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Sammanfattning

Arbetspaket 3 i projektet Hallbara transporter i Ostergdtland har haft som mal att ta fram ett
grundscenario fér framtidens transportbehov och transportutveckling i Ostergdtland 2030. Detta
scenario utgor utgangspunkt for utveckling av alternativa drivmedelsscenarier i Arbetspaket 4.

Den hir rapporten redovisar omvirldsanalysen som genomforts for att skapa underlag for
regionala scenarier samt analysen av transportutvecklingen i Ostergdtland och grundscenariot.

Transporter spelar en central roll i det nutida samhillet. Sedan bilens genombrott under
efterkrigstiden har vardagen blivit alltmer mobil och minniskor har kommit att fardas allt lingre
strackor till arbete, service och fritidsaktiviteter. Effektiva transporter beskrivs ofta som motorn
for globalisering och ekonomisk utveckling i virlden, men transportsystemet, dess utveckling och
dess underhall kraver stora resurser och har stora miljokonsekvenser. Sedan 1990-talet har allt fler
europeiska stider sokt ta nya grepp om den lokala transportsituationen och gynnat kollektivtrafik,
cykling och giende pa bilens bekostnad. Genom att klimatproblematiken i allt hégre grad
framstatt som det dominerande miljoproblemet har transportatgirder allt oftare setts som en
central del av klimatpolitiken.

Transporterna dr grundliggande i samhillet och deras dynamik kan inte reduceras till ett fatal
enkla faktorer eller drivkrafter. Férutom ny teknik eller organisation brukar ekonomiska,
institutionella, rumsliga och sociala/psykologiska faktorer anvindas for att forklara
transportférandringar. Analyser av mojligheter och hinder att paverka resandet och transporterna
tar ocksa ofta utgangspunkt i dessa faktorer.

Antalet studier, visioner, utredningar och planer nir det giller transportsystemens framtida
utformning har 6kat under det senaste artiondet. Europeiska studier tar oftast utgangspunkt i
EU:s malsittningar for det framtida transportsystemet: fossilfritt, effektivare och tryggare.
Visionerna andas ofta en statk tro pd mojligheterna att effektivisera med hjilp av
transportlésningar som dr smarta, integrerade och anvindaranpassade, bidrar till minskade
vixthusgasutslipp genom nya brinslen och tringer undan bilen i storstadsomradena.

Generellt utgar man fran att transportarbetet kommer att 6ka, bade nir det giller person- och
godstransporter. Men bilresandet forvintas inte lingre att Oka sa snabbt och det kommer att
minska radikalt i storre och medelstora stiders centrum dir t.ex. cyklingen far 6kad betydelse. Ny
teknik och organisation kan bidra till radikal effektivisering av transporterna, men olika studier
skiljer starkt nir det galler frigan om hur snabbt ny teknik som elbilar och autonoma fordon kan
fa ett storre genomslag.

Forvintningarna i svenska studier ér liknande, men de svenska prognoserna for utvecklingen av
person- och godstransporter skisserar uppseendevickande stora 6kningar fram till 2040 bade i
forhallande till de senaste artiondenas utveckling av biltrafik och godstrafik 1 Sverige och jamfort
med EU:s grundscenario.

Ostergétland dr en stark tillvixtregion, dir transporterna vuxit mycket starkt under det senaste
artiondet till foljd av bla. 6kande befolkning, 6kat bilinnehav och starkt 6kad pendling. Det
regionala grundscenariot utgar fran att denna utveckling kommer att fortsitta till 2030. Det
introducerar dock tva undantag fran trendframskrivningen: kollektivtrafiken lyckas 6ka sin andel
av resandet och ett genombrott for bilpooler, vilket medfér att biligandet minskar ndgot.
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1. Inledning

Arbetspaket 3 i projektet Hallbara transporter i Ostergitland har haft som mal att ta fram ett
grundscenario for framtidens transportbehov och transportutveckling i Ostergétland. Detta
scenario utgor utgangspunkt for utveckling av alternativa drivmedelsscenarier i Arbetspaket 4.

Den hir rapporten redovisar den omvirldsanalys som genomforts i syfte att skapa underlag f6r
detta regionala scenario samt analysen av transportutvecklingen i Ostergétland och ett
grundscenario for de regionala transporterna 2030. Huvudmalet f6r omvirldsanalysen dr att
identifiera relevanta trender i transportutvecklingen internationellt och i Sverige vilka lir komma
att paverka den regionala utvecklingen i Ostergétland: Hur ser dagens forvintningar om hur
transportutvecklingen kommer att se ut fram till 2030 1 Europa och Sverige. Analysen bygger en
bred inventering av savil vetenskaplig litteratur som planer, rapporter, framtidsprognoser och
scenarier inom transportomradet 1 Europa och Sverige. Material fran olika arbetsgrupper och
projekt med anknytning till EU har varit centrala.

1.1 Transporternas vaxande betydelse

Transporter spelar en central roll 1 det moderna samhillet. Under de senaste arhundradena har
taget, bilen och flyget revolutionerat méjligheterna att forflytta minniskor och varor snabbt Gver
stora avstand. Sedan bilens genombrott under efterkrigstiden har vardagen blivit alltmer mobil
och minniskor har kommit att firdas allt lingre strickor till arbete, service och fritidsaktiviteter.
Nya moijligheter till fjarrtransport via jarnvig, fartyg och flyg har varit en fOrutsittning for
regionforstoring, Okande internationell ekonomisk integration och fjirrturism.  Effektiva
transporter beskrivs ofta som motorn fér 6kande fjirrhandel och ekonomisk tillvaxt i hela
virlden, men transportsystemet, dess utveckling och dess underhall kriver stora resurser och har
dessutom betydande miljokonsekvenser. I stider 6ver hela virlden ar biltrafiken idag ofta den
frimsta kallan till fororenande utslipp och bilarna ger upphov till buller, spridning av partiklar
och trafikolyckor. (Anderberg 2012) Dessutom lidgger vigar och parkeringsplatser beslag pa stora
ytor och skapar barridrer, vilket begrinsar mojligheterna att skapa goda, attraktiva och trygga
stadsmiljoer. Fjarrtransporter pa land och till sj6ss har ocksa betydande miljokostnader 1 form av
utslipp och annan paverkan pa landskap och vattenmiljo.

