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Forord

Trivector fick i september 2014 i uppdrag av Mélardalsradet att ta fram ett for-
djupat underlag om de langsiktiga transportmalen for Ostra Mellansverige (EBS-
mal). Uppdraget ska tydliggora kopplingen mellan de transportpolitiska malen
inklusive klimatmal och aktuella EBS-mal. Uppdraget ska vidare tydliggora
vilka och vilken typ av atgirder och strategier som krdvs for att forma ett stor-
regionalt resande och transportsystem som uppfyller langsiktigt hallbar utveckl-
ing.

Uppdraget &r en del av fem fordjupade utredningar som genomforts inom En
bittre sits-arbetet under hésten 2014 med syfte att ta fram en fordjupad kunskaps-
bild till befintliga underlag.

I detta uppdrag har fran Trivectors sida Kristoffer Levin, Bjorn Wendle, Johan
Kerttu, Jacob Witzell, Lena Smidfelt Rosqvist och Christer Ljungberg deltagit. |
arbetsgruppen har ocksa docent Bengt Johansson fran LTH deltagit.

Lund 2015-01-29
Trivector Traffic AB






Sammanfattning

Denna rapport pekar ut strategier for ett transportsystem for Ostra Mellansverige
som uppfyller savil de langsiktiga transportpolitiska malen — i vilka klimat- och
miljokvalitetsmalen dr inkluderade — som regionens gemensamma sa kallade
EBS-mal. Utover detta foreslas dven konkretiseringar for de overgripande for-
mulerade EBS-malen med utgangspunkten att de ska stodja en utveckling i ovan
beskrivna riktning. De foreslagna malkonkretiseringarna ér;

» Transportsystemet dr till for alla och bidrar till god regional utveckling.

» Hallbara stidder och orter utgor en del av det storregionala transportsyste-
met. De erbjuder god bebyggd miljo och en god tillgidnglighet med gang,
cykel och kollektivtrafik.

» Kollektivtrafiken ir attraktiv och har en hog marknadsandel.

> Vigtransportsystemet erbjuder en god tillgiinglighet, hog sikerhet och en
god serviceniva i forhallande till sin uppgift.

» Det finns en god tillgdnglighet for regionala, nationella och internationella
godstransporter.

» Det finns en god tillgdnglighet for resor till och fran nationella och inter-
nationella destinationer.

» Transportsystemet bidrar till en god milj6, en hog sdkerhet och en dkad
folkhélsa.

De trender som spas for framtiden pekar pa fortsatt tillvixt och efterfragan pa
okade transporter, inte minst géller det godstransporter som genom vara kon-
sumtionsvanor forvintas oka betydligt. Samtidigt dr trender nagot som for att
infalla eller inte i hog grad ir beroende av hur samhillet viljer att agera. Bero-
ende pa de mal som sitts upp for framtiden kan en anpassning till trender ske pa
olika sitt. Att anpassa investeringar efter de utpekade trenderna dr saledes inte
nodvindigtvis en lyckosam strategi savida de inte ligger i linje med utpekade
mal.

En slutsats som delas av de numera flera tidigare utredningarna om transportsy-
stemets hallbara utveckling och av vetenskapligt publicerad litteratur dr att det
kriavs manga och omfattande atgérder for att na framforallt malet om Begrinsad
klimatpaverkan som ir kopplat till de transportpolitiska méilen. Aven mélet om
God bebyggd miljo bedoms som sirskilt svart att na, och liksom fér malet om
Begrinsad klimatpaverkan &r transporterna en av de viktigaste orsakerna till att
de inte nas.

Den senaste av dessa omfattande svenska utredningar — utredningen om Fossil-
oberoende fordonsflotta, FFF-utredningen — har kartlagt mojliga handlingsalter-
nativ samt identifierat atgiarder for att reducera transportsektorns utslapp och be-
roende av fossila brinslen i linje med visionen om ett Sverige utan nettoutsldpp



av vixthusgaser till atmosfiaren 2050. Man konstaterar att en utveckling av at-
traktiva stider med god luftkvalitet och laga bullernivaer och dir barridreffek-
terna minskas kan astadkommas genom ett systematiskt frimjande och priorite-
rande av gang, cykel och kollektivtrafik som minskar bilberoendet vid resor i och
kring stider — ett Transportsnalt samhélle — tillsammans med betydande insatser
dven inom olika atgérder for effektivare fordon och ett energieffektivare framfo-
rande av fordon inklusive eldrift.

Ocksa sett i EBS-sammanhanget #r Transportsnalt samhille den viktigaste del-
strategin eftersom det dr inom denna som EBS-aktorerna och den storregionala
planeringsnivan har storst mojlighet att bidra. Regionens aktorer har stor paver-
kan pa transport- och markanvéndningsplaneringen, bland annat inom ramen for
infrastrukturplaneringen respektive kommunal fysisk planering. Aven avseende
kollektivtrafiken och andra transporttjanster dr inflytandet stort. Den dr ocksa
viktig for att det 4r den svaraste och mest komplexa delstrategin som anses kri-
vas. Den dr dven langsamverkande och kriver dérfor lﬁngsiktig systematik pa
grund av de trogrorliga strukturer som behover fordndras. A andra sidan dr detta
en strategi som ger ett transportsystem och samhille som star robustare mot olika
former av hot och pafrestningar som forvintas komma med till exempel klimat-
fordndringar.

Ovriga atgirdsstrategier avseende energieffektiva fordon och férnybar energi
kriver i forsta hand beslut och investeringar pa andra nivaer och av andra aktorer,
men i foreslagna strategier beskrivs vikten av och hur EBS-aktorerna kan stodja
dessa strategier pa dvergripande niva.

Huvudstrategin om Transportsnalt samhille inkluderar atgérder som utvecklad
regional kollektivtrafik, transportsnala stider och titorter, anvindande av ny tek-
nik, Mobility management (beteendepaverkan) samt stodjande regelverk och
ekonomiska styrmedel.

Till ovan foreslagna huvudstrategi foreslas dven en rad kompletterande strategier
for att tdcka upp for sadant som finns bland EBS-malen dir inte atgirderna i
huvudstrategin fungerar stodjande eller ricker till. Det handlar om olika aspekter
av tillganglighetsmalen som inte sjédlvklart forverkligas utan specifika anstring-
ningar.

Rapporten tar till sist upp nagra reflektioner kring specifikt identifierade utma-
ningar och tankar kring den omstéllning som krivs for savil transportsystemets
omstéllning som samhéllet i stort eftersom dessa ir starkt beroende av varandra.
Det handlar om prioriteringar och implementering av strategier och atgérder, vik-
ten av dialog och samverkan samt beaktande av stddjande metoder for att klara
omstéllningen. Avslutningsvis paminns om att klimatomstillningen maste vara
en del av samhillsutvecklingen men av flertalet experter bedoms kommer att
upplevas som betydligt mindre dramatisk i efterhand jamfort med vad vi tror nu
nir den fortfarande ligger framfor oss.
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1. Bakgrund

1.1 En battre sits-processen 2014-2016

Sju ldn — Stockholm, Uppsala, Vistmanland, Orebro, Sérmland, Ostergétland
och Gotland — samarbetar sedan flera ar tillbaka i infrastruktur- och transportfra-
gor under begreppet ”En biittre sits”. Samtliga lansplaneupprittare och kollektiv-
trafikmyndigheter i de sju ldnen deltar, tillsammans med ett antal intressenter.
Milardalsradet, en samverkansorganisation for 56 kommuner och 5 landsting i
Stockholm-Milarregionen, koordinerar arbetet.

2008 genomfordes en regional systemanalys som ledde fram till gemensam pri-
oriteringslista for samtliga 1in (mer om den tidigare Systemanalysen beskrivs i
kap 3-3). For att bygga vidare pa den gemensamma grunden och arbeta med ett
langre perspektiv inleddes hosten 2013 ett 1angsiktigt temaarbete med sikte pa en
ny regional systemanalys 2016. Det forsta halvaret (sep 2013-feb 2014) bestod
av att kartligga nulége, identifiera utmaningar samt diskutera behov av ytterli-
gare fordjupningar.

Under hosten 2014 har fordjupningar gjorts inom fem olika omraden; De lang-
siktiga malen (rubricerat uppdrag), Transporttillgidnglighet, Regional utveckling,
Kollektivtrafik och Gods. Syftet med utredningarna/férdjupningarna 2014 &r att
ta fram en kompletterande kunskapsbild till befintliga underlag. Kunskapsbilden
ska ligga till grund for regionens politiker att formulera och prioritera brister och
behov for vidare argumentation kring vilka atgiarder som ska genomforas i reg-
ionen.

Syftet &r vidare att med ovanstaende som grund ta fram en gemensam storreg-
ional systemanalys 2016. Systemanalysen har tidsperspektivet fran 2025 och ska
verka dels gentemot staten som underlag for kommande infrastrukturinveste-
ringar, dels gentemot de planerande myndigheterna sasom kommuner och lin for
att samverka kring bebyggelse-, kollektivtrafik- och infrastrukturplanering. Ma-
let &r att ta fram atgérder fran fyrstegsprincipens alla steg.

1.2 Syfte med uppdraget

Denna rapport har som syfte att fungera som ett underlag for att peka ut strategier
for ett transportsystem for Ostra Mellansverige som uppfyller savil de 1dngsik-
tiga transportpolitiska malen — som dven inkluderar de svenska klimat- och mil-
jokvalitetsmalen — som regionens gemensamma sa kallade EBS-mal.

Rapporten tar sin utgangspunkt i de olika malformuleringarna, de olika utred-
nings- och forskningsstudier som tidigare genomforts avseende transportsystem
for hallbart, alternativt klimatneutralt, transportsystem och foreslar strategier
som kan bidra till detta for Ostra Mellansverige.
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Utover strategier for langsiktigt hallbart resande och transportsystem foreslas
aven konkretiseringar for de 6vergripande formulerade EBS-mélen med utgangs-
punkten att de ska stddja en utveckling i ovan beskrivna riktning

1.3 Rapportupplagg

I kapitel 2 gors inledningsvis en beskrivning av vad ett langsiktigt hallbart trans-
portsystem #r. Vi lyfter hér fram forhallandet mellan de tre hallbarhetsdimens-
ionerna och de viktigaste dimensionerna inom en hallbarhetsanpassning av trans-
portsystemet, baserad pa aktuell forskning.

I kapitel 3 sammanstills en nuligesbeskrivning av regionen Ostra Mellansverige
samt prognoser och scenarier for utvecklingen inom bl. a befolkning och syssel-
sattning. Kapitlet innehaller ocksa en sammanfattning av tidigare strategiarbete,
dér inte minst den regionala systemanalysen fran 2008 har varit en viktig ut-
gangspunkt.

I kapitel 4 beskrivs globala och nationella megatrender, utifran befintliga un-
derlag. Hir beskrivs ocksa trendernas paverkan pa transporter och samhéllspla-
nering. Avslutningsvis gors ocksa en reflektion av vilken paverkan som tren-
derna kan fa for den storregionala nivan.

I kapitel 5 beskrivs framtidsbilder av och vigen fram till ett hallbart transport-
system, baserade pa nationella fardplaner. I detta kapitel beskrivs mer konkret
hur transportsystemet och samhéllsplaneringen behdver anpassas och stillas om
for att ga i en riktning som uppfyller europeiska och nationella klimatmal. Atgéir—
der som krdvs for omstillning av transportsystemet hdmtas fran FFF-
utredningen, som innehaller den mest aktuella kunskapen och forskningen inom
omradet. Avslutningsvis beskrivs ocksa vilka omraden som ir viktigast for de
storregionala aktorerna att arbeta med.

I kapitel 6 ges forslag pa konkretiseringar av EBS-malen. Konkretiseringarna av
malen beskriver ett onskvirt tillstand (eller standardniva) i transportsystemet,
resmonstren och samhillsplaneringen, och forvintas bidra till att uppna de 6ver-
gripande malen. En viktig del av konkretiseringarna har ocksa varit att de ska
fanga upp de aspekter som ir viktiga for de regionala aktorerna och att de ska
fanga upp fragor som dr mojliga att arbeta med pa en storregional niva.

I kapitel 7 diskuteras mojliga delstrategier och pa vilket sitt de bidrar till
maluppfyllelse. Aven hur olika atgérdsstrategier paverkar varandra berors, lik-
som ett antal mer Overgripande utmaningar som kommer att behdva hanteras.

I kapitel 8 beskrivs ett antal utmaningar som kommer att behova beaktas i fram-
tida arbete med prioriteringar och implementering av strategier och atgérder. Det
dr i de flesta fall samhéllsutmaningar som #r mer dvergripande @n att enbart
kunna hanteras i transportsystemet, men dir utvecklingen av transportsystemet
bedoms ha mojlighet att bidra med dellosningar. For att mota hela utmaningen
kravs alltsa ofta atgirder dven i andra samhallssektorer.

I kapitel 9 lyfter vi fram nagra perspektiv pa den nodviandiga omstidllning som
beskrivs i rapporten, och som kommer att vara viktiga vid implementeringen av
de strategier och atgiarder som beskrivs i kapitel 7.
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2. Beskrivning av ett hallbart transportsystem

2.1 De transportpolitiska malen

Transportpolitiska mal

De aktuella transportpolitiska malen dr fran 2009'. Det 6vergripande malet som
formuleras pa samma sétt redan i tidigare propositioner &r att sdkerstdilla en sam-
héllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medbor-
garna och ndringslivet i hela landet. Detta mal atfoljs av funktionsmalet Till-
gdinglighet och hidnsynsmalet Scikerhet, miljo och hdélsa som bada introducerades
i denna form i beslutet fran 2009.

» Funktionsmalet (tillgidnglighet) anger att transportsystemets utformning,
funktion och anvindning ska medverka till att ge alla en grundliggande
tillganglighet med god kvalitet och anvindbarhet samt bidra till utveckl-
ingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jiamstdllt, det vill sdiga
likvirdigt svara mot kvinnors respektive mdns transportbehov.

» Hinsynsmalet (sidkerhet, miljo och hilsa) anger att transportsystemets ut-
formning, funktion och anvindning ska anpassas till att ingen ska dodas
eller skadas allvarligt. Det ska ocksa bidra till att miljokvalitetsmalen upp-
nas och att 6kad hdlsa uppnas.

Hiansynsmalet innebér att de transportpolitiska malen pekar pa och inkluderar
dven de sexton nationella miljokvalitetsmdlen for Sverige?, som riksdagen antog
hosten 2005. Miljokvalitetsmalen anger det tillstand i den svenska miljon som
anses nodvindigt for en hallbar utveckling. Miljokvalitetsmalen ar:

v

Begrinsad klimatpaverkan
Frisk luft

Bara naturlig forsurning
Giftfri miljo

Skyddande ozonskikt

Saker stralmiljo

Ingen 6vergddning

Levande sjoar och vattendrag
Grundvatten av god kvalitet
Hav i balans samt levande kust och skirgard
Myllrande vatmarker
Levande skogar

Ett rikt odlingslandskap

vV VvV VVVVVYVyYVYVYY

' Proposition 2008/09:93 Mal fér framtidens resor och transporter.
2 Proposition. 2004/05:150 Svenska miljémal — ett gemensamt uppdrag.
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» Storslagen fjallmiljo
» God bebyggd miljo
» Ett rikt véxt- och djurliv

Det 6vergripande malet — kallat Generationsmalet — &r att vi till nésta generation
ska ldmna Over ett samhille dir de stora miljoproblemen &r 16sta. Generations-
malet innebir att alla viktiga atgirder ska vara genomforda till ar 2020. For kli-
matmalet ska atgédrderna vara genomforda till ar 2050. Det finns ocksa 72 delmal
som anger inriktning och tidsperspektiv for att na malen.

Bland miljokvalitetsmalen dr det framst Begridnsad klimatpaverkan, Frisk luft,
Bara naturlig forsurning, Giftfri miljo, Skyddande ozonskikt, God bebyggd miljo
samt Ett rikt vixt- och djurliv som paverkas av transporter. Av dessa mal dr det
fraimst Begréinsad klimatpaverkan samt God bebyggd miljé som ir svara att na.

2.2 Definition av langsiktig hallbarhet fér transportsektorn

Generellt

Begreppet fick status och uppmérksamhet via Brundtlandrapporten fran 1987
och den beskriver langsiktig hallbarhet som:

"Hallbar utveckling dr sadan utveckling som tillfredsstiller nuvarande behov
utan att dventyra kommande generationers mojlighet att tillfredsstdilla sina be-
hov."

Man pratar oftast om tre dimensioner av begreppet hallbar utveckling — ekolo-
gisk, ekonomisk och social hallbarhet som gemensamt och 6msesidigt stodjer
varandra for att skapa en langsiktig och hallbar samhillsutveckling.

Transportsystemet

Hallbart transportsystem &r ett begrepp som, inte minst genom olika EU-
dokument, har fatt en stor spridning i transportpolitiken. Det finns ingen officiell
definition av vad ett hallbart transportsystem &r dven om forskare och experter dr
relativt eniga om vad som krivs for en hallbar transportforsorjning. Baserat pa
det konkretiserade forskningsprogrammet TransportMistras® olika kriterier och
krav som maste vara uppfyllda for de olika hallbarhetskomponenter som fortyd-
ligar vad ett hallbart transportsystem innebir, se figur 2-1.

Om en atgird ska inforas for ett hallbart transportsystem krivs dessutom, kopplat
till kriterierna i Figur 2-1, att foljande villkor géller:

> att atgdrden inte minskar tillgénglighet eller inkomst for de absolut fattiga
(alltsd inte de relativt fattiga i t ex ett land som Sverige)

> att tillgdngligheten for befolkningen generellt inte minskar

> att atgirden inte ger signifikant 6kning av skillnader i tillgéinglighet mel-
lan grupper

» att atgdrden att ignorerar visentliga intressenter

3 TransportMistra — ett tvarvetenskapligt forskningsprogram som tog fram resultat och rad for hur implemente-
ring av héllbara transportsystem kan underlattas.
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Halbarhefskomponenfer  Kiitensomride Frav

Medverka il ait Luftkwalitet Signifikant forbattring
minska

pafrestningarmapsd  Vixthusgaser Signifikant minskning
de

fivsuppehalisnds Landskap och markarnvindning Undvikande ellerkompensation
systemen (inki

kiimatsystemest) Maturresursanvindning Minskadanvindning T[a nspgr[_
system
Buller Minskning eller statusgquo
Madverka il att Sdkerhet (skadoroch did) Farbéttring eller statusquo -
dra vabefinnandet : AR
e i Urbana levnadsvillkar Farbdttring eller statusquo
GENCRICREL Samhdllets transportkostnader Ingen &kning sociala kostnader
Inverkan pa absolut fattiga Ingen negativirverkan Hallbar
utveckling
Transportsystemet o
skall utformas i Omfattande rackvidd
akiivt samarbete Intressentgruppers medverkan
med relevanta

! Allarbster hibrs
intressegrupper

Figur 2-1. Kriterier som minst maste vara uppfyllda om en atgérd i transportsystemet ska anses leda
mot ett transportsystem for hallbar utveckling®.

