fekter bade direkt och indirekt. Detta arbete & nu en del av ordinarie verk-
samhet och bor fortsétta att utvecklas. LundaMaTs Ledningssystem &r for-
dlag till ledning, organisation, genomférande och uppféljning av Lunda-
MaTs, alt samlat inom ramen for ett ledningssystem. Dessa delar fanns med
ocksa tidigare men har nu getts ett 6kat utrymme. Den strategiska ledningen
och utvecklingen av LundaMaT s-arbetet beddms ha en avgorande betydel se
for hur framgangsrikt LundaMaTs |1 skabli.

Projektforslagen

| varje huvudreform finns 5-8 projektforslag. Varje projektforsdag kan sedan
omfatta flera del projekt och tgérder. | processen med att ta fram projektfor-
slagen har fler idéer diskuterats och de som nu presenteras bedéms alla som
angel&gna och har hog prioritet.

Projektfordagen & utformade s att de ska vara konkreta projekt som ska
vara mdjliga att starta upp relativt omgaende och genomforas under ca 2-5
arstid. Flera dtgérder inom framst samhéllsplanering och &tgérder som inne-
bar anldggande av ny infrastruktur kommer i manga fall ta betydligt langre
tid an sa att genomfora. Projektforsagen beskriver i dessa fall hur arbetet
kan bedrivas under de narmsta aren, med antagandet att projekten sedan
fortsdtter att drivas och utvecklas fram till dess atgarden har genomforts.

Stodreformerna omfattar &ven de projektforslag pa samma satt som huvudre-
formerna och inom Mobility Management foredas ett antal fokusomraden
inom vilka den framtida verksamheten bor utvecklas. Pa liknande sétt finns
inom LundaMaTs Ledningssystem nagra projektforsag for det mer Gver-
gripande och strategiska arbetet.

Syftet med projektforsiagen ar att pa ett konkret sitt beskriva lampliga at-
garder samt deras effekter och kostnader. De pekar pa sa sétt tillsammans ut
den strategiska inriktningen for det fortsatta arbetet. Projektforslagen &r inte
bindande pa sa sitt att handlingsplanen for LundaMaTs kraver att de ska
genomforas precis sa som de beskrivs hér. Vart och ett av de sammanlagt 42
projektforslagen maste fore genomférandet, genomga en detaljerad behand-
ling och beslutas om i ansvarig namnd.

Manga projektfordag ar inte knutna till en viss plats utan kan genomféras
forst pa de platser (tatorter) déar behovet upplevs som stérst. Denna priorite-
ring mellan platser/tétorter gorsinte i LundaMaTs utan maste ocksa tas med
i den fortsatta behandlingen.
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Effekter och kostnader

Effekter av projektforsdagen redovisas samlat for respektive reform. Redo-
visningen omfattar en bedomning av vilken paverkan projektfordagen for-
vantas fa pa respektive maomrade (se avsnitt 2.3) med hjdp av sk smilies:

© betyder att projektforslaget bedoms ge paverkan i positiv riktning

© betyder att projektforsiaget har liten eller ingen paverkan

® betyder att projektforslaget bedoms ge paverkan i negativ riktning
Forutom denna beddmning redovisas ocksa vilken effekt projektfordagen
beraknas ha pa kol dioxiduts &ppen, detta som en indikator pa miljoeffekten.

Tillsammans med effekterna uppskattas ocksa kostnaderna for genomforan-
det av projektforslagen.

3.4 Helhet och standiga forbattringar

17

" Det finns manga synergieffekter att vinna pa att genomfora ett
stort antal atgarder samtidigt. Flera av de foreslagna atgarderna
& sddana att de pa olika sitt samverkar med andra atgérder.
Det &r ocksa s att man ofta far en betydande dkning av den all-
manna medvetenheten, vilket kan ge positiva beteendeforand-
ringar, genom att de manga olika atgarderna dkar uppmérksam-
heten.”

" En viktig princip kan laggas till de 6vriga: principen om stan-
diga forbattringar, det som japanerna i kvalitetssammanhang
kallar Kaizen. Ett miljéanpassat transportsystem blir naturligtvis
aldrig fardigt. Det finns alltid sddant som ytterligare kan forbatt-
ras. Darfor bor denna viktiga princip byggas in i arbetet redan
fran borjan.” '

Citaten ovan & hamtade ifran forra LundaMaTs-utredningen fran 1997.
Helhetssyn och standiga forbattringar géller fortfarande som ledstjarnor for
arbetet. Helhetssynen ar kanske det som mest av allt skiljer LundaMaTs fran
liknande men inte lika lyckade satsningar. Det & ocksa helhetssynen som
motiverar att samla sd manga olika reformer och projektforsag i en gemen-
sam strategi. Och LundaMaTs || kan ses som ett sétt att astadkomma standi-
gaforbattringar!

Trivector, 1997, LundaMaTs — ett helhetsgrepp for miljdanpassat transportsystem i Lund, Trivector rapport
1997:39
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4. Reform: Samhallsplanering

4.1 Introduktion

| samhéllsplaneringsreformen diskuteras den Iangsiktiga planeringen och ut-
vecklingen av trafiken och bebyggelsen. Den omfattar atgarder som pa lang
sikt ska ge minskade transportbehov genom en okad tillganglighet. | sam-
hall splaneringsreformen ryms ocksa atgarder och projekt som skapar forut-
séttningar for en positiv utveckling inom de 6vriga reformerna. Som exem-
pel kan ndmnas satsningar pa ny sparinfrastruktur for kollektivtrafiken och
lokalisering av nya bostéder och verksamheter i "bilsnala” lagen.

| samhallsplaneringsreformen ingar dven projekt av mer 6vergripande karak-
tar som beror samtliga trafikslag och som ocksa syftar inte bara till att 6ka
hallbarheten i transportsystemet utan bidratill stadsutvecklingen som helhet.
Det kan t ex vara atgarder som bidrar till battre fungerande stadsdelar, vilket
I Sin tur minskar transportbehovet.

For LundaMaTs-visionens malsittning att bevara och utveckla regionens
flerkarnighet utifran varje orts sarskilda forutséttningar, har projektforsiagen
inom samhéllsplanering stor betydelse. For att lyckas krévs ett langsiktigt
arbete dar sdval storre vagval som dagliga beslut prévas mot vision och mal.
For att underlétta detta arbete ges héar ocksa forslag pa verktyg som ger ett
béttre beslutsunderlag och som underléttar sdana strategiska bedomningar.

4.2 Projekt 1. Implementera principernai handboken
"Bilsnal samhallsplanering" i planeringen

Under 2003-2005 bedrevs ett projekt i Lunds kommun med syfte att ta fram
en Handbok i bilsndl samhallsplanering. Handboken gavs ut 2005 och har
spritts saval internt i kommunen som till externa intressenter. Handboken
kan bli ett kraftfullt instrument for att sakta men sékert vrida utvecklingen
av stadens transporter i en mer hallbar riktning.

For att handboken verkligen ska fa denna effekt behovs utbildning, diskus-
sion och bedut om att anvanda handboken. Kommunen kommer under
2006-2008 att bedriva ett projekt for att implementera handbokens principer
i den dagliga planeringen (med stod av KLIMP-pengar). Exempel pa plane-
ringsprinciper som handboken foredar &r:

m FOrtéta befintlig bebyggelse
m Funktionsblanda bebyggel se (bostéder, verksamheter, service)
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m Hogre bebyggel setéthet i goda kollektivtrafiklagen och/eller med cykel-
avstand till stora arbetsplatser, knutpunkter eller centrum

m Prioritera gang-, cykel- och kollektivtrafik i planeringen (ge fortur gent-
emot biltrafiken, gena strék, trygg och attraktiv utformning etc)

m Stadsdelsplanering som okar tillgangen till service, handel, arbete, aktivi-
teter i byar och stadsdelar. Underlétta etablering av |ampliga verksamhe-
ter och service samt 6ka efterfrégan/underlaget genom fortétning

m Ny eller utvecklad handel (som g & skrymmande €eller stérande) integre-
ras palampligt sitt med boende och verksamheter.

m Lokalisera foretag och andra verksamheter pa "rétt" plats utifran det
transportbehov de genererar (jfr den hollandska ABC-principen)

m Knyt samman kollektivtrafikens olika delar och dka intermodaliteten vid
Lund C och andra viktiga knutpunkter (i samarbete med Skanetrafiken)

For att faigang arbetet och prova ett flertal av principerna ar det lampligt att
tillampa handboken i nagra specifika planeringsprojekt.

Som ett stdd for implementeringen bor s k planindikatorer inféras. Genom
att definiera métbara variabler/indikatorer & det mojligt att fa en uppfattning
om huruvida planarbetet leder till en utveckling av staden och transportsy-
stemet i en mer hallbar riktning En grund fér en uppséttning av planindika-
torer finns redan framtagna i kommunen inom ramen for arbetet med bilsndl
samhaéllsplanering.

Utdver planindikatorer bor det ocksa finnas indikatorer som kan méatas néar
planen & genomfdrd — liksom indikatorer for stadsdelar, byar, staden samt

kommunen som helhet. P4 sa sétt kan utvecklingen mot hallbarhet f6ljas och
&tgarder vidtas vid behov.®

Figur 4.1 Exempel p& hur méatt pa indikatorer kan se ut.

| projektet ingar:

m Utbildning, diskussion och beslut om att anvanda handboken bland ala
planerare i kommunen

m Anvandning av handboken, sarskild satsning i ett demonstrationsproj ekt

8 Uppfolining med hjalp av indikatorer diskuteras mera i kapitel 11 om LundaMaTs Ledningssystem
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m Utveckling av planindikatorer (redan paborjat 2004) samt implemente-
ring av dessai verksamheterna

m Utveckling av indikatorer for uppfdljning av status i stadsdelar, byar, sta-
den samt kommunen som helhet

4.3 Projekt 2: Samverka med byggherrar for mer hall-
bara transporter

Nar en byggherre vill bebygga ett omrade skrivs vanligtvis ett exploate-
ringsavtal eller motsvarande med kommunen for att reglera utférande och
kostnader etc. Vid denna forhandling finns mgjlighet att skapa frivilliga
Overenskommelser och/eller bindande avtal rérande trafik- och miljoaspek-
ter. Goteborgs stad anvander denna metod vid stérre exploateringar, exem-
pelvis tillsammans med IKEA vid etableringen av deras nya varuhus i Béck-
ebol. Atgérder som kan diskuteras &r t ex grona resplaner, parkering, bilpool
samt prioritering av gang-, cykel och kollektivtrafik.

Genom att inleda pilotprojekt med intresserade aktorer, exempelvis vid en
markanvisningstavling, kan kommunen 6ka mojligheterna till béttre trans-
portlGsningar pa ett sitt som tidigare inte varit mojligt. Projekt kan ocksa
initieras med byggherrar som kan ténkas vara sérskilt intresserade av denna
typ av samverkan. | Lund har bl a kopplade avtal provats déar overenskom-
melser gjorts med byggherrar om att for att fa bygga bostéder i Lund ska de
ocksa bygga bostader i ndgon av de 6vriga tétorterna. Bilpool i nya Margre-
tedal somradet planeras ocksa genom samverkan med byggherrarna.

Ett nytt intressant Sétt att styra mot ett hallbart transportsystem vid exploate-
ringsavtal, och som testats pa ndgra hall i Europa (t ex vid ett kop- och no-
jescentrum i Zurich), ar att infora resalstringsbegréansningar for olika verk-
samheter. | fallet i Zurich®™ f& centrat endast generera 8800 bilrérelser/dag,
vilket omréknat ger 5 rorelser per p-plats och dag. Till detta laggs att kollek-
tivtrafikandelen skall vara mingt 50%. Detta sétt att styra fokuserar pa det
som &r viktigt, némligen att fa ner antalet bilresor, istallet for att fokusera pa
sélva parkeringen. Det ger ocksa incitament for lokalisering i 1agen som har
hog tillganglighet med gang-, cykel och kollektivtrafik.

| projektet ingar:

m Dialog med byggherrar om hdllbara transportl dsningar — inom ramen for
ordinarie kontakter med byggherrar

m Genomfdra pilotprojekt for att prova och utveckla mgjligheterna till sam-
verkanslGsningar med byggherrar.

19 Klementshitsz, Roman, 2005, Best practice of integrating Mobility Management in land use planning in the
field of off street parking, féoredrag ECOMM 2005, Parma, Italien, 27-28 oktober 2005.
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4.4 Projekt 3: Systematisk anvandning av konse-
kvensanalyser

Sava detaljplaner som Gversiktsplaner enligt plan- och bygglagen (PBL)
omfattas av miljébalkens (MB) krav pa miljébedomning. Oversiktsplaner
antas som regel alltid medféra betydande miljopaverkan, medan en sarskild
behovsbedomning (utifran vissa givna kriterier) ska goras for detaljplaner
for att utreda om planens genomférande kan antas medfdra en betydande
miljopéverkan eller inte. Aven om en detaljplan inte kraver miljobedémning,
kan det fortfarande finns behov av att redovisa vissa konsekvenser av pla-
nens genomférande.

Kraven pa miljobedémning enligt MB omfattar endast sadana planer och
program som krévs enligt lag och som uppréttas eller antas av en myndighet.
Metoden som sadan lampar sig dock vl for tillampning &ven pa andra pla-
ner, policys, strategier m fl som kan ha negativa effekter ur ett hdlbarhets-
perspektiv. Fordelen med ett "frivilligt” genomférande av miljobeddmning
ar att man i hogre grad kan koncentrera sig pa en dialog kring konsekven-
serna av ett bedut, medan kringformalia kan tonas ned. Det & dessutom
enklare att vaga in en storre bredd av fragor, t.ex. barn-, jamstéldhets- och
trygghetsperspektivet. For enklare planer och beslut & det motiverat att gora
nagon form av riktningsanalys for att skaffa sig en Gvergripande uppfattning
om effekterna &r tillrackligt stora for att ga vidare med en fordjupad analys.
Denna riktningsanalys skulle kunna géras enligt den metod for behovsbe-
domning som foregar en miljobedémning i vissa fall, t.ex. nar det géller
framtagande av detaljplaner.

Behovet av att askadliggora konsekvenserna av en plan eller ett beslut galler
&ven sadana planer, policys och beslut som endast indirekt har effekt pa
transporter och transportsystemet. Det & darfor av stort vérde att formedla
erfarenheter fran forvaltningar som berdrts av lagreglerade krav pa upprét-
tandet av konsekvensanalyser till andra forvaltningar inom kommunen dar
man annu inte hunnit utveckla sadana rutiner.

| projektet ingar:

m att sprida kunskapen om nyttan med konsekvensanalyser till forvaltningar
som inte arbetar regelméassigt med detta

m att ta fram en generell metod fér genomférande av “frivilliga” miljo-
beddmningar
m att tafram en enkel metod for riktningsanalys

4.5 Projekt 4: Parkerings- och avgiftsstrategier

Nuvarande parkeringspolicy togs fram ar 2000. Policyn innehdller vissa
hdlIbarhetsinriktade delar som t ex justering av p-normen med hénsyn till
goda kollektivtrafiklagen eller tillgang till bilpool. Det finns dock delar i po-
licyn som kan utvecklas ytterligare sa att parkeringsnormerna kan fungera
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pa ett mer effektivt sitt. Att se dver befintlig parkeringspolicy &r darfor en
viktig pusselbit i LundaMaT s-arbetet.

| alt fler stéder pa kontinenten och &ven i Norden anvands inte langre bara
en miniminorm® fér antalet parkeringsplatser vid en exploatering/fortétning,
utan d&ven en maximinorm?. Genom att normen l&ggs upp som ett spann
skapas storre flexibilitet for byggherren och kommunen. En annan idé som
provats i europeiska stader &r att vid bygglov och exploateringsavtal skriva
in att en p-avgift méste tas ut for parkering vid vissa verksamheter.?® Att
studera mojligheter till sddanalésningar i Lund, dess for och nackdelar, vore
av varde infor en 6versyn av parkeringspolicyn.

| den man det framover etableras omraden med séarskild inriktning pa bil-
sndlhet finns ocksd behov for storre flexibilitet. Policyn kan ocksa ta storre
hansyn till marknadspriset pa parkering, vilket har stor betydelse pa efterfra-
gan pa parkering. Nar p-behovstalen bestams idag tas ingen hansyn till par-
keringskostnadernai det aktuella omradet.

| samband med att parkeringspolicyn ses 6ver bor aven andra parkeringsfra-
gor belysas. Hela arbetet genomférs darfér [ampligen inom ramen for fram-
tagande av en parkeringsstrategi. Delar som kan ingdi denna &r t ex:

m utvecklad parkeringspolicy med mgjligheter till spann min-max for p-
behovstal, norm fér cykel parkering, 6kad flexibilitet med hansyn till kol-
lektivtrafik, bilpool, bilsndhet etc.

uppfoljning av befintlig parkeringspolicy — hur stdmmer normen med det
verkliga p-behovet i genomférda planer och beviljade bygglov?

kartlaggning av tillgangen pa bilparkering i stadskarnan
undersoka mojligheternatill Park& Ride
forbéttra parkeringsinformationen

stravan mot 6kad marknadsprisséttning av parkering (dvs parkeringsav-
gifterna bor spegla de verkliga kostnaderna for att tillhandahalla parker-
ingsplatsen)

Med nuvarande utveckling i Lund med omnejd vad géller befolkning, bilin-
nehav och motorfordonstrafik kan problemen med tréngsel och stadsmiljo
samt luftféroreningar och klimatpaverkan bli sa alvarliga att mer drastiska
atgarder kréavs. Pa liknande sitt som parkeringsavgifter anvands for att be-
halla (bil)tillgangligheten i vara stader kan pa sikt andra typer av avgifter in-
foras for att dampa trdngseln och forbéttra stadsmiljon. Med det 25-
arsperspektiv som finns i denna plan kan exempelvis véagavgifter bli en nod-
vandig satsning for att nd lokala, nationella och globala miljomal. | samband
med att parkeringsstrategin tas fram bor darfor ocksa en inledande analys
genomféras av andra majliga styrmedel for att 6ka de hallbara transporterna.

Byggherren maste bygga /sérja for minst X parkeringsplatser pa eller i anslutning till sin fastighet
Byggherren far bygga max Y parkeringsplatser pa eller i anslutning till sin fastighet

Klementshitsz, Roman, 2005, Best practice of integrating Mobility Management in land use planning in the
field of off street parking, foredrag ECOMM 2005, Parma, Italien, 27-28 oktober 2005.
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| projektet ingar:

m Att tafram ny parkeringsstrategi

m Paralellt med ovanstéende och se Gver andra méjliga avgiftsstrategier
som kan varalampliga for att gora Lunds transportsystem mer hallbart

4.6 Projekt 5: Langsiktig satsning pa hogvardig kol-
lektivtrafik

For att 0ka kollektivtrafikens konkurrenskraft kréavs en langsiktig och strate-
gisk satsning. En strategisk kollektivtrafikplanering & positiv inte bara for
att starka dess konkurrenskraft utan ocksa for att dess strukturerande verkan
och mgjlighet att skapa en attraktivare stadsmiljo.

| kollektivtrafikreformen beskrivs en rad viktiga insatser for att 6ka kollek-
tivtrafikresandet, som t ex beteendepaverkan, smarta detaljlGsningar, priori-
tering gentemot 6vrig motorfordonstrafik, attraktiva fordon och trafikering
mm. | detta projekt inom samhéllsplaneringsreformen betonas den mer Iang-
siktiga planeringen som gorsi den fysiska miljon.

En central del i de fortsatta kollektivtrafiksatsningarna syftar till att skapa
sparburen och annan hogvérdig kollektivtrafik med regional betydelse. Inom
ramen for LundaMaTs | finns nu Lundaldnken etablerad som en hdgvéardig
bussforbindelse fran Lund C, genom de viktigaste verksamhetsomradena
och vidaretill stadens tstra delar. Satsningar for att forlénga denna mot Dal-
by och konvertera till spardrift & en naturlig fortséttning och en malséttning
inom LundaMaTs Il. En férlangning av Lundalénken sdderut mot Staffans-
torp bor aven studeras narmare, inte minst eftersom det redan finns kvarle-
vor av saval spar som banvall langs delar av strackan. Simrishamnsbanan
med stationer i Dalby och Veberdd & en annan sparsatsning av stor vikt for
en hogvérdig kollektivtrafik mot centrala och Gstra Skane, men ocksa for de
ostra kommundelarnas koppling till Malmo och K 6penhamn. Pa énnu langre
sikt kan sparburna s k stadsbanor utvecklas mot exempelvis Lomma och
Bjarred. En utveckling av den idé till stadsbanesystem som ingick i Lunda-
MaTsl| visasi figur 4.2.

| ett stadsbanesystem som detta bér méjligheterna undersokas for att ordna
resméjligheter mellan Veberdd-Lund utan byte. Det & ocksa onskvart med
god tackning fér Dalby Centrum. Lampliga etapputbyggnader skulle kunna
vara Lund-Dalby-Vebertd, Mamo-Lomma-Bjarred-Loddekdpinge, Lund-
Staffanstorp-Mamo, Lund-Bjérred, Lund-Lomma samt Hjarup-Malmo. Sy-
stemet kan kompletteras med de idéer till stadsbanesystem och duospéarvag
som diskuteras for Nordvéastskane, bl a med stréckorna Mamaé-Kéavlinge-
Teckomatorp-Astorp och Eslév-Teckomatorp-Helsingborg. Ett stadsbane-
system kan delvis avlasta befintliga jarnvagsstrackor som ar hart belastade,
men aven befintlig sparinfrastruktur behtver utvecklas ges 6kad kapacitet.
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Figur 4.2 1dé till utbyggnad av ett s k stadsbanesystem for lattare spartrafik i regionen runt Lund
(stadsbanestrackningar visas i heldragna linjer, jarnvagar i streckade).

Som grund for ett arbete med att astadkomma ett stadsbanesystem av den
typ som skisseras hér kréavs langtgdende samverkan mellan kommuner i re-
gionen. Det vore onskvart med nagon form av regional eller delregional
markanvandningsplan. Har kan det vara intressant att studera det arbete som
skett i Bremen-regionen infor starten av ett gemensamt |okalbanesystem,
RASCH. Hér foregicks detta arbete av ett flerdrigt samradsarbete, som ut-
mynnade i en frivillig regional markanvandningsplan.

Den lokala trafiken inom Lund bor ocksa fa dkad prioritet, framforallt i ut-
byggnadsomraden men ocksd i befintlig stadsmiljo. Lund Stadsbuss har hog
kvalitet t ex vad gdler god tackning av resenarer, men skulle bli mer kon-
kurrenskraftig med en hogre framkomlighet. Innovativa Idsningar tillsam-
mans med ett standigt forbattringsarbete i det lilla & viktiga framgangsfak-
torer for att konkurrenskraften mot bilen ska kunna behdllas och forbéttras.
Aven okad samordning med regionaltrafik och spartrafik ar viktigt, t ex
kommer det att finnas behov av en mycket hogklassig bussforbindelse mel-
lan nya stadsdelen Norranga och Lunds centrum (se &ven fordag inom Kol-
lektivtrafikreformen).

| princip ala kollektivtrafikresor inleds och avslutas med anvandning av ett
annat trafikslag sdsom gang, cykelvag, bil, tag etc. Stationer och hallplatser
maste darfor vara utformade sa att byten & smidiga och attraktiva, och pa
detta omrade krévs ett intensifierat arbetet. Lund C & har sérskilt viktig ef-
tersom den hanterar stora resandemangder vilka dessutom forvantas oka
kraftigt framdver.

| projektet ingdr:
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m Starta upp, deltai och driva pa projekt och nétverk som syftar till att ut-
veckla den regionala kollektivtrafiken, saval vad géller dess drift som ut-
vecklingen av en vél fungerande infrastruktur.

m Bibehdll och skapa markreservat for framtida kollektivtrafiksatsningar

m | Oversiktsplanen, fordjupningar av Oversiktsplanen, detaljplaner och
bygglov skapa mdjligheter for en hdgvéardig kollektivtrafik

m Utveckla samverkan mellan regionaltrafik och den lokala stadstrafiken,
bl a med mer attraktiva bytespunkter

4.7 Projekt 6: Stadsutveckling

Intresset for att utveckla stder, tétorter och stadsdelar integrerat for olika
verksamhetsomraden har 6kat och tros vara en méjlig vag att na fram till val
fungerande |0sningar dér helheten beaktas. Bl a har Boverket tagit fram en
strategi for hallbara stéder och tétorter, och Vagverket har nyligen startat
upp ett 1angsiktigt stadsutvecklingsprojekt i samarbete med staderna Jonko-
ping, Link6ping och Uppsala. Aven utifrdn sociala behov har stadernas,
stadsdelarnas och gatornas funktion och innehall borjat diskuteras mera.

| projektet ingdr:

Delprojekt 1. Stadsdel sprogram/tétortsprogram

Delprojekt 2: Stadsutveckling, kultur och transporter

Delprojekt 3: Attraktivare och mer levande stadsgator

Delprojekt 4: Bedomning av forslag till stora infrastrukturprojekt

Delprojekt 1: Stadsdelsprogram/tatortsprogram

Lund har tidigare bedrivit projekt for utveckling av olika stadsdelar och tét-
orter. Nu foredas att stadsdelsprogram tas fram for stadsdelar och tétorter i
kommunen, i samarbete med andra aktorer. Ma séttningen bor vara att ta ett
helhetsgrepp om respektive stadsdel/tétort, kartlagga och identifiera atgards-
behov, och utifran detta genomfora samordnade |6sningar som tillfredsstél-
ler sdval ekonomiska som miljomassiga och sociala behov.

| diskussionen om stadsdelsprogram har bl a begreppet ortsanalys varit f6-
remdl for intresse. Ortsanalysen kan ses som en del i ett stads
dels/tétortsprogram. Boverket har pa uppdrag av regeringen under 2005 ar-
betat med att vidareutveckla en metodik for ortsanalyser som skulle kunna
vara anvandbar i detta sammanhang®. Boverket anser att " ortsanalyser utgor
en grundforutséttning for ett fortsatt arbete med hallbar stadsutveckling och
anknyter till pagdende arbete med |okala arbetsmarknadsregioner, dar staden
och tétorten ses som funktionell del”.

Ortsanalysen &r en integrerad analys av hur stadsdelen, orten eller den lilla
staden & som plats, som livsmiljo och vilken roll orten har i forhallande till

2 Boverket, 2005, Lar kanna din ort!
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omgivningen. | rapporten ges ocksa forslag till analysmetoder och en idé
presenteras om hur den lokala processen kan formas med utgangspunkt fran
en spelplan som tydliggdér mdéjligheter och val. Processen & utformad for att
stimulera en integrering mellan olika sektorer, aktérer och administrativa ni-
vaer. Stor vikt 1&ggs vid att forstka anpassa ortsanalysen till de lokala beho-
ven och resurserna. Transporterna utgor en mycket viktig del av en ortsana-
lys.

Delprojekt 2: Stadsutveckling, kultur och transporter

Inom detta omrade vill vi foresla ett integrerat stadsutvecklingsprojekt, med
nara koppling till " Lund kulturhuvudstad 2014” och med kopplingar till nar-
ingslivsfragor och hallbar tillvaxt. Att transporterna har en viktig roll att spe-
lai ett sadant helhetsgrepp ar idag en savklarhet. Lund " Idéernas stad” och
kulturens stad behover skapa nya former for samverkan mellan olika aktorer
inom kommunforvaltning, ndringsliv och kultur. Nyare forskning visar att
det finns mycket att vinna pa ett sddant samarbete.

Enligt forskaren Richard Florida®, har regioner och stéder som satsar pé en
attraktiv miljo for manniskorna béttre utveckling dn de som enbart satsar pa
en bra miljo for foretag. Med en attraktiv stad som attraherar manniskor far
man effekten att foretagen soker sig dit. Samma slutsatser drog Harvardpro-
fessorn och strategigurun Michael Porter redan i mitten pa 90-talet. Han har
ocksa pekat pa hur stader som t ex Lund med hjalp av forskningskluster som
Ideon kan anvanda detta for att |yfta stadskarnan.

| detta sammanhang kommer ocksa fragor upp som ror kommunens forsk-
nings- och utvecklingspolitik och hur samspelet sker mellan olika aktorer —
kommun, foretag, regionala samverkansorgan och universitet — for att skapa
innovativa processer.

Transporternas roll i stadsutveckling och staders konkurrenskraft ar daligt
studerade forskningsmassigt. Dock har senare forskning visat pa att stora
vagsatsningar inte ensidigt ger tillvaxt. Det finns idag ett stort antal fall dar
kollektivtrafiksatsningar i sparsystem gett betydande tillvéaxt, vilket yttrat sig
i 6kade markvarden kring stationer och hdllplatser.

Satsningar som " Kulturhuvudstad 2014” innebér ofta storre satsningar pa of-
fentliga objekt som museer, kongresshallar etc. For Lunds del skulle det som
exempel kunna handla om byggande av en sedan lange diskuterad konsert &
kongresshall. Sadana satsningar har alltid tydliga kopplingar till stadens
transportsystem nar det géller lokalisering, trafikalstring, hur besdkare tar
sig dit, system for leveranser etc.

Vi foredar att man i arbetet med ”Kulturhuvudstad 2014” skapar en platt-
form for samordna kultursatsningar med annan lokal utvecklingsplanering.
Begreppet ” cultural communities” anvands idag som ett uttryck for samver-
kan mellan olika aktérer, vars medverkan & nddvandig for att kunna utveck-
la hdllbara kulturprojekt, och for att samordna kulturella investeringar med
annan overgripande och strategisk utvecklingsplanering.

24 Florida, R, 2002, The rise of the creative class, Basic books
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Dessa "cultural communities” kannetecknas av sin sammanséttning, som
skiljer dem fran traditionella fora for stadsutveckling. Deltagandet innefattar
representanter for den offentliga sektorn, den privata sektorn och fran tredje
sektorn (organisations- och féreningslivet).

Att 1&ta LundaMaTs I spelaen viktig roll i stadsutvecklingsfragor kopplade
till kultur, stadsutveckling, innovationer och hdllbar tillvaxt &r ett sitt att
bredda synen pa stadsutveckling, som kan ge betydande synergieffekter.

Delprojekt 3: Attraktivare och mer levande stadsgator

Gatorna & en viktig del av stadsmiljon och attraktivt utformade gator kan
lockatill sig bade bestkare och nya verksamheter. Attraktiva gator kan vara
gestaltade pa olika sitt men en vanlig egenskap &r att de utgdr ifran de
oskyddade trafikanternas behov och att biltrafikens framkomlighet & under-
ordnad andra behov. Bortsett ifran gagator och andra bilfria omraden sa be-
hovs en vél avvagd tillganglighet for alatrafikslag.

Ett bra exempel pa hur en diten gata kan utvecklas till en attraktiv och
mycket livfull stadsmilj6 & Sodra Forstadsgatan i Malmo (forbinder Triang-
eln med Mdllevangstorget). Efter ombyggnadernai slutet av 1990-talet, med
okad prioritering av gadende och kollektivtrafik tillsammans med en allmén
upprustning av hela gatumiljon, & idag & Sodra Forstadsgatan en av de
mest attraktiva och spannande afférs- och restauranggatornai Mamo.

I Lund finns flera centrumgator eller centrumnéra gator med ” potential”, t ex
Stora Sidergatan och Ostra Martensgatan. Med olika typer av stadsutveck-
lingsatgarder bor dessa strék kunna utvecklas till attraktiva och mer levande
stadsgator och pa s sétt bidra till en attraktivare stadskarna totalt sett.

Delprojekt 4: Bedomning av forslag till stora infrastrukturprojekt

Under ett antal & har ett stort antal stora infrastrukturprojekt inom trans-
portomradet foreslagits i olika sammanhang. Det har handlat om politiska
initiativ, privat lobbyverksamhet, forslag i debattartiklar etc. Gemensamt for
fordagen & de grundas pa en ambition att gora Lund till en béttre stad att
leva igenom olika former av infrastrukturdtgarder. PA manga hdll i landet
pagar planering och byggande av denna typ av stora infrastrukturprojekt
som kan |6sa transportproblem, och dessutom bidra till 16sningen av pro-
blemet med stigande oljepriser.

Fordagen for Lund & manga, och att genomféra manga av dem samtidigt [&
ter sig inte goras av rent ekonomiska skadl. Daremot kan det vara klokt att
prova flera av férslagen sa langt att det blir mgjligt att vardera dem, och se
om det ligger nagot i dem. Projekt som kan vara aktuella ar t ex:

m Sparvag pa Lundalanken (hér har utredning startat)
m parkeringshus under Martenstorget

m nedgravning av jarnvégen i Lunds stadskérna

m ny stréackning/nedgravning for E22 genom Lund
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Fordaget innebdr att man i ett gemensamt projekt gor en samlad strategisk
bedémning av dessa fordag. Pa sa sétt far man kunskap om huruvida nagot
eller nagra av forslagen har sddan béring att man bor ga vidare med dem.

4.8 Effekter och kostnader
Projektfordagen ar:

m Projekt 1: Implementera principernai handboken "Bilsnal samhdlsplane-
ring" i planeringen

Projekt 2: Samverka med byggherrar for mer hallbara transporter

Projekt 3: Systematisk anvandning av konsekvensanalyser

Projekt 4: Parkerings- och avgiftsstrategier

Projekt 5: Langsiktig satsning pa hogvardig kollektivtrafik

Projekt 6: Stadsutveckling

Effekter inom respektive malomrade och kostnader bedéms nedan.

Effekter

Reformen Samhéllsplanering forvantas framforallt ge effekter pa trafikens
omfattning som i sin tur aven paverkar miljé- och tillganglighetsaspekterna
positivt. Aven évriga mélomréden paverkas positivt av reformen enligt be-
démningen nedan.