I klimatsammanhang framhalls ofta transporterna, bade lokalt, internationellt och globalt, som
den sektor som tydligast och snabbast utvecklats i fel riktning. Under de senaste 50 dren har
transporterna 1 Buropa stitt fo6r en stindigt vaxande andel av energikonsumtionen.
Transporternas fossilférbrukning och koldioxidutslipp har under de senaste artiondena inte
heller minskat i samma utstrickning som andra sektorers utslipp. (Figur 1) Sedan begreppet
hallbara transporter fick sitt genombrott fOr ett tjugotal ir sedan har transporternas miljGeffekter
uppmirksammats alltmer och nya initiativ och strategier har utvecklats pa bade lokal, regional,
nationell och EU-niva. (van Wee et al. 2013).
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Figur 1 Utvecklingen av vaxthusgasutslappen fran olika sektorer i EU
(https://ec.europa.eu/clima/policies/transport _en)

1.2 Hallbara transporter och hallbar stadsutveckling

Begreppet hdllbara transporter slog igenom som begrepp och malsittning parallellt med att
europeiska stider borjade arbeta med hdallbar stadsutveckling och Lokal agenda 21 under 1990-talet
och storstider som Kopenhamn och Stockholm bérjade lansera sig som foregangare pa
miljbomradet. (Goldman & Gorham 2006, Anderberg & Clark 2013) I de flesta storstider sags
sedan linge den 6kande biltrafiken som ett stindigt vixande problem, bade miljomissigt och
ckonomiskt. Medan andra lokala féroreningskallor, t.ex. industri och uppvirmning, hade
reducerats kraftigt fran 1950-talet och framat, hade biltrafikens utslipp fortsatt att 6ka trots
tekniska forbattringar som mer brinslesnala bilar, blyfri bensin och katalysatorer (McCormick et
al. 2013). Detta bidrog till h6ga lokala ozonkoncentrationer i storstadsomradena som ocksa till
foljd av okande biltrafik kinnetecknades av en alltmer kaotisk trafiksituation. I EU:s 1ithok om
tillvéixt, konkurrenskraft och sysselsittning (EX 1993) varnades for att en “trafikinfarkt” hotade
unionens tatbefolkade delar, vilket skulle kunna dimpa den ekonomiska tillvixten 1 hela EU.

Sedan 1990-talet har allt fler europeiska stider sokt ta nya grepp om den lokala
transportsituationen (t.ex. Buehler & Pucher 2009). Framforallt har man gynnat kollektivtrafik
och i vixande grad cykling och gdende pa bilens bekostnad. Personbilstrafiken har tringts undan i
stadskdrnorna och manga storstider har satsat pa att bygga ut tunnelbanor, snabbspérvigar och
regionaltagstrafik. Kampanjer for att fa fler att nyttja kollektivtrafik har blivit en given del av
lokaltrafikbolagens verksamhet. Kollektivtrafiken har ocksd i méanga stider blivit en arena for
renare och fossilfria drivmedel med utveckling av sparvigar och gasbussar.

Genom att klimatproblematiken i allt hogre grad framstatt som det dominerande miljoproblemet
har transportatgirder de senaste artiondena allt oftare setts som en central del av klimatpolitiken.
Okande utslipp fran transporter och biltrafik har sirskilt i Europa ansetts motverka att
utslippsminskningarna inom andra sektorer resulterat i en tydlig nedgang av de totala utslippen
av vixthusgaser. (EC 2009) Darigenom har malet att minska transporternas vixthusgasutslapp
ocksad pa lokal niva ofta kommit att 6verskugga biltrafikens 6vriga lokala miljokonsekvenser. Det
har emellanat kunnat te sig absurt nir storstider som Képenhamn eller Berlin satt malet att
minska vixthusgasutslippen hogre d4n att ddmpa alla andra oligenheter 1 form av
trafikstockningar, buller, hoga ozon- och partikelhalter och skrymmande vigar och parkeringar
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som kinnetecknar bigge stiderna. Det senaste artiondet har speciellt dominerats av forsék att
minska fossilberoendet genom substitution med fornybara brinslen. Man har ocksa pda manga
héll under de senaste aren borjat rusta och installera laddningsinfrastruktur for elektrifiering av
fordonsflottan. Alla storstider forsker ocksd minska biltrafiken genom att gora det mindre
attraktivt att kora bil 1 stidernas centrala delar. Avstingning och avsmalning av vigar, fartgupp,
biltullar och mer begransad och dyrare parkering har spridit sig till storstider 6ver hela Europa.

Efterhand har ocksd transportsystemets sociala aspekter fatt storre tyngd. Genombrottet for
malsattningen hallbar tillganglighet (jfr. ’sustainable accessibility” (Couclelis 2000)) som i 6kande
utstrackning ersatt hallbar mobilitet har inneburit en viktig utveckling av perspektiv och strategier.
Nir fokus liggs pa héllbar tillganglichet blir huvudmalet att alla invanare, oavsett alder eller
tillgang till bil, ska kunna ta sig till och utnyttja den service som finns och delta aktivt 1 sociala
aktiviteter i lokalomradet. Detta har definitivt pd manga hall gjort det littare att motivera
satsningar pa kollektivtrafiken med utbyggnad och forbittrad service.

1.3 Drivkrafter for transportutvecklingen

Transporterna dr pa manga sitt grundliggande for sambhillets sitt att fungera och ger
forutsittningar for hur manniskor idag lever sina i liv bade vardag och helg. Detta gor att
transporternas dynamik inte kan reduceras till ett fatal enkla faktorer eller drivkrafter. Snarare
betonar de flesta transportanalytiker (se t.ex. EC 2016, Focas & Christidis 2017, Trivector 2018)
den stora komplexitet av faktorer som ligger bakom transporterna och deras forindring i
samhillet. Denna kan illustreras av det kausalloop-diagram som Bernardino et al. (2015)
presenterade som grund for sin konstruktion av transportscenarier (Figur 2).
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Figur 2 Kausalloop-diagram over nyckelfaktorer for transportutvecklingen (fran Bernardino et
al. 2015)



Den revolutionerande utvecklingen av transporterna under de senaste arhundradena hinger till
stor del samman med utveckling av ny teknik i form av tag, bilar och flygplan. Men for att dessa
en gang nya tekniska méjligheter skulle fa de roller som de har idag har det krivts utveckling av
omfattande och avancerade sociotekniska systemr (Palm & Wihlborg 2007) med bland annat
noédvindig infrastruktur i form av vigar och anliggningar och deras forvaltning, system for
produktion, forsiljning och underhall av fordon, system for energi-och kunskapsférsorjning,
information, utbildning samt lagar och regelverk. Denna utveckling har drivits av Okad
efterfraigan pa de tjanster som dessa system levererar. Den mest omvilvande férindringen pa
lokal och regional niva har varit bilsamhdllets genombrott, vilket revolutionerade stddernas
utformning och bidrog starkt till att utveckla nya bosittningsmonster med suburbanisering
(torortstillvaxt) och urbanisering av landsbygden dir de boende idag 6vervigande har sin inkomst
fran arbeten 1 stiderna. Oavsett boendelokalisering har vardagslivet for de flesta manniskor blivit
lingt mer mobilt och bilberoende. Aven om pendlarbilresorna fortfarande har stor betydelse for
trafikens vardagsrytm i stider och pa storre vigar, dr det sedan linge inte arbetsresorna som
dominerar bilresandet i samhillet. Resandet under fritiden, till handel och fritidsaktiviteter utgor
en langt storre andel av resandet, ocksa i vardagen (Frindberg et al. 2010, Fogelholm 2014).