En enkel beskrivning av Figur 2-1 &r att de olika hallbarhetskomponenterna upp-
ifran och ner handlar om att:

1. att jord och resurser ricker till kommande generationer
2. att nuvarande generationer kan tillfredsstilla sitt vilbefinnande
3. att utformning och beslut sker i samverkande och demokratisk anda

Om man ska inkludera en helhetsbild av alla krav pa dessa hallbarhetskompo-
nenter (se Figur 2-1) krévs ett fordndrat hdnsynstagande till de transport- och
trafikokningar vi haft historiskt. En omfattande genomgéang av relevant litteratur’
visar att foljande maste uppfyllas for att transportsystemet ska kunna bidra till en
hallbar utveckling:

» transportefterfragan och/eller transportberoendet maste minska,

» hallbara transportsitt (kollektivtrafik, gang, cykel) maste frimjas sa att
andelen transportarbete for dessa okar,

» fordon och infrastruktur bor vara mer miljoanpassade/hallbara.

4 Ljungberg & Smidfelt Rosqvist, 2009, Béittre inférande av atgérder for ett hallbart transportsystem.
www.transportmistra.org

5 Gudmundsson, 2008, Sustainable Mobility and incremental change — Some building blocks for IMPACT.
TransportMistra
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Sociala aspekter

Social hallbarhet #r ofta den dimension i den hallbara utvecklingen som upplevs
som svarast att definiera och som har minst lagstod®. De problematiseringar som
gors specifikt for transportsystemet har en utpriiglad teknisk karaktir’ och
priglas av ett synsétt som inte dr anpassat for att inkludera mer mjuka aspekter
dit de sociala riknas®. Aven fokus pa bilen som norm finns for planering av sam-
hille och transportsystem’.

Det pagar emellertid ett stindigt utvecklingsarbete kring sociala dimensioner for
planering och transportsystem dven om det hittills dr tydligt att dessa kriterier
tillméts ldgre vikt och dr betydligt mindre explicita i kartliggning och samman-
stdllning vad géller transportsystem for hallbar utveckling dven om de ofta namns
(tex i Figur 2-1).

Kortfattat kan social hallbarhet beskrivas som att samhéllet ska innefatta dessa
tva saker — vilfird och problemlosningskapacitet'®. Vilfird innebir att ménni-
skor ska ha en ha en hygglig standard och leva i en trivsam miljo och ocksa att
fordelningen av detta ska vara nagorlunda rittvis. Problemldsningskapacitet be-
tyder att samhéllet ska ha en formaga att 16sa problem som ménniskor hamnar i.
Begreppet kopplar ddrmed vidare till allas frihet och jamlikhet — om det som
starker méanniskor i deras vardag och ger dem formaga att gestalta sitt liv utifran
egna 6nskemal och behov''. Det har i sin tur kopplingar till frigor som segregat-
ion vilket har stora konsekvenser och kostnader for samhillet i stort.

I ett transportperspektiv handlar sociala aspekter om faktorer som primirt inklu-
deras i den andra hallbarhetskomponenten sa som de presenteras Figur 2-1, men
dven i den tredje, vilket handlar om folkhilsa, trygghet, livskvalitet, demokrati,
rittvisa och jimstélldhet.

Jamstilldhet dr sedan 2001 en i de transportpolitiska malen uttalat viktig social
vilfirdsaspekt for utformningen av transportsystemet och det finns idag vélun-
derbyggd kunskap att implementera for transportsektorn. Jimstilldhet innebér
att min och kvinnor ska ha samma makt att forma bade samhillet och sina egna
liv. Det innebdr alltsa inte att kvinnor och mén ska gora lika utan att de ska ha
lika mojligheter att paverka hur samhillet utvecklas och lika mojligheter att ut-
forma sina egna liv. Detta betyder for transportsektorn att mén och kvinnor ska
ha samma mdojlighet att vilja de resalternativ som passar deras forutsittningar,
virderingar och prioriteringar bist. I planeringen av transportsystemet betyder
det att bade kvinnors och méns forutséttningar, virderingar och prioriteringar ska
ligga till grund for det transportsystem vi skapar. Nedan ges en kort sammanfatt-
ning av kunskapsléiget avseende betydelsen for transportsystemet.

Min och kvinnor reser idag olika dér de riktigt stora skillnaderna bestar av att
min kor betydligt mycket mer bil &n vad kvinnor i genomsnitt gor (ca 40 % mer

6 Svedberg, 2014, Ett (o)jamstéllt transportsystem i grdnslandet mellan politik och rétt

7 Thoresson, 2011, Att berdkna samhéllet. Samhéllsekonomiska analyser och granslandet expertis-politik inom
transportomradet

8 Dymén, Langlais & Cars 2013, Engendering climate change: The Swedish experience of a global citizens
consultation. Journal of Environmental Policy & Planning

9 T ex Polk 2001, Gender equality and sustainable development: The need for debate in transportation policy in
Sweden. VINNOVA Debatt Transportpolitik VD 2001:1

10 Soren Olsson, 2012, Social hallbarhet i ett planeringsperspektiv
1 Soren Olsson, 2012, Social hallbarhet i ett planeringsperspektiv
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vilket ger motsvande skillnad i genomsnittliga koldioxidutsldpp). Det finns dven
systematiska skillnader i hur kvinnor och min ser pa olika atgérder i transport-
systemet. Kvinnor dr mer intresserade av satsningar pa kollektiva fardsitt, trafik-
sikerhet och atgiarder som minskar transporternas miljokonsekvenser. Skillnader
i attityder till miljoforbattrande atgirder dr dessutom tydligt storre for trafikrela-
terade fragor dn andra som uppvarmning, konsumtion eller hur vi tvittar etc.

En del av de skillnader man ser mellan kvinnor och méns resmonster har bakom-
liggande orsaker som 16n, roll i arbetslivet och fordelning av obetalt arbete. Till
dess — och om — bakomliggande faktorer dr jimstéllda har mén och kvinnor
samma makt att transportmassigt forma sina liv endast da olika transportalterna-
tiv har ungefir lika relativ attraktivitet. For dagens transportsystem betyder det
att alternativ till bil behdver ges en flexibilitet och restid som ligger betydligt
niarmre bilens dn vad som ir fallet idag.

Det andra benet i jamstélldhetsfragan handlar om att ha samma makt att paverka
transportsystemets utformning. Det handlar delvis om jimstélld fysisk represen-
tation i beslutande stéllning men &nnu mer om att 1) kvinnors och mins resvanor
véger lika tungt i planeringen, 2) mins och kvinnors instéllning till utformning
av transportsystemet tillméits lika stor vikt samt att 3) kvinnors och méns forut-
sdttningar och virderingar inkluderas i hela beslutsprocessen — fran problemfor-
mulering via alternativgenerering till faststillande av planer.

Generellt har alltsa kvinnor hogre engagemang i miljo- och trafiksidkerhetsfragor
och de dr ddrmed savil som individer som beslutsfattare att ses som extra viktiga
i omstillningen av transportsektorn i hallbar riktning'? och som en del i dess pro-
blemldsningskapacitet vilket dr en viktig social hallbarhetsaspekt.

Hur man reser har mycket stor betydelse for folkhilsoeffekter vilket har bety-
delse for det transportpolitiska hiansynsmalet som anger att transportsystemet
dven ska bidra till 6kad hilsa. Det géller inte minst att fysisk aktivitet i koppling
till val av firdsitt har stor betydelse for folkhilsan'®. De samhillsekonomiska
folkhilsovinsterna for det resande som gors med kollektivtrafik, cykel och gang
i Sverige idag jamfort med om dessa resor istillet gjorts med bil dr minst 150
miljarder kronor per &r'*. Det mesta av dessa vinster kommer frin den fysiska
aktiviteten kopplad till dessa resor som idag ir ett virde som inte inkluderas i de
samhiillsekonomiska berikningarna vid beslut om infrastrukturinvesteringar'>.

Det finns dven andra mer svarkvantifierade — men dokumenterade — folkhilsoa-
spekter relaterade till transportsystemets struktur och utformning som pa olika
sdtt bidrar till folkhélsoaspekter som t ex stress och pafrestningar pa sociala re-
lationer'®. Dessa #r dnnu inte lika vilformulerade i sin betydelse for transportsy-
stemets utformning.

12 Hiselius, Kronsell & Smidfelt Rosqvist, 2014, Sustainability transitions and gender in transport sector deci-
sions, Rewarded paper for WIIiT Paris 2014

13 Clark et al, 2012, Okad folkhélsa genom kollektivtrafikens férdubblingsprojekt — Kunskaps- och metodstéd
fér kollektivtrafikens hélsoeffekter

14 Clark et al, 2012, Okad folkhélsa genom kollektivtrafikens férdubblingsprojekt — Kunskaps- och metodstéd
for kollektivtrafikens hélsoeffekter (tabell 4-15)

15 De kalkylprinciper som ska tillampas nar man gor samhallsekonomiska analyser inom transportsektorn
anges av Samhdllsekonomiska principer och kalkylvérden fér transportsektorn: ASEK 5.1.

6 Se t ex Sandow, 2011, On the road. Social aspects of commuting long distances to work. GERUM 2011:2
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3. Utvecklingen i Ostra Mellansverige

Detta kapitel innehaller en kort sammanfattning av befintliga underlag for reg-
ionen avseende

befolkning,

sysselsittning,

geografi,

transportsystem,

prognoser for befolkning och sysselséttning och

sammanfattning av tidigare gemensamt strategiarbete som har betydelse
for den hir utredningen

VVVYVYYVYY

Underlagen hanterar olika regionala konstellationer och har inte alltid samma
geografiska indelning. Samtliga underlag inkluderar inte hela regionen, exem-
pelvis saknas Gotland pa vissa.

3.1 Fakta om regionen

Befolkning och ortsstruktur

En bittre sits-samarbetet innefattar de sju linen Stockholm, Uppsala, Vistman-
land, Orebro, S6rmland, Ostergétland och Gotland, vilka sedan flera ar samarbe-
tar i infrastruktur- och transportfrigor. Till regionen Ostra Mellansverige riknas
ocksd Givleborgs lin. 3,7 miljoner minniskor bor i regionen (2013)"7, vilket
motsvarar drygt en tredjedel av Sveriges befolkning.

Regionenens aktorer har tillsammans tagit fram en bild av vilka orter som &r kiir-
nor i den regionala ortstrukturen (se Figur 3-1). De titortskérnor i regionen som
har storregional betydelse dr Uppsala, Visteras, Orebro, Eskilstuna, Nykoping,
Norrkoping, Linkdping och Visby. Viktiga stdder i omkringliggande ldn dr
Givle, Falun och Borlidnge. En stor del av befolkning och arbetsplatser i regionen
4r koncentrerade till de storregionala kirnorna. Mer #n hilften av Ostra Mellans-
veriges befolkning bor till exempel i dessa tétorter. Stockholms Ién har en stark
central kidrna samt atta utpekade regionala kidrnor. Det finns en tydlig inriktning
i det regionala utvecklingsarbetet i Stockholms I4n att utveckla flera stadskir-
nor.'8

Naringsliv

Ostra Mellansverige har landets hogsta tillvixt och omsitter nistan hilften av
landets BNP." Stockholm ir starkt dominerande i regionen som storstadsregion

7 www.statistikdatabasen.scb.se/
18 EBS, 2014, Nuldge och utmaningar fér Ostra Mellansverige.

192008 omsatte Stockholm-Malarregionen och Gotland 40 % av landets BNP. Sedan systemanalysen gjordes
2008 har ocksa Ostergétland tillkommit.
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och har landets storsta konsumentmarknad.”® Regionen har ocksi en tillvixt
inom varuproducerande branscher och star for drygt en tredjedel av landets totala
varuproduktion.?!

Regionen har en stark koncentration av hogteknologiskt niringsliv inom IT, te-
lekom, materialforadling, verkstadsindustri, medicin och bioteknik men ocksa i
hog grad en tjdnstebaserad néringsstruktur. Néringsstrukturen pa Gotland avvi-
ker genom relativt hogre andelar sysselsatta inom de areella niringarna och den
offentliga sektorn och genom en ldgre andel inom tillverkningsindustrin.

Malbild fér stra Mellansverige

Linkdping

Storstockhoim med de Storegionala ressamband 4. Intemationella flygplatser
regionala kirmorma
. Storregionala stider ——— Regionala ressamband > Hamn
Samarbetsomraden e Regional godsstruktur @ Stockholms yitre terminallagen
@ Ovriga orler Huvudstrik for natinella Stockholms yitre pendiingsomland

godsfidden
Urvalet av orfer (som redovizas i bilden) grundar sig pé nuvarande befolkningsstarlek, prognoser samt nérheten fill
regionala sirak respektive fill Stockhoim,

Figur 3-1. Malbild fér den storregionala ortstrukturen i Ostra Mellansverige. Kalla:
http://www.tmr.sll.se/rufs2010/antagna-planen/KartorDiagram/Kapitel-3-Regional-struktur/ 22

20 EBS, 2014, Nuldge och utmaningar fér Ostra Mellansverige.
21Systemanalys Stockholm-Mélarregionen och Gotland, 2008.

22 Gotland saknas pa denna bild dver den regionala ortstrukturen, eftersom den &r framtagen inom OMS-
samarbetet, dar Gotland ej inga. Visby réknas dock till kategorin Storregionala stader.
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Godsfloden

Det finns en omfattande godstrafik bade till, fran och inom regionen. Transporter
till regionen dr dock dominerande pa grund av den stora konsumtionsmarknaden.
Stockholm &r en naturlig malpunkt for en stor del av godstransporterna, men ett
antal betydelsefulla godsstrak mellan de norra och sédra delarna av landet leder
till en hel del transporter som inte har malpunkt i Stockholms ldn. Inom regionen
finns nagra av landets absolut viktigaste strak och noder for gods. De storsta
godsmingderna transporteras pa vig och framforallt sker distributionen av gods
och varor till handel, industri m.m. i regionen nistan enbart med vigtranspor-
ter.23’ 24

Persontransporter

Den storregionala pendlingen okar. Ostra Mellansverige bestir idag av itta
funktionella arbetsmarknadsregioner, dir utvecklingen gar mot tre arbetsmark-
nadsregioner, Stockholm, Orebro och Visby. Fran de storregionala kirnorna ér
inpendlingen till Stockholm dominerande. Fran dvriga tétorter och landsbygd &r
det vanligast att pendla till ndrmsta storre stad.

Pendlingen med kollektivtrafik har underlittats genom utbyggd spartrafik, i
Stockholms ldn genom tunnelbana och pendeltag, men ocksa inom Malardalen
genom utbyggd regional tagtrafik pa Ostkustbanan, Mélarbanan och Svealands-
banan. I flera kommuner saknas dock spartrafik, exempelvis pa Gotland. Kollek-
tivtrafikresandet &dr betydligt hogre i Stockholms Idn, @n i 6vriga lin, med en
marknadsandel pa 37 %.

Regionen har sex flygplatser, inklusive Stockholm-Arlanda Airport, som &r lan-
dets storsta flygplats och en av Europas tio storsta internationella flygplatser.
Forutom Arlanda dr ocksa Stockholm Skavsta Airport en internationell flyg-
plats 2>2°

3.2 Prognoser for befolkning och sysselsattning

Okande befolkning, med stora inomregionala skillnader

Folkmingden i Ostra Mellansverige beriknas 6ka med 1,0 — 1,4 miljoner perso-
ner under perioden 2010-2050, vilket motsvarar mellan 25 och 36 %. Befolk-
ningen fortsitter enligt prognoserna®” ?® att 6ka snabbast i Stockholms lin och
véntas (enligt basprognos) dédr 6ka med 830 000 personer. Andelen av befolkning

28 Systemanalys Stockholm-Mélarregionen och Gotland, 2008.
24 EBS, 2014, Nuldge och utmaningar fér Ostra Mellansverige.
25 EBS, 2014, Nuldge och utmaningar fér Ostra Mellansverige.
26 EBS, 2014, Nuldge och utmaningar fér Ostra Mellansverige.

27 Under 2011/2012 reviderade regionala aktorer inom OMS-samarbetet framskrivningar pa lansniva rérande
befolkning, sysselsattning och inkomster i Ostra Mellansverige. Framskrivningarna av befolkningsutveckl-
ingen utgick fran SCB:s befolkningsprognos 2011 medan framskrivningar av ekonomi och sysselsattning
byggde pa Konjunkturinstitutets prognos fran december 2010 och pa Langtidsutredningen 2008.

28 | dessa prognoser ingar inte Gotland



11

Trivector Traffic

som &r i arbetsfor alder minskar ddaremot. Samtliga ldn far en befolkningssam-
mansittning som mitt i andel av befolkningen &r 6ver 64 ar, men 6kningen blir
minst i Stockholm och Uppsala 1in.*

Figur 3-2 Befolkningsutveckling per kommun 2010-2050 enligt alternativ H6g. Rétt/orange = minskning.
Gult/grént = 6kning. Kélla: Tillvéxt, miljé och regionplanering, 2013, Framskrivningar av be-
folkning och sysselséttning i Ostra Mellansverige — Scenarier f{6r kommuner och tatorter till &r
2050. Rapport 2013:8.%°

29 Tillvaxt, miljd och regionplanering, 2012, Befolkning, sysselséttning och inkomster i Ostra Mellansverige —
reviderade framskrivningar till &r 2050. Rapport 1:2012.

30 Gotland saknas pa denna bild &ver den regionala ortstrukturen, eftersom den &r framtagen inom OMS-
samarbetet, dar Gotland ej inga. Visby raknas dock till kategorin Storregionala stéder.
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Generellt ger befolkningsokningen en okad inomregional koncentration och
centralisering. Befolkning och arbetsplatser fordelas i huvudsak till ldnens
centralkommuner, och da frimst centralorten i dessa kommuner. Perifera kom-
muner i ldnen far allt svarare att behalla sin befolkning och forvintas fa en svag
eller negativ befolkningstillviaxt pa grund av 6kad utflyttning i kombination med
en successivt forindrad aldersstruktur.’!