Tabell 4.1 Effekter av reformen Samhéllsplanering

Karaktar Trafik- Trafikens Tillganglighet Trygghet  Trafik- Miljo
systemet omfattning sakerhet
Projekt 1 © © © © © © ©
Projekt 2 © © © © © © ©
Projekt 3 © © © © © © ©
Projekt 4 © © © © © © ©
Projekt 5 © © © © © © ©
Projekt 6 © © © © © © ©

Minskade koldioxidutsldpp har uppskattats gemensamt for hela reformen ef-
tersom det & svart att sarskilja effekterna av de olika delprojekten (effekten
av kollektivtrafiksatsningarna ingar dock inte utan finns med i kollektivtra-
fikreformen). Samhéllsplaneringsreformen beddms ha relativt stor betydelse
for magjligheterna att paverka koldioxidutsl dppen, jamfort med Gvriga refor-
mer. Detta géller sarskilt palang sikt.
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Tabell 4.2 Minskat trafikarbete och minskade koldioxidutslapp for reformen Samhaéllsplanering for ar
2013 respektive ar 2030.

Projekt Trafikarbete 2013  Koldioxid 2013  Trafikarbete 2030  Koldioxid 2030

(milj fkm) (ton) (milj fkm) (ton)

Projekt 1
Projekt 2
Projekt 3
Projekt 4
Projekt 5
Projekt 6
Hela reformen -8,2 -1 440 -28,7 -4 480

Kostnader

De totala projektkostnaderna for reformen uppskattas till knappt 6 miljoner
kronor. Projektkostnader har tagits upp for tva av delprojekten medan évriga
beddms kunna genomfdras inom ordinarie verksamhet.

Investeringskostnaderna & svara att forutse men uppskattas till mellan 50-
400 Mkr och omfattar atgarder inom stadsutvecklingsprojektet (infrastruk-
turkostnaderna for ny kollektivtrafik finns med i reformen for kollektivtra-
fik). Till detta kommer Okade driftskostnader efter projekttiden pa ca 0,5-1
miljoner kronor per ar till foljd av utokad verksamhet inom projekt 6 (stads-
utveckling).

Tabell 4.3 Kostnader for reformen Samhaélisplanering.

Reform Projektkostnader Investeringskostnader
(Mkr) (Mkr)

Projekt 1

Projekt 2

Projekt 3

Projekt 4 0,3

Projekt 5

Projekt 6 5,6 50-400

Hela reformen 59 50-400
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5. Reform: Gangtrafik

5.1 Introduktion

Gangtrafikens betydelse i transportsystemet hdller pd och omvéarderas och
darfor har ocksa LundaMaTs utokats med en sarskild reform for gangtrafik.
Gangtrafiken bedoms ha en sérskild stor betydelse i en stad som Lund dar
den relativt téta stadsstrukturen och den geografiskt begrénsade stadskérnan
ger goda mgjligheter att klara olika transportbehov till fots.

Trots att nastan alla resor och forflyttningar innebar delar dér vi & gaende sa
ar kunskapen om gaendes behov och rorelsemonster bristfallig. Potential och
effekter av Okad gangtrafik behdver ocksa studeras mera men for manga da-
gens trafikproblem &r det naturligt att utgd ifran de géendes behov da |6s-
ningar soks. Det géller sarskilt for fragor om trafiksakerhet, trygghet och fy-
sisk tillganglighet i gatu- och trafikmiljoer.

For den eviga fragan om i vilken grad gangtrafik och cykeltrafik ska separe-
ras eller integreras finns formodligen inget allmangiltigt svar utan problem
bor |6sas utifran de lokala forutséttningarna. | miljoer déar separering valts,
t ex patrottoarer, & det dock viktigt att ala kan kanna sig trygga och "trot-
toarcykling” maste motarbetas, vilket bast gérs genom en planering som tar
hansyn till sdvél gdende som cyklister.

Attraktiva och trivsamma gangmiljoer har ocksa stor betydelse for den loka-
la handelns majligheter att konkurrera. Det géller inte minst fér Lunds
stadskarna och atgarder som gor det mera attraktivt att ga och vistasi stads-
karnan bor ges hog prioritet. For att hitta dessa |6sningar bor beteende och
attityder hos gaende studeras, t ex med regelbundna rékningar och enkatstu-
dier Erfarenheter fran goda exempel i andra svenska och europeiska stéder
bor ocksa tillvaratas.

5.2 Projekt 7: Gangtrafikplan

Gangtrafiken och gangtrafikanternas behov behdver prioriteras upp och
uppmarksammas mera. For att astadkomma detta foreslas att en gangtrafik-
plan tas fram inkl nuldge, vision/ma och fordag till dtgarder. Syftet ar att ge
Stadsbyggnadskontoret, Tekniska forvaltningen och andra berérda aktorer
inom och utanfor den kommunala organisationen ett bra planeringsunderlag
for att utveckla gangtrafiksystemet.
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| projektet ingdr:

m Definieraviktiga gangstrak och hur de behtver utvecklas.

m Beskriva dtgéarder som forstarker och utvecklar attraktiva gangmiljoer sa
att de bidrar till stadens/byarnas attraktionskraft och den lokala handelns
majligheter att konkurrera

m Tafram strategier for effektiva drift- och underhallsitgarder pa gang- och
cykeltrafiknétet och andra gangytor (vintervaghalning, renhdllning, un-
derhdlIsdtgarder etc). Bor omfatta bade de ytor som kommunen ansvarar
for och de som ligger pa andra fastighetsagares ansvar.

m Foredd och genomfor sarskilda utvecklingsprojekt for attraktivare och
sakrare gangtrafikmiljoer i kommunens olika tétorter

Genomforandet av planens dtgéardsforslag behover ske i nara samverkan
mellan kommunen, boende/néringsidkare och fastighetsigare. For att 6ka
kunskapen om gangtrafiken i Lund bor ocksa gangtrafikanternatillfrégas om
behov/brister, t ex enkéter. Rakningar bor genomforas regelbundet.® Déref-
ter kan man satta mal for utvecklingen av gangtrafiken.

5.3 Projekt 8: Forbéattrad tillganglighet i den fysiska
miljon

Den fysiska tillgangligheten i trafikmiljon behtver successivt forbéttras,
speciellt for grupper med sdrskilda behov (funktionshindrade, barn, ddre
etc). Enligt nationella riktlinjer ska hela Sverige vara tillganglighetsanpassat
till 2010 och det géller sdvédl allméanna platser som publika lokaler och kol-
lektivtrafiken.

| Lund pagdr projektet "Tillgangliga Lund” dar syftet bl a & att inventera
och &tgéarda " enkelt atgéardade hinder”. | projektet ingdr ocksa att ta fram en
metod for att hur arbetet kan bedrivas.

| projektet ingdr:

m Att fortsétt att genomfora atgarder inom ramen for, eller som en fortsatt-
ning av, projektet " Tillgangliga Lund”.

m Oversyn och forbéttring av gatumiljon till och fran kollektivtrafikens
hallplatser bor ocksa prioriteras.

5.4 Projekt 9: Atgarder for fler trygga utemiljoer

Upplevd trygghet i utemiljon beror av manga faktorer men den fysiska ut-
formningen av trafik-, gatu- och stadsmiljéer har stor betydelse. Brister i

% Bade enkatstudier och rakningar behévs for att fa fram data till de mal och indikatorer som foreslas for
LundaMaTs II.
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denna miljo gor att manga manniskor blir begransade i hur de ror sig i sta-
den (begransningar i sdval tid som rum). Darfor behdver dtgérder vidtas som
Okar invanares och bestkares trygghet i stadens och tétorternas utemiljder sa
att deras frihet att rora sig som de onskar ¢kar. Detta arbete ar |angsiktigt,
saval strategiskt som praktiskt.

| projektet ingar:

m Att initiera och delta i forskning om trygghetsaspekter i inom trafik,
stadsbyggnad och samhéllsplanering. Kunskapen om olika gruppers krav
pa trygghet och vilka atgarder som &r verkningsfulla &r fortfarande be-
gransad.

m Att tafram en strategi fOr ljusséttning och anvéandning av belysning. Be-
lysning & en viktig trygghetsparameter dér kommunen har ett stort an-
svar vad gdler utemiljon.

m Att utveckla samarbete med Brottsforebyggande rédet (BRA), Polisen
och andra ansvariga for trygghetsfragor, t ex genom att géra gemensam-
ma trygghetsvandringar for att identifiera brister och genom att samordna
atgarder

m Att utbilda och anvanda sirskilda "trygghetsrédgivare” pa samma st
som "tillganglighetsradgivare” idag borjar bli vanligt forekommande.
Trygghetsradgivaren skulle t ex kunna medverka i planprocesser och ge
rad i samband med projektering och utformning av gatu- och trafikmiljo-
er.

5.5 Projekt 10: Battre mojligheter till rekreation och
motion

Transportsystemet anvands inte enbart for att forflytta oss mellan bostad och
arbete, skola, service etc, utan ocksa for promenader, motion, lek och andra
syften som mera &r till for upplevelser &n géva forflyttningen. Denna an-
vandning av transportsystemet gloms ofta bort men flera samhallstrender s&
som okat fokus pa hadsa och livsstil, mer fritid och barns alltmer begransade
rorelsefrihet 6kar behoven av att kunna rora sig for upplevelsens skull. Da
stélls ocksa delvis andra krav pa transportsystemets utformning.

Genom att tillvarata och utveckla gangstrak, motionsslingor etc i saval be-
fintlig som tillkommande bebyggel se ges forbattrade majligheter till naturlig
rekreation och motion i narmiljon. Sadana dtgéarder kan ocksa oka tillgang-
ligheten till natur i tétorternas nérlandskap, t ex genom att utvecklas och
samordnas med olika gronsstrukturstrak.

Att ge braméjligheter till rekreation och motion i narmiljon ger ocksa mind-
re behov av att resa for att kunna genomfora denna typ av aktiviteter. Pa sa
sétt verkar dennatyp av atgard aven dterhdllande pa biltrafiken.

| projektet ingar:
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m Utveckla koncept som "Halsans stig" for fler omraden/tétorter (Halsans
stig innebar att promenad- och motionsslingor gors fysiskt tillgangliga
och skyltas upp sa att de blir enkla att hitta och folja)

m Tafram och genomféra en strategi for att hur man skapar nya majligheter
vid exploatering och nybyggnad, t ex att altid anlégga enkla grusade sti-
gar i utanfor bebyggelsen i stadens utkanter. Ofta kan sidana atgérder
genomforas till liten kostnad i samband med exploatering samtidigt som
det ger nya, ofta uppskattade, gangstrak.

m Informera och marknadsféra motionsslingor, "stadsvandringsrundor” etc
med t ex skyltning, kartor och informationsblad.

For att genomféra atgarderna ovan behdver samarbeten med manga andra
aktorer utanfor " transportsektorn” stérkas. Stadsbyggnadskontoret och Tek-
niska forvaltningen har viktiga uppgifter i planering, byggande och drift av
gator, parker och gronomraden men for att stimulera anvandningen behdver
dven ansvariga for halsofragor, kultur&fritid, foreningdivet, skolor m fl
medverka.

5.6 Projekt 11: Saker gangtrafik for barn

Det finns behov av att kartldgga problem och risker i barnens trafikmiljo
samt att genomféra trafiksakerhetsatgarder i strak och omraden som &r sér-
skilt viktiga for barns anvandning av trafiksystemet. Fortsétt darfor arbetet
med att trafiksakra skolvégar. For okad sakerhet behtvs saval fysiska atgar-
der som uthildning och paverkansatgarder (mobility management).

I Lund finns ett kommunalt trafiksdkerhetsprogram (KTP) och med stod av
Vagverket pagar ett under 2004-2006 projekt for att genomfora olika del pro-
jekt och paverkansatgarder. Arbetsmetoderna som anvands ar framst kam-
panjer, individanpassad information och utbildning. Detta arbete ar viktigt
och det bor sdkerstéllas att verksamheten kan fortsétta &ven efter projekiti-
dens dlut.

| projektet ingar:

m Kartlagg problem och risker i trafikmiljon och vidta successivt och sys-
tematiskt de fysiska atgarder som behdvs. Det kan t ex vara att hastig-
hetssékra Overgangsstallen, ombyggda skolbusshallplatser och hastig-
hetsdampande atgarder.

m Fortsétt att tillsammans med skolan verka genom olika former av beteen-
depaverkande arbete riktat till barn och ungdomar, foraldrar, larare och
andra som har ndra kontakt med barn. Initiera och stod konkreta projekt
som t ex " vandrande skolbussen”.

m Fortsétt med den trafikutbildning i bl a skolorna som idag pagar inom
KTP-projektet.

m Forbattra barns majligheter att vistas utomhus pa egen hand genom att
arbeta med det pa en rad olika sétt, bl ai detaljplaneskedet. Barn far allt
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mindre mdjligheter att fritt vistas ute, och den orsak som ofta anges for
detta & riskernai trafiken.

Genom att séarskilt lyfta fram barnens behov sa prioriteras en av de grupper
som stéller storst krav pa trafiksakerheten. Samtidigt innebar det oftast att
trafiksdkerheten forbéttras éven for andra trafikanter. Vidare ger det mojlig-
heter for att fler barn sav kan ta sig till skola och andra aktiviteter, och pa
Sa sétt fa motion. Dessutom behdvs mindre skjutsning.

Det kan ocksa finnas anledning att lyfta fram andra grupper i trafiksaker-
hetsarbetet, t ex de ddre. De aldre blir fler och fler vilket ocksa syns i
olycksstatistiken dar aldre som gaende och cyklister &r Gverrepresenterade.
Atgarder som ocksa forbéttrar de dldres trafiksakerhet bor darfor prioriteras.

Projektfordaget samordnas med liknande atgarder for sakrare cykeltrafik.
For att astadkomma 6nskat resultat behtver ocksa trafikmiljon upplevas som
trygg, se projektfordag for tryggare utemiljoer ovan.

5.7 Effekter och kostnader
Projektfordlagen ar:

Projekt 7. Gangtrafikplan

Projekt 8: Forbéttrad tillganglighet i den fysiska miljon
Projekt 9: Atgérder for fler trygga utemiljoer

Projekt 10: Béttre mgjligheter till rekreation och motion
Projekt 11: Saker gangtrafik for barn

Effekter inom respektive malomrade och kostnader bedéms nedan.

Effekter

Reformen Gangtrafik ger framforallt positiva effekter pa aspekterna till-
ganglighet, trygghet och trafiksékerhet. Projekt 10 forvantas dven ge vissa
miljomassiga vinster sasom minskat trafikarbete och mindre koldioxidut-
d&pp, setabell 5.2. Till dessa vinster kan laggas en direkt positiv hal soeffekt
av mer gangtrafik, inte minst for barn.

Koldioxideffekterna av béttre mojligheter till rekreation och motion (pro-
jekt 10) ar svarbedomda har darfor beraknats forsiktigt. Effekten i tabellen
ovan motsvarar t ex att ca 100 st tur-och-retur resor med bil mellan Lund
och friluftsomrédet Skrylle ersitts med motion/rekreation i bostadens narhet.
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Tabell 5.1. Effekter av reformen Gangtrafik

Karaktar Trafik- Trafikens Tillganglighet Trygghet  Trafik- Miljo

systemet omfattning sakerhet

Projekt 7 - - - . - - -

Projekt 8 ® © ® © © © ®
Projekt 9 @) © © © © © @)
Projekt 10 © @) @) © @) © ©
Projekt 11 ® © © © © © ©

Tabell 5.2 Minskat trafikarbete och minskade koldioxidutslapp for reformen Gangtrafik for ar 2013
respektive &r 2030.

Projekt Trafikarbete 2013  Koldioxid 2013  Trafikarbete 2030  Koldioxid 2030
(milj fkm) (ton) (milj fkm) (ton)

Projekt 7

Projekt 8

Projekt 9

Projekt 10 -0,1 -20 -0,3 -50

Projekt 11

Hela reformen -0,1 -20 -0,3 -50

Kostnader

Kostnaderna for reformen bestdr dels av arbetstid for att arbeta med infor-
mation och kampanjer, dels av kostnad for ny infrastruktur. Projekt 11 som
handlar om sékra skolvéagar samordnas med motsvarande projekt i cykelre-
formen. | denna reform redovisas endast en del av investeringskostnaderna
for sékra skolvégar. Totalt handlar det om drygt 5 miljoner kronor i projekt-
kostnad och 13 miljoner kronor i investeringskostnader om man légger sig
pa en medelniva, se Tabell 5.3. Nagra 6kade driftskostnader efter projekti-
den har inte berdknats.

Tabell 5.3 Kostnader for reformen Gangtrafik.

Reform Projektkostnader Investeringskostnader
(Mkr) (Mkr)

Projekt 7 0,4 5

Projekt 8 0,4 3

Projekt 9 1,0

Projekt 10 0,3

Projekt 11 3,3 2-8

Hela reformen 5,4 10-18
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6. Reform: Cykeltrafik

6.1 Introduktion

Lund & redan idag en av Sveriges verkliga cykelstéder. Kommunen har de
senaste aren arbetat mycket aktivt for att forbéttra standarden pa cykelvag-
natet och locka fler att cykla. Till cykelsatsningarna har man bland annat fatt
bidrag fran LIP 1 och LIP 2 (Lokala Investeringsprograms-pengar).

De projekt som foreslds i denna reform handlar om att ytterligare stérka
Lund som cykelstad och arbeta med det dér "extra’ som ska gora Lund till
en av de basta cykelstéderna i Europa. Omraden som bland annat kan ut-
vecklasi Lund &r servicefunktioner for cyklister, samarbetet med privata ak-
torer och andra offentliga aktorer samt atgarder for okad kvalitet avseende
drift och underhall.

6.2 Projekt 12: Uppdaterad cykelplan

Lund har en méngd utredningar och officiella dokument att luta sig mot for
cykelplaneringen, bl a LundaMaTs nar det géller 6vergripande inriktning
och nulagesrapporter néar det géller utveckling av strék. Det finns dock ett
behov av en strategi och en handlingsplan med ett 1angsiktigt atgardspro-
gram. En fortsatt satsning pa Cykelkommunen kréver en genomtankt strategi
for hur cykeln behandlasi planeringen.

Projektet innebér att uppdatera och utveckla strategierna for cykeltrafiken i
kommunen i en samlad cykelplan. Cykelplanen bor innehalla ala aspekter
av cykling:

m Uppdatera de langsiktiga vergripande mdlen. Komplettera de Gver-
gripande malen med kortsiktiga mal som kan métas och féljas upp.

m Uppdaterariktlinjer och policies for cykeltrafiken.

m Tafram en strategi for utveckling av ledarskap, kompetens och organisa-
tion. Férdag finns i Bypad-rapporten®®.

m Tafram en handlingsplan innehdllande tre delar: infrastrukturdtgérder, in-

formation, kommunikation och utbildning samt partnerskap (samarbete
med andra aktorer). Infor en prioriteringslista och tidplan for atgarder

m Utarbeta metoder for cykelplanering i "tidiga skeden”, kopplat till det
kommunala mark- och bostadsforsorjningsprogrammet.

m Utvecklaregionaa cykelstrak for pendling, motion och rekreation.

2% Trivector, 2004, Revision av arbetet med cykeltrafik i Lund, Rapport 2004:37
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m Drift och underhall.
m Tafram en plan for uppfoljning och utvardering, indikatorer etc.

m FOlj upp det arbete som gjorts hittills och ta tillvara erfarenheterna fran
dessa. Vilka av &tgarderna har genomforts, vilka aterstar? Vilka ar erfa-
renheterna hittills?

Genom att samla all relevant dokumentation om cykling sdsom mdl, policys,
riktlinjer, handlingsplan/atgardsprogram i en cykelplan blir arbetet mer
Overblickbart och I&ttare att kommuniceratill politiker och tjansteman.

Det & viktigt att cykelplanen &r ett levande ”dokument”. Tillagg till hand-
lingsplanen ska kunna goras [6pande, men det & viktigt att ha en plan som
stracker sig &minstone tre & framat i tiden for att kunna gora upp en budget.

Handlingsplanen, bor innehdlla bade dtgarder pa kort och lang sikt. For varje
atgard bor foljande anges: tidsram, prioritering, finansiering och aktorer.
Arbetet inom projektet Bypad skulle tillsammans med tidigare planer, skri-
velser i LIP-ansokningar och trafiknétsanalyser kunna fungera som grund till
en ny handlingsplan. Férslag som bland annat bor inga i handlingsplanen
som & av mer langsiktig karaktar & utveckling av cykelleder i kommunen,
och fordag till huvudcykelstrék ("hoghastighetsnat”). Ansvaret bor ligga pa
Tekniska forvaltningen, men flera av de kommunala forvaltningarna och
andra aktorer bor vara inblandade i arbetet, t ex Stadsbyggnadskontoret,
Miljoforvaltningen, skolforvaltningen, Region Skane, Vagverket och Skane-
trafiken.

Figur 6.1 Cykelbarometer i Odense. (Foto: Karin Neergaard)
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6.3 Projekt 13: Forbattrad infrastruktur

Utgangspunkten for satsningarna &r den cykeltrafikplan man tar fram i pro-
jekt 12. Tva prioriterade omraden skulle kunna vara:

m Sammanhangande cykelvagnat
m Forbéttrad cykelparkering och sk "Bike & Ride”

Sammanhé&ngande cykelvagnat

Lund har redan idag ett valutbyggt cykelvagndt som omfattar 23 mil med
separata cykelvagar. Det & dock viktigt att komma ihdg att detaljer och
korsningspunkter &r viktiga for att fa ett sammanhangande cykelvagnat som
ar attraktivt for cyklisten. Ett sammanhangande cykelvagnat karaktériseras
bland annat av att det & enhetligt med obruten och hog kvalitet. Ett bra ex-
empel pa hur detta har astadkommitsi Lund & de réda upphojda 6verfarter-
nafor cyklister.

| projektet ingdr:

m ldentifiera och &garda felande lankar sdsom att anlagga cykelbanor pa
vagstrackor som saknar detta och dtgérda farliga korsningspunkter (tun-
nel eller 30-sakrade korsningar) i och mellan kommunens orter samt i det
regionala cykelvagssystemet.

m Forbéttra sténdigt detaljutformningen: ta bort onddiga kantstenar, ta bort
gropigheter, forbéttra beldggningen. (Kanske kan man gora fler |6sningar
i stadskarnan av samma typ som pa St Petri Kyrkogata?) Regelbundna
cykelfatundersokningar som genomfors arligen bor ligga till grund for
detta arbete.

m Forbéattra kvaliteten pa cykelvagnatet genom béttre vagunderhdll och be-
lysning.

m Forbéattra vagvisningen sa att hela nétet hanger ihop och setill att alla bo-
stadsomraden och andra viktiga start- och ma punkter & med.

m Detektera cyklisterna vid viktiga korsningar for smidigare Overfarter.
Forslag finnsi rapport framtagen till kommunen?’. ” Gron vag” for cyklis-
terna som i Odense, se exempel nedan, gor att korsningspunkterna kanns
annu smidigare.

27 Detektorer for cykeltrafik, Trivector-rapport 2003:49
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Exempel Gron vag i Odense

Trafiksignalerna langs en av de
storsta gatorna i Odense har juste-
rats sd att de som cyklar 22 km/h far
gron vag. Systemet bestar av gréna
lampor som lyser upp efter hand
langs vagen. En skylt som visar cyk-
listens egen hastighet har ocksa
satts upp for att cyklisten ska kunna
anpassa sig till den optimala hastig-
heten.

En utvardering visar att cyklistens | A% \
upplever att det gar mycket fortare | e o e
med gron vag.

Kalla: Moller (2002) Evaluering af Odense — Danmarks Nationale Cykelby. Foto: Karin Neergaard.

Forbattrad cykelparkering och Bike & Ride

Bygg ut och forbéttra cykel parkeringarna med avseende pa stoldprevention,
sarskilt i andutning till kollektivtrafikens hallplatser och knutpunkter. Med
Bike & Ride avses cykelparkering av god standard, lasbar och véderskyd-
dad, intill hallplatser och stationer.

Lund har manga cykelparkeringar, men anda finns det standigt behov av
fler. For att tillgodose behovet av cykelparkering &r det viktigt att regelbun-
det gérainventeringar av anvandningen.

Ett sétt att Oka antalet tillgéngliga parkeringar kan vara att som i MUnster in-
fora korttidsparkering for cyklar vid stationer. | Munster far man sta max 7
dagar pa cykelparkeringen utanfor stationen. En annan dtgard som man till-
lampat i MUnster for att fa fler cykelparkeringar &r att |dta privatpersoner
och foretag sétta upp cykelstall pa allménna platser (eller i princip sponsra
dem) pa villkor att det & kommunen som ansvarar for utformning och in-
stallation.

Att anvanda cykelparkeringsnorm, det vill séga ett behovstal for cykelpar-
kering vid bostéder och service som ska uppfyllas for att fa bygglov, &r yt-
terligare ett sétt att tillgodose behovet av cykel parkering. Lund har en cykel-
parkeringsnorm som anvands idag men eventuellt kan den behdva utvecklas.

6.4 Projekt 14: Atgarder for 6kad kvalitet i drift och
underhall

For att cyklisterna skall kdnna sig som en prioriterad trafikantgrupp maste
drift- och underhdllsitgarderna sittas i fokus. Med ett béttre underhall lockar
man dels fler cyklister, dels kan man minska antalet singelolyckor pa grund
av daligt underhdll. Singelolyckor &r ofta en stor andel av cykelolyckorna.

Projektet handlar om att utveckla system och rutiner for okad kvalitetssak-
ring av drift- och underhdlsdtgarder pa gang- och cykelvagnatet.
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| projektet ingdr:

6.5

Béttre folja upp kvaliteten i genomférda dtgarder, 6vervakning av drifts-
entreprenader

Oka servicenivan for driftsatgarder (snabbare, oftare etc)

Utbilda entreprendrer och driftspersonal, forbéttra och fortydliga funk-
tionsbeskrivningen infor upphandlandet av driftsentreprenader

Fler och regelbundna okuléra besiktningar, antingen av tjanstemannen el-
ler av cykelrapportorer i Lund och byarna. | Odense har man anlitat pen-
siond@rer och studenter som cykelrapportorer, som forutom utrustning far
25 kr per foto som leder till en dtgérd.

Projekt 15: Nya koncept for 6kad cykling

Projektet handlar om att utveckla nya koncept for kad cykling tillsammans
med serviceftretag, arbetsgivare och/eller andra strategiska grupper.

Exempel pa projekt som kan inga ar:

System for lanecyklar, se exempel nedan under rubriken lanecyklar.
Cykelleasing: foretag ger de anstéllda mojlighet att leasa en cykel och fa
det betalt som friskvardspremie.

Tillsammans med afférsidkare uppmuntra lundabor att cykla till butiken
genom att ha barnvagnar till utlaning vid affarscentrum och erbjuda hem-
leverans, se nedan (Cyklatill butiken).

Uppmuntra familjecykling genom att erbjuda test av cykelkarror pa da-
gis, se nedan.

Tafram nyaformer for cykelparkering: erbjud t ex privatpersoner/foretag
att sponsra.

Tafram nyatyper av cykelstéll som ger bra stéldsékerhet etc

Utveckla medborgarservicen och dialogen med allménheten (se &ven pro-
jektfordag om teknisk medborgarservice inom stodreformen LundaMaTs
Ledningssystem, kapitel 11)

Utveckla utbytet av idéer, kompetens och erfarenheter med andra fram-
gangsrika cykel stader/cykelkommuner

Erbjuda privata néringslivet mojlighet att sponsra cykelatgarder, exem-
pelvis reklamfinansierade cykelluftsstationer och cykelstall, pa villkor att
kommunen utformar och installerar (enhetlig utformning).

Utoka samarbetet med kollektivtrafikforetag, fa dem att dven finansiellt
stodja cykel dtgarder som parkering vid hallplats

Ge rad om cykelplanering till olika akttrer sdsom byggforetag och hand-
lare, (t ex hur ser en bra cykel parkering ut?)

Samarbeta med landstinget om folkhal soperspektivet, bjud in till férel&s-
ningar om hélsa kopplat till cykling.

Infor "gron vag” for cyklister som man gjort i Odense.
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m Infor cykelbarometer, som visar hur manga cyklister som passerat en viss
plats.

m Testa"hem assistans’ for cykel. Dvs hamtning, lagning och leverans av
sondriga cyklar, t ex med punktering.

m Skapa en fond dér privatpersoner och foretag kan soka bidrag respektive
uppstartsbidrag for innovativa cykel projekt.

m Reseplaneringssystem for cykel pa Internet

Nedan ges exempel painnehall.

Lanecyklar

Utplacering av |anecyklar pa strategiska platser i Lund och byarna. Lanecyk-
larna kan t ex skotas av privat serviceforetag som tacker kostnader med
sponsring. | Drammen i Norge (liksom i flera andra stéader i Europa) &gs och
skoéts lanecyklarna av ett privat foretag, Clear Channel Adshel, som tacker
sina kostnader med hjalp av sponsorer. Cyklarna &r utplacerade pa 28 platser
i Drammen och |&ses upp med hjélp av ett smartcard.

Figur 6.2 "Bysykklene” i Drammen, Norge. (Foto: Steen Jacobsen, Drammen kommune)

Cykelleasing

Cykelleasing innebér att foretag ger de anstallda mdjlighet att leasa en cykel
och fa det betalt som friskvardspremie. Foretaget Halsocykeln Sverige AB
har som affarsidé att erbjuda andra friskvardslosningar an traningskort. De
erbjuder bland annat ett Cykelleasingpaket utvecklat for att komplettera be-
fintliga friskvardsformaner och n& nya grupper med rorelse som passar de
flesta. Cykelleasingpaketet anpassas till ramen for foretagets individuella
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friskvardspeng, vilket innebér att foretagen kan erbjuda sina anstéllda en
kostnadsfri leasingcykel. %

Cykla till butiken

En sarskild insats bor goras for att fa fler att cykla och handla, inte minst
med tanke pa det vaxande utbudet av externa affarsetableringar. Det handlar
om att uppmarksamma exploatérerna om vad de kan — eller ska — gora for
cyklisterna. Till exempel skulle man kunna ta fram en liten folder om hur
man planerar for cyklister vid handelsetableringar, hur ménga cykel parker-
ingar som kravs, utformningsstandard och lamplig placering. Mgjligheten att
cyklatill butiken bor alltid beaktas vid bygglovgivning. Dessutom kan man
arbeta med projekt liknande det som genomforts i Praestg kommun i Dan-
mark och |3ta cyklister testa utrustning till cykeln, sasom cykelvéaskor, baga-
gevagn och annan utrustning som kan vara lampligt for inkdpsresor. Projek-
tet i Praestg, kallat inkdpscykeln, var mycket lyckat och har inneburit att an-
delen som gor inkép med cykel har 6kat med 17 %.

En annan agard som kan uppmuntra barnfamiljer till fler inkGpsresor med
cykel &r att erbjuda utlaning av barnvagnar i stadskarnan.

Uppmuntra familjecykling

For att uppmuntra foraldrar att cykla med barn kan man soka upp malgrup-
pen pa plats och erbjuda demonstrationer av cykelkarror och annan lamplig
utrustning vid daghemmen i Lunds kommun. Man kan ocksd erbjuda utld-
ning av utrustningen under en begrénsad testperiod.

6.6 Projekt 16: Utbildning och kampanjer for sékrare
cykeltrafik

Projektet syftar till att uppna okad trafiksakerhet genom utbildning, kampan-
jer och andraliknande projekt. Foljande delprojekt fores as:

m Trafikundervisning
m Gaoch cyklatill skolan
m Kampanjer

Trafikundervisning

Ta fram och genomfor trafikundervisning for olika malgrupper av cyklister,
t ex studenter, skolbarn, vuxna som ¢ kan cykla etc. Trafikundervisnings-
material och lararhandledning riktat till barn finns redan framtaget pa natio-
nell niva som Lund kan utgaifran.

Ga och cykla till skolan

Lund arbetar redan idag med att trafiksakra skolvagarna genom en kombina-
tion av fysiska &tgarder, utbildning och paverkansarbete. Detta projekt inne-

2 http://www.halsocykeln.se/showindex.do
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bér en fortsittning pa det arbetet i form av ett ” 5-punktsprogram”. Atgérden
uppmuntrar inte baratill cykel utan aven till gang.

" 5-punktsprogrammet” innehaller fem olika delprojekt/atgarder, som kraver
olika mycket engagemang fran skolorna, tanken &r att skolorna galva véljer
ambitionsniva genom att véljaett eller flera projekt att medverkai. For att fa
delta kan ett krav vara att skolan/klassen maste gora en enkel resvaneunder-
sokning om hur eleverna tar sig till skolan. Atgérder som kan ingd i ”5 -
punktsprogrammet” (fran |&ttatill mer arbetskravande) &r:

1. G& och cykla-till-skolan-dagar; téavling mellan olika skolor om vem som
cyklar och gar mest till skolan.

2. Miljo- och trafikundervisning i skolan; stod till l&rare for miljo- och tra-
fikundervisning i skolan.

3. Vandrande skolbuss/cykelpool; ett organiserat samgadende respektive
samcyklande till skolan dér vuxna turas om att folja sina egna och andra
familjers barn.

4. Skoltransportplaner; atgarden innehdler utbildning, understkning av hur
elevernatar sig till skolan, inventering av skolvagar och framtagande av
atgardsplan for forbéttringar. Atgérden kréver stort engagemang frén &
rare, skolledning, elever och foréldrar.

5. Avtal om skolresor; skolorna skriver avtal/Gverenskommelser med
kommunen (stadsbyggnadskontoret/tekniska forvaltningen) dar varje
part forbinder sig att pa olika sétt 6ka andelen resor med sakra och mil-
jOanpassade fardmedel.

Kampanjer
Projektet omfattar kampanjer med syfte att uppna en trafiksakrare cykling.
Exempel pa kampanjer kan vara:

m Kampanjer for ett trafiksakrare beteende hos cyklister och bilister:

m Kampanjer for béttre cyklar: informera kdparen om kvalitetsskillnader
mellan cyklar och gor cykeltillverkarna uppméarksamma pa behovet av
forbéttringar (bromsar, ljus etc)

m Kampanjer for okad cykelhjalmsanvandning

6.7 Effekter och kostnader
Projektfordagen ar:

m Projekt 12: Uppdaterad cykelplan

m Projekt 13: Forbéttrad infrastruktur

m Projekt 14: Atgarder for 6kad kvalitet i drift och underhall

m Projekt 15: Nya koncept for 6kad cykling

m Projekt 16: Utbildning och kampanjer for skrare cykeltrafik

Effekter inom respektive malomrade och kostnader bedéms nedan.
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Effekter

Samtliga projekt i reformen Cykeltrafik forvantas paverka trafikens omfatt-
ning med fler cykelresor och erséttning av bilresor. Detta ger minskade kol -
dioxidutslapp, se Tabell 6.2. Atgardsforslagen innebér dock framforallt en
Okad trafiksakerhet och positiv paverkan pa tillganglighets- och trygghets-
aspekter, se Tabell 6.1. Andra vinster som inte tas med i tabellen &r direkta
hal sovinster som f6ljd av 6kat cyklande.

