HALLBAR
MOBILITET 2030

En delrapport fran projektet Transport 2030

Vart transportsystem erbjuder effektiva transporter i
varldsklass vad avser sdkerhet, kostnadseffektivitet, miljé
och social paverkan. Darigenom stéttar transportsystemet
en stark svensk tillvaxt och hdllbar utveckling I internationell
samverkan.
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Forord

Hallbar Mobilitet 2030 redovisar en bild av hur transportsystemet ar
2030 utvecklats for att mota kraven pa ett hdllbart transportsystem.
Rapporten ar framtagen inom projektet Transport 2030 med
medverkan fran en bred krets av intressenter i transportsystemet.

Projektet samordnas av 1va och leds av en styrgrupp med
representanter fran centrala aktorer fran industri och myndigheter
inom transportomradet. Arbetet pdgdr under 2009—2010 med
finansiellt stod fran Vigverket, Banverket, Luftfartsverket,
Sjofartsverket och viNNOVA.

Projektet inleddes med ett visionsarbete och denna rapport redovisar
resultatet frin denna inledande fas och ar baserat pa underlagsmaterial
fran fyra arbetsgrupper med representanter fran den svenska
transportsektorn:

» Sambhillet — under ledning av professor Lars Nordstrém

* Systemet — under ledning av landsh&vding Ingemar Skogd.

* Transportkopare — under ledning av direktdr Martin Carlson

* Transportoperatorer — under ledning av direktdr Jan Sundling.

Vi vill tacka alla medverkande i arbetsgrupperna for det stora
engagemang de visat nir de deltagit i att utveckla en framtidsbild som
kommer att kriva hdrt arbete och stora forandringar ocksa i deras
egna organisationer for att den ska forverkligas.

Stockholm, december 2010

Ulrika Francke
Ordforande i Styrgruppen for Transport 2030
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ransport 2030

och Hallbar mobillitet

Hur kan utbyggnaden av infrastrukturen inom
Sverige koordineras, si att den kan mota trans-
portbehovet av bide minniskor och gods bittre
an idag? Vilka dtgiarder behovs for att gora trans-
porterna sikrare och mer effektiva och for att mi-
nimera transportsektorns miljopaverkan? Och hur
mojliggor vi informationsutbyte mellan olika delar
av transportsystemet for att skapa effektivare och
sakrare transporter?

Det dr ndgra av de fragor som projektet Transport
2030 vill svara pa. Syftet med projektet, som drivs
under 2009-2010, ar dels att bygga en plattform for
att 0ka samverkan mellan transportsystemets olika
aktorer och dels att utifran denna plattform utveckla
en langsiktig vision for framtiden. Dessutom ska pro-
jektet definiera forslag till forbattringar och utveck-
lingsbehov inom transportsystemet under de nar-
maste tjugo dren. Projektet kompletterar de viktiga
infrastrukturatgarder som definierats genom arbetet
med den nationella planen for transportsystemet'.

Projektet leds av en styrgrupp, medan det praktis-
ka arbetet utfors i fyra arbetsgrupper med represen-
tanter fran den svenska transportsektorn. De olika
arbetsgrupperna ar foljande:

» Samhillets uppbyggnad, utveckling och krav
Ordférande: Lars Nordstrém, professor Géte-
borgs universitet

* Transportkoparnas utveckling och krav pa trans-
portsystemet
Ordférande: Martin Carlson, direktdr Nynds

* Transportoperatorernas utveckling och krav pa
transportsystem
Ordférande: Jan Sundling, direktor

» Utveckling och krav avseende infrastruktur och
transportmedel
Ordférande: Ingemar Skogd, landshévding

Projektets slutrapport kommer i borjan av 2011.
Mer om Transport 2030 kan du ldsa pd webbsidan
http://www.iva.se/Transport2o30

Om rapporten Hallbar Mobilitet

De fyra arbetsgrupperna i Transport 2030 har
gjort en framsyn utifrdn sina respektive per-
spektiv. Det gemensamma maéldret 4r 2030. Med
denna rapport, Hallbar Mobilitet 2030, sam-
manfors de olika perspektiven till en gemensam
malbild for hur transportsystemet ska utvecklas
for att mota framtida krav, och en beskrivning
av de utmaningar vi stills infor for att nd malet.
Rapporten riktar sig dels till deltagare i projek-
tets kommande etapper och dels till en bred lase-
krets med sadrskilt intresse av transportsystemet
utveckling.

Rapporten ar indelad i tre avsnitt. I den forsta
delen redovisas de bakomliggande drivkrafterna
for transportsystemets utveckling och efterfra-
gan pd transporter. I den andra delen forflyt-
tar vi oss till 2030 och presenterar var malbild. I
en avslutande del beskriver vi de utmaningar vi
stdlls infor i arbetet med att realisera mélbilden
for ar 2030, vilket utgor grunden for projektets
fortsatta arbete som koncentreras till huvudsak-
ligen tva delar:

. Skapandet av en plattform for innovation, samver-
kan och fortsatt gemensamt strategiarbete mellan
transportsystemets centrala aktorer, samt som
uttryck fér denna nya samverkan.

2. Avldmnandet av ett antal resurssatta storre
samarbetsprojekt av gemensamt intresse inom
transportomradet.






. Transportsektorn
star infor stora utmaningar

Transportsektorn, bade i Sverige och internatio-

nellt, stir infor stora utmaningar. A ena sidan

okar efterfrdgan pa transporter som en foljd av

vilstdndsutvecklingen i Sverige och utomlands.

Det moderna samhillet ar otankbart utan ett mo-

dernt transportsystem. Samtidigt maste transpor-

ternas miljopaverkan, fraimst utslapp av vaxt-

husgaser, minska. Savil Sveriges riksdag som

EU-kommissionen har slagit fast att vi ska

soka en utveckling av transportsyste-

met som bidrar till en positiv sam-

hallsutveckling genom forbattrad

konkurrenskraft i naringslivet,

minskad miljopaverkan fran

transporter och samtidigt

okad tillganglighet for

fler manniskor. Det-

ta forutsatter ett

\ starkt politiskt
ledarskap.

Tekniska losningar, exempelvis i form av brans-
lesndla motorer eller en utveckling av infrastruk-
turen, ricker dock inte for att nd malen. Full ut-
vaxling av ny teknik och infrastruktur far vi forst
ndr de anvands i effektiva system. Men da kravs
en helhetssyn, som forutsitter nara samverkan
mellan transportsystemets aktorer och dar trans-
portsystemet ses som en strategiskt viktig del i
samhillsbygget.

Transportsektorn ir av stor betydelse for det
svenska nadringslivet. Vi dr som rdvaruproduce-
rande nation synnerligen beroende av effektiva
transporter for var exportverksamhet och vi har
en tradition av hog kunskapsniva inom transport-
system och logistik. Detta dr en del av bakgrunden
till att vi ocksa ar varldsledande inom fordonstill-
verkning for saval vag-, flyg- som jarnvagssektorn.
For att bibehalla var industriella styrka och kon-
kurrenskraft maste vi utveckla vart kunnande sa
att vi kan mota de nya krav framtiden staller. Var
kunskap och var innovationsforméaga kommer att
vara nyckeln till framgang.






2. Faktorer som

paverkar transportsystemet

Mycket talar for att transportarbetet kommer att
Oka — de viktigaste drivkrafterna dr ekonomisk
tillvixt och en okad ekonomisk integration. Det
finns emellertid faktorer som verkar i motsatt rikt-
ning, exempelvis en okad anviandning av infor-
mationsteknik, forandrade befolkningsmonster,
miljokrav, brist pa kapacitet och 6kade transport-
kostnader.

Ekonomisk tillvaxt
och globalisering

Den europeiska ekonomin beriknas vixa med
2,2 procent per ar fram till 2030 — prognosen ba-
seras pa en tillvixt inom EU-152 pd tvad procent
och ungefar det dubbla inom Eu-12. I Kina och
Indien forvintas tillvixten, enligt OECD, fortsitta
pa historiskt hoga nivder — Gver sju procent per
ar fram till 2030.% Vi kan alltsa forvinta oss en
fortsatt ekonomisk maktforskjutning i varlden.

Arbetskraftsutbudet i Europa forviantas na en
topp kring 2019 for att darefter minska med cirka
15 procent till 2060. Minskningen sker dock be-
tydligt langsammare i de nordiska linderna med
hogre fodelsetal. For utrikeshandeln dr den snabba
tillvixten i Sydostasien och vart 6kade beroende
av handeln med Kina av stor betydelse.

Efterfragan pa transporter har ocksa drivits pa
av sjunkande reala kostnader. Sannolikt kommer
knappheten pa olja och biodrivmedel att medfora
att kostnaden for godstransporter under perioden
fram till 2030 okar for forsta gdngen pa mer dn
sextio 4r. Detta kan komma att ha en bromsande
effekt pa transportbehoven, men si lange skillna-
derna i lonekostnad ar stor kommer de internatio-
nella handelsmonstren att besta.

Aven om befolkningen minskar i stora delar av

Sverige, sé ser det inte lika dystert ut nir det gal-
ler den ekonomiska tillvixten. En tidigare prognos
fran 1TPs (nuvarande Tillvixtanalys) visar en 6k-
ning i tillvixten for regionerna utanfor storstader-
na.* Orsaken ar att Sverige under de kommande tio
aren antas uppleva en snabb exportdriven tillvaxt,
framfor allt inom verkstadsindustrin. Det gynnar
i forsta hand orter utanfor storstiderna. En viktig
konsekvens blir 6kade transporter i striken mellan
stiader och storstdder.

Informationstekniken

Snabb, sdaker och billig datakommunikation med
sma och mobila enheter kommer att spela en viktig
roll ndr vi utformar framtidens transportsystem.
Inte bara manniskor kommer att vara uppkopp-
lade, utan dven fordon, fartyg, flygplan och last-
barare. I princip allting kan ha en ip-adress, vara
sparbart och kunna utvixla information med om-
varlden.

Informationstekniken har redan idag borjat
paverka transportmonstren. Under senare ar har
internethandeln 6kat snabbt. Bredbandsutbygg-
nad har skapat forutsdttningar for elektroniska
méten och videokonferenser. Okad medvetenhet
om vilka kostnader som ar forenade med forse-
ningar kan bidra till 6kad anvindning av elek-
troniska moten. Inom ramen for Transport 2030
spar Kairos Future i en rapport att butikslokaler
i stadscentra pa sikt kommer att omvandlas till
utstillningslokaler, showrooms, dit vi tar oss dit
for att gora vara val men far sedan varorna hem-
transporterade.’ Andrade handelsmonster kom-
mer att fordndra transporterna. Den ekonomiska
tillvixten fortsitter dock att driva fram en 6kning
av de sammanlagda transportvolymerna.
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Informationsteknikens stora bidrag blir att alla
transportbeslut kan goras mycket smartare. Det
ger oss forutsattningar att valja mycket mer effek-
tiva rese- och godstransportalternativ.

Storstadskoncentrationen
fortsatter

Andelen personer i virlden som lever i stider har
okat under en lang f6ljd av ar. Ekonomisk tillvaxt
och befolkningstillviaxt sker till stor del i stader-
na. I dag bor sjuttio procent av EUs invdnare i
stader och hidr produceras nistan 85 procent av
medlemslindernas sammanlagda BNP. Urbanise-
ringen beror bland annat pd att stider kan er-
bjuda arbete, mojligheter till utbildning, kultur
och kommersiell service. Att kunna erbjuda att-
raktiva boendemiljoer, en levande stadskarna och
goda kommunikationer kommer i framtiden att
bli viktiga faktorer i konkurrensen om invanare
och investeringskapital.

Fram till 2030 berdknas befolkningen i Sverige
O0ka med 12 procent. Landets totala folkmingd
uppgéar da till drygt tio miljoner. Tillvixten kom-
mer att koncentreras till storstadsregionerna.® I
Ovriga regioner vintas befolkningen i de storre
och medelstora stiderna 6ka, medan folkming-
den minskar i manga mindre titorter. Ar 2030
berdknas ungefir 25 procent av Sveriges befolk-
ning vara over 65 ar, jamfort med 17 procent i
dag.