Pa regional niva finns ganska stabila monster av transportfléden, vilka kan ses som en produkt av
den nuvarande strukturen nir det giller boende, skolor, arbetsplatser, produktion, handel, service
och fritidsaktiviteter, transportsystemens uppbyggnad, utbudet av kollektivtrafik och minniskors
val av transportmedel. Dessa monster dndras langsamt eftersom sadana strukturer i samhaillet
eller minniskors vanor ar trogrorliga.
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Figur 3 Klassisk scenariodrivkraftmodell (Nijkamp et al. 1997)

Forutom introduktion av ny teknik och effekter av ny teknik eller organisation finns ett antal
grundlidggande faktorer eller egentligen grupper av faktorer eller perspektiv, som brukar anvindas
for att forklara transporttillvixten och inte minst bilresandets tillvixt 1 det nutida samhallet. Det
tor sig om ckonomiska, institutionella, rumsliga och sociala/psykologiska faktorer. Dessa
perspektiv. med olika faktorer brukar ocksi anvindas som utgingspunkt fér analyser av
moijligheter och hinder att paverka resandet och transporterna i olika skalor. I anslutning till alla
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dessa perspektiv finns analyser som domineras av ett visst perspektiv, men dessa perspektiv kan
givetvis ocksd kombineras, t.ex. som ram for jimférande policyanalys eller scenariokonstruktion
(Figur 3).

Ekonomiska perspektiv betonar ekonomisk tillvixt och okande valfird som de frimsta
torklaringsfaktorerna bakom tillvixten av olika typer av transporter. Biligandet och flygresorna
Okar genom att fler manniskor far rad, men ocksa ckande godstransporter drivs pa av en Okande
konsumtion. Forslagen till 16sningar utgar fran ekonomiska styrmedel som skatter och avgifter
som gor det dyrare att flyga eller kéra bil 6verlag eller 1 vissa miljoer. (Se t.ex. Potter et al. 2003)

Institutionella perspeftiv betonar transporternas institutionella inramning i form av regler, dgande,
finansiering, beskattning och subventioner av infrastruktur, kollektivtrafik eller firdtjanst. (t.ex.
Winston 2000). Generdsa skatteavdragsmojligheter for bilburna arbetsresor anses i manga
regioner ha drivit pa langviga pendling med bil och att boendevalet i ligre grad styrs av nirheten
till arbetsplatser (Holmberg 2013). Losningarna utifran detta perspektiv ar emellanat ekonomiska
styrmedel men det som skiljer ar att detta perspektiv oftast fokuserar mer pa utbud dn efterfraigan
som att vidmakthalla eller bygga ut kollektivtrafik och ny infrastruktur. Férbattrade vigar och
kollektivtransporter genererar generellt nya resandestrommar.

Rumsliga perspektiv 1agger betoningen pa hur samhaillet organiserats geografiskt och pa hur den
relativa lokaliseringen av bostider, arbete, handel och fritidsaktiviteter och transportsystemets
utformning skapar olika grader av transportbehov och resandemonster. Man pekar pa hur
samhillets bilberoende 6kat som en konsekvens av att stadsbyggandet och stidernas utveckling
anpassats efter bilen. (tex. Frey 1999) Det har utvecklats stora relativt glesbefolkade
taitortsomraden med stora avstind mellan boende, atbete och fritidsaktiviteter som 4r svira att
fanga in med effektiv kollektivtrafik. Utifran detta perspektiv foreslds bland annat funktionell
integration med minskad separation mellan bostidder, arbetsplatser och service, fortitning i
stidernas centrum och kring kollektivtrafiknoder samt bittre integrerad transportplanering vid
om- och nybyggnation (Anderberg 1998). Grundliggande boende- och arbetsplatsmonster i en
stadsregion kan dock forst forindras pa mycket lang sikt, men var och hur man bygger nya
omraden i stiderna och lokaliserar olika aktiviteter kan ha stort inflytande pa den regionala
transportutvecklingen. Detta perspektiv dominerar nir det giller framtidsbilder av stider och
transportsystem med ldgre transportbehov samt mer hallbara transporter ur miljo-, resurs- eller
platssynvinkel.

Det sistnimnda perspektivet som omvaxlande omnidmns social, kulturellt, socialpsykologiskt eller
(miljo-) psykologiskt perspektiv framhaller att det ytterst handlar om miénniskors val om och hur man
viljer att resa och forflytta sig. (Se t.ex. Gatersleben 2007) Man betonar hur bilen blivit en del av
var kultur, bilen forknippas med sjilvférverkligande och det anses ofta sjilvklart att ha korkort
och dga bil. Bilen anvinds ofta oreflekterat utan medvetet val, samtidigt som det kan vara
otankbart att aka kollektivt. For att paverka transportbeteendet ligger man hir vikt vid att
forsoka fa till attitydférindringar genom information, miljépropaganda och kampanjer som ska
stimulera folk att cykla och dka kollektivt. Sadana kampanjer har storre férutsittningar néir det
tinns valutbyggd kollektivtrafik och god cykelinfrastruktur, men mangas vardagsresemonster later
sig knappast infingas litt och i glesbefolkade stadsperiferier och villaférorter finns sallan
tillrickligt effektiva och attraktiva alternativ.



2. Visioner och forvantningar infor framtiden

Under det senaste artiondet har antalet studier, visioner, utredningar och planer nir det giller
transportsystemens framtida utformning okat. Transporter, olika tekniska transportméjligheter
och mojlig utformning av transportsystemen har linge varit ett ofta forekommande tema inom
framtidsstudierna. Dessa har praglats av stor spiannvidd mellan visiondra framtidsbilder eller
scenarier med dramatiska teknikskiften och studier som mer fokuserat en framskrivning av
dagens transportsystem. Autonoma (sjalvkorande) bilar, sma personhelikoptrar eller flygplan och
helautomatiserade godstransporter ir sedan linge en del av den mer framtidsvisionara litteraturen
och sadana djirva teknikutvecklingar har ofta uppfattats som science fiction. En del av dessa, inte
minst autonoma bilar, har dock under de senaste aren bérjat ses som reella méjligheter pa kanske
bara nigot artiondes sikt.

Under de senaste aren har de framtidsinriktade transportstudierna i Europa frimst bestatt av:

- Langsiktiga visioner. Dessa ger moijlighet for radikal systemutveckling 1 riktning mot
frimst el-, vitgas, autonoma fordon och mer avgrinsade och automatiserade
godstransporter.

- Traditionella trendframskrivningar som frimst tagit sikte pa 2030 och 2050

- Mer kortsiktiga studier som tar utgangspunkt i olika mal och soker visa hur dessa kan
uppnds

- Sektorbaserade studier som presenterar framtidsbilder f6r hur kollektivtrafiken eller
godstransporterna kan se ut, organiseras eller drivas 1 framtiden. Emellanit anvinds artal
sasom 2030 for visionerna, men man gar sillan nirmare in pa hur dessa visioner kan
forverkligas fram till detta artal

- Studier som fokuserar pa hur en stad eller lokala omriden kan uppnid onskade
framtidsvisioner. Ofta resulterar dessa en plan for lokal omstillning mot t.ex. minskad
biltrafik i storstider eller bilfrihet i innerstiader.

De bigge sistnimnda kategorierna som utgors av studier som fokuserar pa hur olika lokala,
nationella eller sektoriella mal kan uppnas fram till 2025-2040, har Okat starkt efterhand som
transporter fatt allt storre uppmairksamhet pa olika nivaer och emellanat ambitiGsa malsdttningar
har formulerats for de nirmaste artiondena. Bakom denna utveckling ligger inte minst den
process som efterhand fastlagt och utvecklat malsattningar pa EU-niva. Dessa har f6ljts upp med
liknande transportpolitiska mal 1 medlemslanderna, vilka i sin tur gjort det legitimt eller t.o.m.
comme-il-faut for bade linder, regioner och stider att utveckla egna radikala visioner och
strategier mot t.ex. bilfrihet i stiderna. Detta har stimulerat stor variation av strategiska studier i
olika skalor.