Fordelningen av befolkningsutvecklingen i Ostra Mellansverige som helhet pa-
verkas dock i stor utstrackning av utvecklingen i Stockholms ldn, da delar av
Ostra Mellansverige utgor en integrerad del av Stockholmsregionen. Uttring-
ningseffekter i form av utflyttning av verksamhet och ménniskor till angrinsande
OMS-lin kan forstirkas till foljd av kapacitetsproblem i infrastrukturen och otill-
rickligt bostadsbyggande.*?

Kraftiga 6kningar av resande med bil och kollektivtrafik

Befolknings- och sysselsittningsutvecklingen i OMS, i kombination med ett ut-
byggt trafiksystem, kommer att innebéra fordndrade resmonster. Berdkningarna
visar en stark 6kning av kollektivtrafikresandet till 2050, vilket &dr vintat till f61jd
av stora forbittringar i trafiknitet. Antalet kollektivtrafikresor i OMS beriiknas
oka mer #n dubbelt si snabbt som folkmingden. Aven antalet bilresor beriknas
Oka snabbare dn folkméngden medan gang- och cykelresorna 6kar i en langsam-
mare takt.

Kanslighetsanalyser for befolkningsutvecklingen

Kiénslighetsanalyser visar att om flyttstrommar mellan Stockholms ldn och 6v-
riga ldn ligger kvar pa historisk niva innebir det ett storre befolkningstillskott i
Uppsala, Ostergotlands, Orebro och Vistmanlands lin. Kinslighetsanalyserna
visar ocksa att en utveckling med tit bebyggelse (en storre andel flerfamiljshus
och storre vikt for tillgdnglighet med kollektivtrafik) ger ett storre tillskott till
kommunhuvudorter och residensstader medan en spridd bebyggelse ger ett storre
tillskott till mindre kommuner.*?

Sysselsattningsutveckling

Sysselsittningen i Ostra Mellansverige beriknas 6ka med mellan 430 000 och
700 000 personer, vilket motsvarar mellan 25 och 40 %. Okningen sker i fram-
skrivningen till 6vervigande del i Stockholms ldn. Fram till ar 2050 berdknas
dagbefolkningen dir 6ka med ndrmare 50 procent, medan den r relativt stillasta-
ende i 6vriga ldn.

Sysselsittningen inom varuproducerande branscher minskar, medan tjéanstebran-
scherna expanderar kraftigt. I 1inen utanfér Stockholm é&r det i férsta hand inom
privata hushallstjanster som expansionen sker, medan samtliga tjdnstebranscher
véxer i Stockholms lén.

31 Tillvaxt, miljd och regionplanering, 2013, Framskrivningar av befolkning och sysselséttning i Ostra Mellans-
verige — Scenarier fér kommuner och tatorter till &r 2050. Rapport 2013:8.

32 Regionforbunden i Uppsala, Sérmlands, g")rebro och Ostergétlands 1an samt Lansstyrelsen i Véastmanlands
l&n 2013. Analys fér strukturfonderna Ostra Mellansverige — Strukturfondsperioden 2014-2020.
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Med 6kad sysselsittning foljer dven 6kade forvarvsinkomster. Detta slar igenom
dven i de ldn som har en svag sysselsittningsutveckling i ovrigt. Gapet i forvarv-
sinkomst mellan Stockholm och 6vriga lin i OMS beriknas oka.**

Figur 3-3 Sysselséttningsutveckling (sysselsatt dagbefolkning) per kommun 2010-2050 enligt alternativ
Hog. Rott/orange = minskning. Gult/grént = 6kning. Kélla: Tillvaxt, miljé och regionplanering,
2013. Rapport 2013:8.

34 Tillvaxt, miljé och regionplanering, 2012. Rapport 1:2012.
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Pendling

Nettopendlingen &r positiv endast for Stockholms ldn. Det dr ocksa pendlings-
strommarna till Stockholms ldn som beridknas oka mest. De storsta enskilda
pendlingsrorelserna gar dven fortséttningsvis till Stockholms ldn fran Uppsala
och Sodermanlands lin.

Det dr de pendlingsstrommar som redan idag &r relativt sma som vintas minska
ytterligare fram till &r 2050. Framfor allt #r det pendlingen till Orebro och Giv-
leborgs lin som beriknas minska i omfattning.*

3.3 Overgripande mal fér Ostra Mellansverige

Gemensamma mal (EBS-malen) for transportsystemet har tagits fram for de sju
ldnen 1 Ostra Mellansverige (Stockholm, Uppsala, Vistmanland, Orebro, S6rm-
land, Ostergoétland och Gotland) som formuleras som att;

» regionens och nationens internationella konkurrenskraft utvecklas och bi-
drar till attraktivitet for de samverkande ldnen i Ostra Mellansverige,

» utvecklingen dr langsiktigt hallbar — ekonomiskt, socialt och ekologiskt,

» samverkan, helhetssyn och utnyttjande av alla fyra trafikslagen leder till
effektivitet,

» flerkdrnighet och en forstorad arbetsmarknad frimjar regional utveckling.

3.4 Identifierade utmaningar i tidigare systemanalys

Infor planeringsomgangen 2010-2021 gjordes en regional systemanalys 2008
med en gemensam prioriteringslista for linen i Ostra Mellansverige och Got-
land.*® I systemanalysen for 6stra Mellansverige sammanfattas det regionala
transportsystemets mal, tillika utmaningar att arbeta vidare med, under kategori-
erna “Internationell och nationell tillgidnglighet”, "Regional tillginglighet” och
“Lokal tillginglighet for olika behov’:

For den internationella och nationella tillgéingligheten framhalls tillgangen till
Arlanda fran regionen och fran Arlanda ut i virlden, sjofartens kapacitet for gods-
transporter, nationella kollektivtrafikforbindelser och godstransportforbindelser
och konkurrenskraftig nationell tagtrafik, samt ett transportsystem for turistens
behov.

For god regional tillgiinglighet identifieras viktiga utmaningar i form av ett
transportsystem som knyter samman regionala godsfloden mellan knutpunkter
och nationella och internationella forbindelser, integrerad kollektivtrafik for ar-
betspendling mellan kirnorna, vignit med rimlig kapacitet, god tillginglighet till
kdrnorna fran hela omlandet, samt goda bytespunkter i varje kdrna.

Pa den lokala nivan 4r utmaningarna att skapa ett lokalt transportnét och bebyg-
gelsestruktur kring bytespunkter for att stiarka kdrnorna och underlitta kollektiv-
trafikresande, god tillgénglighet med kollektivtrafik till foretag och verksamheter
och for gods (och arbetsplatser i goda kollektivtrafikligen), ny trafikinfrastruktur

35 Tillvaxt, miljo och regionplanering, 2013. Rapport 2013:8.

36 Ostergétland var inte en del av den gemensamma Systemanalysen fran 2008 men deltog dock i framtagan-
det av PM om ” Behov av infrastrukturatgarder i Ostra Mellansverige 2014-2025”
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som Oppnar for tit bostadsbebyggelse med god tillgdnglighet, samt kollektiva
resmojligheter for rekreation.

Till detta identifieras sju begrinsande villkor for transportsystemet: klimatne-
utralitet, resurseffektivitet, ingen storning, anpassning till landskapets vérden,
inga olyckor, hog tillforlitlighet, trygghet och lika mojligheter.

Transportsystemets utmaningar sammanfattas med orden klimat, konkurrensfor-
maga, kapacitet och kostnader. Biltrafiken vintas 6ka trots 6kat bréanslepris vilket
stiller fragor kring savil kapacitet som miljoanpassning. Bade biltrafiken, sjo-
farten och flyget har en potential till teknikforbéttringar. Utsldppstaken for Ar-
landa innebér begriansningar for flygplatsens utveckling. Regionens konkurrens-
formaga édr beroende av tillgéingligheten, bade regionalt, nationellt och internat-
ionellt. Belastningarna pa transportsystemet och infrastrukturen 4r mycket stora
med bland annat kraftiga tagforseningar och trafikinfarkter i véiginfrastrukturen.
Investeringsbehovet dr stort for infrastruktur och bostdder. Sarbarheten &dr hog
pga. fa forbindelser. Resursbehoven dr mycket stora och ansvaret dr utspritt pa
ménga aktorer.’’

Under 2012 togs en gemensam PM fram, "Behov av infrastrukturatgirder i dstra
Mellansverige 2014-2025”, som ett komplement till systemanalysen. [ denna PM
lyfts Stockholms roll i regionen tydligt fram. Forvérrad tringsel i Stockholm pa-
verkar tringsel i hela landet och behovet av ett effektivt utnyttjande och en till-
ricklig kapacitet i storstadstrafiken pekas ut speciellt. Godstrafiken lyfts fram déir
okad kapacitet i de storre straken, sjofartens lediga kapacitet och fungerande dis-
tributionstrafik speciellt pekas ut. Den regionala kollektivtrafiken ska bidra till
mélen om en flerkiirnig region och priiglas av ett hela resan-perspektiv.*®

37 Systemanalys Stockholm-Mélarregionen och Gotland, 2008.
38 Behov av infrastrukturétgérder i Ostra Mellansverige. PM 2012-10-03.
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4. Trender och omvarldsanalys nationellt och glo-
balt

4.1 Underlag

I detta kapitel beskrivs omvérldstrender som kan ha betydelse for utvecklingen
av transportsystem och samhillsplanering. Beskrivna trender #r himtade fran ti-
digare genomforda omvirldsanalyser och dr sammanstéllda under sju rubriker
over megatrender, se avsnitt 4.2. I avsnitt 4.3 beskrivs nirmare megatrendernas
forvintade paverkan pa transporter och samhillsplanering. Avslutningsvis gors i
avsnitt 4.4 nigra reflektioner pa trendernas paverkan for utvecklingen i Ostra
Mellansverige.

En del av de trender som beskrivs har varit stabila under lang tid och kan noteras
pa nationell eller global niva. Men hir finns ocksa andra mer osikra och svarbe-
domda trender. Gemensamt ir att trenderna ir baserade pa en utveckling som vi
kan se idag.

Nedan listas de underlag som trenderna &r baserade pa (referat av nedanstaende
underlag aterfinns i bilaga 1). For varje underlag listas dven de megatrender som
respektive omvirldsanalys har pekat ut:

Trender med paverkan pa samhiillsplaneringen — Omviirldsanalys med fo-
Kus pa transport, infrastruktur och bebyggelse. Trivector 2012.*°

Urbaniseringen fortsétter linge

Befolkningen — dkar och planar ut

Naturresurser och miljo — blir bristvaror
Klimatforidndringar — kan inte ignoreras

Ekonomin vixer — men klokare

Ny teknik — fordndrar virlden igen

Vi blir globala, regionala och lokala — allt pa samma gang
Individualism och idealism — pa samma gang

VVVVVVYYVYY

Trender i transportsystemet — Trafikverkets omvérldsanalys 2014. Trafik-
verket 2014.%

Fler bor i vixande stadsregioner

Digitaliseringens effekter slar igenom
Energianviandningen minskar i Europa men 6kar globalt
Statens roll forédndras

vVvyvyywy

39 Trivector, 2012, Trender med paverkan pa samhéllsplaneringen — Omvérldsanalys med fokus pa transport,
infrastruktur och bebyggelse. Trivector rapport 2012:69

40 Trafikverket, 2014, Trender i transportsystemet — Trafikverkets omvdridsanalys 2014. Publikationsnummer:
2014:115
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Vigyval for framtiden. Sveriges kommuner och landsting 2014.#!

Globaliseringen
Virderingsforidndringar
Demografi
Klimatfériandringar

Ny teknik

\ A A A A 4

4.2 Utpekade megatrender

Av ovan listade underlag har vi slagit samman dessa i sju megatrender med rele-
vans for Ostra Mellansverige och for transportsektorn. Vi har hér frimst anvént
oss av Trivectors och Trafikverkets omvirldsanalyser. De utpekade megatren-
derna dr;

Befolkningen Okar, fordndras och flyttar
Urbanisering och mangkultur
Naturresursbrist

Klimatforidndringarna kan inte ignoreras
Globalisering

Ny teknik foréndrar vérlden igen
Individualism och idealism — pa samma gang

VVVVVYVYY

Befolkningen okar, forandras och flyttar

Vi kan forvinta oss en fortsatt 6kad befolkning globalt, men dven i Sverige pa
grund av ett hogre fodelsetal samt immigration. Befolkningen blir ocksa dldre
med en 6kad andel av befolkningen som har passerat arbetsfor alder.*> Befolk-
ningsutvecklingen och den ekonomiska tillvixten uppvisar regionala forind-
ringar. En stor del av Sverige forvintas fa en stagnerande eller stabil befolkning.
Befolkning, arbetstillfillen och investeringar koncentreras till polycentriska reg-
ioner, med vixande stider, pendlingsorter och stationssamhéllen lings kollektiv-
trafikstraken. Men #dven pa den storstadsnéra landsbygden vintas befolkningen
oka.*’ Flyttstrommarna bland yngre minniskor dr mycket starkt koncentrerad
mot ett fatal kommuner i Sverige, fraimst hogskole- och universitetsstader.

Urbanisering och mangkultur

Stadens betydelse som métesplats okar, vilket sétter fokus pa kvaliteter for bo-
ende och lokalisering av verksamheter. Stiderna fortitas, stadens torg och gator
anvinds for annat #n trafik och manga kommuner viljer att prioritera framkom-
lighet for géende, cyklister och kollektivtrafikfordon i stadskirnorna.** Vi ser
ocksa en forindrad attityd bland unga nir det giller korkort och bil.* Stidernas
utmaningar bestar i att fortita och jamka mellan krav pa bostadsbyggande och

41 SKL, 2014, Vigval for framtiden - Utmaningar fér det kommunala uppdraget mot ar 2025. Rapport nr 2.
42 Trafikverket, Publikationsnummer: 2014:115
43 Trafikverket, Publikationsnummer: 2014:115
44 Trafikverket, Publikationsnummer: 2014:115
45 Trafikverket, Publikationsnummer: 2014:115
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infrastruktur, samtidigt som fragor om integration och segregation maste hante-
ras. Till viss del avhjdlps det sistndmnda av okade kontakter mellan olika kul-
turer.*

Naturresursbrist

Tilltagande brist pa naturresurser leder dels till hjda energi- och ravarupriser,
och dels till 6kad atervinning och resurseffektivitet. Detta gor att mineralutvin-
ning blir mer betydelsefull, vilket far effekt i Sverige i form av att glesbefolkade
och naturresursrika omraden far ett tillfzlligt uppsving, med tillhérande krav pa
bostidder och infrastruktur. Svensk export gynnas av hojda priser pa mineraler
och biomassa. Ett annat resultat av denna trend kan bli att médnniskor i 6kande
grad anviénder befintliga resurser, infrastruktur (nyinvestering byts mot drift och
underhall) och varor (t.ex. bilpooler och hyrbilssystem) mer effektivt och delar
pa fler saker snarare #n att diga dem individuellt.*’

Klimatférandringarna kan inte ignoreras

Klimatforidndringarna stiller krav och kridver anpassning och leder till nya bete-
enden. De kriver bade ny teknik och forandrade beteenden och livsstilar, liksom
overgang fran varu- till tjinstekonsumtion. Anpassningen till denna trend inne-
bér ocksa att stiderna kommer att planeras och behova byggas titare och mer
transportsnalt. Tuffare styrmedel #r att vinta.*®

Globalisering

Klimatfoéridndringarna och ekonomisk obalans ger globalt sett upphov till forflytt-
ningar av minniskor fran platser som blivit svara att leva pa. Dessa flyktingar
bidrar till urbaniseringstrenden eftersom migration ofta sker till storre stider.
Globaliseringen bestar ocksa av en 6kad uppkoppling och den 6kade handelns
utbyte av varor, teknik, ravaror och kapital. Den svenska handeln kommer att
vara fortsatt storst med Norden men vintas 6ka mest med Asien samt Ost- och
Centraleuropa. Samtidigt som denna trend kan drivas pa av okade klyftor mellan
olika lander och grupper i samhillet, kan den ocksa bidra till ett mer mangkultu-
rellt samhille och fler méten mellan ménniskor fran olika kulturer och med olika
idéer.*” Som mottrend syns tecken pé att den globala dppenheten, och dirmed
dven handeln, minskar pa grund av 6kande nationalism och spinningar mellan
supermakter. Snarare 4n global kan handeln di bli mer regional.*

Ny teknik férandrar variden igen

Ny teknik, digitalisering och informationshantering ger nya mojligheter till hall-
bar utveckling. Snabb internetuppkoppling blir mer fulltickande i landet och
uppkopplingens betydelse okar ocksa.>!

46 Trivector rapport 2012:69
47 Trivector rapport 2012:69
48 Trivector rapport 2012:69
49 Trivector rapport 2012:69
%0 Trivector rapport 2012:69
51 Trivector rapport 2012:69
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Individualism och idealism — pa samma gang

Samtidigt som vi manar om oss sjdlva och vara egna behovs omedelbara till-
fredsstillelse engagerar vi oss i1 kollektiva projekt. Samtidigt som vi ér allt mer
uppkopplade och grinserna mellan jobb och fritid suddas ut virderar vi nedkopp-
ling och avkoppling. Det finns en tendens till att vi ifragasétter konsumtionssam-
hillet och istillet virderar tiden hogre.>?

4.3 Paverkan pa transporter och samhallsplanering

Befolkningsutveckling och ekonomisk utveckling leder till 6kad konsumtion och
okade transporter. Alla typer av transporter vintas dka, bade person- och gods-
transporter, till foljd av 6kad handel och globala kontaktnét. Samtidigt som de
stora logistikflodena koncentreras blir den forsta och sista delstrickan mer frag-
menterad, bland annat till f6ljd av 6kad e-handel.’® Personresorna mellan olika
delar av virlden vintas 6ka.”* Mojligen bromsas trenden av férdyrade transporter
till f6ljd av hdgre energipriser.

Transportokningen okar efterfragan pa alla typer av brinslen, fossila, el och bio-
drivmedel. P4 global niva ir utslidppen av fossila brinslen hogre in nigonsin.>
Transportokningen leder till 6kade pafrestningar och kostnader for transporter
och infrastruktur. Ocksa kostnaderna for kollektivtrafiken dkar snabbare &n tra-
fiken.”®

Trenderna mot 0kade transporter dr dock inte helt entydiga. Personbilstrafiken
kan stagnera eller minska 1 storstdderna nir kollektivtrafiken tar marknadsande-
lar fran bilen. Vi ser idag en attitydforandring dér bilen haller pa att fa en foréind-
rad roll i stidernas transportsystem.>’

Fragor om social hallbarhet blir viktigare att hantera, dven i transportsystemet,
nir allt fler pendlar lingre och far svarare att fi ihop “livspusslet”.>® Detta har
lett till langre pendlingstider vars negativa konsekvenser inte alltid langre upp-
vigs av hogre materiell standard och traditionella statussymboler som bil och
hus. Nir pendlingstid blir arbetstid stéller det krav pa tillforlitlig och komfortabel
kollektivtrafik.”