Den svenska befolkningen och ekonomin dr
stark koncentrerad till storstadsregionerna i
Stockholmsomradet, Skdne och Vistra Gotaland,
dar mer 4n halften av landets befolkning bor och
57 procent av landets ekonomiska resultat produ-
ceras. OECD har visat att det rdder ovanligt stora
regionala skillnader i Sverige, demografiskt och
ekonomiskt, jamfort med andra oecp-linder.’
Endast i Portugal dr ekonomin mer koncentrerad
och bara i Korea finns en starkare befolkningskon-
centration dn 1 Sverige.

De tre storstadsregionerna ar specialiserade
inom teknikintensiva branscher och kunskaps-
intensiva tjanster och kan dra nytta av den po-
sitiva dynamiken. Koncentrationen har okat de
senaste tjugofem aren, huvudsakligen till fo6ljd av
drivkraften i Stockholmsregionens dynamiska
ekonomi. Men samtidigt som stiderna erbjuder
stora mojligheter stidller befolkningstillvixten
till med problem i form av resor och transporter.

Det visar sig fraimst som luftfororeningar, bul-
ler, trangsel och 6kade behov av infrastruktur®.
Utmaningen ar att utveckla staden pa ett langsik-
tigt hallbart sitt, och situationen borjar bli akut
i Stockholm.

Naringslivets omvandling

Strukturforandringarna i naringslivet innebar
att allt fler blir sysselsatta med tjanste- och ser-
viceproduktion, inklusive besoksniringar. Detta
driver pa efterfrdgan pa resor. Tjanster och ser-
vice dr kontaktintensiva verksamheter. Personre-
laterade tjdnster kan ofta inte utforas pa distans.
Kunskapsintensiva tjanster bygger pa kreativitet,
lairande och férmedling av ny kunskap dar per-
sonliga moten, internationella kontakter, nyhets-
formedling och stimulerande intryck spelar en
stor roll. Narhet till kunskap, innovativa miljoer
och kunder dr viktigt. Dessa strukturférandring-
ar dr ocksad ett skl till universitets- och hogskole-
orternas och de storre stadsregionernas viaxande
befolkning.

Livsstilsforandringar

Den demografiska och ekonomiska utveckling-
en far, tillsammans med en niarmast obegriansad
tillgang till information, till foljd att vi i vax-
ande utstrackning individualiserar och optime-
rar var tidsanvandning och véra resor. Ett tyd-
ligt exempel dr en vixande distanshandel. Den
tid vi dr villiga att anvanda till resor har under
lang tid varit i stort sett oforandrad. Vi hinner
dock mycket langre pd samma restid 4n tidigare
eftersom vi anvander vdara okade inkomster till
att kopa hastighet. Till exempel reser vi dubbelt
s ldngt som for 25 dr sedan och 100 ganger sé
langt som for 200 ar sedan. De snabba trans-
portslagen har sedan linge tagit marknadsande-
lar av de ldngsamma och den utvecklingen kan
forvantas fortsitta. Sammantaget finns det skal
att tro att vi fir mojlighet att resa smartare, och
undvika triangsel, men vi kommer knappast att
resa mindre.



Miljéanpassning

Ett miljoanpassat transportsystem kannetecknas
av:

* en effektiv resursanvandning.

* laga eller inga utslapp av klimatpaverkande gaser
och andra emissioner.

* ett effektivt markutnyttjande — med stor hdnsyn
tagen till varden i natur och landskap.

En visentlig forandring jamfort med tidigare arti-
onden ar att klimatpolitiken nu har stor kontroll
over de styrmedel som sdtter granser for transpor-
ternas utveckling. Knapphet pa olja och bioenergi
kommer att leda till hoga drivmedelspriser. For
att 6ka utfasningstakten av icke briansleeffektiva
fordon anvinds differentierade styrmedel och
lagstiftning i allt storre omfattning, i synnerhet i
den europeiska transportpolitiken. Bland annat
kommer europeisk lagstiftning, som begransar
koldioxidutslappen fran tunga vagtransporter, att
paverka utvecklingen (Euro vii),

Medan ansvaret att minska den inhemska trans-
portsektorns utslapp vilar pa enskilda medlems-
lander, hamnar jarnvigens indirekta utslapp fran

elanvindning under taket for EUs gemensamma
utslappshandel.

Transportsektorn tillhor de verksamheter som
star utanfor handelssystemet. I Sverige bidrar
transporterna med 6o procent av den icke-hand-
lande sektorns koldioxidutsldpp. Det dr den hogsta
andelen i Europa. Detta kan medfora att Sverige
i storre utstrackning dn andra medlemslander
tvingas anvanda styrmedel for att klara sitt dta-
gande gentemot Eu. Okad effektivisering av fordon
och transporter kan emellertid reducera behovet
av styrmedel. Ocksd annan miljopaverkan, fram-
forallt buller och utsldapp av partiklar, kommer att
vara ett vaxande problem i titortsomraden. Saval
vag som jarnvagstrafiken kommer att stallas infor
hoga krav pa bullerreducerande atgirder.

En okande befolkning, i synnerhet i storstads-
omrddena, medfor storre behov av infrastruktur
for transportindamal samtidigt som den tillgang-
liga marken minskar. Bristen pd mark kommer
att tvinga transportsektorn att i allt vasentligt ut-
nyttja befintlig areal betydligt mera effektivt dn i
dag for att motverka trangsel och dalig framkom-
lighet.
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3. Resor och transporter —
Forvantad utveckling

Sverige tillhor Europa, och efterfrigan pd trans-
porter kommer att fortsdtta att oka. Vi ser vis-
serligen att transportarbetet numera okar lang-
sammare an den ekonomiska tillvixten, men
sammantaget kan vi and4 forvanta oss en fortsatt
betydande 6kning’.

Om historiska trender haller i sig kommer an-
talet passagerarkilometer inom EU att vixa med
cirka 1,4 procent per ar mellan 2005 och 2030,
medan antalet tonkilometer forviantas 0ka med 1,7
procent per ar under samma period. Tillvaxten for
godstransportarbetet kan vara underskattad da
kortviga sjofart inte ingdr i statistikunderlaget.'
Dessa trender innebar att transportarbetet okar
med 4o till 50 procent fran 2010 till 2030.

Vagtrafik

Vigtrafiken star idag for 87 procent av person-
transporterna i Sverige, raknat i personkilometer.
Bilismen dominerar, men till vagtrafiken raknas
ocksa bussar samt cykel- och gangtrafik. Aven
om kollektivtrafiken bedoms kunna 6ka betydligt
kommer 6kningen endast i begransad utstrick-
ning innebdra en minskning av privatbilismen -
och dd i forsta hand i regioner med relativt stor
marknadspotential och dar kollektivtrafiken ut-
vecklas till att bli ett mer konkurrenskraftigt al-
ternativ till bilen dn tidigare. I Stockholms ldn ar
utmaningen framst att kunna bibehalla, och helst
oka, den hoga andelen kollektivtrafik nir regionen
fortsitter att viaxall.

Till foljd av en vixande andel dldre kommer fri-
tidsaktiviteternas del av bilresandet att oka, och
detta blir darmed troligen mer spritt i tid och rum.
Cykeltrafiken 6kar kontinuerligt, bide som en f6ljd

av livsstilsforindringar och medvetna satsningar
pd cykelbanor framforallt i titorter. Antalet resor
med cykel forvantas darfor fortsitta att oka, men
sett i antal personkilometer kommer cykling dven
framover att vara en marginell foreteelse.

Luftfart

Tillvaxttakten inom luftfarten fortsitter att vara
stark, sarskilt utrikesflyget. Tillvixtkurvan inom
inrikesflyget planade ut omkring 1990 och resan-
det har sedan dess varit relativt konstant'2. Under
2000-talet har det skett en omstrukturering av
branschen. Den har medfort att antalet inrikeslin-
jer, liksom sAs andel av inrikestrafiken har mins-
kat kraftigt. Under perioden har endast 11 av 41
flygplatser haft en positiv utveckling. Ett tydligt
exempel d4r Bromma flygplats som tagit resendrer
fran Arlanda. Inga storre forandringar forvintas
under det narmaste decenniet.'> Dock forvantas
okade satsningar pa biodrivmedel pd samma satt
som Ovriga transportslag

Jarnvag

Persontransportarbetet med spartrafik har dare-
mot okat kraftigt under 2000-talet, fraimst genom
en kraftfull utbyggnad av den regionala tigtrafi-
ken. Okningen fortsitter sannolikt till f6ljd av nya
omfattande investeringar. Om malet att fordubbla
kollektivtrafikens marknadsandel uppfylls', kom-
mer marknadsandelen for persontrafik med tdg
fram till 2030 att 6ka fran dagens omkring 10 pro-
cent, upp till 20 procent Detta skulle innebira att
persontrafiken pa tag skulle 6ka med 150 procent



fram till 2030, vilket forutsitter betydande nyin-
vesteringar for resor bdde mellan och inom regio-
ner.Befintliga satsningar p4 teknik for tag som kan
ga pa spar anpassade for olika hastigheter bedoms
som positivt.'?

Jarnvagstrafikens andel av godstransportarbetet
har sjunkit jimfort med 1960-talet. Den senaste
tiodrsperioden har andelen varit stabil pa drygt 20
procent. De satsningar som nu paborjas forvin-
tas f& genomslag forst lingre fram. I jimforelse
med genomsnittet for EU-15 dr jarnvigens andel
av godstrafiken mycket storre i Sverige, frimst
beroende pa basindustrin stora transportvolymer
Over stora avstand, till exempel Malmbanan. Den
aterstdende potentialen kan vara mindre i Sverige
an inom ovriga EU, da den svenska kustsjofarten
utgor en mer pataglig konkurrent dn i de flesta an-
dra ldnder.

Sjofart

Godstransporter till sjoss omfattar i dag allt frin
hart standardiserade enhetstransporter for con-
tainrar, trailrar och bilar till en industriell bulk-
sjofart pa den Oppna spotmarknaden eller i en
organiserad systemtrafik. Trenden inom sjofarten
fram till 2030 pekar mot en okning av standar-
diserade enhetslaster. Fortfarande kommer dock
en vasentlig del av godstransporterna att utforas
inom bulksegmentet, eftersom basindustrins las-
ter inte ar standardiseringsbara. Exempel pa bulk-
transporter ar metallurgiskt kol, malm, stal, pap-
pers- och skogsprodukter, biobranslen, olja, skrot
och spannmal.

Redan 2009 gick 85 procent av importerat och
exporterat gods med sjofart.'® Sjofarten kommer
att fortsdtta att vara en naturlig del av norra Eu-
ropas transportsystem. Sjofarten gynnas av att
ekonomierna runt Ostersjén och inom hela Eu
vaxer. Tillvixten och den begrinsade kapaciteten
att 0ka vag- och jarnvagsnatet kommer att leda till
Okad sammodalitet mellan transportslagen och en
hogre grad av integration mellan aktorernas infor-
mationssystem.

Kustsjofarten har potential att 6ka avsevart,
eftersom vattenvigen har en nistan obegransad
kapacitet, ar billig och underhallsfri.

Infrastruktur

Ledtiden for infrastrukturens utveckling ar i all-
minhet ldng och till 2030 hinner i forindringar
ske utover de investeringar som redan ar kanda.
Flygets infrastruktur ar val utbyggd och klarar
transportbehovet under 6verskadlig tid. Forbifart
Stockholm och Citytunneln i Stockholm medfor
vasentligt forbattrad framkomlighet 6ver Saltsjo-
och Milarsnittet. Vistlinken i Goéteborg, med
jarnvagstunnel, tva nya centrala tdgstationer, samt
en ny alvforbindelse, kommer att forbattra fram-
komligheten for persontrafiken i Vastra Gotaland,
men ger ocksd en kraftigt okad jarnvagskapacitet
for Goteborgs hamn.

Dessa investeringar dr delar av det paborjade ar-
betet med att skapa sammanhingande godsstrak
och noder, vilket kommer att bidra till 6kad sam-
modalitet och effektivisering.'”

Forutsittningarna for internationell gods- och
persontrafik pd jairnvig forbattras successivt fram
till 2030, till f6ljd av harmonisering, avreglering
och fardigstallandet av bron 6ver Fehmarn Balt.
Jarnvigens kapacitet behover 6ka for att klara av
okade jarnvagstransporter och tig i olika hastig-
heter (snabbtdg, regional- och pendeltag, gods).
Hur omfattande satsningen pa hoghastighetstag
blir 4r dock dnnu oklart.!