Malet f6r EU dr inte minskade transporter, men att framtidens transporter ska vara mer effektiva,
tryggare och mer miljévinliga. Transportutvecklingen ska vara bittre integrerad, utnyttja ny
teknik och priglas av storre anvindarvanlighet. Effektivare kollektiva transporter ska minska
trafikkaoset 1 storstider och pad viktiga trafikleder; klimatmalen ska frimst uppnids genom
introduktion av nya drivmedel men ocksa genomgang Overgang fran personbilsresande till andra
transportmedel; gang, cykel och kollektivtrafik 1 stiderna samt tig och buss mellan dem.

Forutom generella strategidokument som A Sustainable Future for Transport (EC 2009), Fardplan for
ett gemensamt europeiskt transportomrade: ett Ronkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystemr (EXK
2011a) och Ewnergifardplan 2050 (EK 2011b) som lagger fram lingsiktiga malsattningar, driver EU
pa utvecklingen genom foérordningar och direktiv sisom Biodrivmedelsdirektivet  (Direktiv
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2003/30/EG), Farnybarbetsdirektivet (Direktiv, 2009/28/EG) och Brinslekvalitetsdirektivet (Direktiv
2009/30/EG), vilka ligger fast bindande regler och krav pd medlemslinderna och andra aktorer
pa kortare sikt.

2.1 Férvantade utvecklingstrender i europeiska transportframtidsstudier

Det senaste drtiondets europeiska studier pa transportomradet tar oftast utgangspunkt i EU:s
strategiska malsittningar. Férutom huvudutmaningarna f6r det framtida transportsystemet att bli
fossilfritt, effektivare och tryggare, dr ofta kodorden nir det giller olika systemutvecklingsvisioner
smart, integrerat, somlost och inte minst anvindaranpassning.

Visionerna, inte minst pa godstransportomradet, andas ofta férandringsoptimism eller otdlighet
att se existerande tekniska mojligheter forverkliga sin potential i olika transportsammanhang. De
senaste arens studier kidnnetecknas av en stark tro pd mojligheterna att effektivisera transporter
och uppna minskade vixthusgasutslipp och emellanit fossiloberoende eller fossilfrihet med hjilp
av nya brinslen och att snabbt tringa undan bilen som dominerande firdmedel 1
storstadsomraden. De mer Overgripande utvecklingsbilderna som ofta dr baserade pa
trendframskrivning tecknar inte nagon snabb omstillning pd EU-niva och det ar svart att finna
forvintningar om stagnation eller minskning av det totala resandet och transportarbetet 1 Europa
under den forsta halvan av detta arhundrade. Nedan sammanfattas olika trender som ofta tas for
givna i den europeiska transportframtidslitteraturen.

Transportarbetet kommer att 6ka

Alla strategidiskussioner inom EU och alla 6vergripande studier, pa EU-nivé eller for enskilda
linder, utgar fran foérvintningar om att transportarbetet till mitten av detta arhundrade kommer
att fortsatta 6ka. Grundscenariot (Figur 4), hir representerat av EU:s referensscenario (EC 2016)
som Europeiska kommissionen anvinder i samband med framtagandet av en strategi for
mobilitet med liga utslipp, pekar mot en fortsatt stark Okning av biade person- och
godstransporter. Detta scenario bygger pa framskrivningar av olika trender under de senaste
decennierna samt EU:s hittills beslutade atgirder. Referensscenariot skisserar en 6kning av
persontransporterna med 22 % mellan 2010 och 2030 och en 6kning av godstransportarbetet
med 35 %. Efter 2030 kommer transporttillvixten att dimpas nagot men fram till 2050 kommer
det att vara 40 % mer persontransporter och 60% mer godstransporter dn 2010. Man riknar med
att transporttillvixten 1 oOkande utstrickning frikopplas frain BNP-tillvixten och att
energieffektiviteten Okar sd att energibehovet till och med kan minska fér persontransporterna.
Vidare riknar referensscenariot med att flyg- och tigresande okar mer dn bil- och bussresande
och jirnvigstransporterna mer dn vigtransporterna, men det sker egentligen ingen radikal
strukturforindring. Vagtransporternas andel av persontransporterna gar ned fran 80 till 77 % och
fran 71 till 70 % nir det giller godstransporterna.

Antagandet om energieffektivitetens utveckling ligger i linje med de mal som satts upp i EU:s
energieffektivitetsdirektiv, diar malet ar att energieffektiviteten ska 6ka med 1,5 % per ar. Detta
mal om kontinuerlig effektivisering ar svairbedomt eftersom det séllan problematiseras och en del
linder har undantagit transportsektorn fran detta mal (EC 2016)! Men for personbilar och litta
fordon understods av detta av den reviderade férordningen om utslippskrav for nya bilar efter
2020.
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Figur 4 Forvantad utveckling av persontransportarbetet inom EU (EU:s referensscenario)
(Fran EC 2016)

Det finns dven exempel pa studier som inkluderar alternativa scenarier med minskande
transporter, men detta kriver radikala systemforindringar, emellanat av oonskat slag for EU.
FUTRE-projektet (Bernardino et al 2015, FUTRE 2014) omfattar t.ex. scenarier sisom:

“Passivity and collapse” tecknar ett radikalt brott med den internationella ekonomiska
integrationen och dar stater sluter sig om sig sjialv och tappar intresse och engagemang for
omvarlden. Man reser mindre men sliter hardare pa resurser inom det egna territoriet.

- ”Cooperation and de-growth” tecknar en utveckling mot en varld som kidnnetecknas av
viaxande samarbet for att ridda de globala ekosystemen och dar vistviarlden vander sig bort
fran konsumtionssamhaéllet och minskar bade produktion och férbrukning. Manniskor bade
reser och konsumerar mindre.

