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Strategiska val i transportsektorn

Forord

Haéllbara transport- och energisystem ar avgorande for mojligheterna att né langsik-
tiga miljomal. Miljomalspropositionen innehaller en strategi for effektivare energi-
anvandning och transporter. Strategin skall vara vigledande nér det giller hur dessa
sektorer kan bidra till att nd miljokvalitetsmalen. Strategin ska bidra till att miljo-
kvalitetsmalen frisk luft, bara naturlig forsurning, begransad klimatpaverkan, ingen
Overgodning och god bebyggd miljoé kan uppnés pa ett effektivt och kostnadsmais-
sigt gynnsamt sétt.

En utgéngspunkt for prioriteringar av atgéarder inom klimat och luftfororeningar ar
att titta pa langsiktigt strategiska val. Beslutsfattare pé olika nivaer star for en rad
olika val infor framtiden. Dessa val &r strategiska om; valet leder till en central
fordndring av systemet (t.ex. transportsystemet) eller dess effekter pa samhéllet
eller miljon; valet riskerar att leda till en suboptimering; valet foréndrar risknivan
eller handlingsberedskapen (inlasning). Aven avsaknaden av beslut och en utveck-
ling enligt de ”de-sma-stegens-tyranni” maste ocksd uppméarksammas.

Syftet med denna rapport &r att identifiera och analysera strategiska val i transport-
sektorn. Det finns en motsvarande rapport om val i energisektorn (NV rapport 5543,
Strategiska val i energisektorn).

Rapporten har forfattats av Johan Swahn och Elin Lowendahl, pa Fysisk resurs-
teori, Chalmers, som svarar for innehéll och slutsatser. Rapporten ar framtagen pa
uppdrag av Naturvardsverket, som inte nddvéndigtvis delar slutsatserna. Fran
Naturvardsverket har Sven Hunhammar, Transport och energienheten, varit upp-
dragsansvarig.

Stockholm i februari 2006
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Sammanfattning

Syftet med denna rapport &r att identifiera ett antal strategiska val inom transport-
sektorn som r centrala i arbetet med att nd de av regeringen uppsatta miljokvali-
tetsmalen. En stor del av miljoarbetet i Sverige fokuseras idag pé att na dessa mal
och deras delmal.

Det dr mycket inom dagens transportsystem som inte ar hallbart. Alla dagens
transporter med bilar, lastbilar, fartyg och flyg ger upphov till miljoproblem. En
majoritet av bdde personresor och godstransporter sker idag pa vig med transport-
medel drivna av forbranningsmotor och fossila branslen. Forbranning av fossila
brinslen bildar koldioxid som &r en vdxthusgas som bidrar till den forstérkta vaxt-
huseffekten. De globala klimatfordndringar som orsakas av den forstérkta vaxthus-
effekten ar en av vér tids storsta miljoproblem. Dagens transportmedel bidrar ocksé
till andra utsléapp som dr negativa ur hilso- och miljosynvinkel. Exempel pé sddana
utslépp ar: kvavedioxid, ozon, svaveldioxid, kolmonoxid, partiklar, tungmetaller,
polycykliska aromatiska kolvéten (PAH) och lattflyktiga organiska &mnen (VOC).
De vig- och sparburna transporterna i véra stéder ger upphov till trédngsel, buller,
olyckor och i manga fall en forfulad ndrmiljo. De krdver dessutom stora markytor.

Rapporten innehaller 21 végval som vi stér infor idag och i en néra framtid. Vigva-
len speglar forandringar som leder mot ett héllbart transportsystem. Dessa val som
aterfinns inom hela transportsektorn ar kopplade till allt ifrén varderingsfragor och
resvanor till infrastruktur, godstransporter och fornybara drivmedel.

De vidgval som presenteras i rapporten lyfter i stor utstrickning fram alternativ till
dagens transportsystem eller dagens transporttinkande. Avsikten med rapporten &r
inte att kritisera det nuvarande transportsystemet utan snarare att visa pa att det i
manga situationer finns valbara, mer héllbara alternativ. Véigvalen presenteras i de
flesta fall som ett val mellan tvé alternativ. For att gora det enklare att forsta de nya
mojligheter som finns 1 vagvalet fokuseras vagvalsbeskrivningarna pa de nya alter-
nativen.

Vissa av de strategiska valen dr av mer Overgripande karaktdr, andra mer &mnes-
specifika. De 21 vigvalen kan delas in i sex grupper: Overgripande val; samhills-
planering och infrastruktur; bilism; resande; godstransporter; samt fordon och
drivmedel.

Overgripande val: 1. Mer konsumentmakt, 2. Transportsektorn tar ansvar for
klimathotet 3. Trappténk, 4. Tillgénglighet for alla, 5. Att ligga forst eller vara god
tvaa, 6. Resurseffektivitet 1 tanken.

Samhillsplanering och infrastruktur: 7. Stadsplanering for minskat vardagsre-
sande, 8. Spar och cykelbana fore vig och flygplats.
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Bilism: 9. Bil som fritidskrydda, 10. Bil som transportmedel, 11. Fler fordons-
po(o)lare, 12. Styrd trafik.

Resande: 13. Tid att resa, 14. Flexiresande, 15. Fler digitala moten, 16. Reflekterat
utlandsresande.

Godstransporter: 17. Energieffektiva godstransporter, 18. Hemkorda varor.
Fordon och drivmedel: 19. Resurseffektiva fordon, 20. Férnybart nu, 21. Fler
framtida fornybara.
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Summary

Strategic Choices in the Transport Sector, 21 choices

The aim of this report is to identify a number of strategic choices in the transport
sector that are central to the work towards achieving the environmental quality
targets set by the government. A large part of environmental work in Sweden is
currently focused on achieving these targets and their interim targets.

Today’s transport system includes a great deal of non-sustainable factors. All cur-
rent transport using cars, trucks, ships and planes causes environmental problems.
Most transport of people and goods takes place by road, using vehicles with inter-
nal combustion engines run on fossil fuels. The use of fossil fuels forms carbon
dioxide, which is a greenhouse gas that adds to the concentrated greenhouse effect.
The global climate changes that are caused by the concentrated greenhouse effect
are one of the biggest environmental problems of our time. Today’s means of
transport also contribute to other emissions that have an adverse impact on health
and the environment. These include: nitrogen dioxide, ozone, sulphur dioxide,
carbon monoxide, particles, heavy metals, polycyclic aromatic hydrocarbons
(PAH) and volatile organic compounds (VOC). Road and rail transport in our ur-
ban areas gives rise to congestion, noise, accidents and, in many cases, mars the
appearance of our neighbourhood environments. It also takes up large expanses of
land.

The report contains 21 choices that we face today and in the near future. These

choices reflect changes that lead to a sustainable transport system. The choices,
which apply throughout the transport sector, concern everything from valuation
issues and travel patterns to infrastructure, goods transport and renewable fuels.

The choices presented in the report largely highlight alternatives to today’s trans-
port system or today’s approach to transport. The report is not intended to criticise
the current transport system but instead points out that there are more sustainable
choices in many situations. In most cases the options are presented as a choice
between two alternatives. To make it easier to understand the new opportunities
available, the descriptions of the choices focus on the new alternatives.

Some of the strategic choices are of an overall nature, while others are more sub-
ject-specific. The 21 choices can be divided up into six groups: Overall choices;
community planning and infrastructure; motoring; travel; goods transport; and
vehicles and fuels.

Overall choices: 1. More consumer power, 2. The transport sector takes responsi-
bility for the climate threat, 3. The staircase model (working step by step), 4. Ac-
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cessibility for everyone, 5. Leading development, or being in a good second place,
6. Resource efficiency.

Community planning and infrastructure: 7. Urban planning to reduce daily travel.
8. Rail transport and cycle paths prioritised more than roads and airports.

Motoring: 9. The car as a leisure accessory, 10. The car as a means of transport, 11.
More carpools and more people who use them, 12. Controlled traffic.

Travel: 13. Time to travel, 14. Flexi travel, 15. More digital meetings, 16. Respon-
sibly planned travel abroad.

Goods transport: 17. Energy-efficient goods transport, 18. Home delivery of goods.

Vehicles and fuels: 19. Resource-efficient vehicles, 20. Renewable now, 21. Grea-
ter renewability in the future.

10
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1 Inledning och rapportstruktur

Syftet med denna rapport &r att identifiera ett antal strategiska val inom transport-
sektorn som r centrala i arbetet med att nd de av regeringen uppsatta miljokvali-
tetsmalen. Miljoarbetet i Sverige fokuseras idag pa att nd dessa mal och deras del-
mal.

I propositionen om miljomaélen [ref.1] foreslar regeringen tre atgirdsstrategier for
att nd miljomalen. Det forsta dr En strategi for effektivare energianviandning och
transporter — for att minska utsldppen fran energi- och transportsektorerna. Denna
strategi skall vara vigledande for att bidra till miljomalen Frisk luft, Bara naturlig
forsurning, Begriansad klimatpéverkan samt i viss mén for Ingen 6vergddning och
En god bebyggd miljo. Regeringen menar att ett viktigt syfte med strategierna &r att
samordna och optimera olika styrmedel.

Klimatforandringar och framtida brist pa olja ar idag hett omdebatterade samtals-
dmnen. Det argumenteras for fornybara drivmedel och nya slags motorer och driv-
system. Det &r fragor som ror motordrivna transporter och utgor en del av diskus-
sionen kring dagens och framtidens transportsystem. Andra fragor dr huruvida
cyklingen kommer att expandera och om hur vart gods transporteras mest effektivt.
Foréndringar inom transportsektorn dr en viktig bestandsdel 1 arbetet for ett mer
hallbart samhélle. Vilka av de steg som tas idag som verkligen pekar mot hallbar-
het kan vara svart att veta. An svérare ir det att forutspé resten av viigen eller hur
det héllbara samhaillet kan se ut. Men manga av de val som gors idag och pé vigen
dit &r strategiska. Denna rapport handlar om de strategiska valen.

De tva néstfoljande avsnitten ger en kort bakgrund till rapportens innehall. I forsta
ges en nulidgesbeskrivning och trendanalys tillsammans med en presentation av
transportsektorns paverkan pa miljon och regeringens arbete med milj6- och trans-
portpolitiska mal.

I nastkommande avsnitt ges en kort introduktion till tankar och teorier kring att
gora val. Dérefter presenteras de identifierade strategiska valen. Avsnittet inleds
med forklaringar till tankarna bakom och upplidgget av presentationen.

11
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2 Transportsektorn i dag

Den svenska transportsektorn domineras idag av végtransporter. Dessa ger upphov
till miljoproblem dér den forstarkta vixthuseffekten anses vara det allvarligaste.
Det sitts upp mal och riktlinjer bade internationellt och nationellt for att bryta des-
sa trender. Nedan beskrivs kortfattat den svenska transportsektorn, miljoproblemen
kopplade till denna och det transportpolitiska arbete som bedrivs inom EU och i
Sverige.

2.1.1 Nulage och trender

Vi svenskar transporterar oss idag huvudsakligen till fots, med cykel, bil, buss, tag,
bat eller flyg. Vi gor bade kortvidga och langviga resor, vilket innebér resor under
respektive over 10 mil. Persontransporterna kan delas in i 6nskade och tvungna
resor [2] déir de onskade utgdrs av t ex ndjes- och fritidsresor och de tvungna av
tjdnste- eller arbetsresor. Vart gods transporteras med lastbil, pa tag eller med far-
tyg, inom landet och internationellt bade for export och for import.

For persontransporterna dominerar resandet med bil bade vid korta och langa resor.
Réknat 1 antal resor utgor resor med bil néstan 60 procent av alla resor. Resor med
lokal kollektivtrafik utgdr endast 8 procent och resor till fots eller med cykel cirka
30 procent. Av den totala transportvolymen utgor bilresorna 66 procent och unge-
far 25 procent av langviga resor med flyg, tag och buss. Endast tre procent av det
inrikes transportarbetet gors till fots eller med cykel [3]. Genomsnittssvensken
reser i genomsnitt 45 kilometer per dag, om man bara ser till resor inrikes [4].

Av det langviga resandet inrikes utgor resor med bil, flyg, tdg och buss av 70, 12,
12 respektive 6 procent av transportvolymen. De flesta utrikesresor sker ddremot
med flyg, direfter med bil eller sjofart [I].

Den svenska godstransporten domineras volymmaéssigt av importerade energiréva-
ror och traditionella exportprodukter knutna till gruvindustrin och skogsbruket.
Den storsta volymen gods, cirka 60 procent, av inrikes godstransporter transporte-
ras pé vég, direfter med sjofart och pa jairnvédg. Ser man istéllet till transportarbetet
star véigtransporterna och sjofarten for ungefar lika stora andelar, cirka 40 procent
vardera [6]. Inom Sveriges grinser transporteras cirka 500 miljoner ton gods varje
ar, vilket innebér cirka 55 ton per svensk och ar [7].

For femtio ar sedan reste vi av samma skl som idag, till arbete och skola, for att
besdka vénner och sléktingar, for att fi omvéaxling och rekreation etc. Skillnaden
mot idag r att dessa resmal idag ofta ligger lingre bort &n vad de gjorde di. Ar
1950 reste genomsnittssvensken 300 och idag 1400 mil per ar. Bara sedan 1975 har
persontransportarbetet 6kat med cirka 50 procent.

13
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Mellan 1992 och 2002 6kade transportarbetet for végtrafik, jairnvég och inrikes flyg
tillsammans med elva procent. Végtrafiken har 6kat mest i absoluta tal. Fran slutet
av 1970-talet har antalet utrikesresor fordubblats. Aven den genomsnittliga res-
langden for utrikesresor har 6kat kraftigt de senaste aren. Flyget har stétt for den
storsta 6kningen sedan 1970-talet. Aven utrikesresorna med buss och férjor har
oOkat stadigt medan antalet tdgresor har varit i stort sett oféréndrat.

Nér det géller transporterna av tungt gods fran svensk industri har gods-
transporterna till skillnad frén persontransporterna varit relativt ofordndrade under
de senaste femtio dren. Den andra mindre andelen av godsstrommarna, av léttare
och mindre varor och produkter, har ddremot uppvisat stor fordnderlighet. Denna
godsmarknad har blivit mer differentierad tack vare konsumtionssamhillets fram-
vixt. Ménga varor som forr producerades lokalt reser idag langa striackor 6ver
virlden.

De godstransporter som de senaste femtio &ren gatt pa jarnvag eller fartyg gor det i
hog grad fortfarande. Tillvaxten av godstransporter har fraimst skett pa vig- och
flygmarknaderna, vilket gor att jirnvégens och sjofartens andelar av de totala gods-
transporterna har minskat. Det totala godstransportarbetet har sedan 1975 6kat med
24 procent och det ar végtrafiken som stér for den storsta 6kningen. De inrikes
flygfraktvolymerna av avgaende frakt har minskat med 70 procent sedan i borjan
av 1990-talet, medan de utrikes flygfraktvolymerna, bestdende av bade ingdende
och avgéiende frakt, nist intill har férdubblats under samma tidsperiod.

2.1.2 Transportrelaterade miljoproblem

Véra transporter ger upphov till en rad miljoproblem. Klimatforandringar orsakade
av den forstarkta viaxthuseffekten dr det allvarligaste miljohotet idag. Transportsek-
torn star for cirka 30 procent [8] av utsldppen av sa kallade vixthusgaser. Energi-
anvéndningen for inrikes transporter uppgér till néra en fjardedel [9] av den totala
energianvindningen i landet. De utsldpp som orsakas av forbranning av fossila
brénslen &r det allvarligaste miljoproblemet kopplat till transporterna. Fossil koldi-
oxid dr den volymmassigt viktigaste véxthusgasen. Andra utslipp fran vigfordon,
flyg och fartyg ér kvévedioxid, ozon, svaveldioxid, kolmonoxid, partiklar, tungme-
taller, polycykliska aromatiska kolviten (PAH) och léttflyktiga organiska &mnen
(VOC). Dessa bidrar bland annat till nedbrytning av ozonlagret, forsurning, 6ver-
gddning och hélsoproblem. De hélsofarliga partiklarna innehéllande bland annat
polycykliska aromatiska kolviten orsakas framst av vigdamm och slitage fran
vagbeldggning och dick. Det dr bland annat en 6kad dubbdicksanviandning som
bidrar till férhdjda halter av partiklar i vara storsta stader. Utslépp av tungmetaller
och lattflyktiga organiska &mnen orsakas av bilars bromsbeldggning. De vig- och
sparburna transporterna i vara stader ger upphov till tringsel, buller, olyckor och i
manga fall en forfulad ndrmiljo. De tar dessutom stora markytor i ansprak.

14
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Statens institut for kommunikationsanalys [/0] (SIKA) presenterar dystra siffror
vad det géller transportsektorn och trenderna inom miljdomradet: Transportsek-
torns utslapp av koldioxid hade ar 2003 6kat med knappt sex procent jAmfort med
utsldppen ar 1990. Utsléappsokningarna kommer framst frén de tunga lastbilarna,
men dven fran personbilarna som blir allt tyngre och har storre motoreffekt. Antalet
bullerstdrda personer fortsatter att 6ka till f6ljd av 6kande trafik. Luften har blivit
renare de senaste artionden tack vare avgasrening och renare drivmedel, men det
okade trafikarbetet har under de senaste aren motverkat dessa miljovinster.

2.1.3 EU:s transportpolitik

I EU-kommissionens skrift ”Europa vid ett vigskil — Behovet av héllbara transpor-
ter” [11] konstateras att vi idag star infor ett forandrat transportsystem. I visionen
om en héllbar utveckling ingér ett hallbart transportsystem. Enligt Europeiska
kommissionen finns det losningar pé dagens problem inom transportsektorn. Ut-
byggd kollektivtrafik och trafikavgifter ndmns som exempel pa dtgirder att vidta
nationellt och kommunalt. Det konstateras samtidigt att den storsta utmaningen
ligger p4 EU-nivé och att det i utmaningen ingar att skapa en béttre balans mellan
olika transportsétt och hur man béttre utnyttjar redan befintliga nit. Kommissionen
menar ocksa att transportsektorn inom EU inte kan fortsétta att tillatas vidxa i sam-
ma takt som dess BNP. EU:s fyra transportpolitiska mal ar att: flytta over fler lang-
re bilresor och kortare flygresor till jirnvédgen (1), bygga samman lapptéicket av
regionala och nationella transportnét i Europa till en sammanhéngande helhet (2),
frimja kombinerade resor, d v s resor pa vag och jarnvég, pa vig och sjovigen, pa
jérnvég och sjovigen, med flyg och pé jarnvig — bade for passagerartrafik och for
frakt (3) samt att genomfora omfattande transportinfrastrukturprojekt som spanner
over hela Europa, s k transeuropeiska nét (TEN) (4).