Projekt 12 &r en planeringsatgard som forvantas innebéra cykel satsningarna
far okad prioritet och att insatser kan genomforas pa ett effektivt sétt. Efter-
som det inte & en konkret agard har ingen bedémning av effekter pa olika
omraden gjorts.

Tabell 6.1 Effekter av reformen Cykeltrafik.

Karaktar Trafik- Trafikens Tillganglighet Trygghet  Trafik- Miljo
systemet omfattning sakerhet
Projekt 12 - - - - - - -
Projekt 13 © © © © © © ©
Projekt 14 @ @ @ @ @ @ @
Projekt 15 @ @ @ @ @ @ @
Projekt 16 @) @) © © © © ©

Tabell 6.2 Minskat trafikarbete och minskade koldioxidutslapp for reformen Cykeltrafik for &r 2013
respektive ar 2030.

Projekt Trafikarbete 2013  Koldioxid 2013  Trafikarbete 2030  Koldioxid 2030
(milj fkm) (ton) (milj fkm) (ton)

Projekt 12

Projekt 13 -0,7 -170 -1,6 -330

Projekt 14 -0,1 -30 -0,3 -60

Projekt 15 -0,4 -100 -1,0 -190

Projekt 16 -0,2 -40 -0,3 -70

Hela reformen -1,4 -340 -3,2 -650

Kostnader

Kostnaderna for reformen bestar dels av arbetstid for att ta fram en cykel-
plan (projekt 12) och arbeta med kampanjer och utbildning (projekt 15 och
16), dels av kostnad for ny infrastruktur. Totalt handlar det om ungefér 8
miljoner kronor i projektkostnad och 46 miljoner kronor i investeringskost-
nader om man lagger sig pa en medelniva, se tabell6.3. Kostnader for drift
efter projekttiden & dut tillkommer med uppskattningsvis 2-3 miljoner kro-
nor per ar.
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Tabell 6.3 Kostnader for reformen Cykeltrafik.

Investeringskostnader

(Mkr)

Reform Projektkostnader
(Mkr)

Projekt 12 0,3

Projekt 13 5

Projekt 14 0,1

Projekt 15 2,1

Projekt 16 0,5

Hela reformen 8,0

20-50

5-15
33-73
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7. Reform: Kollektivtrafik

7.1 Introduktion

| ett hallbart transportsystem & en hogvéardig kollektivtrafik en av de allra
viktigaste byggstenarna. En val utbyggd kollektivtrafik & en nddvandig for-
utséttning for att attrahera fler resenarer och minska biltrafiken saval lokalt
som regionalt. Statushojande atgarder och en tilltalande image maste till.
Samtidigt ar kollektivtrafiken ett av de viktigaste medlen for att uppna olika
socialamal, t ex jamstallda och jamlika transportmdjligheter for olika grup-
per i samhdllet. Den har reformen & en viktig forutséttning for flera av &t-
gardernai de andrareformerna.

Kollektivtrafiken kan inte ensamt klara alla resbehov och det finns mycket
att vinna pa att utveckla samarbeten och kundkoncept i samarbete med akto-
rer inom andra trafikslag. Erbjudanden och transportlGsningar som underl&t-
tar resendrens hela resa &r en viktig framgangsfaktor och kollektivtrafikfore-
trédarna & kanske de som tydligast maste driva pa utvecklingen av sédana.

Aven samordningen av den regionala och den lokala kollektivtrafiken blir
alt viktigare. Pendlingsresorna blir allt langre och pa de langre avstanden
kan tagtrafiken i regionen konkurrera val med bilen. For att kollektivtrafiken
ska bli riktigt konkurrenskraftig krévs dock att ocksa anslutningsresorna fran
bostad till stationen och fran stationen till arbetet fungerar val. Lundalankens
succé visar ocksa att nar standarden forbattras lockar det nya resenarsgrup-
per som i mangafall akte bil tidigare.

Med jamna mellanrum diskuteras bussarna i centrala Lund och det beskrivs
ibland som ”buss-eléndet”. Med det avses de storningar (framst buller och
paverkan pa den upplevda stadsmiljon i stadskarnan) som det relativt stora
antalet busspassager i centrala Lund ger upphov till. Lésningen pa detta pro-
blem & dock inte trivial eftersom busstrafiken ocksa bidrar till mycket av
det som &r positivt med Lunds stadskarna — pulsen av manga manniskor i ro-
relse en stor del av dygnet, gator och platser som inte & fulla med bilar, ut-
rymme for gagator och centrala cykelforbindelser, m m. Om inte busstrafi-
ken transporterade si manga manniskor dagligen skulle situationen inne i
stadskérnan vara mycket annorlunda, férmodligen med an storre storningar.
Busstrafikens storningar behtver darfor tas pa allvar och man bor aktivt for-
sbka hitta |Gsningar, men inte utan att ta &ven busstrafikens positiva sidor i
beaktande.



62

7.2 Projekt 17: Langsiktiga regionala kollektivtrafik-
satsningar

I LundaMaTs | ingick bl aférsag om Lundalanken, Staffanstorpsbanan och
pa langre sikt ett storre och integrerat system for kollektivtrafik med |att
spartrafik (light rail) i sydvastra Skane. Forsta etappen av Lundalanken ar
byggd och trafikeras med buss men kan konverteras till spartrafik. Planer pa
fler etapper av Lundaldnken och Simrishamnsbanan &r ytterligare steg i den
riktningen.

Den langsiktiga malséttningen i LundaMaTs om vasentligt utbyggd regional,
sparburen kollektivtrafik kanns darfor fortfarande aktuell och riktig. Arbetet
bor fortgd och detaljeras avseende lampliga etapper, strackningar, hallplats-
l&gen, 1dmplig trafikering och finansiering.

Beskrivning utvecklas vidare i reformen " Samhéllsplanering”, se projektfor-
slag " Langsiktig satsning pa hogvardig kollektivtrafik”.

7.3 Projekt 18: Utvecklad kollektivtrafik for pendling

Syftet ar att i samarbete med Skanetrafiken, andra berérda skanska kommu-
ner, arbetsgivare m fl, utveckla och marknadsfora de regionala pendlings-
mojligheterna med kollektivtrafik och med andra alternativ till ensamakning
i privatbil. | forsta hand soks samarbete i stréken med storst in- och utpend-
ling till Lund.

En kombination av fysiska dtgérder, anvandning av ny teknik, forbéttrat ut-
bud av kollektivtrafik och MM-atgarder bor efterstravas vilket stéller krav
pa bade nya samarbetsformer mellan olika partner och ocksa en storre sam-
ordning av olika verksamheter och aktiviteter. Skraddarsydda trafiklGsningar
till foretagsomréden och storre arbetsplatser bor ocksa kunna utvecklas och
provas i samarbete med foretagen och arbetsgivarna.

| projektet ingar:

m Kartlaggning av befintliga pendlingsstrak och pagéende trender i det re-
gionala resandet

m Okad kunskap om vilka faktorer som ligger bakom den regionala pend-
lingen i Skane och i synnerhet till och fran Lund (bebyggel seutveckling
och boendeménster, dlders-, kéns- och inkomstfordelning, typ av arende,
attityder till pendling och kollektivtrafik, etc)

m Kartlaggning av lampliga strak for demonstrationsproj ekt

Genomfdrande av demonstrationsproj ekt

m Uppfdljning och utvéardering av genomfdrandet samt spridning och an-
vandning av resultaten
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Figur 7.1 Strackor i Skane med fler an 2 500 arbetspendlare dagligen (1999). Kalla: Region Skane,
SkaneMaTs, delrapport 6, 2002; Strdk-MaTs — Regionala resmonster i Skane
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De forsta delarna av genomférandet har startats i och med den regionala ut-
vidgningen av LundaMaTs Il dar Lansstyrelsen i Skane och Region Skane
|&mnat bidrag for att studera den regionala pendlingen till och frén Lund. % |
delprojektet ingar analys av nulget, framtagande av mal, atgardsforslag och
effektbeddmningar. Atgérder studeras svél pé en overgripande strategisk
niva som mera detaljerat for en specifik resrelation (som exempel har pend-
lingsresor mellan Lomma-Lund studerats). Den 6vergripande mal séttningen
ar att starta samarbetsprojekt som leder till okat kollektivtrafikresande for
regionalaresor till och fran Lund.

2 se rapporten "LundMaTs Il — Regionala hallbara transporter med fokus p& pendling” som &r ett supple-

ment till LundaMaTs handlingsplan.
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7.4 Projekt 19: Utvecklad stadstrafik

Utveckla stadstrafiken i Lunds stad. Det bor omfatta bade fysiska kollektiv-
trafikprioriterande atgarder for snabbare och effektivare kollektivtrafik
(busskorfalt, snabbare pastigning, béttre hallplatser, signalprioritering etc),
och olika "mjuka" dtgarder som stimulerar och leder till 6kad anvandning.
Okad samordning med regional kollektivtrafik och samarbete med andra tra-
fikdag (t ex gemensamma koncept for kollektivtrafik och bilpool) behdvs.
Det & ocksa viktigt att vissa begransande atgarder (restriktioner) for biltra-
fiken accepteras i syfte att prioritera kollektivtrafiken och forbéttra dess
konkurrenskraft. Tidshorisonten for agarder och planering i detta projekt-
forsag bor vara forandringar pa 3-15 ars sikt. Mer langsiktig planering av
kollektivtrafiken behandlas inom reformen Samhallsplanering.

Projektfordaget fanns aven med i LundaMaTs |. Ett par utredningar angaen-
de linjenét, trafikering och framkomlighet har genomforts och nagra mindre
atgarder har ocksa vidtagits (férutom Lundalénken). Fortfarande kvarstar
dock behovet att med storre helhetssyn analysera forutséttningar, behov och
atgarder for att skapa en attraktiv stadstrafik i Lund.

Foljande delar bor ingai projektet:

m Tafram och forankra en kollektivtrafikplan for Lunds stadstrafik for ut-
vecklingen pa ca 1-15 ars sikt. Som en del i planen bor det s k "buss-
elandet” i centrala Lund behandlas med malsdttningen att kunna minska
storningar fran busstrafiken utan att forsamra resstandarden.

m Implementera planen. Sarskilt viktiga delar & framkomlighetsatgéarder,
trafikering (linjer, turtdthet, etc), trafikinformation och marknadsféring
av den nya stadstrafiken

m Utveckla stadstrafikens samarbete och samarbete med andra trafikslag ut-
ifran ett "Hela Resan-perspektiv”, dvs underlétta resan fran dorr till dorr
genom enkla byten och samordnade transportldsningar (kombinationer av
kollektivtrafik och bilpooal, kollektivtrafik och cykel etc)

m Strategi for fortsatt utveckling och kvalitetsforbattring av stadstrafiken

En utmaning framdver blir att skapa god samordning mellan regional och
lokal busstrafik pa Lundalanken och bra resméjligheter i samband med ut-
byggnaden av Norranga. En resa med Lundalanken fran Norranga till de
sodra/Ostra delarna av Lunds stadskérna kan kannas som en omvéag, och dar-
for maste den lokaa busstrafiken fungera val. Om standarden &r tillrackligt
hog skulle en bytespunkt pa Lundaldnken i Norrénga ocksa kunna fungera
for byten mellan regional busstrafik osterifran (Dalby etc) och stadstrafiken i
Lund. Pa sa sétt fas kortare restider mellan de 6stra kommundelarna och
sbdralGstra stadskérnan an vad direktresor via Lundaldnken kan ge. Detta
forutsétter dock ett mycket hogvardigt lokalt kollektivtrafikstrak mellan
Norranga-Linero-Centrum med hog framkomlighet, helst ”Lundalanks-
standard”.

Kollektivtrafiken i Sverige har en stor marknadspotential men mycket av
marknadsarbetet & underutvecklat och endast relativt sma belopp avsatts ill
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marknadsforingsinsatser.®® Erfarenheter fr8n andra lander visar att mark-
nadsforing av kollektivtrafik har stor betydelse for hur den uppfattas och an-
vands.®! En ny stadstrafik i Lund bor darfér marknadsféras betydligt mera
offensivt an vad som gors idag och pa ett sétt som attraherar sdval nuvarande
Som nya resenarey.

Stadstrafiken behover utvecklas i néra samordning med utvecklingen av 6v-
riga trafikslag i staden, sarskilt gang- och cykeltrafiken. Samarbetsformer
och atgarder som stimulerar detta behtvs eftersom en 6kad samordning be-
doms leda till en totalt sett battre konkurrenskraft hos de ” grona féardsétten”
an en utveckling dér varje transportslag ses mer eller mindre separerade
ifran varandra (se aven projektforslaget om ” Utvecklade mojligheter for in-
termodalaresor”).

Inom detta projekt bor fragan om ”busselandet” tas upp. Har bor man visa
vilka mgjligheter som finns att |6sa problemet, och vilka konsekvenser olika
l6sningar kan ha pa resandet, miljon etc. Ett fordag att minska bussarnas
stérning i centrum kan vara att som i tyska st&der som Aachen, Minster m fl
htja upp gatan vid Stortorget till torgniva, och Iata bussarna "kéra upp pa
torget”. Med hjalp av pollare skiljs "kdrbanan” av. Pa sa sétt ges fotgangar-
na patorget prioritet framfor bussarna, och den ckande smittrafiken kommer
att minska.

Ansvaret for projektet bor ligga pa Tekniska forvaltningen (Kollektivtrafik-
kontoret) men det bor genomféras i ndra samarbete med Stadsbyggnadskon-
toret, Skanetrafiken, bussentreprendren och 6vriga samarbetspartners.

7.5 Projekt 20: Kollektivtrafik for mer jamlik fordel-

30

31

ning av transportmojligheter

Kollektivtrafik & ett bra medel for att uppna en réttvisare och mera jamlik
fordelning av transportmdjligheter i samhéllet. Nya former av erbjudanden
och trafik behdver utvecklas for att grupper med relativt liten tillganglighet
till t ex arbete, service och natur, ska ges 6kade mdjligheter att ta del av oli-
ka samhdallsfunktioner. Detta bidrar inte enbart till samhéllets sociala ma
utan & aven viktigt for en positiv ekonomisk utveckling.

System for rabatter/frikort for arbetsdsa (t ex for resor till jobbintervjuer)
kan t ex utvecklas i samarbete med Arbetsformedlingen och Skanetrafiken.
Naturbussen &r ett redan befintligt exempel som kan vidareutvecklas. | pro-
jektet ingdr ocksa att utveckla och préva nya trafikkoncept for landsbygden
och andratrafiksvaga omraden i hela kommunen.

Denna typ av atgarder behover utvecklas i néra samarbete mellan Skanetra-
fiken, kommunen och andra aktorer vars uppgift ar att fa fler delaktiga och
sysselsatta, t ex Arbetsformedlingen, flyktingmottagare, sociatjanst, polis,

Kollektivtrafikkommittén, 2003, Kollektivtrafik med manniskan i centrum, SOU 2003:67

Fredriksson, L., Wendle, B. og Mdller, J. 2000, Attraktiv kollektivtrafikk i sma stader - Forutsattningar och
mojligheter for ett 6kat resande. Forstudie. KFB-meddelande 2000:18.
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arbetsgivare etc. Det & ocksa viktigt att behoven kartlaggs innan tgérder
vidtas och att kostnader stéllsi relation till forvantad effekt och nytta.

Som en inledande aktivitet i projektet kan det vara viktigt att berdrda parter
gemensamt diskuterar vilka uppgifter och vilken roll som kollektivtrafiken
bor ha. Kollektivtrafiken har odiskutabelt viktiga uppgifter for en positiv ut-
veckling av samtliga hdllbarhetsaspekter (miljoméassiga, ekonomiska, socia-
la) men for avvagningarna och prioriteringarna dem i mellan finns ingen gi-
ven mall.

Travel Master, BusBuddy & Language Line — Exempel pa kollektivtrafikprojekt for okad valfard

Begrepp som social hllbarhet och "social inclusion” hérs allt oftare i olika sammanhang, &ven inom
transportsystemet och kanske sarskilt for kollektivtrafiken. | England och Skottland har motsvarigheten
till de svenska trafikhuvudmannen (Skénetrafiken etc) gemensamt sammanstélit goda exempel pa
sa&dana projekt. Det omfattar bl a sddant som kollektivtrafikservice pa landsbygden, gratis eller rabatte-
rad kollektivtrafik fér laginkomsttagare och/eller arbetslosa, sarskild kollektivtrafik fér funktionshindrade,
&tgarder for kad trygghet och sékerhet och atgarder for att éverbrygga informations- och sprékbarria-
rer. Nagra exempel &r:

TravelMaster — Innebér olika former av rabatter till grupper med generellt sett liten tillganglighet till
persontransporter. T ex billigare manadskort till ungdomar (16-19 ar), bl a i syfte att fa dem att ta &ven
l&gbetalda jobb. Rabatt pa buss och tag (ca 50 %) till arbetsstkande, laginkomsttagare, asylstkande m
fl, for resor under |agtrafikperioder.

WorkWise — Projekt med bade rabatterade/gratis biljetter och individualiserad information om kollektiv-
trafiken till arbetssokande infor en jobbintervju eller under den forsta tiden pa ett nytt jobb.

Bus Buddying — en handledare/resursperson/’Busskompis” hjalper ndgon med sérskilda behov att
forsta och lara sig hur kollektivtrafiken fungerar och hur man gor for att anvanda den.

Gratis kollektivtrafik for poliser och véktare — i syfte att 6ka tryggheten i kollektivtrafiken och darmed fa
fler att vadga anvanda den ges poliser och vaktare mojlighet att aka gratis med kollektivtrafiken — bade
da de ar i tjanst och pa deras fritid

Language line — information och kundtjanst pa olika sprak for att kunna ge bra information och tka
tillgangligheten till kollektivtrafiken for sddana som inte pratar eller forstar engelska sa bra.

Kélla: pteg, 2005, Transport and Social Inclusion, www.pteg.net

7.6 Projekt 21: Tillganglig kollektivtrafik for alla

Kollektivtrafikens tillganglighet for barn, adre och funktionshindrade fort-
sétter att utvecklas sa att en god tillganglighet uppnas i alla ingdende delar.
Det maste omfatta bade den fysiska tillgangligheten i fordon, pa hallplatser,
végen till och frén hallplatsen etc, och tillgangligheten till relevant informa-
tion och kunskap. Barn, adre och funktionshindrade &r grupper med sarskilt
stora behov pa dessa omraden men ofta leder forbattringsdtgéarder for dessa
till att det blir béttre for alla som anvander kollektivtrafiken.

Kollektivtrafikens tillganglighet ska aen omfatta jdmstélldhetsaspekterna
Det &r viktigt att sdval kvinnor som man kanner att kollektivtrafiken kan er-
bjuda dem god tillganglighet med avseende pa olika aspekterna som efter-
fragas, som t ex turtédthet, biljettsystem, information, trygghet och bekvam-
lighet.

Projektet omfattar:
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m Tillganglighet for ddre — de dldre kan t ex behdva korta gangavstand och
komma néra sin mapunkt for att kunna anvanda kollektivtrafiken. Per-
sonlig service pa stationer och storre hallplatser, utbildning i biljett- och
informationssystem kan ocksa vara viktiga atgarder for de aldrestillgang-
lighet.

m Tillganglighet for funktionshindrade — &ven sma hinder i den fysiska ut-
formningen kan ofta forsvara eller i varsta fall omdgjliggora resor med
kollektivtrafik. Har &r det viktigt att ocksa uppmarksamma att olika for-
mer av funktionshinder (rorelsehindrad, synskadad, hdrsel skadad etc) kan
ha helt olika behov.

m Tillganglighet for barn och ungdomar — ala far inte genom sina foradrar
léra sig att anvanda kollektivtrafiken och darfér behdvs andra former av
inlarning och utbildning for att de ska fa tillgang till kollektivtrafiken.
Det kan t ex vara "prova-padagar” i skolan eller informationsmaterial
anpassat for barn/ungdomar och deras behov. Befintliga projekt inom
Skanetrafiken och de skanska kommunerna bor utvecklas.

En hel del arbete pagar redan, t ex tillganglighetsrédgivning och funktions-
hinderanpassning av hdllplatser och fordon. Tekniska forvaltningen driver
ocksa projektet "Tillgangliga Lund” dér problem med t ex ojamnheter i as-
faten, daliga avfasningar mellan gata och trottoar eller glest mellan park-
bankar kartlaggs och atgardas for att personer med funktionshinder ska kun-
nakan rorasig var de vill.

Projektet bor samordnas med dtgérder for fysisk tillganglighet inom gangtra-
fiken.

7.7 Projekt 22: Utvecklade mdjligheter for intermoda-
la resor

For att 6ka marknadsandelen for de miljoanpassade trafikslagen behdvs en
Okad samordning och integrering, inte minst mellan olika typer av kollektiv-
trafik samt mellan kollektivtrafik och cykel. Skapa darfor fler och béttre
majligheter att byta mellan olika fardmedel med olika former av Bike& Ride,
Park& Ride, Tagtaxi, etc. Aven mgjligheterna att byta mellan olika delar av
kollektivtrafiken behdver forbattras. Malet bor vara att istéllet for att bytet &r
nagot " nodvandigt ont” ska det bli en del av resan som tillfor ett mervérde,
tex i formav en upplevelse eller sarskild service.

| projektet ingar:

m Kartlaggning av viktiga bytespunkter i Lunds kommun och olika koncept
for intermodala resor

m Testa och anvand nya |6sningar for intermodala resor som ger resenarer-
na nya mervarden. Utvecklat ex mdgjligheternartill upplevelser, shopping
och service i samband med bytet mellan fardmedel.

m Utveckla Lund C och andra storre knutpunkter (i hela kommunen) i sam-
arbete med 6vriga ansvariga aktorer. Det géller sarskilt i fragor om servi-
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ce, drift och information men aven férutsdttningar for att ordna samord-
nade transportlGsningar som t ex kollektivtrafik + bilpool bér utvecklas.
For Lund finns redan samarbete kring Lund C organiserat i ett stationsrad
men radets uppgifter bor utdkas och dessroll stérkas.

Sévklart behdver allting for gélva resan fungera smidigt och enkelt - in-
formation, biljetthantering, véanthallar, stddning, vagvisning etc — men det
récker kanske inte? For att fa fler att vélja kollektivtrafiken behover vi adde-
ra andra saker som minskar resuppoffringen och kanske istédllet kan ses som
nagot positivt? Gratistidningen Metro &r ett sddant exempel dar besoket eller
vantetiden pa en hdllplats ger mgjlighet till aktuella nyheter. Andra exempel
skulle kunna vara attraktiv moblering som ger mdétesplatser mellan ménni-
skor, gratis tradl6s | nternetuppkoppling for resendrer med manadskort, kons-
tutstallningar pa hallplatser/stationer eller andra liknande atgérder.

Hér krévs uppenbart utvecklat samarbete mellan bade befintliga och nya ak-
torer — Skanetrafiken, Lunds kommun, Banverket, Jernhusen, det lokaa nér-
ingslivet och aktorer i tjanstesektorn. Synpunkter och 6nskemdl fran befint-
liga resendrer (t ex ifran medlemmar i Skanetrafikens kundklubb) kan ge
vardefull information vid utformning av nya servicekoncept.

7.8 Projekt 23: Miljbanpassad drift av kollektivtrafiken

Tafram och genomfor en strategi for inférande av aternativa bréanden i kol-
lektivtrafiken. Den bor ocksa omfatta system for system for uppfoljning av
bréans eférbrukning och miljopaverkan samt incitament for en mera miljoan-
passad drift av upphandlad trefik.

| projektet ingar:

m InfOrande av alternativt bransle (biogas) i stadstrafiken
m Inforande av alternativt brande i regionalbusstrafiken
m Okad miljéhansyn i avtal med kollektivtrafikens entreprencrer

Skanetrafiken arbetar med att ta fram en gas-strategi dar mal séttningen &r att
kollektivtrafiken i Skane successivt ska ga 6ver fran naturgas och diesdl till
icke fossil-baserade branden, i forsta hand biogas. Pa lang sikt ar inriktning-
en installd pa vétgasdrift men redan nu pagar forsok med olika former av
hybridfordon och denna utveckling &r ténkt att aktivt fortsétta.

| Biltrafikreformens projektforslag ”Miljdanpassade fordon och bransen”
(avsnitt 8.6) foredas att mojligheterna att kopa " grén gas” (jamfor med grén
el) bor utvecklas och detta kan vara en viktig strategi aven for miljoanpass-
ning av kollektivtrafikens drift. Nagon lokal produktion av biogas finns inte
i Lund men frén t ex E.ON finns numera mojligheter att kdpa deras koncept
av gron gas och fortfarande tanka i naturgasnatet. En sddan 16sning foreslogs
i LundaMaTs| och & nu majlig att forverkliga.
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7.9 Projekt 24: ITS i kollektivtrafiken

ITS* och annan ny teknik kan utveckla standard och bekvamlighet i kollek-
tivtrafiken sA att nya resendrer attraheras. Sedan LundaMaTs | har mycket
hant ocksa pa detta omrade. Reseplanerare pa Internet, realtidsinformation
viadigitala skyltar pa hdllplatser och via mobiltelefon samt hastighetsanpas-
sare i bussar & exempel pa den utveckling som skett i Lund. Det tillkommer
dock helatiden nyatekniska l6sningar som bdr tastillvarafor att 6ka kollek-
tivtrafikens attraktivitet. Exempel pa viktiga utvecklingsomraden & mer in-
tegrerade reseplanerare for intermodala resor och for jdmforelser (t ex
www.trafiken.nu), férbattrad och mera individanpassad realtidsinformation,
enklare betalningsformer och anvéndning av ITS for systematisk uppfolj-
ning och kvalitetssakring

| projektet ingdr:

m Medverka till att utveckla befintlig trafikinformation pa Internet (Skane-
trafikens reseplanerare, trafiken.nu) sa att den blir annu béttre, mer till-
ganglig och mer individanpassad. Individanpassningen kan omfatta moj-
ligheter att fa mera skraddarsydd information men ocksa att gora infor-
mation om funktionshinderanpassning, service etc, meratillganglig.

m 2007 kommer ett nytt, modernt biljettsystem tasi drift i Skane med kon-
taktl6sa kort. Ta tillvara de nya mojligheter, t ex abonnemang och andra
kundanpassade |6sningar, som denna nya teknik ger mgjlighet till. Sar-
skilt intressant & kunderbjudanden med kombinationen kollektivtrafik
och bilpooal.

m Anvand ITS for systematisk uppféljning och kvalitetssakring av kollek-
tivtrafiken. Genom att folja upp och analysera t ex kortider, hastigheter,
resande, komfort etc, fas vardefull information om kvalitet och utveck-
lingsbehov.

Ett konkret forlag till sddan tjanst inom trafikinformation och reseplanering
& en "M éGtesplanerare” som skulle kunna bli en ny webbtjanst hos Skane-
trafiken. Bakgrunden & att om man nu vill ta fram resmgjligheter fran olika
orter till en motesort, kréver det manga sokningar i Reseplaneraren eller i
tidtabeller. Istéllet borde man kunna g in och vélja métesorten (t ex Lund),
dag och tid samt fran vilka 6vriga orter som métesdeltagarna kan komma
ifran (t ex Malmo, Kristianstad, Helsingborg, Simrishamn). Tjansten ger se-
dan snygga och enkla "resguider”/tidtabeller som kan enkelt kan bifogas
motesinbjudan.

32 |TS star for Intelligenta TransportSystem och omfattar olika IT-ldsningar inom transportomradet
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Skanetrafikens Reseplanerare

Skanetrafikens Reseplanerare &r en mycket viktig informationskanal for resor i Skane. Varje ar vaxer
ocks& anvandningen av den. Idag gérs cirka 190 000 resvalssokningar i snitt varje vecka®, och detta
via en informationskanal som i stort sett inte fanns da LundaMaTs-arbetet startade. Utvecklingen av
antalet resvalssokningar visas nedan (&rsmedelvarden):

Ar Resvalssokningar per vecka

1998 4 400

1999 16 400 (+ 373%)

2000 33 200 (+ 102%)

2001 48 700 (+ 47%)

2002 54 600 (+ 12%)

2003 86 000 (+ 57%)

2004 119 200 (+ 39%)

2005 190 000 (+ 60%)

7.10 Effekter och kostnader
Projektfordlagen ar:

Projekt 17: Langsiktiga regionala kollektivtrafiksatsningar
Projekt 18: Utvecklad kollektivtrafik for pendling
Projekt 19: Utvecklad stadstrafik

Projekt 20: Kollektivtrafik for mer jamlik fordelning av transportmajlig-
heter

Projekt 21: Tillganglig kollektivtrafik for alla

Projekt 22: Utvecklade mgjligheter for intermodal a resor
Projekt 23: Miljoanpassad drift av kollektivtrafiken
Projekt 24: ITSi kollektivtrafiken

Effekter inom respektive malomrade och kostnader bedéms nedan.

Effekter

Reformen innebar storst positiv effekt pa tillganglighetsaspekten, men be-
doms &ven ge stora miljovinster vid overflyttning av biltrafik till kollektiv-
trafik, Tabell 7.2. Aven évriga mélomréden beddms tverlag péverkas posi-
tivt.

Minskade koldioxidutslépp kan forvantas i hela regionen av forbéttrad kol-
lektivtrafik till och fran Lund, men enbart effekterna som uppstar i Lunds
kommun har medraknats i tabellen nedan. Sérskilt del projekten om Langsik-
tiga regionala kollektivtrafiksatsningar (projekt 17) och Utvecklad kollektiv-
trafik for pendling (projekt 18) bedoms ha regiona paverkan som uppskatt-
ningsvis kan vara 4-5 ggr resp 2-3 ggr storre an vad som redovisas hér.

% Uppgifterna ar lamnade av Skénetrafiken
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Tabell 7.1. Effekter av reformen Kollektivtrafik

Karaktar Trafik- Trafikens Tillganglighet Trygghet  Trafik- Miljo

systemet omfattning sakerhet

Projekt 17 Se reformen Samhalisplanering, projekt 5

Projekt 18 ® ®) @) ®) ® ®) ®)
Projekt 19 ®) ® ®) ®) ®) @) @)
Projekt 20 ® ® ® © ® © ®
Projekt 21 ® © ® © © © ®
Projekt 22 ®) ®) ®) ®) ®) ®) ®)
Projekt 23 ® ®) ®) ® ® ® ®)
Projekt 24 ® © © © © ® ©

Tabell 7.2 Minskat trafikarbete och minskade koldioxidutslapp for reformen Kollektivtrafik for ar 2013
respektive ar 2030.

Projekt Trafikarbete 2013  Koldioxid 2013  Trafikarbete 2030  Koldioxid 2030
(milj fkm) (ton) (milj fkm) (ton)
Projekt 17 -1,5 -260 -2,5 -390
Projekt 18 -1 -180 -1,5 -230
Projekt 19 -1 -230 -2 -410
Projekt 20
Projekt 21
Projekt 22 -0,5 -90 -1,5 -230
Projekt 23 -2 000 -2000
Projekt 24 -0,1 -20 -0,5 -80
Hela reformen -4,1 -2 780 -8,0 -3 340
Kostnader

Investeringskostnaderna for de regionala kollektivtrafiksatsningarna (projekt
1 och 17) & svarbedomda men helt klart omfattande. Investeringskostnader-
na for hela reformen uppskattas till ungeféar 0,7-2,1 miljarder kronor och
projektkostnaderna till 24 miljoner kronor, se Tabell 7.3. Driftskostnader pa
ungefar 1-2 miljon kronor per ar tillkommer for merkostnader av att ga éver
till aternativt brande (biogas) i stadsbusstrafiken. Savfallet innebar &ven
de storainfrastrukturprojekten pa sikt ckade driftskostnader for regional kol-
lektivtrafik men de har inte beréknats hér.
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Tabell 7.3 Kostnader for reformen Kollektivtrafik.

Reform Projektkostnader Investeringskostnader
(Mkr) (Mkr)

Projekt 17 600-2 000

Projekt 18 1,5

Projekt 19 1,5 80-120

Projekt 20 1

Projekt 21 2-10

Projekt 22 9

Projekt 23

Projekt 24 4

Hela reformen 24 680-2 100
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8. Reform: Biltrafik

8.1 Introduktion

Végtrafiken och bilismen & vart dominerande miljoproblem bestdende av
bl a utd&pp av Iuftfororeningar, klimatpaverkan, markansprak och buller.
Biltrafiken ger ocksa problem med trafiksakerhet och trangsel. Samtidigt &r
bilen en forutsdttning for att vart samhélle ska fungera och den ger oss en
stor frihet i val av bostadsort, arbetsplats och fritidsaktiviteter.

Efterfragan pa rorlighet okar nér inkomsterna 6kar och da samhallsekono-
min vaxer. Atgérder som gor resandet billigare, bekvémare eller snabbare
skapar nya méjligheter och darmed ocksa fler och langre transporter. Da
récker det inte att bilarna blir sndlare och renare eftersom dessa forbéttringar
"&ats upp” av Okat transportarbete. Inte heller miljoéfordon och aternativa
bransen & en mirakelmedicin eftersom andra problem fortfarande finns
kvar, som exempelvis markansprak, buller och tréangsel.

| denna situation behovs decoupling, dvs en frikoppling av ekonomisk till-
vaxt fran samtidig transporttillvaxt. Det finns tecken som tyder pa att detta
har lyckats i Lund, bl atill foljd av LundaMaTs. Befolkningen har dkat och
ekonomiska nyckeltal for handel m m har utvecklats positivt, samtidigt som
biltrafiken inte har Okat i samma takt. En fortsatt satsning pa LundaMaTs
kan forhoppningsvis innebara att dessa trender bestar.