En allt battre samverkan mellan olika aktorer
inom sjofarten kan forvantas leda till att sjofarten
far en starkare stallning i den politiska debatten
och tar en mer framtradande plats i planeringen
av transportsystemet. Infor varje storre infrastruk-
turinvestering och transportplanering bor mojliga
vattenvagar utvirderas som en del av besluts-
underlaget.
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4. Transportsektorn 2030
— var bild av framtiden

Idag, ar 2030, har Sverige ett transportsystem som
svarar mot manniskors behov av tillgdnglighet till
arbetsmarknad, service och upplevelser och ni-
ringslivets behov av transporter, men till skillnad
fran tidigare sker transporterna inte lingre pa be-
kostnad av var gemensamma miljo. Vi har nétt hit
genom att utnyttja Sveriges innovationskraft och
genom ett starkt politiskt ledarskap som tillaim-
par tydliga ekonomiska styrmedel som stimulerar
ett socialt, ekonomiskt och miljomassigt hdllbart
transportsystem. Den som efterfragar transporten
— transportkoparen och resendren — tar ett storre
ansvar for transportens hela kostnad, som nu inklu-
derar de fulla externa kostnaderna. Intdkterna fran
de avgiftssystem som tillimpas for sdvil person-
som godstransporter bidrar till att utveckla delar
av transportsystemet som inte har egen ekonomisk
barkraft men som dr av stort samhalleligt intresse,
exempelvis i glesbygden.

Samordnad trafikplanering

Det nya Trafikverket, med sin regionala indelning
och sitt planeringssystem, har tillsammans med de
regionala sjilvstyrelseorganen som etablerades for
tjugo ar sedan, skapat transparens och forutsag-
barhet i samhillsplaneringen. Detta har underlat-
tat samordning mellan trafikplanering, infrastruk-
turinvestering och samhallsplanering i hela landet.
Staten har frantagit kommunerna deras tidigare
planmonopol foér de infrastrukturanliggningar
som dr av riksintresse. De nyinrittade storregio-
nerna bevakar den goda funktionen i flygplatser,
hamnar, farleder, jarnvagsstrak och godstermina-
ler i alla kommunala plandrenden.

Dagens forbadttrade planeringsprocess, som er-
satte osdkerheten som radde under tidigt oo-tal,
var gnistan som tiande ett okat intresse hos i forsta

hand andra offentliga aktorer dn staten for att med-
verka i finansiering av atgarder i transportsystemet.
Utvecklingen av innovativa tekniska 16sningar for
att effektivisera anvindningen av transportsystemet
tog fart. Allmédnhetens och de fortroendevaldas in-
tresse, kunnande och engagemang okade snabbt
nar de gavs tillfalle till okad delaktighet.

Det allt effektivare samarbetet i Norden for att
driva den internationella utvecklingen av gemen-
samma regelverk och standarder, och for att knyta
samman infrastrukturen i de nordiska lindernas
transportsystem, gav erfarenheter som sedan till-
lampades i flera andra europeiska regioner och i
ovriga delar av varlden. Detta bidrog ocksa till sa-
vil vidgade marknader som 6kad samverkan med
aktorer i andra linder.

Viarldsledande inom
forskning och utveckling

En samordnad forsknings-, innovations- och in-
dustripolitik inom transportsektorn, i samverkan
med berorda myndigheter, har medfort ett antal
fokuserade och koordinerade fullskaleforsok, ex-
empelvis inom it-baserade tjanster, energieffektiva
fordon och transporter samt for effektiva sammo-
dala losningar. Tack vare det har Sverige intagit
en internationell tatposition inom transportfor-
skningen, badde akademiskt och genom demon-
stration av “best practice”. En utokad samverkan
mellan olika aktorer och realt 6kade resurser har
bidragit till mojligheter att snabbare kunna gé fran
demonstration och faltforsok till marknadsintro-
duktion. Offentliga och privata aktorer samarbe-
tar systematiskt i hela innovationsprocessen. Det
har i sin tur mojliggjort fler smaskaliga transport-
l6sningar som i hog grad kan méta nationella och
regionala behov.
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Det svenska transportsystemet

ar kunskapsbaserat

Mojligheten att mita transportsystemets prestanda,
som underlag for styrande avgifter, har drivit fram
helt ny kunskap. Okad forskning har gett underlag
for att berdkna utslapp for olika typer av fordon
och fartyg med hansyn till fyllnadsgraden. Besluts-
fattare, bade inom naringsliv och inom politik, har
ddrmed tillgang till ett faktabaserat underlag for be-
slut. Eftersom kunskapen ar tillgdnglig och allmant
kdnd, har det skapat en god transparens. Staten tar
ett tydligt ansvar for finansiering av all transport-
forskning, inklusive luft- och sjofart.

Moijligheterna till omsesidigt virdeskapande ge-
nom samordnade investeringar i transportsystem
och verksamheter — tack vare avtal om medfinansie-
ring med tydliga roller och ansvar for olika aktorer
— blev en framgangsrik vag. Det underlittade sta-
dernas och stadsregionernas utveckling och starkte
ndringslivets konkurrenskraft samtidigt som trans-
portsystemet forbattrades.

Den omfattande satsningen pa utbildning, forsk-
ning och innovation har ocksé stirkt Sverige som
en attraktiv marknad for logistikforetag. Dessutom
har det skapat forutsittningar for att utveckla lan-
dets logistikkompetens till varldsklass. Fran tred-
jeplatsen ar 2010 har Sverige sedan 2020 innehaft
forstaplatsen enligt virldsbanken. Kunskapsutveck-
lingen har skett i nira samverkan med fordonsindu-
strin, med malet att skapa integrerade losningar dar
moderna fordon samspelar med effektiva transport-
losningar. En rad uppfinningar kring smarta trans-
portlésningar, exempelvis av sma, obemannade
fordon och terminaler, har varit industriellt mycket
framgangsrika. En annan viktig framgdngsfaktor
har varit Sveriges framstdende position inom tjanste-
forskningen. Var formaga att utnyttja resultaten fran
service- och tjansteforskningen har starkt bidragit
till att transportsektorn 2030 har gatt fran att vara
priglad av ett produktionsfokus till att fokusera pa
kundernas behov av effektiva helhetslosningar.

Sverige leder utvecklingen

av alternativa brianslen

Infrastrukturen for att distribuera alternativa
branslen har varit en stor utmaning. Tillgdngen pa
biodrivmedel ar fortsatt problematisk. Sverige ar,
trots all var skog, annu inte sjalvforsorjande pa
biodrivmedel. Tack vare framsynta och langsiktiga
politiska beslut har vi dock kommit en bra bit pa
vig och dr en ledande nation inom forskning och
utveckling kring alternativa branslen och motorer.

Persontransporter

Mobilitet star fortfarande hogt pd medborgarnas
och niringslivets onskelistor, men den som vill
resa maste ta ett storre ansvar for transportens
alla kostnader. Den globala handeln med utslapps-
ratter for koldioxid har tvingat fram resultat frin
flygbolagens och flygtillverkarnas intensiva arbete
med ekoflygning. Det giller exempelvis sndlare
flygmotorer, som i storre utstrickning drivs med
standardiserade och certifierade hédllbara drivme-
del, grona inflygningar som nu dr krav pa alla flyg-
platser, samt forbattrade trafikledningssystem som
har moijliggjort rakare flygvagar.

Kollektivtrafiken sjalvklar del av resandet
Den kraftiga utvecklingen av kollektivtrafiken
som har kravt betydande investeringar i ny kapa-
citet ar en konsekvens av kollektivtrafikbranschens
beslut att i slutet av oo-talet satsa pa det sa kall-
lade Fordubblingsprojektet. Detta har i grunden
forandrat synen pé att resa. Det har blivit enklare
och bekvimare att resa och att byta transport-
slag. Betalningen sker smidigt och enkelt dven for
den tillfallige resenaren. Resan tar kortare tid,
informationen till resendrerna ar betydligt battre
och bytespunkter och hallplatser dr ljusare, tryg-
gare och bittre skyddade mot vider och vind dn
tidigare. Att kunna ta med cykeln pd kollektiva
fardmedel dar numera sjalvklart, utom i den var-
sta rusningstrafiken. Anstrangningar att forenkla
resendrens hela resa har gjort uppdelningen i kol-
lektiv- och privattrafik gradvis svagare. Olika ldn-
kar i resekedjan samverkar effektivt och mojliggor
sammanhingande resor fran dorr till dorr.

Kollektivtrafiken dr en sjdlvklar del av resandet
i ett hdllbart samhaille ar 2030. Mianniskor har
varje dag en reell mojlighet att valja en attraktiv
och konkurrenskraftig kollektivtrafik, att ta den
egna bilen, att gd eller cykla till jobbet, skolan eller
andra resmal. Eftersom utbudet av kollektivtrafik
motsvarar manniskors onskemdl, det vill saga att
linjedragningar och tidtabeller dr anpassade efter
olika kundgruppers varierande och foranderliga
behov, kan restiden anvindas pa ett effektivt sitt.
Passagerartrafik lings vattenviagar inom befolk-
ningstita kustomrdaden har utvecklats. Det bidrar
till att avlasta en hart anstrangd infrastruktur pa
land. Dessutom erbjuds i manga fall resor med hog
trivselfaktor.



It-baserade kringtjianster

2030 finns ett rikt utbud av vardeskapande kring-
tjdnster, som i manga fall 4r it-baserade. Det gor
resandet med kollektivtrafiken attraktivt och un-
derldttar vardagen for mdnga manniskor. Basen
for sddana utvecklade tjanster utgors av statistik
och data om bland annat trafiknat och termina-
ler. Tillgdngen till storningsinformation ar sarskilt
viktig. Viktiga steg pd vdgen mot ett rikt utbud
av kringtjdnster har varit det gemensamma betal-
systemet inom kollektivtrafiken; pilotprojekten
med attraktiva resetjanster i storstadsregionerna,
som erbjuder resenirer flera valmojligheter, fran
smart samakning till smidiga kollektivtrafikresor;
liksom etablerandet av ett nationellt vagavgifts-
system,

Tillgdngen pa trygga och sikra infartsparke-
ringar vid strategiska platser ar god. Parkeringarna
knyter samman resan med den egna bilen och kol-
lektivtrafiken.

Tydlig trafikledning

Strdktinkandet, som blivit en viktig komponent
i planeringen av godstransportsystemet, har visat
sig vara tillimpbart ocksd for persontransporter.
Aven principen med grona transportkorridorer har
etableras for personresor som en kvalitetsmark-
ning pd mer miljovinliga resealternativ. Sverige
utnyttjar ocksa sin position med relativt mindre
trangsel i luftrummet till att fungera som utveck-
lingsomrade for innovativa effektiviseringar inom
bland annat flygtrafikledning. De speciella siker-
hetskrav som flyget linge tillimpat har successivt
harmoniserats med kraven inom 6vriga transport-
slag. Varje trafikslag utnyttjas nu dar dess styrkor
kommer till sin fulla ratt.

Jarnvagen har tagit marknadsandelar

Introduktionen av forarlosa tdg och fordon ar fort-
farande i sin linda, men genom att sinka kostna-
derna har de tillsammans med effektiva styr- och
planeringssystem bidragit till hogre turtathet.
Jarnvigen har tagit marknadsandelar pa omraden
dar den har sin storsta styrka; dels for att trans-
portera stora godsvolymer lokalt och regionalt
dels for persontrafik med restider upp till ett par
timmar. Denna okning av jarnvigens transport-
transportarbete har kravt investeringar frimst de
tunga straken i syd- och mellansverige och kring
storstiderna. Utvecklingsarbetet av tdg avsedda
for olika hastigheter och spartyper som bedrevs
pé oo- och r1o-talet har burit riklig frukt.'” I peri-

fera delar av landet finns fortsatt goda mojligheter
att gora resor over dagen med regionalflyg. Flygets
flexibilitet bidrar till att utveckla dessa delar av
landet.

De individuella l6sningarna ir fortfarande vik-
tiga, men losningarna ar flera. Dagens ungdomar
har en mera prestigelos installning till bilen dn
sina foradldrar och foredrar ofta bilpooler och hyr-
bilar framfor egna fordon. Bilpoolerna ar sedan
linge samordnade i europeiska system som gor det
enkelt att kombinera med kollektivtrafik. Men i ett
glesbebyggt land som Sverige, med méanga fritids-
hus, husvagnar och djurtransporter, ar det manga
som inte klarar tillvaron utan egen bil.