2.1.4 Svenska transportpolitiska mal, miljokvalitetsmal och miljokva-
litetsnormer

Sveriges riksdag tog 1998 beslut om de transportpolitiska riktlinjer som géller idag.
Riksdag och regering har beslutat att den svenska transportpolitiken ska vigledas
av ett Overgripande mal och sex delmal. Det 6vergripande malet &r att transporterna
ska sdkerstilla en samhillsekonomisk effektiv och langsiktigt hallbar transportfor-
sorjning for medborgarna och néringslivet i hela landet. Dess syfte ar att uppna ett
transportsystem som ar miljomaissigt, ekonomiskt, kulturellt och socialt hallbart.
De sex delmaélen berdr tillgdnglighet, regional utveckling, jadmstélldhet, transport-
kvalitet, sdkerhet och milj6. Det finns dessutom ett antal etappmal kopplade till
delmalen, med syfte att fortydliga delmalen och gora dem praktiskt tilliampbara
[12].

Enligt SIKA:s uppfoljning [/3] av det transportpolitiska mélet ’finns det tydliga

tecken pé att dagens svenska transportsystem inte anvénder givna resurser pa ett
sddant sitt att det nar storsta mojliga samhéllsnytta”. SIKA menar att det finns stort

15
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utrymme att forbittra maluppfyllelsen inom omradet samhillsekonomisk effektivi-
tet. De konstaterar ocksa att utvecklingen mot langsiktig héllbarhet och fordel-
ningseffekterna av dagens transportforsorjning dr svarbedomda. Nar det giller
delmélen konstateras det att utvecklingen inom négra delmaél 4r oroande, exempel-
vis vad det géller trafiksdkerheten i vigsystemet och miljoeffekterna med dkade
utsldpp av koldioxid och fler bullerstérda. For delmalen om tillgénglighet och
transportkvalitet ser de ddremot en positiv utveckling, medan det dr mer osédkert
hur delmalen om regional utveckling och jamstalldhet har utvecklats.

Malet med den svenska miljopolitiken &r att inom en generation ldmna 6ver ett
samhélle dér de stora miljoproblemen é&r 16sta. Detta sé kallade generationsmalet
innebdr att alla viktiga atgirder i Sverige ska vara genomforda till &r 2020. I april
1999 antog riksdagen mal for miljokvaliteten inom femton omraden. De femton
miljokvalitetsmalen definierar den ekologiska mélséttningen for ett héllbart sam-
hélle. Till varje miljokvalitetsmal hor ett antal delmal som anger inriktningen och
tidsperspektiv i det fortsatta konkreta miljoarbetet. For att samordna miljomalsar-
betet har regeringen inréttat ett miljomalsrad knutet till Naturvardsverket. Indikato-
rer for uppfoljning av miljokvalitetsmélen har tagits fram bade pa nationell och pa
regional niva.

Enligt riksdagens proposition om miljokvalitetsmalen ska en strategi for effektivare
transporter vara véigledande for att bidra till miljomalen Frisk luft, Bara naturlig
forsurning, Begriansad klimatpéverkan samt i viss mén till Ingen 6vergddning och
En god bebyggd milj6. Till miljomalet Frisk luft hor delmal som beror utslépps-
minskning av svaveldioxid, kvdvedioxid, marknéra ozon, flyktiga organiska &mnen
och partiklar. Till méalet Bara naturlig férsurning hoér delmél om minskad forsur-
ning i vatten och mark samt minskade kvéve- och svavelutsldpp. Miljomalet Be-
griansad klimatpaverkan har endast ett delmél: Minskade utslépp av vixthusgaser.
Malet Ingen dvergddning har fem delmal som innehaller atgérdsprogram for sjdar,
vattendrag och kustvatten och minskade utslépp av fosforféreningar, kvivefore-
ningar (till vatten), ammoniak och kviveoxider (till luft). Till malet En god be-
byggd milj6 hor delmal om planeringsunderlag, kulturhistoriskt vardefull bebyg-
gelse, buller, uttag av naturgrus, minskning av avfallsméngder, enhetlig standard pa
deponier, energianvindning i byggnader och byggnaders paverkan pa hélsan.
Transportsektorn berors inte bara av dessa fem miljomal med delmal. Samtliga
femton miljokvalitetsmal och ett stort antal av delméalen kan kopplas till transporter
av personer och gods. Detta gor att de strategiska valen inom transportsektorn har
stor betydelse for hur och nir miljokvalitetsmalen ska uppnas. Atgirder for att ni
ett miljokvalitetsmal medverkar i de flesta fall till att na dven andra.

Att infora miljokvalitetsnormer har varit ett sitt att infora EU:s grédnsvérden i den
svenska lagstiftningen. Normerna anger vilka halter av olika luftféroreningar som
inte far overskridas, frimst med tanke pa ménniskors hilsa men i vissa fall &ven
naturmiljon. Normerna ingar i Miljobalken och kan gora kommuner skyldiga att ta
fram &tgdrdsprogram for att nd under de halter som motsvarar miljokvalitetsnor-
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merna. Matningar som utforts i ett fyrtiotal kommuner i Sverige vintern 2002/2003
visar att nastan hélften av de svenska tdtorterna har en oacceptabel luftkvalitet och
riskerar att inte klara miljokvalitetsnormerna for ett eller flera &mnen [/4]. Det &r
framst normerna for partiklar och kvivedioxid som &r svérast att né till utsatt tid for
de flesta kommuner. Aven normen for bensen, som ir ett Littflyktigt organiskt
kolvite (VOC), kan bli svéar att na for flera kommuner. Det finns dnnu ingen milj6-
kvalitetsnorm for ozon, men halterna i manga stader verskrider det svenska mil-
jomaélet for ar 2010.

2.1.5 Strategiska transportval infor framtiden

Véra transportmonster och val av transportlosningar dr forknippade med manga
andra samhaéllsaspekter internationellt, nationellt och lokalt. Hur vi anvander var
tid, hur och var vi arbetar och hur var konsumtion ser ut dr nagra sadana exempel.
Regional planering och stadsplanering paverkar ocksa transportsektorns utform-
ning och anvindning. Beslut som ror transportsektorn tas varje dag av medborgare,
politiker och marknadens aktorer. Manga av dessa beslut kan ses som strategiska
val som formar dagens och framtidens transportsystem. De flesta val kommer att
handla om huruvida vi ska bryta dagens transportmdnster, -vanor och —trender och
om vi ska det: Hur ser da de framtida hallbara 16sningarna ut?
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3 Att gora strategiska transportval

Transportsystemet ar en integrerad del av samhéllet. Fordandringar i transportsyste-
met paverkar samhéllet och tvartom. Resor och godstransporter utgor ofta resultat
av val som gors inom andra omraden. Valen gors av enskilda individer och av
grupper i samhillet beroende eller oberoende av varandra. Har foljer en kort pre-
sentation av tankar och teorier kring att gora strategiska transportval.

3.1.1 Olika slags val

Vissa val 4r strategiska i bemérkelsen att de 4r medvetna, medan andra visar sig ha
varit strategiska forst i efterhand. Of6rutsedda héndelser, sdsom terrorangrepp eller
naturkatastrofer, kan paverka transportsystemen sa att resultatet av ett strategiskt
gjort val blir annorlunda dn vad som var dess ursprungliga syfte. Historiskt sett
paverkar dock sadana plotsliga héndelser inte den dvergripande utvecklingen &t ena
eller andra hallet i sérskild hog utstrackning. Alla smé och stora val som gors kan
ses som steg pa vagen i en fordndringsprocess. Sedda i ett storre sammanhang kan
de f4 stora konsekvenser. Man brukar tala om de smé stegens tyranni. Andra vanli-
ga begrepp 1 diskussioner om framtidens transportsystem dr inlasningseffekter och
bryggtekniker. Bade inldsningar och bryggor beror ofta problemstéllningar koppla-
de till nya tekniker och nya slags drivmedel. En viss ny teknik eller ett nytt driv-
medel kan genom lobbying eller en tillfallighet f4 gehdr i samhéillet. Skapas sedan
produktions- och infrastruktursystem for denna teknik eller drivmedel far den latt
storskalefordelar och det blir mycket svart for en alternativ teknik att bryta sig in.
Detta visar ett exempel pa en inlasningseffekt. Bryggtekniker ar kortsiktiga 10s-
ningar for att hjélpa till att Gvervinna gapet mellan en gammal och en ny teknik.

Aven om det kan vara svért att komma till konsensus kring vilka strategiska beslut
som ska tas idag ar det viktigt att vi inte bygger in oss i ett system som inte gar att
fordndra. Det kan vara klokt att hdlla manga alternativ 6ppna for olika framtida
16sningar och tekniker.

3.1.2 Olika valaktorer

For att illustrera olika samhillsaktdrers roller brukar man inom forskning kring
transportsystemet och andra stora tekniska system tala om sociotekniska system.
Dess olika delar behdver vara samordnade for att systemet ska kunna tillhandahélla
de funktioner som avses. En forutsittning for att stora tekniska system ska fungera
vl dr att alla komponenter dr utformade och dimensionerade for att passa in i hel-
heten [/5]. Detta tydliggdr transportsystemets komplexitet och alla aktorers sam-
verkande for systemets utveckling. Interaktionen mellan aktdrerna ar viktig och
kan handla om allt ifran hérd konkurrens till fruktbart samarbete.

Forandringsprocesser i samhallet skilda fran transportsystemet paverkar de trans-

portrelaterade beslut som tas. Fordndringsprocesserna sker ofta inom alla samhalls-
sektorer medan besluten tas och valen gors av samhéllsaktorer skilda fran varandra.
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De till synes skilda val de olika aktdrerna star infor beror i ménga fall hela trans-
portsystemet. Ett véletablerat sociotekniskt system har oftast en egen kultur och en
inneboende troghet som gor det svarforanderligt.

Makten Gver samhéllsfordndringar fordelas mellan bade nationella och internatio-
nella medborgare, beslutsfattare och foretag. Beslutsfattarna paverkar samhéllet
genom styrmedel sdsom lagar, regler och skatter. Medborgarna paverkar den poli-
tiska sfaren genom att rdsta i politiska val. De kan ocksa paverka som enskilda
individer eller via intresseorganisationer genom konsumentmakt, opinionsbildning,
aktieinnehav, livsstilsférdndringar etc. Information och utbildning kan ocksa spela
en viktig roll i en forédndringsprocess. Den akademiska vérlden och kultursféren
utgor har viktiga delar av samhaéllet. Foretagen kan paverka i sin roll som arbetsgi-
vare och med hjilp av marknadsforing och opinionsbildning via olika branschorga-
nisationer. Den politiska sfdren paverkar foretagen genom dess industri- och nér-
ingslivspolitik.

Idag &r de flesta foretag i transportbranschen aktorer pa den internationella mark-
naden och ménga av de centrala politiska beslut som ror transportsektorn tas av
EUs beslutsorgan. De politiska beslut som tas inom EU péverkar och péverkas i sin
tur av internationell transportpolitik. Svensk transportpolitik paverkas av utlindsk
och internationell politik av méanga olika slag, exempelvis handelspolitik, jord-
brukspolitik och flyktingpolitik. Detta gor att de val som gors av politiker och fore-
tag kan fa mycket stora konsekvenser, vilket gor dessa val 4n mer strategiska.

Makten kan spridas mer eller mindre jimnt mellan medborgare, politiker och fore-
tag. Ska ndgon eller nagra grupper tilldelas mer makt och paverkansmgjlighet &n
andra? Kan det for vissa syften vara bra att inskridnka makt? I det forsta strategiska
valet berdrs dessa fragestillningar genom fragan om huruvida det &r naringslivet
eller konsumenterna som ska stodjas for att driva pa utvecklingen av ett hallbart
transportsystem. Det dr ocksa viktigt att stilla frigan om for vem som valen gors.
Det fjarde strategiska valet om tillgénglighet eller rorlighet berér denna fragestall-
ning.

Olika aktorer ser pé de skilda dtgérderna fran olika synvinklar. Tekniska 16sningar
som leder mot hallbarhet foreslés ofta frdn manga hall idag. Forskning och nérings-
liv star for att utveckla tekniken, medan andra aktdrer har en stor inverkan pa dess
genomslagskraft i samhéllet. Utveckling av hallbar teknik sker genom en samhaélle-
lig forstaelse och en politisk struktur som styr i riktning mot hallbarhet.

3.1.3 Valitid och rum

Majligheter till olika transportlosningar eller alternativ som ersétter transporter
skiljer sig stort mellan olika l&nder och inom ldnder mellan olika regioner och mel-
lan stad och landsbygd. I vissa fall kan det vara lampligt att identifiera och skilja pa
olika valalternativ som géller for respektive geografiskt omrade. P4 samma sétt kan
de olika valen grundas pé eller mynna ut i férdndringar i skilda tidsrymder. Vissa
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val behdver goras idag, andra i en néra framtid och vissa far konsekvenser idag
eller om 20 eller 100 ar. Tank bara pa den tekniska utvecklingen inom bilindustrin
— idag planeras den motor och den bil som ska produceras om nagra ér, sedan an-
véndas i kanske 30. Att byta ut hela fordonsparken tar dnnu léngre tid.

3.1.4 Val for framtiden

Vi vet att vi idag stér infor en fordndrad transportsektor. Hur det framtida trans-
portsystemet kommer att se ut vet vi diremot inte. Det finns manga olika sitt att
studera framtiden. Tva synsétt som skiljer sig markant fran varandra &r studier dir
framtiden sa som man tror att den kommer att bli respektive s& som man onskar att
den blev. Till det forsta brukar prognoser anvindas, till det andra visioner och bada
brukar mynna ut i scenarier. Oavsett om scenarierna speglar en framskrivning av
dagens situation eller en uppmalad dnskevision dr det viktigt att &ven studera vilka
beslut och vilka atgdrder som gor att vi nar dit. Resultatet av framtidsstudierna kan,
om en annan utveckling dn dagens dr 6nskvérd, mynna ut i forslag till strategiska
beslut och konkreta forandringsatgéarder. De strategiska beslut som efterfragas kan
uttryckas med hjélp av vigval” infor framtiden. Prognoser kan i detta arbete an-
vindas for att identifiera vilka val som handlar om att fortsétta enligt dagens tren-
der eller dndra riktning.

Vi kan péverka framtiden genom att redan idag gora val som leder mot eller bort
fran hallbarhet. Miljokvalitetsmélen kan anvidndas som riktlinjer i arbetet pd vigen
mot héllbarhet. Ett forsta steg &r att identifiera vilka strategiska val vi stér infor
idag och i en néra framtid. Nér dessa sedan analyseras tydliggors vilka atgarder
som kan vidtas eller vad som kan undvikas. Att identifiera och analysera vilka val
vi star infOr &r av stor betydelse for den transportpolitiska inriktningen, t ex for
myndigheternas styrmedelsarbete. [12]
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4 De 21 vagvalen

Listan over olika framtida valmdjligheter i transportsektorn kan goras mycket lang.
Det dr mojligt att identifiera en rad val av olika slag som beror olika dimensioner
av transporter. I arbetet med att ta fram de vigval som presenteras i denna rapport
har ett brett grepp om frégan tagits. De 21 valen som presenteras ar resultatet av en
urvalsprocess dir bade viktiga och intressanta vigval eftersokts. Vi menar att dessa
val &r strategiska vdgval som har inflytande pd hur samhéllets transporter paverkar
miljomalsarbetet och mojligheterna att dstadkomma ett hallbart samhille.

Uppdraget vid framtagandet av rapporten har varit att ge en bred bild av olika val-
mojligheter som finns for att samhillet ska fa ett hillbarare transportsystem. Det
kan vara val som kan innebdra sma och stora trendbrott och dér ett av valalternati-
ven Okar mdjligheterna att nd miljomalen. En hel del av det som finns i dagens
transportsystem &r inte hallbart. I rapporten lyfts dérfor i stor utstrackning fram
alternativ till dagens transportsystem eller dagens transportténkande. Vi vill pa sé
sétt inspirera till diskussion om alternativa mojligheter att 16sa samhéllets trans-
porttjénster. Avsikten med rapporten &r inte att kritisera det nuvarande transportsy-
stemet utan snarare att visa pa att det i manga situationer finns valbara, mer hallba-
ra alternativ.

De valsituationer som vi star infor idag kan beskrivas pa olika sitt. I denna rapport
presenteras valen i de flesta fall som ett val mellan tvé alternativ. Denna framstall-
ning innebér en forenkling. Det &r vildigt séllan frdgan om antingen — eller, utan
det handlar snarare om att fokus i framtiden l4ggs pa den ena eller andra aspekten i
valsituationen. Ofta dr ett av valen att fortsétta att gora som idag och det andra
valet att gora ndgot annorlunda. For att géra det enklare att forsta de nya mdjlighe-
ter som finns i végvalet har vi i vigvalsbeskrivningarna fokuserat pa det nya och
inte lagt lika mycket krut pé att beskriva hur dagens situation ser ut.

I valet av végval speglas bredden av transportsektorns bestdndsdelar, med inslag av
allt ifran teknik och stadsplanering till politik och sociologi. Vissa av de strategiska
valen ér av mer overgripande karaktér, andra mer &mnesspecifika. Vissa val star vi
infor idag, andra kommer vi att stillas infor inom en snar framtid. Nagra val ligger
langre in i framtiden men vi kan férbereda for dem redan nu. For att ge en dversikt
av de 21 valen har vi gjort en grov sammanstéllning av valen indelade i sex grup-
per. Grupperna visas i figur 1.
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Figur 1.

De forsta sex valen ror 6vergripande fragestillningar; tvé val ror samhillsplanering
och infrastruktur; fyra val ror bilism; fyra val ror resande; tva val ror godstranspor-
ter; och slutligen ror tre val fordon och drivmedel. Valen presenteras nedan

Overgripande val

De forsta sex valen édr av dvergripande karaktér. De handlar om samhillets syn pa
transporter, dess miljopaverkan och vilka mdjligheter det finns till fordndring. Va-
len ar:

1. Mer konsumentmakt: Ar det niringslivet eller konsumenterna som ska stodjas
for att driva pa utvecklingen av ett hallbart transportsystem?

2. Transportsektorn tar ansvar for klimathotet: Klimatatgérder inom transportsek-
torn ér en viktig eller mindre viktig del i det totala arbetet for att minska risken for
kraftiga klimatférandringar.