Bilresandet kommer inte lingre att 6ka i samma takt

Bilresandet i Europa har 6kat dramatiskt under de senaste artiondena, inte minst i Osteuropa dir
biligandet brett ut sig frin tidigare liga nivier. Aven om de totala persontransporterna pi vig
(inkluderar bade bil-och bussresande) forvintas 6ka och behilla sin andel av de totala
persontransporterna, tycks det inte givet att personbilsresandet kommer att 0ka i samma
omfattning. Efter ar 2000 har korstrickan per fordon och bilresandet per person stagnerat i
alltfler vasteuropeiska linder (Focas & Christidis 2017). Det tidigaste och tydligaste exemplet pa
denna peak car ir Storbritannien (Figur 5), men aven Nederlinderna och Sverige dr linder dir en
sadan stagnation tidigt observerades. Det ir inte klarlagt vad peak car beror pa eller om det ar ett
permanent eller temporirt fenomen (Stapleton et al. 2017). I flera linder naddes en topp med
finanskrisen som paverkade biligandet och bilresandet dramatiskt i de linder som drabbades
hirdast t.ex. Irland, Spanien och Grekland. Aven inom EU som helhet minskade bilresandet per
person mellan 2009 och 2012. T de flesta linder i Osteuropa och en del visteuropeiska linder
t.ex. Tyskland, Danmark, Osterrike och Frankrike har dock inte nigot tydligt trendbrott kunnat
iakttas. Bland de foreslagna foérklaringarna till peak car finns bade strukturella forindringar som
vixande andel gamla (Goodwin 2012), immigranter, storstadsbor (Headicar 2013) och studenter
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(DfT 2015) i befolkningen, att biligande eller korkortsinnehav natt en mattnad (Goodwin 2012),
vixande e-handel och arbete i hemmet (McDonald 2015) och vixande inkomstklyftor dir inte
minst unga mist kopkraft (Klein & Smart 2017). Om peak car visar sig vara ett stabilt fenomen
kommer framtidens biltrafikutveckling frimst att hinga samman med utvecklingen av
befolkningens storlek och sammansittning. Men om det r6r sig om en tydligt forindrad
utvecklingsdynamik dr for tidigt att avgora. Trots stagnationen i bilresandet finner Bastian &
Borjesson (2015) inte att drivkrafterna for biltrafikutvecklingen 1 Sverige har férandrats 1 grunden
under perioden 2002-2012. BNP-tillvixt och brinslepris dr fortfarande de viktigaste
forklaringsfaktorerna. Men de finner ocksa stora variationer mellan olika kommuner beroende pa
folktithet, kollektivtrafikutbud, andel utlandsfédda och medelinkomst.
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Figur 5 Fordonskilometer per vuxen invanare och branslepris per fordonskilometer i
Storbritannien 1970-2012 (Fran Stapleton et al. 2017)

Effektivisering och alternativa drivmedel 4r huvudvigarna f6r att minska
vixthusgasutslippen

Att framtiden ska bli fossilfri 4r en generell utgangspunkt, men vigen mot minskande
vixthusgasutslipp dr enligt EU frimst via effektivisering och alternativa drivmedel. Med
utgangspunkt i referensscenariot har olika scenarier utvecklats, vilka skisserar alternativa vagar till
att uppna en hogre marknadsandel for olika kombinationer av fornybara brinslen inom
transportsektorn (EC 2016). Denna omstillning foérvintas dock ga ganska lingsamt. I de
presenterade scenarierna kommer fossila brinslen fortfarande att ha en marknadsandel pa ca 85
% 2030 och 40 % 2050. Alla scenarierna riknar ocksa med att det kommer att finnas en
betydande andel fossila brinslen kvar i det europeiska transportsystemet efter 2050. I
referensscenariot uppnas minskade CO2-utslipp frimst genom effektivisering medan effekterna
av substitution av fossila brinslen viger tyngre i olika alternativscenarier som ocksa 1 hogre grad
riknar med systemeffektiviserande utveckling nir det giller bade person- och godstransporter.
Effekterna av olika utvecklingar slar dock forst igenom ordentligt efter 2030. Det bor dock
betonas att dessa scenarier ar avsedda att stimulera nya och stramare dtgirder fran EU:s sida
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eftersom de visar att hittillsvarande atgirder knappast dr tillrickliga for att uppna den
efterstrivade omstillningen bort fran ett fossilbaserat transportsystem inom Overskadlig framtid.

Ny teknik och organisation erbjuder 16sningar f6r effektivare transporter,
men hur snabbt kan de realiseras?

Bade pa person- och godstransportomridet ses battre koordinering och integration mellan olika
transportslag 1 samspel med ny teknik som nycklarna fo6r mer effektiva och miljévinliga
transporter. Att forbittra transportsystemets effektivitet har ocksa varit ett centralt tema i EU:s
maldokument pa transportomradet (t.ex. EC 2009, EC 2011) Inte minst star hoppet till att
utnyttja de moijligheter som informationsteknologin ger.

Ett vixande antal studier priglas av teknik- och férindringsoptimism och kan till skillnad fran
EU:s referensscenario se forutsittningar for betydande forindringar och i varje fall begynnande
systemskiften redan fére 2030. Detta handlar frimst om elektrifiering, smarta system som gor
resandet bekvimt och effektivt, IT-baserade system som stéder forare eller autonoma fordon,
nya vig- och jirnvigssystem som kan separera olika typer av trafik.

I en rapport som utgivits av Ericsson och Networked Society Labs (Mulligan 2014) presenteras
en sammanfattande Oversikt av hur ICT kan paverka och delvis revolutionera olika
transportsystem. Detta handlar bade om hur sjilva biade gods- och persontransportsystemet och
utnyttjandet av dessa kan bli effektivare med integration av informationsteknik och hur
minniskor inte minst genom utvecklingen av ”appekonomin” (Szcepanski 2018) i hogre kan fa
nya mojligheter att bekvimt och effektivt kan styra sitt resande och kombinera olika mojligheter
och vilka konsekvenser detta kan fa for olika transportrelaterade verksamheter.

Att utveckla effektiva “soml6sa” personresor och fa till "Hela resan” fran-dorr-till-dorr med en
kedja av olika transportslag dr nagonting som ofta framhalls kan ha potential att ge
kollektivtrafiken mojlighet konkurrera ut bilen (Hickman et al. 2013, Gottbehiit 2016). Detta har
sin motsvarighet pa godstransportomradet 1 somlosa logistiksystem med effektiva kombinationer
av sjo-, jarnvigs-, och vigtransport (Rodrique et al. 2017) och intermodal samordning av
godstransporterna i innerstiderna. (Behrends 2017) De mest vilillustrerade exemplen fér hur IT
kan bidra skapa effektivare transporter finns pa godstransportomriadet. Mainga av
framtidsvisioner och program pa detta omrade kommer fran det tysk- och fransksprakiga Europa
dir godstransporttringseln dr som storst. 1 Visions of the future: Transportation and Logistics 2030
(scenariostudie fran Frauenhoferinstitutet i samarbete med Daimler AG och DB Logistics)
presenteras olika illustrerade framtidsbilder som ger exempel pa:

- hur integrerade I'T-digitala system mojliggor stindig 6vervakning och styrning av
godstrafiken 1 tatorter, vilket ger effektivare anvindning av bade vigar och infrastruktur,
okat kapacitetsutnyttjande och minskade vintetider,

- hur transporterna kan bli bade effektivare och sikrare med hjilp av forarstod

- hur alternativ och flexibel framdrift kan minska saval buller som miljopaverkan

- hur modulcontainers och effektiva modulskiften kan ge effektivare kapacitetsutnyttjande

- hur helt férarlésa autonoma system skulle kunna leda till 6kad effektivitet och
kapacitetsutnyttjande.