Anvindandet av IT och stindig uppkoppling kan gora kollektivtrafiken mer at-
traktiv jimfort med bilen, en effekt som dock kan uppvigas av en automatise-
ringstrend, exempelvis utvecklandet av sjdlvkorande bilar. Denna utveckling gar
framat men valet av teknisk standard #r osédkert och darfor dr det svart att sia om
i framtiden. For glesbygden kan IT ge mojligheter till internetbaserad offentlig

52 Trivector rapport 2012:69
53 Trafikverket, Publikationsnummer: 2014:115
54 Trafikverket, Publikationsnummer: 2014:115

5 | Sverige ar dock den senaste langtidsprognosen att transportsektorns energianvandning minskar till 2030
vilket ar en foljd av kraven pa bransleeffektivare fordon hos framfdrallt personbilar och lattare lastbilar.
Kalla: Statens energimyndighet, Scenarier 6ver Sveriges energisystem (2014)

%6 Trafikverket, Publikationsnummer: 2014:115

57 VTI, 2014, Developments in driver’s licence holding among young people. VTI rapport 824A.
%8 Gil Sola, 2013, P4 vdg mot jamstlida arbetsresor?

% Trivector rapport 2012:69
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service, smartare trafik som utnyttjar infrastrukturen béttre och inkop med hjilp
av sma visningslokaler med varor fér hemlevererans.®

Ny infrastruktur och bebyggelse behdver anpassas till ett foridndrat klimat, med
hojda havsnivaer och vanligare forekomst av kraftiga regn, med ras och skred
som foljd.%!

4.4 Reflektioner

Framtiden dr i hog grad beroende av hur vi och andra viljer att agera pa trender
som pekas ut av experter eller lyfts fram i samhéllsdebatten. En trend kan savél
bidra till eller motverka att mal uppnas. Beroende pa de mal som sitts upp for
framtiden kan en anpassning till trender ske pa olika sitt. Att anpassa investe-
ringar efter de utpekade trenderna utan att forhalla sig till mal ar saledes inte en
lyckosam strategi.

En del av trenderna stérker regionens egen syn pa den kommande utvecklingen;
okad befolkning, 6kade transporter och regionala flyttmonster/skillnader. Manga
av trenderna kompletterar och nyanserar dock den regionala bilden. Detta giller
exempelvis stadens och regionens betydelse. Trenderna visar att staderna kan bli
viktigare som motesplatser och att det stills storre krav pa stddernas urbana kva-
liteter, nigot som r viktigt att hantera i ett regionalt perspektiv. Okade transpor-
ter i stdderna &r inte heller en sjédlvklarhet. Trenderna visar ocksa hur det region-
ala, urbana och lokala blir titt sammanflatat.

60 Trivector rapport 2012:69
81 Trivector rapport 2012:69
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5. Malbilder och fardplaner for ett hallbart trans-
portsystem

5.1 Underlag

I detta kapitel ges en sammanfattning av ett antal underlag som beskriver fram-
tidsbilder av, och vigen fram till, ett hallbart transportsystem. Hér beskrivs hur
transportsystemet och samhéllsplaneringen behover anpassas och stillas om for
att ga i en riktning som uppfyller europeiska och nationella klimatmal. De un-
derlag som ligger till grund for sammanfattningen &dr svenska fardplaner. Med
fiardplan menas att utgangspunkten ir ett malscenario, en tydlig och mitbar mal-
bild, och att atgirder och végar fram mot malen beskrivs.

Férdplanernas beskrivning av framtidens klimatneutrala transportsystem sam-
manfattas i kap 5.3. Atgéirder specificeras sedan tydligare i kap 5.4. De underlag
som sammanfattningen #r baserad pa refereras i bilaga 2. Hér f6ljer en kort ge-
nomgang av dessa underlag:

» Trafikverkets klimatscenario och underlag till Firdplan 2050

Trafikverkets klimatscenario har tagits fram for att illustrera hur en omstéllning
av transportsystemet skulle kunna se ut. Malbilden beskriver transportsystemet
2030 dér malet om en fossiloberoende fordonsflotta har natts. Det gors dven en
utblick till 2050 da dven Riksdagens vision om ett Sverige utan nettoutsldpp av
klimatgaser har natts. Trafikverkets klimatscenario har varit underlag for savil
Kapacitetsutredningen som for Naturvardsverkets féardplan for ett Sverige utan
nettoutsldpp av koldioxid ar 2050.

» Fossilfrihet pa vig (SOU 2013:84)

Utredningen Fossilfrihet pa vig, ocksa kallad FFF-utredningen, har haft i upp-
drag att analysera olika alternativ for hur begreppet fossiloberoende fordonsflotta
kan ges en tydlig innebord. Utgangspunkten dr den langsiktiga prioriteringen (en-
ligt regeringens proposition for klimat- och energipolitikens inriktning fran
2008) att Sverige 2030 bor ha en fossiloberoende fordonsflotta, som ett steg pa
védgen mot visionen att Sverige 2050 har en hallbar och resurseffektiv energifor-
sOrjning utan nettoutsldpp av vixthusgaser i atmosfiaren. Den grundar sig i stort
pa samma prioriteringar som Underlag till firdplan 2050. Utredningens definit-
ion av fossilfri fordonsflotta rymmer inte enbart att vigtransportsystemets fordon
kan drivas med fossilfri energi utan ocksa att det finns tillricklig tillgang till det
fossilfria alternativet.



22

Trivector Traffic

» LETS 2050

Forskningsprogrammet LETS 2050 har studerat vad som behdver goras i ett
svenskt sammanhang for att uppna de langsiktiga klimatpolitiska malen och att
lokalisera de samhilleliga omstillningsutmaningarna. LETS utgar fran att kli-
matomstéllningen kréaver mer @n dndrad samhéllsekonomisk prisséittning och rik-
tade styrmedel. Det krdvs omfattande fordndringar av samhillsstrukturen som
kan utvecklas endast pa lang sikt. Omstillningen maste genomsyra alla politik-
omraden, hela ekonomin och den tekniska utvecklingen. Utvecklingen maste
utga fran ett synsitt ddr det krdvs satsningar pa manga olika utvecklingsspar sam-
tidigt.

» Firdplan for kollektivtrafikens roll i en hallbar samhillsutveckling

Férdplanen, som &r framtagen av branchorganisationen Svensk kollektivtrafik,
tar sin utgangspunkt i en gemensam vision om kollektivtrafiken. En fordubbling
av marknadsandelen ir ett uttryck for att kollektivtrafiken ska vara en del av en
hallbar samhéllsutveckling till 2035. Denna innehaller en framtidsbild/scenario
av kollektivtrafiken som &r ett inspel till en bild av ett samhélle dér forutsittning-
arna for kollektivtrafiken dr optimala. Mal pa vigen mot visionen #r definierade
som ett styrkort som omfattar de olika perspektiven och de kan ocksa brytas ner
lokalt och regionalt. Insatsomradena innehaller en miangd atgiarder som kan vara
underlag for framtida strategier.

5.2 Vad kravs enligt fardplanerna

Firdplanerna ir, liksom internationell vetenskaplig litteratur,®* Gverens om att
det krdvs en rad olika atgéirder for att uppna ett langsiktigt hallbart transportsy-
stem. Begreppet fossiloberoende fordonsflotta dr en av regeringen beslutad vis-
ion som legat till grund for savil Trafikverkets malscenario som FFF-
utredningens forslag pa atgirder. Trafikverkets definition av fossiloberoende for-
donsflotta innebdr att vigtrafiken anvédnder 20 % av den mingd fossila brinslen
som anvindes 2004. Denna beskrivning dr underlag for flertalet av de firdplaner
och analyser som gjorts for omstéllning av det framtida transportsystemet, dér-
ibland FFF-utredningen.

Atg'&irder for att minska utsldppen av vixthusgaser fran i forsta hand vagtrafiken
kan sammanfattas i tre dtgirdsstrategier;*

» Utveckling av samhille och transportsystem (transportsnalt samhille).
Denna strategi omfattar bade minskad efterfragan pa transporter och ckad
transporteffektivitet, samt infrastrukturatgirder for byte till andra trafik-
slag.

» Energieffektivisering, vilket omfattar savil fordonens effektivisering som
en mer effektiv framdrift av fordonen.

» Fornybar energi, omfattande bade eldrift och biodrivmedel.**

62 May, 2013, Urban transport and sustainability: The key challenges. International Journal of sustainable
transportation, 7:3

63 Denna kategorisering av atgarder ar hamtad fran Trafikverkets klimatscenario. | FFF-utredningen har en an-
nan indelning gjorts, som redovisas i Figur 5-1. | FFF-utredningen har en nadgot mer férfinas kategorisering
gjorts dar bland annat energieffektivisering férnybar energi har delats upp i flera kategorier. Kategorin Ut-
veckling av samhalle och transporter innefattar samma typ av atgéarder som i Trafikverkets klimatscenario
heter Transportsnalt samhaélle.

64 SOU 2013:84 Fossilfrihet pa vég
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Figur 5-1. Vagtrafikens anvandning av fossil energi med och utan atgarder(TWh). Toppen av staplarna visar
utvecklingen utan atgérder (dvs. hur stor energianvéndningen skulle ha blivit om dagens fordonspark och
brénslen anvants vid de olika artalen med trafikutveckling enligt Naturvardsverkets referensscenario). De
graa falten visar aterstaende fossil energi och atgérder. Negativa varden avser export av bioenergi. Kélla:
SOU 2013:84. Fossilfrihet pa vdg

Tabell 5-1. Bedémda potentialer fér reduktion av anvéndning av fossila brénslen fran den svenska végtrafiken
2030 och 2050 genom olika typer av atgarder. Effekten pa efterfragan, transporteffektivitet och byte till
andra trafikslag fér person- och godstransporter avser procentuell reduktion i férhallande till referenssce-
nariot. Energieffektivisering avser jamfdrelse mot 2010. Kalla: SOU 2013:84. Fossilfrihet pa vdg

Atgirdskategori 2030 2050
Okad trafik i referensscenariot 15% 32%
Minskad efterfragan pa transporter och dkad 9-20 % 15-33 %
transporteffektivitet

Byte till andra trafikslag (gods) och dkad anvandning av 1-3% 2-4 %
kollektivtrafik*

Energieffektivare fordon, inklusive hybridisering 34-42 % 45-49 %
Energieffektivare fordon, genom elfordon och laddhybrider 1-8 % 13-20 %
Energieffektivare framdrift av fordon 8-15% 10-15 %
Minskad energianvandning jamfér med 2010 39-60 % 53-70 %
El andel av energi 3-14% 19-45 %
Biodrivmedel andel av energi 32-65% 55-55 %
Fossila brdnslen andel av energi 65-21% 26-0 %

Minskad anvéndning av fossila branslen jamfdrt med 2010 58-91 % 87-100 %
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Figur 5-1 visar att en utveckling av samhille och transportsystem krivs for att
motverka den dkning av trafikarbetet som kan forvintas utan atgérder och styr-
medel.% En stillastdende trafikutveckling till 2030 och 2050 i kombination med
fornybar energi och mer energieffektiva fordon ger stora mojligheter att na upp-
satta klimatmal. I Tabell 5-1 visas potentialen av foreslagna atgérdskategorier i
FFF-utredningen jamfort med det referensscenario som Naturvardsverket har ta-
git fram. Tabellen visar att energieffektivisering har en stor potential for att
minska energianvidndningen (och didrmed ocksa utsldppen av vixthusgaser) pa
kort sikt till 2030. I ett ldngre perspektiv, till 2050, dr dock potentialen av de
atgdrder som ingér i minskad efterfragan pa transporter och dkad transportef-
fektivitet lika stor.

5.3 Fardplanernas beskrivning av framtidens hallbara transport-
system

I detta kapitel gors en beskrivning av framtidens hallbara transportsystem, ham-
tad fran ovan nimnda fardplaner. Hir beskrivs transportsystem och samhéllspla-
nering i ett framtidsscenario, dér vi tittar bakat och specificerar vad som har hént
pa vigen dit, sa kallad "back casting”. Beskrivningarna ska darmed inte tolkas
som en beskrivning av dagens historia utan framtidens historia. Undantaget gil-
ler stycket om parallella utvecklingslinjer.

Beskrivningarna ir starkt koncentrerade till den miljoméssiga omstillningen av
transportsystemet. Vi vet diremot att merparten av de atgirdsstrategier som ingar
dér ocksa skulle innebira stora sociala hallbarhetsvinster.

Vaxande regioner och fortatade stader

Regioner med storre och fortdtade stidder har spelat en viktig roll i omstéllningen
av transportsystemet. Bilresandet har minskat mest i storstadsregioner. Infra-
strukturinvesteringar har frimst forbittrat forutsittningarna for kollektivtrafik
samt godstransporter pa jarnvig, sjofart samt citylogistik. Nérheten till samhalls-
service har okat i stadsdelar utanfor stadskirnan, samtidigt som externetable-
ringar blivit firre.%

En tydlig nationell stadspolitik med stadsmiljomal for omstillning av transpor-
terna och sirskilda stimulansmedel i form av ett stadsmiljoprogram har paskyn-
dat omstillningen.®’” En integrerad transport- och samhillsplanering har varit ett
kraftfullt styrinstrument som innefattat ocksa den nationella och regionala nivan
genom utvecklad planlagstiftning, ekonomiska incitament, kompetensstod och
stirkt regional planering, liksom nya finansieringslosningar.®®

Staden har byggts ut samordnat med kollektivtrafiken, och gaturummet har om-
fordelats till forman for kollektivtrafik, gaende och cyklister. Utrymmet for par-
kering har minskat. Kommuner nyttjar ocksa i form av trafikstyrande avgifter,
bl.a. parkeringsavgifter. Hastighetsgrinser nyttjas som styrmedel for att minska

65 SOU 2013:84. Fossilfrihet pa vig

66 Trafikverket 2012. Delrapport transporter. Underlag till Fardplan 2050. Publikationsnummer: 2012:224.
67 SOU 2013:84. Fossilfrihet pa vig

68 Nilsson et al 2013. / ljuset av framtiden. LETS 2050.
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vigtrafikens miljopaverkan.®” En palett av frivilliga styrmedel frimst riktade mot
storstadsregioner, bl.a. fordonsrestriktioner rérande vikt och matt, stirker moj-
ligheterna att styra utvecklingen mot ett hallbart transportsystem utan att sla mot
glesbygden.”

Okad andel gods pa jarnvag och sjofart

Okade internationella transportkostnader i kombination med minskade globala
16neskillnader har inneburit att transportavstandet mellan produktion och kon-
sumtion minskat. Bérighetshojande atgirder, utbyggda terminaler och métesspar
har okat godskapaciteten pa jirnviag genom ldngre och tyngre tag. Kapacitetsut-
byggnader kring de storre stiderna har minskat sarbarheten i transporterna. Sats-
ningar pa sirskilt utpekade inlandshamnar med vig- och jirnvigsanslutning har
gett sérskilda grona korridorer for gods.

Sjofarten har dvertagit en betydande del av de godstransporter ldngre dn 300 km
som tidigare gick pa vig och jarnviag. Samtidigt har jarnvigstransporterna okat
och jarnvigen har kunnat hantera en 6verflyttning fran vig. Lastbilstransporter-
nas totala transportarbete har pa sa vis kunnat hallas pa en oforindrad niva, trots
okade godsmiingder.”!

Godstransporterna pa viag har effektiviserats genom mojlighet till ldngre och
tyngre transporter — s.k. HCT — pa vissa strickor, firre tomtransporter och tkad
fyllnadsgrad genom lastformedling online, bl.a. till f6ljd av offentligt stédllda
krav.”

Offentlig styrning har effektiviserat stadstransporter genom samordnade leveran-
ser med elfordon fran strategiskt forlagda logistikcentraler strax utanfor stads-
kirnorna.” Ruttoptimering och forindrad forpackningsdesign har ocksa bidragit
till effektiviserade varuleveranser.”* E-handel har 6kat i betydelse.”” I kombinat-
ion med utvecklad varulogistik har skiljelinjen mellan gods- och persontranspor-
ter forindrats.”

Teknikutveckling for effektivisering och omstallning

Teknikutveckling har effektiviserat fordonsparken, som nyttjar mindre energi.’’
Enligt LETS 2050 har utvecklingen skett utifran tre alternativ: elektrifiering, vét-
gas med brinsleceller samt biodrivmedel. Samordnade krav har tagits fram for
fordonens energiprestanda. Sparsamt korsétt genom lidgre hastigheter inverkar
ocksa positivt pa energianvindningen. Offentligt stod for att driva pa utveckl-
ingen ldngs parallella linjer utifran tydliga langsiktiga mal har bl.a. forbéttrat ut-
vecklingsforutsittningarna for batteri- och brinslecellsteknik. Produktionen av
biodrivmedel har kat genom forbittrade produktionsprocesser. Statligt stod har

69 Trafikverket 2012. Delrapport transporter. Underlag till Fardplan 2050. Publikationsnummer: 2012:224.
70 SOU 2013:84. Fossilfrihet pa vig

71 Trafikverket 2012. Delrapport transporter. Underlag till Fardplan 2050. Publikationsnummer: 2012:224
72 Trafikverket 2012. Delrapport transporter. Underlag till Fardplan 2050. Publikationsnummer: 2012:224
73 Trafikverket 2012. Delrapport transporter. Underlag till Fardplan 2050. Publikationsnummer: 2012:224
74 Nilsson et al 2013. / ljuset av framtiden. LETS 2050.

75 Trafikverket 2012. Delrapport transporter. Underlag till Fardplan 2050. Publikationsnummer: 2012:224
76 Nilsson et al 2013. / ljuset av framtiden. LETS 2050.

77 Trafikverket 2012. Delrapport transporter. Underlag till Fardplan 2050. Publikationsnummer: 2012:224
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varit nodvindigt for att mojliggdra demonstrationsanlidggningar for biodrivme-
del.”®

En attraktivare kollektivtrafik

Kollektivtrafikens aktorer har verkat for att fordubbla kollektivtrafikens mark-
nadsandel. Kollektivtrafiken har utgjort ett strategiskt verktyg for att astad-
komma en hallbar samhéllsutveckling. Jarnviagen har kunnat méta okat och for-
andrat resande genom okat underhall, kapacitetsforstarkningar och forbattrad ak-
torssamverkan.