3. Trappténk: Transportera som man alltid har gjort eller tdnka pé alternativ till
transporter forst.

4. Tillginglighet for alla: Ar malet med transportsystemet hog tillgéinglighet for
alla eller hog rorlighet for bilar och lastbilar?

5. Att ligga forst eller vara god tvaa: Att gora progressiva satsningar eller avvakta
och se for att sedan gora bra kopior.

6. Resurseffektivitet i tanken: Energiforbrukningen &r inte s intressant eller nya
varderingar med resurseffektivitet i fokus.
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Samhidllsplanering och infrastruktur

Tva val ror samhéllsplanering och infrastruktur:

7. Stadsplanering for minskat vardagsresande: Fysisk planering for bibehéllna res-
monster eller for minskat vardagligt resande.

8. Spér och cykelbana fore vag och flygplats: Prioritera anldggning for vagtrafik
och flyg eller cykelbanor och spér vid férdndring och nyanldggning.

Bilism

Fyra val ror bilens framtida roll i transportsystemet och hur den anvéands:

9. Bil som fritidskrydda: Bilen anvénds till de flesta kortvéga transporter eller bara
da dess fordelar Gvervéger.

10. Bil som transportmedel: Bilen uppfyller andra syften &n transporter eller an-
vinds som transportmedel.

11. Fler fordonspo(o)lare: Alla dger egna bilar eller ménga olika slags fordon &dgs
gemensamt i pooler.

12. Styrd trafik: Bilar och lastbilar kan rora sig fritt eller styrd trafik for att na mil-
jOmal.

Resande

Fyra val ror framtidens resande:

13. Tid att resa: Ont om tid och snabba resor eller gott om tid att resa l&ngsamt.
14. Flexiresande: Att gora persontransporter med ett eller med en kombination av
flera olika fardsétt.

15. Fler digitala moten: Mdtas i verkligheten eller fler och forbittrade moten digi-
talt.

16. Reflekterat utlandsresande: Oreflekterat och reflekterat utlandsresande med
avseende pa resmal och resursanvindning.

Godstransporter

Tva val ror framtidens godstransporter:

17. Energieffektiva godstransporter: Godstransporter som konsekvens av varu-
strommar i samhillet eller godstransporter med atgarder for mindre volymer och
energieffektivare transportmedel.

18. Hemkorda varor: Varor kors hem i enskilda bilar eller samtransporteras hem till
bostaden.

Fordon och drivmedel

Slutligen ror tre val framtidens fordon och vilka drivmedel vi kommer att anvénda:
19. Resurseffektiva fordon: Fordonen utformas i forsta hand efter prestanda, utse-
ende, kringutrustning, val av drivmedel etc eller efter drivmedelseffektivitet.

20. Fornybart nu: Fortsétt med fossila drivmedel i transportsektorn ett tag till eller
borja anvinda fornybara redan nu.

24



NATURVARDSVERKET
Strategiska val i transportsektorn

21. Fler framtida fornybara: Satsa pa en utbyggnad av de fornybara drivmedel som
redan borjat anvéndas eller fortsétta utveckla fler alternativ.

Framtagningen av de 21 vdgvalen har gjorts som en kartldggning av intressanta val.
Vid varje val beskrivs kortfattat for vilka miljo- och resursfragor valet ar viktigt
och vilket genomslag ett genomténkt val skulle kunna fa. Ingen djupare analys har
gjorts av miljoeffekter eller paverkan pa resursanviandning, genomforbarhet, hur
snabbt en fordndring ger resultat etc. Nér vi har arbetat med att ta fram valen och
med att beskriva dem har vi sett att det finns ett antal dimensioner, utdver paverkan
pa miljon och pa resursanviandning, som skulle kunna anvéndas for en fortsatt ana-
lys:

1. Hur péaverkar valet transporterna i stader respektive pa landsbygden?

2. Innebér valsituationen att man léser sig till den ena eller andra valmgjligheten?
3. I vilket tidsperspektiv kan valet f& genomslagskraft?

4. Vilka samhillsnivaer paverkas av valet (individ, lokal, regional, statlig, EU,
global)?

5. Hur lang tid tar det innan valets miljopaverkan slar igenom?

6. Uppdelning mellan transportslag: Kortvidga persontransporter, ldngvéga person-
transporter, kortviga godstransporter, ldngvédga godstransporter.

7. Uppdelning utifrdn samhéllskoppling: Infrastruktur, teknik, livsstil, omvérld

Dessa dimensioner belyser mangfalden av fragestéllningar och diskussionsdmnen
som finns i de olika valen.
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1 Mer konsumentmakt

Ansvaret for att utveckla ett
hallbart transportsystem ligger i
forsta hand hos naringslivet ... ...eller hos konsumenterna?

Att stodja naringslivet eller konsumenterna for att driva pa utveck-
lingen av ett hallbart transportsystem

For att fa till stdnd en snabb omstéllning till ett hallbart transportsystem krévs en
anvindning av nationella, regionala och kommunala styrmedel. Internationella
avtal och dverenskommelser inom EU och pé global nivé ska leda till fordndringar
i var vardag. En blandning av tvang och stimulans kan paverka och stodja bade
néringslivet och medborgarna s att beslut tas i rétt riktning. Ett viktigt val for
politiker och tjdnstemén &r hur mycket av arbetet med styrmedel ska inriktas pa att
fa medborgarna att ta ratt beslut, alternativt hur mycket av arbetet ska inriktas pa
att fa producenterna att producera hallbara produkter.

I den bésta av varldar diar medvetenheten om att transporter orsakar svara miljo-
problem véxer skulle ett naturligt samspel mellan producenter och konsumenter
uppstd som t ex styr mot mer energisnala bilar och fornybara branslen. I sjdlva
verket dr detta samspel nagot trogstartat och kan behova stimuleras fram. Konsu-
menterna behdver incitament for att handla miljovéanligt och producenterna behd-
ver styrmedel for att f& fram bra fordon. Det kan tyckas att det inte handlar om ett
val att antingen ldgga resurser i konsumentled eller producentled, utan att man bor
satsa pa bade och. I praktiken dr det ofta fradga om att anvinda begransade resurser
och dé kan det vara fraga om att prioritera det ena fore det andra.

Som konsumenter kommer vi i vardagen i kontakt med tre viktiga delar av samhaél-
lets energi- och materialomséttning; transporter, livsmedel, bostdder (bilen, biffen,
bostaden) [/6]. Om medborgarnas konsumentmakt starks ger detta stora mdojlighe-
ter till forédndring. Véra individuella val att konsumera transporter pa ett miljo- och
resurseffektivt sitt kan stodjas genom miljomirkning och via 6kad information om
hur véra val paverkar miljon. Naturskyddsféreningen mérker idag transporter med
Bra Miljoval. En utveckling &r en koldioxidmérkning av transporter som kan ge
information som underlittar val av transporter i vardagen.

Grona bilister tar idag fram listor pa miljéfordon. Hos dem kan bilkpare fa upp-
lysningar om vilka bilar inom olika klasser &r de mest miljoanpassade.
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Motorjournalisterna har en viktig roll att spela for att f4 konsumenterna att vilja
mer miljoanpassade bilar. Det krdvs da en ordentlig omstéllning av deras fokus pa
vad som dr viktigt med en bil. Miljoegenskaper virderas idag mycket lagt, eller till
och med negativt i biltester. Som exempel far en liten bil mindre poédng &n en stor
bil bara for att den &r liten och ddrmed inte rymmer s& manga passagerare eller sa
mycket last. Att den mindre bilen 4r mer brinslesnal ger inga pluspoing.

Utan en bred forankring av fordndringen av véra transporter hos medborgarna finns
det stora risker for att fordndringarna gar langsamt eller drabbas av bakslag. Ge-
nom att stodja individernas val sa att de bli miljéanpassade sa kan man samtidigt
informera om varfor en férdndring maste ske.

Néringslivet kan i sin produktutveckling och marknadsféring ta ett storre ansvar for
ett framtida hallbart transportsystem. Bilbranschen har ett stort ansvar for att ta
fram miljéanpassade bilar och for att sedan progressivt marknadsfora dessa. Da-
gens reklam for bilar fokuserar pa helt andra aspekter én lag bransleforbrukning
och laga utslapp.

Skattesystemet kan bli ett effektivt sétt att styra utvecklingen mot mer héllbara
transporter som bade paverkar konsumenterna och producenterna. Redan idag pa-
gér en skattevaxling som flyttar Over beskattningen fran skatt pa arbete till beskatt-
ning av energi och resursanvéndning. Beskattning av koldioxidutslépp fran indu-
strin och energisektorn maste utvecklas, liksom beskattningen av drivmedel.

Under en period nir skattesystemet datoriserades fanns det ett behov av att forenkla
avdragsmojligheterna for att det nya systemet skulle fungera. Nu nér reformen &r
genomford dr det mojligt att pa nytt borja anvénda personskattesystemet for att
styra konsumtion och val av transporter. Skatteverket kan fa, och dven se sitt an-
svar for, en mer styrande roll. De moéjligheter som modern informationsteknik ger
for att registrera inkdp och konsumtion kan utnyttjas. T ex skulle kop av ménads-
kort eller cykel direkt digitalt kunna rapporteras till Skatteverket.

Dagens reseavdrag gynnar bilanvindning. Aven méjligheterna att ha en tjénstebil
som forméan har gynnat bilismen, och dessutom anviandningen av stora bilar. Fram-
tidens avdragsmojligheter kan i stillet gynna anvandningen av fordonspooler, {or-
nybara drivmedel, kollektivtrafik och cyklism. Eftersom forutsittningarna for att
vilja olika transportmedel skiljer sig fran tdtort och landsbygd kan skatte- och bi-
dragssystem ta hénsyn till detta.

Ur miljosynvinkel ar detta val strategiskt viktigt. Genom att konsumenterna och
producenterna i samspel kan ersitta dagens konsumtion av transporter med mer
hallbara varianter kan en stor paverkan pa alla miljdmalen inom transportomradet
astadkommas.
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2 Transportsektorn tar ansvar for klimathotet

Atgarder mot klimathotet Det ar viktigt att vidta atgarder
hanteras mer effektivt i andra mot klimathotet inom transport-
sektorer. sektorn.

Klimatatgarder inom transportsektorn ar en viktig eller mindre viktig
del i det totala arbetet for att minska risken for kraftiga klimatférand-
ringar

Detta &rhundrades stora miljofraga ar hotet om klimatfordndringar. Utsléppen till
atmosféren av koldioxid fran forbrdnningen av fossila brinslen maste begrénsas for
att inte ge oacceptabla fordndringar av jordens klimat. Om inte kraftfulla atgérder
sdtts in for att minska forbranningen av fossila brinslen kan jordens medeltempera-
tur komma att 6ka med upp till sex grader innan arhundradet ar slut. Paverkan pa
temperaturer och nederbdrd i Norden blir mycket stora [/7].

De inrikes transporterna stér i Sverige for néstan en fjardedel av energianvindning-
en och en tredjedel av koldioxidutsléppen. Dé tillkommer energianvandning och
utsliapp for utrikes resande och transporter. Transportsektorn dr mycket beroende
av anvéndningen av fossila drivmedel. En omstéllning av transporterna sa att de
anvinder mindre energi och fornybara drivmedel kan dérfor ge en stor effekt pa
utslédppen av vixthusgaser.

Det finns skl att anta att det inledningsvis ar mer kostnadsekonomiskt att minska
energisektorns och industrins koldioxidutsldpp och utsldppen fran uppvarmnings-
sektorn dn att minska utsldppen i transportsektorn. Konvertering till anvindning av
biomassa dr enklare och det &r ofta friga om att gora storre forandringar som ger
storleksméssigt bra resultat. Eftersom transportsystemet innehaller ett stort antal
fordon som &gs av ett stort antal personer och foretag dr det komplicerat att forédnd-
ra transportsystemet. Likasa &r distributionen av drivmedel ett stort system med
manga tankstationer. Av ekonomiska skél och tack vare komplexiteten i systemet
finns ett visst motstdnd mot att paborja fordandringar. Ibland forekommer dessutom
pastaendet att transporterna dr sa viktiga for samhaéllet att man kan tillata 6kade
utslapp av koldioxid frén transportsektorn och att utsldppen i andra sektorer darfor
maste minska dnnu mer [/8].

Ett alternativt synsétt dr att det &r viktigt att paborja omstéllningen av energisyste-
met just i transportsektorn eftersom det potentiellt kan ge mycket stora effekter. Da
transportsektorn genomsyrar hela samhéllet kan dessutom en sddan omstéllning 1
grunden péverka var syn pé héllbarhet. Det verkar frimmande att vi om tjugo &r
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star och fyller pa bensin i véra bilar samtidigt som vi i dvrigt har slutat anvinda
fossila drivmedel i vér vardag. Vi blir allt mer miljdmedvetna. Redan nu finns det
en vilja att kora energisndlare bilar och att tanka dem med fornybara drivmedel
sasom etanol och biogas. Det finns dérfor en potential till fordndring som kan ut-
nyttjas. I den genomgripande fordndring av hela samhallet som kravs for att hitta
16sningar pé klimatproblemen kan fordndringar i transportsektorn vara en viktig
del.

Under de ndrmaste dren kommer det en kraftig expansion av antalet tankstéllen
som séljer miljéanpassade drivmedel. Samtidigt s kommer fler och fler bilfabri-
kanter med bilmodeller som &r energisnala och som kan tankas med etanol eller
biogas. Det finns starka skél att stodja de enskilda medborgarnas vilja till att bete
sig mer miljomedvetet, bade i val av fordon och brinsle.

Aven inom godstransportsektorn finns det en 6kande medvetenhet om sektorns
miljopéverkan. I den takt som kunderna borjar begira mer miljoanpassade trans-
porter kommer godsspeditorerna att kunna erbjuda mer transporter med jarnvég
och med bat. Med ritt styrmedel, gdrna pa Europaniva, finns det forutsittningar
dven for godstransportsektorn att gé dver till fornybara drivmedel.

Ett sétt att minska koldioxidutslédppen fran transporterna r att minska volymerna
av gods och personer som transporteras. [ andra val i denna rapport visar vi pa
mojligheterna att fi de tjénster som vi har idag men med minskade transporter.
Minskade transportvolymer minskar dven andra transportrelaterade problem, t ex
trangsel, ytanvéndning i stdder, buller, mm.

Detta val ar strategiskt viktigt i miljétermer, speciellt vad ror klimatfragan. Inled-
ningsvis sitts nu resurser in pa att & ner koldioxidutsldppen inom industri- och
energisektorn, bl a genom handel med utslappsratter. Nedskarningar av utsldppen
frén anvéndning av fossila drivmedel maste sedan ske under en lang tid framover.
Transportarbetet 6kar fortfarande. Med tanke pa att transportsektorn, speciellt i
Sverige, dr ansvarig for en sa stor andel av koldioxidutsldppen och &r s beroende
av fossila drivmedel méste mycket snart atgérder vidtas i denna sektor. Redan dis-
kuteras om utsléppsrétter i ndgon form skulle kunna anvindas i transportsektorn.

Minskade koldioxidutslépp fran anvéndning av fossila drivmedel {or transporter
kan dven ge som resultat att andra utslapp reduceras.
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3 Trapptank

Slentrianmassigt val av Val av transporter enligt trapp-
transporter. schemat.

Transportera som man alltid har gjort eller tanka pa alternativ till
transporter forst

Bade vi individuella minniskor och de organisationer vi har skapat ar vanedjur.
Nér det géller transporter viljer vi ofta slentrianméssigt transportldsningar utan att
reflektera 6ver om det &r det bésta valet.

Det kan finnas olika skal till att vilja olika transportldsningar vid olika tillfdllen.
Héansyn om miljon ar ett, men dven komfort eller hénsyn till hélsa. Skiftande behov
av att komma fram snabbt eller olika volymer pd vad som ska transporteras vid
olika tillfillen kan #ven de spela en roll vid val av transportldsning. Aven kostna-
den styr vart val av transportldsning.

En reflekterande syn pa hur en transportsituation kan I6sas kan ge goda 16sningar.
Som ett verktyg for val av transporter kan foljande trappschema vara till hjilp.
Schemat kan anvéndas bade for att vilja transportldsningar for persontransporter
och for godstransporter. Transporttrappans olika steg visas i figur 2. Nar man kliver
nerfor transporttrappan sa okar behovet av transporterad volym och ddrmed ocksa
behovet av energi.

1. Finns alternativ till fysisk transport?

Det kan vara mojligt att man inte behdver gora nagon transport alls, eller en myck-
et kortare transport eller att transporten bara behover ga en viag. Manga mojligheter
att utnyttja moderna IT-16sningar hamnar pa detta trappsteg.

1. Finns alternativ
till fysisk transport?

2. Transport utan
motorfordon?

3. Samlastad
transport?

4. Transport med
anpassat fordon?

Figur 2. Transport-
trappan 5. Transport med vilket
fordon som helst!

30



NATURVARDSVERKET
Strategiska val i transportsektorn

2. Transport utan motorfordon?
Om det dr mojligt att transporten sker till fots eller pd cykel ar det ett resurseffek-
tivt transportsétt. Vissa godstransporter kan ske med cykelbud.

3. Samlastad transport?
Ar det méjligt att aka kollektivt? Kan gods skickas i en samlastad transport till ett
utldmningsstélle?

4. Transport med anpassat fordon?

Om transporten maste ske med ett fordon utan att samlastning dr mdjligt sé ska
fordonet vara anpassat till transporten. Kanske racker det att anvénda en tvasitsig
elbil ur bilpoolen om det bara &r fraga om att transportera en person och en liten
véska 1 stadsmiljo? Eller motsvarande liten distributionsbil for paketdistribution.

5. Transport med vilket fordon som helst!

Ar transporten viktig och inte kan viinta och det bara finns ett fordon tillgingligt
som kanske inte dr av optimal storlek s& anvéinds detta. Det viktiga &r att det &r ett
medvetet val. Kanske det dessutom kan startas en process for att forebygga att
situationen inte aterkommer.

Att ga ifran slentriantdnkande transporttdnkande till att systematiskt hitta den basta
l6sningen i varje transportsituation ar ett strategiskt viktigt val eftersom det leder
till bAde minskade transportvolymer och till miljoanpassade transporter. Detta pa-
verkar alla utsldpp fran transportsektorn och dven buller.
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4 Tillganglighet for alla

HOg tillganglighet for alla. Hog rorlighet for bilar.