Alla dessa exempel aterspeglas ocksd 1 olika aktuella forsknings- och utvecklingsprojekt pa
transportomradet. “Intelligenta, miljovinligare och integrerad trafik” ir ett huvudtema inom EU:s
nuvarande forskningsprogram Horizon 2020 (1914-2020) (Se t.ex. BMVIT).
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Aven om det finns tydliga visioner pi godstransportomridet visioner och framtidsbilder pa
godstransportomradet dr det dock svart att finna scenariostudier som fokuserar pa vigen for att
realisera dessa visioner samt utvirdera deras konsekvenser i storre skalor. Det papekas emellanat
en del av de visiondra férindringarna skulle kriva betydande investeringar och kan svira att
finansiera och genomféra. Det krivs betydande samordning mellan nationella myndigheter, vig-
och stadsplanering, branscher och foretag. Férandringar och teknikutveckling tar generellt lingre
tid ndr det giller godstransporter och det ar f6ga sannolikt att akeribranschen som dr villig att
bidra och vigtransportsektorns traditionellt stor tyngd och makt inom EU. (PE 2010) Det ir
kanske inte sa sannolikt att Frauenhofervisionerna far stort genomslag fére 2030. Men samtidigt
ar logistikbranschen starkt dynamisk och stir infér nya utmaningar i form av t.ex. 6kande
hemtransporter och krav pa bittre samordning i storstadsomraden och dr dirfér 1 behov av nya
16sningar. (pwc 2016)

Stérre och medelstora stider férvintas leda utvecklingen mot minskad
biltrafik

Vilutbyged och vilintegrerad kollektivtrafik i kombination med o6kad ging och cykling,
samordnade godstransporter och 6kade mojligheter att dela bil ar grundpelarna for att minska
biltrafiken 1 stiderna. Eftersom stiderna linge framstatt som brinnpunkt for bilismens avigsidor
ar trafiksituationen i stiderna sedan liange ett viktigt fokus for olika initiativ att uppnia mer
hallbara transporter och minskad biltrafik. Visionerna har efterhand bade breddats till att omfatta
hela stadsomraden och radikaliserats. Det handlar nu ofta om en transition fran bilstaden till gang-
och cykelstaden med effektiva kollektivtransporter utan bilar och synliga parkeringsplatser (t.ex.
Tight et al. 2011) och med effektiv samordnad varutransport. Det finns ocksd handbocker (pew
2014) och EU har ocksd utvecklat en Roadmap for stider som Onskar halvera sin biltrafik till
2030 (Hitchcock 2015). Denna vigkarta understdds av en utveckling av policies frin dagens
forsok att dimpa trafiken till tydligare strukturférindrande initiativ som forvantas leda fram till
det 6nskade resultat. (Figur 6) Dessa atgarder bestir av de kinda element som 1 manga fall redan
anvinds: trafikbegrinsande atgirder, parkeringsbegrinsningar, foérbittrad kollektivtrafik och
gang- och cykelinfrastruktur och satsning pa utveckling av bilpooler samt samordnad
varutransport.

Genom att visionerna dr tydliga och atgirderna i de flesta fall inte orimliga fOr stider att
genomféra, verkar visionerna pa stadsomradet inte ouppnaeliga. Kommuner 1 olika delar av
Europa har dock vildigt olika kompetens och kapacitet. Stider som dr tillrdckligt stora,
taitbebygeda och har vilutvecklat kapacitet for lokal transportplanering och mobilisering av
medborgarna skulle kunna komma en bra bit pa vig mot sidana mal om ambitionerna finns. Det
torde frimst vara pa varutransportomradet dir storre stider i Europa kan behova stramare
nationell lagstiftning. Miljozonering och styrning av tung trafik och bilar dar mer etablerat i manga
linder pa kontinenten 4n i Sverige. Men det dr forst 1 ar som det borjat 6ppnas méjlighet for
storre stider att reglera bil- och lastbilstrafikens bransleval och utsldpp.
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Figur 6 European Urban Roadmaps to 2030 - Forslag till atgarder for att understodja en
halvering av biltrafiken i stader till 2030. (Fran Hitchcock 2015)
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Figur 7 Andel av befolkningen som i vardagen anvander cykel oftare &n andra
transportmedel. Resultat fran enkatundersokningar i olika europeiska lander 2007, 2010 och 2014
(Frén ECF (https://ecf.com/resources/cycling-facts-and-figures))
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Cyklingens betydelse 6kar i stiderna

Att stimulera cykling tillh6r idag de givna elementen i urbana hallbartransportstrategier. I fler och
fler stader har ocksa utbyggnad av cykelvignitet blivit allt viktigare. Det finns manga exempel pa
stider som med framgang stimulerat cyklandet (Tight et al. 2011). Cyklingen ar fortfarande mest
utbrett i stiderna i traditionella cykellinder som Nederlinderna, Danmark och de 6vriga nordiska
linderna och Koépenhamn och Amsterdam star i sirklass nir det giller cyklingens andel av
resandet bland Europas huvudstider. Men idag férekommer ocksa storstider som Berlin, Wien,
Paris och andra stider i Tyskland (Hamburg, Minchen, Minster) och Frankrike (Nantes,
Strasbourg, Bordeaux) pa olika listor 6ver Europas eller virldens mest cykelvanliga stider (Se
Wired 2017, Bike Citizens 2018). Det finns resandestatistik och uppskattningar for enskilda
stider, men det finns ingen tillforlitlig cyklingsstatisttk som gbr det mojligt att bekrifta att
cyklandet generellt 6kar i Europas stider. De enkitundersokningar som genomforts i alla EU-
linder 2007, 2010 och 2014 (Figur 7) visar tydligt hur cykelns betydelse som transportmedel
varierar mellan olika linder men dessa undersokningar uppvisar ingen tydlig trend f6r nagot land
och tycks inte fullt jimfoérbara. Att forbittra cyklingsstatistiken dr en av de aktionspunkter som
betonas i EU:s nya cykelstrategi (EU Cycling strategy 2017). I de frimsta cykelstiderna kan dock
en uppatgiende trend dokumenteras. I Berlin har cykeltrafiken 6kat med 36 % 2007-2016 (Jacobs
2017), i Képenhamns centrum med ca 1/3 de senaste 10 aren (Kobenhavns kommune 2017) och
med 160 % sedan 1990 (Figur 8) och i Malmoé har cyklandet 6kat med 65 % sedan 2003 (Malmé
stad 2017)
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Figur 8 Cykeltrafiken i Kbpenhamn 1970-2016 (fran Kgbenhavns kommune 2017). Sgsnittet
utgors av en linje trafikmatstationer som omger centrala Képenhamn.

EU har under lang tid sokt stimulera cyklingen och bidragit genom stod till nitverksprojekt
mellan europeiska stider, cykelfrimjandeprojekt (t.ex. CIVITAS) och investeringar i
cykelinfrastruktur. Man har ocksa betonat cyklingen som en viktig del av urbana mobilitetsplaner
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(EC 2013). EU har ocksa varit en viktig sponsor av de manga cykellogistikprojekt som har
genomforts runtom i Europa. I utvirderingen av sadana projekt betonas de tydliga miljévinster
som kan dstadkommas genom att cykel ersitter bil (t.ex. Wrighton & Reiter 2016).