Avgifter for personbilar

P4 samma sitt som for godstransporter omfattas
personbilarna numera av ett integrerat avgiftssys-
tem som gor att bilisterna betalar for de faktiska
kostnader de fororsakar. Road pricing dr genom-
fort i hela Europa och ar allmént accepterad. Av-
giftssystemet tar hansyn till fordonets egenskaper,
men ocksa till vilken vdg som trafikeras och vid
vilken tidpunkt. Ett viktigt skal for att infora av-
giftssystemet var att den gamla skattebasen pa
drivmedelsskatt urholkades som en foljd av allt
branslesndlare fordon.

Den goda staden

Gatumiljon i stiderna har blivit trevligare, tryg-
gare och gronare. Det har successivt blivit littare
att ta sig fram med cykel och till fots i titorter.
Mainga narbeldgna tatorter ar ocksa forbundna
med cykelvagar. Framkomligheten for gdende, cy-
klister och kollektivtrafik har prioriterats i stads-
kirnorna som diarmed har blivit tatare, folkrikare
och attraktivare.

Tack vare aktiv planering och en 6kad samver-
kan mellan olika aktorer, har man lyckats vinda
den utglesning av stadsomrddena som pagick un-
der mdnga ar. Det har bidragit till att stidernas
sociala funktion har starkts genom o6kad integra-
tion och bittre service.

Resecentrumen fortsitter att utvecklas

I manga stader har kontor, bostader och lokaler
etablerats i fornyelseomrddena pd bada sidor om
ortens resecentrum, De tidigare lagutnyttjade om-
rddena ”pa andra sidan stationen” dr numera ef-
tertraktade adresser i manga svenska stader. I de
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mellanstora staderna finns attraktiva kollektivtra-
fikforbindelser som knyter samman hogskoleom-
radet, sjukhuset och andra stora arbetsplatsomra-
den med resecentrum.

Resecentrumen har fortsatt att utvecklas till no-
der for lokala, regionala och nationella resor och
byten mellan olika forbindelser och trafikslag.
Moderna sparvagnssystem har (dter)inforts i flera
stider efter kontinentala forebilder. Stddernas och
stadsregionernas 6verordnade vagnit har anpassats
for effektiv och snabb kollektivtrafik med buss el-
ler sparvig. Aven barn, dldre och minniskor med
funktionshinder upplever att hillplatser och bytes-
punkter ar trygga, bekvama och latta att anvianda.
Informationen ar tydlig. Resandet i stiderna hand-
lar i allt hogre grad om bekvamlighet och kvalitet.
Prioriterad framkomlighet for gdende, cyklister och
kollektivtrafikresenirer har blivit en sjalvklarhet.

Webbmoéten minskar trangseln
Livskvaliteten starktes nidr arbetsgivarna under
2010-talet pd allvar borjade bejaka distansarbete
och nir rutinmoten borjade genomféras med god
kvalitet via webben. Numera finns kontorshotell
pa ménga platser och virtuella 3D- moten dr van-
liga. Redan fore 2020 kunde man se hur trangseln
i storstadsomradena minskade till f6ljd av farre ar-
betsresor med bil och en 6kad anvidndning av kol-
lektivtrafik. Detta underlittade framkomligheten
for varubilar, bud, servicetransporter, hantverkare
och tjansteresande.

Varudistribution och
godstransporter

Distributionen av dagligvaror sker numera ofta i
samordnad form under lagtrafiktid med special-
anpassade bilar for citylogistik som foretradelsevis
drivs av el. Konsekvensen har blivit mindre trang-
sel, hogre fyllnadsgrad och ligre miljopaverkan.
Ett forbattrat informationsutbyte mellan foretag
ledde till gemensamma logistiklosningar och sam-
planering. Till det bidrog bade lagstiftning och
ekonomiska styrmedel men utan att konkurrensen
sattes ur spel. En fordel med de fordon som an-
vands for samdistribution ar att de tydligt visar vil-
ka foretag som utnyttjar mojligheten till effektiva
och energisndla transporter. Samdistributionen har
blivit ett sdljargument. Det finns till och med dist-
ributionsbilar som med hjilp av snabbt vixlande
reklambilder marknadsfor kundernas produkter.

Manga varor visas i showroom

och bestills hem

Kapitalvaror och andra sidllankopsprodukter be-
stdlls i 6kad utstriackning 6ver internet eller via
innerstadens “showrooms” och levereras direkt
hem till bostaden eller till den lokala butiken for
avhimtning. Utbyggnaden av externt beligna
kopcentrum mattades patagligt redan i borjan av
20r10-talet. Minskad efterfrigan har medfort att
markanvindningen i handelsomrdden har borjat
bli allt mer diversifierad, framfor allt genom fler
arbetsplatser.

Effektivare godstransporter
Godstransporterna har effektiviserats radikalt
pd alla nivder. Sammanhingande godsstrdk och
noder med hog kapacitet, tillganglighet och fram-
komlighet har skapats. Vig- och jarnvagsstraken
ansluter till viktiga hamnar, kombiterminaler och
flygplatser. Langre och tyngre lastbilar och gods-
tdg samt ett hogre utnyttjande av kustsjofarten har
lett till en effektivare anvindning av befintlig in-
frastruktur. Lastbararna for gods har utvecklats sd
att bade lastkapacitet och fyllnadsgrad har okat.

Utbudet av tjanster som bygger pa si kallad sam-
modalitet, dar hela kedjor av transportslag samord-
nas, har forbattrats. Det har mojliggjorts tack vare
bland annat fler och battre fungerande noder, som
mikroterminaler, och kombiterminaler men ocksa
pd en fordndrad installning till samverkan hos bade
kunder och transportoperatorer. For att skapa batt-
re forutsittningar for ett effektivt utnyttjande av
lastbararna drivs noderna i storre utstrackning av
operatorer som dr fristdende fran de traditionella
transportforetagen. Mdanga leveranser sker direkt
fran producent till kund, utan mellanlager.

Nya godsmoduler och lastbarare har utvecklats
i internationell samverkan i syfte att hoja fyllnads-
graden. Samordnade bokningssystem och flexibel
prissittning, inklusive en fungerande spotmarknad,
har minskat andelen tomtransporter. I glesbygden
har de superflexibla fraktbussarna” lyft det ur-
gamla konceptet med samordnad person- och gods-
trafik till en ny niva.

Sjofarten har fatt ett uppsving

Kustsjofarten fick ett uppsving sedan regeringen i
slutet av 2010-talet satte ned foten och bestamde
att alla transportslag ska behandlas lika. Reger-
ingens krav att transportsystemet ska bara sina
egna kostnader innebar en fordel for sjofarten tack
vare sina liga infrastrukturkostnader. Dessutom



reducerades kostnaderna nir lotsplikten avskaffa-
des. Lotsningen har i stor utstrackning idag ersatts
av it-baserade hjalpmedel och landbaserad trafik-
ledning. Idag, 2030, ser vi en 6kad differentiering
av fartygsflottan, dels tack vare allt storre fartyg
som fullt ut drar nytta av sjofartens stordriftsfor-
delar dels genom att mindre och specialiserade,
fartygskoncept utvecklas. Med denna utveckling
har dven de inre vattenvigarna blivit vikiga kom-
ponenter i transportsystemet. Darfor har Sverige
och EU nu en helt igenom integrerad lagstiftning
om inre vattenvagar. Sverige har dirmed en direkt
forbindelse med vattenvagarna i centrala Europa
viket innebdr sjotransporten kan forlangas.

Asiatisk tillvaxt forandrade
handelsviagarna

Den forskjutning av handelsutbytet mot oster som
foljde efter Eus utvidgning och den ekonomiska
tillvixten i Asien medforde med tiden betydande
forandringar av handelsviagarna och logistiken
i Sverige och dess grannlinder. I takt med att
alltmer gods fraktades i containrar 6kade trans-
portflédena pa Ostersjon. Det har medfort en
modernisering av befintliga hamnar och utbygg-
nad av nya Ostersjohamnar. Feedertrafiken, dir
manga mindre fartyg styrs till vissa storre ham-
nar for omlastning, gar numera till stor del direkt
frdn Rotterdam, Bremerhaven och Hamburg via
Kielkanalen till Ostersjons olika hamnar. Upp-
tagningsomradet for Goteborgs hamn har vaxt i
vastlig riktning mot Norge. Nutidens godsfloden
styrs inte lingre av nationsgranser.

Svenska hamnar har utvecklats
Mojligheten till dagliga tdgpendlar for container-
gods utnyttjades tidigt i Goteborg. Under senare
tid har dven Stockholms hamnar utvecklat ett lik-
nande koncept for distribution till Stockholm och
Milardalen. Numera transporteras darfor inte
bara volymgods till destinationer i sydostra Sve-
rige, Milardalen och lings Norrlandskusten, utan
ocksa en stor del av det containergods som tidigare
transporterades langa strackor med lastbil. De sto-
ra hamnterminalerna blir 4nnu storre och de min-
dre hamnarna specialiseras i hogre utstrickning.
Efterfragan leder till dygnetrunt-service och en ef-
fektiv maskinpark i de stora fullservicehamnarna.
Hamnarna bir sina egna kostnader. Sund kon-
kurrens rdder pd hamn och stuverimarknaden.
Privata aktorer har kopt upp och konsoliderat stu-
veribolagen i storre hamn- och stuverikoncerner.

Affarsmodellen bygger pa att ta ansvar for hela
transportkedjan, exempelvis genom att erbjuda
lagring och distribution i kombination med ter-
minaltjansten.

Trafikavgifter baseras pa

nyttjandet av infrastrukturen

Regeringens krav pd att transportsystemet ska
béra alla sina kostnader ledde till att de gamla,
foraldrade punktskatterna overgavs till forméan
for ett avgiftssystem som utgdr fran fordonens
faktiska nyttjande av infrastrukturen och deras
belastning pd miljon. Alla fordon ar stindigt upp-
kopplade mot internet och har en egen elektronisk
identitet. Den kilometerskatt for lastfordon — ba-
serad pa konkurrens pa lika villkor mellan lander
och foretag inom hela Eu, och som inférdes som
en del av den europeiska transportpolitiken — har
utvecklats till att beakta ocksd den miljopaverkan
som det enskilda kollit 4stadkommer under hela
sin transportkedja.

Efter det framgangsrika inférandet av tringsel-
skatt i Stockholm for tjugofem ar sedan brots det
tidigare motstidndet mot att prissitta bristen pa
tillganglig mark. Goteborg foljde snart efter med
trangselavgift for vagtrafik i innerstaden. Liknan-
de avgiftsmodeller har inforts ocksa for de storre
flygplatserna samt for de mest belastade delarna av
jarnvagsnatet. Det har gett resendrer och transport-
kopare en tydlig signal om vilken marginalkostnad
som ar forknippad med okad trafik, vilket i sin tur
har medverkat till ménga innovativa losningar. En
fordel med det nya avgiftssystemet ar att trans-
parensen dr sa stor att kunderna kan se hur valen av
bolag, transportslag och rutt paverkar avgifterna.
Det har blivit tydligt att transporter med ldg miljo-
belastning ger en lagre kostnad.

Punktlighet blir viktigare an hastighet

Okade krav pa punktlighet, bade fran kunder och
infrastrukturdgare, har skarpt konkurrensen. it-
stod och standardisering har okat tillforlitlighe-
ten. Tillsammans med 6kade drivmedelskostna-
der har det bidragit till att de tidigare drtiondenas
fokus pa hog hastighet och *just-in-time” nu har
ersatts av begreppet “just-on-time”. Det dr vik-
tigt att leveranserna kommer pa utsatt tid, men
transporten behover inte ske lika snabbt som tidi-
gare. De som vunnit mest pa detta ar jarnvagso-
peratorerna. Numera dr det knappast ndgon som
langre tinker pd att manga for inte sd linge se-
dan misstrodde jairnvigens mojligheter att klara
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sddana krav. Framfor allt har marknaden for
jarnvagstransporter mellan lander i Europa 6pp-
nats. Den oligopolsituation som tidigare radde i
Europa, dir huvuddelen av aktérerna var gamla
nationella monopol, har ersatts av en dynamisk
marknad med ett stort antal aktorer som erbjuder
olika typer av jarnvagstransporttjanster, natio-
nellt och internationellt.