Malet med transportsystemet ar hog tillganglighet for alla eller hog
rorlighet for bilar och lastbilar

Nér man tittar pa hur transportsystemet i Sverige och i virlden har byggts upp sa ér
det med négra undantag ménniskors rorlighet som har prioriterats. Detta har frimst
lett till att vigar har byggts dit ménniskor har flyttat s& att man kan aka bil vart man
vill, och gérna s& snabbt som mojligt. Fortfarande ar det i mangas 6gon hallbar
rorlighet (’sustainable mobility”’) som é&r ledbilden nér det giller att vidareutveckla
transportsystemet, d v s en fortsatt fokusering pé rorlighet dér det i forsta hand
géller att f4 bil- och lastbilstransporter mer miljéanpassade. Detta till skillnad fran
en bredare tanke om att utveckla ett héllbart resande och hallbara godstransporter
(inom EU bendmnt “mobility management”, hantering av rorligheten) dar rorlighe-
ten kan begrénsas genom att alternativ skapas

Det finns starka skil for att fundera pa om det verkligen ér rorlighet vi alla vill ha.
Utbyggnaden av det bilbaserade samhallet har ofta gjort oss helt beroende av bilen.
Och de som inte kan eller vill anvidnda bilen far en minskad rorlighet eftersom
utbyggnaden av ett bilsamhalle minskar resurserna for andra transportalternativ.
Dessutom orsakar satsningen pa rorlighet trangselproblematik i stider och miljo-
problem, buller och lokala utslédpp och ett globalt hot om negativ klimatpaverkan.

Det ar kanske snarare tillgénglighet vi soker istéllet for rorlighet. Vi vill kunna fa
de transporttjénster vi behdver for att kunna gora det vi vill. Ibland, utanfor vara
stader kanske t o m oftast, &r bilen det basta sittet att fa tillgang till det vi vill ha.
Men, ibland, i vara stdder, kanske t o m oftast, behdver det inte vara si. Om barn
och ungdomar, om &ldre och funktionshindrade, om de allt fler miljomedvetna som
vill resa s& miljdanpassat som mojligt, om alla ska f4 tillgéng till samhaéllets tjénster
kan vi flytta fokus bort fran rorlighet och satsa pa tillgidnglighet i stéllet. Tillgéng-
lighet for alla.

Okad tillgéinglighet betyder att vi inte ska fortsitta att i forsta hand bygga viigar och
premiera bilinkdp. En fortsatta ut- och ombyggnaden av samhillet kan i stéllet ske
med tillgdnglighet i fokus. Detta kan ske genom att se till att samhdélls- och bebyg-
gelseplanering gors sa att behovet av att dga och kora bil minskar. Det innebér en
satsning pa kollektivtrafik.
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Delvis har en saddan fordndring pabdrjats. Exempelvis har Vagverket en ny syn pa
dess roll som samhillsbyggare dir en fyrstegsprincip anvinds for att tillgodose
transportbehov i foljande steg [19]:

1. Atgirder som kan paverka transportbehovet och val av transportsitt

2. Atgiirder som ger effektivare utnyttjande av befintligt viignit och fordon
3. Begrinsade ombyggnadsétgirder

4. Nyinvesteringar och storre ombyggnadsatgirder

Den forsta punkten, som dr den som man ska satsa pa forst, inbegriper atgirder for
att oka tillgéngligheten snarare an rorligheten.

Formodligen kommer framtidens nya végar pa landsbygden att byggas av vigarbe-
tare som dker till arbetet med bil, men kanske en fordonspoolsbil. Men med en
satsning pé tillgdnglighet vore det sjdlvklart att de som bygger nya bostadsomraden
kan aka kollektivt till sin byggarbetsplats. Kollektivtrafiken ska finnas klar redan
frén borjan.

Det finns fortfarande en fokusering hos nigra aktoérer inom transportsektorn pé att
bygga nya vigar, ibland som ett sétt att bygga bort tringsel. Erfarenheter och
forskning visar dock att man inte kan bygga bort kéer och trangsel, annan dn tem-
porirt. For att n& bestadende resultat maste andra atgérder till. En stor del av de
efterfoljande val som beskrivs i denna skrift handlar om mdjligheter att fokusera pé
tillgédnglighet snarare &n rorlighet.

Ur miljosynpunkt ar detta ett strategiskt viktigt val eftersom 6kad tillgénglighet for
alla kan skapa forutsittningar for minskad privatbilism.
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5 Att ligga forst eller vara god tvaa

Progressiva satsningar. Gora en battre version.

Att gora progressiva satsningar eller avvakta och se for att sedan
gora bra kopior

Ett val vi har att gora &r om vi i "lilla Sverige” ska g fore och satsa pa progressiva
16sningar inom hallbara transporter. Alternativet &r att ligga och bevaka utveck-
lingen och avvakta for att vid rétt tidpunkt g& in och bli god tvéa.

Det finns mojligheter med att vara forst men ocksa risker. En framgéangsrik intro-
duktion av en ny teknik eller ett nytt sétt att organisera samhallet kan ge konkur-
rensfordelar och 6ppna upp mdjligheter for lokal utveckling, nya arbetsplatser och
kanske dven exportmdjligheter. En satsning som inte visar sig framgéngsrik kan
komma att kosta resurser. En felsatsning kan till och med fordrdja utvecklingen
mot héllbarhet om insikt om felsatsningen kommer sent eller rent utav fordréjs av
mekanismer som hindrar insikt.

Ett bra exempel pa en tidig héllbarhetssatsning inom transportomradet som visat
sig vara en god affér var Toyotas satsning pa el-bensinhybridteknik i sin Prius-
modell. Det fanns manga skeptiker i bdrjan men nu séiljer bilen snabbare dn den
kan produceras och andra fabrikanter borjar folja efter. Ett annat exempel &r den
satsning pa ett nationellt fordonspoolssystem som gjorts i Schweiz [20] .

Vem ska véga satsa pa progressiva héllbara transportsystem? Det kan vara svart for
ett mindre foretag att gora en stor kostsam satsning som innehaller osdkerhetsmo-
ment. Aven om véra svenska personbilsproducenter numera #igs av amerikanska
storforetag sd d4r man som varumarke sma i ett globalt perspektiv. Volvos ekono-
miskt lyckade satsning pé att utveckla en stadsjeep har gett foretaget goda inkoms-
ter. Det &r ett bra exempel pa att man hoppade pa en utveckling som hade pagétt ett
tag och sedan introducerade en modell som man menar ar en av de sidkerhets- och
miljomaéssigt bésta stadsjeeparna.

For nirvarande pagar hos Volvo en satsning pa en ny liten tresitsig eldriven sport-
bil for stadsbruk. Bilen, som heter Volvo 3CC, finns dn sa ldnge bara som en kon-
ceptbil men skulle under rétt forutsittningar kunna bli en framgéngssatsning. Som
andrabil for stadsbruk eller som liten miljobil for féretag som har fordonsflottor i
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stdder kan den redan idag ha en marknad. En mycket intressant framtid skulle bi-
len, eller en mer nyttoinriktad version av bilen, ha som liten bil i fordonspoolsflot-
tor. Har har vi ett exempel pa att det finns mdjligheter for olika aktorer att stodja en
progressiv satsning pa en ny teknik. En nationell satsning pa att utveckla fordons-
pooler skulle kunna skapa en marknad for en liten miljoelbil. Bade den lilla miljo-
elbilen och det nationella fordonspoolskonceptet skulle sedan kunna né en global
marknad.

Ett litet annorlunda perspektiv pa fradgan om att vara forst eller god tvéa &r att det
ibland kan verka mindre intressant att kopiera en bra l0sning bara for att man inte
kommit pa den forst sjélv. Man kan fundera pé varfor vi har sa véldigt svaga sats-
ningar pa vindkraft i Sverige. Ar det bara friga om att det inte fran borjan fanns
lika bra incitament for att satsa pa vindkraft i vart land som i Danmark, Tyskland
och Spanien? Eller &r det inte lika roligt att vara god tvaa, nu nir ekonomin for
vindkraft dr god dven i Sverige?

Detta val ar strategiskt viktigt for den globala utvecklingen av héllbara transporter.
Det méste finnas foregéngare som kan visa pa att nya losningar och tekniker funge-
rar. Det dr speciellt viktigt att utvecklingsvérlden ska kunna ta del av framtidens
transportsystem s att man slipper upprepa manga av de pa sikt mindre lyckade
satsningarna som gjorts i den industrialiserade vérlden.
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6 Resurseffektivitet i tanken

Branslesnalhet ar inte sa viktigt.  Resurseffektivitet varderas hogt.

Energiforbrukningen ar inte sa intressant eller nya varderingar med
resurseffektivitet i fokus

Ett viktigt val infor framtiden &r hur samhéllet kommer att se pa vikten av att an-
vénda energi och andra resurser effektivt. Detta val avgdrs inte endast i transport-
sektorn, men valet kommer i hogsta grad att paverka transportsektorn.

Innan industrisamhillets framvéxt och dven under forsta halvan av forra arhundra-
det var resursbrist en viktig faktor att ta hdnsyn till och varsam hantering av resur-
ser genomsyrade samhallet. Tillgangen pé billig fossil energi och subventionerad
kéarnkraftsel och en fokusering pa att tillfora mer energi flyttade under andra hilften
av forre seklet uppmirksamheten bort ifran effektivt resursutnyttjande. Endast
inom byggandesektorn som styrdes av ett statligt normsystem fanns det en satsning
pa effektiv energianvindning, men dven dar har man pé senare ar borjat bygga
sdmre byggnader ur energiperspektiv.

Inom transportsektorn skedde samma utveckling. Trots ambitionen att genom be-

skattning av bensin halla tillbaks en dkad energianvidndning for persontransporter

sé har svenskarna kdpt mer och mer brénsletorstande bilar. Den svenska bilparken
ar idag den som 1 snitt drar mest brénsle per bil inom EU.

Ett viktigt skal till att en fokusering funnits pa dkad energitillforsel &r att det fun-
nits en forestdllning att 6kad tillvéxt behdver mer energi. Historiskt sett &r denna
koppling tydlig. Forestillningen finns fortfarande kvar hos vissa aktorer, trots att
forstaelsen sedan ldnge funnits for att kopplingen mellan energianviandning och
tillvixt numera &r bruten. I ett modernt industrisambhélle finns 1 stéllet forutsétt-
ningarna foOr att na tillvéxt trots att energianvéindningen minskar.

Valet att satsa pa minskat energianvandning eller 6kad energitillforsel ar strategiskt
eftersom man inte pa ett kostnadseffektivt sétt kan satsa pa bagge tva samtidigt.
Det finns en vixande medvetenheten om att ett energi- och resurssnélt samhélle gor
det enklare att nd mal for ekologisk hallbarhet — miljomal. Det finns &ven en véx-
ande forstaelse for att det 4r en mycket stor utmaning att med den tillgéngliga glo-
bala fornybara energi- och resursbasen under detta arhundrade skapa ett vélfard-
samhélle for 9 till 10 miljarder madnniskor som kommer att befolka jorden om
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hundra ar. Detta innebar att samhillet, bade i Sverige och globalt, med mycket stor
sannolikhet kommer att fokusera pa ett resurssnalt samhille.

Vid ett val pa att satsa pa ett resurssnélt samhélle for en héllbar framtid kommer
det framtida transportsystemet att paverkas i grunden. Pa fordonssidan kommer en
fokusering att ske pa sma energisnala fordon. Detta innebér att d&ven om det ar
viktigt att satsa pa fornybara drivmedel sa dr det viktigare att minska energian-
viandningen.

Detta val ar centralt ur miljosynpunkt, inte bara fér milj6 och transporter, utan en
forutsdttning for en héllbar global utveckling for 10 miljarder ménniskor i vélstand.
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7 Stadsplanering for minskat vardagsresande

Handel vid externa kopcentrum.  Handel och arbetsplatser vid nartorg.

Fysisk planering for bibehallna resmonster eller for minskat vardag-
ligt resande

For femtio ar sedan hade de flesta néra till jordbruk, afférer och vénner. Idag ar
industrier, arbetsplatser, ndjes- och fritidsaktiviteter beldgna var for sig och langt
ifran dér vi bor. Anda sedan 1950-talet har vira samhillen byggts med bilen som
redskap for att nd de vardagliga aktiviteterna. Bilakandet fortsatter att 6ka i takt
med att pendlingsavstdnden 6kar och externhandeln byggs ut. Enligt en kunskaps-
sammanstillning av forskarna och stadsplanerarna Falkheden och Malbert [27]
oOkar bilresorna med flera hundra procent nér handeln forsvinner fran bostadsomra-
den och centrum.

Goda forutséttningar for ett hallbart resande i och mellan tétorter kan skapas genom
stadsplanering dér blandad bebyggelse fortétas kring kollektivtrafikstrak och dir
nérhet till de vardagliga aktiviteterna prioriteras. Det strategiska valet handlar om
huruvida véra samhéllen ska planeras kring ett beroende av ldanga dagliga resor
eller for ett minskat vardagligt resande jamfort med idag.

Det ér idag en norm och en 6nskan hos manga att bosétta sig i smahus i bostadsom-
raden en bit ifran stddernas centrum. Férre prioriterar att bo i stdidernas centrum och
vissa véljer att bo dnnu mer avskilt frdn grannar, affarer och service. Ett utspritt
boende underlittas av resande i egen bil och av service- och handelscentrum anpas-
sade for detta. I externa kdpcentrum kan kvantiteterna héllas stora och priserna
laga. Hyrorna vid sddana affarsetableringar dr ofta ligre &n i bostadsomraden och
tatortscentrum. Ett vardagligt nyttjande av bilen ger fordelar i form av stor rorelse-
frihet. Den mojliggor ocksé spontana utflykter och inkdp av storre varor.

Dagens trend med stdrre och storre storstadsregioner forvéntas ge befolkningstill-
vaxt, fler arbetstillfallen och darigenom 6kad ekonomisk tillvaxt. Nar vi erbjuds
arbetstillfillen inom allt storre geografiska omraden 6kar ocksé arbetspendlingen.
Pendlingsavstanden styr idag regionernas storlek. Om en timme restid per resvig
och dag anses vara ett acceptabelt pendlingsavstand paverkar det ocksé valen av
transportmedel och infrastruktursatsningar.
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En utspridd och uppdelad bebyggelsestruktur med ett stort dagligt resbehov innebar
manga icke sa lustfyllda resor. Samtidigt blir ménga omraden sovstidder och ménga
centrum blir tysta och tomma kvéllstid. Den veckohandel med lagprisvaror som
gors med bil vid de stora kopcentrumen ér inte lika prisvérd om fasta och rorliga
kostnader for bilresan rdknas in. Dessutom minskar tillgédngligheten for de med-
borgare som inte kan eller vill kora bil nér service och handel forlédggs utanfor
stadskdrnor och bostadsomraden.

Tatt bebyggda samhéllen med blandad bebyggelse ger mindre transportarbete jam-
fort med glest bebyggda samhillen med arbetsplatser, handel och bostéder langt
ifrén varandra. Det &r ocksa léttare att skapa effektivare kollektivtrafiksystem i en
tit stad. Fortitning kan ske kring de befintliga stadskérnorna, kring mindre noder
och bade och. Bade storre och mindre stider kan bli titare &4n idag. Blandad bebyg-
gelse med olika former av bostadshus, arbetsplatser, restauranger, néjen, fritidsak-
tiviteter, affarer, vard och annan service ger liv och rorelse till skilda omraden
dygnet runt.

Tatheten kan ge fordelar i form av livligare och aktivare stadsdelar. Det kan skapas
nya traffpunkter for sociala aktiviteter och 6kad delaktighet i politiska beslut som
ror ndromradet. Samlad service i nidrheten av bostaden minskar troligtvis ocksé den
upplevda attraktionen att med bil ta sig till affirskomplex langt utanfor staden.
Dessa smésambhdllen i stdderna skulle kunna 6ka den sociala samvaron grannar
emellan. P4 landsbygden eller i omlandet kring stidderna skulle dldre tiders bysam-
hillen fa en rendssans. Sddana noder dér handel och service samlas underldttar
samdistribution for olika sorters godstransporter och for distribution direkt till
hemmen. Lds mer om energieffektivare godstransporter och hemkoérning av varor i
val nummer 17 och 18.

Arbetspendling utgor den storsta andelen av de sé kallade tvungna dagliga resorna.
Genom att forldgga bostidder och arbetsplatser nirmare varandra minskar detta
transportbehov samtidigt som mdjligheterna dkar for motesplatser och noder for ett
rikt utbud av handel och service. Distansarbete i hemmet ger minskade resor for de
med kontorsarbete. Nackdelarna kan vara minskad tillgang till tekniska hjidlpmedel
och minskad social samvaro med arbetskamrater. Sé kallade telearbetsplatser eller
nérarbetsplatser, dir arbetstagare med skilda arbetsgivare arbetar i samma lokal
kan vara ett attraktivare alternativ. Samtidigt som det kan finnas mojlighet till ge-
mensamma fikaraster kan nirarbetsplatsen erbjuda teknisk utrustning. Distansarbe-
te kan kombineras med arbete vid den ordinarie arbetsplatsen. Detta skulle till viss
del kridva nya synsitt kring arbetet, bade for arbetsgivare och for arbetstagare. Den
utveckling fran produktion av varor till en marknad av tjinster, som mérks redan
idag, kan underlitta for ett 6kat distansarbetande. Aven den tekniska utvecklingen
av och dkade acceptansen for kommunikation via datorn pekar mot 6kade mojlig-
heter for distansarbete. En motstadende trend som uppmairksammats idag ar att
minskat arbetsresande 1 manga fall uppvégs av 6kat ndjesresande.
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I framtiden skulle det individuella resursutrymmet kunna begrénsas i storre ut-
strackning pa grund av 6kad global konkurrens om naturresurserna. Detta skulle
kunna leda till en attitydférandring mot ett mer resurseffektivt tinkande, enligt val
nummer sex. En sddan utveckling kan 6ka incitamenten att minska det kortviga
vardagsresandet fOr att 6ka resursutrymmet for ndjesresor, exempelvis langa fri-
tidsresor.

Sammanfattningsvis handlar detta val om hur samhaillets funktioner forldggs i for-
héllande till varandra. Nésta val beror planering av samhillets fysiska infrastruktur
i forhallande till olika transportsitt. Bada valen dr konsekvenser av beslut som tas
av samhillets olika aktorer i form av planerare, beslutsfattare, niringsliv och med-
borgare. Maktférdelningen dem emellan far stor betydelse for ”samhaéllets” val, till
exempel nér det géller i vilken utstrdckning néringsliv och medborgare réttar sig
efter planeringen eller tvértom.