Cykelforsiljningen har linge wvarit ytterst konstant pa EU-niva men under senare édr har
elcykelforsiljningen skjutit fart och passerade en miljon silda cyklar redan 2014. (Figur 9) Hittills
siljs det varje ar fler cyklar 4n det sammanlagda antalet elbilar pd Europas vigar. Redan 2015
fanns det 2,6 miljoner elcyklar 1 Tyskland. Det finns stora férhoppningar att cyklingen i stiderna
kommer att 6ka dramatiskt och att elcykeln kommer att bidra visentligt till att tringa undan bilen
1 stadsmiljon. Gruber och Kihm (2016) menar att elvarucyklar skulle kunna ha goda
forutsittningar att ersitta bade varubilar i stiderna och géra manga privata inképsresor med bil
onddiga.
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Figur 9 Forsalningen av elcyklar i EU-28 2007-2015 (fran EU Cycling strategy 2017)

Elbilar sprids redan och autonoma fordon ir pa vig

Det har linge funnits férvintningar om att eldrivna bilar skulle kunna utvecklas till ett
konkurrenskraftigt alternativ inom nagra decennier och bidra till minskade lokala utslapp. Redan
pa 1800-talet introducerades eldrivna bilar men dessa konkurrerades ut av mer driftssikra och
billiga bensinbilar i bérjan av 1900-talet. Pa 1990-talet lanserades flera elbils- och elhybridbil-
modeller av stora bilféretag som Chrysler, Volkswagen och Citroén, men de hade tunga batterier
och kort rickvidd och fick aldrig nagot storre marknadsgenomslag. I Sverige fanns 1999 ca 600
el- och elhybridbilar registrerade (Fridstrand 2000). Efter att Tesla Roadster, den forsta
serietillverkade bilen med litiumjonbatterier med en rackvidd pa 32 mil lanserades 2008 har dock
elbilarna boérjat spridas 1 storre mangder, dven om de varit tamligen dyra 1 ink6p. Alltfler modeller
elbilar och elhybrider kommit ut pd marknaden men dnda har elbilarna dven fortsittningsvis
betraktats som nagonting som skulle f6rbli en begrinsad nisch under 6verskadlig framtid. Sadana
forvantningar reflekteras t.ex. av Auvinen & Tuominen (2014) som ser elbilarna som andra vigen
fossilfria bilar som kommer att ersitta biobranslebilarna framat mitten av arhundradet. EU:s
lagfossilscenarier (EC 2016) antar ocksa att elektrifieringen kommer ga langsamt. EU:s
referensscenario  raknar dock endast med 1 % elektrisk drift i det europeiska
vigtransportsystemet 2030, medan alternativscenarierna riknar med 4 %. Dessa forvintningar
har emellertid férindrats i grunden genom en kraftigt 6kad foérsiljning av elbilar 2015-2017 samt
att alltfler linders regeringar signalerat en bortre grins for bilar som drivs av bensin och diesel. Ar
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2017 utgjorde elbilsforsiljningen for forsta gaingen mer dn 1 % av nybilsférsiljningen i virlden.
saldes 1,2 miljoner elbilar globalt, varav hilften 1 Kina och %4 i Europa. Detta ar 6versteg ocksa
det totala antalet elbilar 3 miljoner, drygt 3 promille av personbilarna i virlden. Ar 2017
presenterade nederlindska ING Bank ett scenario for att elbilarnas andel av nybilsforsiljningen
kommer att uppga till 100 % 2035. (Figur 10)

Ett annat mojligt teknikskifte som de senaste aren fatt vixande uppmirksamhet giller autonoma
fordon. De fors6k som gors med forarlésa fordon har under de senaste aren ront vixande
uppmirksamhet och det har ocksa utvecklats scenarier som skisserar hur autonoma fordon kan
komma att fa ett genombrott under de niarmaste decennierna. De scenarier som utvecklats vid
KTH (Pernestal Brenden et al. 2017) riknar med en introduktion under 2020-talet men inte nagot
storre genombrott forrin kring eller strax efter 2030.(Figur 11)
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Figur 10 Andel elbilar av samtliga nybilsregistreringar i Europa (fran ING 2017)
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Figur 11 S-kurvor for spridningen av autonoma fordon i den svenska fordonsflottan enligt

olika scenarier som utvecklats av en expertgruppsbaserad studie pa KTH i Stockholm (fran
Pernestal Brenden et al. 2017)
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3. Svenska framtidsforvantningar

De svenska forviantningarna har manga likheter med dem som skisserats ovan. Trafikverkets
prognoser som sitter ramarna for vig- och trafikplaneringen pa nationell och regional niva
avspeglar forvantningar for 2030 som 4r pa ungefir samma niva for Okningen av
persontransporter och nagot hégre nir det giller godstransporter an EU:s referensscenario (EC
2016). Huvudsparet for att mota klimathotet dr ocksa i Sverige effektivisering och brinslebyte
(SOU 2013:84) men man tror moéjligen ofta pa en snabbare utveckling av bade teknik,
organisation t.ex. logistik och stadsomvandling dn vad studier pa EU-niva uppvisar. I de storre
stiderna dr malsattningarna om 6kad betydelse f6r gang, cykel och kollektivtrafik och minskat
bilberoende viletablerade och det gors satsningar pa att soka forverkliga sidana mal. Jimfort
med Ovriga BEuropa dr det dock storre fokus pa att forstirka cyklandet i1 svenska stadsregioner och
nigot mindre pi att expandera kollektivtrafiken. Aven om man generellt bygger ut busstrafiken i
och mellan stérre titorter férekommer neddragningar i landsbygdstrafiken inte sa langt ut fran
stiderna. Det dr 1 storstadsregionerna dir kollektivtrafiken redan utvecklats starkt under de
senaste artiondena som de mest betydande nya satsningar gors och testas.

3.1 Utvecklingen av transporterna de senaste artiondena

Enligt den statistik som Trafikanalys presenterar 6ver person- och godstransporter i Sverige har
inte de totala transporterna 6kat kontinuerligt under de senaste artiondena. Statistiken har dock
vissa osikerheter eftersom mycket bygger pa uppskattningar. Pa persontransportsidan ar bland
annat giang och cykeltrafiken svar att uppskatta, men ocksi godstransportstatistiken har
betydande osikerhet. Eftersom godstransportstatistiken reviderats flera ganger bland annat for att
inkludera utlindskregistrerade bilar 4r den bara jimférbar fran 2000.

Figur 12 visar utvecklingen av vagtrafikarbetet 1 Sverige, fordelat pa olika transportslag. Den
markanta 6kningen av trafikarbetet av de minsta och de stOrsta lastbilarna indikerar att
godsvigtransporternas tillvaxt frimst sker pa mycket langa och kortare strickor. I Sverige har den
senare trenden som drivs pa av den 6kande e-handeln fatt 6kad uppmirksamhet under de senaste
aren.

Efter nedgang under 1990-talet har persontransporterna 6kat ganska stabilt och ar 2017 var det
totala persontransportarbetet (inklusive ging och cykel) 26 % storre dn 2000 och 36 % storre dn
1990. Figur 13 visar utvecklingen av persontransportarbetet foérdelat pa olika transportslag 1990-
2017 och Tabell 1 visar de olika transportslagens andelar av det totala persontransportarbetet
under denna tidsperiod. Jarnvigsresandet har sedan borjan av 1990-talet 6kat kontinuerligt och ar
idag dubbelt si stort, medan resandet pa vig bara 6kat med ca 1/5. Vigtrafikens dominans ir
fortfarande stark, men bil och busstrafikens andel av persontransporterna har minskat nagot, fran
86 till 82 %. Jarnvigsresandet har gatt om bussresandet och hade 2017 en andel av 8,5 %.