Kombinationer av styrmedel pa nationell, regional och lokal niva innefattande
samordning av kollektivtrafik och ny bebyggelse, framkomlighetsatgérder,
skatte- och avgiftsinstrument, mobility management-atgdrder m.m. har varit ett
kostnadseffektivt sitt att forbéttra kollektivtrafikens forutsittningar. Bytespunk-
ter har utvecklats for smidigare och behagligare byten och utvecklad service.
Samordning av anropsstyrd trafik och ordinarie kollektivtrafik har 6kat kostnads-
effektiviteten och gett forbittrade resealternativ savil i glesbygd som titort. Ny
och utvecklad kollektivtrafik grundas pa effektbedomningar som tar hénsyn till
kollektivtrafikens storre samhéllsnytta, vid sidan av de direkta investerings- och
trafikeringskostnaderna. Utvecklade finansieringsformer har utvecklats, t.ex.
oronmirkta arbetsgivaravgifter, exploateringsavgifter eller inhdmtande av vir-
destegring pa mark, liksom offentlig-privat samverkan. Nationellt samordnad
trafikinformation och gemensamma betallosningar underlittar resandet. Statligt
stod for demonstrationsprojekt har lett till utvecklade trafiksystem, fordon och
infrastrukturlosningar med 6kad resenirsnytta och effektivitet.”’

Parallella utvecklingslinjer

Den korta tidsramen for att uppna mal om fossilfri fordonsflotta innebér ett behov
av att arbeta lings parallella strategier och teknikspar, utifall att vissa atgérder
skulle visa sig vara otillrickliga®. Utvecklingen behéver ta hénsyn till snabba
respektive langsamma samhillsstrukturer. Snabbt fordnderliga strukturer paver-
kas kontinuerligt och manga sma beslut behover tas som gar i riktning mot de
langsiktiga malen. Langsamma strukturer paverkas ocksa kontinuerligt, men ef-
fekterna blir tydliga forst pa langre sikt. I omstédllningen &r det viktigt att forhalla
sig till osdkerheter och inlasningseffekter som de val som gors kan medfora.
Inom fordonsutvecklingen kommer troligtvis manga alternativ av drivmedel be-
hovas for att na nollutsldpp. Dock finns det samtidigt teknikspar som kan vara
vigledande. Elektrifiering av vigar av fordon bedoms kunna végleda och moti-
vera fortsatta satsningar.®!

78 Nilsson et al 2013. / ljuset av framtiden. LETS 2050.
8 Fardplan - Kollektivtrafikens roll i en hallbar samhéllsutveckling, 2013
80 Nilsson et al 2013. / ljuset av framtiden. LETS 2050.
81 Nilsson et al 2013. / jjuset av framtiden. LETS 2050.
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5.4 Atgarder och styrmedel

Den sammanfattande atgérdslistan i Tabell 5-2 dr hamtad fran utredningen Fos-
silfrihet pa vig (FFF-utredningen) som sammanfattar den senaste forskningen
och kunskapen inom omradet. I denna lista sammanfattas forslag pa insatser och

fortsatta utredningar.

Tabell 5-2. Insatser, styrmedel och utredningsférslag for klimatneutral vagtrafik baserat pa FFF-utredningen.
Kalla: SOU 2013:84. Fossilfrihet pa vég

Atgardskategori

Forslag pa insatser och fortsatta utredningar

Generella styrmedel

Kilometerskatt med restitut-
ion for tunga fordon pa vag

Styrmedel for energieffekti-
vare latta fordon

Styrmedel fér energieffekti-
vare tunga fordon

Styrmedel fér 6vergang till
biodrivmedel

Atgarder som underlattar
elektrifiering av vagtrafiken

Stadsplanering

Storstadsstyrmedel

Kollektivtrafik

Godstransporter

Infrastruktur

Hojning av drivmedelsskatter och energiskatter.
Hojning av koldioxidskatt.

Férandrade avdragsbestammelser.

Fordonskatter, miljébilsdefinitioner och miljébilspremier.

Miljélastbilspremie
Demonstrationsprogram for energieffektiva fordon

Miljdbussar och elektrifiering av busstrafiken.

Nationell samordnare med uppgift att underlatta introduktionen av bio-
drivmedel.

Nationell samordnare, skatteregler, byggregler och statligt bidrag for lad-
dinfrastruktur.

Elektrifiering av vagnatet och kollektivtrafiken.

Tydligare nationell stadspolitik, stadsmiljomal och stadsmiljdprogram.
Okade befogenheter fér kommuner att styra trafiken.
Oversyn av bostadspolitiken.

Battre kvalitet pa miljobeddmningar av transportplaner.

Utdkad zon for trangselskatt i Stockholm och befrielse fran trangselskatt
for elfordon.

Okade méjligheter fdr samordning av kollektivtrafikkérfalt och varutrans-
porter.

Utveckling av miljdzonsbestdmmelser.
Inga generella férslag men pekar pa kraftfulla satsningar.

Inga generella férslag, men konstaterar att det kommer krdvas kraftfulla
satsningar pa jarnvdg och intermodala transportlésningar.

Utredningen féreslar att féreslagen nationell transportplan fér aren
2014-2025 revideras sa att atgdrder som krévs f6r att uppna en fossilo-
beroende fordonsflotta prioriteras in pa bekostnad av objekt som inte
ldngre kan motiveras.
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Ovriga styrmedel fér dkad
transporteffektivitet och
minskat behov av transpor-
ter

Forsakringsldsningar for
Okad hastighetsefterlevnad

Offentlig upphandling som
styrmedel fér minskad kli-
matpaverkan

Reseavdrag

De 6vriga trafikslagen

Om vikten av att paverka

Trafikledning och trafikinformation foér vag och jérnvédg som ger minskad
energianvandning.

Tillata tyngre och langre lastbilar pa Iampliga delar av vagnatet.

Handledningar och relevant kunskapsstéd for etablering av bilpooler.

Upphandlingen av infrastrukturhaliningen.

Milj6- och trafiksékerhetskrav fér myndigheters bilar och bilresor.

Kvotplikt fér flygbranslen och sjofart.

Krav pa fordonens energieffektivitet.

EU
Hastighetsbegransare och ISA-system.

Minskning av elproduktionens klimatpaverkan.

Sektorsansvar och klimat-
rad

Trafikverket ges i uppdrag att bilda ett nationellt rad fér minskad klimat-
paverkan fran vagtrafiken.

Behov av uppféljning av fo-
reslagna atgarder

Generella styrmedel Hoéjning av drivmedelsskatter och energiskatter.
Hoéjning av koldioxidskatt.

Férandrade avdragsbestammelser.

5.5 Reflektioner

For ett storregionalt transportsystem som uppfyller de transportpolitiska malen
krivs det att merparten av ovan namnda atgérder (se Tabell 5-2) implementeras
ocks4 i Ostra Mellansverige. Dock ir det 1angt ifran alla tgirder som de storreg-
ionala aktorerna har radighet 6ver eller som primért bor hanteras pa regional niva.
Det finns idag vil etablerade samarbetsformer for transportfragor och samhiills-
planering inom EBS-omradet, och samarbetet kan med fordel ytterligare stirkas
inom fler omraden, mellan offentliga aktorer pa olika nivaer samt med nérings-
livet. En del foreslagna insatser i Tabell 5-2 dr samordningsprojekt, dér staten
har ledarrollen, men dér regionala och lokala aktorer bor delta, exempelvis kring
storstadsstyrmedel. En nationell stadspolitik behover ocksa utvecklas. Manga av
de viktigaste fragorna skir tvirs genom beslutshierarkierna. Exempelvis ligger
manga tunga infrastrukturbeslut pa nationell niva, samordningen av kollektivtra-
fiken pa regional niva och den fysiska planeringen framst pa lokal niva. Den lo-
kala nivan har ofta en stor betydelse for resande och transporter dven pa en stor-
regional niva.

Av de omraden som tas upp i fardplanerna &r det frimst f6ljande som behover
arbetas med pa en storregional niva:

e Hallbara stider och stadsplanering. En nationell stadspolitik och
stadsmiljomal behover foras ner pa regional och lokal niva samtidigt som
det behovs en integrering mellan planering av transportsystemet och den
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fysiska miljon.®? For att hillbara stider ska vara en del av ett storregionalt
transportsystem &r det viktigt att de storregionala aktdrerna arbetar med
dessa fragor tillsammans med kommunerna for erfarenhetsutbyte och
samsyn kring planeringsfragor.

¢ Effektivisering av fordon och végtrafik. Lokala projekt kan verka som
demonstrationsprojekt, exempelvis elektrifiering av kollektivtrafik eller
vigtrafik och satsningar pa laddinfrastruktur.

¢ Kraftfull satsning pa kollektivtrafik. Att utveckla kollektivtrafiken och
stirka resandet med kollektivtrafik lyfts fram som en viktig malséttning
ocksa i regionala sammanhang. Gemensamma storregionala strategier
for kollektivtrafikens utveckling dr viktiga.

e Gillande satsningar pa infrastruktur har de storregionala aktorer en
viktig roll géllande analys och prioriteringar av infrastrukturinveste-
ringar.

¢ Logistik och godstransporter ir ett stort och brett omrade som ér bety-
delsefullt att arbeta med pa en storregional niva. Det ror sig bland annat
om att peka ut ett regionalt nit av strak och noder.

82 SOU 2013:84. Fossilfrihet pa vdg
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6. Férslag till malkonkretiseringar fér Ostra Mel-
lansverige

6.1 Utgangspunkter

Viktigt for konkretiseringen av EBS-malen ér att tydligt inkludera alla delar av
de transportpolitiska malen, att fokusera pa aspekter som &r sérskilt viktiga att
hantera pa den aktuella storregionala nivan och som har hog relevans for delta-
gande aktorer i EBS. Viktigt dr ocksa att det blir ett hanterbart antal konkretise-
ringar totalt sett. Forslagen till malkonkretiseringar dr formulerade sa att de be-
skriver ett onskvirt tillstand for transportsystemet, resmonstren och samhéllspla-
neringen. Utgangspunkterna for forslagen &r beskrivna i kapitel 2 (Beskrivning
av ett hllbart transportsystem, kapitel 3 (Utvecklingen i Ostra Mellansverige),
kapitel 4 (Trender och omvirldsanalys nationellt och globalt) och kapitel 5
(Malbilder och fardplaner for ett hallbart transportsystem).

Vid jamforelsen mellan de transportpolitiska malen och nuvarande EBS-mal kan
konstateras att EBS-malen, for att inkludera alla delar av de transportpolitiska
malen, behover kompletteras med preciseringar av aspekter som framforallt folk-
hilsa och trafiksdkerhet.

/De overgripande transportmalen for Ostra Mellansverige (EBS-\

malen) ir ett transportsystem dir:

> regionens och nationens internationella konkurrenskraft utveck-
las och bidrar till attraktivitet for de samverkande ldnen i Ostra Mel-

lansverige,

» utvecklingen #r langsiktigt hallbar — ekonomiskt, socialt och eko-
logiskt,

» samverkan, helhetssyn och utnyttjande av alla fyra trafikslagen leder
till effektivitet,

> flerkdrnighet och en forstorad arbetsmarknad frimjar regional ut-

kveckling /
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6.2 Malkonkretiseringar med kompletterande resonemang

Forslag till malkonkretiseringarna (utan inbordes ordning) ar:

» Transportsystemet dr till for alla och bidrar till god regional utveckling.

» Hallbara stidder och orter utgor en del av det storregionala transportsyste-
met. De erbjuder god bebyggd milj6 och en god tillgidnglighet med gang,
cykel och kollektivtrafik.

» Kollektivtrafiken ir attraktiv och har en hog marknadsandel.

> Vigtransportsystemet erbjuder en god tillgiinglighet, hog sidkerhet och en
god serviceniva i forhallande till sin uppgift.

» Detfinns en god tillgénglighet for regionala, nationella och internationella
godstransporter.

» Det finns en god tillgdnglighet for resor till och fran nationella och inter-
nationella destinationer.

» Transportsystemet bidrar till en god miljo, en hog sdkerhet och en dkad
folkhélsa.

Nedan ges en utforligare beskrivning av forslagen till malkonkretiseringar i form
av underpunkter och kompletterande resonemang. Underpunkter och beskriv-
ningar kan behova vidareutvecklas och ytterligare preciseras inom ramen for ar-
betet med den kommande storregionala systemanalysen.

Transportsystemet ar till for alla och bidrar till god regional utveckling.

Samtliga grupper i samhallet har grundldggande tillgénglighet inom hela regionen, oavsett
alder, kon, etnicitet, funktionsnedsattning eller sexuell laggning.

Transportsystemet stddjer naringslivets utveckling i hela regionen.

Det finns en god tillganglighet genom IT-I6sningar.

I denna malkonkretisering ingar att transportsystemet ger grundlaggande mojlig-
heter for alla grupper i samhillet att resa och att tillgodogéra sig arbete, service,
fritid och noje i hela regionen. Transportsystemet ska dven fungera for och stodja
en positiv ndaringslivsutveckling i hela regionen. For att uppna detta behover det
regionala och det lokala transportsystemet samverka.

Tillgénglighet utan transporter kan skapas genom IT-16sningar och olika digitala
tjanster. Har finns savil en miljoaspekt, exempelvis resfria moten och mojlighet
till utvecklad e-handel, som en tillgéinglighetsaspekt, exempelvis uppkopplings-
mojligheter som stirker foretagande pa landsbygd.
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Hallbara stader och orter utgor en del av det storregionala transportsystemet. De er-
bjuder god bebyggd milj6é och en god tillganglighet med gang, cykel och kollektivtra-

fik.

Transportsystemet och samhéllsplaneringen bidrar till att skapa attraktiva och transport-
snéla stéder med en god bebyggd milj6.

Ny bebyggelse &r i stor utstrackning lokaliserad i kollektivtrafiknara l1agen.

Stéder och orter inom den storregionala ortstrukturen har en val utbyggd gang- och cykel-
infrastruktur, en attraktiv lokal kollektivtrafik och val fungerande bytespunkter med kopp-
lingar till regional kollektivtrafik.

Transportsystemet i Storstockholm &r effektivt, kapacitetsstarkt och bidrar till utveckling i
saval regionen som i hela landet.

De storregionala k&rnornas respektive omland har en bra tillganglighet till k&rnan. Kollek-
tivtrafik eller andra transportmdjligheter ger en acceptabel tillgénglighet &ven i mer glesbe-
folkade delar av regionen.

Det finns en god lokal tillganglighet fér effektiva gods- och distributionstransporter i stader
och tatorter, inom ramen fér en god bebyggd miljé.

God tillgdnglighet syftar pa savil den lokala som pa den regionala tillganglig-
heten. Lokal tillgidnglighet innebir en vil utbyggd gang- och cykelinfrastruktur
och en attraktiv kollektivtrafik inom storregionala kirnor och mindre orter, for
en hallbar forsorjning av dessa. Integrerad planering mellan bostadsbyggande
och okad kollektivtrafik samverkar for att skapa ett mer transportsnalt resande.
Pa samma gang samverkar det lokala och det regionala transportsystemet i ett
hela resan-perspektiv, dir samtliga trafikslag ingar.

Utover transportsystemets standard bestdms den lokala tillgéingligheten — och
ddrmed 4dven attraktiviteten och konkurrenskraften — ocksa av hur olika slags ut-
bud och malpunkter (servicefunktioner, handel, arbete, skola etc.) lokaliseras.
Dessa aspekter utgor ocksa grundlidggande forutsittningar for méte med andra,
aktivt deltagande i1 samhillets kultur- och demokratiska funktioner. Fortétning i
ligen med goda transportmojligheter som ocksa ger en 6kad valfrihet i val av
fardsatt ar viktigt for upplevd tillgdnglighet och for mer hallbara resmonster.
Denna planeringsprincip bidrar ocksa till fortdtning och mojliggor okat utbud av
service 1 titorterna.

I Storstockholm krévs att transportsystemet samverkar med den snabba befolk-
ningsokningen och inte himmar stadens utveckling. Flaskhalsar och stérningar
forebyggs och hanteras for att skapa en god framkomlighet i nationella och reg-
ionala transportstrak. Transportsystemet och stadens ytor utnyttjas mycket effek-
tivt. I Stockholm riktas ocksa speciellt fokus pa att effektivisera citylogistiken
och tillgodose den starka varukonsumtionens behov av leveranstransporter.

Med tillginglighet till de storregionala kidrnorna fokuseras frimst pa tillganglig-
het fran mindre orter samt mellan nirliggande kidrnor, men ocksa pa en god hall-
bar tillgénglighet till kidrnorna fran den storstadsnéra landsbygden.
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En héllbar forsérjning av gods- och distributionstransporter i stiderna ger god
tillgéinglighet och mojliggor en god bebyggd miljo med sa sma miljostorningar
som mojligt.

Kollektivtrafiken ar attraktiv och har en hog marknadsandel.

Den regionala kollektivirafiken har en hég standard och tillracklig kapacitet.
Kollektivtrafiken framjar ett intermodalt resande och ett hela resan-perspektiv.

Den regionala kollektivirafiken har en hdg tillférlitlighet, effektivitet och robusthet.

Med attraktiv kollektivtrafik asyftas en kollektivtrafik som kan locka nya rese-
nirer och oka kollektivtrafikens marknadsandelar. Att kollektivtrafiken har till-
racklig kapacitet dr viktigt for att ta hand om savél en resandedkning till foljd av
befolkningsdkningen som ett prognosticerat 6kat resande till foljd av standard-
okning och livsstilsfordndringar. Med tillricklig standard inkluderas ocksa
aspekter som turutbud, restid och Oppettider, som ir en viktig del av kollektiv-
trafikens attraktivitet. Kollektivtrafiken ska ocksa vara dandamalsenlig utifran or-
ters olika roller och funktion i det storregionala transportsystemet.

Med intermodalitet menas byte mellan olika transportslag, medan hela resan-per-
spektivet innebidr goda kopplingar mellan olika transporter inom en kollektivtra-
fikresa.

Attraktiv kollektivtrafik innefattar ocksa tillforlitlighet i utbud, att tag och bussar
gar i tid och att det finns beredskap vid trafikstorningar. Det finns en ekonomisk
effektivitet, d.v.s. kollektivtrafiken drivs pa ett kostnadsmassigt effektivt sitt och
den erbjuder ocksa effektiva resor for resendrerna i form av smidiga byten. Ett
annat viktigt fokus dr att trafikutbudet dr robust 6ver tid och att administrativa
grinser och andra barridrer inte upplevs hindrande av resenérerna.