Biltrafikens storningar kan ocksd minskas genom att forandra dess fram-
komlighet och dess samspel med 6vriga trafikanter och den omgivande mil-
jon. Biltrafiksystemet i staden och tétorterna behover gbras mera stadsmés-
siga och mindre dominerande i stadsbilden.

8.2 Projekt 25: Utveckla ett hallbart och stadsmassigt
biltrafiksystem

| LundaMaTs | konstaterades att aven for overskadlig framtid kommer bil-
trafiken vara en viktig del av vart transportsystem. For att n& koldioxidmalen
och andra miljomal &r det ocksa viktigt att det sker en miljGanpassning av
biltrafiksystemet pa olika sétt. Det galler bade infrastruktur och fordon.

D& hansyn tas till samtliga hdllbarhetsaspekter blir det an tydligare att da-
gens biltrafiksystem behdver utvecklas och anpassas till vad manniskor och
natur tal och mar bra av. Utifran sociala och ekonomiska aspekter maste bil-
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trafiksystemet ocksa fungera va for att tillgodose samhéllets grundlaggande
behov av transporter.

Allra storst & utmaningen att astadkomma en hallbar utveckling av alla des-
sadelar i vara stader och tétorter. Har finns sa manga olika behov och han-
synstagande, vilket komplicerar arbetet dar avvagningar helatiden maste go-
ras mellan olikaintressen. Det & dock tydligt att en hallbar utveckling gene-
rellt innebér att biltrafikens framkomlighet i vara stéder behover nedpriorite-
ras till forman for bl a 6vriga trafikanters tillganglighet, for attraktivare bo-
endemiljoer och for okad trafiksakerhet. Samtidigt maste dock tillganglighe-
ten, och mgjligheten att anvanda bil, finnas kvar.

| projektet ingdr:

m Att analysera biltrafiksystemet i hela Lunds stad och i en biltrafikplan fo-
resa och genomfora infrastrukturdtgéarder som bade ger en okad stads-
massighet och ett mer effektivt biltrafiknét.

m Att analysera biltrafiksystemet i kommunens 6vriga tétorter, samt foresla
och genomfora agarder som bade ger ett béttre fungerande trafiksystem
och en positiv utveckling av respektive tatorts karaktédr. Tétorternas en-
tréer och 6vriga huvudvagnét & av sarskild betydel se.

m Att regelmassigt borja anvanda det av Végverket forslagna forhalInings-
séttet, " fyrstegsprincipen”, som innebér att dtgarder som minskar trans-
portbehov och/eller effektiviserar befintligt system prévas innan ny infra-
struktur byggs ut.

m Att tillsammans med Végverket och andra aktorer starta och driva stads-
utvecklingsprojekt for det Gvergripande vagnétet i staden. Det innebér &t-
garder for att bygga om végar i staden till gator av mera stadsméssig ka-
raktdr. Har bor pa olika sitt &ven dtgarder pd E22:an och Norra ringen
inga (belysningsdtgarder, avsmal ningar, hastighetssankningar, korsnings-
atgarder etc).

8.3 Projekt 26: Miljbanpassad gatu- och trafikmiljo

34

Syftet med projektforslaget & att planera och bygg nya gatumiljGer samt att
bygga om och anpassa befintliga gatumiljoer sa att negativ miljopaverkan
fran motorfordonstrafiken (framst avseende utsl&pp och buller) minimeras.

| Lund har projektet* emissionssndl trafikplanering genomférts och resulte-
rat i 6kad kunskap om sambandet mellan den fysiska miljon och emissioner
fran trafiken. Sambanden & komplexa och beror i htg grad av lokala forut-
séttningar. Genom val 6vervagda val av dtgarder, nér det géller vagbel agg-
ning, hastighetsgranser, korsningstyper, fartdampande atgérder etc samt ge-
nom en helhetssyn pa trafiksystemet gér det att paverka emissionerna.

Se det projekt som genomférts om emissionssnal trafikplanering, Ekman J, 2004, Global miljgpaverkan
fran biltrafiken i Lunds tatort — Underlag for emissionssnal samhallsplanering, Gatu- och trafikkontoret,
Lunds kommun.
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Tétorternas trad och andra grona delar har stor betydelse for upplevelsen av
gatu- och trafikmiljén och for stadens karaktar i stort. Trad och gronska kan
ocksa vara verktyg for att paverka forare att anpassa hastighet och beteende
till den omgivande miljon. Dessutom kan trad ocksa ha viktiga funktioner
som "luftrenare” och uppfangare av partiklar, stoft och andra halsofarliga
amnen.

| Lund kommer ett stort antal Suka almar att avverkas de narmsta aren, vil-
ket i hog grad kommer att paverka gatubilden och stadsdelarnas karaktér.
Att dterplantera trad & darfor angel&get och kan dessutom bidra till att hal-
soriskerna begransas. Det &r darfor lampligt att plantera tréd och buskar ut-
med starkt trafikerade leder, sarskilt dar stor gang- och cykeltrafik delar tra-
fikutrymmet med biltrafik.

| projektet ingdr:

m Att fortlopande i utvecklingen av trafiksystemet och vid planering, pro-
jektering och anlaggning av fysiska atgarder i trafikmiljon ta hénsyn till
och forsoka minimera emissioner fran trafiken. Som stod till detta arbete
ska checklistan for emissionssndl trafikplanering anvéandas av Stadsbygg-
nadskontoret, Tekniska forvaltningen samt deras olika samarbetspartners
(konsulter, byggentreprencrer, fastighetsdgare m fl). Det ar viktigt att
analys av effekter tar hansyn till olika dtgarders sammanhéngande paver-
kan i langre strék och inte begransastill emissioner i enskilda punkter.

m Att uppdatera och genomfdra den atgardsplan som redovisadesi projektet
emissionssnd trafikplanering.

m Att dterplanteratrad som tas bort samt att utveckla metoderna att anvéanda
tréd och buskar som luftrenare och uppfangare av partiklar, stoft m m.

m Att folja upp och bedomai vad man vidtagna atgérder i den fysiska tra-
fikmiljon i Lunds kommun bidrar till minskade emissioner och minskad
halsopaverkan fran trafiken (kan t ex goras 3 € 5 &r efter att checklistan
borjat anvandas).

8.4 Projekt 27: Okad satsning pa bullersaneringsat-
garder

Uppdatera den befintliga bullersaneringsplanen med hansyn till utvecklingen
av Lund och med hansyn till de senaste arens forskningsresultat och oka tak-
ten nar det géller att vidta bullerdampande atgarder som minskar storningen
av buller i sdval befintlig som tillkommande bebyggelse. Aven dtgéarder som
minskar bullerstorningar i parker och naturomraden bor inga.

Projektet omfattar:

m Uppdatera den befintliga bullersaneringsplanen med hansyn till trafik-
och bebyggel seutvecklingen i kommunen

m Kartlagg och utveckla "tysta omraden” dér trafik och/eller industribuller
inte forekommer.
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m Okatakten i det 1&ngsiktiga arbetet med att dtgarda bullerstérningar frén
trafiken

m Tastorre hansyn till buller vid val av bel aggningsmaterial pa kérytor

Buller &r kanske ett av vara mest svérlosta miljo- och halsoproblem eftersom
det & mycket svart att hitta verkningsfulla atgérder, sarskilt i stadsmiljoer.
Upplevelsen av buller varierar starkt fran individ till individ men generellt
tycks vi bli allt mindre toleranta for buller. Forskningen visar ocksa att Vi
kan paverkas mycket starkt av buller och att det finns ett stort behov av helt
ostorda stunder, sarskilt vid vila och somn. Sa langt som méjligt ska bul-
lerstorningar angripas vid kélan med atgarder pa fordon, déck, vagbelagg-
ning och Lunds kommun bor pa olika sétt medverka i forsok att paverkain-
dustrin att hitta mindre bullerstérande |6sningar.

8.5 Projekt 28: Miljoanpassad/hallbar vaghallning

En stor del av den kommunala budgeten inom gator och trafik anvands for
vaghdllning av det kommunala végnatet i form av belaggningsunderhall,
vintervaghdlIning, renhdllning och sopning och olika underhdllsatgarder (re-
parationsdtgarder, aterstallningsarbeten, etc). Kartlagg anvandningen av des-
saresurser och gor eventuell omprioritering s att de i sa hdg grad som méj-
ligt bidrar till att uppna visionen och malen for LundaMaTs. Viktiga aspek-
ter att ta hansyn till & t ex behovet av sopning for minskad spridning av hal-
sofarliga partiklar, tillgangligheten foér funktionshindrade (i samband med
atgarder), belaggningsstandard pa gang- och cykelvagnatet m m.

| projektet ingdr:

m En dversyn av den kommunala vaghaliningen i syfte att foreda ompriori-
teringar sa att denna verksamhet i sa hog grad som m6jligt bidrar till
LundaMaTs-malen.

m Fortsatt miljoanpassning av den kommunala véaghallningsverksamheten
inom ramen for Tekniska forvaltningens miljoledningssystem

m Utbildning for entreprendrer och andra utforare av vaghalIningsverksam-
heteni syfte att Oka kvaliteten i olika drifts- och underhallsatgérder.

Pa grund av besparingar har den totala budgeten for den kommunala vag-
hallningen minskat under ett antal &r. Fortsitter denna trend kommer det
formodligen bli svart att klara flera av LundaMaTs-malen och darfor behovs
inte bara en omprioritering av resurserna utan ocksa 6kade resurser till den-
na verksamhet totalt sett.
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Projekt 29: Miljdanpassade fordon och branslen

Stimulera en 6kad anvandning av miljéfordon och miljobranslen pa olika
sétt, i sdval den egna organisationen som i andra verksamheter och bland
allméanheten. Det behovs bade dtgarder som 6kar acceptans/medvetenhet och
sadana som okar tillgangligheten till miljoanpassade fordon och branslen
(ekonomiska incitament, fler tankstadllen m m). Nya administrativa och tek-
niska l6sningar som underl dttar for den enskilde anvéandaren kravs.

| projektet ingar:

Produktion av alternativa branslen — I Lunds kommun finns ingen lo-
kal produktion av alternativa fordonsbransien men planer pa bl a anlagg-
ningar for produktion av biogas har diskuterats da och da. Forutsattningar
for en sadan produktion i kommunen bor studeras pa nytt for att utvarde-
ra [onsamhet, effektivitet, miljonytta etc. Det bor ocksa dvervagas om
samarbete med andra kommuner kan leda till stérre och effektivare lokal
produktion av drivmedel (troligen biogasi forsta hand).

Tillgang till alternativa bransden — Kommunen och andra aktorer sam-
verkar for att oka tillgangen till alternativa branslen i Lund och Skane
som helhet. Det handlar om att 6ka antalet tankstéllen men ocksd om att
andra regler och administrativa hinder, t ex att fa acceptans for koncept
som "gron gas’ (innebér att kopa " gron fordonsgas” pa samma satt som
man kan kdpa miljomarkt " gron el”)

Tillgang till miljofordon — Andelen miljofordon i fordonsparken beho-
ver 6ka och i projektet stimuleras saval verksamheter som privatpersoner
att anvanda miljéfordon. Férutom information och radgivning kan olika
ekonomiska incitament anvandas (ekonomiska bidrag, gratis/rabatterade
p-platser etc). Att 6ka andelen miljéfordon i den kommunala verksamhe-
ten & mycket viktigt, se projektforslagen inom " Verksamheters transpor-
ter”.

Anvandning av alternativa bransen — Manga miljofordon & och
kommer att vara " hybridfordon” som kan drivas med bade fossila och al-
ternativa branslen. Genom olika former av paverkansarbete & malet att
bilanvandaren sa ofta som mdjligt véljer att tanka det alternativa branset.

Projektet samordnas med projektforsagen inom reformen ”Verksamheters
transporter” och "Mobility Management” som syftar till att stimulera efter-
fragan pa miljofordon och alternativa branden hos foretag, offentliga verk-
samheter och privatpersoner.



78

Gron gas

Redan i den forsta LundaMaTs-planen féreslogs att idéer om gron gas skulle prévas. Tanken var,
och ar fortfarande, att ett administrativt system skulle skapas s& att man liksom for "grén el” skulle
kunna tanka t ex naturgas men betala for biogas. Leverantéren da lovar att producera biogas i den
omfattning som kunderna képer det. Detta underlattar produktion och okar tillgéngen till alternativa
branslen.

Nyligen har flera sddana system borjat anvandas pa regional niva, bl a i Vastsverige. Foretaget
Fordonsgas Sverige AB séljer dar "Gron Gas” som innebdr att fordonsagare kor p& biogas men tan-
kar i naturgasnatet. Systemet kan jamforas med Bra miljéval El. Principen gar ut pa att den tillférda
méangden gas till ledningsnatet &r biogas (fornybart) &ven om bilen vid tankstéllet tankas med natur-
gas (fossilt).

Gron gas-principen

& FordonsGas

Aven E.ON (f d Sydkraft) har ett liknande system dar man ocksa lovar att alla kvaliteter av fordons-
gas till minst halften bestar av biogas.

Kallor: www.fordonsgas.se och www.eon.se

8.7 Projekt 30: ITS for hallbar biltrafik

Oka anvandningen av ITS (Intelligenta Transportsystem-ldsningar), dvs ny
teknik i fordon och infrastruktur som ger 6kad trafiksakerhet, minskad mil-
jopaverkan, okad tillganglighet eller andra effekter som bidrar till Lunda-
MaTs-malen. Exempel pa sddan teknik & intelligent hastighetsanpassning
(ISA), smarta trafiksignaler, variabel vagvisning med digitala skyltar, trafik-
informationstjanster i reatid m m. Lunds kommun bor fortsétta att aktivt
deltai sddana utvecklingsprojekt och vara drivande fér anvandning av sadan
teknik i helaregionen.

Viktiga delprojekt ar:

m Okad anvandning av I1SA i verksamheter och hos privatpersoner
m Okad anvandning av alkolas

m Smarta trafiksignaler som ger ett effektivare och mindre miljobelastande
trafiksystem

m Trafikinformation vid Internet, navigationssystem och andra kanaler av-
seende reseplanering, varning vid halka och olyckor, vaglag etc
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m Skyltsystem fOr variabel vagvisning och variabel hastighetsskyltning

Viktigt i detta sammanhang &r den information som behdvs for att systemen
ska fungera samt for att relevant trafikinformation sprids, & uppdaterad och
korrekt. Vagverket har ett stort ansvar i detta sammanhang men aven kom-
munen kommer att fa ett alt storre och viktigare ansvar, inte minst om tra-
fikinformation och andra ITS-I6sningar ska kunna fa en storre tillampning i
stéder och tétorter.

8.8 Projekt 31: Styrning for mer hallbar anvandning
av transportsystemet

For att uppna en effektiv och hdllbar anvandning av transportsystemet, sar-
skilt i tatorterna och centrumomréaden, behGvs en medveten styrning av tra-
fiken. Anvéndbara och viktiga styrmedel i Lund & minskad gatuparkering i
centrum i kombination med p-hus, parkeringsformaner for miljofordon,
skyltning och utveckling av miljozonen. Pa langre sikt kan &ven vagavgifter
vara ett alternativ.

Det & inte alltid som det totalt sett & onskvart med minskad trafik utan det
ar i forsta hand storningarna fran trafiken som behéver minimeras. Alltfor
stora avgifter eller hinder for biltrafiken kan paverka sadant som stadens och
stadskarnans attraktivitet, handelsutbud och ”"puls’. Styrning av trafiken
maste darfor ske varsamt med hansyn till ala aspekter av hallbarhet, inte
minst i stadskarnan. Samtidigt visar forskning®™ att denna typ av &garder
behdvs nér mjuka atgarder inte &r tillrackligt. Dessutom samverkar dessa
styrétgarder med mjuka mobility management-atgarder sa att synergier er-
halls.

| projektet ingar:

m Att anvanda parkering som styrmedel, se aven projektforslag om parker-
ingsstrategier i Samhéallsplaneringsreformen.

m Att forutsdttningslost prova atgarder for minskad gatu- och markparker-
ing i Lunds stadskéarna i syfte att gora stadsmiljon attraktivare med bibe-
hallen tillganglighet aven for biltrafiken (bor &ven omfatta att studera t-
garder som ett p-hus under Martenstorget och andra liknande storre pro-
jekt)

m Att prova olika former av bidrag for att styra biltrafiken, t ex for att sti-
mulera bilpooler och miljobilar

m Att préva om végavgifter/trangsel skatt pa sikt kan vara ett bra styrmedel
for biltrafiken i Lund.

m Att fortsatta att utveckla miljézonen for styrning av tung trafik

% Cairns, Sally et al, 2004, Smarter Choices — Changing the Way We Travel, Department of transport, London
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8.9 Effekter och kostnader
Projektfordagen ar:

Projekt 25: Utvecklaett hallbart och stadsméssigt biltrafiksystem
Projekt 26: Miljéanpassad gatu- och trafikmiljo

Projekt 27: Okad satsning pa bullersaneringsatgérder

Projekt 28: Miljéanpassad/hallbar vaghallning

Projekt 29: Miljoanpassade fordon och brénslen

Projekt 30: ITSfor hallbar biltrafik

Projekt 31: Styrning for mera hallbar anvandning av transportsystemet

Effekter inom respektive malomrade och kostnader bedéms nedan.

Effekter

Projektfordagen &r i hog grad inriktade pa att minska biltrafikens negativa
miljopaverkan. Reformen ger darfor framforallt positiva effekter pa miljo,
men nastan ala projektforslag paverkar ocksa trafiksystemet och Gverlag
forvantas positiva effekter pa de olika LundaMaTs-malen.

Sett till koldioxiduts 8ppen & denna reform den som har enskilt storst effekt.
Slutsatsen fran den forsta LundaMaTs-planen, att det & nodvandigt att mil-
joanpassa biltrafiken for att i stérre omfattning kunna paverka kol dioxidut-
sléppen, &r alltsa fortfarande giltig. Den enskilt viktigaste atgarden & okad
anvandning av miljofordon och alternativa branglen. Effekten i tabell 8.2 ba-
seras pa att personbilsfordonsparken i Lunds kommun (dvs personbilar regi-
strerade i Lunds kommun) minskar sina koldioxidutslaop med 5 % till 2013
respektive 25 % till 2030 genom Gvergang till alternativa, fossilfria bransen.

Tabell 8.1 Effekter av reformen Biltrafik.

Karaktar Trafik- Trafikens Tillganglighet Trygghet  Trafik- Miljo
systemet omfattning sakerhet
Projekt 25 @ @ @ @ @ @ @
Projekt 26 @ @ @ @ @ @ @
Projekt 27 ® ® ® ® ® ® ©
Projekt 28 ® © © © © © ©
Projekt 29 @ @ @ @ @ @ @
Projekt 30 @ @ @ @ @ @ @
Projekt 31 © © © ® ® ® ©
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Tabell 8.2 Minskat trafikarbete och minskade koldioxidutslapp for reformen Biltrafik for ar 2013
respektive &r 2030.

Projekt Trafikarbete 2013  Koldioxid 2013  Trafikarbete 2030  Koldioxid 2030
(milj fkm) (ton) (milj fkm) (ton)

Projekt 25 -620 -620

Projekt 26

Projekt 27

Projekt 28

Projekt 29 -6 000 -35 000

Projekt 30 -2 -460 -4 -630

Projekt 31 -0,1 -20 -1,2 -250

Hela reformen 2,1 -7 100 -5,2 -36 500

Effekten av projekt 25 baseras pa att atgarderna i projektfordaget leder till
sankta hastigheter pa delar av det Gvergripande vagnatet i Lunds tétort, bla
E22 och norraringen.

Kostnader

De totala investeringskostnaderna for reformen & svarbedémda men har
uppskattats till mellan 160-620 Mkr, se Tabell 8.3. Projektférdag om att
"utveckla ett hdllbart och stadsmassigt biltrafiksystem for staden Lund” &r
klart dominerar med en bedomd investeringskostnad pa 100-500 Mkr. Pro-
jektkostnaderna for att driva projektforsagen inom reformen & knappt 4
miljoner kronor. Nagra okade driftskostnader efter projekttiden har inte be-
réknats for denna reform.

Tabell 8.3 Kostnader for reformen Biltrafik.

Reform Projektkostnader Investeringskostnader
(Mkr) (Mkr)

Projekt 25 0,8 100-500

Projekt 26 0,4 5-25

Projekt 27 10-20

Projekt 28 0,9 2-10

Projekt 29

Projekt 30 15 40-60

Projekt 31

Hela reformen 3,6 160-620
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9. Reform: Verksamheters transporter

9.1 Introduktion

En betydande del av de totala transporterna i vart samhéle har anknytning
till olika foretags och organisationers verksamhet. Godstransporterna ar en
del; den tunga lastbilstrafiken stér for en stor del av de halsofarliga utsl &p-
pen av kvaveoxider och har enligt SIKA:s uppfdljningar sttt for den storsta
okningen av koldioxidutsdppen under 90-talet®®. Statistiken dver antalet
personer som omkommer i olyckor med tunga fordon har ocksa visat pa en
okning. | en av fem dodsolyckor &r det ett tungt fordon inblandat.

De anstélldas resor till och fran arbetet samt i tjansten & en annan del som
foretagen kan paverka, 29% av persontrafikarbetet i Sverige utgors av ar-
bets-, studie- och tjansteresor®’.

| denna reform beskrivs atgarder for att pa olika sitt anpassa dessa verksam-
hetsanknutna transporter, bade ur foretagens och ur de anstélldas perspektiv.

9.2 Projekt 32: Samordnade godstransporter

Projektet syftar till att oka fyllnadsgraden (méngden last i férhallande till
lastkapacitet) i fordonen genom samverkan mellan mottagare, transportorer
och distributérer. Tillsammans med projekt 33 (som bl ainnehdller styrme-
del for att uppmuntra samordning) ska detta projekt bidra till effektivare
godstransporter i Lund.

| projektet ingdr:

m Delprojekt 1: Samordnad varudistribution i stadskérnan
m Delprojekt 2: Samordnad varudistribution till foretagsomraden
m Delprojekt 3: Samordna kommunens transportupphandlingar

| arbetet med att ta fram atgéarder inom detta omrade har flera tankbara gods-
transportgrupper identifierats att arbeta med. Godstransporterna i stadskér-
nan har dock bedémts ha hogst prioritet (bl a pa grund av trangseln) och pre-
senteras darfor sarskilt under delprojekt 1. Tanken & dock att dtgérden och
tillvagagangsséttet ska kunna tillampas pa andra omraden som t ex (externa)
kopcentra, jordbruk/landsbygd och inleveranser till specifika/avgransade fo-

% Sika, 2001, Uppfolining av de transportpolitiska malen
% sika, 2001, RES
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retagsomraden (t ex Ideon) och kommunens transporter. Exempel pa de tva
sistndmnda omradena beskrivs under delprojekt 2 och 3.

Delprojekt 1: Samordnad varudistribution i stadskarnan

Projektet bor i forsta hand avgransas till butiksvaror och varor som inte kré
ver speciella lastutrymmen som t ex livsmedel. Projektet gar ut pa att i sam-
verkan med olika aktorer dels fa distributionsforetag att samdistribuera
mera, dels fa butikerna i stadskarnan till att samordna sina bestdlIningar vil-
ket innebar farre antal leveranser. Flexiblare hamtnings- och l[amningstider,
tidigare bokning och farre leveranser (s k sdllanleveranser) & exempel pa
atgarder som kan ge farre och effektivare transporter.

En studie av varudistributionen till stadskérnan i Lund visade att varje butik
i genomsnitt far 6,6 leveranser per vecka, men vissa hade upp till 4 per
dag®. En studie frdn Goteborg visade att varudistributionen stér for en
mycket stor del av godstransporterna i en stadskérna, och att de sma fre-
kventa leveranserna (g dagligvaror) stér fér 60 % av godstrafikarbetet™. Det
bor altsa finnas en potential for att minska antalet leveranser genom att sty-
raleveranstider, bokning etc.

Kommunens roll bestdr i att skapa intresse och stodja en utveckling mot
samdistribution. Kommunen skulle eventuellt ocksa kunna medverka genom
att |&ta Serviceforvaltningens transporter inom stadskarnan inga i en samdis-
tribution. Kommunen foreslas darfor att:

m Bilda en arbetsgrupp med lokala transportorer, butiker, handelsférening-
ar, citysamverkansgrupp eller andra sammanslutningar och kommunala
representanter (t ex Tekniska forvaltningen och Serviceforvaltningen).

m Stodja och leda processen — samla gruppen intressenter till moten regel-
bundet, visa pa vinster for de olika intressenterna och marknadsfora dem.

m Kartlagga floden och ta fram potentia (for att kunna visa pa vinster). Har
kan man ta vara pa arbetsgruppens erfarenheter, gora en enkatstudie om
floden och intresse for medverkan i arbetet samt diskutera samordnings-
mojligheter med forare.

m Omarbeta den lokala trafikplanen for stadskarnan sa att det gynnar sam-
distribution, t ex inféra tidsstyrning (tidsrestriktioner minskar i forsta
hand strokorningar) och miljokrav pa fordon (t ex miljozonskrav). Se vi-
dare delprojekt 3.

Svarigheten med detta projekt &r att det & manga aktorer inblandade, vilket
innebér att arbetsprocessen kan ta tid. Har &r det dock viktigt att dra lardom
av hur andra arbetat. Lunds kommun kan sékert dra nytta av det sétt pa vil-
ket man arbetat med projektet SAMLIC i Linkdping, &en om de tankta &t-
gérderna ser annorlunda ut, se exempel.

Andersson, Jonas, 2003, Samdistribution av styckegods : problemdversikt och en fallstudie, Thesis 117,
Inst for Teknik och Samhalle, LTH

Pettersson, M, 1999, Innerstadens varudistribution — forutsattningar for en samordnad distribution
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Exempel SAMLIC (samordnade varutransporter i Linkdpings city)

I Linképing har det lokala natverket for transportérer tagit initiativ till projektet SAMLIC som gar ut pa
att skapa ett ekonomiskt och logistiskt effektivt distributionssystem. Ovriga som medverkar i projek-
tet &r Svensk Biogas, Arbetsgruppen Innerstadens transporter, Citysamverkansgruppen, Linképings
Universitet samt VTI. Bakgrunden till initiativet var trangselférhallandena med fa lastplatser i férhal-
lande till antalet distributorer.

Under varen 2004 pagick ett pilotprojekt for att kartlagga floden och studera effekter av férandring-
ar. Berakningar visar liksom i andra liknande studier att det finns en potential. | detta fall har man
raknat ut att den totala tiden for utkérning med samdistribution reduceras med 14 % jamfort med om
samma mangd distribueras med konventionell distribution. Man réknar ocksd med att vart fjarde
fordon som trafikerar city kan sparas in, vilket forutom minskad tréngsel och minskade utslapp ger
ekonomiska vinster.

Den tankta atgarden for att ta hem potentialen &r inférande av ett samlastningssystem med ett be-
gransat antal fordon som levererar gods i stadskarnan.

(Kalla: Transport och trafikeffekter av samdistribution i Linkdping city — ett projekt inom SAMLIC,
VTI notat 17 - 2005)

Delprojekt 2: Samordnad varudistribution till foretagsomraden

| foretagsomraden med manga mindre foretag, t ex Ideon, bor det finnas en
potential for samordning av vissa varor. Lunds kommun skulle hér kunna
hjélpa dessa mindre féretag med att hitta samordningsmdjligheter. Arbetet
kan t ex drivas via foretagarforeningar eller liknande. Inspiration pa hur man
kan arbeta med detta kan t ex hamtas frén Goteborg dar man arbetat med
godssamverkan i omrédet Lundby, se exempel.

Exempel: Godssamverkan i Lundby

Lundby &r den stadsdel i Goteborg som véxer snabbast. Manga féretag flyttar till omradet Norra
Alvstranden vilket dkar behoven av godstransporter. Trafikkontoret har har identifierat en samord-
ningspotential. Kontorsmaterial utgdér en stor del av mangden gods till foretag och ofta bestaller
kunderna sa fort en vara tar slut och leverans sker en eller tv dagar senare. Det innebér att trans-
portbilarna utnyttjas daligt.

Genom att anvénda kontorsmaterial som exempel ska méjligheten att optimera féretagens inkdp bli
tydlig. Atgéarden innebar att képarna ska uppmuntras till att férandra sina inképsrutiner och planera
inképen mer effektivt sa att behoven av godstransporter i stadsdelen minskar. Férhoppningsvis be-
staller féretagen mer koncentrerat och synkroniserat vilket ocksé ékar méjligheterna till samdistribu-
tion i omradet. Det finns planer p& att skapa en Internet-portal dar féretag far majlighet att planera
inkdp och bestélla sina varor.

Projektet inleds med att f& s& manga féretag som mgjligt involverade. Darefter ska projektet utveck-
las till att omfatta &ven annat gods &n kontorsmaterial. Personliga foretagsbesok &r det priméara red-
skapet, men seminarier och workshops kommer ocksé att héllas. Malet &r att transporterna av kon-
torsmaterial ska minska med 30 procent. Projektet genomfors i samarbete med Norra Alvstranden
Utveckling AB, Goéteborgs Stad, Trafikkontoret, AB Volvo, Foretag i Lundby och Grossistforetag for
kontorsmaterial. Projektet ar en del i TELLUS Goéteborg och CIVITAS som delfinansieras av EU.

(Kalla: Renare och effektivare transporter, Projekt inom TELLUS Goéteborg)

Delprojekt 3: Samordna kommunens transportupphandlingar

Projektet innebdr att kommunen tar initiativ till att samordna sina
transportupphandlingar med andra aktorer i regionen sasom Region Skane
och nérliggande kommuner. Genom att utnyttja varandras transportnéat kan
transporterna effektiviseras. Samordning mellan kommuner finns redan
inom andra omraden.
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| projektet bor man &ven studera godsleveranserna till de kommunala mot-
tagningarna med syfte att hitta forbéttringsdtgarder sdsom " sdllanleveranser”
for att fa ner antalet transporter. Detta & inte minst viktigt i skolmiljoer dar
trafiksakerheten paverkas av antalet angérande fordon. Man bér dven se till
att i alla transportupphandlingar efterfraga 6ppna transportlosningar, s k kol-
lektiv godstrafik, framfor firmabilstrafik for att pa sa sitt minska antalet
transporter totalt sett.

9.3 Projekt 33: Milj6zon och andra styrmedel

En viktig dtgard for att astadkomma effektivare transporter ar att utveckla
den lokala trafikplanen for stadskdrnan sa att det gynnar samdistribution.
Det kan handla om att inféra tidsstyrning eftersom tidsrestriktioner i forsta
hand minskar strokorningar, men ocksa om utvecklade miljozonkrav eller
andra krav pa fordon som kor i Lund eller i centraladelar av Lund.

Syftet med projektet &r att ta fram regler som:
m uppmuntrar till Projekt 32: Samordnade godstransporter

m ger béttre styrning av godsflodena sa att buller och miljopaverkan mini-
meras och

m uppmuntrar till hojd miljo- och trafiksékerhetsprestanda (anvéndning av
battre fordon, alternativa drivmedel, CO,-kyla etc)

| projektet ingar:

m Delprojekt 1: Utvecklade miljézonsregler

m Delprojekt 2: Styrmedel som uppmuntrar till samdistribution och okar
milj6- och trafiksakerhetsstandarden

En del av de dtgéarder som beskrivs under delprojekt 2 kan mycket va ingdi
delprojekt 1 (miljozonsreglerna). Motivet till att beskriva miljézonsreglerna
Separat &r att det arbetet bedrivs gemensamt med de andra milj6zonsstaderna
I Sverige.

Delprojekt 1: Utvecklade miljdzonsregler

Miljézon har funnits i Lund sedan flera N N
& tillbaka Den innefattar stadskaman || |

och Lunds halvcentrala delar, se figur. i)
Inom miljézonen stélls sarskilda milj6- et
krav pa diessimotordrivna lasthilar och
bussar med totalvikt dver 3,5 ton, bl a att
ett tungt dieselmotordrivet fordon inte far
vara dldre an &tta & gammalt. Genom att
ta fram nya skéarpta regler (de gamla ar
frén 2002) som géller for trafik inom zo-
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nen (och eventuellt utvidga zonen) kan utsldppen av halsoskadliga dmnen
minskas annu mer. For narvarande pagar diskussioner mellan miljozonssta-
derna Lund, Goéteborg, Malmé och Stockholm om nya kriterier som kan lig-
ga till grund for reglerna i miljézonen. En framstéllan har ocksa gjorts till
Néringsdepartementet om bl a att &ven |&ta fordon och fordon som inte &
dieselmotordrivna ska kunna regleras. Kommunerna énskar &ven att det
skall ga att stalla bullerkrav.

Utvecklingen av dessa regler kan bl a innebéara en béttre miljoprestanda hos
fordonsparken, vilket &r en viktig del i arbetet med att forbéttra transporterna
i stadskarnan och darmed miljon och hélsan fér de som bor arbetar dér.

Delprojekt 2: Styrmedel som uppmuntrar till samdistribution och 6kar
miljo- och trafiksakerhetsstandarden

| detta avsnitt diskuteras atgarder som kan ha positiv effekt pa samdistribu-
tion och pa miljo- och trafiksakerhetsprestandan hos de fordon som trafike-
rar Lund eller delar av Lund. Det & tankbart att dessa dtgéarder kan ingd i
milj6zonsreglerna, men da de ska vara gemensamma for flera stader kan det
finnas skél att arbeta med ytterligare regleringar inom omradet som &r speci-
fikafor Lund.