P& manga héll 1 vérlden sker fortfarande urbanisering i form av inflyttning till sta-
der fran landsbygd. Aven i Sverige fortsitter storstadsregionerna att viixa samtidigt
som landsbygden utarmas. S& hur vi véljer att fysiskt planera vara stider kommer
att ha stor betydelse for 16sningar pé de vixande miljoproblemen, i synnerhet for de
transportrelaterade problemen. Idag kor vi lika langt i stdderna som pa landsbyg-
den. Det behover inte vara sa.
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8 Spar och cykelbana fore vag och flygplats

Vagtrafik och flyg prioriteras Spar prioriteras vid férandring.
vid férandring.

Prioritera anlaggning for vagtrafik och flyg eller cykelbanor och spar
vid férandring och nyanléggning

Infrastrukturen med vdgar och bebyggelse har lang livsldngd. Den infrastruktur vi
redan har och bygger idag kommer darfor att vara betydelsefull for transportsyste-
met under en lang tid framdver. Stads- och trafikplanering gar ofta hand i hand.
Den fysiska planeringen inverkar pa vart sitt att transportera oss och vart gods.
Tvértom sa formas samhéllets fysiska struktur ocksa efter transportsystemen. Dér-
igenom kan stadsplanering anses vara ett effektivt sétt att styra véra transportval.
Ett strategiskt val for beslutsfattare, fysiska planerare och trafikplanerare kan for-
muleras kring vilka transportsitt som prioriteras vid fordndring och nyanldggning.
Idag prioriteras ofta kollektivtrafik och mdjligheter att cykla lagre &n biltrafik. Ska
vagtrafiken fortsitta att prioriteras genom nya och forbattrade vagar? Ska flygplat-
ser byggas ut dver storre omraden for att lata flygtrafiken vidxa? Ska istéllet jarn-
vagsnitet prioriteras genom forbéttring och utbyggnad?

Beroende pa hur man stéller sig till valet om transporttrappan (val nummer tre) och
resurseffektivt tinkande (val nummer fyra) ter sig valet om prioritering av fardsatt
vid infrastruktursatsningar relativt enkelt. Samtidigt &r det svart att veta hur stor
inverkan infrastrukturen egentligen har pa utvecklingen inom transportsektorn.

Dagens stider och infrastruktur &r 1 stor utstrackning uppbyggd kring transporter av
minniskor och gods pé vég. Det dr relativt billigt och framforallt enkelt och tidsef-
fektivt att anvinda bil och lastbil. Vi kan vélja att fortsitta med denna dominans av
vagburna transporter och kanske dnd4 klara att nd miljomélen genom att vidta vissa
miljoforbattrande atgérder. Sddana atgérder kan vara att gora vigfordonen energi-
effektivare och lata dem drivas med fornybara drivmedel. Att lata vissa vagar ga
under jord &r en atgérd for att nd miljdmélet om en god bebyggd miljo, dér till
exempel bullerproblematiken finns med som ett delmal.

Om tillgénglighet for alla &r det efterstravansvirda (jaimfor med val nummer fyra),
kan persontransporter till fots, med cykel eller med kollektivtrafik prioriteras.
Gamla och unga har inte samma mdjligheter att transportera sig med bil som andra
grupper i samhillet. Det dr dessa grupper som tillhér den andel av befolkningen
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som i hogsta grad gar, cyklar och aker kollektivt. Prioritering av persontransporter
med bil gynnar gruppen bilister, medan prioritering av gang-, cykel- och kollektiv-
trafik ger tillgéinglighet for alla. Aven med tanke pa en stads estetiska virden,
tringselproblematik samt olycks- och hélsoaspekter tycks valet om prioriterade
transporter till fots, med cykel och med kollektivtrafik vara enkelt.

De lokala transportrelaterade miljoproblemen, sasom utslapp av hilsofarliga gaser
och partiklar, buller, trdngsel och konkurrens om markyta ar storst i stiderna, var-
for minskad biltrafik dr mest efterstrdvansvérd dér. Pa landsbygden 6vervéger i
manga fall bilens fordelar i form av till exempel flexibilitet gentemot dess nackde-
lar.

For att 6ka attraktiviteten for korta resor till fots eller med cykel i stider kan gang-
och cykelvdgar underhéllas vél &ret om. Dér vigar for motorfordon ligger i anslut-
ning till gang- och cykelvigar underléttar det for gangtrafikanter och cyklister om
dessa végar tydligt kan sarskiljas fran varandra. Forutom underhéll och nyanlégg-
ning for att f ett tillfredsstdllande nét dr bra belysning samt vind och regnskydd
langs vissa cykelbanor dnskvart. Hissar och liftar for cyklar kan gora det léttare att
cykla @ven i stdder med stora hdjdskillnader.

Kollektivtrafiken kan prioriteras genom att ges 6kad plats, vilket kan innebéra att
biltrafiken missgynnas. Ytterligare ett sitt att 6ka attraktiviteten for géang, cykel
och kollektivtrafik i stidder eller andra titbebyggda omraden &r sdnkta hastighets-
granser for bilar. Ett ekonomiskt styrmedel &r sa kallade framkomlighetsavgifter,
dér en avgift tas ut vid vissa zoner i en stad for att 6ka framkomligheten och mins-
ka trdngseln pa vigarna. For att underlétta framkomligheten for spértrafik och bus-
sar i stdder finns ménga strukturella och tekniska &tgarder att genomfora. Tva sa-
dana exempel &r bussfiler och trafikljus som slar om direkt till gront for kollektiv-
trafik. Kollektivtrafikens attraktivitet kan d&ven hdjas med dkad trivsel pa fordon
och vid bytespunkter, god information vid bytespunkter och enkla och enhetliga
betalsystem.

For langvdga person- och godstransporter r transport med tag, fartyg och segelfar-
tyg de mest energieffektiva alternativen. Dagens rilssystem behover kanske byggas
ut till tre- eller fyrsparigt vid 6kad godstransport pé jarnvig och dkat langviga
tagresande. Samtidigt maste det bli enklare att transportera gods och méanniskor
med tdg mellan olika ldnder. Bade jarnvédgsnit och bokningssystem behdver ut-
vecklas i detta syfte. Ett av mélen med EU:s transportpolitik dr att genomfora om-
fattande transportinfrastrukturprojekt som spanner 6ver hela Europa, s k transeuro-
peiska nét (TEN).

Av tidsskél kan tdnkas att flyg prioriteras dven i framtiden. Langvéga resor med
flyg skulle kunna bli energieffektivare &n idag med andra typer av flygplan én
dagens. Med energieffektivitet i tanken (val nummer sex) &r dock inte flyg inrikes
eller andra kortare strickor efterstravansvért. Lds om hur framtidens langvéga
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flygningar skulle kunna bli betydligt energieffektivare &n dagens i val nummer
nitton. Aven om flyg prioriteras vid lingre resor kan resor till och fran flygplatser-
na goras med tag, vilket kraver utbyggt spérnit till flygplatserna.

Istéllet for att bebyggelsen och vidgar anpassas efter varandra i en stad, kan jarn-
végsnitet bli det strukturbildande. En hel regions struktur kan formas genom ett
kollektivtrafiknét. Kring kollektivtrafiknétet byggs d& merparten av den tillkom-
mande bebyggelsen. For de som bilpendlar en resstricka kan vél fungerande par-
keringar finnas vid pendeltagsstationerna. Buss och cykel dr andra fardmedel for att
ta sig till pendeltiget. Serviceutbudet kan tinkas 6ka vid bytesknutpunkterna.

I milj6termer &r en 6kad andel transporter med energieffektivare transportmedel

per fordonskilometer &n bil och lastbil mycket viktig. En fordndrad infrastruktur
kan dven ha stor inverkan pa miljomalet En god bebyggd miljo.
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9 Bil som fritidskrydda

Bil till vardags. Bil da den verkligen kommer till gagn.

Bilen anvands till de flesta kortvdga transporter eller bara da dess
fordelar évervager

Idag anvénds bilen som transportmedel till ménga vardagliga resor. Den anvénds
for att ta sig till och fran arbetet, till inkopsresor, fritidsresor, skjutsning av barn
etc. Bilen ér i vissa fall ett oslagbart transportmedel, for de som &r bosatta i gles-
bygd, till skogsutflykter eller for privata godstransporter. Finns det atgdrder som
hgjer attraktiviteten for transporter med kollektivtrafik, med cykel och till fots som
gOr att bil endast anvénds da dess fordelar 6verviager dess nackdelar?

Bilismen ar idag i mangt och mycket uppbyggd kring en vana att planera for och
anvinda bil till de flesta persontransporter. Trafik- , bostads- och skattepolitik &r
utformat efter ett system dér de flesta dger och kor bil dagligen. I en undersékning
fran 1998 [22] visade det sig att just vana hade det hogsta forklaringsvardet for
intentionen som styrde fardmedelsvalet, foljd av upplevd kénsla av kontroll och
subjektiv norm. Mer om subjektiva skél att vilja bil fore annat transportmedel
diskuteras i ndstkommande val, ’Bil som transportmedel”. De flesta, 87 procent, av
de som anvinde bil for den forsta resan fortsatte att anvinda densamma under hela
dagen. Enligt en enkédtundersokning av Polk [23] & mén i hogre utstradckning dn
kvinnor vanebilister. Over hilften av de manliga och ungefir en tredjedel av de
kvinnliga korkortinnehavarna mellan 18 och 70 ar gamla anvinde bil dagligen.
Etnologen Hakan Andréasson [24] menar att bilisternas svar pa varfor de anvander
bilen vanemadssigt &r att bilen ger frihet samt att den &dr praktisk och bekvdm. Han
menar ocksa att bilens attraktionskraft vid vardagligt resande kan analyseras i ter-
mer av individualitet. Bilen ger mdjlighet att relativt ostort fa leva ut individuella
onskningar och behov, eftersom den utgor ett privat rum.

Ett alternativt synsitt till minskad bilism for att n& miljomalen och uppna ett hall-
bart samhélle &r att vidta atgdrder som minskar bilens miljopaverkan. Bilens forde-
lar kan ses som sa stora att vi inte 4r villiga att kora mindre 4n idag. Med atgérder
som minskar bilarnas miljopaverkan skulle vi kunna fortsitta kdra som idag och
dnda klara att uppna flera av miljdmalen. Det finns en stor potential att minska
bilarnas energianvindning genom att anvénda ldtta bilar och energieffektiva driv-
system. Anviandning av fornybara drivmedel kan eliminera bilarnas nettoutsléapp av
koldioxid. Dessa tva atgérder berors i de tre sista valen. Framkomlighetsavgifter
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kan anviindas for att reglera bilkdrningen i stiderna. Okad grad av samakning och
Okad anvidndning av pendelparkeringar kombinerat med 6kad anviandning av kol-
lektivtrafik ar andra atgérder som kan kombineras med ett fortsatt nyttjande av
bilen i vardagen. Fragan ar om det gér att forena hallbarhet med en lika stor an-
vandning av bilen som i Sverige i dag pa global skala. Med miljomalen i dtanke
kan bilanvéndningen i Sverige i varje fall inte fortsétta 6ka i samma takt som den
gor idag.

Transportarbetet med bil skulle minska avsevért om bilen inte anvénds till merpar-
ten av alla vardagsresor utan endast till sddana fritidsresor eller transporter dir dess
fordelar vervéger. Férre bilar pa gatorna skulle helt 16sa dagens problem med
trangsel och kder i rusningstrafik. Det skulle ockséa 6ka framkomligheten for andra
transportslag. En minskad vardagsbilism skulle kréva en mindre fordonsflotta,
vilket skulle kunna leda till ett 6kat samdgande, t ex genom fordonspooler eller
hyrbilssystem. Val nummer 11 berér alternativet att ha tillgang till bil och andra
fordon i en fordonspool. P4 samma sétt som dkat bilpo(o)lande véxelverkar med
minskad anvéndning av bil korrelerar kollektivtrafikresandet med nyttjandet av bil.
Ju fler som anvinder kollektivtrafiken ju battre kvalitet kan den fa. Biltrafikens
framkomlighet minskar tvértom ju fler som kor. Férutom framkomligheten for
biltrafiken ar kostnaderna for att dga och kdra bil samt mojligheten till billig eller
fri parkering viktiga faktorer som péverkar kollektivtrafikens andel av resandet.
Kollektivtrafikens fordelar ar storst i tatbebyggda omraden och citykarnor, men har
forbattringspotential jAimfort med idag dven pa landsbygden.

I en studie av Trivector [25] har restidskvoter studerats. Resultatet av studien visar
att restidskvoten mellan buss och bil i de flesta fall (i de undersokta stiderna Lund
och Trollhdttan) dr 6ver tva, vilket betyder att bussen tar mer &n tvad génger sa ldng
tid som bilen. Cykeln ar ddremot i ménga relationer ett mycket bra alternativ till
bilen. Restidskvoten mellan cykel och bil 1&g under eller runt tva.

En stor del av alla resor med bil dr under fem kilometer langa. Dessa resor skulle
av hédlsoskél med fordel goras till fots eller med cykel. Ett sitt att 6ka andelen som
gér och cyklar ér att ge dessa transportsitt hogre prioritet i trafik- och stadsplane-
ring (Se val nummer 8). Ett minskat bildkande bland vuxna skulle troligtvis dven
Oka korta resor till fots och med cykel for barn och ungdomar. Idag skjutsas allt fler
barn och ungdomar i bil, bade till fritidsaktiviteter och till dagis och skola.

En minskning av bilens negativa paverkan pa miljon, bdde genom miljovinligare

bilar och genom en minskad anvandning av bilen dr mycket viktig for transportsek-
torns totala miljopaverkan.
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10 Bil som transportmedel

Bilen som revir och statuspryl. Bil som transportmedel.

Bilen uppfyller andra syften an transporter eller anvdands som trans-
portmedel

Bilen har fatt en sdrstéllning i dagens samhélle. Dess andel ar storst bland alla
transportmedel for persontransporter, bdde vad géller antal resor och antal person-
kilometer. Bilen tillskrivs dessutom andra viarden dn de rent transportanknutna.
Bilen har under en lang period symboliserat framatskridande, teknisk utveckling
och modernitet pa alltifrén en personlig till en samhéllelig niva [26]. Den har ocksa
ett statusvarde och markerar dgarens livsstil, intressen och inkomststorlek. Detta
syns inte minst i den bilreklam vi blir serverade i tidningar och TV.

Manga bilister ser bilen som en individuell frizon. I bilen kan man relativt ostort fa
koppla av, meditera eller lyssna pé sitt favoritradioprogram. Sédana vanor eller
rutiner kan med tiden fé karaktdren av ritualer [27]. Bilen kan fungera som ett men-
talt omklddningsrum som dven erbjuder moéjligheter till avkoppling frén sociala
aktiviteter [28]. Den kan ses som ett flyttbart revir i vilken man kan fa adrenalin-
kickar eller utlopp for aggression. Bilen kan ocksa fungera som regnskydd och
forvaringsutrymme. Dessa instéllningar skapar subjektiva skél att anvinda bilen
som transportmedel.

Sedd som transportmedel behover bilen séllan kunna kora fortare dn 110 km/h.
Stora motorer och speciell kringutrustning som klimat- och stereoanldggning skulle
ocksa kunna ses som onddigt energislosande. Om synsitten kring bilen fordndrades
skulle vi troligtvis dven se en annorlunda anvéndning av den. Detta &mne berors
mer utforligt 1 val nummer nio.

Om mer hallbart anvéindande av bilen efterstrdvas dr nya synsétt onskvérda. Bilen
kan da puttas ned frén sin piedestal och ses som ett transportmedel bland manga
andra. Bilen &r ett utmarkt transportmedel for vissa &ndamal i staden och desto fler
pa landsbygden. I stdderna kan mindre och energieffektivare, sa kallade stadsbilar,
anvéndas i forsta hand. Korta resor i stdderna kan dock goras minst lika bra till
fots, med cykel eller med kollektivtrafik.

De flesta av de ovan ndmnda symbolvirdena som tillskrivs bilen dr forknippade
med dgandet av den. Ett sitt att 6ka anvdndandet av andra transportmedel &n bilen
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ar att reducera dgandet av den. Vid tillgang till bil i fordonspooler 6kar mojlighe-
terna att anvénda bil som transportmedel och dessutom tillgdngen till olika sorters
fordon for skilda &ndamal. Det finns mer att l4sa om fordonspooler i nista val.

Detta val kan bidra till andamélsanpassade biltransporter och minskad anvéndning
av bilen, vilket dr onskvért ur manga miljohénseenden.
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11 Fler fordonspo(o)lare

Alla ager egna bilar. Olika slags fordon i pool.

Alla dger egna bilar eller manga olika slags fordon dgs gemensamt i
pooler

Idag finns i Sverige drygt fyra miljoner bilar i trafik, vilket innebar ungefér 450
bilar per 1000 invénare [29]. Att det i varje hushall finns en eller flera bilar &r en
sjdlvklarhet for de flesta svenskar. Det finns nistan exakt lika manga hushéll som
bilar i trafik. Allt fler hushall véljer att ha tva bilar och cirka en fjardedel av alla
hushall saknar helt tillgéng till bil.

Aven om de flesta svenskar idag har tillgang till bl stir de flesta bilar still oftare in
de anvinds. Att ha bilar och andra fordon i pooler ar ett effektivare sétt att anvdnda
fordonsflottan. Tillgéngen till bil i en fordonspool minskar bade det totala antalet
resor med bil och hushéllens transportkostnader. Dessutom kan fordonspoolen ofta
erbjuda fordon anpassade efter resornas och transporternas olika dndamal. Idag
aker allt for ménga ensamma i bilar optimala for fem personer med mycket pack-
ning. Nackdelarna med fordon i pooler kan vara minskad tillganglighet till bil och
behov av 6kat planerande.

Genom att 4ga en bil finns den alltid tillgdnglig. I anslutning till de flesta bostidder
finns idag parkeringsplatser, vilket mojliggor att ha den egna bilen néra. Det kénns
ofta bekvdmare, enklare och billigare att anvéinda den egna bilen istéllet for att
vilja t ex kollektiva firdmedel. Dessutom ser manga idag ett egenvérde i d4gandet
av en egen bil. Bilen kan fa ett symbolvarde som visar dgarens livsstil och status,
vilket berordes i val nummer tio.