Vagtransportsystemet erbjuder en god tillganglighet, h6g sakerhet och en god ser-

viceniva i forhallande till sin uppgift.

Inom denna konkretisering ingar att vigtransportsystemet ger en god tillginglig-
het i hela regionen. Vigtransportsystemet ska vara trafiksikert och ha en god
standard. Hir ingar ocksa att vigtransporterna effektiviseras och att den befint-
liga kapaciteten utnyttjas effektivare genom exempelvis ITS (intelligenta trans-
portsystem) HCT (high capacity transport) och styrning av floden i tréingseldrab-
bad trafik. Framkomligheten for kollektivtrafik pa vidg bor vara god
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Det finns en god tillganglighet for regionala, nationella och internationella godstrans-

porter.

Det finns en val fungerande storregional struktur for intermodala godstransporter. Det &r
robust och klarar trafikstdrningar utan allvarliga konsekvenser.

Godstransportsystemet ar anpassat for att en 6kning av godstransporterna med jarnvag
och sjofart.

Transportintensiva verksamheter lokaliseras i transportsnéla lagen.

En god tillgdnglighet for godstransporter 4r mangfacetterat. En vl fungerande
storregional struktur syftar pa ett tydligt utpekat nét av strak och noder som bidrar
till att gdra godstransporterna mer intermodala. Inom denna struktur finns en god
samverkan mellan samtliga trafikslag. Det finns ocksa utpekade intermodala no-
der for godstransporter in och ut ur regionen.

Att jarnvigen dr anpassad for ett 6kat transportarbete innebar bade tillricklig ka-
pacitet och tillforlitlighet. Kapacitet skapas i forsta hand genom ett bittre utnytt-
jande av den befintliga sparkapaciteten och i andra hand genom fler spar. For
sjofarten innebir 6kad kapacitet framst att den kapacitet som finns utnyttjas mer
effektivt. Inom den inrikes sjofarten finns det gott om ledig kapacitet att utnyttja.

Med bittre intermodala kopplingar mellan sjofart och dvriga trafikslag dkar for-
utséttningarna att 6ka godstransporterna med sjofart. Nédringslivet har en god till-
ginglighet till terminaler fran hela regionen med vig och jarnvig. Transportin-
tensiva verksamheter lokaliseras i ndrheten av hamnar.

Det finns en god tillganglighet for resor till och fran nationella och internationella des-

tinationer.

Den nationella jarnvagstrafiken erbjuder en god tillganglighet till andra storstadsregioner
inom Skandinavien. Marknadsandelen har dkat.

Stader och orter inom den storregionala ortstrukturen har en god tillganglighet till och fran
Arlanda.

Flygtrafiken till och fran Arlanda erbjuder en god tillgénglighet till ett stort antal internation-
ella destinationer.

Det finns en god tillganglighet med farjetrafik till och fran narliggande internationella desti-
nationer i Ostersjdomradet.

Forbindelserna mellan Gotland och 6vriga delar av regionen erbjuder en god tillganglighet.

Att den nationella jiarnvigstrafiken erbjuder en god tillgiinglighet innebér framst
snabbtagsforbindelser med Gvriga storstadsregioner i Skandinavien, Oslo, Gote-
borg samt Oresundsregionen. Det ir framforallt pa dessa striickor som det be-
doms att snabbtag kan bli 1onsamma och ta marknadsandelar fran flygtrafiken.
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Genom att minska utsldppen pa transporterna till och fran flygplatsen minskar de
begrinsningar som idag finns for flygplatsens utveckling.®® Det finns en storre
andel internationella destinationer som kan nas med direktflyg. Med tillginglig-
het till och fran Arlanda fokuseras bade pa turutbud och restid.

Med tillgéinglighet med firjetrafik till och frédn nérliggande internationella desti-
nationer i Ostersjoomradet asyftas bade turism, affdrsresor och godstransporter.
Ur det storregionala perspektivet dr férjetrafiken till och fran Gotland sirskilt
viktig.

Transportsystemet bidrar till en god milj6, en hég sakerhet och en 6kad folkhélsa.

Transportsystemets tillganglighet ska utvecklas med den s.k. fyrstegsprincipen som ut-
gangspunkt.

Trafiksakerheten utvecklas med nollvisionen som mal.

Transportsystemet framjar en god folkhalsa.

Transportsystemet har en 1&g klimatpaverkan.

I denna malkonkretisering ingér ett transportslagsovergripande perspektiv dir
transportsystemets tillgidnglighet utvecklas inom ramen for de nationella miljo-
och klimatmalen, samt bidrar till att uppna hogt stillda nationella mal om trafik-
sidkerhet och transportsystemets paverkan pa folkhilsa.

Att transportsystemets tillgdnglighet utvecklas med fyrstegsprincipen som ut-
gangspunkt innebir att fyrstegsprincipen tydligare blir en norm for samhillspla-
neringen och anvidnds mer sektorsdvergripande.

Nollvisionen, att ingen ska dodas och svart skadas, fortsitter att gidlla som mal
for trafiksidkerhetsarbetet inom hela transportsystemet.

Friamjandet av fysisk aktivitet och forbittrad luftkvalitet i stiderna, samt en
minskning av antalet ménniskor som &r utsatta for buller dr ocksa en viktig
aspekt. Okad och liangre pendling kan motverka ¢kad folkhélsa och vilbefin-
nande.

Att transportsystemet har en 1ag klimatpaverkan syftar till sma pafrestningar pa
livsmiljoer, transportsnalhet samt att samhéllsplaneringen genomsyras av en stri-
van efter att minska personbilstrafiken.

83 | dagslaget har Arlanda en total kvot fér emissioner som omfattar trafiken till och fran flygplatsen likaval som
flyget i sig.
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7. Strategier for att na malen

For att na foreslagna malkonkretiseringar (och indirekt for att na de transportpo-
litiska malen och de 6vergripande EBS-malen) kridvs manga atgérder. I detta ka-
pitel diskuteras mojliga atgéardsstrategier (baserat pa tidigare underlag, se kapitel
5 Malbilder och fiardplaner for ett hallbart transportsystem) och pa vilket sitt de
bidrar till maluppfyllelse. Aven hur olika Atgirdsstrategier paverkar varandra be-
rors.

7.1 Utgangspunkter

Det krivs bade manga och omfattande atgirder for att na framforallt klimatmalen
som #r kopplade till de transportpolitiska malen. Samstimmigheten om detta &r
stor mellan savil tidigare utredningar (se kapitel 5 Malbilder och fardplaner for
ett hallbart transportsystem) och vetenskapligt publicerad litteratur®.

Aven mélet om God bebyggd miljé bedoms som sirskilt svart att nd, och liksom
for malet om Begriinsad klimatpaverkan dr transporterna en av de viktigaste or-
sakerna till att de inte nas. Denna slutsats ir giltig for alla delar av Sverige dven
om utmaningarna for en tillviixtregion som Ostra Mellansverige ser annorlunda
ut dn for till exempel utpriglade glesbygdsregioner.

Det talas ofta om malkonflikter som ett problem vid strivan efter att na de trans-
portpolitiska malen. Det talas ibland ocksa om att hitta synergier mellan mal.
Konflikter och synergier uppstar emellertid inte mellan malen som sadana utan
uppstar snarare i olika hog grad beroende pa vilka atgirdsstrategier som viljs.
Vissa strategier stodjer flera mal medan andra strategier endast stoder ett mal
men star i konflikt med andra mal.

I arbetet med Lets2050 gjordes en analys av denna fragestillning® med slutsat-
sen att strategier som till exempel minskar energianvindning, transport- och/eller
biltrafikarbete med syftet Begrdinsad klimatpdverkan generellt leder till fa kon-
flikter med andra miljomal och ger forutsittningar for att samtliga miljomal ska
kunna nas samtidigt. Strategier som bygger pa 6kad anviandning av bioenergi har
storst potentiella konflikter med vriga miljomal, frimst Levande skogar, Ingen
overgodning och Ett rikt djur och véxtliv. Aven om dessa strategier kan vara
nodvindiga delar for att na malet Begrdansad klimatpdverkan bidrar de inte heller
till andra mal som till exempel God bebyggd miljo eller hinsynsmal om Okad
folkhdilsa eller Nollvisionen.

8 May, 2013, Urban transport and sustainability: The key challenges. International Journal of sustainable
transportation, 7:3

85 Johansson, Bengt, 2012, Klimatomstéllningens férenlighet med de svenska miliémalen. Lets2050 Rapport nr
75, januari 2012.
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Ett syfte med denna rapport &r att ge ett underlag som pekar ut strategier for ett
transportsystem for Ostra Mellansverige som uppfyller savil de lingsiktiga
transportpolitiska malen — i vilka alltsa klimat- och miljokvalitetsmalen &r inklu-
derade - som regionens gemensamma sa kallade EBS-mal.

Baserat pa det samlade faktaunderlag som presenteras i denna rapport utgar vi
fran de omfattande och kvalificerade bedomningar som gjorts avseende vad som
krévs i transportsystemet for att na klimatmalen och later det forma innehallet i
en Huvudstrategi.

Séavil de transportpolitiska malen som EBS-malen omfattar betydligt fler di-
mensioner dn enbart klimatmalet och vi analyserar dérfor vidare denna Huvud-
strategi for att identifiera pa vilka sitt den stoder respektive saknar atgérder for
att uppfylla en strategi som omfattar alla malaspekter i forslagen till malkonkre-
tiseringar. Atgirder som saknas i huvudstrategin beskrivs i ett antal komplette-
rande strategier.

7.2 Beskrivning av Huvudstrategi

Overgripande atgardsstrategier for att na klimatmalen

Genomgangen av tidigare fardplaner i kapitel Svisar en stor samsyn kring vilka
strategier och atgérder som krévs i transportsystemet for att na klimatmalen. Som
vi ocksa tidigare beskrivit (se kapitel 5) kan dessa pa en 6vergripande niva sam-
manfattas i foljande atgérdsstrategier:

» Transportsnalt samhille
» Energieffektiva fordon
» Fornybar energi (inkl. el)

Atg'ardsstrategierna ar inte fristaende eller utbytbara fran varandra utan har ett
inbordes beroende och behover kombineras. Det transportsnala samhillet &r sér-
skilt viktigt eftersom det paverkar efterfragan pa transporter och energi, och det
kommer inte att ricka med bara energieffektiva fordon och fornybar energi.®
Som visades i kapitel 5 innebir dven satsningar pa ett transportsnalt samhélle att
ett framtida transportsystem star robustare for olika former av osidkerhet kring
bl a teknikutveckling och energipriser.

Ocksa sett i EBS-sammanhanget dr Transportsnalt samhélle den viktigaste del-
strategin eftersom det dr inom denna som EBS-aktorerna och den storregionala
planeringsnivan har storst mojlighet att bidra. Regionens aktorer har stor paver-
kan pa transport- och markanviandningsplaneringen, bland annat inom ramen for
infrastrukturplaneringen respektive kommunal fysisk planering. Aven avseende
kollektivtrafiken och andra transporttjanster #r inflytandet stort. Den dr ocksa
viktig for att det 4r den svaraste (mest komplexa) delstrategin och som kommer
ta lang tid att genomfora och se effekt av pa grund av de trogrorliga strukturer
som behover fordndras.

Ovriga étgirdsstrategier (Energieffektiva fordon och Fornybar energi) kréver i
forsta hand beslut och investeringar pa andra nivaer och av andra aktorer. Hur

8 SOU 2013:84. Fossilfrihet pa vdg
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EBS-aktorerna kan stddja beskrivs kortfattat i avsnitt ”Stddja teknikutveckling
for energieffektiva fordon och férnybar energi”.

Atgardsstrategiernas bidrag till féreslagna malkonkretiseringar

Atg'airdsstrategierna ovan leder i riktning mot klimatmalet men hur vil bidrar de
till att uppna dven 6vriga delar av de foreslagna malkonkretiseringarna for EBS-
malen? Tabell 7-1 nedan ger en grov indikation om detta. Atg'arder for mer ener-
gieffektiva fordon respektive fornybar energi bedoms ha litet bidrag till malupp-
fyllelsen av malkonkretiseringarna, med undantag for just klimatmalen (som i
malkonkretiseringarna dr en del av malet om en god miljo).

Atg'arder inom atgirdsstrategin Transportsnalt samhélle bedoms bidra (mer eller
mindre) till maluppfyllelsen av samtliga malkonkretiseringar forutom den som
handlar om att utveckla tillgdanglighet, sdkerhet och serviceniva i viagtransportsy-
stemet. For malkonkretiseringar som fokuserar pa att utveckla tillgangligheten
for olika grupper, eller tillgdangligheten i olika specifika relationer, ger atgérds-
strategin Transportsnalt samhille visst bidrag men otillrdckligt for att na malkon-
kretiseringens ambition.

Tabell 7-1 Oversiktlig bedémning av respektive atgardsstrategis bidrag till var och en av fdrslagen till
malkonkretiseringarna fér EBS-malen.

Forslag till EBS malkonkretiseringar Atgardsstrategier

Transport-  Energief- Férnybar
snalt sam- fektiva for- energi (inkl.
hélle don el)
Transportsystemet ar till for alla och bidrar till god regional ut- (X) (X)
veckling.
Hallbara stéder och orter utgdr en del av det storregionala X (X) (X)
transportsystemet. De erbjuder god bebyggd miljé och en
god tillganglighet med gang, cykel och kollektivtrafik.
Kollektivtrafiken &r attraktiv och har en hég marknadsandel. X (X)
Vagtransportsystemet erbjuder en god tillganglighet, hdg sa-
kerhet och en god serviceniva i férhallande till sin uppgift.
Det finns en god tillgénglighet fér regionala, nationella och in- (X)
ternationella godstransporter.
Det finns en god tillganglighet for resor till och fran nationella (X)
och internationella destinationer.
Transportsystemet bidrar till en god miljé, en hdg sékerhet X X X
och en dkad folkhélsa.

Atgérder for ett Transportsnalt samhille

Utifran ovanstaende beskrivning fokuserar Huvudstrategin pa hur man i EBS kan
utveckla ett Transportsnalt samhdille. Viktiga atgdardsomraden pa en storregional
planeringsniva for forverkligandet av ett Transportsnalt samhélle dr:

» Utvecklad regional kollektivtrafik

» Transportsnala stidder och tétorter

» Anvindande av ny teknik

» Mobility management (beteendepaverkan)

» Stddjande regelverk och ekonomiska styrmedel

Innehallet i atgardsomradena beskrivs kortfattat nedan.



39

Trivector Traffic

Utvecklad regional kollektivtrafik

Atgérdsomrﬁdet ska skapa en regional kollektivtrafik som knyter ihop och skapar
god tillginglighet for medborgare i alla delar av regionen. Den ir attraktiv for att
locka fler att resa kollektivt, har hog tillforlitlighet och standard, och har kapa-
citet nog att ta hand om fler resendrer (till f6ljd av bade 6kad befolkning och
overflyttning av resendrer fran andra firdmedel). Exempel pa atgérder ér:

> Atg'arder som ger hog standard i form av konkurrenskraftiga restider, hog
turtdthet, bekvama fordon och bra information

> Atg'eirder for bittre tidhallning och firre storningar (inte minst viktigt i

jarnvégstrafiken)

Utbyggd kapacitet i kollektivtrafik pa savil vdg som jarnvig

Tillgéngliga hallplatser och fordon

Utvecklad anropsstyrd trafik

Okad samordning med andra trafikslag och transporttjinster (pendlarpar-

keringar, samakningslosningar, cykelparkering vid bytespunkter, m m)

Okade mojligheter att utnyttja restid for annat, t ex arbete eller sociala

kontakter (har 6kande betydelse for nojdhet med kollektivtrafiken som

transportval)

vVVvyvyy

v

Transportsnala stdder och tatorter

I takt med att stiderna vixer, bade i folkmingd och i betydelse for sitt omland
och hela regionen, blir ocksa atgéirder for att hantera utvecklingen i stiderna allt
mer centrala. Detta bade for att problemen och utmaningarna med miljé och
trangsel koncentreras till stiderna, men ocksa for att geografiskt relativt avgrin-
sade atgirder paverkar vildigt manga manniskor samlade pa sma ytor.

Strategin bestar av en blandning av atgérder for att frimja hallbara persontrans-
porter och effektivisera godstransporter i staden. Till viss del star dessa transpor-
ter i konflikt med varandra, eftersom de konkurrerar om samma utrymme, men
samtidigt innebér mer gang-, cykel- och framfor allt kollektivtrafik framfor bil-
transporter att mer gatuutrymme kan frigoras for att till exempel forbéttra gods-
transporternas framkomlighet.

En mer samordnad bebyggelse- och trafikplanering i kommunerna i regionen bor
syfta till bade lokal planering for att minska efterfragan pa transporter (generellt
och framfor allt pa bilresor) och till att mojliggéra en mer rationell regional pla-
nering av bostidder och transporter. Omraden kring storre knutpunkter i kollek-
tivtrafiken har sérskilt stor potential for fortdtning av bostdder och verksamheter
pa ett sitt som ger ett mer transportsnalt samhélle. Viktiga atgérder ér:

» Utbyggnad av bittre fungerande och kapacitetsstark lokal kollektivtrafik
i stdder och tdtorter, inklusive bytespunkter till regional kollektivtrafik

» Biittre standard i cykeltrafiksystemet

» Mer attraktiva gang- och cykeltrafikmiljoer som stimulerar till aktiv mo-
bilitet

» Effektiva godstransportlosningar i stdderna
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Anvéndande av ny teknik

Anvindning av ny teknik kan paverka bade transportefterfragan och overflytt-
ning mellan fardsitt. Stédjande IT-teknik for 6kad anvéndning av befintliga och
nya miljdanpassade transporttjdnster dr sirskilt viktigt. Det &r t ex teknik som
integrerar kollektivtrafik med bilpooler och cykelpooler, eller atgirder som ef-
fektiviserar distributionstransporter och inkdpsresor. Delning av varor och en
omdefiniering av vissa varor sa att de mer ses som tjanster @n produkter som var
och en maste #ga sjilv kan forstiarkas av de nya mojligheter som tekniken ger.

En viktig delatgédrd, utanfor sjdlva transportsystemet, dr en utbyggd IT-
infrastruktur for att erbjuda samhéllsservice och fler arbetsmgjligheter 1 gles-
bygdsomraden och utanfor de storre titorterna. Battre mojlighet for e-handel kan
ocksa minska behovet av transporter, bade i stider och pa landsbygd.