Exempel pa atgarder som kan bidratill syftet enligt ovan &r:

m Tidsstyrning: andrade lasttider i centrum med styrning mot vissa begré
sade tider kan innebéra att antalet strokdrningar minskar och intresset for
samordning av transporterna okar

m Revidering av karta med tillétna leder respektive rekommenderade leder
for tung trafik och farligt godsi Lund, vilket kan innebéra minskade stor-
ningar i "kansliga’ miljoer. Revidering av sadan karta bor goras regel-
bundet.

m Incitament for att anvanda milj6fordon vid transporter till centrum. Kan t
ex styras genom att miljéfordon ges tilltrade till lastzoner p& andra ti-
der/langre tid &n Ovriga som "bara’ klarar miljézonskravet eller att det &
ett direkt krav (som ingdr i miljézonsreglerna) for att korai stadskarnan.

m Incitament for att anvanda koldioxidkylai de fordon som fraktar kylt och
fryst gods till centrum. Kan t ex styras pa samma sétt som for miljofor-
don ovan samt genom att verka for tankstallen med koldioxidkyla.

m Efterlevnadskontroller: Det &r viktigt att se till att ovanstaende atgérder
efterlevs om de infors. For att kontrollera detta skulle t ex parkeringsvak-
terna kunna ges utokade befogenheter. Det hér &r en fréga som kan kréava
lagandring, men liknande tankar finns i Malmo sa det & en fréga som
man kan driva gemensamt.
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Vad ar koldioxidkyla?

Fordelen med att anvanda koldioxidkyla i kylaggregaten pa dieseldrivna fordon &r att man kan
minska utslappen och tomgangskorningen som annars kravs for att halla kylan.

Nastan alla kylaggregat drivs med dieseldrivna kompressorer. | landet finns drygt 10 000 dieselag-
gregat och 600-800 byts ut varje ar. Ett dieselaggregat drar ca 2 liter per timme.

Alternativet ar att driva aggregatet med kall flytande koldioxid som man tankar ombord till fordonet. |
Sverige finns sommaren 2003 drygt 50 stycken i drift. De storsta fordelarna med koldioxidkyla &r
hogre kvalitet pd p.g.a. battre temperaturkontroll, minskat buller utan utslapp av miljébelastande
koldioxid, kvaveoxider och partiklar frAn kylaggregatet. Koldioxiden i aggregatet kommer fran spill
fr&n industrier. Den &r visserligen av fossilt ursprung men hade annars slappts ut direkt frdn indu-
strin. Nar den anvands for kyla gor den nytta en gang till utan ytterligare bidrag till vaxthuseffekten.

Kostnaden for aggregaten ar ungefar lika. Stdrsta hindret for tillvaxt av koldioxidaggregaten idag ar
den begransade tillgdngen av tankstallen. Har kan Lunds kommun verka for fler tankstallen.

9.4 Projekt 34: Gods pajarnvag

Gods pa jarnvag ar ett projekt som har anknytning till verksamheternas
transporter, men som atminstone nar det géller forslaget om yttre godsbana
kan betraktas som ett samhallsplaneringsprojekt.

| projektet ingar:

m Delprojekt 1. Yttre godsbana
m Delprojekt 2: Marknadsforing av gods pa jarnvag

Det andra delprojektet ar till viss del avhangigt av det forsta, eftersom det
maste finnas forutsattningar till en hdllbar godsforflyttning pa jarnvag innan
det kan marknadsforas.

Delprojekt 1: Yttre godsbana

Pa jarnvagen genom centrala Lund passerar idag stora mangder gods och
farligt gods. Regeringen vill se en 6kad satsning pa gods pa jarnvég, men
samtidigt har man identifierat brister i jarnvagsnatet som maste tgéardas om
andelen gods pa jarnvag ska kunna 6ka. Det handlar bl a om kapacitetsbris-
ter i det befintliga sparndtet samt risker med farligt gods och stérningar da
sparen gar genom tétorter.

| Lunds 6versiktsplan finns fordag pa en yttre godsbana forbi Lund som dels
skulle kunna tka kapaciteten, dels minska riskerna och stérningarna for bo-
ende i Lunds tatort. Projektet innebédr att man utvecklar de forstudier som
Banverket gjort, som presenteras i 6versiktsplanen for Lund, och verkar for
en yttre godsbana.

Delprojekt 2: Gods pa jarnvag
Banverket bedriver marknadsforingsarbete kring gods pa jarnvég. De har bl

aen informationstjanst pa Internet om last- och lossningsplatser och har tagit
fram en prototyp for webbtidtabell for gods pa jarnvag. Lunds kommun f&-
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reslas att i samarbete med Banverket hjapa till att marknadsfora jarnvagen
som ett alternativ for fOretagens godstransporter.

Kommunen kan ocksa medverka i den regionala dialogen om intermodala
godstransporter som bl a bedrivs inom det Regionala godstransportradet i
samverkan mellan néringdliv, transportsektor, hamnar och trafikverk.

9.5 Projekt 35: Gronaresplaner i foretag

Projektet " Grona resplaner” (jamfor Travel Plans i Storbritannien), innebéar
att ta ett samlat grepp om de resor som féretagen ger upphov till (bade ar-
betsresor och tjansteresor) och kan ses som en vidareutveckling av Smart
Trafikant-projektet. | fleralander, t ex Italien, & dennatyp av planer obliga-
toriska for foretag dver en viss storlek.

Projektet innebar att man fran kommunens sida uppmuntrar foretag att ta
fram grona transportplaner for de anstédldas resor till arbetet respektive i
tjansten och att man skapar ett samarbete mellan foretag, kommun, véagverk,
kollektivtrafikaktorer med flera for att forbattra olika resalternativ etc. Pro-
jektet innefattar &ven rad angaende upphandlingskrav pa transporter och for-
don.

Arbetet omfattar:

m Personliga kontakter med foretag for att informera och paverka

m Informationsmaterial: anvand/utveckla befintligt material som tagits fram
av Lund, andra kommuner, Végverket, Konsumentverket eller andra or-
ganisationer

m Uppbyggnad av foretagstraffar for kunskapsformedling och kunskapsut-
byte

Tre typer av malgrupper har identifierats och dessa har indelats i olika del-
projekt:

m Delprojekt 1: Lokalisering av foretag ("nya’ foretag i Lund som ska eta-
blera sig och behdver hjalp med lokaliseringsalternativ)

m Delprojekt 2: Storre arbetsplatser i Lund (mer &n 100-200 anstéllda) som
vill arbeta med hela eller delar av grona resplaner-konceptet.

m Delprojekt 3. Upphandlingskrav pa transporter och fordon (for ala fore-
tag som koper in fordon och transporttjanster)

Erfarenheter fran dennatyp av projekt finns bl ai Storbritannien dar man ar-
betat med s k Travel Plans. Genom projektet TransAct erbjuds foretagen
konsulthjalp for att ta fram transportplaner. Foretagen kan &ven soka bidrag
till investeringar i t ex cykelstéll och gang- och cykelvéagar.

| Frankrike och i Italien &r det krav pa att alla foretag 6ver en viss storlek har
en transportplan som redovisar hur man tanker 16sa de anstélldas resor till
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arbetet pa ett effektivt hallbart séitt. | USA finnst o m lag pa att storre fore-
tag ska hjdlpa sina anstéllda att samaka.

Atgérder som kan ing&i en gron resplan visasi Tabell 9.1.

Tabell 9.1 Atgérder som kan ing& i en gron resplan fér arbets- respektive tjansteresor.

Arbetsresor Tjansteresor

B Samakningsatgarder (anslutning till Inter- B Motes- och resepolicy som uppmuntrar till
netsystem, stéd och kampanjer) att anvanda andra alternativ &n flyg och bil
B Incitament for att cykla eller aka kollektivt B Videokonferenser (uppmuntra och under-
W Cykelstall och duschméjligheter latta anvandning)
B Parkeringsstyrning B Tjanstebilpool (minskar behovet av egen
o . bil
B Prova-pa-perioder )

B Tjanstecyklar (for kortare resor)
W Kollektivtrafikkort till utldning

B Utbildning i sparsam korning till anstéllda
som kor mycket i tjansten

B Effektiv anvandning av fordonsflottan (bil-
pool)

B Miljofordon
B Upphandlingskrav miljé och trafiksékerhet

Exempel pavad atgardernainnebér:

Tjanstebilpool kan vara ett sétt att minska bilkorning till arbetet och effek-
tivisera bilresandet i tjansten. Erfarenheter fran bl a delar av sjukvarden i
Skane visar att man genom inférande av bilpool kan 6verfora ca 75% av pri-
vatbilskdrningen till bilpools- eller arbetsplatshaserade bilar. En 6verforing
av bilkorning fran privat till tjanstebil innebér ofta en miljoeffekt da den ge-
nomsnittliga privatbilen & av adldre &rsmodell &n en tjanstebil poolshil. Aven
den totala korstrackan foérvantas minska vid évergang fran privathil till bil-
poolshil genom ett mer effektivt utnyttjande av bilarna och samordning av
tjansteresor.

Videokonferenser kan minska antalet tjansteresor. Telia har uppskattat att
de skulle kunna ersétta &r ca 25 % av resorna med videokonferenser, vilket i
deras fall innebar en besparing pa 250 miljoner kr. For att paverka foretag
och anstéllda att ersétta resor med videokonferenser handlar det framforallt
om att setill att det finns utrustning tillganglig och ge praktisk information
om var det finns och hur det fungerar. Om det saknas bra videokonferens-
mojligheter i ndgot omrade kanske kommunen kan fora samman intresserade
foretag.

Utbildning i sparsam korning for de som kor mycket i tjansten &r ett annat
sétt att minska bransledtgangen och darmed minska de negativa miljoeffek-
terna. Uthildning bor arrangeras av foretaget och vara kopplat till ndgon
form av bel6ning. Utbildningen bor &ven omfatta en allman miljoutbildning
med avsikt att oka det almanna miljomedvetandet. Effekten av sparsam
korning kan, beroende pa forarnas ursprungliga korstil, minska branslefor-
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brukningen, och darmed utsl@ppen av koldioxid med upp mot 10-20 %. En
realistisk potential for genomsnittet beddms varaca5b %.

For att paverka foretag att kopa in milj6fordon handlar det framforallt om
att ge praktisk information om kostnader och tankstallen. Kommunen bor
aven verka for fler tankstéllen for alternativa drivmedel. Végverket har in-
formationsmaterial som kan anvandas har. Se aven projektet miljdanpassade
fordon under biltrafikreformen. Atgérden kan rikta sig till svél stérre som
mindre fOretag dér personalen reser i tjansten.

Delprojekt 1: Lokalisering av foretag

Va av lokalisering &r ofta en av de aspekter som har storst betydelse for ett
foretags miljopaverkan. Lokaliseringen paverkar ocksa foretagets ekono-
miska utveckling eftersom det styr foretagets mojligheter att rekrytera per-
sonal och vara en attraktiv arbetsplats.

Projektet innebar att kommunen hjélper de foretag som vill etablera sig i
Lund att hitta en l1&mplig lokalisering. Det kan handla om en enkel analys av
vilka behov foretaget har avseende personalens arbets- och tjénsteresor samt
godstransporterna. Ar det en persondintensiv arbetsplats s& bor foretaget t
ex lokaliseras till goda kollektivtrafiklagen. Ar det godstransporterna som ar
den storsta delen bor verksamheten ligga i nérheten av en jarnvagsknutpunkt
och/eller motorvag beroende av transporttyp.

Héar kan man ocksa fundera 6ver att i exploateringsavtal, bygglov etc arbeta
med resalstringstak, enligt forslag under samhallsplaneringsreformen.

Kommunen kan ocksa hjélpa féretagen med att se till att forutséttningarna
for att resa hdllbart & goda och ge tips till foretaget om vad som kan goras
pa arbetsplatsen for att fa de anstéllda att cykla och &ka kollektivt, se vidare i
delprojekt 2. Ett viktigt styrmedel, som &r sarskilt aktuellt i samband med
nylokalisering av foretag, &r att paverka kravet pa parkeringsplatser eftersom
det paverkar hur personalen kommer att resa. Manga foretag erbjuder idag
sina anstdlda gratis parkering, vilket stimulerar till en hdg bilpendling.
Kommunen har darfor en viktig uppgift att informera arbetsplatser om olika
strategier for parkeringsstyrning.

Delprojekt 2: Grona resplaner pa storre arbetsplatser

Projektet bedrivs |ampligen av en samordnare av projektet i kommunen pla-
cerad pa mobilitetskontoret, som samarbetar med en koordinator pa respek-
tive foretag. Viktiga framgangsfaktorer i arbetet med att implementera res-
planer & ekonomiska incitament for att uppmuntra hallbart resande, enga-
gemang fran ledningen och avsatt tid for personaen att implementera pla-
nen.
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GrOna resplaner
En grén resplan bér innehalla foljande delar pa varje arbetsplats:

B Kartlaggning av resvanor, forutsattningar och forbattringsmojligheter for arbetsresor pa arbets-
platsen

B Atgardsforslag: Utarbetande av grén resplan pa foretaget.

B Genomforande: Ny infrastruktur (cykelstall, matchningsprogram fér saméakning etc), information
och marknadsféring av alternativen, prova-pa-perioder

W Utvardering: Uppfoljning och aterkoppling av resultat till de anstéllda

Kommunens roll &r att initiera arbete med grona resplaner pa foretagen samt
informera och stodja foretagen i arbetet genom att ta fram relevant informa-
tion och eventuellt ta initiativ till rundabordssamtal eller liknande dér fore-
tagen kan inspireras av varandra och diskutera samarbetsmagjligheter. Det in-
formationsmaterial som tas fram i Projekt 35 kan vara ett underlag som kan
stodja foretagen.

Exempelvis kan det handla om att:

m Undersoka intresse for och informera om samakningsprogram. Fungera
som samordnare mellan olika foretag, tainitiativ till samarbetsméten. Det
finns idag program att utga ifran, men de behéver marknadsféras.

m Fungera som en lank mellan féretag och trafikhuvudman. Anvandande av
alternativa fardmedel forutsétter bl a ett bra samarbete mellan kommun,
foretag och trafikhuvudman for att se 6ver mojligheterna att resa kollek-
tivt och att cykla.

m Paverka kravet pa parkeringsplatser och informera arbetsplatser om olika
strategier for parkeringsstyrning.
m Uppmuntran i form av pris for miljobasta foretag, tidningsartiklar etc

Kommunen skulle liksom i Storbritannien &en kunna hjélpa till med att
formedla konsulthjalp och ge méjlighet for foretagen att soka bidrag till in-
vesteringar som gynnar ett hallbart resande.

Delprojekt 3. Upphandlingskrav pa transporter och fordon

Manga mindre foretag & okunniga om hur man stéller miljo- och trafiksa
kerhetskrav vid upphandling eller har inte tillréckligt med incitament for att
léara sig. Kommunen har dér en viktig uppgift att informera om detta och ge
fordag till upphandlingskriterier. For att bygga upp kunskap och agera som
forebild bor kommunen bedriva detta arbete &en inom den egna verksam-
heten. Vad kommunen bér gdra inom sin egen verksamhet finns samlat i
projekt 6.

Det finns verktyg som kan ge rad om lamplig niva pa kraven och hur man
utformar dem, exakta kravformuleringar. EKU har t ex forslag pa miljokrav
vid upphandling av transporttjanster och fordon. Vagverkets forslag & dock
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mest heltéckande eftersom de forutom miljo, dar de anvant EKU:s fordag,
aven tacker in trafiksakerhet. Géar att hitta pa www.vv.se/tq. Dessa forslag
innehdller aven exempel pa formuleringar. Dessutom arbetar Svenska kom-
munférbundet med en handledning fér upphandling av transporter.
(www.svekom.se).

| de rad som ges, bl ai Svekoms handledning, skiljer man pa obligatoriska
skall-krav, s k bor-krav (eller utvarderingskriterium) och utférandevillkor.
For bor-kraven kan det handla om att man fran borjan anger att om foretaget
kan leva upp till det kravet & man beredd att betala X kronor extra for det.
For utférandevillkor kan det handla om att foretaget maste utbilda alla forare
i trafiksakerhet inom ett &r efter att de fatt jobbet.

Exempel pa miljo- och trafiksakerhetskrav:

W Miljoklass pa fordonet. Skillnaden mellan basta tillgangliga miljcklass pa ett tungt fordon (Euro 4
fran 2005) och en &ldre fran 1996 (Euro 2) &r en minskning av kvaveoxidutslappen med 64 %.
For arbetsmaskiner brukar potentialen att minska kvaveoxid- och partikelutslapp vara sarskilt
stor vid utbyte.

W Alternativa drivmedel eller maxgréans for koldioxidutslapp per km for personbilar (branslesnala
bilar + miljobilar)

B Sakerhetskrav p& personbilar kan omfatta krav pa tjanstevikt, skyddsutrustning och att fordonet
erbjuder bra saékerhet vid frontal- och sidokollisioner, vilket kan sakerstdllas genom Euro
NCAP:s tester.

B Att foraren har viss utbildning, t ex i miljo- och trafiksékerhet

B Uppfdljning av bransleférbrukning och arbete for att minska forbrukningen (ex. sparsam kor-
ning)
B System for stod/kontroll/uppféljning av hastighet, nykterhet/drogfrihet

B Miljo- och trafiksékerhetsarbete rent allmant. T ex krav pa att det finns en trafiksékerhetspolicy
eller ett systematiskt miljdarbete.

Det finns aven férdiga leverantorsbedomningar att anvanda, vilket &r att re-
kommendera for att 6ka standardiseringen och effektiviteten inom omradet.
Vi rekommenderar NTM:s (Né&tverket for transporter och miljo,
www.ntm.a.se) leverantérsbedomning dar fragor stélls om foretagets miljo-
arbete etc. Den kan sedan kompletteras med mer specifika krav efter foreta-
gets intresse. Denna modell har &ven Tetra Pak grundat sitt ”vakanda’ be-
doémningssystem pa.

Det finns &ven ett beddmningssystem fér tunga transporter, QIll
(www.q3.se) som &gs av LO och NTF. Systemet poangsétter forhadllandena
avseende arbetsmiljo, miljopaverkan och trafiksakerhet.

Arbetet bedrivs ldmpligen genom nétverkstraffar med foretag som handlar
upp transporter. Man kan &ven ténka sig att man till en del av tréffarna bju-
der in transportsdljarna sa att mojlighet ges till samarbete mellan kopare och
sdljare. Kommunens roll blir att bygga upp ett natverk och ta forsta initiati-
ven till tréffar for kunskapsformedling och kunskapsutbyte. Kommunen bor
aven stka samarbete med Vagverket Skane, som redan bedriver arbete pa
detta omradde inom ramen for sitt sektorsarbete med kvalitetssakring av
transporter ur miljo- och trafikskerhetssynpunkt. De har mycket kunskap
och informationsmaterial som kan kommatill anvandning vid ett samarbete.
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9.6 Projekt 36: Trafiksékerhet i fokus

Det finns stor acceptans for trafiksakerhetsatgarder bland foretag och all-
manhet. Intresset hos foretag handlar framst om viljan att vérna om sin per-
sonal. Hastighet samt nykterhet och drogfrihet ar tva av de viktigaste trafik-
sékerhetsaspekterna.

| projektet ingar:

m Delprojekt 1: Trafiksaker hastighetsanpassning
m Delprojekt 2: Sakerstalla alkohol- och drogfrihet med alkolas
m Delprojekt 3: Kluster for hallbar trafik

Delprojekt 1: Trafikséker hastighetsanpassning

Det finns idag system som kan astadkomma en trafikséker hastighetsanpass-
ning, s k 1sa-system (Intelligent Speed Adaption). De fungerar sa att fordo-
net kanner av vagens hastighetsgrans och kan stodja foraren att halla ratt
hastighet. | avancerade system Overfors information om hastighetsgransen
till fordonets gaspedal (detta system kallas ”aktiv gaspeda”). | enklare sy-
stem paminns foraren om hastigheten via en ljud- eller ljussignal. | Lund har
systemet med aktiv gaspedal testats dels pa bussar, delsi ett personbilsfor-
sok. Genomforda forsok i Lund, Umed, Lidkoping, Borlange och Goteborg
visar att det finns en stor acceptans for systemen bland dem som deltagit
(yrkesforare och privatpersoner). Forutom béttre hastighetshallning kan sy-
stemet dven ge positiva effekter pa komfort och miljo, eftersom det innebér
ett lugnare och jamnare korsétt.

Projektet innebar att kommunen:

m stéler krav pa entreprendrer (och sig §ava) att de ska kunna visa att de
efterlever hastighetsgranserna,

m installerar 1sa-system pa ala bussar och eventuellt dven andra fordon
som anvands i den kommunala verksamheten for att kunna folja upp att
kravet efterlevs,

m utbildar forarna for att skapa forstéelse for hastighetsfragan.
m marknadsfor 1sa mot transportintensiva foretag.

Utbildningen av forarna &r viktig for att skapa forstaelse och acceptans for
hastighetsfragan. Det & viktigt att systemet inte kdnns som integritetskran-
kande utan att det fungerar som ett stod till foraren. Inte minst viktigt ar det
om nya hastighetsgranser (bl a 40 km/h) inférs, vilket finns som férslag hos
Véagverket.

Delprojekt 2: Sakerstalla alkohol- och drogfrinet med alkolas

Alkolas &r en utrustning i fordonet som kan kanna av om foraren ar alkohol-
paverkad och forhindra att fordonet kan koras. Projektet innebér i likhet med
det forra att kommunen:
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m stéler krav pa entreprendrer (och sig §ava) att de ska kunna visa att de
sékerstédller alkohol- och drogfriaforare,

m installerar akolas pa ala bussar och eventuellt aven andra fordon som

anvands i den kommunala verksamheten for att kunna sakerstélla att kra-
vet efterlevs,

m har ett program for att ta hand om foérare som har alkohol- eller drogpro-
blem,
m marknadsfor alkolds mot transportintensiva foretag.

Delprojekt 3: Kluster for hallbara transporter i Lund

| Lund finns en lang tradition att arbeta med trafiksakerhet och miljo. Vid
LTH har indtitutionen for teknik och samhalle sedan 30 & tillbaka varit
véarldsledande nér det galler trafiksdkra trafikmiljéer. Kommunen har genom
sitt arbete med LundaMaTs satt staden Lund pa kartan i detta sammanhang.

Till detta finns idag flera foretag som arbetar inom néra koppling till hallba-
ratransporter:

m Imita (1sA-system etc)

m Protego (akolas)

m Wayfinder (navigering, sprunget ur Itinerary som levererade kartor till
ISA-forsoket)

m Trivector System (IT for kollektivtrafiken)

m Trivector Traffic (konsulttjanster inom hdllbara transporter)

Hér finns goda mgjligheter att skapa ett innovations- och utvecklingskluster
inom omradet hallbara transporter. Alla delar i en triple helix ansats kan
uppfyllas.

Ett fordag kan vara att kommunens néringdivskontor tillsammans med LTH,
och nagra av de namnda foretagen tar kontakt med Teknopol, regionens nar-
ingslivsenhet osv for att starta en diskussion om Lund kan bli centrum for ett
sadant kluster kring hallbara transporter. Det kompetenscentrum som just nu
diskuteras pa LTH kan vara en startpunkt for diskussionen.

9.7 Projekt 37: Hallbara resor och transporter i den
egna verksamheten

Detta projekt samlar sddana atgarder som kommunen kan gora for att astad-
komma mer hdlbara resor och transporter inom den egna verksamheten.
Genom att kommunen gélv arbetar med de projekt som féredagits i detta
avsnitt kan man agera trovéardigt gentemot foretagen och anvanda sitt eget
arbete som exempel.

| projektet ingar:



96

Upphandlingskrav

Utveckla tjanstebil pool

Fortsatt satsning pa sparsam korning
Uppfoljningssystem for resor och transporter

De tre sistnamnda &tgéarderna bor ingd som en del i en gron resplan, se pro-
jektfordaget om " grona resplaner i foretag”.

Delprojekt 1. Upphandlingskrav

Atgarden innebér att uppdatera kommunens befintliga upphandlingskrav och
att successivt skarpa krav avseende miljo och trafiksékerhet, t ex vid upp-
handling av tjanster, fordon, entreprenader, resor och transporter. Hansyn
maste aven tas till krav om trafiksaker hastighetsanpassning och alkolas, se
projektforslag om trafiksakerhet.

Delprojekt 2: Utveckla tjanstebilpool

Det finns redan idag en tjanstebilpool inom kommunen, sa projektet handlar
om att vidareutveckla den befintliga tjanstebilpoolen. Syftet ar att det ska
finnas bilar for de anstallda att anvanda vid tjansteresor sa att man inte be-
hover anvéanda egen bil. Detta kan da minska bilkdrningen till arbetet.

Erfarenheter fran bl adelar av sukvarden i Skane visar att man genom info-
rande av bilpool kan 6verféra ca 75% av privatbilskoérningen till bilpools- €-
ler arbetsplatshaserade bilar. En dverforing av bilkorning fran privat till
tjanstebil innebar ofta en miljoeffekt da den genomsnittliga privatbilen & av
aldre drsmodell &n en genomsnittlig tjanstebilpoolshil. Aven den totala kor-
stréckan forvantas minska vid 6vergang fran privatbil till bilpoolsbil genom
ett mer effektivt utnyttjande av bilarna och samordning av tjansteresor.
Dessutom kan hilresornatill och frén arbetet minska.

Delprojekt 3: Fortsatt satsning pa sparsam korning

Kommunen har genomfoért utbildning i sparsam kérning och alla forvalt-
ningar har erbjudits att delta. Projektet innebér en fortsatt satsning pa utbild-
ning i sparsam korning. Det &r viktigt att atgarden genomfors tillsammans
med ett uppfoljningsprogram eller nagon form av bel6ning, eftersom enbart
utbildning har en mycket liten langsiktig effekt.

Effekten av sparsam korning kan, beroende pa foérarnas ursprungliga korstil,
minska brand eforbrukningen, och darmed utsl&ppen av koldioxid med upp
mot 10-20 %. En realistisk potentia for genomsnittet beddoms varaca5 %.

Delprojekt 4: Uppfdljningssystem for resor och transporter

En kartl&ggning av forvaltningarnas transporter och personalens tjénsteresor
och resor till arbetet har genomforts vid tva tillfallen i kommunen, ar 1998
och & 2001. Det &r viktigt att detta arbete foljs upp regelbundet. Men ocksa
att man sprider resultatet fran undersokningarnatill de anstallda.

Kartldggning och uppfdljning av resor och transporter & viktig eftersom det
dels 6kar medvetenheten om hur viktig miljoaspekten av resor & for den
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egna verksamheten, dels gor det lattare att hitta bra atgarder. Att veta nul&-
get & en forutsdttning for att kunna sitta bra mal och en uppfdljning under-
lattar ocksa i kommunikationen med de anstdlda. Ett uppfdljningssystem
bor ingd i ledningssystemet och besta av ett antal indikatorer som f6ljs upp
regel bundet.

Spridning av resultaten kring resandet till de anstéllda ska inte bara ses som
en informationsatgard utan en atgard som faktiskt motiverar de anstéllda att
var och en anstrénga sig for att nd de gemensamma malen. Det &r |éttare att
motivera de anstéllda att bidra till malen om de kan fa &terkoppling om re-
sultatet och se att derasinsats har betytt ndgot for de ma man satt upp.

9.8 Effekter och kostnader
Projektfordlagen ar:

Projekt 32: Samordnade godstransporter

Projekt 33: Milj6zon och andra styrmedel

Projekt 34: Gods pajarnvag

Projekt 35: Gronaresplaner i foretag

Projekt 36: Trafiksakerhet i fokus

Projekt 37: Hallbara resor och transporter i den egna verksamheten

Effekter inom respektive malomrade och kostnader bedéms nedan.

Effekter

Reformen bedoms framforallt ge positiva effekter pa tillganglighet, som
foljd av minskad trangsel, samt pa trafiksakerhet och miljo. Effekterna pa
miljo och trafiksakerhet kommer dels fran farre transporter, dels fran hogre
milj6- och trafiksakerhetsprestanda pa fordon och transporter. Projekt 32
och 33 ger framst lokala effekter, medan projekt 34, 35 och 37 kan fa positi-
va effekter aven regionalt och nationellt.

| Tabell 9.3 visas koldioxidvinsterna for reformen. Den stérsta vinsten, for
flertalet av projekten, beddms dock vara minskade utddpp av halsofarliga
amnen samt minskat buller och minskat antal incidenter och olyckor. Projekt
35 bedtms &ven ge direkta positiva hél soeffekter, vilket ger 1agre gukskriv-
ningstal och dérmed ger en foretagsekonomisk vinst.
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Tabell 9.2 Effekter av reformen Verksamheters transporter

Projektforslag Karaktéar Trafik- Trafikens Tillganglighet Trygghet  Trafik- Miljo
systemet omfattning sakerhet
Projekt 32 @ @ @ @ @ @ @
Projekt 33 @ @ @ @ @ @ @
Projekt 34 ® © © © ® © ©
Projekt 35 ® ® © © ® © ©
Projekt 36 @ @ @ @ @ @ @
Projekt 37 @ @ @ @ @ @ @

Tabell 9.3 Minskat trafikarbete och minskade koldioxidutslapp for reformen Verksamheters transpor-
ter for &r 2013 respektive ar 2030.

Projekt Trafikarbete 2013 Koldioxid 2013 Trafikarbete 2030 Koldioxid 2030
(milj fkm) (ton) (milj fkm) (ton)
Projekt 32 0,2 50 - 50
Projekt 33 - 160 - 280
Projekt 34 - - 0,4 190
Projekt 35 2,6 740 2,6 800
Projekt 36 - 20 - 20
Projekt 37 0,1 30 0,1 40
Hela reformen 2,8 1000 3,0 1380
Kostnader

Kostnaderna bestdr av arbetsinsatser fran kommunens forvaltningar. Det
kravs bl a arbetstid for att bygga upp kunskap samt tid for att informera,
bygga upp nédtverk och genomféra nétverkstréffar. Till det kommer kostna-
der for informationsmaterial och installation av teknisk utrustning. Kommu-
nen bor dessutom instifta nagon form av pris for t ex miljobasta fore-
tag/organisation. Totalt handlar det om drygt 11 miljoner i projektkostnader
och 2 miljoner i investeringskostnader, se Tabell 9.4. Kostnader for drift ef-
ter projekttiden tillkommer med uppskattningsvis 0,7 miljoner kronor per &r.

Tabell 9.4 Kostnader for reformen Verksamheters transporter.

Reform Projektkostnader Investeringskostnader
(Mkr) (Mkr)

Projekt 32 3,2

Projekt 33 1,3

Projekt 34 0,9

Projekt 35 5

Projekt 36 0,4 15

Projekt 37 0,8 0,5

Hela reformen 11,6 2,0
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10. Mobility Management

10.1 Introduktion

Lund har i LundaMaTs bedrivit ett mycket framgangsrikt arbete med Mobi-
lity Management® och blivit férebild p& bade nationell och internationell
niva Lund har till skillnad fran manga andra lyckats val med att bade etable-
ra arbetsséttet pa bred front och samtidigt bedriva framgangsrika utatriktade
projekt. Det tidigare Mobilitetskontorets verksamhet & numera en efterfré-
gad del av den ordinarie verksamheten inom Gatu- och trafikkontoret.

Mobility Management & en ”stodreform” till huvudreformerna. Syftet &r att
beskriva verksamhet som kan stédja projektforsiagen och fa dem att ge bétt-
re resultat. Inom Mobility Management-arbetet finns ocksa uppgiften att
samordna projektférslag och sprida vunna erfarenheter till andra som har
nytta av dem. Aven for att uppna ett 6kat samarbete pa regional niva har
denna stodreform en stor betydel se.

Istéllet for projektforsdag redovisas i denna stodreform fordag till fokusom-
raden for den framtida verksamheten, dvs verksamhetsomraden inom vilka
det beddms som sarskilt intressant att utveckla Mobility Management-
arbetet i Lund.

10.2 Fokusomraden

40

Mobility Management & numera ett etablerat arbetssétt men inriktningen pa
arbetet behdver fortsatt utveckling for att vara effektivt och framgangsrikt. |
denna stodreform beskrivs darfor ett antal fokusomraden istéllet for projekt-
forsdag. Fokusomradena bedoms vara strategiskt viktiga for att uppna vision
och mal. De & ocksa valda for att de svarar upp bra mot behov som redan
finns.

Radgivningsservice inom Mobility Management

En viktig uppgift ar att statill tjanst for forvaltningar och foretag som vill ha
information och stéd i planering och processer inom egna och/eller upp-

Mobility Management handlar om att pa olika sétt effektivisera anvandandet av transporter och infrastruk-
tur. Syftet ar att paverka resan eller transporten innan den bérjat. Mobility management kan ses som
mjukvaran (kunskaps-, attityd- och beteendepaverkan) som gor att vi far ett battre utnyttjande av hardva-
ran (fysiska atgarder). Fér mera information, se t ex mobilitymanagement.se
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handlade transporter. Det kan t e x handla om |okaliseringsfragor, miljofor-
don och resepolicy. Det kan ocksa vara foretagstréffar dar foretagsrepresen-
tanter frén transportintensiva foretag regelbundet bjuds in for att diskutera
trafiksakerhet, miljo m m. Pa dessa tréffar kan man tillhandahdlla material
som foretagsrepresentanterna kan anvanda for att ”sdja in” miljo- och tra-
fiksakerhetsarbete hos ledning och 6vrig personal pa foretaget. Traffarna ger
aven mojlighet att utbyta erfarenheter foretag emellan.

| Lund pagar redan idag ett arbetsplatsbaserat projekt - Smart Trafikant -
som handlar om att paverka anstéllda pa ett antal foretag genom att ge in-
formation om alternativa fardmedel och vilka vinster (restidsvinster och hal-
sovinster) som finns med dessa.

Radgivning ar ocksa viktigt for att stimulera etablering och anvandning av
bilpooler och miljéfordon och magrupperna finns bade i fore
tag/verksamheter och hos privatpersoner.

Viss typ av radgivning passar bast pa regiona niva och darfor bor Lunds
kommun utveckla samarbete med Region Skane och évriga kommuner i
Skane. For kommuner med stor inpendling till Lund bor samarbetet vara
ndra och Lund har med sin stora erfarenhet mycket att |ara ut. Att omkring-
liggande kommuner arbetar mera och effektivare med Mobility Management
har ocksa Lund nytta av.