Transportsektorns
miljo- och klimatpaverkan

Transportsektorns samlade emissioner av saval
klimatpaverkande gaser och partiklar som buller
ar 2030 sd ldga att de mycket hdrda gransvirdena
som nu rider aldrig 6éverskrids. Aven fartyg och
flygplan av nyare snitt har mycket I3ga utslapp och
den fortsatta foryngringen av flottorna medfor en
successiv forbattring. Kraftfulla atgarder pa natio-
nell och internationell niva for minskat trafikbul-
ler riktade mot fordon och infrastruktur har givit
tydliga resultat.

Bristen pa mark och de hoga kostnaderna i stor-
stadsomrddena har drivit fram nya och effektiva
losningar som utnyttjar befintliga naturresurser
battre. Effektiviseringen har paskyndats av savil
ny teknik som nya tjanster och affirsmodeller. Nya
principer for avgiftssittning i transportsystemet,
exempelvis taxor for kollektivtrafik, kostnader for
bilpooler, banavgifter, parkeringsavgifter och avgif-
ter pa vagtrafik, bidrar ocksa till en effektivisering.

Sverige forebild pa klimatomradet

Att klara klimatutmaningen har inte varit ldtt, men
Sverige lyckades genom innovationskraft uppfylla
sitt atagande till 2020 och bidrog genom goda ex-
empel patagligt till att EU kunde uppna det gemen-
samma malet for 2030, som innebar att utslippen
av vixthusgaser maximalt fick uppga till halften av
1990 ars utslippsniva. De nationella mal som stts
upp for att EUs gemensamma utslappstak ska kla-
ras, inkluderar nu alla sektorer och darmed ocksa
transportsektorn. Sverige har fortsatt att ga fore
ndr det giller utslippsminskningar. De svenska
aktorerna har varit eniga om att Sveriges goda for-
utsdttningar kraver en sddan héllning — forutom
vart kunskapskapital har vi trots allt tillgdng pa
stora mangder vattenkraft, tio gdnger mer skogs-
mark dn genomsnittet inom EU, mycket vindkraft
och dessutom fortfarande mest kdrnkraft i virlden
raknat per invdnare.

Andra generationens biobrinslen ar har
Kostnaderna for att producera fossil olja och olje-
produkter har 6kat konstant och efterfragan har
overstigit utbudet. Detta mojliggjorde ett storre
utnyttjande av syntetiserade drivmedel frén till
exempel forgasning av kol och biomassa. De alter-
nativa branslena, i synnerhet andra generationens
biobrinslen med sitt effektivare energiutbyte an ti-
digare konventionella biobranslen, har nu en god
konkurrenskraft. Konventionella biobranslen har
svart att klara de stringa miljokraven och palaggs
darfor differentierade avgifter. Dessutom paverkar
den globalt 6kande befolkningens behov av mat
och konkurrensen med kraft- och virmesektorn
tillgdngen pa biobranslen. Utfasningen av olja for
uppvarmning och industri har fortsatt internatio-
nellt. 2030 anvinds petroleum frimst inom petro-
kemisk industri och som drivmedel, i det senare
fallet kompletterat med biodrivmedel och natur-
gas. En elektrifiering av vagtrafiken har kommit
igdng, framst pa personbilssidan men aven for de-
lar av den tunga trafiken i urbana miljoer, men det
ser ut att krdvas ytterligare nigot artionde innan
den sldr igenom pa allvar. Sverige har ocksa drivit
pa arbetet med att realisera visionen om Single Eu-
ropean Sky, som har gjort Europas flygvagar bade
kortare och effektivare.

Utbildning och teknik

stoder miljovinlig kérning

Bade yrkes- och privatforare ar utbildade i eko-
korning eller ekoflygning. Tekniska system hjalper
dem att folja upp kérmonster, bransleforbrukning
och att genomfora grona inflygningar. Kravet pé
hog hastighet tillgodoses med snabba tag och flyg,
medan kraven pd en snabb vigtrafik ar lagre dn
tidigare. Alla fordon har utrustning som haller
hastigheten inom tillitna grinser. Aven privatbilis-
terna har paverkats av att trafikrytmen blivit lug-
nare. Tringselavgifter, forbittrade signalsystem,
forbattrad trafikledning samt mojligheter att boka
parkeringsplats under fard har ocksa bidragit till
trafikens minskade miljopaverkan.

Samverkan for mer miljéanpassning

Transportkoparna dr numera villiga att betala for
utvecklingen mot mer miljoanpassade transport-
losningar. Detta innebar att rederinaringen foku-
serar pa att driva en aktiv utveckling och forsk-
ning tillsammans med institut och hégskolor for
att f4 fram dnnu mer miljo- och energieffektiva
fartyg. Hamnarna utvecklar i samverkan med
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rederinaringen standardiserade losningar for av-
fallshantering och landbaserad elproduktion samt
en Okad effektivitet i lastning och lossning.

Nya fartyg som utvecklas drivs delvis med sol-
och vindenergi. Biobrinsle som drivmedel vinner
marknadsandelar och flytande naturgas, LNG, har
fortfarande en plats pd marknaden. Fossila driv-
medel har inte helt och hallet fasats ut, men ut-
vecklingen gar mot kombinerade branslekoncept.

Hardare utslappskrav

IMO-beslutet om svavelhalter i fartygsbranslen i
det sa kallade seca-omradet (norra Europa) som
kravde en kraftig sinkning av svavelhalten fran
2015 fordndrades for att tillskapa konkurrens-
neutrala regler inom hela EU i linje med den inre
marknaden. Nu galler samma utslippskrav inom
hela Eu, bland annat har ambitiosa krav inforts
pa kvaveoxidutslapp fran sjofarten. De nya iMo-
reglerna innebar ett genombrott for renare fartyg
inom hela Eu.

For tjugo ar sedan oroades manga av att klimat-
politiken skulle komma att himma mobiliteten och
begransa transporterna. De farhdgorna har i allt
vasentligt kommit pd skam. Transportsektorns till-
vaxt har visserligen avtagit ndgot i forhallande till
tidigare artionden, men det beror snarare pa natur-
liga mittnadstendenser och forbattrad effektivitet
an pa politiska restriktioner.

Transportbranschen
lockar ungdomar

De svarigheter som fanns for tjugo ar sedan att re-
krytera arbetskraft till transportbranschen marks
inte langre. Regeringens beslut 2010 att sanka &l-
dern for att kora buss och taxi har radikalt for-
battrat arbetskraftsforsorjningen. Bedomare anser
att det kan forklaras av en kunskapshojning inom
branschen, mera stimulerande arbetsuppgifter
och en forbittrad arbetsmilj6. Ungdomar dras
till branschen och tycker att det 4r spinnande att
kunna medverka professionellt till transporter som
utfors pa ett hdllbart sitt. Det system for kvali-
tetscertifiering av forare, siljare och logistiker som
fordes pa tal redan for tjugo ar sedan, har starkt
kompetensen inom branschen och okat lonesprid-
ningen. De bist utbildade och trinade har en stark
stallning pa transportarbetsmarknaden.

Nollvisionen inom rackhall

Under de senaste aren har fa allvarliga olyckor
intraffat pd viagarna och de kollisioner och avak-
ningar som trots allt sker leder sillan till dodsfall.
Bade fordon och vigar hjilper bilister att klara
knepiga situationer. Svarast var att komma tillrat-
ta med den fordonsrelaterade brottsligheten. Men
nar medvetna lagovertradelser till slut orsakade
mer dn tva tredjedelar av alla dodsolyckor be-
stamde sig politikerna for att prioritera problemet.

Ny teknik bidrar till saker trafik

Forr i tiden fanns ocksd problem med olovlig kor-
ning, ndgot som nastan forsvann efter 6vergdngen
till elektroniska korkort vilket begransar mojlig-
heterna att starta fordon utan behorighet. Tack
vare alkolds och det elektroniska korkortet, som
bada ar knutna till den nya forsikringsformen
”pay-as-you-drive”, samt restriktioner i korprofil,
har den fordonsrelaterade brottsligheten minskat
radikalt. Intelligenta transportsystem har slagit
igenom och fordonen kommunicerar numera di-
rekt med varandra, ibland med stod av en digital
infrastruktur vid sidan av viagen. Det innebar att
fordon kan ”se” 6ver backkron och runt kurvor
och ocksd informera varandra, bland annat om
vilt pd vigen och isflickar. De intelligenta trans-
portsystemen bidrar ocksa till att fordon inte
lingre krockar med varandra. Aven situationen
for oskyddade trafikanter har blivit markbart for-
battrad. Det har blivit moljligt tack vare sensorsys-
tem sdvil i som utanfor fordonen, till exempel vid
overgdngsstillen, samt aktiva krockskydd riktade
mot oskyddade trafikanter.

Mojligheten att spara stulna fordon har, tillsam-
mans med elektroniska tandsystem, gjort att bil-
stolderna i stort sett har upphort.

De forr s utbredda stolderna av gods ur lastbi-
lar minskade snabbt nar man for snart tjugo &r se-
dan inriattade 6vervakade rastplatser och skarpte
kraven pd markning av stoldbegarligt gods.

Sa kan framgangarna forklaras

S4 hir i efterhand kan vi med viss stolthet se till-
baka pa det arbete som lades ner under framfor
allt 2o10-talet for att forverkliga visionen om ett
hallbart transportsystem. Det var inte enkelt, och
kortsiktigt kravdes omfattande insatser och harda
prioriteringar pa alla nivder. Vi var mdnga som



fick lara oss att tanka i nya banor och lagga en del
gamla sanningar bakom oss. Det var inget sjalv-
klart val att dandra kurs i transportpolitiken och
ménga lander insig alltfor sent att T9oo-talet tagit
slut.

Det dr inte enkelt att i efterhand forklara var-
for det gick som det gick. Flera faktorer kom att
samverka positivt. D4 klimateffekter pa allvar
borjade markas i manniskors vardag for tjugofem
ar sedan, forindrades gradvis den allminna opi-
nionen. Mdnga tunga politiker, sdvil internatio-
nellt som i Sverige, visade prov pa stort ledarskap
da de lyckades skapa forstdelse och acceptans for
tuffa men nodvandiga forandringar.

De manga demonstrationsprogram, som initie-
rades pa 1o-talet av transportbranschen i sam-
arbete med myndigheter som Vinnova och Till-
vaxtverket har burit riklig frukt. Styrkan med
dessa var att de visade den riktiga potentialen i
forskningsresultaten och katalyserade beslutspro-
cesserna. Bland annat har nya innovationsmiljoer
och kompetenscentra utvecklats. Nar program-
men si smdningom breddades till att omfatta
system- och styrmedelsanalys skarptes kraven
pé de statligt understodda satsningarna och pa
transportpolitiken i stort till att bygga pa veten-
skaplig grund.

Samarbete mellan det

offentliga och naringslivet

Det nya Trafikverket och de nya regionala sjalv-
styrelseorganen utvecklade sin kompetens som
kreativa samhillsbyggare, vilket 6kade formagan
att kombinera atgirder i transportsystemet med
onskad markanvindning och bebyggelseutveck-
ling. De nya former for planering, finansiering och
genomforande av dtgarder i transportsystemet, vil-
ket underldttade en effektiv samverkan med kom-
muner och naringsliv, blev en viktig milstolpe.
Basen lades i den samlade strategi for gods och
respektive persontransporter som utvecklades av

Trafikverket i samarbete med transportsektorns
olika intressenter.

Vi liar av utlandet

En annan faktor av stor betydelse ar att de svenska
myndigheterna, och inte minst forskningsfinansia-
rerna, successivt fiste allt storre vikt vid en val
utformad omvarldsanalys och en forbattrad inter-
nationell kunskapsinhimtning. Vi kan nu konsta-
tera att Sverige blev ett internationellt féredome
inom transportpolitiken genom att metodiskt lara
av andra och snabbt omsitta nya ron i praktisk
handling.

Tydliga visioner och fler métesplatser
Sverige utmarkte sig ocksd genom det satt pa vil-
ket aktorer i transportsystemet samverkade for
att hitta innovativa losningar. Det bidrog till att
ett antal knutar kunde 16sas upp. Ett konkret ex-
empel pd samverkan inom transportomradet var
initiativet ”Partnersamverkan for férdubblad kol-
lektivtrafik”, som togs for tjugo &r sedan och som
nu har gett tydliga och mitbara resultat. Till viss
del underlittade den traditionella svenska konsen-
suskulturen, men dven en gemensam forstdelse for
situationens allvar och behovet av gemensamma
atgarder bidrog till att samla aktorer kring en ge-
mensam vision. Nya arenor, forum och moétesplat-
ser skapades for att mojliggora ett nara samarbete
mellan niringslivet, staten och dess myndigheter
samt universitet och hogskolor.
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5. Utmaningar for att na malet

For att nd de mal for transportsystemet som re-
dovisas i foregdende kapitel mdste vi klara av ett
antal utmaningar.