Mobility management (beteendepaverkan)

Mobility management innehaller sa kallade “mjuka atgéirder” for att paverka
ménniskors beteende, i syfte att minska efterfragan pa ohallbara transporter och
ny transportinfrastruktur. For att minska efterfragan pa privatbilstransporter an-
vénds bl. a informationskampanjer om effekter av olika persontransportalterna-
tiv, liksom marknadsforing av mer hallbara transporter som gang, cykel, kollek-
tivtrafik och bilpool. Ny forskning tror att utnyttjande av nya koncept t ex genom
utnyttjande av IT-teknik och appar skulle kunna fungera frimjande f6r hallbara
firdsitt genom bl. a s kallad nudging.®’

Mobility management ger storre nytta om atgiarderna genomfors som en integre-
rad del av planeringen av nya omraden, for bade bostider och verksamheter. Da
finns ocksa mojlighet att genomféra mobility management-atgiarder som minskar
behovet av bilparkering.

Regelverk och ekonomisk styrning

De regelverk och mojligheter till ekonomisk styrning som finns tillgidngliga pa
lokal och regional niva behdver anvindas mer intensivt for att styra utformning
och anvindning av transportsystemet i transportsnal riktning. Det dr t ex parke-
ringsavgifter, omarbetade P-normer som ger stdd for planering och byggande
med firre parkeringsplatser, miljozoner, dubbdédcksforbud och sidnkta hastighets-
grinser.

En utveckling av regelverk och lagstiftning sa att de i hogre grad dn idag stodjer
atgirder for transportsnalt samhille dr onskvirt men beslut om detta behover i
forsta hand tas pa nationell niva. Det finns dock redan idag en mojlighet att ut-
veckla mer kommungemensamma riktlinjer for planeringen (till exempel avse-
ende parkeringsnormer, handelsetableringar och miljokrav vid nyexploatering)
och pa sa sitt uppna en storre effekt i hela regionen.

87 Fujii & Tangniguchi, 2006, Determinants of the effectiveness of travel feedback programs — a review for
changing travel behavior in Japan. Transport Policy
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7.3 Kompletterande strategier

Huvudstrategin bidrar till god maluppfyllelse pa flera av malkonkretiseringarna,
se Tabell 7-1, men som tidigare konstaterats inte for alla. For dessa behdvs kom-
pletterande strategier med ytterligare atgiarder. Sddana kompletterande strategier
behovs for att na malkonkretiseringar avseende:

» Tillgdnglighet for alla (d.v.s. for olika grupper i samhéllet)

» Tillgdnglighet i vigtransportsystemet

» Tillgénglighet for godstransporter

» Tillgénglighet for nationella och internationella destinationer

Samtliga dessa syftar till att pa ett eller annat sitt skapa en okad tillgéinglighet.
Okad tillgiinglighet leder troligen till 6kad transportefterfrigan, vilket motverkar
huvudstrategin om ett mer transportsnalt samhélle. Detta 4r problematiskt men
kan paverkas genom atgérdens inriktning, t ex genom att medvetet styra i vilken
del av transportsystemet som tillginglighetens forbittras, eller att styra mot de
tillginglighetsatgdrder som har minst klimatpaverkan (vilket ju dr det dvergri-
pande malet med huvudstrategin).

Virt att kommentera dr ocksa att malkonkretiseringarna dr olika till sin karaktér.
Vissa av dem fungerar ocksa som ett “medel” som bidrar till maluppfyllelse av
andra malkonkretiseringar. Ett exempel pa det dr malkonkretiseringen om mer
attraktiv kollektivtrafik som ocksa r ett viktigt medel for att na miljomalen och
flera av de tillginglighetsinriktade malen.

Exempel pa atgidrder inom de kompletterande strategierna beskrivs kortfattat ne-
dan. Som en ytterligare kompletterande strategi beskrivs dven en strategi ”Stodja
teknikutveckling for energieffektiva fordon och fornybar energi”. Denna behovs
inte direkt for att na malkonkretiseringarna men &r ett viktigt komplement for att
ytterligare 6ka mojligheterna att na klimatmalet.

Tillganglighet for alla

Tillgénglighet ir ett centralt begrepp som beskriver med vilken ldtthet médnniskor
kan na utbud och aktiviteter de har behov av i samhdillet. Hur bra eller dalig
tillgéingligheten #r bestims savil av individuella forutsittningar som till exempel
tillgang till fardmedel, korkort, funktionshinder och av faktorer generella fér om-
raden som hur samhillet dr uppbyggt fysiskt (t ex markanvindning och lokali-
sering av olika utbud) och vilka mgjligheter transportsystemet erbjuder.

Att arbeta for Tillgdnglighet for alla i 6verensstimmelse med de nationella trans-
portpolitiska malen, (sirskilt funktionsmalet avseende tillgéinglighet) handlar om
att utifran samhéllsperspektivet bidra till Valfrihet (individer, foretag) och Ro-
busthet (foretag, individer och samhillet)®®. Valfrihet innebir att kunna vilja
mellan flera olika firdmedel som vart och ett (eller i kombination) ger en onsk-
virt god tillgidnglighet som kan mitas med laga kvoter mellan olika fardsitt (t ex
restidskvoter). I valfrihet ingar ocksa att tillgéingligheten behover finnas till en
for individen rimlig kostnad, vilket gor socialt utsatta grupper sérskilt viktiga att
beakta. Robusthet kdnnetecknas av sadant som &r langsiktigt hallbart, tillforlit-
lighet, tryggt, flexibelt for att kunna méta olika behov (inkl. sirskilda behov hos

88 Trafikverket, 2012, Enkla tillgdnglighetsmatt. Publikation 2010:072
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dldre, barn, funktionshindrade, grupper med lag kopkraft, m fl.) i situationer med
olika yttre faktorer/forutsittningar.

Overgripande bidrar itgirder som Transportsnélt samhélle och 6kad konkurrens-
kraft for kollektivtrafik, gang och cykel till 6kad tillgénglighet for fler. Samtidigt
ar det avgorande for hur den dkade nérhet till servicefunktioner, fritidsaktiviteter
och utbildningsméjligheter som vi ser for Sverige® fordelas sé att den giller for
alla i enlighet med malet. Atgirder for att sikerstilla detta mal handlar dirfor
delvis om att i planer och atgirdsbeslut analysera pa vilket sitt tillgéingligheten
paverkas for olika grupper i samhéllet och hur den &r fordelad. For god malupp-
fyllelse behover tillgingligheten for grupper med relativt sett lag tillgdnglighet i
transportsystemet och till olika samhallsfunktioner prioriteras i val av atgirder.

Tillganglighet i vagtransportsystemet

Aven om ett stort fokus behdver liggas pa att utveckla andra delar av transport-
systemet sa finns fortfarande behov av att utveckla tillgidngligheten i vigtrans-
portsystemet for bil- och godstransporter. Tillgdngligheten i det befintliga vég-
transportsystemet behover uppritthallas och i omraden utanfor de storre straken
kommer transporttillgiingligheten dven fortsittningsvis i hog grad skapas genom
transporter pa vig. Sett till risken att utbyggd tillgdnglighet i vigtransportsyste-
met i sig genererar 6kad transportefterfragan bor alternativen noggrant Gvervigas
vid varje sadan atgérd.

Atgéirder i denna kompletterande strategi behover se till att framkomligheten pa
vdgarna i regionen ir god, samtidigt som utvecklingen gar i riktning mot nollvis-
ionens mal om inga doda eller allvarligt skadade i trafiken. Det behovs trimnings-
atgérder av olika slag for att se till att vignitet svarar mot den funktion och ser-
viceniva det har, och att det anvinds pa ett effektivt sitt, samtidigt som det inte
medfor sikerhetsrisker for anvindarna. Atg'arderna kan rora sig om nya korfilt,
ombyggda korsningar, utbyggnad av végar till 2+1-végar, Oversyn av hastighets-
granser pa olika végstrickor och en effektivare 6vervakning av de faktiska has-
tigheterna pa vigarna. Pa storre végar, i och nira storre stdder, bedoms utbyggd
trafikantinformation och trafikstyrning bidra till ett intelligent transportsystem
som anvinds effektivt i olika trafiksituationer.

Tillganglighet for godstransporter

For godstransporternas tillgdnglighet pa den regionala och interregionala nivan
behover strategin mojliggora ett effektivt och hallbart utnyttjande av den kapa-
citet som finns i transportsystemet, framfor allt inom sjofarten.

For att kunna flytta over godstransporter behover en storregional struktur for
godstransporterna utvecklas dir samtliga fyra trafikslags roll samt de viktiga no-
derna pekas ut.

Den lediga kapacitet som finns i godstransportsystemet behdver utnyttjas mer
effektivt. Det &r viktigt att jarnvigens och sjofartens nét och noder kopplas sam-
man sa att effektiva anslutningar mojliggors. Sarskilt utpekade inrikeshamnar dr
viktiga att ansluta, eftersom det idag finns gott om kapacitet inom den inrikes

89 Haugen K, Holm E, Strémgren M, Vilhelmson B, Westin K, 2012, Proximity, accessibility and choice: a mat-
ter of taste or condition? Papers in Regional Science 91(1): 65-84.
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sjofarten. Inom jarnvigssystemet behover det ses 6ver vilka tider pa dygnet som
godset kan anvéndas, da det finns tillricklig kapacitet under en stor del av dygnet.

En okad andel gods pa jarnvidg och sjofart kriver en storre intermodalitet. An-
slutningsniét och terminaler och noder for omlastning mellan vdg och jirnvig
maste byggas ut for att kunna ta hand om dkade godsmingder. Anslutningsvagar
och firjeldgen i Stockholms ldn behdver ocksa byggas ut.

Ett medel for mer effektiva godstransporter ér storre och tyngre fordon (HCT),
vilket ocksa kriaver barighetshojande atgéarder i bade vig- och jarnvigsnitet.

Tillganglighet for nationella och internationella destinationer

I det storregionala planeringsansvaret for tillgéinglighet till nationella och inter-
nationella destinationer finns nagra viktiga atgirdsomraden. Det handlar dels om
att delta i utvecklingen av en utbyggd mellanregional kollektivtrafik (inklusive
utbyggnad av snabbtagsforbindelser och firjetrafik), dels att utveckla flygtrafi-
ken inklusive transporterna till och fran flygplatserna.

Atgéirder for en klimatanpassad flygtrafik har betydelse for savil uppsatta miljo-
mal som for flygets internationella tillgéinglighet, eftersom det handlar om att
minska utsldppen fran flygresor och de anslutande resorna till och fran flygplat-
sen for att ge utrymme for fler internationella flygdestinationer inom de uppsatta
utsldppsbegrinsningarna. Exempel pa atgirder dr att 6ka de andelen grona in-
flygningar (som sparar bade drivmedel och minskar utsldppen), och atgérder som
ger okad andel kollektivtrafik for resor till och fran flygplatserna (bl. a utbyggd
tagtrafik och expressbusstrafik till och fran Arlanda).

Stodja teknikutveckling for energieffektiva fordon och férnybar energi

Vi har tidigare i rapporten konstaterat att teknikutvecklingen i transportsektorn
ar mycket viktig for att na klimatmalen men att atgirder till stora delar ligger
utanfor den regionala/storregionala planeringsnivan. Det ir i huvudsak staten,
EU och liknande organ som stddjer forskning och utveckling, och dven ger tek-
niska branscher incitament att aktivt utveckla ny miljoteknik och liknande.

Men EBS-aktorerna inom sina respektive ansvarsomraden kan skapa och stimu-
lera efterfragan pa ny teknik. Det kan man gora genom att sjdlva upphandla nya
tekniska losningar men ocksa genom att pa olika sitt stddja, underlitta och bidra
till forsok, demonstrationsprojekt och etablering av verksamheter for ny teknik,
nya brénslen, etc.

Att vilja vilken teknik man ska satsa pa &r ingen ldtt uppgift, och det ligger i
sakens natur att alla forsok inte lyckas. Men i ett ldngre perspektiv dr det nod-
vindigt att nagon gar fore och provar, och att man helst provar flera olika inrikt-
ningar parallellt istdllet for att tidigt 1asa in sig for mycket i en enskild teknisk
16sning. Det dr en fordel om risktagandet kan spridas pa flera, t ex mellan de
olika offentliga aktorerna i en region.
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7.4 Hur omfattande atgarder behovs?

Hur omfattande atgirder behovs? Det dr en relevant fraga att stélla sig men ocksa
komplicerad att besvara. Det finns som tidigare papekats ett stort inbordes bero-
ende mellan de olika atgérdsstrategierna och de behdver kombineras. Det langa
tidsperspektivet (fram emot ar 2050) gor ocksa osidkerheterna stora.

Négra sirskilda berikningar for Ostra Mellansverige 4r inte mojligt att gora hir
men tidigare studier ger en bra fingervisning for vad som krivs avseende Huvud-
strategin. FFF-utredningen bedomer att det genom atgérder for attraktivare och
tillgéngligare stader ges mojlighet till en minskning av personbilstrafiken pa nat-
ionell niva med cirka 20 procent jamfort med 2010 ars niva. Det innebér riknat
som trafikarbete, en niva jamforbar med slutet av 1980-talet. Samtidigt mer &n
fordubblas resandet i kollektivtrafik pa nationell niva. Aven géng och cykel okar
kraftigt. For det totala persontransportresandet med personbil, buss och bantrafik
innebir atgiardspotentialen enligt utredningen i stort sett oférandrat resande mel-
lan 2010 och 2030, se Figur 7-1.

Figur 7-1. Persontransportarbetets utveckling 1950—2050 enligt referensscenario och atgardspotential
som anvants i FFF-utredningen. Huvuddelen av atgardspotentialen astadkoms genom att
det skapas alternativ till personbilsresor. Kollektivtrafik inkluderar buss och bantrafik. | de
historiska data saknas sparvagn fére 1997. Totalt &r har summan av personbil och kollektiv-
trafik. Med atgardspotential menas transportarbetet efter att alla atgérder som ingar i at-
gardspotentialen har genomforts. Kélla: SOU 2013:84
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For att na klimatmalen, som #r Huvudstrategins utgangspunkt, krivs atgérder
nationellt i samma storleksordning som ovan angiven atgirdspotential. Ostra
Mellansverige ir en stark tillvixtregion dér befolkningen forvintas oka kraftigt
fram till 2030. Det skulle kunna tala for att det totala persontransportarbetet bor
tillitas oka mer in vad som dr nédvindigt pa nationell niva. A andra sidan ir det
i storre stider och vidxande regioner som potentialen att vidta effektiva atgédrder
dr som storst till exempel genom att kollektiva transporter hir har stérre potential
och kostnadseffektivitet.



45

Trivector Traffic

For den fortsatta utvecklingen av transportsystemet i Ostra Mellansverige ir det
en rimlig utgangspunkt att fordndringens storlek behdver vara pa samma niva
som den nationella. Avseende transportarbetet skulle det alltsa innebéra ett ofor-
dndrat totalt persontransportarbete mellan 2010 och 2030, och en omfattande for-
skjutning fran bilresande (minskning med 15-20 %) till kollektivtrafik, gang och
cykel.

En intressant jimforelse dr det nationella nolltillvixtmal som satts upp i Norge
for biltrafiken i landets storsta stadsregioner. Dessa forvintas liksom Ostra Mel-
lansverige ha en stark befolkningstillvéxt fram till 2030 men motsvarande tillvéxt
av transportarbetet ska enligt nolltillvixtmalet helt ske med gang, cykel och kol-
lektivtrafik. Omfattande atgdardsprogram &r for ndrvarande under framtagande.

Aven godstransportarbetet behover forindras men inte lika omfattande som for
persontransporterna. Totalt sett forvintas godstransportarbetet nationellt fortsétta
oka men med det behovs atgérder for en effektiviserad logistik och en nagot 6kad
andel godstransporter pa jirnvig och med sjofart.*

For att uppna detta trendbrott i transportarbetet inses snabbt att det kridvs stora
fordndringar av transportsystemet men FFF-utredningen betonar att det dven
kriavs omfattande fordndringar i samhillet 1 ovrigt. Det konstateras att det “kom-
mer att innebdra den storsta omvélvningen av transportsystemet sedan bilen
gjorde sitt intag i samhillet under 1950 talet”. Men en sadan fordandring innebér
ocksa manga fordelar. Ett mer Transportsnalt samhélle med 6kad transporteffek-
tivitet ger okad robusthet i samhéllet i stort och konkurrensfordelar for manga
delar av regionens néringsliv.

%0 SOU 2013:84. Fossilfrihet pa vdg
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8. Utmaningar

I kapitel 7, Strategier for att na malen, beskrivs huvudstrategi och kompletterande
strategier for att ga i riktning mot foreslagna malkonkretiseringar (kapitel 6.2).
Strategierna visar pa vilka viktiga atgdrder som behovs.

Utover detta vill vi dven peka pa ett antal utmaningar som kommer att behova
beaktas i framtida arbete med prioriteringar och implementering av strategier och
atgérder. Det dr i de flesta fall samhéllsutmaningar som dr mer 6vergripande dn
att enbart kunna hanteras i transportsystemet, men dér utvecklingen av transport-
systemet bedoms ha mojlighet att bidra med dellosningar. For att méta hela ut-
maningen krévs alltsa ofta atgédrder dven i andra samhllssektorer.

Utmaningar som kortfattat diskuteras i detta kapitel &r:

» Stimulera tillvixt och utveckla hela regionen

» Minska transportsystemets sarbarhet for de klimatférandringar som 4nda
kommer att ske

Oka regionens konkurrenskraft utan kande transporter

Hantera konsumtionen sa den inte utmanar hallbar utveckling

Hantera regionforstoringens paverkan pa social hallbarhet
Implementerings och acceptansproblematik

Tidsaspekter och olika seghet (t ex bebyggelse/samhéllsplanering)

vVVvVVYVYY

Stimulera tillvaxt och utveckling i hela regionen for alla

Att i transportsystemet stimulera och stodja 6nskan om en totalt sett stark eko-
nomisk tillvdxt och samtidigt se till att konkurrenskraft, levnadsvillkor och till-
ginglighet dr god i hela regionen dr en utmaning. Hir har politiken en avvégning
och prioritering att géra av mél och atgirder for Ostra Mellansverige, men frigan
dr storre dn att enbart kunna hanteras genom transportsystemets utveckling.
Transportsystemet &r ett av flera medel for regional utveckling och var och for
vilka grupper tillgiangligheten forbéttras i regionen kommer att paverka malupp-
fyllelsen.