Utbildning

Brist pa information och kunskap &r ofta ett hinder for mer hallbara resva-
nor. Anpassad utbildning riktat till olika trafikantgrupper & ett bra séit att
rada bot pa det. Exempel pa sddana utbildningar &r:

m Kursi hur man "3ker kollektivt”. Manga vet inte hur man gor né&r man
aker kollektivt och kurser kan vara ett sétt Gverbrygga okunskapen och ge
fler tillgang till kollektivtrafiken.

m Utbilda barnen i trafikmiljofrégor. Idag ges trafiksakerhetsutbildning i
skolan men &ven " kollektivtrafikkunskap” etc behdvs. ” Aka-buss-dagar”
eller kollektivtrafikorientering, dar barnen pa ett roligt och praktiskt sitt
far larasig att anvanda kollektivtrafiken, & exempel pa sadant.

m Att delta och formedla erfarenheter i universitetets och hogskolornas oli-
ka utbildningar med t ex "MM-kunskap” och " Bilsnal samhallsplanering”
ger langsiktigt kad kompetens hos saval allmanhet som framtida perso-
nal.

m Att ta emot studiebesok och deltai konferenser/seminarier kan ocksa ses
som ett sétt att utbilda och sprida erfarenheter.

Utbildningar och kurser ingar &ven i flera projektforslag i évriga reformer.
Dessa projekt och verksamheter bor déarfor samordnas.

Natverksbyggare och katalysator

Mobilitetskontoret har och kan ytterligare utveckla sin funktion som nét-
verksbyggare och katalysator, bade inom kommunen och i Ska
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ne/Oresundsregionen. Det regionala resandet och den regionala trafiken
vaxer snabbt och ingen enskild aktor "&ager” helt och hallet frdgan utan &t-
garder och forandring maste ske genom samarbeten och gemensamma sats-
ningar.

I Lund &r t ex pendlingstrafiken ett exempel dar |Gsningen inte enbart finnsi
den egna kommunen utan ocksa maste sokas i omkringliggande kommuner
med stor utpendling till Lund. Darfor kan vissa dtgéarder inom Mobility Ma-
nagement kanske t o m ge storre effekt i Lund om de bedrivs i grannkom-
munerna dn om atgéarderna gorsi Lund! | varje fall bor samarbete i form av
natverk och gemensamma projekt 6ka och Lund bor driva pa den utveck-
lingen.

Lundabornas resor utanfor Lund

Resandet Okar inte bara regionalt utan aven nationellt och internationellt.
Bakom denna 6kning finns manga olika drivkrafter och behov som ger savél
fler tjansteresor som fler fritidsresor till mer och mer avlagsna platser. Med
tanke pa mal séttningen om minskad klimatpaverkan bor dven anstréangningar
goras pa detta omréde. Inom LundaMaTs-arbetet bor atgarder av foljande
typ kunnavidtas:

m Atgérder for att oka attraktiviteten i den egna staden och regionen sa att
man inte lika ofta behtver resa bort for upplevelser och avkoppling (t ex
attraktiva boendemiljGer, béttre rekreationsmojligheter, ett rikare kultur-
liv etc). Har kan satsningen pa Kulturhuvudstad 2014 spela stor roll.

m Atgarder som gor turist- och fritidsresorna mer héllbara: T ex tag istéllet
for flyg eller tag i kombination med bilpool, och da &r bra tagansl utningar
fran hemstaden viktigt.

m Atgarder som minskar miljoeffekterna av véra”tvungna resor” sa att mil-
joutrymmet for fritidsresor okar.

m Atgérder som ger invénarna 6kad kunskap och forstéelse s att de utifrén
det gor mer hdllbara val, dvs véljer resma och fardsatt med hansyn till
miljon.

Fysiska och tekniska &garder pa den lokala nivan har férmodligen begran-
sad mojlighet att paverka detta resande, men arbetet kan pa sikt forandrain-
dividers varderingar och beteenden och pa sa sétt leda till minskad miljopa
verkan.

Foreningslivets och fritidens resor

Resor i samband med fritidsaktiviteter 6kar och upptar alt storre andel av
vara resor. Har stélls ocksa delvis andra krav &n vid tjanste- och arbetsresor
och darfor ser kanske ocksa |Gsningarna annorlunda ut? Potentialen for kol-
lektivtrafik kan varamindre pa grund av ett mera geografiskt utspritt resande
men & andra sidan &r kanske kraven pa snabbhet mindre, &minstone om re-
san kan bli en del av upplevelsen?

Inom Mohility Management-verksamheten kan atgarder for att paverka pla-
nering och genomfdrande av t ex foreningdlivets verksamhet vara viktiga
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Aven trafiksakerhet ar ett angelaget omréde att forbattra tillsammans med
olikaforeningar.

Sarskilda atgarder for fritidsresande som t ex Naturbussen & ocksa intres-
sant att férsoka utveckla.

Friskvard och halsa

Friskvard och hdlsa kommer fortsatt vara viktiga skal for att andra resvanor
och Mobilitetskontoret har anvant sig av sddana argument i sitt paverkansar-
bete, bl a inom Smart trafikant riktat mot arbetsresor. Ett annat omrade att
arbetavidare med &r t ex att paverka arbetsgivare sa att anstdllda far anvanda
friskvardstid till arbetsresor med gang/cykel.

Godstransporter och inkdpsresor

| reformen " Verksamheters transporter” diskuteras ett flertal delprojekt och
atgarder for att paverka godstransporterna, i forsta hand genom samverkan
med godstransportorer och storre kdpare av godstjanster. Det bor finnas en
potential att &ven arbeta med de mindre konsumenterna och deras inkdp som
tillsammans skapar stora godsfléden och méanga godstransporter. Atgarder
som att stimulera hemtransport av livsmedel & svara men potentialen &r
fortfarande stor och kanske kan ny teknik och IT-I6sningar skapa nya moj-
ligheter?

Information och verktyg

Spridning av information och utveckling av verktyg som ger okad tillgang-
lighet till relevant information & i manga lander en stor del av arbetet inom
Mobility Management. | Sverige &r vi relativt duktiga pa sddant och resepla-
nerare pa Internet tas mer eller mindre for givet. Sddanatjanster och verktyg
kan dock utvecklas ytterligare och pa sa sétt 6ka anvandning av kollektivtra-
fik och andra hallbara fardsatt.

10.3 Effekter och kostnader

Mobility Manangement & en stodreform till dvriga reformer och ska skapa
forutséttningar, underldtta genomforandet och forbéttra effekten for projekt-
forslagen i vriga reformer. Déarfor har inga effekter sarskilt beddmts i inom
Mobility Management men dess betydelse for att dvriga reformer ska funge-
rabra & mycket stor.

Mobilitetskontorets arbete har bedrivits som ett projekt inom LundaMaTs
men har nu delvis blivit en del av den ordinarie verksamheten inom Gatu-
och trafikkontoret. Aven fortsattningsvis kommer det dock att finnas stora
behov som inte kan tillfredsstéllas inom nuvarande ordinarie ramar. | upp-
skattningen av kostnaderna for denna stodreform ingar darfor resursfor-
starkning i form av 3 tjanster (t ex projektanstéllda) till en kostnad av ca 12
Mkr.
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11. LundaMaTs Ledningssystem

11.1 Introduktion

LundaMaTs omfattar en stor mangd projekt och dtgarder som tillsammans
syftar till en hdllbar utveckling av transportsystemet i bade Lund och regio-
nen. Manga aktorer sdval inom den kommunala organisationen som i andra
samarbetsorganisationer berors eller kommer att berdras av arbetet. Aven
den breda allmanheten behdver engageras pa olika sitt for att uppna ett
lyckat resultat och steg for steg kunna nérma oss visionen fér LundaMarTs.
Detta kommer att stélla stora krav pd en engagerad och aktiv ledning av
LundaMaTs-arbetet.

| detta kapitel ges fordlag till hur ledning, genomférande och utveckling av
LundaMaTs kan bedrivas for att sékerstélla att verksamheten i projekt och
atgarder leder i 6nskvard riktning. Inspiration och verktyg har hamtats fran
olika hall och ger tillsammans ett ”ledningssystem” for LundaMaTs med
mal séttningen att ge effektiv anvandning av olika resurser och en verksam-
het med standiga forbattringar som mal.

Fordlaget omfattar foljande viktiga delar:

m Ledning, organisation och ansvar

m Planering och genomfdrande

m Uppfdljning och utvérdering

m Revision och utveckling

m Dialog, samrad och kommunikation

Denna " stddreform” ska liksom arbetet med Mobility Management i forsta
hand skapa forutséttningar for framgangsrika projekt inom 6vriga reformer
och se till att LundaMaTs-arbetet som helhet & effektivt och utvecklas i
Onskad riktning. Men &ven i denna 6vergripande verksamhet kan det vara
lampligt att driva vissa fragor som enskilda projekt. | detta kapitel beskrivs
darfor nagra konkreta projektfordag av strategisk eller 6vergripande karak-
tar som foresls utvecklas och drivas av ledningen for LundaMaT s-arbetet.
Projektfordagen forvantas stddja och kunna leda till béttre forutsdttningar
for ett framgangsrikt genomforande av de olika reformernas projektforsag.

Fordag till ledning, organisation, finansiering etc fanns med ocksa i den for-
sta LundaMaTs-planen och dess nyckelord (manga aktorer, samarbete i
kommunen, organisation, regionalt samarbete, etappfinansiering m m) be-
skrivs i den nast innersta cirkeln i LundaMaTs-hjulet. Beskrivningen av
struktur och innehdll i ett ledningssystem for LundaMaTs kan darfor sigas
vara en fordjupning och utveckling av det tidigare fordaget.
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11.2 Ledningssystem for standiga forbattringar

Manga organisationer leds och utvecklas med st6d av ledningssystem, t ex
kvalitetssystem och miljoledningssystem. Aven inom manga av Lunds
kommuns verksamheter forekommer sadana ledningssystem, bl ainom Tek-
niska forvaltningen. Ett 6vergripande syfte med ledningssystem &r att de ska
bidra till ”standiga forbéttringar” av verksamheten. T ex ska ett kvalitetssy-
stem bidra till att kvaliteten standigt utvecklas och steg for steg ger en 6kad
"kundtillfredsstéllelse”. Pa motsvarande sétt ska miljoledningssystem se till
att verksamhetens ” miljoprestanda’ forbéattras och att dess negativa miljopé-
verkan successivt minskar.

Mal om standiga forbéttringar ligger i sin karaktar nara LundaMaTs ma om
hallbar utveckling av transportsystemet. Aven om det finns ett antal stora
projekt, t ex ny infrastruktur for Lundal anken och andra spartrafiksatsningar,
sa kan malen for LundaMaTs bara nas om de far vara vagledande aven i de
sma projekten och i ala de dagliga beduten som tillsammans bestdmmer
vilken riktning som utvecklingen tar.

Inom ramen for ledningssystem forekommer manga arbetsmetoder och verk-
tyg som kan underlétta ledning, genomférande och utveckling av Lunda-
MaTs. Genom att organisera verksamhet och aktiviteter i ett |edningssystem
blir det ocksa léttare att styra och att folja upp verksamheten. Nedan be-
skrivs hur LundaMaT s-arbetet kan organiseras som ett ledningssystem.

Ett "LundaMaTs Ledningssystem” kan utvecklas som ett nytt system,
gemensamt for de forvaltningar som driver arbetet. Det & ocksa mojligt att
LundaMaTs-arbetet istéllet ska integreras i forvaltningarnas befintliga led-
ningssystem som da kompletteras med det som behovs for en effektiv led-
ning och ett framgangsrikt genomférande av LundaMaTs. Bada varianterna
har sina fér- och nackdelar och vilken som ska véljas bor foregas av en ut-
vardering av dessa. Oavsett vilken variant som vdljs, bor de olika delarna
som beskrivsi avsnitten nedan inga pa ett eller annat Sétt.

Tankarna pa att anvanda ledningssystem i dessa sammanhang &r inte helt
unik. EU har under 2004 formulerat en temainriktad strategi for stadsmiljo
som en del av EU:s gétte miljohandlingsprogram, EC (2004). Syftet &r bl a
att forbéttra stadernas miljé och miljoprestanda, och att skapa en sund livs-
miljo for Europas stadsbor. Strategin innefattar fyra sammanlénkade teman:
hallbar stadsforvaltning, hallbara transportsystem, hallbart byggande och
hallbar stadsplanering. | strategin féreslar kommissionen ocksa att europeis-
ka stader ska anvanda sig av miljoledningssystem som en del i malséttning-
arna om "hdllbar stadsforvaltning”. Kommissionen ser flera fordelar med
ledningssystem for hallbara stéder, bl aforvantas det ledatill 6kat samarbete
inom olika forvaltningar, ett okat inflytande for allmanheten och andra be-
rérda parter och en starkare koppling mellan policyskapande och genomfo-
rande.
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Ledning, organisation och ansvar

LundaMaTs omfattar en mangd projektfordag. Projektférslagen & utforma-
de som tydliga och konkreta projekt i syfte att underlé&tta implementering
och genomfdrande. Det ska vara l&tt att vidareutveckla de dversiktliga be-
skrivningarna i handlingsplanen till mera fullstandiga projektbeskrivningar
som kan beslutas om inom forvaltningarnas och ndmndernas ordinarie verk-
samhet, eller tjana som underlag for ansokningar om externa medel (t ex for
EU-projekt, KLIMP-ansbkan eller andra externa finansi eringsmojligheter).

En viktig framgangsfaktor i LundaMaTs har dock varit helhetssynen. De
manga enskilda projekt som genomforts har kunnat séttasi sitt sammanhang
genom att beskriva dess plats inom ” LundaMaTs-paraplyet”. Detta & viktigt
att fortsitta sl vakt om, inte minst nu da syftet med LundaMaTs inte bara &r
miljGanpassning utan en totalt sett hdllbar utveckling av transportsystemet.

Ledningen av LundaMaTs-arbetet foresogs i den forsta LundaMaT s-planen
besta av en lednings/samordningsgrupp (" LundaMaTs-gruppen”) bestédende
av tjansteman fran flera berorda forvaltningar. Syftet med detta var att
astadkomma en bred representation med kompetenser inom stadsbyggnad —
trafikteknik —miljo.

Detta & fortfarande viktigt och med malet om en positiv utveckling for
samtliga hallbarhetsaspekter behtvs kanske en annu bredare forankring av
LundaMaTs-arbetet an tidigare. Genomférandet av planens projektforslag
kommer ocksa innebéra att fler aktdrer an tidigare kommer att beroras, t ex
inom projekt for okad trygghet, kultur, naringdlivsfragor, béttre hdlsa och
béttre tillganglighet i den fysiska miljon.

Liksom tidigare & dock fortfarande Tekniska forvaltningen och Stadsbygg-
nadskontoret de forvaltningar inom kommunen som tydligast st&r som mot-
tagare av handlingsplanen och ansvariga for den fortsatta utvecklingen av
LundaMaTs. LundaMaTs har ocksd kommit att bli en viktig del av dessa
forvaltningars ordinarie verksamhet och denna utveckling bor fortsétta.
LundaMaTs bor darfor fortséita att ledas gemensamt av Tekniska forvalt-
ningen och Stadsbyggandskontoret, i samarbete med Gvriga ndrmast berdrda
delar av den kommunala organisationen (Milj6forvaltningen, Miljostrategis-
ka enheten m fl).

Projektfordagen ar organiserade i sex huvudreformer - samhéllsplanering,
gangtrafik, cykeltrafik, kollektivtrafik, biltrafik samt verksamheters trans-
porter. For var och en av dessa reformer bor det finnas en ”reformansva
rig”* som ansvarar fér att samordna projektférslagen samt for att folja ut-
veckling, maluppfyllelse och eventuella férandringar i omvérlden som pa
verkar mgjligheterna att genomféra LundaMar's enligt handlingsplanens in-
tentioner. De reformansvariga har en viktig roll i det dagliga arbetet med
LundaMaTs. De bor ha en stor insikt i befintlig verksamhet inom sina re-
spektive reformer, men ocksa bred forstaelse for hur projekten i respektive
reform samverkar med andra atgarder och hur de bidrar till helheten.

Reformansvariga féreslogs redan i férsta LundaMaTs-planen och beddms fortfarande vara en viktig funk-
tion som bér kunna bemannas med personal fran den ordinarie verksamheten inom Stadsbyggnadskonto-
ret och Tekniska forvaltningen.
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Utifran fordagen ovan bor organisationen beskrivas mera detaljerat och be-
mannas med personal fran berdrda forvatningar. Ansvarsfordelning, t ex
mellan och inom forvaltningarna, behdver ocksa tydliggoras.

Planering och genomférande

Handlingsplanen omfattar projektforsdag med en mangd olika sma och stora
atgéarder som &r ténkta att genomforas som avgransade projekt av antingen
Lunds kommun eller kommunen i samarbete med andra. LundaMar's beho-
ver dock fa paverka ocksa den |6pande verksamheten om det ska vara maj-
ligt att gai riktning mot LundaMaTs-visionen. Planering och genomfdérande
av LundaMaTs innebar darfor arbete pa flera sétt:

m Projekt — for respektive projektforslag bor en mera detaljerad projektbe-
skrivning tas fram da de blir aktuella for genomforande. Projektbeskriv-
ningen anvands som underlag for finansiering, detaljplanering etc. Pro-
jektbeskrivningen kan ocksa vara det bes utsunderlag som berord politisk
namnd tar stallning till.

m Verksamhetsplanering — LundaMaTs bor fa paverka hur den ordinarie
verksamheten planeras sa att atgéarder och verksamhet som leder till 6kad
maluppfyllelse prioriteras. Forvaltningarnas arliga budget- och verksam-
hetsplanering &r darfor en viktig aktivitet i vilken det bor vara tydligt vil-
ka av LundaMaTs projektfordag som kommer att genomfdras under
nastkommande verksamhetsperiod.

m Drift, underhdll och annan I6pande verksamhet — Mastyrning av den
dagliga verksamheten & ocksa en del av genomforandet. T ex paverkar
prioritering och styrning av drifts- och underhallsdtgéarder inom vaghall-
ningsansvaret (vintervaghallning, sopning, belysning, beldggningsunder-
hall etc), direkt och indirekt, mojligheterna att na LundaMaTs-malen.

Som en del i det foreslagna ledningssystemet bor dterkommande aktiviteter i
arbetet beskrivas och tidséttas. Det kan t ex vara planering och genomféran-
de av kvartalsvisa’halvarsvisa avstdmningsméten mellan samordningsgrup-
pen och de reformansvariga, prioritering och finansiering av projektfors ag,
prioritering i samband med budgetarbete och verksamhetsplanering, rutiner
och ansvar for uppfoljning, arlig redovisning av resultat till namnderna och
allménhet, m m.

Genom att skapa en struktur for sddana aktiviteter skapas goda forutsatt-
ningar for ett kontinuerligt och systematiskt arbetsséit vilket i detta sam-
manhang & nodvandigt for att uppna ett bra resultat. Rutiner och genomfo-
rande av &erkommande aktiviteter far dock inte bli for omfattande, da riske-
rar de att forsvara och komplicera arbetet istdllet for att underl dtta det.

Uppféljning och utvardering
Uppfdljning och utvérdering av projekt och verksamhet & en viktig del som
bor goras pa fleranivaer:



42

107

Projekt

| genomférandet av varje projektfordag bor ingd en planerad projektupp-
foljning och projektutvardering som visar resultaten av projektet. Aven pro-
jektets genomforande bor utvarderas sa att erfarenheter som fallgropar och
framgangsfaktorer kan spridas och anvandas, t ex i andra liknande projekt.*?

Utveckling for mal och indikatorer

For LundaMaTs fored s ett antal métbara ma och indikatorer som tillsam-
mans ska kunna visa om transportsystemet utvecklas i hallbar riktning eller
inte. Denna uppfoljning syftar galvklart till att méata mauppfyllelsen men
genom att kontinuerligt folja utvecklingen av olikaindikatorer inom de olika
malomradena fas ocksa en standigt aktuell nuldgesbeskrivning. Denna kun-
skap visar t ex behov av @ndrad inriktning i arbetet och kanske ger upphov
till nya prioriteringar i LundaMaT s-arbetet.

Lunds kommun gor redan idag manga métningar av trafiken och trafiksy-
stemet i kommunen och de flesta féresdagna indikatorer & hamtade fran re-
dan pagdende méatningar. Det finns dock méatningar som skulle behéva ut-
vecklas eller forfinas. Ett sddant exempel & métning av cykeltrafikens ut-
veckling. Idag finns en fast métstation och varje ar gors manuella rakningar i
ett 50-tal punkter. Det vore vardefullt med fler fasta métstationer som méter
trafikflddena kontinuerligt. 1 Odense finns t ex en barometer vid ett av de
mer trafikerade cykelstrdken som visar antalet som cyklat forbi under dagen
respektive under aret. Stockholm har ocksa satt upp flera barometrar.

Manga métningar gors separat for varje trafikslag vilket ar praktiskt och ef-
fektivt. FOr uppféljning av resvanor och fardmedel sfordelning behdvs dock
resvaneundersokningar (RvU) for samtliga trafikslag gemensamt: De uppgif-
ter om resvanor som finns for Lund & fran Riks-Rvu 1994. Med tanke pa
alla satsningar inom trafikomradet under senare ar hade det varit vardefullt
med en RvU for kommunen. En rRvu skulle bl a ge kunskap om hur stor an-
del av resorna som gors med cykel, gang, kollektivtrafik etc, vilket skulle ge
vardefull kunskap vid uppfdljning av LundaMaTs-malen samt ge underlag
for planering av nya atgarder. Nya RvuU bor planerasin dven framét i tiden, t
ex vart 5:e ar, for att sakerstalla en bra uppfdéljning.

Processen LundaMaTs

Oavsett om arbetet med LundaMaTs drivs framét med hjép av ett lednings-
system eller inte sa finns behov av att forutom resultat ocksd med jamna
mellanrum utvérdera processen, dvs genomforandet. Arbetar vi effektivt?
Fungerar organisation och ansvarsférdelning som planerat? Finns det saker
vi kan gora pa ett annat satt? Detta & exempel pa fragestallningar som be-
hover stéllas da och d&, och beroende pa vad utfallet blir kan sedan forand-
ringar vidtas.

| projektutvérderingar kan utvarderingsstédet SUMO som Vagverket tagit fram med hjalp av bl a Mobili-
tetskontoret i Lund vara anvandbart. SUMO omfattar t ex utvardering av bade resultaten och processen i
ett projekt. SUMO &r utvecklat for att utvardera projekt inom Mobility Management men metodiken kan,
atminstone delvis, tillampas dven for andra typer av trafik- och transportprojekt.
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Planera for uppfdljningen i forvag

Uppfdljning och utvardering & en mycket viktig del och for att det ska fun-
gera bra behover det planerasi forvag och ocksa avséttas resurser for sadan
verksamhet. Anvander man sumo bli detta automatiskt fallet, eftersom sy-
stemet & uppbyggt pa detta Sétt.

Som ndmns ovan gors redan manga méatningar men de behdver samordnas
och indikatorerna som anvands behdver ocksa preciseras sa att de blir mét-
bara pa ett bra sétt. Idag ansvarar Tekniska forvaltningen for manga av de
métningar som indikatorerna baseras pa och forslagsvis far de det Gver-
gripande ansvaret for att planera och genomfora uppfoljning och utvardering
av LundaMaTs.

Revision och utveckling

LundaMaTs Il & en uppdatering och utveckling av LundaMaTs | som syftar
till att Lunds kommun ska kunna fortsétta att arbeta med och utveckla trans-
portsystemet i en hdllbar riktning. Det & positivt och nddvandigt men kréaver
ocksa ett omfattande utredningsarbete att uppdatera kunskap och fordag fran
forsta LundaMaTs-planen. Det & ocksa relativt unikt att en sddan uppdate-
ring gors och risken finns alltid att en handlingsplan blir en engangsféreteel-
se, snabbt foraldrad och av begrénsad betydel se.

Forslaget med ledningssystem &r ett sétt att forsoka forhindra det. | ett s3-
dant system kan man ocksd bygga in avstamningar och anvéanda etablerade
verktyg som hjdp for att sékra en kontinuerlig utveckling. Revisioner &r ett
sadant exempel.

En revision av LundaMaTs-arbetet skulle kunna innebéra att verksamhet,
projekt och dtgérder regelbundet synas och analyseras med hjap av uppfolj-
ningen i steget ovan. Nyckelpersoner och annan personal som arbetar aktivt
i LundaM aT s-organisationen kan intervjuas for att fa deras syn pa hur arbe-
tet fungerar. Aven samarbetspartners och allmanhet skulle kunna tillfrégas
om vad de kanner till om LundaMaTs, vad de tycker och hur de paverkas.
Syftet med revisionen skulle vara att analysera om arbetets inriktning ar den
rétta eller vilka behov av forandring som eventuellt finns.

Revisioner gors normalt efter en viss mall och med ett férutbestéamt tidsin-
tervall. De kan omfatta hela eller delar av verksamheten och det férekommer
att de gors av savé intern som extern personal. Revisioner av LundaMaTs-
arbetet kan vara lampligt att gérai mindre omfattning en gang per ar, t ex i
samband med att resultat fran uppfoljningen tagits fram och presenterats,
och mer omfattande vart 4-5 &r. Eventuellt kan detta samordnas med den
Oversyn av Oversiktsplanen som ska goras varje mandatperiod.

Dialog, samrad och kommunikation

Dialog och samrad har varit en viktig framgangsfaktor for LundaMaTs och
intresset fOr och behovet av detta kan forvantas vara fortsatt hogt. Med det
bredare angreppsséttet i LundaMaTs 11, bl aregionala projektforslag och mal
om en hdllbar utveckling for samtliga hallbarhetsaspekter, kar ocksa beho-
vet av dialog och samrad. Viktiga grupper i detta sammanhang &r:
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Kommuninvanarna

Organisationer och foretag i kommunen
Arbetsgivare

Politiker och tjansteman i den egna organisationen
Grannkommunerna

Kommungemensamma nétverk i regionen

Region Skéane och Lansstyrelsen

Pendlare till/fran kommunen

Projektfinansiérer och projektpartners

Hur dialog och samréd sker behover Gvervagas i varje enskilt projekt och
med varje berord grupp i dtanke. Det finns dock informationsbehov som &r
gemensamma eller i varje fall liknande i manga situationer och sadan infor-
mation bor goras I&tt tillganglig for sd manga som majligt.

Ett sddant omrade & redovisning av den uppfdljning och utvardering som
fored s, kanske sarskilt i de delar som visar maluppfyllelsen och utveck-
lingen for de olika indikatorerna. Forutom att intresset for dessa resultat bor
vara stort s & det ocksa viktigt att de resultat som kommuniceras & korrek-
ta. Redovisning av resultat underléttas darfor av om det finns informations-
material med " officiella LundaMaT s-resultat”.

Sadan information bor spridas bade pa Internet och i sammanfattande infor-
mationsblad. Utskick av tryckt information till almanheten & dyrt men om
det samordnas med t ex utskicket av tidtabeller till hushallen bor kostnader-
na kunna hallas nere. Andra befintliga informationskanaler hos kommunen
och dess samarbetspartners (t ex Skanetrafiken) bor ocksa kunna anvandas
for informationsspridning.

LundaMaTs f6ljs med intresse ocksa fran manga hall utanfor regionen. Det
finns intressenter i kommuner i andra regioner, i statliga myndigheter, i stat-
liga utredningar, i EU och i europeiska transportprojekt. Dessa efterfragar
information och studiebestk och det & viktigt att forsokartillfredsstalla deras
behov eftersom det ger manga andra positiva effekter for bade LundaMaTs
och Lund. Information i form av webbsida och tryckt information bor finnas
pa engelska.

11.3 Projekt 38: Regionalt natverk for hallbart trans-
portsystem

Trafiken har de senaste aren fétt en alt mer regional prégel. De problem
som trafiken genererar blir alt svarare att &tgéarda pa lokal/kommuna niva,
utan det behovs ett okat regionalt samarbete for att tillsammans kunna tka
hallbarheten i transportsystemet.
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Exempelvis kan en informell regional samarbetsplattform uppréttas for in-
formationsutbyte, dialog och samtal om regionens trafikutveckling, gemen-
samma projekt, med deltagare fran stérsta kommunerna, Vagverket, Ban-
verket, Skanetrafiken, néringslivet m fl. Inspiration kan héamtas fran projek-
tet HUR 2050 i Goteborg dar chefstjansteman tréffas och diskuterar gemen-
samma fragor kopplat till hdllbar utveckling av transportsystemet i regionen.

11.4 Projekt 39: Regionalt MaTs-samarbete (Skane-

MaTs)

Det regionaa samarbetet och den regionala samplaneringen inom omraden
som bostadsbebyggelse, trafik och infrastruktur och handel setableringar be-
hover forbattras. SkaneMaTs & ett befintligt projekt/forum som borde ut-
vecklas och Lunds kommun kan tainitiativ for att driva pa detta arbete.

11.5 Projekt 40: Lobbying och paverkansarbete

Ett flertal frégor kan inte hanteras pa den regionala nivan utan kraver insat-
ser panationell dler till och med internationell niva Lund bor deltai forum
och natverk som forsoker paverka lagstiftning, skatteregler, trafiklagstiftning
som paverkar transportsystemets hdllbarhet. Kommunen bor dven utéva lob-
bying for dtgarder som kan minska den tunga godstrafiken som gar pa vé
garna genom Lund. Inspiration kan hamtas fran projektet Nyal agar.nu som
bedrivs i samarbete mellan Goteborgs stad och Vasttrafik. Kanske kan ocksa
ett samarbete med Goteborgs stad vara lampligt pa detta omrade.

11.6 Projekt 41: Kundtjanst/medborgarservice

43

Kommunen som organisation har manga ”kunder” som stéller krav och 6ns-
kema men som ocksa kommer med férslag som kan utveckla verksamheten.
Det finns ocksa ett stort behov av att fa svar pa olika slags fragor kring ex-
empelvistrafik och teknisk infrastruktur.

Organisation och tekniska system fér att hantera forslag, synpunkter och kla-
gomal behover utvecklas for att kunna ge béttre information och service. Det
kan ge en béttre kvalitetssakring av verksamheten och ocksa effektivare
hantering av kundarenden. Organisationen bor kunna hantera fragor, felan-
malningar, ansokningar etc, men ocksa fora en form av medborgardialog
och samrad med allménheten kring t ex drift- och underhdls- och kollektiv-
trafikutbudet. Detta kan vara svart att utveckla enbart for gator/trafik,

formodligen krévs en gemensam organisation for all ”teknisk service’.*®

For exempel och inspiration, se t ex skriften "Teknik med 6ppna 6ron — Kundtjanst i teknisk forvaltning”
fran Sveriges Kommuner och Landsting, 2005
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11.7 Projekt 42: Miljdanpassa strategiska utvecklings-
projekt

Syftet &r att vid stora utvecklingsprojekt inom infrastruktur eller transportin-
tensiva verksamheter - som t ex E22:an, Simrishamnsbanan, ESS, Lunda-
lanken och Light Rail-utbyggnad i vastra Skane - tillvarata méjligheter att
miljGanpassa projekten, att "skruva' dem litei riktning mot dkad hdllbarhet.
Exempelvis kan en liten del av totala budgeten gatill MM-atgarder eller sar-
skilda kollektivtrafikanpassningar. Det finns aminstone tva viktiga ska for
att jobba med detta. Ett skal &r att det finns relativt stora ekonomiska resur-
ser i sadana projekt och kan en liten del av dessa anvandas for miljGanpass-
ning sd ger det stor nytta. Det andra skalet &r att storainvesteringsprojekt har
ett stort genomslag vilket skulle kunna ge stor uppmarksamhet till sadana
"miljoatgarder” .

11.8 Effekter och kostnader

Liksom Mobility Manangement & aven "LundaMaTs Ledningssystem” en
slags stodreform till dvriga reformer som skapar forutséattningar, underl attar
genomforandet och forbéttrar effekten for projektforslagen i 6vriga refor-
mer. LundaMaTs Ledningssystem ska ocksa ge den 6vergripande strategiska
ledningen ett bra styrinstrument och ett verktyg for standiga forbéattringar.

LundaMaTs Ledningssystem bedoms ge sma direkta effekter pd Lunda-
MaTs-malen men har stor betydelse for arbetet i huvudreformerna. Nagon
sarskild effektbeddmning for denna del har inte gjorts.

Att leda, styra, folja upp och utveckla LundaMaTs-arbetet gors redan idag
och manga uppgifter genomférs avkommunens olika tjansteman. For att
kunna utveckla detta strategiska arbete och ocksa kunna skapa den struktur
som foreslas ovan i form av ett ledningssystem, antas en resursforstarkning
behtvas. En delvis ny funktion som ”processledare” for LundaMarTs skulle
kunna méta detta behov.

Kostnaden for denna stodreform uppskattas till ca 6 Mkr och bestar av kost-
naden for 1 ny tjénst under tiden 2007-2013.
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12. Sammanstallning och kommentarer

12.1 Inriktning och nyheter i LundaMaTs Il

LundaMaTs Il & en uppdatering av LundaMaT s-utredningen fran 1997. Fo-
kus har andrats fran ett miljoanpassat transportsystem till en hallbar utveck-
ling av transportsystemet avseende samtliga hallbarhetsaspekter (sociala,
ekonomiska och miljémassiga). LundaMaTs har ocksa kompletterats med en
vision som pekar ut riktningen mot ett onskvart tillstand ar 2030.

Nyheter och kompletteringar

Gangtrafiken har getts 6kad uppmarksamhet och en ny reform inklusive pro-
jektfordag beskrivs i handlingsplanen. | dvriga reformer har erfarenheterna
fran LundaMaTs-arbetet hittills tagits tillvara for att utveckla befintliga och
nya projektforslag. Sammanfattningsvis kan man siga att merparten av &-
gardsfordagen fran forsta LundaMaTs fortfarande finns med pa ett eller an-
nat sétt, men att det dessutom tillkommit nya som syftar till att fa med inte
bara miljdaspekterna utan ocksa sociala och ekonomiska aspekter.

Hallbarhetsaspekternas forhallande till varandra kan beskrivas som att god
social utveckling ar det dvergripande malet (okad livskvalitet, valfard etc),
miljon & ramen inom vilken utveckling behdver ske och ekonomin & med-
let for att uppna den hdllbara utvecklingen. Denna syn gor att de flesta pro-
jektforslag syftar till att nd sociala mal, eller att halla utvecklingen inom de
miljomassiga ramarna, mera an att stimulera ekonomisk tillvaxt. Indirekt
bedéms dock projektférdag, som ger tkad réttvisa och jamstélldhet, okad
sakerhet och trygghet samt battre miljo, ocksa ge en god ekonomisk utveck-
ling.