De senaste decennierna har uppvisat en hog
betalningsvilja for mobilitet. Foretag och privat-
personer har i allmanhet dock inte varit beredda
att betala sirskilt mycket extra for miljomassigt
hallbara transporter. Istdllet har krav stillts pa
politiska losningar. For 1o-15 ar sedan fanns for-
hoppningar om att ny miljoévinlig teknik snabbt
skulle forbattra laget. En del positiva férandringar
har kunnat noteras, men genombrotten for ny, re-
volutionerande teknik har i allt vasentligt utebli-
vit. Serieproduktion av brinslecellsbilar, som flera
fordonstillverkare utlovade till 2004, blev inte
av. Storskalig kommersiell produktion av etanol
fran barrved skulle, enligt visiondrerna, inledas ar
2006 men ser nu ut att droja till efter 2020 — om
den overhuvudtaget blir kommersiellt gdngbar.
For att nd det mal som vi hoppas kan bli verklig-
het till 2030 krivs politiskt ledarskap med kraft
och visioner, teknikutveckling och organisatorisk
fornyelse, resurser samt attityd- och beteendefor-
andringar. Det innebdar att intressenterna méste
vdga anta ett antal tuffa utmaningar. Detta av-
snitt behandlar kortfattat ndgra av de viktigaste
bland dem.

Samarbete
— nationellt och internationellt

Sverige utgor en liten del av varlden — befolknings-
massigt bara tvd procent av Eu. De fordons- och
branslekrav som galler i vart land faststalls av EU
och fordonstillverkarna arbetar mot mycket storre
marknader 4n Sverige. Aven transportarbetet sker i
allt storre utstrickning pd internationella markna-
der, och vir utrikeshandel utgor en jaimforelsevis
stor andel av BNP. For att 16sa transportsektorns

problem maste vi darfor samverka mer an tidigare
med aktorer i var omvarld. Sverige bor aktivt for-
sOka paverka EU och andra viktiga aktorer genom
att etablera strategiskt samarbete med likasinnade
krafter, bdde linder och regioner. Behoven av in-
ternationell samordning dr sarskilt stor inom jarn-
vagssektorn, men samarbete behovs ockséd i manga
andra fragor.

Samverkan med omvirlden kan ske pd manga
olika nivder men endast regeringen kan agera i
de delar som kriver formella beslut pa overstatlig
niva. En svensk strategi for hur vi i samverkan med
andra kan utveckla den europeiska transportsek-
torn skulle underlatta for berorda organisationer,
myndigheter och foretag.

Europeiska transportnit
Sverige bor, inom ramen for den gemensamma
transportpolitiken inom EU, arbeta for att ett
samlat grepp tas pa arbetet med transeurope-
iska transportnitverk, TEN-T, och sd kallade
grona transportkorridorer, s3 som det beskrivs i
EUs logistikpaket. Det handlar bland annat om
att utveckla sa kallade sjomotorvigar, effekti-
vare flygvagar och sarskilda jarnvagskorridorer
for godstransporter. Effektiva godstransporter
inom Sverige som kopplar till de viktigaste trans-
portstraken och noderna i Europa dr av stor vikt.
Sverige har ocksd goda forutsattningar att invol-
vera sig aktivt inte bara pa lokal och regional niva
utan iven nationellt for att bade bidra till, och dra
nytta av, det framvixande samarbetet om héllbara
stadstransporter inom EU.2°

Klimatfrdgan stiller mera ldngtgdende krav pa
internationell samordning an andra problem. Sve-
rige dr gynnat av naturen, bade betraffande brans-
len och mojligheter till fornybar elproduktion. For
basta klimateffekt behover dessa resurser utnyttjas
optimalt, ndgot som sannolikt sker bast i europe-
isk samverkan.
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Marknad, medfinansiering

och tydliga spelregler krivs

Reformer, sisom avregleringar, privatisering och
regionalisering, har satt tydlig prigel pa trans-
portsektorn under de senaste decennierna. Det
har sammantaget inneburit en effektivare och en
mer medborgar- och kundorienterad verksamhet.
Transportsektorn har samtidigt blivit mer kom-
plex, med fler inblandade aktorer och en uppsjo
av organisations- och finansieringsformer som for-
svdrar overblick och styrning. Tydliga hierarkiska
strukturer och ordergivning har i 6kad utstrack-
ning fatt ge vika for natverksrelationer och for-
handlingsuppgorelser. En stor utmaning i en sddan
struktur ar att férma olika aktorers resurser att
verka i samma riktning. Partnerskap mellan pri-
vata och offentliga aktorer ar inget nytt, men de
spelar en viktig roll dels for att l6sa utmaningar i
transportsystemet dels for att stimulera till inno-
vationer. Sddana partnerskap dr ocksa viktiga for
att framja tillimpning av de nya metoder och 16s-
ningar som utvecklas.

Inom ramen for den senaste planeringsprocessen
for transportsystemet har en stor mangd avtal om
medfinansiering tecknats mellan foretradare for
trafikverken och andra parter. Aven andra aktorer,
i synnerhet kommuner, regioner och huvudmain
for kollektivtrafiken, ticker delar av kostnaderna
for dtgarder i statliga delar av transportsystemet.
Betydande kostnader tacks av intdkter fran trang-
selskatt i Stockholm och Goteborg, men dven vig-,
ban- och farledsavgifter samt EU-bidrag anvands
till medfinansiering.

En mycket stor del av verksamheten i transport-
systemet bedrivs under marknadsmassiga former
ddr konkurrens dr en grundlaggande ingrediens.
Ingen marknad fungerar dock utan tydliga spel-
regler. Genom ett reformerat och Eu-harmoniserat
regelverk kan 6kad samverkan, till exempel i form
av samlastning av gods som okar lastbilarnas fyll-
nadsgrad, fungera dven inom ramen for en kon-
kurrensutsatt marknad. Aven ekonomiska styrme-
del kan stimulera en sddan utveckling.

Nya former behovs for

infrastrukturplanering

Investeringar i vdag- och jarnvdgsinfrastrukturen
sker alltjamt utifrdn langsiktiga investeringsplaner
dar olika intressen konkurrerar om begriansade re-
surser. Utvecklade samverkansformer tar inte bort
grundliggande intressekonflikter, men kan bidra till
ett planeringssystem som praglas mer av konstruk-

tiv dialog 4n misstanksamhet och konfrontation.
Infrastrukturplaneringen, bade den fysiska plane-
ringen och formerna for finansiering, maste sam-
ordnas bittre. Sedan tidigare har samarbetet mellan
nationell och regional nivan forbattrats. Nu maste
planeringssystemen goras mer flexibla s att atgar-
der kan sittas in snabbare och insatserna anpassas
till nya forhallanden — exempelvis vid omlaggning av
logistiska floden i naringslivet och for att eliminera
flaskhalsar i transportsystemet. For de omfattande
atgarder som kan komma att kravas bor vi forsoka
tillimpa nya planeringsmetoder som mer direkt in-
volverar boende och trafikanter i planeringsproces-
sen. Mer lyhordhet kan snabba pa genomforandet
av viktiga atgarder i transportsystemet och starker
den demokratiska basen i planeringsprocessen.

Forskning och innovationer

For att klara av de uppgifter vi stalls infor under
de nirmaste decennierna maste Sverige stirka sin
forméga till snabb och innovativ utveckling. Det
giller att klara utmaningar pad miljo- och ener-
giomradet samtidigt som vi moter en tilltagande
konkurrens fran nya tillvixtregioner. Inte minst
inom det synnerligen konkurrensutsatta trans-
port-/fordonsomradet dr liaget allvarligt, och vi
mdste overviga kraftfullare insatser 4n vad som
hittills varit vanligt. Transport 2030 ser att stor-
skaliga demonstrationsprojekt som ett verktyg
som kan katalysera de omstallningar som kravs.

Stark FoU-samarbetet

mellan industri och akademi

Vi maste skapa effektivare former for kunskapsut-
veckling, och sikerstalla att resultat fran forskning
ges praktisk tillimpning i naringslivet. Forskning
och utveckling méste i 4nnu storre utstrickning
samverka med industri och samhaille inom ett brett
spektrum av FoU-relaterad verksamhet. Detta for-
utsitter ledarskap med formaga att forena det basta
av akademisk forskning med industriell kompetens,
i ndra samverkan med industri och samhille. Det
ar avgorande for var framtid inom transportomra-
det att vi forméar utveckla kunskapsmiljoer som,
inom vissa utvalda profilomraden, kan mota inter-
nationell konkurrens om resurser och personal.

Vi maste sdledes verka for att hoja ambitionsni-
van ndr det géller behovsmotiverad forskning och
utveckling och implementeringen av den verksam-
heten och skapa resurser for detta.



Transportsektorns formaga till snabb
omstillning maste forbattras

Det finns tecken som tyder pa att milet om hogst
tva graders temperaturokning inte kan nds ens om
koldioxidhalten i atmosfiaren stannar under 450
ppm. Om det under de narmaste dren och decen-
nierna visar sig att problemet med vaxthusseffek-
ten har underskattats, kan en kraftig inbromsning
i hela samhaillet att bli nodvandig och det kom-
mer i sd fall att utsitta transportsektorn for stora
pafrestningar. Darfor méste vi redan nu pa olika
satt oka sektorns formdga att snabbt anpassa sig
till nya villkor.

Det ar inte bara ett varmare klimat som stiller
krav pa transportsystemets anpassningsformaga.
Ett allt effektivare transportsystem och ett allt storre
beroende av fungerande transporter 6kar samhal-
lets kanslighet for storningar. Storningar i energi-
forsorjningen, svara vaderforhdllanden, angrepp
mot de allt viktigare it-systemen eller andra hot mot
sdkerheten kan orsaka stora skador. Den stora ut-
maningen ligger i att 6ka transportsektorns forma-
ga till anpassning samtidigt som transportsystemet
blir allt mer komplext. Det kraver vasentligt battre
kunskap om risker och riskhantering an vad som nu
finns tillgangligt.

Varje transport tar
ansvar for sina miljokostnader

Det ar svart att tanka sig att transportsektorn
ska kunna miljéoanpassas utan att de externa
kostnaderna internaliseras. Varje transport bor
alltsa ta ansvar for de samhillskostnader som
uppstar pa grund av utslapp och annan miljopa-
verkan. I dag finns betydande skillnader i kost-
nadsansvar mellan transportslagen. Det sned-
vrider konkurrensforhallandena och forsvarar
effektiva losningar.

En del av internaliseringen kan ske genom
skdrpta gransviarden och tekniska krav, en annan
del genom ekonomiska styrmedel. Det galler dels
betalningsansvaret for infrastrukturens kostna-
der, dels de utslapp och olyckor som intriffar trots
skdrpta krav pa renare och sikrare fordon. Den
stora utmaningen blir att utveckla och infora de
avgifts- och skattesystem som kravs for internali-
sering av externa kostnader for badde person- och
godstransporter. Systemen bor vara gemensamma
inom EU for att motverka snedvriden konkurrens,
och vi bor soka samverkan med de Eu-linder som

har kommit lingre pa viagen mot en fullstindig
internalisering an Sverige.

Internalisering handlar om politik, och darmed
om att viga olika intressen mot varandra. Foretag
och branschorganisationer har en helt central roll
for att dels bejaka principen dels stédja konkreta
forslag nar de liggs fram. De flesta ekonomer ar
Overens om att det ar mera effektivt att avgiftsbe-
lagga eller beskatta det oonskade, 4n att genom
subventioner soka styra utvecklingen i ritt rikt-
ning. Det dr dock rimligt att anvinda finansiella
overskott fran ekonomiska styrmedel for att sub-
ventionera infrastruktur- och transportférsorjning
som inte ar barkraftig pa egen hand men som ar
samhailleligt 6nskvard, som exempelvis dr fallet
idag med glesbygdstrafiken.