Urbaniseringen med en dkande befolkning med 6kad befolkningstéthet som foljd
innebir bade risker och mojligheter avseende stddernas livskvalitet och attrakti-
vitet. Det ligger en stor utmaning i att beakta sociala och livskvalitetsdimensioner
i regionen och ta tillvara pa de olika delarnas sérart och fortjanster.

Minska transportsystemets sarbarhet fér de klimatforandringar som anda
kommer att ske

Klimatforindringarnas tilltagande allvarlighet kriver att infrastruktur (och dvrigt
byggande) planeras och anpassas efter mer extrema viderforhallanden. Alterna-
tivet dr fler trafikstorningar och olyckor. Kostnaderna for att underhalla och an-
passa infrastrukturen sa att den bittre star emot extremvéder okar.
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Ett proaktivt handlande &r att flera olika (och attraktiva) alternativ 6kar transport-
systemets robusthet och minskar sarbarheten for storningar av olika slag. Baserat
pa dagens bil- och oljeberoende kan transportsystemets sarbarhet och motstands-
kraft mot kriser forbittras genom okade satsningar pa kollektivtrafik, gang och
cykel.

Samtidigt kommer klimatanpassning paverka vigars konstruktion, drift och un-
derhall som i de flesta fall innebér relativt stora fordndringar som det idag saknas
en dvergripande bild av nationellt sett’’. En konkret och dverhéingande utmaning
ar att hitta sitt att hantera 6kade nederbordsmingder vilket vara avrinningssy-
stem inte dr dimensionerade for till exempel genom nya flexibla sétt f6r omhén-
dertagande av dagvatten.

Oka regionens konkurrenskraft utan 6kande transporter

Det okade vilstandet och globaliseringen har historiskt sett bada bidragit till att
resandet Okar. I samhéllen som det svenska okar efterfragan pa fritidsresor starkt,
och de blir bade fler och ldngre. Globaliseringen och ett alltmer internationellt
praglat ndringsliv okar efterfragan pa internationella tjénsteresor, ofta med flyg-
trafik. Den internationella turismen ir ytterligare ett exempel pa verksamhet som
ger en starkt vixande transportefterfragan.

Denna typ av transportmdjligheter dr dock viktig for regionens konkurrenskraft
och tillgdngligheten behover enligt EBS-malen utvecklas. Eftersom standigt
okande transporter inte dr forenligt med ett langsiktigt hallbart transportsystem
ir det en utmaning att bryta sambandet mellan tillvixt och transportarbete, och
att hitta alternativa sitt att uppna en lika god konkurrenskraft.

Hantera konsumtionen sa den inte utmanar hallbar utveckling

Den formodade 6kande handeln och konsumtionen i regionen kommer med da-
gens konsumtionsmonster att leda till en kraftig kning av godstransporterna. Det
leder i sin tur till pafrestningar fér miljo, distribution och infrastrukturens trans-
portkapacitet. En viktig utmaning &r déarfor att frimja konsumtion som inte okar
pa ohallbara langviga transporter och déir handeln dr mer transportsnal. Det finns
stora effektiviseringsvinster for minskad miljopaverkan om persontransporterna
i samband med konsumtion sker med kollektivtrafik, ging eller cykel®>.

Forskningen inte helt ense om bista siitt att hantera godstransporter.”> Man &r
ddremot tydlig med att om hela systemet ska fungera effektivt krivs samspel
mellan privata och offentliga aktérer®. For att kunna na ett nytt sitt att arbeta
med godstransporter som gor dem hallbara krivs att de inkluderas i kommuners
transportplanering” vilket utgér en utmaning fér kommunal och regional plane-
ring.

81 VTI, 2012, Klimatanpassning av végkonstruktion, drift och underhall. VTI rapport 771.

92 Se t ex Adell, Clark & Smidfelt Rosqvist, 2013, Effekter av e-handel pa trafikarbete och CO2-utsldpp — skatt-
ningar av olika framtidsscenarios map gods- och persontrafik. Underlag till SOU 2013:84. Fossilfrihet pa
Vg

98 Lindholm, 2012, Enabling sustainable development of urban freight from a local authorithy perspective.

%4 Bergqvist, 2007, Studies in Regional Logistics: The Context of Public-Private Collaboration and Road-Rail
Intermodality.

% Lindholm, 2012, Enabling sustainable development of urban freight from a local authorithy perspective.
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Hantera regionférstoringens paverkan pa social hallbarhet

Storre arbetsmarknadsregioner har ldnge vart en politisk ambition och har i takt
med 6kande specialiseringsgrad i arbetslivet och 6kande andel hushall med flera
forvirvsarbetande vuxna fatt stor betydelse for regionplaneringen. Forbittrade
pendlingsmojligheter har lett till att manga véljer det som pa olika sitt medfor ett
attraktivare arbetstillfdlle men som ocksa medfor allt langre pendlingsavstand.
Det finns emellertid stora skillnader mellan olika grupper och inte minst finns
stora skillnader mellan mén och kvinnor dédr mén reser betydligt lingre och mer
med bil mellan hem och arbete dn vad kvinnor gor.

Positiva effekter av regionforstoringen ir relativt ldtta att mita medan de mindre
positiva hittills varit mindre utredda. Att hantera dven kostnaderna i form av 6kad
stress och andra folkhélsoeffekter samt till det tillhorande livkvalitetsforsim-
ringar 4r emellertid en friga att inkludera inom den sociala h&llbarhetsaspekten®.
For den del av befolkningen som viljer bil framfor kollektivtrafik, gang eller
cykel innebir detta avsevirda folkhélsoférluster’” och lingre avstdnd innebir
minskad attraktivitet for aktiva och hallbara fardsitt.

Implementerings och acceptansproblematik

I en lang rad tidigare studier och forskning konstateras att kunskapen om vad
som behover goras generellt sett dr god, och att atgérderna manga ganger &r vil-
kdnda. Svarigheten ligger alltsa inte i forsta hand i att det saknas verkningsfulla
atgédrder utan att de redan kinda atgédrderna inte implementeras i den takt som
behdvs for att na uppsatta mal.

Anledningarna till den bristande implementeringen dr manga, t ex otillricklig
finansiering, otydlig ansvarsférdelning, administrativa granser som forsvarar be-
slut, hinder i form av lagstiftning och regelverk, eller bristande stod hos de akto-
rer som behover delta. Sociala normer i samhillet kan ocksa forsvara, till exem-
pel om det handlar om att inf6ra atgiarder som pa olika sétt forutsitter livsstils-
och beteendeforindringar.

P4 den storregionala niva som Ostra Mellansverige representerar finns risk for
att manga av dessa hinder uppstar i implementeringen. Det stiller stora krav pa
de aktorer som deltar i planerings- och beslutsprocesser att finna l6sningar pa
uppkomna problem. A andra sidan ér storregionen en ldmplig beslutsniva for
manga av de strategier och atgéirder som behovs.

Tidsaspekter och olika seghet (t ex bebyggelse/samhallsplanering)

Sambhillsplanering dr ett mycket kraftfullt styrinstrument i omstillningen till en
mer hillbar utveckling”®. Utformning av bebyggelse och infrastruktur paverkar
alla aspekter av vara liv och sker kontinuerligt oavsett om den av samhillsaktorer
som i detta sammanhang anvinds strategiskt och medvetet eller inte. Samtidigt
finns en inneboende troghet och langsamhet i utvecklingen genom samhillspla-
nering vilken gor att den ibland inte har betraktats som verksam. Tidshorisonten
for mal om hallbar utveckling avseende framforallt klimatutsldapp ligger langt

9% Se t ex Sandow, 2011, On the road. Social aspects of commuting long distances to work. GERUM 2011:2

97 Se t ex Clark et al, 2012, Okad folkhélsa genom kollektivtrafikens férdubblingsprojekt — Kunskaps- och me-
todstdd for kollektivtrafikens hélsoeffekter.

%8 Nilsson et al 2013. / jjuset av framtiden. LETS 2050.
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fram. Inte minst dirfor dr ett strategiskt och strukturerat anvindande av dessa
langlivade strukturer av stor vikt da de dven som konstaterats tidigare bidrar till
en 6kad robusthet och minskad sarbarhet for savél klimatforandringar som osé-
kerhet i framtida teknik- och utvecklingsutvéxling.
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9. Avslutande diskussion kring omstallningen

I denna diskussion vill vi lyfta fram nagra perspektiv pa den nodviandiga omstill-
ning som beskrivs i rapporten, och som kommer att vara viktiga vid implemen-
teringen av de strategier och atgdrder som beskrivs i kapitel 7, Strategier for att
na malen.

Klimatomstéallningen maste vara en del av samhallsutvecklingen men &ar
mindre dramatisk an vi tror

Utmaningen att klara en klimatomstillning av samhillet i stort, och transportsy-
stemet i synnerhet, kan litt uppfattas som forlamande. Pa individniva dr klimat-
angest” ett begrepp som anvénds for att beskriva kinslan av att det dr omojligt
att gora tillrickligt.

Forskningen visar att det dr en stor utmaning, det kommer att krdvas en méangd
dtgirder men det #r inte omojligt.”” Men det gdr inte att avgriinsa klimatomstill-
ningen till en "miljofraga” eller “milj6- och klimatfraga” utan det maste vara ett
ansvar tvirs igenom hela samhillet och atgiarder behdver implementeras i manga
samhdllssektorer. Det behover vara en del av savil den ekonomiska politiken
som i de Overgripande framtidsbilder och visioner som samhillet har. Utan en
sadan syn pa ansvar och implementering kommer det vara mycket svart att klara
transportsektorns klimatmal pa ett sétt som bidrar till en i ovrigt onskvird sam-
hillsutveckling.

Sett i det lingre perspektivet finns det ocksa stora vinster savil ekonomiskt, eko-
logiskt och socialt vilket t ex Sternrapporten konstaterade redan 2006. Det finns
saklart vinnare och forlorare i en sadan omstillning, men for samhéllet i stort dr
det mojligt att skapa en hallbar framtid med okat vilstand. Ett perspektiv som &r
intressant #r att framtida generationer kommer ha en annan syn pa vad som &r
“normalt”, pa samma sitt som vi idag inte har andra férvéntningar an vad tidigare
generationer haft.

I viss man kan man skonja sadana normforandringar redan nu, t ex vad giller
instéllning till bildgande och bilkdrande i storre stider. Kanske kommer synen
pa bilens roll i staden fa en motsvarande utveckling som allminhetens instdllning
till rokning. Det var tidigare helt accepterat att roka savil bland barn som i of-
fentliga miljoer, nagot som idag dr mer och mer oténkbart i savil Sverige som
manga andra ldnder. Det &r fortfarande tillatet att roka, men inte var som helst
och hur som helst. Pa liknande sitt ifragasitts om inte synen pa bilens plats i
staden kommer att fordndras. Den behovs och kommer att finnas kvar inte minst
i glesare boendemiljéer, men formodligen i staden anvindas med storre hiansyn
till ménniskornas livsvillkor och kvaliteter.

% Nilsson et al 2013. / jjuset av framtiden. LETS 2050.
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Med lite mer perspektiv pa utvecklingen just nu sa ir det troligt att vi dven kom-
mer se att den snabba introduktionen av mobil IT-teknik har paverkat vara nor-
mer och beteenden pa ett genomgripande sitt.

Vikten av dialog och samordning av beslut

Det finns i Sverige ingen formell planerings- och beslutsprocess for den storreg-
ionala nivan, men EBS och Milardalsradet dr viktiga och viletablerade forum.
For en lyckad implementering kommer det fortsatt vara viktigt att ha en funge-
rande process dér 6verenskommelser gors och prioriteringar accepteras av de ak-
torer som ska ansvara for genomforandet. Beslut om t ex finansiering och planer
maste fortsitta tas pa olika nivaer, men i dn hogre grad 4n vad som ér fallet idag
behover de vara dverenskomna éver administrativa grinser och beslutsnivéer'®.
Det kommer ocksa att krivas beslut och dtgérder som gar i samma riktning dven
pa nationell och internationell nivd. Aven niringsliv och privata foretag har en
viktig roll for investeringar och andra atgérder i sina verksamheter. Samverkan
och samordning mellan planeringsnivaer och aktorer #r viktig och dir har den
offentliga regionala nivan i olika former (t ex EBS) en central roll.

Det dr viktigt att samradsprocesser och samarbete fungerar, och att beslut maste
fattas utifran vad som dr 6nskvirt for en storre helhet snarare 4n utifran sirintres-
sen. Detta giller oavsett om sirintresset finns hos enskilda kommuner eller pri-
vata foretag. Det giller for samverkansforum som EBS och Milardalsradet att
ytterligare utveckla sin metoder for att ena sina aktorer kring gemensamma mal-
bilder och att prioriteringar sker utifran dessa. Pa sa sitt kan man tillsammans
vara en viktig framgangsfaktor for hallbar utveckling.

Anvand fyrstegsprincipen kontinuerligt

Fyrstegsprincipen bygger pa ett trafikslagsovergripande synsitt, for att hantera
brister och problem sa att de dven kan 16sas med atgérder utanfor transportsyste-
met. En poing med fyrstegsprincipen &r att man kontinuerligt i samhéillsplane-
ringsprocessen (i vidare bemérkelse dn enbart transportplaneringsprocessen) ak-
tivt bor arbeta med att minska beroendet av motoriserade transporter, prioritera
hallbara fardsitt och se till att effektivt utnyttja befintliga system och kapacitet.
Gor man det minskar behovet av investeringar for bade ombyggnad och nyinve-
steringar. Med effektiv hantering och utnyttjande av atgirder (planering) enligt
steg 1 och 2 dven utanfor transportsektorn minskar alltsa frekvensen av atgiarder
enligt steg 3 och 4, vilka frimst belastar transportsektorn. Belastningen av olika
aktorers finansiering dr en utmaning pa 6vergripande samhillsniva som bor ses
over'? 192 samtidigt som metoden som sédan i olika skepnader rekommenderas

av forskningen'® for en héllbar utveckling!'®.

100 T ex Nilsson et al 2013. / ljuset av framtiden. LETS 2050.
101 Nilsson et al 2013. / ljuset av framtiden. LETS 2050.
102 50U 2013:84. Fossilfrihet pa vag

103 Nelson & Shakow, 1995, Least cost planning: A tool for metropolitan transportation decision making, Trans-
portation Research Record

104 Trivector, 2010, Stafettbeskrivning for béttre malstyrning i planeringen — slutrapport. Trivector Rapport
2010:57
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Utformning av och investeringar i infrastruktur &r alltsa starkt beroende av atgér-
der och planering utanfor transportsektorn och dess specifika planeringsprocess.
Kommuners och regioners planeringsprocesser bor diarfor ocksa omfattas av fyr-
stegsprincipen som modell for planeringen av en hallbar transportforsorjning.
Fyrstegsprincipens tva forsta steg bor i planeringsprocessen for infrastruktur
komma in redan i policybeslut. Om de stannar vid att vara steg i “atgirdsplane-
ring” blir de i realiteten verkningsldsa eller ges mycket begrinsad potential.

I regionala systemanalyser ska fyrstegsprincipen anvéndas vilket dr bra. Men det
ar viktigt att se till att atgérder i de olika stegen beaktas pa det sittet som avses,
och att det kontinuerliga och proaktiva arbetet i steg 1 och 2 ocksa realiseras.
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Figurforteckning

Figur 2-1. Kriterier som minst maste vara uppfyllda om en atgérd i transportsystemet ska anses leda
mot ett transportsystem fér hallbar utveckling. ..., 5
Figur 3-1. Malbild fér den storregionala ortstrukturen i Ostra Mellansverige. Kalla:
http://www.tmr.sll.se/rufs2010/antagna-planen/KartorDiagram/Kapitel-3-Regional-
SETUKTUI/ ettt ettt e e ettt e e e e e s aabee e e e e s e e nnnneeeaaeeaannnes 9
Figur 3-2 Befolkningsutveckling per kommun 2010-2050 enligt alternativ H6g. Rétt/orange = minskning.
Gult/gront = 6kning. Kalla: Tillvéxt, miljé och regionplanering, 2013, Framskrivningar av
befolkning och sysselséttning i Ostra Mellansverige — Scenarier fér kommuner och
tatorter till &r 2050. RAPPOrt 2013:8......ceeiiierieeieeeiee e e e 11
Figur 3-3 Sysselsattningsutveckling (sysselsatt dagbefolkning) per kommun 2010-2050 enligt alternativ
Hog. Rott/orange = minskning. Gult/gront = dkning. Kalla: Tillvaxt, miljé och
regionplanering, 2013. Rapport 2013:8. .....ccoouuiiiiiiieiiie e 13
Figur 5-1. Vagtrafikens anvandning av fossil energi med och utan atgarder(TWh). Toppen av staplarna
visar utvecklingen utan atgarder (dvs. hur stor energianvandningen skulle ha blivit om
dagens fordonspark och brénslen anvénts vid de olika artalen med trafikutveckling
enligt Naturvardsverkets referensscenario). De graa falten visar aterstaende fossil
energi och atgarder. Negativa varden avser export av bioenergi. Kélla: SOU 2013:84.
O g g I=T a0 = 17 o 23
Figur 7-1. Persontransportarbetets utveckling 1950-2050 enligt referensscenario och atgardspotential
som anvants i FFF-utredningen. Huvuddelen av atgardspotentialen astadkoms genom
att det skapas alternativ till personbilsresor. Kollektivtrafik inkluderar buss och bantrafik.
| de historiska data saknas sparvagn fére 1997. Totalt & har summan av personbil och
kollektivtrafik. Med atgardspotential menas transportarbetet efter att alla atgarder som
ingér i atgardspotentialen har genomfoérts. Kélla: SOU 2013:84 .........ceevvvveevirenenne 44

Tabellforteckning

Tabell 5-1. Bedémda potentialer for reduktion av anvéndning av fossila branslen fran den svenska
vagtrafiken 2030 och 2050 genom olika typer av atgarder. Effekten pa efterfragan,
transporteffektivitet och byte till andra trafikslag fér person- och godstransporter avser
procentuell reduktion i férhallande till referensscenariot. Energieffektivisering avser

jamforelse mot 2010. Kalla: SOU 2013:84. Fossilfrihet pa VAG..........coevveeiceineiieene 23
Tabell 5-2. Insatser, styrmedel och utredningsférslag for klimatneutral vagtrafik baserat pa FFF-
utredningen. Kalla: SOU 2013:84. Fossilfrinet P4 VAG..........coeeoueiriiriiiiiieeeesie e 27

Tabell 7-1 Oversiktlig bedémning av respektive atgardsstrategis bidrag till var och en av forslagen till
malkonkretiseringarna for EBS-MAIEN. .........covveiieiiriiie e 38
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