LundaMaTs || omfattar fler &tgarder av regional, och dven nationell, karak-
tar an tidigare. Flera viktiga projekt och tgarder genomfors effektivast pa
dessa nivaer och dar foreslas Lunds kommun att genom olika projekt paver-
ka utvecklingen tillsammans, och i samarbete, med andra aktorer.

| LundaMaTs Il finns projektforslag som tydligt syftar till att utveckla sta-
den och trafiken tillsammans. Stadsutvecklingsprojekt foredas dar stadsde-
larna och tétorterna utvecklas med attraktivare boendemiljder, béttre service
m m, vilket férvantas kunna leda till béttre fungerande stadsdelar och mins-
kat transportbehov. Aven stadens stérre vagar och trafikleder foreslds suc-
cessivt utvecklas till mera av " stadsgator”, anpassade och mera integrerade
med den omgivande stadsmiljon.

LundaMaTs Il & ocksd mera inriktat pa den dagliga verksamheten och hur
beslut och atgarder dar kan medverkatill ett hallbart transportsystem. For att
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sikerstdlla ett langsiktigt arbete med standig forbéttring foreslds ocksa ett
LundaMaTs Ledningssystem.

Reformer och projektforslag for ett hallbart transportsystem

LundaMaTs Il omfattar sammanlagt 42 projektférslag. Projektforsagen in-
nehdler i sin tur en |ang rad sma och stora dtgarder. Merparten av projekt-
forslagen fanns pa ett eller annat sitt med i forra LundaMaTs-planen men
samtliga har reviderats och uppdaterats pa ndgot stt. Férutom projektforsa-
gen i huvudreformerna finns aven nagra projektfordag i stodreformen Lun-

daMaT's Ledningssystem.

Figuren nedan visar LundaMaTs olika delar. | mitten finns LundaMaT's, det
onskade resultatet. | ringen utanfor de forutsattningar som maste finnas, det
som foresds organiseras i ett LundaMaTs Ledningssystem. Nasta ring be-
skriver arbetet med Mobility Management — information, marknadsforing,
natverksbyggande och andra paverkansatgarder. Forandringsarbetet organi-
seras sedan i reformer och inom varje reform finns olika projekt. Alla delar
ar viktigafor att helheteni LundaMaT's ska uppnas.
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12.2 Effekter och kostnader

Paverkan pa LundaMaTs- malen

Effekter har bedomts utifran i vad man projektforslagen paverkar i positiv
riktning, har liten eller ingen paverkan respektive om de ger negativ paver-
kan pa respektive malomrade. Denna bedémning har gjorts for varje projekt-
forslag och redovisas med hjép av s k smilies, se avsnittet om effekter och
kostnader i respektive reform.

| tabellen nedan visas hur manga projektforsag som bedoms ha positiv pa-
verkan pa respektive maomrade (inga projektforslag bedéms ge en negativ
paverkan pa ndgot av malomradena). Inom parentes vid varje reform anges
ocksa antalet bedomda projektforslag i respektive reform. Totalt finns 37
projektforslag men bara 34 har varit relevant att bedoma.

Tabell 12.1 Sammanstéllining av hur manga av projektforslagen inom respektive reform som bedéms
ha en positiv effekter paverkan pa de olika malomradena (det totala antalet bedémda pro-
jektforslag inom varje reform anges inom parentes vid reformernas namn).

Projektforslag Karaktéar Trafik- Trafikens  Tillgang- Trygghet Trafik- Miljo

systemet  omfatt- lighet sakerhet

ning

Samhélls- 1 3 6 6 4 4 6
planering (6)
Gangtrafik (4) 2 3 2 4 3 4 2
Cykeltrafik (4) 1 2 4 4 4 4 4
Kollektivtrafik (7) 2 5 5 6 4 5 5
Biltrafik (7) 2 5 5 4 4 4 7
Verksamheters 0 1 4 5 1 6 6
transporter (6)
Totalt (34) 7 19 26 29 20 27 30

Projektfordagen bidrar i hog grad till miljomaen, 30 av 34 bedomda pro-
jektfordag har en positiv paverkan pa miljoaspekterna. Storst miljofokus
finns inom reformerna for biltrafik och verksamheters transporter déar 7 av 7
respektive 6 av 6, paverkar miljon i positiv riktning. Efter maomradet miljo
har omradet tillganglighet foljt av trafiksakerhet och trafikens omfattning
flest antal projektforslag med positiv paverkan. Stadens karaktar bedoms
paverkasi positiv riktning i endast 7 av projektférslagen.

Projektford agen inom reformen Cykeltrafik har kanske, relativt sett, de mest
positiva effekterna eftersom de i hdg grad bidrar positivt till nastan allamal-
omraden. De bor darfor vara relativt okontroversiella att genomféra. Minst
andel projektforsag med positiv paverkan finns inom verksamheters trans-
porter. Det speglar férmodligen det faktum att dessa projekt &r i hog grad in-
riktade pa miljo och trafiksékerhet, omraden dér foretag och verksamheter
kan vidta manga atgarder. Stadens karaktar, trafiksystemet i sig och trygg-

For utforligare beskrivning av foreslagna malomraden och genomford effektbedémning, se avsnitt 2.3
respektive 3.3.




116

hetsfragor har formodligen foretag mindre mojlighet att paverka och for des-
saomraden har det offentligaistallet ett storre ansvar.

Observera att beddmningen som redovisas ovan inte sager ndgot om hur stor
positiv paverkan som respektive projektférslag har, bara att den & positiv el-
ler inte. T ex har fleraav projektforslagen som paverkar stadens karaktéar po-
sitivt relativt sett en mycket stor paverkan medan vissa av projektforsiagen
som paverkar miljon positivt enbart gor det i begréansad omfattning. Totalt
sett bedoms dock anda projektforslagen ge en bra mix av effekter som bor
kunna leda till en balanserad utveckling dar samtliga hdllbarhetsaspekter
(ekonomiska, sociala och miljomassiga) utvecklasi dnskvard riktning.

Paverkan pa koldioxidutslappen

Som en indikator pa vilken paverkan projektforsagen i LundaMaTs Il har
pa miljon har minskning av koldioxidutslapp beréknats. Berdkningarna har
giorts for samtliga relevanta projektforslag och redovisas i respektive re-
form. Berdkningarna har gjorts pa liknande sitt som i LundaMaTs | och ob-
servera att de bygger pa manga osakra antaganden och bedomningar. Syftet
ar i forsta hand att uppskatta vilken relativ betydelse som de olika projekt-
forsdlagen har for minskning av transporternas koldioxidutddpp, samt att ge
en grov indikation pa om de tillsammans racker for att na de uppsatta malen
for minskad klimatpaverkan.

Tabell 12.2 visar minskat trafikarbete och minskade koldioxidutsldpp inom
respektive reform. Tabellen visar ocksa ett beraknat utgangslage for det tra-
fikarbete och de koldioxidutddpp som kan férvantas ar 2013 respektive
2030 om inga sérskilda dtgarder vidtas (dvs om utvecklingen gér pa ungefar
som idag). Bade trafikarbete och koldioxidutsidpp ar enligt denna prognos
vasentligt htgre an nulaget (ar 2004) da trafikarbetet i Lunds kommun upp-
skattas till omkring 500 miljoner fordonskilometer per & och koldioxidut-
sldppen till ca 155 000 ton per &r.

Tabell 12.2  Minskat trafikarbete och minskade koldioxidutslépg inom varje reform for ar 2013 respek-
tive &r 2030. Avser effekter inom Lunds kommun.*

Reform Trafikarbete 2013  Koldioxid 2013  Trafikarbete 2030  Koldioxid 2030
(milj fkm) (ton) (milj fkm) (ton)
Beréknat 630 180 000 670 194 000
utgangslage
Sambhallsplanering -8,2 -1 440 -28,7 -4 480
Gangtrafik -0,1 -20 -0,3 -50
Cykeltrafik -1,5 -340 -3,2 -650
Kollektivtrafik 4,1 -2780 -8,0 -3340
Biltrafik -2,1 -7 100 -5,2 -36 500
Verksamh. transp. -2,8 -1 000 -3,0 -1 380
Total effekt -18,8 -12 680 -48,4 -46 400

4 Av Trivector beraknade niv&er utifrdn beddmning respektive projektforslags effekt samt utifrdn bearbet-
ningar av Vagverkets nationella prognoser for vagtransportsektorns utveckling fram till &r 2020.
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Koldioxidutsl@ppen berdknas kunna minska med nasta 12 700 ton till 2013
och 46 000 ton till 2030. Storst effekt har biltrafikreformen.

Koldioxidmdlet for LundaMaTs &r att " utddppen av koldioxiden fran trafi-
ken i kommunen ska minska per invanare med 10 % till 2013 och 40 % till
2030”7, jamfort med nuléget (ar 2004). Effekterna ovan innebar att utsl&ppen
minskar med 4 % ar 2013 respektive 25 % ar 2030, dvs malet kommer inte
fullt ut kunna nas med enbart dessa atgarder.

Kostnader

Totalt omfattar LundaMaTs |l kostnader pa ca 75-80 miljoner kronor i pro-
jektkostnader och omkring 1-3 miljarder kronor i investeringskostnader, se
Tabell 12.3. Okade driftskostnader i ny eller utdkad verksamhet tillkommer
med uppskattningsvis 5-10 miljoner kronor per ar efter projektavdut. Vissa
delar av dessa driftskostnader skulle kunna fortsétta att hanteras inom ramen
for fortsatt projektverksamhet.

Tabell 12.3  Kostnader fordelat p& projektkostnader och investeringskostnader.

Reform Projektkostnader Investeringskostnader
(Mkr) (Mkr)
Sambhallsplanering 6 50-400
Gangtrafik 5 10-20
Cykeltrafik 8 30-75
Kollektivtrafik 24 700-2 100
Biltrafik 4 160-620
Verksamheters transporter 11 2
Mobility Management 12
LundaMaTs Ledningssystem 6
Total kostnad 76 950-3 200

12.3 Vart leder LundaMaTs I1?

Vad hander om vi inte gor nagot?

Innan vi gar in pdi vilken riktning som LundaMaTs || leder oss kan det vara
intressant att kort se vad som hander om vi inte gor nagot.

Utifran Vagverkets prognoser for vagtransportsektorns utveckling kommer
trafiken att fortsétta att véaxa stadigt fram till &minstone 2020 och férmodli-
gen langre én sd. Den tunga trafiken vaxer procentuellt snabbast men &ven
personbilstrafiken fortsdtter att 6ka. Detta leder till att &en koldioxid och
energianvandning i vagtransportsektorn okar, trots att fordonen blir energief-
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fektivare. En annan anledning till fortsatt 6kade koldioxidutsdpp ar att ande-
len fossilfria branden éaen i framtiden bedéoms varaliten.

Figur 12.1 Véagtransportsektorns utslapp av koldioxid med malsattningar i Vagverkets klimatstrategi
angivna i figuren.
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Andra utsldpp av luftféroreningar utvecklas Overlag mycket mera positivt
och det bedoms vara mgjligt att na de flesta nationella utd dppsmal for vag-
trafiken, forutom koldioxidmalen. Halsoeffekter av luftfororeningar, bl a
partiklar, uppmérksammas dock allt mera och kan ledatill att uppstallda mal
och miljokvalitetsnormer behdver omvéarderas och skérpas.

For 6vriga malomraden & det uppenbart att en sddan stor 6kning av motor-
fordonstrafiken som Vagverkets prognos anger (t ex 6kning med omkring
25% till 2013) kommer i konflikt med de flesta av LundaMaTs-malen.

Végverkets antagande om fortsatt stort oljeberoende i transportsektorn kan
diskuterasi ljuset av vad som for nérvarande hander med oljepriset och till-
gangen paolja (se avsnitt 1.5 om trender for framtiden). Skulle de bedomare
farétt som tror att tillgangen pa olja relativt snart kommer att forsamras, och
att oljepriserna kommer fortsétta att stiga, kan utfallet bli vasentligt annor-
lunda. Det kan i sin tur bromsa biltrafiktillvaxten och starkt bidra till en
maluppfyllelse for LundaMaTs koldioxidmal. Detta andrar dock inte inrikt-
ningen pa LundaMaTs-arbetet utan kan mera ses som en bonuseffekt som
kan komma att underl &ta vart arbete for det hdllbara transportsystemet.

Nar vi malen om en hallbar utveckling med LundaMaTs II?

Genomfors projektforsagen och reformerna kommer det att leda transport-
systemet i Lunds kommun i en hdllbar riktning. | vad man denna utveckling
ar tillréckligt snabb och omfattande for att nd de tillstand och nivaer som pe-
kas ut i visionen och malen & mycket svarare att bedoma.

Vi kan konstatera fran effektbeddmningarna ovan att manga projektforslag
har positiva effekter pa manga av malomradena. Samtidigt kan utvecklingen
inom andra delar av transportsystemet utvecklasi fel riktning eller med oba-
lans mellan hallbarhetsaspekterna. Att folja och forsoka paverka utveckling-
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en i onskvard riktning & darfor ett kontinuerligt viktigt arbete och férslagen
i LundaMaTs syftar bl atill att ge fler verktyg i detta sasmmanhang.

Enligt berakningarna av effekterna pa koldioxiduts @ppen fran trafiken réck-
er inte projektfordagen inom LundaMaTs Il fullt ut for att nd de uppsatta
malen. For att ndA malen krévs alltsa dven andra &tgarder.

Vad skulle behdvas ytterligare?

Vad skulle da kravas for att nd méalen for LundaMaTs fullt ut? Svaret &r, &t-
minstone delvis, att dven andra aktorer utbver Lunds kommun och dess
samarbetspartnersi de olika projektforsagen, behover vidta dtgarder:

m Individer och hushall kan starkt paverka utvecklingen genom alla de
olika val av transporter och transportrelaterade aktiviteter som dagligen
gors. Aven sma beteendeforandringar, som t ex att byta bilen mot cykeln
eller bussen for nagon resai veckan, kan starkt bidra till 6kad maluppfyl-
lelse om tillrackligt manga deltar.

m Regionen och andra kommuner behover ocksa vara aktiva i utveck-
lingen av det hallbara transportsystemet. Det skulle ge positiva effekter
inte barai den egna kommunen utan aven i Lund, inte minst om arbets-
pendlingen till och fran Lund paverkasi hallbar riktning. | ett utokat och
aktivt regionalt samarbete finns ocksa en stor potential.

m Staten och dess myndigheter besitter manga olika verktyg som bade
kan hindra och underlétta arbetet med LundaMaTs. Lagar och regler be-
hover t ex vara utformade sa att de styr i riktning mot dkad hallbarhet.
Statlig finansiering av lokala och regionala projekt eller investeringar
stimulerar och skyndar pa utvecklingen.

m EU och andra internationella samar beten svarar for bl a globala over-
enskommelser som paverkar utvecklingen aven i Lunds kommun. Vag-
avgifter och skatter for tung trafik &r ett exempel dar dverenskommel ser
pa EU-niva skulle kunna ge minskad lastbilstrafik &ven i Lund och Ska-
ne.

Vad gdller koldioxidmalen skulle dessa kunna nds om andelen aternativa
brénslen och antalet miljéfordon dkar. Att i &hnu hdgre grad styra nyexploa-
tering och verksamheter till "bilsndla’ lokaliseringar kan ocksd ge okad
mal uppfyllelse men kan kanske ocksd kommai strid med andramdl, t ex av-
seende buller och luftkvalitet.

Dessutom kan det vara pasin plats att har, liksom i LundaMaTs I, konstatera
att ett hallbart transportsystem i Lund langt ifran enbart handlar om minskad
klimatpaverkan. Ett hdllbart transportsystem innebar ocksa okad tillganglig-
het, trygghet och trafiksakerhet, forbattrad hélsa, effektivare markanvand-
ning och en utvecklad karaktar i stad, byar, kommun och region.






Definition av héallbar utveckling och héllbart transportsystem?

Begreppet hallbar utveckling (sustainable development) definierades av Brundtland-
kommissionen 1987 som:

" Hallbar utveckling tillgodoser dagens behov utan att dventyra kommande generationers
mojligheter att tillgodose sina behov.”

Utvecklingen Gver tiden (utjamning mellan generationer) & central i begreppet hallbar utveckling.
Forutom de ekonomiska och ekol ogiska dimensionerna innefattar hallbar utveckling dven den
sociala dimensionen (utjdmning inom varje generation). Skarningen mellan de tre dimensionerna
motsvarar olika aspekter av det samlade hallbarhetsbegreppet.

Stadsmiljons
kvalitet

MILJOMASSIG

Socia utjamning

Milj dsystemens och valfard

bevarande och
ateruppbyggnad

Hallbar
utveckling

Ekonomisk utveckling och vitalitet

Miljoskydd Social och ekonomisk

utjamning

EKONOMISK

Det finns en betydande enighet mellan ingtitutioner i Nordamerika och Europa om féljande
definition av utmérkande drag hos ett hallbart transportsystem:

- Socialt hallbart: Tillgodoser enskilda manniskors, foretags och samhéllsgrupperingars
grundldggande behov av kommunikation och utveckling pa ett sakert och for ménniskor
och ekosystem sunt sétt och framjar jdmlikhet inom och mellan generationerna.

- Ekonomiskt héllbart: Ar prismassigt verkomligt, fungerar réttvist och effektivt,
erbjuder alternativa transportsétt och stoder bade en konkurrenskraftig ekonomi och en
balanserad regional utveckling.

- Miljomassigt hallbart:

0 begrénsar utdépp och avfall till en méngd som planeten kan absorbera

0 anvander fornybaratillgangar pa eller under den niva dar dessa kan fornyasig

0 anvander icke fornybaratillgangar i eller under den takt fornybara erséttningar kan
utvecklas

0 minimerar inverkan pa markutnyttjande och buller

! Beskrivningen & hamtad ifrdn rapporten ” Transportsystem for héllbar utveckling i storstad — Férslag till
ramverk” (2005), framtagen i samarbete mellan Inregia, LTH, KTH, Transek, Trivector och VT, pa uppdrag av
Vagverket
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Forslag fran allmanheten till LundaMaTs Il

Under sommaren och hésten 2005 pagick ett oppet samrad dar alménhet och ideella
organisationer gavs majlighet att komma med forslag om vad LundaMaTs || skulle innehalla,
i forsta hand avseende olika typer av agarder. Nedan redovisas de férslag som lamnatsin
tillsammans med kommentar om pa vilket sitt som forslaget beaktatsi utredningen. Manga
fordag beskriver detaljerade dtgarder som inte varit mojligt att tamed och beskriva pa den
nivan i rapporten. Daremot & merparten av forslagen majliga att genomfdrainom ramen for

nagot av de framtagna projektforsagen.

Forslag

Kommentar

Kollektivtrafik

Tillat endast bussar i sédergaende fil forbi Lunds C kl.
16-18 for att underlatta for bussar i rusningstrafik

Framkomlighet for busstrafiken ingar Projekt 19:
Utvecklad stadstrafik

Tydligare markerad bussfil férbi Lunds C, t.ex. med rod
markering i hela faltet; tills vidare kravs tatare intervall av
linjemalningen

Ombyggnad paborjad, nov 2005

Skylt + markeringar som visar att fordon i vansterfil har
vajningsplikt for bussar i busskérféltet vid Lunds C

Framkomlighet for busstrafiken ingar Projekt 19:
Utvecklad stadstrafik

Mer aktiv dvervaktning i rusningstrafik for att stoppa
privatbilister som hindrar kollektivtrafiken i stadskérnan

Har ej tagits med

Slopa biljettférsaljning pa stadsbussarna for kortare
restider

Framkomlighet for busstrafiken ingar Projekt 19:
Utvecklad stadstrafik

Sparvag pa Lundalanken/tidsplan for spartrafik pa
Lundalénken

Projekt 5: Langsiktig satsning pa hogvardig
kollektivtrafik

Tradbussar ersétter successivt naturgasbussar i
stadstrafiken

Har ej tagits med

Erséatt de regionala dieselbussarna med biogasbussar

Se Projekt 23: Miljpanpassad drift av kollektivtrafiken

Infor ett biljettsystem dar en del av priset ar rorlig, dvs
sjunkande pris ju fler resor man gor, alternativt infor
modellen Sommarkort aret om

Har ej tagits med (men rabatter for vissa grupper
foreslas i Projekt 20: Kollektivtrafik for mer jamlik
fordelning av transportméjligheter)

Gratis busstrafik en dag i manaden, t.ex. pa langlordagar
med ambitionen att utoka gratisakandet om det ger fler
resenarer

Har ej tagits med (men rabatter for vissa grupper
foreslas i Projekt 20: Kollektivtrafik for mer jamlik
fordelning av transportméjligheter)

Forbattrad linjedragning och 6kad turtathet till Annehem

Okad standard i busstrafiken ingar Projekt 19:
Utvecklad stadstrafik

Lat regionbuss 171 starta frdn Norra Faladen och
passera Klosterangsvagen, Norra Gransvagen,
Annegarden och Svenshogsvéagen

Se Projekt 18: Utvecklad kollektivtrafik for pendling

Infor ett hogskostnadsskydd for kollektivtrafiken; nar man
betalat ex.vis 5.000 dker man gratis resten av aret (jfr
Apotekets hogskostnadsskydd)

Har ej tagits med (men rabatter for vissa grupper
foreslas i Projekt 20: Kollektivtrafik for mer jamlik
fordelning av transportméjligheter)

Andra stadsbussnétet igen; vi behdver ett snabbt linjenét
med hog turtathet

Se Projekt 19: Utvecklad stadstrafik
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Forlang linje 166 tur forbi busstationen i S Sandby och ut
langs Revingevagen, via Kyrkovangen och
Flyingevagen. Saknas busshpl i 6stra Sandby

Se Projekt 18: Utvecklad kollektivtrafik for pendling

Tillat manniskor att ta med sin cykel pa all kollektivtrafik,
se aven cykling

Se Projekt 22: Utvecklade mdjligheter for
intermodala resor

Permanenta, utvidga och kvalitetssakra Naturbussen

Se Projekt 20: Kollektivtrafik for mer jamlik
férdelning av transportméjligheter

Gor en serios utredning kring spartaxi (= individuell
kollektivtrafik)

Se Projekt 6: Stadsutveckling samt Projekt 5:
Langsiktig satsning pa hogvardig kollektivtrafik

Forsok fa till stand ett spartaxisystem mellan Lunds C,
lasarettet och till universitetsomradet.

Se Projekt 6: Stadsutveckling samt Projekt 5:
Langsiktig satsning pa hogvardig kollektivtrafik

Sparreservat vasterut fran Lunds C for en framtida
Bjarredslank, liknande Lundalanken

Se Projekt 5: Langsiktig satsning pa hogvardig
kollektivtrafik

Kommunen bor verka for fyra jarnvagsspar mellan
malmo och Lund samt fér en hallplats vid Klostergarden

Se Projekt 5: Langsiktig satsning pa hogvardig
kollektivtrafik samt Projekt 34: Gods pa jarnvag

Infor en ringlinje for stadsbussarna. Alla bussar ska inte
ga radiellt ut frAn centrum, blir langa restider mellan
ytteromraden

Se Projekt 19: Utvecklad stadstrafik

Infér fler mindre bussar som anvands under tider med
lagt resande

Se Projekt 19: Utvecklad stadstrafik

Hur anpassas stadsbussarna efter férandringar i
verkligheten, (vissa platser byggs ut, andra platser
minskar i betydelse ex.vis nar service forsvinner)

Se Projekt 19: Utvecklad stadstrafik

Infér/prova/komplettera system med vinkbussar;
minibussar som kér fasta rutter men utan fasta
hallplatser, endast vinka nar man vill med, flexibelt o
shabbt

Se Projekt 19: Utvecklad stadstrafik samt Projekt 20:
Kollektivtrafik for mer jamlik fordelning av
transportméjligheter

Ansvariga for kollektivtrafiken bor &ven ansvara for
cykelstall vid hpl, med tak, lasbyglar och belysning
nattetid

Se Projekt 22: Utvecklade mdjligheter for
intermodala resor

Information om tillgang till cykelstall och dess kvalitet vid
stationer och hallplatser bor finnas pa Skanetrafikens
reseplanerare

Se Projekt 22: Utvecklade mdjligheter for
intermodala resor och Projekt 15: Nya koncept for
okad cykling

Cykling

Battre detaljutformning av cykelvagar och cykelbanor foér
snabbare cykelpendling

Se Projekt 13: Forbattrad infrastruktur samt
Projekt 14: Atgarder for 6kad kvalitet i drift och
underhall

Systematisk insamling av synpunkter fran cyklisterna i
syfte att forbattra sméfel och farliga platser

Se Projekt 14: Atgarder for 6kad kvalitet i drift och
underhall samt Projekt 41: Kundtjanst/
medborgarservice

Atgérda korsningen vid Allhelgonakyrkan; tréng for
cyklister

Se Projekt 12: Uppdaterad cykelplan och Projekt 13:
Forbéttrad infrastruktur

Bygg friliggande och asfalterade cykel- och
rollerbladesbanor mellan Lund och ndrmsta grannorterna

Se Projekt 13: Forbattrad infrastruktur
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Separera cykel fran bil mellan Allhelgonakyrkan och
Mejeriet; storre fordon och bussar ar farliga pa strackan

Se Projekt 12: Uppdaterad cykelplan och Projekt 13:

Foérbattrad infrastruktur

Asfaltera resterande del av Hardebergasparet (en del av
bredden kan sparas for 16pning pa grus)

Se Projekt 13: Forbattrad infrastruktur

Forbattrat underhdll inkl. snéréjning pa Lunds cykelvagar

Se Projekt 14: Atgarder for 6kad kvalitet i drift och
underhall

Ny cykelvag till Eslov

Se Projekt 13: Forbattrad infrastruktur

Asfalt pa cykelvagen Dalby-Veberdd langs vag 11

Se Projekt 13: Forbattrad infrastruktur

forlang cykelvédgen mellan E22.an och Gastelyckan
sdderut till cykelbanan mot Staffanstorp, for att slippa
omvagar om TetraPak eller Kyrkheddingen

Se Projekt 13: Forbattrad infrastruktur

Bygg ny cykelbana fran cykelbron 6ver E22:an mot
Staffanstorp, vidare éver Uppakra mot Gamla
Lundavéagen for att slippa cykla via Sankt Lars

Se Projekt 13: Forbattrad infrastruktur

Séakrare cykeltrafik mellan Dalby och badplatsen i
stenbrottet vid Knivsasen

Se Projekt 13: Forbattrad infrastruktur

En rad punktforbattringar pa cykelstrackan fran Nilstorp
till Staffanstorps kommun séder om Sankt Lars

Se Projekt 13: Forbattrad infrastruktur

Séaker cykelvdg mellan Vomb och Veberdd och saker
cykeldverfart éver vag 11

Se Projekt 13: Forbattrad infrastruktur

Det ar viktigt att man kan ta med cykeln pa alla
kollektivtrafik, undantag vissa turer i rusningstrafik

Se Projekt 22: Utvecklade mdjligheter for
intermodala resor

Battre villkor for cyklister p& Bangatan forbi Lunds C

Se Projekt 12: Uppdaterad cykelplan och Projekt 13:

Foérbattrad infrastruktur

Genare cykelvagar och tydligare skyltning mellan Lunds
stadsdelar, utan omvag genom centrum, fler
orienteringskartor och markeringar i marken

Se Projekt 13: Forbattrad infrastruktur

Oppet pa Lundahoj dven helger

Se Projekt 15: Nya koncept for 6kad cykling

Gor plana cykelbanor pa gator med gatsten

Se Projekt 13: Forbattrad infrastruktur

Ge cyklister samma villkor i trafiken som bilister i alla
situationer

Se Projekt 13: Forbattrad infrastruktur

Infor ett system med lanecyklar som ingér i p-avgiften vid
centrumnara p-platser for bilister; ett satt att slippa kora
in med bil i centrum

Se Projekt 15: Nya koncept for 6kad cykling

Infor en cykelparkeringsnorm med minimikrav pa antal
cykelstall for nya bostader. Aven minimikrav pa
standarden; ska vara regnskydd, lasbara etc.

Se Projekt 1: Implementera principerna i handboken
"Bilsnal samhallsplanering" i planeringen samt
Projekt 2: Samverka med byggherrar for mer
héllbara transporter

Anléagg cykelbana langs Lundalénken

Se Projekt 13: Forbattrad infrastruktur

Anlagg cykelbana over fjarrvarmeledningen som byggs
mellan Lund och Ortofta (-Esl6v)

Se Projekt 13: Forbattrad infrastruktur

Bygg en gang- och cykelvag mellan Stdngby och
Vallkarra parallellt med nuvarande bilvag

Se Projekt 13: Forbattrad infrastruktur
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Behovet ar stort av bra och underhallna cykelvagar
mellan Stangby och Vallkarra samt till Stangby mosse

Se Projekt 13: Forbattrad infrastruktur samt
Projekt 14: Atgarder for 6kad kvalitet i drift och
underhall

Latta cykelhangare pa alla bilar samt cykelkorgar pa
cyklarna for att kombinera bil till ytteromraden med cykel
till centrum

Har ej tagits med

Bygg en cykelvag mellan Genarp och Staffanstorp

Se Projekt 13: Forbattrad infrastruktur

GOr en systematisk analys av férbindelsebehov for
cykelresor upp till f km, analysera l6sningar och utveckla
ett finmaskigt huvudnét vart namnet

Se Projekt 12: Uppdaterad cykelplan

Identifiera sarskilt svarta/kostsamma punkter med stor
tillganglighetsskapande effekt (arbete, skola, fritid,
socialt), darefter &gards- & finansieringsprogram

Se Projekt 12: Uppdaterad cykelplan

Kontakter med naringsidkare och arbetsgivare om fler
cykelstall av hog standard, ev. "rabatt" pa anordnandet
av bil-p om fler cykel-p

Har ej tagits med. Se dock Projekt 1: Implementera
principerna i handboken "Bilsnal samhallsplanering"
i planeringen

Ta fram en cykelreseplanerare som ger info om béasta
vag, alternativa vagar, lutning, besdkspunkter langs
vagen etc.

Se Projekt 15: Nya koncept for 6kad cykling

Gang

Gangvag mellan Stangby o Vallkarra, se cykling

Se Projekt 13: Forbattrad infrastruktur

Biltrafik

Infér en tankstation for biogas, helst aven fran egen
biogasproduktion vid VA-verket

Se Projekt 29: Miljpanpassade fordon och branslen

Bort med farthindren pa Kakelvagen men behall 30-
begrénsningen

Har ej tagits med

Oka kapaciteten i rondellen pa Norra Ringen vid Delphi

Har ej tagits med. Se dock Projekt 25: Utveckla ett
hallbart och stadsmassigt biltrafiksystem for staden
Lund

Oka kapaciteten i Mobiliarondellen genom en direktfil
mellan Norra Ringens vastgaende fil till utfarten mot E6

Har ej tagits med. Se dock Projekt 25: Utveckla ett
héllbart och stadsmassigt biltrafiksystem for staden
Lund

Forbattra Mobiliarondellen genom att ta bort pilen som
pekar in mot Oresundsvéagen (folk byter fil inne i
rondellen)

Har ej tagits med

Forbattra Mobiliarondellen genom att ta bort véansterfilen
pa vag 16 in mot rondellen

Har ej tagits med

Bygg en direktlank mellan E6 och E22 norr om Nobbellov
och Norra Féladen

Har ej tagits med. Se dock Projekt 25: Utveckla ett
héllbart och stadsmassigt biltrafiksystem for staden
Lund

Pendlarparkering vid busstationen i Dalby

Se Projekt 22: Utvecklade mdjligheter for
intermodala resor
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Forhindra att vag 930 vid Stangby blir en genomfartslank
mellan E22 i dster och vag 108 i vaster

Har ej tagits med

Gratisparkeringar i Lunds ytteromraden och bra
kollektivtrafik till centrum skulle avlasta centrum fran
biltrafik

Har ej tagits med

Kommunen ska verka for fler tankstallen for gas och
etanol

Se Projekt 29: Miljpanpassade fordon och branslen

Upplat p-platser bara for bilpoolsbilar

Projekt 31: Styrning fér mer hallbar anvandning av
transportsystemet

Gratis p-platser for miljéfordon

Projekt 31: Styrning fér mer hallbar anvandning av
transportsystemet

Starta en kommunal bilpool med poolbilar i alla
bostadsomraden

Har ej tagits med

Bilpoolsmedlemmar bor fa rabatt pa busskort till hela
familjen

Se Projekt 22: Utvecklade mdjligheter for
intermodala resor

Kommunen ska bara satsa p& miljovanliga fordon och
miljoriktigt bransle

Se Projekt 29: Miljpanpassade fordon och branslen

Infor system emd "delad taxi" = mojlig och frivillig
samakning med taxi; stoppa en taxi som redan ar
upptagen om den tycks aka at ditt hall och folj med

Se Projekt 22: Utvecklade mdjligheter for
intermodala resor

Stadsplanering

Nej till nya stormarknader

Har ej tagits med

Behall Lund som en kompakt stad

Se Projekt 1: Implementera principerna i handboken
"Bilsnal samhallsplanering" i planeringen samt
malen for "Struktur och karaktar i regionen, staden
och byarna”

Prioritera bostader framfor nya verksamheter d& Lund
har ett 6verskott av inpendlare

Se Projekt 1: Implementera principerna i handboken
"Bilsnal samhallsplanering” i planeringen samt
Projekt 2: Samverka med byggherrar for mer
héllbara transporter

Bygg pa hojden i kollektivtrafiknara omraden

Se Projekt 1: Implementera principerna i handboken
"Bilsnal samhallsplanering” i planeringen

Utveckla langsiktiga strategier for samordning av trafik
och bebyggelse for en attraktiv stad och livsmiljo

Se Projekt 1: Implementera principerna i handboken
"Bilsnal samhallsplanering" i planeringen

Arbeta omradesvis med samlade strategier sa att inget
tappas bort

Se Projekt 1: Implementera principerna i handboken
"Bilsnal samhallsplanering” i planeringen samt
Projekt 6: Stadsutveckling

Ovrigt

Bredband till alla byar - underlattar for distansarbete och
reduceras antalet resor

Har ej tagits med

Bredband till hela Lunds kommun

Har ej tagits med
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Minska antalet gator med gatsten for att underlatta for
rollerblades i innerstan

Har ej tagits med

Inget yttre godsspar forbi Stdngby; byn skulle stangas in,
fler barriarer i landskapet

Har ej tagits med (se dock Projekt 34: Gods pa
jarnvag)
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Introduktion

Vid LundaMaTs-seminariet 31 aug 2005 deltog Emin Tengstrém med ett féredrag om sin syn
pa framtidens transportutveckling i vara stader. Foredraget var uppskattat och fick stor
uppmarksamhet. Eftersom det har paverkat innehallet i rapporten och eftersom det kan vara
intressant for fler att fata del av Emins tankar om framtiden, bifogas detta manustill
LundaMaT's |1-rapporten.