Minskad miljopaverkan

Energieffektiva fordon och fartyg
For att tillgdngen pa konventionella och nya driv-
medel ska kunna tacka de globala behoven maste
alla typer av fordon och farkoster bli mer energi-
effektiva. Potentialen for energieffektivisering ar
fortfarande betydande, sarskilt om man utformar
fordonen endast for mattligt hoga hastigheter.
For att effektiviseringspotentialen ska kunna
utnyttjas krdavs atgarder saval i utvecklings- och
produktionsledet som hos kunderna. Politiker kan
bidra genom att skapa incitament som paverkar
preferenserna i ratt riktning. Incitamenten mdste
vara langsiktiga och s teknikneutralt utformade
som mojligt.

Nya drivmedel

Transportsektorn maste successivt byta drivmedel,
dven om olja och oljebaserade drivmedel sikert
kommer att behovas under en ldng 6vergangstid,
for sdvil for godstransporter som inom flyg och
sjofart. Utover en storskalig produktion av andra
generationens biodrivmedel, maste biordvaran
nyttjas effektivt, bland annat genom att mojlig-
heterna att omvandla avfall och restprodukter till
biogas utnyttjas maximalt. Férgasning av vedrdva-
ra och utnyttjande av svartlut frdn massindustrin
for att framstalla drivmedel for dieselfordon ar an-
dra potentiella alternativ. Utmaningen ligger i att
na hog systemverkningsgrad och samtidigt fa ner
kostnaderna till konkurrenskraftig niva. Ansvaret
ligger framst hos berorda foretag, men statligt stod
till pilotanlidggningar och fortsatt forskning och
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utveckling kommer att behovas under de narmaste
aren.

Innan bilar och lastbilar i storre skala ska kunna
drivas med el, kradvs att dagens batterier utvecklas
och blir bade billigare, energitdtare, och héllba-
rare. Vid sidan av batteridrift kan tradbussar kom-
ma att fa en rendssans och mojligen kompletteras
av tradlastbilar i citytrafiken. Kontaktledning
kanske inte behovs lings alla berorda delstrackor
eftersom moderna batterier och superkondensato-
rer bor kunna anvindas i lagtrafikerade delar av
naten.

Dags att minska transporternas buller
Buller 4r en forsummad miljéfraga och transpor-
terna utgor den dominerande killan. En 6versyn
av nuvarande lagstiftning pd omrddet dr nédvin-
dig. Trafikbullret har utretts flera gdnger men ing-
en regering har tagit tillrackligt fasta pa forslagen.
Nu behovs en handlingsplan med tydliga direk-
tiv fran regeringen inklusive finansiering. Det ar
centralt att bullerproblematiken samordnas med
ambitionen att minska transportsektorns andra
utslapp.

Buller fran vagtrafiken drabbar flest manniskor
av det enkla skalet att vagnatet 4r mera omfattan-
de dn jarnvigsnitet. Skillnaden pa hur mycket bul-
ler som alstras med olika vigbeliggningar, dick
och fordon ir stor. Det finns goda mojligheter att
fa ner bullernivderna.

Forutom tystare fordon och dack behovs vagbe-
laggningar som dampar bullret vid killan. Battre
kontroll av skyltad hastighet kan ocksé vara ett
kostnadseffektivt satt att minska dick/ vigbane-
bullret. Den utbredda anvindningen av dubbdack
ger bullrigare vigbanor, omojliggor utnyttjandet
av sd kallade tysta belaggningar och forkortar
livstiden pa asfaltsbelaggningen. Dessutom skapar
dubbdicken problem genom lokala 6verskridan-
den av EUs luftkvalitetsdirektiv och hoga halter av
partiklar i storstidernas vigtunnlar.

De skirpningar av kraven pd buller fran vagfor-
don som gjorts de senaste 40 dren har inte mark-
bart paverkat de verkliga bulleremissionsnivaerna.
Sverige har heller hittills inte varit padrivande i
den europeiska processen.

Om godstransporterna ska kunna spridas ut
jamnare over dygnet, med syfte att nd hogre kapa-
citetsutnyttjande och tillforlitlighet, maste framfor
allt jarnvagens ljud dimpas. P4 en del hall skapar
dessutom vibrationer frin godstdgen problem for
de ndrboende. Bullret kan minska genom atgéarder

pd vagnar och bromsar samt genom bra underhall
av tag och rils. Bullerproblemen kan minskas med
absorbenter och bullerskdarmar inne i titorterna.

Flygbuller av allvarlig art forekommer framst
under inflygningar till ndgra av landets storsta
flygplatser, frimst Bromma. Siankta avgifter kan
vara ett sitt att premiera tystare plan. For trafik-
flygplan giller att lagre nivaer pa buller och andra
utslapp staller motstridiga krav pa motorernas ut-
formning.

It kan ersatta resor
Den moderna informationsteknologin har skapat
forutsattningar for distansarbete och mojlighet
att redan idag genomfora rutinmassiga moten via
webben. Forutsittningarna kommer rimligen att
bli 4nnu bittre med tiden. Den pigdende region-
forstoringen skapar viaxande arbetsmarknader
men leder till lingre arbetsresor. Fran resurs- och
familjesynpunkt ar det sidledes viktigt att medge
anstillda goda forutsittningar till distansarbete.
Att it idag bara anvinds i begransad utstriack-
ning som substitut for arbetspendling och tjans-
teresor beror pa en rad faktorer: ovana, bristande
acceptans, felaktiga incitament och kvardrojande
tekniska brister. For att anviandningen ska oka
kravs insatser fran staten (regelverk och incita-
ment), arbetsgivarna (investeringar och utbild-
ning) samt it-foretagen (teknikutveckling, mjuk-
vara, brandviaggar med mera).

Effektivare logistik och
distribution - just-on-time

For att klara Eus och Sveriges dtagande om en
minskning av koldioxidutslappen med 8o procent
fram till 2050, kravs att godstransporter och lo-
gistik blir en viktig del i affirsmodellen for till-
verkande foretag och handelsforetag. En stor del
av de ldngvidga vagtransporterna skulle kunna tas
over av en kraftigt utbyggd jarnvag. Svenskt na-
ringsliv ar dock dven i fortsiattningen beroende av
en hog andel vagtransporter for att klara de kade
volymer som blir f6ljden av en fortsatt ekonomisk
tillvaxt.

Logistiken maste bli en strategisk fraga dar in-
tegration och samplanering mellan kopande och
siljande foretag ar en nodvandighet, istillet for
att som idag da transporter upphandlas fran ett
momentant transportbehov dir den billigaste och
snabbaste [6sningen viljs. Drivkrafterna i riktning
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mot en sddan utveckling ar 6kad konkurrenskraft
och minskad miljopaverkan genom minimerat
transportbehov och maximerad fyllnadsgrad pa
transporterna. En konsekvens av detta ir att f6-
retagens affarsmodeller maste bli mer flodesorien-
terade och omfatta hela forsorjningskedjan — fran
leverantorer, via egen verksamhet och ut till kund.
Affirsmodellen maste ocksd optimeras som ett
system med malet att effektivisera transporterna.

For att optimera transporterna mdste forutsatt-
ningar for en gemensam och samplanerad logistik
mellan transportforetag skapas. En okad grad av
samplanering kommer att krdva nya sekretess-
losningar for att skilja pd information som gal-
ler kund—operator respektive operatér—operator.
Losningarna mdste bygga pd internationella stan-
darder.

Eftersom bade privata konsumenter och indu-
striella aktorer vill kunna stilla krav pa en varas
miljobelastning, exempelvis dess koldioxidutslapp,
kommer effektiv styrning av varufloden och hog
logistikkompetens att bli en av de viktigaste kon-
kurrensfordelarna for svenska foretag. Foretag
viljer leverantorer som har en effektiv logistik och
som de kan integrera sina egna varufloden med.

Transportkoparna kommer att anpassa sina
krav péa leveranser. De tar emot sina varor den tid
pa dygnet som ar forenligt med punktliga leveran-
ser och deras interna processer forutsitter detta —
”just-in-time” ersitts av “just-on-time”. Eftersom
ett syfte med godstransporter ar att oka varans
varde, dr en naturlig utveckling att varuagaren
har kontroll 6ver frakten. I sin egenskap av trans-
portkopare kan denne didrigenom anvinda sig av
transporten for exempelvis gron profilering eller
snabb leverans.

Flexibel kollektivtrafik och
battre forutsattningar for cyklar

En vil fungerande kollektivtrafik, som erbjuder
resendrerna ett forhallandevis titt nit och en hog
turtathet, kriver ett betydande antal resendrer. I
storstadsomrddena och lings utpekade strik finns
goda forutsittningar till detta. Viktiga uppgifter
blir att battre anpassa reseutbudet efter resendrer-
nas behov, att korta vantetider och/eller minimera
antalet byten. Okad anvindning av realtidsinfor-
mation och battre mojligheter att planera fardval
och byten ar en forutsittning. Det kan exempelvis
astadkommas med hjilp av individuella respla-

nerare i framtidens mobiltelefoner. Samordnade
system for fardbevis gor det liattare for mannis-
kor att utnyttja lokal och regional kollektivtrafik i
synnerhet for resor Over institutionella granser och
dar flera firdmedel anvinds. En viktig utmaning
blir att realisera de informations- och betalsystem
som gor att det aldrig upplevs som besvarligt att
resa kollektivt ocksd pa frimmande orter.

P4 sikt kan kanske forarlosa fordon fa ner
kostnaderna for en del av kollektivtrafikens re-
sor — personalkostnaderna utgor ofta den storsta
utgiftsposten. Formodligen kan forarlosa fordon
endast bli aktuella i rals- eller balkburna system.
Balktrafik, som dannu bara forekommer i embryo-
nala forsok, kan potentiellt 6ka flexibiliteten men
kraver stora investeringar.

Cykling kan bli ett bra alternativ

I mindre orter och pa landsbygden blir utbudet av
kollektivtrafik av naturliga skal ganska begran-
sat. Anropstrafik kan vara en 16sning i sidana
sammanhang. Genom forbittrad infrastruktur
kan cykel bli ett bra alternativ i mdnga smd och
medelstora titorter. Genom cykelvinlig planering
kan helt nya grupper attraheras av cykling vilket
minskar belastningen pd ovriga delar av trans-
portsystemet. Kollektivtrafiken ar i forsta hand
en samhillsuppgift, men aktiv medverkan fran
storre privata och offentliga arbetsgivare kan un-
derlitta planeringen och medverka till att resur-
serna anvands optimalt. Det finns goda skal att
se over reglerna for formansbeskattning sé att en
overgdng fran bilresande till kollektivtrafik och
cykling underlittas.

Optimalt utnyttjande
av infrastrukturen

Ateranskaffningsvirdet hos den befintliga spar-,
vag-, flygplats- och hamninfrastrukturen uppgar
till flera tusen miljarder. Regeringen har genom
att institutionalisera fyrstegsprincipen?! velat
forma trafikverken och 6vriga aktorer att i for-
sta hand &tgiarda brister och problem genom att
med smé medel forbattra befintlig infrastruktur.
Med forhdllandevis vil utbyggda system ar det
naturligt att lagga fokus pa drift och underhall
samt pd investeringar som till mattliga kostnader
kan minska olycksrisker och losa kapacitetspro-
blem. Trots dessa mattliga kostnader finns idag
en eftersldpning i underhall. For dessa ”osynliga”



kostnader krivs ett starkt politiskt ledarksap som
forsvarar de viarden vi har i relation till mer syn-
liga nya projekt. Fortfarande finns dock méanga
felande lankar i vag- och jarnvigsnidten. Frigan
om vilka insatser som bor prioriteras dr nira sam-
manbunden med vilken betalningsvilja som finns
kvar sedan trafikens kostnadsansvar utvidgats till
alla externa kostnader, inklusive trangsel. For att
kombitrafiken ska fa battre forutsittningar kravs
bland annat ett 6kat fokus pa att utveckla effekti-
va godsstrik med hog kapacitet, tillganglighet och
framkomlighet, men ocksa projekt som syftar till
att ta fram battre lastbarare och system for flexi-
belt utnyttjande av lastkapaciteten.

Att utveckla transportinfrastrukturen ar frimst
en statlig angeldgenhet, men medfinansiering fo-
rekommer i 6kad utstrackning och planeringen av
vagar, jarnvagar och 6vrig infrastruktur maste ske
i ndra samverkan med naringslivet.