Det finns en méngd atgirder som kan minska de negativa effekterna av fortsatt
privatigda bilar i dagens form. Ungefér hélften av alla bilresor &r idag under 10
kilometer [30]. Om fler av dessa istéllet gors till fots, med cykel eller kollektivtra-
fik kan transportvolymerna minskas drastiskt. Val nummer nio, ’Bil som fritids-
krydda”, beror alternativet att vélja bilen endast i de fall dir dess fordelar verkligen
Overvager dess nackdelar. Genom att vilja nyare, energieffektivare bilar och forny-
bara drivmedel kan energianvéndningen och utsldppen minskas, vilket ar atgérder
som tas upp i val nummer 19, 20 samt 21. Olika former av samékning kan dka
beldggningen och minska den rorliga kostnaden for varje enskild bilresa. Dessa
atgérder kan sjélvklart d&ven anvindas for bilresor med fordonspoolségda bilar.
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Det skulle vara mer kostnadseftektivt och samhéllsekonomiskt 16nsamt om de
flesta fordon fanns i pooler. Privatekonomiskt innebér tillgang till fordon i en pool
lagre fasta kostnader och hogre rorliga kostnader &n en privatégd bil. Gemensamt
dgda bilar dr dessutom ofta nyare och dirmed i hogre grad sékrare och mindre
miljoskadliga én privatdgda. Fordonspooler kan organiseras pa olika sétt, genom
samédgande i forening, kommersiellt i biluthyrningsliknande former, genom en
arbetsplats etc. Ett effektivt sitt att anvéinda fordonen é&r att mojliggora for privat-
personer att anvianda de fordon som anvénds pa arbetsplatser dagtid pa kvéllar och
helger. Fordonspoolerna kan variera i storlek och erbjuda fordon for skilda dnda-
mal. Allt ifrén cyklar till stadsfordon, 1dngférdsbilar, familjebilar och smé lastbilar
kan ingé. P4 landsbygden eller i vissa andra fall dar behdvligheten av bil ar storre
dn i stdderna kan medlemskap i fordonspool ersitta hushéllets andra bil. Ett med-
lemskap i en fordonspool skulle ocksé kunna gora det mojligt att anvénda en bil
eller cykel i en annan svensk stad eller i utlandet, enligt liknande system som for
betalkort och mobiltelefonabonnemang. Traditionella hyrbilar och taxi kan i manga
fall fungera som komplement till fordonspoolsbil.

Att begrinsa dgandet av bilen kan vara ett effektivt sétt att minska anvandningen
av den. Ett minskat anvdndande av bilen skulle inte bara ge béattre framkomlighet i
stdderna. Det skulle ocksé bidra till 6kad anvindning av kollektiva fardmedel och
av forflyttningar till fots och med cykel. Enligt KFB-rapporten ”Carsharing — niche
market or new pathway” [37] har bildelning visat sig vara ett effektivt sétt att mins-
ka medlemmarnas bilkdrning med 30-60 procent. En annan undersdkning [32]
visar att de som ersitter sin privatdgda bil med en poolbil minskar sin arliga kor-
stricka med drygt 70 procent.

I ett samhélle med fler bilpooler minskar dessutom antalet det totala antalet bilar.
Idag i Sverige gar det ungefér 2,5 personer pa en bil. Om istéllet flertalet personer
som bor i titorter &r medlemmar i fordonspooler kan det g& 9 personer pa en bil [33].

Aven detta val kan 16sa transportrelaterade miljdproblem genom minskat bilakande
och en effektivare anvéndning av de bilar som kors genom att &ndamalsenliga bilar
viljs 1 hogre utstrackning dn idag. Dessutom okar utnyttjandegraden for fordonen

som ger besparingar i materialanvéindning som i sin tur ger minskad miljopaverkan.
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12 Styrd trafik

Fritt fram for bilen. Styrd trafik med miljomal.

Bilar och lastbilar kan rora sig fritt eller styrd trafik for att na miljomal

Ett val som péaverkar utvecklingen av framtidens transportsystem &r hur mycket
transporterna ska styras. Aven om det finns de som hivdar att dagens transportsy-
stem har alldeles for ménga regleringar &r det fortfarande relativt fritt att ta en bil
eller en lastbil mellan tva punkter. Tanken har ldnge varit att utbyggnad av vagsy-
stemet i kombination med olika signalsystem som ska fa bilisten att sjdlv anpassa
sin hastighet ska 16sa problemen med tréngsel. I praktiken har detta angreppsatt
endast lett till 6kad trafik och fortsatt tringsel.

I ett hallbart samhélle kan det vara befogat med en storre grad av styrning. Tre
exempel pa styrning som har en miljoeffekt ar framkomlighetsavgif-
ter/trangselavgifter, avgifter pa godstransporter med lastbil och hastighetsstyrning
av personbilar. I alla tre fallen finns mojligheten att anvinda modern informations-
teknik och kopplingar till satellitnavigeringssystem for att se till att de fungerar val.

Trdngselavgifter/Framkomlighetsavgifter

Varfor betala en avgift for att tringas? Idén att styra trafiken med avgifter for att
flytta Gver biltrafik till kollektivtrafik provas nu i fler och fler stdder. Ett av de
dldsta systemen finns i Singapore och det nu mest aktuella 4r Londons arbete med
att avgiftsbeldgga bilismen. Tanken med s k trdngselavgifter, eller snarare fram-
komlighetsavgifter, dr dessutom att gora det mojligt for den resterande trafiken att
fa en battre framkomlighet, bl a godstransporter och bussar som i dagslaget i
manga stider sitter fast i koer. Det finns ett flertal olika 16sningar pa hur ett system
med framkomlighetsavgifter kan genomf6ras. Med anvindning av automatiserade
system blir det enkelt for den enskilde bilisten att betala avgiften.

Avgifisstyrning av godstransporter med lastbil

For att kunna begransa godstransporterna med lastbil i kontinentala Europa gors nu
forsok med att debitera transporterna med avgifter. Tanken &r ett skapa ett styrme-
del sa att den kraftigt vixande godstrafiken pa Europas végar, som kan ténkas 6ka
ytterligare med EU-utvidgningen Osterut, ska kunna begrénsas. En hogre kostnad
for godstransporter kan 6ka konkurrenskraften for godstransporter pa tdg och dkar
dven incitamentet att samlasta och kora med fulla lastbilar i bagge riktningarna om
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transporten sker mellan tva regioner. Pa sikt ges d&ven en mdjlighet att styra gods-
transporterna i tid och rum for att optimera anvindningen av vagnatet.

Hastighetsstyrning av personbilar

Idag finns det framst av trafiksdkerhetsskil en dnskan att reglera hastigheten pa de
svenska vigarna. Hastighetskameror sitts upp och trafikpolisen &r aktiva for att
hastighetsbegransningarna ska hallas pA ménga av véra végar. Hastighetskontrollen
pa motorvagarna ar dock ofta eftersatt. Det 4r mojligt att kraftiga hastighetsdver-
tridelser p& motorvégarna inte &r ett stort trafiksékerhetsproblem. Déremot &r det
ett miljoproblem. Mojligheten att kora i 150 km/h i ett strick mellan t ex Goteborg
och Malmo utan storre risk for sanktion gor att bilen latt kan konkurrera med taget
tidsmaissigt pa denna stracka. Detta leder till forsimrade mojligheter att fa goda
tdgforbindelser mellan stiderna eftersom trafikunderlaget av affarsresenérer blir for
litet. Detta ger mer biltransporter. Utsldppen blir fran denna typ av trafik, med ofta
stora och bréansletorstiga bilar, blir dessutom extra hog pa grund av den hoga has-
tigheten. Det stora luftmotstandet 6kar bransleférbrukningen med hastigheten i
kubik.

En 16sning pa béde trafiksdkerhets- och miljoproblem med for hoga hastigheter hos
privatbilister r att infora automatisk fartreglering eller automatisk fartkontroll.
Tekniken finns idag och kan baseras pa samma satellitteknik som den navigerings-
utrustning som finns i dagens nya bilar. Ett beslut om att infoéra tekniken i alla nya
bilar skulle fa en snabb effekt med tanke pa att manga av fortkdrarna dven har
relativt nya bilar. En mojlighet finns dven att som en del av straffet for grovre fort-
korning kréiva installation av fartregleringssystem i bilen, utgdende fran samma
tanke som finns med alkolé&s.

Styrd trafik har en betydelse for utslapp till ndrmiljon i fallet framkomlighetsavgif-
ter och i alla tre fallen paverkar den utsldppen av viaxthusgasen koldioxid.
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13 Tid att resa

Snabba resor. Langsammare resor.

Ont om tid och snabba resor eller gott om tid att resa langsamt

Manga svenskar lever idag i en vardag full av arbete, fritidssysselséttningar och
andra aktiviteter. For att effektivisera produktion och tjinster férsoker vi hinna med
sd mycket som mojligt pa sé kort tid som mojligt. Bdde personresor och godstrans-
porter ska ga snabbt. Vi reser allt langre pa kortare tid, samtidigt som vi stannar vid
resmalet allt kortare tid &n forr. Att &ka till New York for att julhandla 6ver en helg
ar ett extremt exempel. Samtidigt som dessa trender forknippas med tidseffektivitet
och positiva upplevelser innehdller vardagen fér manga allt mer av negativ stress.

Det dr idag en sjdlvklarhet for ménga att vilja det snabbaste transportslaget vid ett
val av olika transportslag. Detta kan vara en forklaring till varfor resor i bil dr de
transporter som Okar mest for kortvéga och inrikes resor, medan flygresor 6kar
mest ndr det giller utlandsresor.

Vi arbetar for att tjina pengar for att kunna dka snabbt. Mycket arbete ger ont om
fri tid och en 6nskan om dnnu snabbare resor, t ex till vara semesterresmal. Ser
man till den dkade kostnad de snabbare resorna oftast innebér ar valet kanske inte
lika enkelt. For korta resor kan man l4tt tjina in den ldngre tid det tar att cykla
genom att inte behova ldgga tid pd gymmet. Det dr dessutom billigare att ta cykeln
an bilen.

For manga ér toleransen att vinta i bilko storre 4n att vénta pa buss eller sparvagn.
Samtidig som tempot i samhéllet blir hogre och hdgre och sjukskrivningarna pa
grund av stress Okar, s& kan vi skonja en trend dér gott om fti tid och tid for sig
sjilv onskas i storre omfattning. En expansion av denna trend och andra vérde-
ringsfordndringar som innebér en forédndrad syn pé arbetstid och fri tid ger stora
mdjligheter till framtida 1dngsammare och mer hallbara resor. Sddana forédndringar
kan relateras till andra livsstils- och vérderingsforandringar for energieffektivt
resande som tas upp i val nummer sex Resurseffektivitet i tanken.

For kortviga resor kan restiden ombord pé kollektiva fairdmedel utnyttjas till att

ldsa, lyssna pa musik eller som en vilopaus. Transporttiden till fots eller pa cykel
kan ses som ett friskvardspass.

52



NATURVARDSVERKET
Strategiska val i transportsektorn

Mer fri tid och fri tid i ldngre perioder &n idag skulle kunna ge 6kade mdjligheter
att uppskatta sjdlva resandet. Detta kan Oka attraktiviteten for langviga resor med
tag, segelfartyg och luftskepp. Om dessa fardmedel gors bekvémare dn idag med
hog standard och mojlighet till ménga aktiviteter langs resvégen skulle deras at-
traktivitet 6ka &nnu mer.

For de som reser langt i arbetet eller av andra orsaker har mer ont om tid kan snab-
ba resor med flyg fortsétta vara 6nskvérda. Framtidens flyg kan dock vara mer
energieffektiva dn idag, vilket innebér fler passagerare per avgéng ddarmed storre
plan och férre avgéngar. Tankning vid mellanlandningar gor planet léttare.

En 6vergéng fran stora resvolymer med bil och flyg till mer energieffektiva trans-

porter till fots, med cykel, buss och tdg kan ge stora miljoeffekter, t ex i form av
minskade utslappsmangder.
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14 Flexiresande

En cyklist som cyklar hela dagen. En flexiresenar: cyklist och
Kollektivtrafikant.

Att gora persontransporter med ett eller med en kombination av flera
olika fardsatt

En resvaneundersokning [34] framtagen av VTI (Statens vadg- och transportforsk-
ningsinstitut) visar att de flesta 4r mer positiv instéllda till det firdmedel de van-
ligtvis anvénder eller har anvént ndgon gang. Det fordon som anvéands i borjan av
en dag fortsitts ocksé att anvéndas resten av dagen. Hela 87 procent av de som
anviander bil for den forsta resan fortsatte, enligt undersékningen, att anvénda den-
samma under hela dagen. Transportsétten ga, cykla och dka kollektivt skulle kunna
anviandas mer dn idag om de i storre utstrickning kombinerades med bil och med
varandra. For langviga resande skulle storre mojligheter att kombinera tag, buss
och flyg kunna ge motsvarande vinster. For godstransporter giller kombinationer
av tag, lastbil och fartyg.

I EU-kommissionens “Strategi for hallbarhet” [35] inom transportsektorn anges
kombinationer av olika transportsétt som en av de viktigaste l0sningarna pa pro-
blemen inom transportsektorn idag. De menar att alternativ som kombinerar olika
transportsatt maste frimjas bade for passagerar- och godstrafik. Det strategiska
valet att vilja ett eller en kombination av flera fardsétt ligger bade hos stadsplane-
rare och hos resendrer. Det gér att gora det bade léttare och svarare att vara flexire-
sendr.

Pé de flesta kollektiva fairdmedel i Sverige &r det idag inte tillatet att ta med sig
cykel. I andra lander &r det ddremot en vanlig syn, t ex i Danmark. Pa vissa hall i
landet finns parkeringsplatser for bade bilar och cyklar vid pendeltagsstationer,
avsedda for kombinationsresor med bil och kollektiva fardmedel. Dessa skulle
kunna bli fler, sdkrare och béttre underhallna.

For att underlétta kombinationsresor vid langvaga persontransporter ar det viktigt
att lanka bytespunkter for olika transportslag med varandra. Det maste exempelvis
vara mojligt att ta tag till alla stora flygplatser. Detta &r idag inte mojligt t ex till
Landvetter, utanfor Goteborg. For att uppmuntra passagerare att anvéinda kombine-
rade transporter vid langvéga resor kommer man frén EU att vidta atgérder for att
utveckla integrerade biljett- och bagagehanteringssystem. Ett exempel ar ett
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hoghastighetstag mellan Paris-Bryssel med incheckning till flyget pa tagstationen i
Bryssel [36].

For kombinationstransporter av gods behdver jarnvigen byggas ut och samlast-
ningsstationerna bli fler. Jirnvagen skulle behdva né fler hamnar och flygplatser 4n
idag. En 6kad anvindning av packning av gods i container underléttar omlastning
mellan olika transportslag. Att i storre utstrackning anvénda fler dn ett transportslag
vid godstransporter skulle ge energieffektivare godstransporter &n idag. Fler sidana
atgérder tas upp i val nummer 17, Energieftektivare godstransporter”.

I miljotermer ar detta val viktigt eftersom det uppmuntrar till minskad bil- och

okad kollektivtrafikanvidndning, vilket leder till minskad miljopaverkan och mins-
kad triangsel.
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15 Fler digitala moten

Moten som idag. Fler méten med modern
Informationsteknologi.

Motas i verkligheten eller fler och forbattrade moéten digitalt

Mainniskor kommer att vilja métas minst lika mycket i det hallbara samhillet som
idag. Med en 6kad globalisering och en jimnare fordelning av jordens vilstand kan
detta leda till en mycket kraftig 6kning av de langvéga persontransporterna. Om vi
1 framtiden kan acceptera att personliga moten i hdgre grad @n idag ersitts av digi-
tala mdten i en virtuell verklighet kan denna 6kning ddmpas.

Att triaffas ar viktigt. Samtidigt har vi borjat l4ra oss umgés pa nya sitt. Telefonmo-
ten och videokonferenser har blivit vanliga, &ven med ett globalt deltagande. Da-
gens ungdomar reser mer men &r dven beredda att anvénda nya sitt att kommunice-
ra pa (SMS, chatta). Med det nya 3G-systemen blir det d&ven mdjligt att ringa mo-
bilt med videotelefoni. Det aterstér att se om den vardagliga anvéndningen av vi-
deotelefoni kommer att sl& igenom. En viktig indikation blir om tekniken bdrjar
anvindas i bredare ungdomskretsar, liksom SMS slog igenom dar.

Videomoéten kommer att kunna bli en vanlig del av framtidens arbetsliv. Med en
Okande andel av arbetet utfort pa distans i hemmet eller vid nirarbetsplatser kom-
mer var vana vid att métas pé distans att 6ka och nya méteskulturer kommer att
utvecklas. Det kommer att visa sig nér det ricker med rostkommunikation och nér
det dr bra med bild.

Videomoten ér dnnu viktigare for internationella mdten dér det gar at mycket ener-
gi for transporter. Vi dr idag i en brytningspunkt. Vanan att motas fysiskt inkréktar
idag pa tidsanvéndningen. Antalet mdten i Europa som dger rum pé centrala flyg-
platser Okar. Att flyga till en flygplats for att delta i ett mote 6ver dagen och sedan
flyga direkt hem igen kan vara stimulerande négra ganger men kénns formodligen
inte som lika vil anviind tid efter ett tag. Aven internationellt maste man naturligt-
vis triaffas d& och da for att ldra kiinna varandra. Férre men langre méten i kombi-
nation med fler méten pa distans kan bli en mojlig utveckling.

Internettelefonins genombrott &r formodligen pa géng. En viktig del av denna tek-

nik dr enkelheten att skapa telefonmoten. Att koppla bild och dokumenthantering
till sddana moten dr mycket enkelt.
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Fjirrmoten handlar inte bara om arbetslivet. Aven vad giller studier bedrivs mer
och mer av undervisningen pa distans. Aven hir kan moderna IT-16sningar ge nya
undervisningsmetoder.

Ocksé inom service och vardsektorerna kan fjarrmdten bli vanligare. P4 forsok
testar Riksskatteverket speciella videouppkopplingsmojligheter for att né en radgi-
vare. Inom sjukvérden ar fjarruppkoppling for diagnosstdd och konsultation allt
vanligare.

Det &r svart att sia om hur langt informationsteknologin kan na for att gora di-
stansmdten mer lika riktiga moten. Att man skulle kunna tréffas i speciella lokaler
som med stora skdrmar ger ett intryck av att man &r i samma rum bor inte vara en
omdjlighet. Fragan &r om det kommer att ga dnnu léngre.

Aven om det inte ir frigan om distansmdten passar vi pa att hir ange en annan
mdjlighet som finns for att anvinda modern informationsteknologi for att ersétta
transporter. Det handlar om att uppleva hindelser, frimmande milj6er eller kdnslor
genom s k virtual reality”. Detta kommer troligtvis att fortsétta bli en del av ut-
veckling av ndjesimulatorbranchen. Redan idag kan simulatorer ge en forhéllande-
vis verklig kénsla av att kora bil fort. Nagot som kan bli &n mer intressant i en
framtid dér bilarnas motorer &r anpassade till transportbehov och farten pa bilen ér
reglerad. Fragan ar hur langt vi dr villiga att gé for att ersitta fysiskt resande med
simulatorresande. Om man i framtiden reser langt och l&ngsammare for att uppleva
resandets hela charm kan man kanske tdnka sig att avverka en del av vérldens enk-
lare sevérdheter i simulator.