Framtidenstransportutveckling i stdder — problem och mgjligheter
Emin Tengstrom, 2005-08-31
Inledning 1: ett skiftei transportforskningen

Traditionellt har transportforskningen i hog grad varit inriktad palokala och nationella pro-
blem och mgjligheter. | Sverige har den finansierats och utforts som ett led i den sk sektors-
forskningen, inte som ett indag i universitetens forskning. Det betyder att transportforsk-
ningen varit néra kopplad till politiskt bedutfattande och till den lokala och regionala pla-
neringen. Det betyder i sin tur att ekonomiska och tekniska aspekter pa transporter har do-
minerat bilden.

| dag tror jag att man kan bevittna en tydlig foréndring av dennainriktning. Forskningen om
transportutvecklingen i stéder bedrivsi dagi ett perspektiv dér hénsynen till det lokala och
nationella kombineras med hansyn till vad som hander i Europa och vérlden. Forskningen har
dessutom delvis flyttat in i universitetens olika institutioner (t ex ini institutioner for t ex
sociologi, psykologi, historia, utvecklingsforskning). Det innebar att forskningsfragorna blivit
fler och mer varierade. PAsinahall har man t ex borjat analysera transporter i stéder som stora
sociotekniska system och fokusera pa de viktigaste aktorernai den foréndringsprocess som
dessa system kontinuerligt undergdr liksom pa underprivilegierade gruppers villkor i trans-
portsystemen (barn, kvinnor etc).

Transportforskningen &r val heller inte oberord av den aktuella tendensen att betrakta savél
forestallningar om problem som forestallningar om |6sningsalternativ som " socialt konstru-
erade”. Det innebar att man utgar fran tanken att forestallningar om vad som &r problem och
majligheter vaxer fram i olika sociala miljoer genom kommunikativa aktiviteter. | dessa
socialamiljoer gesinte alltid det kritiskaifragasattandet tillrackligt utrymme. | stéllet domi-
nerar ett slags grupptankande. Aven forskningens resultat maste ses som " socialt konstru-
erade”. Har finns dock ett institutionaliserat system for att prova hdllbarheten i gjorda ana-
lyser och dragna slutsatser.

Inledning 2: transportpolitikens och trafikplaneringens forandringar

Samtidigt har transportpolitiken och trafikplaneringen férandrats pa ett anmérkningsvart sétt.
Det som utldste forandringarna var Brundtlandkommissionens rapport Our Common Future
fran 1987. | askilligalander kompl etterades de traditionella transportpolitiska maen nu med
malet att gora transportsystemen langsiktigt hdllbara (sustainable), i miljomassigt avseende
men aven i socialt och ekonomiskt avseende.



| en egen studie av transportpolitiken och dess resultat i Danmark, Sverige och Holland under
1990-talet (Towards Environmental Sustainability?A compar ative study of Danish, Dutch and
Swedish transport policies in a European context, 1999) kunde jag konstatera att framgangar-
nafor denna nya transportpolitik har hittills varit mycket begransade. Lokala undantag finns.
Lund &r ett mycket intressant exempel pa sadana lokalainitiativ.

Men hur skall man da forklara misslyckandena pa nationell niva? Marknaden har inte varit i
stand att |6sa problemen. Man maste har tala om market failures. De politiskainstitutionerna
har inte klarat det. Man maste har tala om government failures. Grunden till de politiska
institutionernas misslyckande &r till en del medborgarnas instéllning. Allménheten accepterar
som konsumenter oftainte framtagna losningar (t ex elbilar) eller som véljare av politiker
foreslagna forandringar (t ex hogre skatter eller avgifter). Man maste har tala om acceptance
failures. Till detta kommer en pataglig of rméaga att astadkomma samverkan mellan viktiga
aktorer: biltillverkare, motororganisationer, miljéorganisationer, myndigheter, férvaltningar,
politiska ingtitutioner, medier etc. Har kan man anvanda termen interaction failures for att
beskriva situationen.

Kan man trots allt identifiera helt nya mojligheter? Jag & optimistisk nog att tro det.

Den grundlaggande forutséttningen ar enligt min mening genomférandet av en omfattande
social omstrukturering av forestallningarna bade om hur problemen ser ut och om vilka méj-
ligheter som finns star till buds. En sadan omstrukturering kan initieras av nya riktningar

inom transportforskningen och av de professionella trafikplanerarna och sedan realiseras inom
ramen for en 6ppen kommunikation mellan allméanheten och olika kompetensgrupper.

Den kommunikativa processens kar aktér

Det &r viktigt att understryka att en social omstrukturering av forestélIningarna om transpor-
ternas problem och mgjligheter inte kan astadkommas genom att experterna soker informera
allméanheten om sin uppfattning om problem och mgjligheter till 16sningar. | stéllet &r det
fraga om kommunikation mellan manniskor med mycket olika erfarenheter av verkligheten.
En s&dan kommunikativ strategi blir med nodvandighet en smula kaotisk. Parternai den
kommunikativa processen har sannolikt fran borjan mycket olika forestallningar om vad som
skall ses som de mest allvarliga aspekternai den nya problembilden och de mest lovande
|6sningsalternativen.

Kommunikativa processer som leder till sociala konstruktioner och omkonstruktioner av pro-
blembilder & inga 6vningar i logiskt tdnkande. Enligt aktuell social psykologisk teori skapar
manniskor i kommunikation sociala representationer av verkligheten i syfte att kunna hantera
samma verklighet. Det sker i utbildningen, i yrkedlivet, i medierna och i politiken. De sociala
representationerna bygger pa erfarenhet och pa ett satt att tanka som &r typiskt for resp. pro-
fessionell eller social grupp. De sociala representationerna bildas sedan genom tolkningar och
vantolkningar av information och genom utel@mnande eller tillagg av vasentlig information. |
en mer suten grupp antas den bild som framtréder vara férenlig med gruppens vitala intres-
sen. Dar kommer heller inte att finnas ndgon kritisk funktion som nar det géller vetenskapliga
konstruktioner av bilder av verkligheten.

Jag vill hdr emellertid argumentera fér en mer allman kommunikativ process som jag inte ar
begransad till en viss grupp eller profession. | stéllet & det fraga om en bred samhallsdebatt.

Bilaga 3
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De som kan driva processen & dock experter av olika slag. De bor enligt min mening ha stod
av tre helt olika omstandigheter i sitt forsok att fatill stand en konstruktiv diskussion.

1. Det éari dag mojligt att sdttain den lokala transport- och trafikdebatten i ett inter-
nationellt perspektiv. | en tid praglad av 6kande ekonomisk, ekologisk och politisk
globalisering bor det bli relativt 14tt att fa forstael se for det globala perspektivet. Folk
kan inte forvantasig eller kravaatt t ex den kinesiska medelklassen ocksdi framtiden
kommer att ndja sig med att anvanda cykeln for persontransporter i stéader.

2. Den andra omstandigheten av betydelse &r att forstka fa kommunikationen att handla
inte om enskildafordon eller dagens resvanor utan om utvecklingen av det lokala
transportsystemet som helhet. Har finns sakert inom allméanheten en ovana att tanka pa
transporter i ett systemperspektiv. Expertsidan konfronteras darfor har med ett svart
pedagogiskt problem. Det &r kanske forst pa systemniva som man tydligt kan iden-
tifiera sdval problemen som majligheterna— inte pa fordonsniva

3. Den tredje omstandigheten som paverkar kommunikationen om den nya problem-
bilden & att mangaindivider i dag lider av det som psykologerna kallar " kognitiv
dissonans’. Att befinnasigi dettatillstand innebar att man infor en viss foreteel se har
att hantera foreteel sen saval positiva som negativa sidor. Tag cigarrettrokning som
exempel. En inbiten rokare ar val fortrogen med rokningens positiva sidor. De
negativa sidorna &r heller inte okénda men den inbitne rokaren soker pa olika sétt tona
ned dessa sidor. Den vanligaste strategin ar just att inte bry sig om, bagatellisera eller
forneka de negativa konsekvenserna av intensiv rokning. Teorin om " den kognitiva
dissonansen” forklarar dock inte bara detta beteende hos rokaren utan pekar ocksa pa
att den kognitiva dissonansen laddar for forandring. Om rokaren en dag verkligen blir
medveten om de negativa konsekvenserna, t ex i samband med en §ukdom, kan
hon/han pl6tdligt fa kraft att tvart sluta med sitt tobaksbruk. Pa samma sétt kan man
forestdlla sig att det inom allménheten finns en beredskap till att bade acceptera mer
radikal andringar av transportsystemet och av de egna transportvanorna- om man dar
blir verkligen medveten om det som jag vill kalla” den nya problembilden”.

En bred samhallsdebatt om transportpolitikens problem och majligheter framstar i mina 6gon
som en nyckelfraga for dvergangen till ett mer langsiktigt hallbart samhalle. Man kan fraga
sigi vilka socialamiljoer och i vilkafora som det vore mgjligt att genomféra kommunikativa
processer som syftar till en social omstrukturering av bilden av transportsektorn problem och
m6jligheter. Jag &r naturligtvis val medveten om de svarigheter som ar forknippade med en
sadan debatt men jag har samtidigt en erfarenhet av hur det & majligt att lyckas.

Under en lang foljd av a&r var jag §alv ledamot av det vetenskapliga rad som beredde de bed ut
om ekonomiskt stdd till forskningsprojekt som togs inom Volvos forskningsstiftel ser. Dar
dvergav man & 2000 den tidigare inriktning av stod till (i huvudsak) olika tekniska projekt till
forman for stod till studier av temat " How to cope the complexity of urban transport devel op-
ment?’. | samband med den nyainriktning har man aven skapat ett forum for en internationell
och amnesovergripande diskussion om temat ” Future Urban Transport”. Den férsta konfe-
rensen om &gde rum &r 2000, den andra & 2003 och den tredje kommer att aga rum 3-5 april
2006 (se fut@volvo.com). | dettafall har det varit mojligt for deltagarna att skapa forut-
séttningar for en rejal social omstrukturering av forestallningarna om transporternas problem
och mdjligheter. For den intresserade kan jag namna att den andra konferensen har doku-
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menteratsi en bok med titeln Urban Transport development: a complex issue (Springer
Verlag 2005) i redaktion av Gunilla Jénson och Emin Tengstrom.

Jag har dessutom intrycket att det har i Lund har pagatt och pagdr just en sddan social
omstrukturering av bade problembilden och majlighetsalternativen. Har jag rétt eller fel i
detta? Jag skall nu 6vergatill att redovisa min egen uppfattning om hur denna sociala
omstrukturering av problembilden och magjlighetsalternativen skulle kunna se ut.

En social omstrukturering av bilden av transportproblem

Den nya problembild som borjar framtrada & mer sasmmansatt &n tidigare. For det forstaingar
aven i dennabild de traditionella problemen (trangsel, olyckor, negativ inverkan bade pa
naturmiljon och den byggda stadsmiljon). Men nyafaktorer har tillkommit. Medborgarnas
trendmassigt 6kande rorlighet i kombination mer deras preferens for att anvanda bil aven vid
kortare forflyttningar har i manga stader ytterligare forsvarat framkomligheten. Olyckornai
stadstrafiken uppvisar déaremot pa manga platser en positivare utveckling men problemet ar
ingalunda |6st. Né&r det géller miljoproblemen, har dessa heller inte 16sts trots atskilliga

tekniska framsteg med katalysatorerna som det framsta exemplet. Fortfarande &r luftkvaliteten
alt annat an hélsosam i manga stader. Framfor alt har dock problemen med transporternas
andel av utsl&ppen av vaxthusgaser seglat upp som ett stort orosmoln pa trafikhimlen. Till
detta kommer en vaxande och vélgrundad oro for framtida energikriser som kan komma att
drabba trafiksektorn hart.

Riktigt allvarlig blir problembilden dock forst, nér vi vidgar perspektivet fran den lokala
nivan till den globala. Det &r forvisso sant att trangsel problem, olycksproblem och vissa
miljoproblem &r lokala problem. Dessa problem varierar i hdg grad mellan olika stader bl. a
beroende pa deras storlek, geografi och transportstruktur. Samtidigt finns det inslag av gene-
rella problemaspekter som aterkommer i stad efter stad. Allt det & valbekant. Det nya ar
emellertid att utd dppen av koldioxid fran transportsektorn liksom transportsektorns lang-
siktiga forsorjning med drivmedel maste helatiden sesi ett globalt perspektiv. Det & har de
verkliga problemen borjar. M¢jligheten att blunda for detta problem &r lockande, eftersom
utsl&ppen fran trafiken i den egna staden i regel &r 16jligt liteni ett globalt perspektiv.

Alltsedan tillkomsten av den internationella panelen om klimatforandring (IPCC) & 1990 har
problembilden med vaxthusgaserna dock blivit allt tydligare. | dag rader stor enighet bland
majoriteten av vérldens experter om tre sakforhallanden: 1/ mangden véaxthusgaser okar trend-
massigt i atmosfaren 2/ 6kningen beror i allt vasentligt pa manniskans aktiviteter pajorden 3/
utsl&ppens effekter & 1angtidsverkande vilket innebar att insatta tgarder tar 1ang tid innan de
far nagon betydel se for klimatets utveckling. Fortfarande finns det enstaka experter som inte
& Overtygande om dessa tre dlutsatser. Den sociala konstruktionen av problembilden pagar
alltsdinom vetenskapen.

Vad som dock &r uppenbart &r att eventuella strangare atgarder i syfte att minska utsldppen av
vaxthusgaser kommer att sl hart mot transportsektorn och det av tvaskal: 1/ transport-
sektorns andel av forbrukningen av fossila brénslen har i étskilliga lander Okat relativt jam-
fort med energikriserna pa 1970-talet 2/ madjligheterna att ersétta oljan som energislag &r be-
tydligt svarare inom transportsektorn &n inom industrisektorn eller bostadssektorn.

De internationella anstréngningar som hittills gjort att motverka klimatférandringen har
hittillstagit formen av internationella avtal med kvantitativa mal for begréansningen av
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kol dioxidutsl&ppen. Kyotoavtalet kan komma att efterfoljas av sddana hardare krav om
minskning av utsldppen av koldioxid. Forhandlingar inleds nu i november 2005 i Kanada.
USA har som bekant inte skrivit pa det géllande avtaget utani stéllet tillsammans med en rad
andra lander sokt skapa ett (mer teknikoptimistiskt?) alternativ som presenteras som ett
komplement till Kyotoavtalet.

Ett annat inslag i den nya problembilden har med tillgangen och priset pa fossila branslen
under de narmaste tva decennierna att géra. Oro for oljeknapphet har ju kommit till uttryck
under &tskilliga decennier men oron har bemétts med det hittills valgrundade konstaterandet
att oljebolagen av ekonomiska skél inte hdller sig med reserver som Gverstiger de narmaste
30-arens konsumtion. Att ideligen ropa” vargen kommer” har darfor varit kontraproduktivt.
Den har gangen har varningsropen dock ett annat innehdll.

Dagens varningar bygger pa de oljeanalyser som King Hubbert gjorde 1956 betréffande

oljeutvinningen i USA. Han forutsade da att oljeutvinningen i USA skulle kulminera & 1970
for att sedan snabbt minska, vilket den ocksa gjorde exakt 14 ar senare.

Figur 1

US OIL PRODUCTION 1900-2000

3 SN
2 AT TN
1 // /

/_,f’ N7

1900 1920 1940 1960 1980 2000

BILLIONS BARRELS PER YEAR

Nu menar atskilliga oljeanalytiker och energiforskare att &ven den globala oljeutvinningen
kommer att ndsin kulmen relativt snart. Jag har sett bedomningar som varierar mellan 2009
och 2020. Om eller nér sadan s k " Hubberts kulmen” intraffar ocksainom den globala olje-
utvinningen, far det genast konsekvenser, inte bara for transportsektorn. Om de bedémare har
rétt som tror att kulmen intraffar ndgon gang inom de narmaste 15 aren, finns det anledning
att rékna med denna dramatiska handel se redan i dagens planeringstéankande.

Situationen forvarras pa ett avgorande sétt av att det samtidigt pagar en stark tillvaxt av
transportsystemen i vissadelar av varlden. | Asien &r det inte bara de sk " tigerekonomierna’
(Sydkorea, Taiwan, Singapore) som uppvisar stark ekonomisk tillvaxt. Nu kommer jattarna
Kina och Indien pa bred front. Stark ekonomisk tillvaxt betyder med nodvandighet ckade
transportbehov och — av historiska erfarenheter att doma— 6kad rorlighet i befolkningen. Om
denna utveckling fortsatter kommer den globala efterfragan pa fossila branslen att vaxa dra-
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matiskt. Redan & Kina den storsta oljekonsumenten i varlden efter USA. Ar 2020 antas det
finnas 170 miljoner bilar i Kina eller likamangasom i USA i dag. Den samlade effekten av
den framtida obalansen mellan tillgang och efterfragan pa oljeprodukter kommer med all
sannolikhet att synas pa priset pa bensin och diesel.

Den samhélleliga konstruktionen av en ny bild av mgjligheterna till 16sningar

Hur ser da de ténkbara |6sningarna ut pa de problem som férefaller vara pa vég att byggas
upp?

| varje diskussion om mdjligheternatill att hantera morgondagens transportproblem kommer
tanken pa nya tekniskaldsningar med nddvandighet upp. Den samlade erfarenheten av de
senaste tva &rhundradenas samhaéllsutveckling pekar pa att ny teknik ofta l6ser problem.
Nationalekonomer brukar inte bara peka pa den historiska erfarenheten av substituerings-
effekter, nér ndgon tillgang tenderar att bli knapp. De menar ocksa att ny teknik kommer att
goratidigare olonsamma oljereserver intressanta och darmed aminstone i tiden uppskjuta
Hubberts kulmen pa global niva. Teknikerna galva har naturligtvis inget emot att bli betrak-
tade som de dominanta problemlésarna. Politiker ser med viss fortjusning pa att samhélleliga
problem kan |6sas med ny teknik. Det besparar dem svara beslut. Den nuvarande amerikanska
administrationens instéllning till transportproblemen och deras |6sning kan ses som ett aktu-
ellt exempel. Medborgarna har ibland en nastan naiv tro paatt ny teknik skall gora det mojligt
for dem att fortsdtta sinaliv som forut.

Salvfallet bor forvantningar pany teknik vara en del ocksa av den nya samhalleliga bilden av
morgondagens |6sningar. Den relevanta fragan som dock maste resas & som det heter i den
amerikanska debatten: "How far can technology take us?’. Den debatten dterstar att fora hér.
Enligt min mening kan ny teknik bara ses som en del — 12t vara en mycket vasentlig del —av
morgondagens |dsningar.

Man maste hér erinra sig att ny teknik inte alltid stormar fram pa marknaden. Léarorik &
historien om forsoken att introducera den nygamla tekniken med elbilar som en |6sning pa
utslappsproblemen. Vid fleratillfalet och i olikalander har gjorts forsok att astadkomma ett
genombrott for elbilen (det ambititsaste i Kalifornien pa 90-talet). Dessa misslyckanden kan
forklaras av den teori om den sociala konstruktionen av tekniska system som blivit allt oftare
aberopad under senare &r. Enligt den teorin lever olika tekniska alternativ till en borjan sida
vid sida. | bilen fall fanns vid 1900-talets borjan sdvél bensinbilar som angbilar och elbilar.
En bit in pa seklet skedde sedan en sk stéangning ("a closure”) kring bensinbilen. Nar val en
sadan sténgning skett, &r det enligt teorin utomordentligt svart att " ppna’ den stdngda
tekniken. Alltfor manga intressegrupper forsvarar den etablerade tekniken.

Vilken syn pa transportpolitiska styrmedel kan komma att aktualiseras inom ramen for den
kommunikativa processen? Man kan har komma att diskutera bade styrmediens effektivitet
och politiska anvandbarhet. | beddmningen av deras effektivitet & ofta ekonomer de ledande
idégivarna. De tar dock ibland for lite hansyn till de politiska mdjligheterna att anvéanda de
foreslagna dtgéarderna. Har skulle man kunnaténka sig att en omstrukturering av allmanhetens
bild av transportproblemen skulle éppna for djarvare anvandning av politiska styrmedel. Man
kan ocksatanka sig att en kreativ utveckling av nya politiska styrmedel. Enligt tidningsupp-
gifter i den brittiska tidningen The Telegraph (2 juli 2005) och den svenska Dagens Nyheter
(28 juli 2005) 6vervager den engelska regeringen att infora ett smart card for kol dioxidutslapp
dar varje individ maste registrera tankning av bilen, resors med flyg etc men dar individen
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ocksa kan silja outnyttjade utsl dppsréttigheter till andra som &r storkonsumenter av fossila
branslen.

Nar det sedan géller synen pa planeringens roll, finns det kanske inte anledning av véantasig
nagranyainsag i debatten och atgardsrepertoaren. De politiska majligheternatill att planera
stéder rationellt i syfte att minska medborgarnas behov av rorlighet & ytterst begransade.
Hittills har val sddana forsok knappast lett till ndgon nettominskning av rorligheten. Minskade
kostnader och tidsdtgang for arbetsresor uppvégs ofta av tkad rorlighet under fritiden.

Av storre betydelsei debatten ar fragan om livsstilsforandringar. Dagens livsstilar i in-
dustrilanderna karakteriseras (som redan papekats) av en hog och véxande motorbaserad
rorlighet. Hur kan den utvecklas i framtiden? Inom EU finns det sedan 1992 ett transport-
politiskt mal att forverkliga vad man kallar ” sustainabile mobility”. Det kan dock pa mycket
goda grunder ifrégaséttas om det gar att gora rérligheten inom EU " sustainable” pa dagens
niva, sarskilt om storadelar av varldsbefolkningen som hittills varit forhadllandevis stationara
borjar efterlikna de véasterlandska rorel semonstren, ndgot som kommer att paverka bade
bransledtgangen och kol dioxidutslappen pa global niva Det géller i htgsta grad den flygburna
turismen men ocksa dagens bilburna rorligheten inom och omkring stader. Malet att gora
rorligheten hdllbar bor naturligtvis bibehdllas. Fragan &r bara pa vilken niva den kan goras
langsiktigt hdllbar — och det paen global niva

For mig framstar ett trendbrott inom den fysiska rorlighetens utveckling i EU och USA inom
de nérmaste decennierna som ytterst sannolik. Trendbrottet kan utldsas av stigande bransle-
priser i kombination med dkande restriktioner for koldioxidutsldpp. Men jag kan ocksa fore-
stéllamig att den samhéallsdebatt om den sociala konstruktionen av bilden av transportsek-
torns problem och majligheter som jag i detta foredrag har talar om kommer att bli av bety-
delse for rorighetens utveckling. Manniskor & méjligen stundom tankl 6sa men inte ointres-
serade av livsvillkoren for sina barn och barnbarn.

Om jag har rétt, innebér det att manga manniskor som idag forknippar sin egen hoga rorlighet
med normalitet och modernitet maste borja ifragasitta det till synes galvklarai sina aktuella
vanor. Tva omstandigheter kan trots allt bidratill det ifrégaséttandet. Den ena omstandigheten
har med det jag tidigare kallade " kognitiv dissonans’. Det gor dem (enligt den psykologiska
teorin) potentiellt forandringsbendgna. Den andra omstandigheten har med den gryende
vissheten att dagens livsstilar pa mobilitetsomradet ar allt annat an hélsosamma. De | eder till
overvikt och brist pa motion med diverse medicinska konsekvenser. Viljan att uppna en
hélsosammare livsstil skulle kunna bidragatill minskad motorbaserad rorlighet.

Den faktiska omstruktureringen av de lokala transportsystemen

Om det skal bli mgjligt att skapa ett [angsiktigt hdllbart samhalle &r det enligt min mening
nodvandigt att inte minst bygga om de lokala urbana transportsystemen. Det innebér att man -
mot bakgrund av den forandrade bilden av problemen och mgjligheterna som mitt foredrag
handlat om — tar itu med en omstrukturering av dagens transportsystem. Om vi ersétter det
opersonliga pronomenet 'man’ med tydligare angivande av de aktérer som blir avgérande for
omstruktureringens igangséttande och framgang, hur kan vi da forestélla oss forandringspro-
cessen?

Det &r for det forsta nodvandigt att redan fran borjan ha med sig allmanheten eller &minstone
en majoritet av allmanheten i synen pavad som & 6nskvért och vad som maste goras - om
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man skall undvika det som jag tidigare kallade acceptance failures. Det ar 5jdva poéngen
med det framférda forslaget om en samhéllelig debatt om problemen och méjligheterna och
dess effekter pa opinionen. Om medborgarna &r positivatill processens huvudlinjer, kan man
forvanta sig att de som véljare kommer att stédja sddana politiskainitiativ som kravs. De kan
ocksa som transportkonsumenter géra medvetna val av mer miljévanliga transporttekniker
liksom de kan anpassa sina livsstilar till mindre motorberoende rorlighetsménster.

For det andra &r det viktigt att centrala aktorer kan formas att samverka kring omstrukture-
ringen av de lokala transportsystemen for att undvika det jag tidigare kallade interaction
failures. De centrala aktdrer som hér avses & transportforetag, lokala myndigheter och for-
valtningar (sérskilt stads- och trafikplanerare), motororganisationer, miljGorganisationer,
cykel organisationer, idrottsorganisationer, organisationer av fotgangare (om sadanafinns),
lokala medier, samt - pa langre avstand - regering och riksdag, fordonsproducenter och
bransleleverantorer. Att en salang rad av aktorer skulle kunna samlas kring en problembild
och en |6sningsstrategi kan framsta som utopisk. Jag tror dock att det kan bli majligt eftersom
samtliga aktorer trots allt & intresserade av och beroende av ett det finns vé fungerande och
langsiktigt hdllbara transportsystem.

For det tredje maste den nationella politiska nivan (i kombination med EU-nivan) ta ansvaret
for utformandet av en ny dvergripande transportpolitik i syfte att undvika nya government
failures. Det handlar hér om att anvanda traditionella politiska styrmedel (policy instruments)
i form av regleringar, skatter, avgifter, subventioner etc. Genomférandet av en radikalare
transportpolitik boér kunna underldttas om allménheten deltagit i den tidigare beskrivna pro-
cessen av en social omstrukturering av bilden av problemen och majligheterna. Den
nationella politiska nivan har ocksa ansvaret for att den nya transportpolitiken och de nya
transportsystemen inte far negativa férdel ningsmassiga effekter. Inte minst kvinnors och
barns situation i de omvandlade transportsystemen maste sarskilt beaktas.

Sa dterstér till sist marknadens roll i forandringen. Om de tre tidigare forutséttningarna &r
uppfyllda, forefallet det vara ytterst troligt att marknaden snabbt kommer att anpassa sig till
forandrade krav pa fordon och branslen. Dagens market failures kan kanske omvandlastill
market successes. Nar det galler fordon, finns redan i dag i manga fall framtagen teknik i form
av branslesndafordon med relativt fa negativa miljoeffekter. Problemet i dag &r att efter-
fragan pa sadana fordon &r begransad. Nar det géller drivmedel, ter sig framtiden mer osaker.
Hér kan prisernarakai hojden alltfor snabbt och den politiska uppgiften blir da att se till att
dessa prishgjningar inte leder till ett nytt privilegiesamhélle pa transsportomradet.

Avslutning: Hur genomgripande kan férandringarna bli?

Till allrasist vill jag fundera ett 6gonblick pa hur genomgripande férandringarna av trans-
portsystemen kan bli i en icke alltfér aviagsen framtid. Sjavklart kan mani dag inte ha ndgon
bestdmd uppfattning om den saken, sarskilt som man inte vet vilka problem som kan komma
att 16sas med ny teknik. Ett sétt att anda gora sig en uppfattning om saken &r att kort referera
en aktuell studie fran Kanada (fran juni 2005).

Rapporten Energy and Transport Future & avsedd fér a National Round Table on the
Environment and the Economy och har utarbetats av en trafikkonsult och en professor i
statsvetenskap. De utgar fran forestallningen att vi —for det forsta - nu bevittnar " the be-
ginning of the end of an era of essentially unlimited availability of low-cost petroleum oil”



Bilaga 3

och - for det andra - att " oil production is unable to keep up with the demand for oil”. For ar
2031 forestéller de sig att foljande galler for Kanada:

Flyget har kraftigt minskat i betydelse darfor att ”there are no obvious replacements for
present oil-based aviation fuels’. §ofarten har vuxit i betydel se for godstransporter och har
effektiviserat sin anvandning av flytande brénslen men dérutver utvecklat nya sét att

utnyttja vinden for fartygens framdrift. De motorbaserade landtransporterna kommer i allt
vasentligt drivas av elmotorer som inte far sitt huvudsakliga drivmedel fran batterier utan fran
skenor eller luftledningar.

Man kan stélla sig skeptisk till sannolikheten for en sddan genomgripande férandring men
studien illustrerar hur tankar gar i ett land som kan betraktas som Amerikas Skandinavien.
Sélv tror jag inte att forandringarna blir sd omfattande som den kanadensiska studien ger
uttryck for men jag daremot ar jag dvertygad om att det &r hog tid att borja fundera pa fragan
om problem och majligheter for framtida transporter i stader pa ett radikalt nytt satt.
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Bilaga 6: Beskrivning av projektférslagens genomfdrbarhet

Med syfte att underl&tta projektens prioritering och genomférande gors i denna bilaga en
genomgang av samtliga projektforsag utifran tre fragestaliningar; om Lunds kommun pa
egen hand (eller till storsta delen) kan genomfdra projektet, om genomforandet kréver aktiv
samverkan samt om projektet forvantas ledatill storainvesteringar. Ar svaret ja har det
markerats med ett kryss, " X", i tabellen.

Projektforslag Lunds kommun  Genomférande Projektet
kan genomféra av projektet innebér stora
projektet helt kréaver aktiv infrastruktur-
eller till stérsta  samverkan med investeringar
delen pa egen andra aktorer (> 10 Mkr)

hand

Reform: Samhallsplanering

Projekt 1: Implementera principerna i handboken "Bilsnal X

samhaéllsplanering” i planeringen

Projekt 2: Samverka med byggherrar for mer hallbara transporter X X

Projekt 3: Systematisk anvéndning av konsekvensanalyser

Projekt 4: Parkerings- och avgiftsstrategier X

Projekt 5: Langsiktig satsning p& hogvardig kollektivtrafik X X

Projekt 6: Stadsutveckling (X) X X

Reform: Gangtrafik

Projekt 7: Gangtrafikplan X

Projekt 8: Forbéttrad tillganglighet i den fysiska miljén X

Projekt 9: Atgéarder for fler trygga utemiljder X

Projekt 10: Battre mgjligheter till rekreation och motion X X

Projekt 11: Séker gangtrafik fér barn X

Reform: Cykeltrafik

Projekt 12: Uppdaterad cykelplan X

Projekt 13: Forbattrad infrastruktur (cykel) X X X

Projekt 14: Atgarder for kad kvalitet i drift och underhall X

Projekt 15: Nya koncept for 6kad cykling X X

Projekt 16: Utbildning och kampanijer for sékrare cykeltrafik X

Reform: Kollektivtrafik

Projekt 17: Langsiktiga regionala kollektivtrafiksatsningar X X

Projekt 18: Utvecklad kollektivtrafik for pendling X

Projekt 19: Utvecklad stadstrafik X X X

Projekt 20: Kollektivtrafik for mer jamlik férdelning av X

transportméjligheter

Projekt 21: Tillganglig kollektivtrafik for alla X X

Projekt 22: Utvecklade méjligheter for intermodala resor X

Projekt 23: Miljdanpassad drift av kollektivtrafiken X

Projekt 24: ITS i kollektivtrafiken X

Reform: Biltrafik

Projekt 25: Utveckla ett hallbart och stadsmassigt biltrafiksystem X X

Projekt 26: Miljoanpassad gatu- och trafikmiljé X X

Projekt 27: Okad satsning p& bullersaneringsétgarder X X

Projekt 28: Milipanpassad/hallbar vaghalining

Projekt 29: Miljdanpassade fordon och branslen X X

Projekt 30: ITS for hallbar biltrafik X X X

Projekt 31: Styrning fér mer hallbar anvandning av X (X)

transportsystemet
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Reform: Verksamheters transporter

Projekt 32: Samordnade godstransporter

Projekt 33: Milj6zon och andra styrmedel

Projekt 34: Gods pd jarnvag

Projekt 35: Grona resplaner i foretag

Projekt 36: Trafiksakerhet i fokus

Projekt 37: Hallbara resor och transporter i den egna verksamheten
LundaMaTs Ledningssystem

Projekt 38: Regionalt natverk for hallbart transportsystem
Projekt 39: Regionalt MaTs-samarbete (SkaneMaTs)
Projekt 40: Lobbying och paverkansarbete

Projekt 41: Kundtjanst/medborgarservice

Projekt 42: Miljdanpassa strategiska utvecklingsprojekt

Lunds kommun
kan genomfdra
projektet helt
eller till storsta
delen pa egen
hand

*x)

*x)
)

Genomférande
av projektet
kraver aktiv

samverkan med

andra aktorer

X X X X X
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Projektet
innebar stora
infrastruktur-
investeringar

(> 10 Mkr)

*x)

)