Oka sikerheten i
transportsystemet

Utveckla intelligenta transportsystem
Internationellt pagar ett omfattande arbete med
att utveckla en framtida intelligent vigtrafikmil-
jo. I denna miljo kan fordon kommunicera med
varandra och narliggande infrastruktur. I den
pagdende utvecklingen ar fordons- och telekom-
industrin drivande och kan redan nu genomfora
avancerade demonstrationer och forsok i verklig
trafik, exempelvis med fordon som inte kolliderar
med varandra eller med oskyddade trafikanter.
For att denna teknik ska né sin potential méste
omfattande investeringar goras i infrastrukturen,
som i dag ligger under trafikverkens ansvar. Detta
ar i allt vasentligt ett nytt uppdrag som madste ge-
nomforas i mycket ndra samarbete med den be-
rorda fordons- och transportindustrin.

Minska brottsriskerna i trafiken

Det finns goda skal att tro att fortsatt trafiksepare-
ring och andra punktitgirder i viagnatet, tillsam-
mans med bittre och smartare fordon samt utbild-
ning i ekokorning, radikalt kommer att reducera
risken for olyckor med allvarliga konsekvenser.
Att komma under hundra dodsfall per ar ar ingen
orimlig malsdttning, men for att nd dit kravs in-
satser for att minska de brottsrelaterade riskerna.
Redan nu orsakar olovlig korning, rattonykterhet,
otilldtna hastigheter samt 6vertridelser av kravet
pa bilbilte minst 40 procent av dodsfallen i vig-
trafiken. Formodligen utgor endast fem till sex
procent av bilisterna en hogriskgrupp och de kom-
mer i viss utstrackning ocksa att dra fordel av att
vagarna och fordonen blir sikrare. Men andelen
singelolyckor ar hog, och inte ens smarta bilar och
vagar kan forhindra allvarliga tillbud om foraren
ar alkohol- eller drogpaverkad eller kor vildigt
mycket for fort.

For att nollvisionen ska kunna forverkligas
madste samhillet rikta kraftfulla insatser mot
hogriskgruppen. Det ar framst en uppgift for jus-
titiedepartementet och Rikspolisstyrelsen, men
forsakringsbolagen ar ocksd viktiga aktorer. I
sammanhanget finns dven skal att uppmarksam-
ma att bilar och motorcyklar ocksa ar brottsverk-
tyg och att den organiserade brottslighetens till-
gang till dem mdste minskas. Sakra rastplatser for
langtradare ar ett annat angeldget omrade, liksom
skarpt overvakning av den tunga trafiken i syfte
att forbattra trafiksakerheten och forhindra illojal
konkurrens genom regelbrott.
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6. Vidare arbete |

Ett viktigt mal for Projekt Transport 2030 ar att
initiera en process som ska leda till att malbilden
for transportsystemet ar 2030 forverkligas. I det
fortsatta arbetet skall projektet utveckla forslag
till nationella projekt av innovationskaraktir och
en plattform for samarbete mellan transportsek-
torns intressenter.

Battre kunskap och innovationer kravs for att
transportomradet ska kunna utvecklas i 6nskad
riktning till 2030. Utbildning och forskning pa
transportomradet i Sverige maste dels generera
lamplig kunskap och dessutom vara sa utformad
att forskning och utveckling leder till innovatio-
ner, det vill sdga att kunskapen omsitts i nya pro-
dukter, tjdnster eller processer.

Ett sitt att skapa forutsittningar for konkreta
resultat ar uppbyggnad av forsknings- och inno-
vationsmiljoer, dir universitet, institut, myndig-
heter, foretag och andra aktorer arbetar nira
tillsammans med samtliga lankar i innovations-
processen.

Nationella utvecklingsprojekt

En framkomlig vig for att 4stadkomma omfat-
tande forandringar ar att utgd fran stora utveck-
lings- och demonstrationsprojekt som genomfors i
internationellt samarbete. Detta dr en metod som
ocksd ar i samklang med EUs syn pd harmonise-
ring och utveckling.

Sddana nationella projekt bor viljas sa att de
pa bade lang och kort sikt har forutsattningar att
dels generera losningar som kan fungera som goda
exempel och exporteras utomlands dels skarpa
svensk kompetens och starka Sveriges internatio-
nella konkurrenskraft.

ransport 2030

Plattform och process
for samverkan

P3 alla nivéer, fran kunskapsuppbyggnad till dist-
ribution av varor, utgar vi fran att samverkan mel-
lan olika parter ar en viktig forutsittning for att
vi skall kunna nd de uppsatta mélen. For att detta
skall vara mojligt maste vi etablera en organisation
av samverkansprocessen. Transport 2030 ar i sig
en sddan samverkansprocess, men kommer att av-
slutas innan de viktigaste stegen i genomforandet
har tagits.
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Arbetsgrupper

Sambhaillet

Lars E Nordstrom, Handelshogskolan vid Gote-
borgs universitet (Ordfoérande)

Anders Berger, Volvo Technology

Jonas Eliasson, Kungliga Tekniska Hogskolan,
Ted Fiillman, 1va

Bjorn Hasselgren, Trafikverket

Elisabeth Hornfeldt, Scania cv AB

Susanne Ingo, Trafikverket

Hdkan Jansson, Ndringsdepartementet

Dan Lundvall, Luftfartsverket

Mdns Lonnroth, Volvo Research and Educational
Foundations

Eric Nilsson

Owe Pettersson, VINNOVA

Bengt Schibbye, Schibbye Landskap AB

Monica Sundstrém

Transportkoparna

Martin Carlson, Nynas AB (Ordforande)

Mats Abrabamsson, Linkopings universitet
Anders Clason, Stora Enso Logistics AB

Guy Ebrling, Naringslivets Transportrad

Inger Gustafsson, VINNOVA

Charlotte Hansson, Jetpak Sverige AB

Kurt Hultgren

Henrik Littorin, Swedavia

Helene Niklasson, Volvo Technology Corporation
Bengt Rydbed, Trafikverket

Jerker Sjogren, Naringsdepartementet

Jan Sorlien, Sandvik Tooling AB

Agneta Wargsjo, Trafikverket

Elin Vinger, 1va

Marie Winslow-Andersson, 1ca Logistik
Charlotte Wireborn Schultz, Svensk Kollektivtra-
fik

Transportoperatorer
Jan Sundling (Ordforande)
Gunnar Ahldén, Schenker
Jan Bergstrand, Trafikverket



Christer Blomquist, Jetpak Group
Ulf Ceder, Scania cv AB

Torborg Chetkovich, MTR

Anders Ebrling

Dan Geyer, Volvo Logistics AB
Emma Gretzer, VINNOVA

Erica Kronhdffer, Posten AB

Kenth Lumsden, Chalmers tekniska hogskola
Ragnbild Nelson, Osterstroms Rederi
Maria Nygren, TransportGruppen
Lars Sundman

Arvid Séderball, va

Kenneth Wahlberg, Trafikverket

Systemet

Ingemar Skogo, Lansstyrelsen i Vistmanlands lan
(Ordfoérande)

Anders Berndtsson, Trafikverket

Dot Gade Kulovuori, Stockholm Skavsta
Flygplats AB

Jobn Hultén, Trafikverket

Birger H60k, Transportstyrelsen

Anders Jobnson, Scania cv AB

Uday Kumar, Luled tekniska universitet

Per Kdgeson, Nature Associates

Per-Olof Larsson-Krdik, Trafikverket

Anders Lewald, Energimyndigheten

Niklas Lundin, Naringsdepartementet

Anna Nilsson-Ehle, SAFER

Bo Olsson, Trafikverket

Hans Pohl, vVINNOVA

Magnus Rilbe, Volvo Technology Corporation
Arvid Soderbdll, tva

Henrik Tengstrand, Bombardier Transportation
Sweden AB

Erik Zetterlund, Oxelosunds Hamn AB

Projektkansli

Jonas Sundberg, sweco A (Huvudprojektledare)
Ann-Margret Back, 1va

Ted Fjallman, va

Hampus Lindh, 1va

Arvid Séderball, va

Noter

Nationell plan for transportsystemet,
Banverket, Vagverket, Transportstyrelsen,
Sjofartsverket, 2009.

EU-15 ar lander som var medlemmar i EU
innan 2004: Belgien, Danmark, Finnland,
Frankrike, Grekland, Irland, Italien,
Luxemburg, Nederlinderna, Portugal,
Spanien, Storbritannien. Sverige, Tyskland
och Osterrike, Eu-12 ir linder som blev
medlemmar 2004 eller senare; Bulgarien,
Cypern, Estland, Litauen, Lettland, Malta,
Polen, Rumainien, Slovenien, Slovakien,
Tjeckien och Ungern.

European Energy and Transport trends to
2030, EU-kommissionens generaldirektorat
for energi och transport, Update 2007.

Regionernas tillstand 2007, 1TPS, Rapport
A2008:00T1.

Framtidsblickar, Kairos Future rapport till
Transport 2030.

Storstadsregionernas andel av befolkningen
vantas oka fran nuvarande 47 till 51
procent. Andelen sysselsatta i storstiderna
okar fran 49 till 54 procent och andelen

av landets produktion som sker i de tre
storstadsregionerna okar fran 54 till 59
procent.. Det framgar av 1TPS -rapporten
A2008:001, Regionernas tillstind 2007.

OECD Territorial Reviews: Sweden 2010.

Den goda staden, sektorsrapport Vigverket
mars 20710.

DG TREN (2009), EU energy and transport in
figures. Statistical pocketbook 2009.

European Energy and Transport trends to

2030, EU-kommissionens generaldirektorat
for energi och transport, Update 2007.
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Transportforum 2010
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Transportstyrelsen, Sjofartsverket, 2010-06-

30.

Héghastighetsbanor — ett sambdllsbygge
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Betdnkande av Utredningen om
hoghastighetsbanor. sou 2009:74.

Grona Téaget — Trains for tomorrow’s
travellers. www.gronataget.se samt Okad
spadrtrafik utvecklar Sverige, slutrapport fran
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(2009) 490, Meddelande fran kommissionen
till Europaparlamentet, Radet, Europeiska
ekonomiska och sociala kommittén samt
Regionkommittén.

Vigverkets publikation 2002:72.



Ordlista

I rapporten forekommer en del fackuttryck. I den man orden inte forklaras i lopande text finns hir en
sammanstallning.

BULKTRANSPORT/BULKSJOFART — Transport dar lasten inte ar paketerad i standardiserade enheter, till
exempel spannmal eller olja.

INTERNALISERING (AV EXTERNA KOSTNADER) — Att passageraren eller fraktkoparen betalar for kost-
nader som uppstar i senare led, till exempel trangselskatter, co -avgifter, vigavgifter eller kostnader
som uppstar av buller.

KOMBITERMINAL — En terminal dir kombitransporter omlastas. Egenskaper hos de standardiserade
lastbararna gor omlastningen snabb och effektiv.

KOMBITRAFIK/KOMBITRANSPORT — Begreppet kombitransport, kombinerad transport, anvinds om
godstransporter ddr lastbararen dr anpassad sa att flera olika typer av transportmedel kan anvindas.
Omlastningen gar darfor fort och skador pa gods minimeras.

LASTBARARE — En lastbdrare dr en enhet som anvinds till att hdlla samman gods under transport och
lagring. Container, flak och lastpall 4r alla exempel pa lastbarare. Lastbarare tillverkas efter bestim-
da standardmatt.

MIKROTERMINAL — Smd omlastningscentraler dar gods lastas om till mindre fordon for distribution i
stadsmiljo.

NoD — En fysisk plats dir flera transporter sammanstralar, till exempel en jarnvigsstation, en hamn, en
flygplats eller en busshéllplats med cykelstall.

PERSONKILOMETER/ PASSAGERARKILOMETER — Enhet som anger volym och stracka pa persontranspor-
ter. Enheten anvands for savil korta pendlarresor (manga personer, fa kilometer) som langa flygresor

(fa personer, manga kilometer).

SAMMODAL/INTERMODAL — Begreppet definieras som effektiv anvindning av de olika transportslagen
var och en for sig och tillsammans.

SYSTEMTRAFIK — Fartyg i systemtrafik har som huvuduppgift att uppfylla transportkoparens behov
men kompletterar ofta med andra laster for att fa battre ekonomi.

TONKILOMETER — Enhet som anger vikt och striacka pa godstransporter.
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