Anvéndning av modern informationsteknologi for att minska resandet for att motas
ar viktigt bade lokalt for att minska pendlingen och globalt for att kunna begrinsa
det snabba globala motesresandet i en vérld med 10 miljarder médnniskor som lever
1 vélfard.
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16 Reflekterat utlandsresande

Resmal utan tanke pa resurs- Resmal valt med resursanvandning
effektivitet. i atanke.

Oreflekterat och reflekterat utlandsresande med avseende pa resmal
och resursanvandning

For 50 ar sedan var det en stor upplevelse och gav status att resa inom landet och
till grannlénder. Idag reser vi till andra vérldsdelar for att uppna detsamma. Det
anges manga skal att resa langt idag och det langvéga resandet okar. Lagprisflyg
och nya trender har gjort det populdrt och billigt att resa ofta och langt.

Mellan aren 1995 och 2001 6kade persontransportarbetet for utrikes resor med
nistan 80 procent [37]. Fritidsresandet, som utgor tre fjardedelar av utrikesresandet
stod for den storsta 6kningen. Att persontransportarbetet har 6kat mer &n antal
resor forklaras med att resorna blir allt lingre. Det vanligaste fairdmedlet vid utri-
kesresor ar flyg, dérefter bil. Energianvdndningen per personkilometer dr ungefér
dubbelt sa stor for resa med flyg som for langvéiga resa med bil och ungefar sju
ganger sa stor som for resa med tag [38]. Forutom hog bransleanvandning och stora
utslépp av koldioxid bidrar flyget till hoghdjdsemissioner av kvaveoxider och vat-
tenanga.

Med tanke pé det langviga resandets stora energianvindning och hoga utslépp ér
det ur ett globalt perspektiv motiverat att fundera 6ver hur dessa ska se ut i framti-
den. Med visionen om rittvist miljoutrymme i atanke &r en minskad resursanvénd-
ning for oss nddvindig. Det &r inte hallbart att alla virldsmedborgare reser som vi
svenskar gor idag.

Genom globaliseringen skaffar vi oss vanner och arbetskamrater eller kunder utom-
lands och allt fler bositter sig langt fran bade vanner och sldktingar. Motiven for de
langa semesterresorna ér dock vitt skilda och inte alltid uttalade. Val om resmal
och fardsatt gors ofta utan tanke pa den resursanvdndning som resan kraver. Om
det langvéga resandet skulle bli mer reflekterat dn idag skulle det mest ldmpade
resmalet for varje resa kunna véljas med tanke pa resurseffektivitet.

Motiv for specifika resmal kan vara att hilsa pa sldkt och vénner, gora billiga eller
sarskilda inkdp, speciella sevérdheter, eller andra upplevelser bundna till geogra-
fisk plats eller sdrskilt klimat. Motiv for resor utan specifikt resmal kan vara att
resa for att koppla av, fly vardagen, triffa nya méanniskor etc.
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Ur miljo- och energisynpunkt ar det strategiskt att vélja att gora resor med motive-
rade resmaél eller att vélja ndrmare beldgna resmal som ger samma tillfredstillelse
som en ldngre resa. Med hoga koldioxidskatter och andra styrmedel underlittas en
sddan utveckling.

Vissa av besdksresorna kan ersittas med virtuella mdten. Onskan att komma bort
frén vardagen kan ofta tillfredstéllas med en kortare resa. Men det &r svérare att
uppfylla 6nskan om annat klimat eller upplevelsen av annorlunda miljé genom att
minska den langviga resméangden.

Detta val hinger ihop med resurseffektivitet i tanken och pa hur utvecklingen mot
mer jamlik resursfordelning och handel utvecklas globalt. I en hallbar réttvis fram-
tid blir det inte billigare att resa till andra ldnder eller att kdpa saker dérifran. Detta
kommer att paverka resandet.

Eftersom ldngviga snabba transporter med flyg ger stor klimatpéaverkan ar detta val
langsiktigt strategiskt viktigt.
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17 Energieffektiva godstransporter

Det blir sa mycket godstransporter Energieffektiva godstransporter.
som det blir.

Godstransporter som konsekvens av varustrommar i samhallet eller
godstransporter med atgarder for mindre volymer och energieffektiva-
re transportmedel

Godstransporterna har sedan langt tillbaka i historien varit konsekvenser av pro-
duktion och konsumtion av varor och den handel som uppstar kring dessa aktivite-
ter. Moderna produktionsmetoder som bygger pa punktliga leveranser av delar och
komponenter kréver ett storre antal resor én tidigare. De stdrsta volymerna gods
transporteras idag pa lastbil. Dessa bidrar tillsammans med fartygstransporterna till
stor energianvéndning och hoga emissioner. Godstransporterna star for ungefar en
fjardedel av den totala energianvéndningen inom transportsektorn. De globalt sett
allvarligaste emissionerna utgdrs av koldioxidutsldpp, men att d&ven minska utslépp
av kvaveoxider och svavel ar viktigt for att nd miljomalen Bara naturlig forsurning
och Ingen overgédning.

Atgirder for att minska godstransporternas miljopaverkan handlar framforallt om
att minska volymerna och att alltid vélja det mest energieffektiva transportmedlet.
Dessa kan uppndas pad méanga sétt. Det mest strategiska valet for beslutsfattare, nér-
ingsliv och konsumenter handlar om séttet att se pé, och en grundldggande instéill-
ning till, godstransporterna. Ar transporterna av varorna en effekt av den handel
som bedrivs som inte ndmnvart kan styras? Eller kan godstransporterna regleras
hardare 4n idag for att vi ska uppna de uppsatta miljomalen?

Denna fragestéllning berors delvis dven i de 6vergripande valen om transporttrap-
pan och resurseffektivt tainkande (val nr 3 respektive 6). Med ambitionen att for-
dndra godstransportsystemen vidtas de volymminskande atgérderna i forsta hand
enligt transporttrappan. Beslutsfattare har en viktig roll att spela vad det géller
lagar och ekonomiska styrmedel. Dessa kan tdnkas styra godstransporterna mot
energieffektivitet utan att samma strategiska val behover goras explicit av narings-
liv eller konsumenter.

Idag dr det i de flesta fall en sjdlvklarhet att alltid det snabbaste och billigaste alter-
nativet véljs 1 forsta hand. Manga aspekter kopplade till godstransporter ar idag
styrda av denna syn pé tid och pris, sdsom infrastruktur, lagstiftning, drivmedels-
priser och av variationen av gods.
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Godsvolymerna kan minskas genom vérderingsférandringar dér handel med tjéns-
ter och kunskap blir dominerande istéllet for en dominans for handel med produk-
ter som idag. Dematerialisering kan ocksa uppnas med hjélp av exempelvis lingre
livsldngd hos produkterna, samutnyttjande och 6kad &teranvéndning. Mojligheter
att minska transportavstanden handlar till exempel om att kopa mer lokalt produce-
rade varor och att forkorta transporterna av halvfabrikat mellan olika foradlingsled.
Dessutom bidrar resurssnala forpackningar till lagre transportvolym. Det skulle
ocksé vara onskvart att minska transporterna av likvérdiga produkter som produce-
ras pa ett stdlle 1 virlden och konsumeras pa ett annat ddr samma slags vara produ-
ceras for att skickas till det forsta stdllet. Ytterligare resursvinster én de direkt
transportrelaterade skulle ocksa kunna folja av mer lokalt producerade varor. For
manga livsmedel skulle det kunna innebéra ett minskat behov av kyltransporter,
mindre forpackningar, farre tillsatser for 6kad hallbarhet och 6kad farskhet.

Godstransporter pé vég dr idag mer kostnadseffektiva &n godstransporter till havs eller
pa réls. Réknas istdllet transporterat ton per energienhet sa ar bade jarnvagstransporter
och sjofart ungefir sex ganger sa energieffektiva som lastbilstransporter [39]. Framti-
dens energiskatter kommer séledes att spela en stor roll for valet av transportmedel.

En stor andel av de godstransporter som nér Sverige dr beroende av europeisk och
internationell lagstiftning och handelsmonster. Ménga strategiska godstransportbe-
slut kommer dérmed att fattas av EU och andra internationella organ. Samtidigt ar
de lokala och regionala besluten viktiga for utvecklingen. Den kommunala plane-
ringen har stor makt nér det géller exempelvis prioritering av jarnvagsforbindelser.
Mer om fysisk planering for olika transportslag i val nummer 8.

Jarnvagsinfrastrukturen ticker en stor del av EU-omradet och systemen é&r i all-
minhet 1 gott skick. Enligt EU-kommissionen [40] 4r jarnvagens fraimsta problem
att den inte kan konkurrera med végtransportsektorn. Jarnvagen ér inte bara lang-
sammare utan dven mindre pélitlig i frdga om leveranstider. De nationella jam-
vagsnéten anvédnder sig av olika standarder och man har inte gjort tillrdckligt for att
integrera de olika systemen med varandra. Samtidigt har jarnvégen unika fordelar
eftersom den ar ett sédkert och miljovénligt transportsitt.

Sjofarten utnyttjar inte sin totala kapacitet for godstransporter idag. Anda ir detta
ett sdkert, palitligt, tyst och energieffektivt transportsétt: en enda pram kan trans-
portera lika mycket last som 110 lastbilar [4/]. EU-kommissionen menar att 6kad
anvindning av nérsjofart och inre vattenvédgar kan vara en 16sning pa problemen
med tringsel pa vagarna och en otillracklig (eller ineffektiv) jarnvagsinfrastruktur.
Dagens fartygsdrift bidrar idag till stora utsldpp av miljofarliga &mnen bade till
havs och i stddernas hamnomréden. Dessa problem skulle i framtiden kunna atgér-
das med hjilp av reningsteknik, nya drivsystem och férnybara drivmedel.
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Aven luftrummet borde kunna samordnas bittre. Ett gemensamt europeiskt flyg-
ledningssystem kan gora flygningarna mer effektiva. EU-kommissionen som har
foreslagit ett sddant tror att det kommer att leda till en omstrukturering av det euro-
peiska luftrummet dér det regleras utifran trafikflddet och inte utifrén nationsgrén-
ser. Detta skulle bland annat leda till mer direkta flygrutter, vilket innebér tidsbe-
sparingar och mindre utslépp.

Andra dtgirder for att gora godstransporterna mer energieffektiva &r att kunna
kombinera olika transportsétt, att samlasta olika slags varor och att samtransportera
till olika platser. Dessa atgérder kraver ekonomiska incitament, organisation och
tekniska 16sningar. Gods packat i containrar underléttar att kombinera olika system.
Mer om kombinationstransporter for persontransporter i valet ’flexiresande”.

Detta val innebédr mojligheter att minska utslédppen av koldioxid och andra utslapp

fran godstransporterna. Bdde energianvdndningen och utsldppen blir ldgre om gods
flyttas Gver fran lastbil till tdg och bat.
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18 Hemkorda varor

Varutransport med egen personbil. Varor samtransporteras till
bostaden.

Varor kors hem i enskilda bilar eller samtransporteras hem till bosta-
den

Idag anvénds bilen ofta for att utfora transporter dir bilen dr inte alls fylls upp med
varor. Vi lastar in ndgra kassar och nagra paket i baksétet pd bilen och &ker ivig
fran affaren eller kopcentrat. Det skulle bli en minskad miljopaverkan om varorna
transporterades hem pé ett energieffektivare sitt. Samtidigt skulle det vara mojligt
att inte behova anvinda bilen for att handla, eller &tminstone att kunna anvénda en
betydligt mindre bil. Det skulle kunna gi att ge en 6kad bekvamlighet och mer fri
tid om vara inkopsmojligheter innebar fler alternativ till att dka bil for att handla.
Hiér finns det manga annorlunda val.

I framtiden kan varor i en 6kande omfattning transporteras hem oberoende av hur
kopet sker. Nathandeln kommer att utvecklas, bade for varor som vi koper mer
sdllan (t ex en TV, ett kylskép eller en soffa) och for baslivsmedel (t ex mjol och
andra torrvaror). Fler butiker kan bli visningsbutiker. Redan idag finns det mdbel-
butiker som inte har ndgra mobler i lager att ta med sig hem. Allt som man handlar
maste bestéllas och kommer sedan hemskickat. Denna méjlighet skulle kunna gélla
manga fler produkter. Allt fler kedjor inom elektronik och kldder har postorder-
verksamhet parallellt med butiker. En dvergéng till att alla varor levereras hem
efter det att kunden gjort sitt val i en butik &r m6jlig. En sadan logistik skulle gora
det mojligt att flytta butiken ndrmare kunden eftersom ytbehovet for butiken blir
lagre. Samtidigt har konsumenten inget behov av att aka bil for att handla. Butiker-
na kan ligga i kollektivtrafikknutpunkter eller centralt i stider.

Kop pa postorder har en gammal tradition i Sverige. Innan den stora expansionen
av affdrer dgde rum var postorder en viktig del av den svenska privathandeln. I och
med att handeln pa internet vixer 6kar miangden varor som kops pé distans. Denna
utveckling kommer sikert att fortsitta i och med att allt fler upptécker fordelarna
med att handla pé distans. Ett stort utbud med en leverans till ndrmaste uthdmt-
ningsstille dagen dirpa &r idag en verklighet. Redan idag kan totalkostnaden vara
lagre 4n ett handla i en butik. I takt med att volymerna 6kar kommer fraktkostna-
derna med bestéllning att minska. Flodet av varor rdknat i godskilometer behdver
inte minska. Ddremot kan samtransport av paketen i lastbil, istéllet for att en bil
anvinds av konsumenten i sista ledet, ge stora miljovinster.
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Kan édven bestillning av livsmedel och andra hushéallsbasvaror via internet bli en
viktig del av vardagen? De forsok som gjordes tidigt 2000-tal med internetbestall-
ning av mat slog inte vil ut. Inte for att konsumenterna inte tyckte det var bra, utan
for att det inte gick att fA ekonomi i systemet hos handlarna. Det kostade for myck-
et att ha personal som packade at internetkunderna. I ett mer héllbart livsmedelssy-
stem skulle internetbestillningar kunna komma tillbaka. Inte for farskvaror, dessa
handlas alltid med fordel hos den lokala handlaren. Men andra dagligvaror skulle
efter en internetbestillning kunna packas direkt pé centrallager for leverans till ett
utldmningsstélle, kanske direkt hos den lokala handlaren.

En utveckling av kop pa distans skulle gora externa kdpcentra dverflodiga. De
lokaler som idag finns dér kan bli utmérkta logistikcentraler for att automatiskt
packa om varor for leverans ut till utlimningsstillena.

Redan idag borjar vi vénja oss vid att vi hdmtar paket pa ett utlimningsstélle. Detta
blir &nnu mer en del av var vardag i framtiden. En viktig utveckling blir da att se
till att emballagen kan ateranvidndas. Om det &r fraga om storre leveranser kan
dessa goras direkt hem eller s& kan man utnyttja de speciella hemkorningssystem
som med sidkerhet kommer att utvecklas vid varje utlimningsstille nir volymerna
oOkar.

Detta val ar strategiskt eftersom det styr hela den urbana strukturen och vart bero-

ende av bilen for transporter. Minskat bildkande, framfor allt i stdder, ger mindre
vaxthusgasutslédpp och paverkar den lokala miljon till det béttre.
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19 Resurseffektiva fordon

Tung bil med hog prestanda. Latt bil med lag bransleférbrukning.

Fordonen utformas i forsta hand efter prestanda, utseende, kringut-
rustning, val av drivmedel etc. eller efter drivmedelseffektivitet

Sverige har Europas i sirklass hogsta briansleforbrukning for nya bilar. Uttryckt i
koldioxidutslépp frén nya bilar &r utsldppen i Sverige 18% hdgre &n genomsnittet i
Europa [42]. De stora skillnaderna kan forklaras dels av en lag andel dieselbilar
och ett mycket stort inslag av stora bilar i Sverige. Mellan dren 1978 och 1995
minskade den genomsnittliga brénsleférbrukningen for nya personbilar, frén 0,93
till 0,83 liter per mil [43]. Sedan 1997 anges bréansleférbrukningen i liter per 100
km, enligt EU:s sétt att framstélla dessa data. En ny personbil i Sverige drog 2003 i
genomsnitt 8,3 liter per 100 km [44]. Samtidigt har Sverige EU:s nést dldsta bil-
park, bara Finland har &ldre bilar [45]. Historiskt sett har utvecklingen for person-
bilar inneburit starkare motorer istéllet for branslesnalare. Teknikutvecklingen for
lastbilar har tvirtom lett till energieffektivare lastbilar.

Det ligger ett strategiskt val i fraigan om huruvida resurseffektivitet, framst drivme-
delsforbrukning, ska vara dimensionerande vid val av fordon. Detta val gors av
industrin genom teknikutveckling och marknadsféring, av nationella myndigheter
genom lagar, regler och ekonomiska styrmedel samt av konsumenter. Ska fordon
med hog prestanda, mycket plats och gott om kringutrustning prioriteras och viljas
1 forsta hand sdsom idag? Eller ska fordonen utformas och véljas med tanke pé
resurseffektivitet i forsta hand?

Det totala exportvirdet av bilar och bildelar uppgér till omkring 14 procent av
Sveriges totala varuexport och den svenska bilindustrin sysselsitter cirka 150 000
svenskar [46]. Detta ger bilindustrin en sérstdllning i det svenska samhillet. Ménga
menar att det ér efterfrdgan pa vissa sorters fordon, bdde inom Sverige och i viktiga
exportlédnder, som bestdimmer vilka fordon som tillverkas och séljs. Enligt Bil
Sweden, bilindustrins intresseorganisation, dr bilindustrin en tillvixtmotor i svensk
ekonomi och det &r darfor viktigt att villkoren for att utveckla och tillverka bilar
bibehélls och forbattras.

Det finns en rad atgérder for resurseffektivare anvindning av bil som kan tillampas

dven utan att valet om prioritering av resurseffektiva fordon gors. De handlar bland
annat om fordndrad anvindning av bilen tack vare ekonomiska incitament, andelen
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nya bilar och ”varsam korning”. Sddana atgérder skulle givetvis tillsammans med
resurseffektivare fordon dven kunna fungera som kompletterande insatser i ett
hallbarare transportsystem.

Bilindustrin har i en 6verenskommelse pd EU-niva emellertid atagit sig att sénka
utsldppen av koldioxid fran nya bilar med 25 procent mellan 1995 och 2008 [47].
En kraftig prishdjning pé drivmedel kan ténkas kunna driva pa en utveckling mot
minskad anvéndning av drivmedel, bland annat med val av energieffektivare for-
don [48]. I den man nya bilar r energieffektivare d4n gamla kan en foryngring av
bilparken vara en dtgird for minskad energianvandning. Andra atgarder med mind-
re betydelse dr att tillimpa “varsam kdrning”, d v s motorbromsa, hélla hastighets-
begrinsningarna och ha rétt lufttryck i ddcken. Dieselmotorn dr energieffektivare
dn bensinmotorn. En 6kning av andelen dieselbilar skulle darfor ocksa kunna ge
minskad energianviandning. Utslapp av kvidveoxider och av partiklar &r dock stdrre
fran en dieselbil an fran en bensindriven bil. Idag har bara var sjétte [49] ny diesel-
bil partikelfilter, vilket innebér att ett miljoproblem i manga fall byts till ett annat
vid val av dieseldrift.

Potentialen att 6ka drivmedelseffektiviteten for personbilar ar stor. Gors valet att
storskaligt satsa pa energieffektiva fordon finns det ménga atgérder att vidta. Det
handlar i méngt och mycket om att gora bilarna mindre och léttare. Energiutbytet
kan ocksé 6kas genom att minska rull- och luftmotstand och genom nya system for
bréansleinsprutning och ventilation i férbranningsmotorn. Energiaterforing vid
bromsning skulle ocksé kunna ge effekter. De samlade atgédrderna kan bidra till
vasentligt minskad bransleforbrukning. Redan idag finns personbilar till forséljning
som endast anvinder 0,3 I/mil (exempelvis den dieseldrivna Volkswagen Lupo
3L).

En liten bil med batteridrift dr det allra mest effektiva fordonet i stadskdrning. Med
el framstilld med solceller fis minimal kvalitetsforlust fran solstralning till rorelse.
En sa kallad hybridmotor, som har dubbla drivsystem, idag oftast bensin- och bat-
terimotor, ar ocksé energieffektivare dn endast forbranningsmotor. Utvecklingen
inom batteriomradet kommer séledes att vara av stor betydelse for framtidens ut-
veckling av energieffektivare personbilar. Ett annat relativt oprévat, men energief-
fektivt alternativ till den traditionella personbilen dr system for elbilar som kors
delvis pa spar eller upphdjda balkbanor och delvis pa vég. Vid drift pa spar kan
elforsorjning ske via sparet, vilket ger en ldngre rickvidd én vid elbilsdrift enbart
pa vig. Elcykel eller elmoped har jamfort med en bil mycket 14g briansleforbruk-
ning och skulle i vissa fall kunna ersétta resor med bil.

En brénslecell &r ett slags batteri som omvandlar en véterik energibérare (t ex.
vitgas, etanol eller metanol) till el som driver en elmotor. Brianslecellen antas i en
bil ha cirka en och en halv gang hogre verkningsgrad jamfort med en forbrian-
ningsmotor. Om vétgasen produceras pa ett koldioxidneutralt sétt (t ex genom for-
gasning av biomassa eller vid elektrolys av vatten med el fran solenergi eller vind-
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kraft) kommer fordonet att i stort sett vara emissionsfritt. Om brénsleceller och
vatgasdrift slar igenom inom andra omraden &n i transportsektorn underléttar det
att vétgas dven blir det dominerande drivmedlet for transporter.

For bussar kan samma atgirdspaket som for bilar anvéndas, d v s minskad vikt och
lagt rull- och luftmotstdnd. Aven for sparbundna transportmedel 4r viktminskning-
ar, aerodynamik och teknik for bromsenergiatermatning av vikt for 6kad energief-
fektivisering. For kollektiva fardmedel har ocksa passagerarbeldggningen i fordo-
nen stor inverkan pé drivmedelsforbrukningen per personkilometer. For lastbilar ar
effektiviseringspotentialen mindre dn for personbilar och bussar eftersom lastbilar
sedan lange optimerats med tanke pa 1ag brénsleférbrukning. En annan orsak &r att
nyttolasten utgdr en storre andel av vikten, vilket gor det svart att minska totalvik-
ten med tekniska atgérder. Flygplan kan energieffektiviseras genom bland annat
lagre vikt och hogre passagerarbeldaggning [50]. Stora energivinster skulle kunna
goras med lagre flyghastigheter. Med ldttare drivmedelstankar ombord skulle ener-
givinster kunna goras trots att fler mellanlandningar for tankning skulle kravas vid
langa flygningar.

Detta val ér oerhort viktigt for att minska utslédppen av viaxthusgaser. I och med att

tillgdngen pa fornybara branslen begrénsas av resursbas eller ekonomi blir detta val
viktigare én att byta till fornybara brénslen.
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20 Fornybart nu

Fortsatta med fossilt ett tag till. Borja omstallningen redan idag.

Fortsatt med fossila drivmedel i transportsektorn ett tag till eller bérja
anvanda férnybara redan nu

Energitillforseln i form av drivmedel inom transportsektorn utgdrs idag nistan
uteslutande av de fossila drivmedlen bensin och diesel. Ar 2003 utgjorde 83 pro-
cent av transportsektorns energianvindning av bensin och diesel [57]. Det finns tva
starka incitament att byta ut de fossila drivmedlen mot fornybara. Det ena ar hotet
om klimatforédndringar pa grund av utsldppen av véxthusgaser och den andra den
begrinsade tillgangen pa konventionella oljeresurser. Hotet om klimatforandringar
berdrdes dven i val nummer tva. Det hir valet handlar om huruvida vi ska vinta
med omstéllningen till férnybara drivmedel i transportsektorn eller borja anvianda
dem i stor skala sé fort som mojligt.

Inte ens om alla fordon &r betydligt mer energieffektiva én idag kan vi klara ett
ambitidst langsiktigt klimatmal utan att anvinda koldioxidneutrala drivmedel. En
omstéllning fran fossila drivmedel till fornybara ar pa lang sikt oundvikligt om vi
ska uppné de av regeringen uppsatta klimatmalen. Drivkraften till att styra bort fran
anviandning av olja kan ocksa vara ett uttryck for en 6nskan om att bli mindre bero-
ende av importerad olja. Fragan dr saledes inte om, utan nér, och i vilken takt om-
stdllningen till fornybara drivmedel ska ske.

Det finns forskare som genom modellering av framtidens energisystem har kommit
fram till att vi av kostnadseffektivitetsskdl bor anvidnda biobrénsle i el- och virme-
sektorn istéllet for i transportsektorn de ndrmsta decennierna [52]. Enligt dessa
forskningsresultat r det trots hogt satta koldioxidmal mest kostnadseffektivt att
stdlla om till fornybara drivmedel forst kring ar 2050.

Fossilgas, som dven kallas naturgas, &r ett alternativ till bensin och diesel. Forbran-
ning av fossilgas bidrar genom sina utsldpp av koldioxid till den forstarkta vaxt-
huseffekten, men slépper ut farre partiklar &n dagens dominerande drivmedel. Oav-
sett om vi véljer att anvénda fossila drivmedel ett tag till eller att overga till forny-
bara pé en gang kan skil for en 6kad anvéndning av fossilgas finnas. Att vélja fos-
silgas kan ses som en brygga till fornybara drivmedel bland annat eftersom detta
kraver att en infrastruktur for gasformiga drivmedel byggs upp. Fossilgasen kan
antingen anvéndas som den é&r tills vi véljer att dverga helt till fornybara drivmedel
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eller genom att fossilgasen blandas med eller blir ett komplement till gasformiga
fornybara drivmedel.

Argument som talar mot en utokad anvéndning av fossilgas r att det trots allt &r
annu ett fossilt brinsle och att det kan skapa ett nytt beroende och nya internatio-
nella osékerheter och problem sésom for dagens oljeutvinning. Istéllet for att an-
vinda fossilgasen som en brygga till fornybara drivmedel kan man argumentera for
att borja anvidnda de fornybara drivmedel som finns tillgingliga idag pé en ging.

Om vi viljer att fortsétta anvénda fossila drivmedel ett tag och det samtidigt sétts
strénga klimatmal ar infangning och lagring av koldioxid ett sétt att minska effek-
terna av anvandningen. Det handlar i sé fall om att lagra koldioxid frén férbranning
inom andra sektorer. Det dr av tekniska skil léttare att samla in koldioxid frén sta-
tiondra verk dn fran den komplexa transportsektorn. Om avskiljning och lagring av
koldioxid fran t ex bioeldade kraftvirmeverk gors i stor skala kan koldioxidhalten i
atmostféren forbli densamma eller till och med légre &n den vi har idag trots att vi
fortsétter att anvinda fossila ravaror.

EU har redan gjort ett delval i fragan om fornybara drivmedel enligt ”Direktiv
2003/30/EG: Direktiv om frimjande av anvindningen av biodrivmedel eller andra
fornybara drivmedel”. Enligt detta direktiv ska biodrivmedel ar 2005 ha ersatt
minst tva procent av bensin- och dieselforbrukningen. Ar 2010 ska motsvarande
andel vara 5,75 procent. Anvindningen antas inledningsvis huvudsakligen ske
genom laginblandning och sa kallade ”brinsleflexibla” fordon.

Om vi viljer att redan idag satsa rejélt pa en omstéillning till férnybara drivmedel sé&
fort som mojligt blir det forstas enklare att uppna klimatmalen bade for transport-
sektorn och for hela samhéllet. Att redan idag satsa pa en omstéllning till fornybara
drivmedel inom transportsektorn kan &ven vara viktig ur konsumentmaktssyn-
punkt. Ett kop av bil som drivs med fornybart drivmedel kan 6ka kénslan av att
konsumentens val spelar roll och kan dérigenom leda till fler privata val i miljons
tjénst.

Vart transportsystem kan dock inte anses hallbart &ven om vi byter de fossila driv-
medel till férnybara. Det ar ett nddvandigt, men inte tillrackligt steg i riktning mot
héllbarhet. Ménga av de bilar som idag kallas “miljobilar” eftersom de drivs med
fornybart drivmedel, ar stora, drar mycket energi och bidrar pA manga andra sétt till
transportrelaterade miljoproblem.

Vilket eller vilka av olika tdnkbara fornybara drivmedel som skulle kunna bli do-
minerande i framtiden vet vi inte idag. Det finns en risk att vi snabbt bygger in oss i
ett nytt infrastruktursystem for anvindning av ett eller flera fornybara drivmedel
utan att veta vilket eller vilka som ar mest fordelaktiga i ett langt tidsperspektiv.
Omstéllningstakten och de olika mojliga fornybara drivmedlen diskuteras 1 val
nummer 21.
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Det strategiska valet kring fossila kontra fornybara drivmedel dr mycket viktigt for
de stora mojligheterna att uppna koldioxidneutrala utsldpp inom transportsektorn,
men bor ses ur perspektivet av en omstéllning av hela energisystemet.
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21 Fler framtida fornybara

De férnybara drivmedel som Fler fornybara alternativ utvecklas
finns idag anvands i storre och anvands.
skala.

Satsa pa en utbyggnad av de fornybara drivmedel som redan borjat
anvandas eller fortsatta utveckla fler alternativ

Fornybara drivmedel utgor idag endast en hundradel av den svenska transportsek-
torns energianvéndning [53]. De fornybara drivmedel som anvénds idag utgors av
etanol, biogas och rapsmetylester (forkortas RME och kallas ibland “biodiesel”).
Det flytande brinslet etanol, produceras idag fran spannmal eller importeras fran
framfor allt Brasilien dér etanol produceras frén sockerror. Biogasen framstills
genom rotning av biomassa eller avfall och rapsmetylestern framstélls av en bland-
ning av rapsolja och metanol. Manga andra férnybara drivmedel haller samtidigt pa
att utvecklas, bade inom forskning och inom industrin. Vi vet dnnu inte vilket eller
vilka fornybara drivmedel som kommer att bli dominerande i framtiden. Ett mycket
strategiskt val, sérskilt om vi véljer att stélla om till fornybara drivmedel inom
transportsektorn sé snart som mojligt (jaimfor foregaende val), r om vi ska satsa pa
en utbyggnad av de drivmedel vi redan bdrjat anvénda eller satsa p& en mangfald
av drivmedel inklusive eller exklusive de som anvinds idag.

Att blanda in fornybara drivmedel i bensin och diesel ar ett sétt att 6ka andelen
utan att behova introducera ny fordonsteknik eller nya tankmdjligheter. Energi-
myndigheten, Vinnova, Vigverket och Naturvardsverket, har tillsammans tagit
fram en strategi for introduktion av biodrivmedel pad marknaden. De foresprékar att
biodrivmedel introduceras genom laginblandning pa 5 -25 procent. Drivmedelsbo-
lag, tillsammans med Gver 80 procent av den svenska bensinmarknaden, blandar nu
in upp till 5 procent etanol i den 95-oktaniga bensinen i hela landet [54]. RME
fungerar for inblandning i diesel. I ett delbetinkande (SOU 2004:4) till ”Utred-
ningen om fornybara fordonsbrénslen” foreslas att alla tankstillen som levererar
mer dn 1000 kubikmeter bensin och diesel per ar ska ha en pump for “alternativa”
drivmedel senast &r 2008.

For att snabba pa omstillningen till fornybara drivmedel kan det vara kortsiktigt
mest effektivt att utveckla och anvdnda de drivmedel vi redan borjat anvinda. Om
vi bestimmer oss for denna vig kan vi vélja att 1ta tankning av bade gasformiga
och flytande alternativ fungera parallellt eller satsa mest pa den ena eller andra
varianten.
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En fara med att satsa stort pd de idag utvecklade drivmedlen ar att vi riskerar att
lasa in oss i system med drivmedelsproduktion, fordon och tankstillen som sedan
kan vara svéra att fordndra. Ytterligare ett problem kan vara att de sorters fornybara
drivmedel som anvénds idag inte rdcker for att tidcka hela efterfragan pé drivmedel
i framtiden. Inget av de fornybara drivmedel som anvénds i Sverige idag innebér en
langsiktig 10sning, framfor allt pa grund av brist pa tillrackliga kerarealer. Om vi
inte skulle odla ndgon mat alls pé all Europas jordbruksmark skulle vi &nda behova
8 ginger sa mycket akermark for att kunna producera vete sa att det racker till
etanol for hela Europas transportsektor.

De fornybara drivmedel som anvénds idag kan ses som nischdrivmedel eller brygg-
tekniker som leder vidare till andra val som kan goras nu, men dér resultatet syns
forst 2010-2020 nér det dr mojligt att realisera. Tillgdng pé ravara, verkningsgrad
och kostnader kan pé lang sikt bli dimensionerande faktorer. Genom att inte lasa
fast oss kring négra fa drivmedel, utan halla fler dorrar 6ppna for forskning och
utveckling av fler alternativ, skulle vi kunna hitta de mest effektiva drivmedlen
bade med ekonomiska och miljomaissiga aspekter i dtanke.

De fornybara drivmedel som det forskas kring idag och som skulle kunna anvéndas
1 framtiden kan delas in i fyra grupper av drivmedel. Det forsta alternativet &r eta-
nol som framstills ur cellulosa. Den andra gruppen bestar av syntetiska biodrivme-
del fran forgasning av biomassa, till exempel vétgas, dimetyleter (DME), Fischer
Tropsch (FTD) och metanol. Den tredje gruppen ar vitgas som framstélls genom
elektrolys av vatten med el fran sol-, vatten- eller vindkraft. Det fjdrde alternativet
innebdr direkt eldrift med batterier som laddas med férnybart producerad el.

”Vitgassamhillet” dr idag en ofta omndmnd framtidsvision. Vi vet dnnu inte om
denna vision dr mdjlig eller ens den mest efterstrdvansvirda ur alla synvinklar. Det
brukar ndmnas att vi har fyra stora barridrer att ta oss forbi innan vi kan f3 till stdnd
en anvidndning av vitgas i transportsektorn. Dessa barridrer dr: storskalig produk-
tion av koldioxidneutral vitgas, storskaliga lagringsmojligheter, distribution och
vitgasfordon. Vi vet dnnu inte om eller nir vitgasen kommer att kunna évervinna
dessa barridrer. Storskalig produktion av koldioxidneutral vétgas kraver kostnads-
effektivare solceller. Dessutom maste livslangd och kostnad for brianslecellsmoto-
rerna bli jamforbara med motsvarande for forbranningsmotorn.

Kan vi inte anvinda vitgas i transportsektorn kommer biodrivmedel eller elektrici-
tet med stor sannolikhet att bli dominerande drivmedel. Konkurrensen om biomas-
san kommer dock av vara stor mellan produktion av el, virme och transportbréns-
len. Vi bor i en néra framtid utveckla alla tinkbara mojligheter for biomassean-
véndning parallellt for att sedan kunna prioritera det effektivaste.

Vi kénner redan idag till nya béttre sitt att storskaligt producera biodrivmedel for

framtiden. Det finns tre pagaende pilotanlaggningar i landet for framstéillning av
biodrivmedel. I en anldggning i Varnamo forgasas biomassa, i Pitea sker forgas-
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ning av svartlut och i Ornskéldsvik produceras etanol frin cellulosa. Alla tre for-
sOksanldggningarna visar goda resultat sa har langt och kommer troligen att kunna
borja producera drivmedel i storre skala runt &r 2010. Etanol fran spannmal kan pa
langre sikt erséttas av etanol fran skogsravara och biogas kan forbli ett nischdriv-
medel som fungerar bra t ex inom jordbruket, for lokala fordonsflottor, for bussar i
stadstrafik etc. Olika slags drivmedel kan anvindas for olika fordonstyper. Aven
for flyget behover fornybara drivmedel utvecklas. Idag dr det fa drivmedel som kan
konkurrera med fossilt flygfotogen. Flygbrinslets energiinnehéll per viktenhet ar
av stor betydelse. Fornybart drivmedel skulle kunna vara fotogen framstallt pa
konstgjord vig frén biomassa. Aven vitgasdrift for flygplan studeras.

Att ladda ett fordon direkt med fornybart producerad el ér ett energieffektivt driv-
sétt. De rena batteribilarna kan anvidndas som komplement till fordon som drivs pa
andra sitt. Det &r troligtvis utvecklingen pa batteriomradet bland annat vad géller

rackvidd som kommer att avgdra hur stor batteribilarnas andel blir.

Detta val dr viktigt ur klimatsynpunkt och for att forhindra inlasningseffekter.
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