Firjeresandet har ocksa 6kat, men mindre kontinuerligt och dess starka uppgang 2016-2017 torde
till stor del bero pa forindrade berikningsmetoder 1 statistiken. Flygresandets andel har minskat,
men efter en stabil 6kning under de senaste aren dr det ater pa samma niva som 1990.
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Figur 12 Utvecklingen av trafikarbetet pa svenska vagar for olika fordonsslag. (index
2000=100) (Data: SCB)
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Figur 13 Utvecklingen av olika typer av persontransporter i Sverige 1990-2017 (index
1990=100) (Data: Trafikanalys 2015, 2018) KOMMENTAR: Gang,cykel och moped &r utbrutet ur
végtrafiken. Uppgéngen av sjétrafiken 2016-2017 beror till viss del pé &ndrade berdkningsmetoder.
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Tabell 1 Olika transportsatts andelar av persontransporterna i Sverige, enstaka ar (Data:

Trafikanalys 2015, 2018)

1990 1995 2000 2005 2010 2015 2017
Personbil 77,8 78,1 71,7 78,7 77,2 75,8 75,8
Buss 79 7,8 7,2 6,4 6,1 6,7 6,5
Bantrafik 5,4 5,5 6,3 6,5 8,0 8,6 8,6
Flyg 3,2 24 2,8 2,4 2,1 2,5 2,5
Firjetrafik 0,4 0,5 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6
Gang, cykel, 34 39 3,4 3,2 3,7 3,8 3,7
moped
Ovriga 1,9 1,8 2,0 2,2 23 2,0 23
transportsatt
Kollektivtesande | 18,5 17,6 18,5 17,5 18,4 19,9 20,0

Godstransporterna har varierat starkt med konjunkturerna. Ar 2017 var godstransportarbetet
(Figur 14) 7 % storre an ar 2000, men lingt under topparen 2006-2008. Fordelningen mellan
olika transportslag har varit mycket stabil. Vigtrafiken som star for nistan hilften av

transportarbetet har dock okat mest, jirnvigstransporterna tappat nagot nir det giller

marknadsandelat.
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Figur 14 Utvecklingen av godstransportarbetet i Sverige 2000-2017 (index 2000=100), férdelat mellan
olika transportslag (Data: Trafikanalys 2015, 2018)
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3.2 Prognos: Fortsatt vagtrafikdkning och bildominans

Lokala férvintningar om 6kad busstransport och 6kad betydelse f6r gang och cykel avspeglas
inte 1 Trafikverkets nationella prognoser dir det regionala bilresandet 6kar mer dn buss- och
cykeltransport

Dessa prognoser utgar fran att utvecklingen av transportarbete och resmonster kommer att f6lja
hittillsvarande trender. Men de trender som styr prognoser omfattar inte bara hur
transportarbetet utvecklats utan ocksd den ekonomiska utvecklingen som historiskt varit nira
kopplad till personbilstrafikens utveckling. Enligt Trafikverkets prognos 2016 (Trafikverket
2016a) kommer persontransporterna 2016-2040 att 6ka med 32 % (vilket motsvarar en 6kning pa
ca 20 % fram till 2030). Aven om tigresandet 6kar snabbare och dess betydelse 6kar 4r det ocksa
fortsittningsvis personbilen som kommer att dominera och i absoluta tal kommer biltrafiken att
sta for storre delen av den totala Skningen. Ar 2040 kommer fortfarande bilen att sta for 74 % av
de motorburna persontransporterna, medan tigtrafiken har 6kat sin andel fran 10 till 12 % och
busstrafiken gatt ned fran 8 till 7 %.

Noterbart dr att biltrafiken enligt denna prognos kommer att 6ka snabbare dn de senaste
decennierna. (Figur 15) Denna o6kningstakt torde kunna ha sin forklaring i antagandena om
ekonomisk utveckling som viger tungt 1 den modell som anvints, men ar diskutabel i forhallande
till vissa utvecklingstrender. Man presenterar andra scenarier som baseras pa alternativa
antaganden om transport- och klimatpolitiska atgirder, men alla resulterar i en markant 6kning av
personbilstransportarbetet.
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Figur 15 Trafikverkets basprognos for persontransporter (Trafikverket 2016a) Kommentar:
Statistik 1990-2014, Prognos 2015-2040
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Bilantalet har 6kat pa senare ar men samtidigt har medelkorstrickan per bil gitt ned och
personbilsresandet per person varit timligen stabilt sedan 4r 2000, medan tagresandet 6kat starkt
och kontinuerligt (Figur 16). Man har ocksd kunnat visa att korstricksminskningarna per bil och
person har varit mest betydande i storstadsomriden. Aven om peak car-fenomenet ocksa
uppmirksammats 1 Sverige och det finns svensk forskning pa omradet (t.ex. Bastian & Borjesson
2015) har detta inte haft sa tydligt genomslag som i t.ex. Storbritannien.
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Figur 16 Personbils- och tagresande per person och ar (Trafikanalys)
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3.3. Godstransporterna dkar mest

Nir det giller godstransporternas utveckling forvintas liksom inom EU en fortsatt stark tillvixt.
Trafikverkets prognoser (Trafikverket 2016b) foérvintar en fortsatt markant Okning av
transporterna med alla transportslag fram till 2040 (Figur 17). Mellan 2012 och 2030 riknar
basprognosen med en total Okning av godstransportarbetet med 41 %. De inrikes
sjotransporterna  kommer att O6ka med 50 %, vigtransporterna med 37 % och
jarnvigstransporterna med 33 %. Inom godstrafiken fOrutser man alltsi en viss
strukturférindring med nagot storre andel sjotransport och mindre landsvig- och
jarnvigstransport. Den starka 6kningen av den inrikes godstransporten till sjoss dr inte sirskilt
vil forankrat i sentida trender ddr landsvigstransporterna statt for storre delen av den okade
godstrafiken.

90,0
80,0
70,0

60,0

50,0

40,0

30,0

20,0

10,0 I
0,0

Jarnvag Sjofart Vig

H2012 ®m2040 m2040 Lag

Figur 17 Prognos — Godstransporter, olika transportslag (Trafikverket 2016b)
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4. Transporterna i Ostergétland — nuldge och
mojliga forandringar till 2030

4.1 Grundmonster och trender

Ostergétlands lin 4r Sveriges fjirde folkrikaste lin med 457 000 invanare (2017-12-31). T ett
nationellt perspektiv utgor linet en tillvixtregion som nistan kontinuerligt under de senaste
hundra dren kidnnetecknats av 6kande befolkning och vixande arbetsmarknad. Befolkningen och
arbetsplatserna 4dr starkt koncentrerade till de storsta titorterna och kommunerna. Drygt
varannan invanare bor 1 ndgon av de tre storsta tatorterna: Linkoping, Norrkoping eller Motala.
Bland de svenska linen édr det endast Stockholms och Vistmanlands lin som har en mer
koncentrerad befolkning. Fyra av fem linsinvanare bor i nigon av de fyra stérsta kommunerna
och det ar ocksa till dessa som tillvixten under det senaste artiondet koncentrerats.

Under de senaste decennierna har dock tillvixten av bade befolkning och arbetsplatser alltmer
koncentrerats till de stérre stiderna. I stort sett hela tillvixten av ldnets befolkning och
arbetsplatser har under det senaste artiondet skett i Linképing, Norrkoping och Mjolby. Mellan
2005 och 2017 6kade befolkningen i1 Linképing och Norrkoping 6kade med 15 resp. 13 % och
linets befolkning med 10 %. Men 6 av linets 13 kommuner hade ligre befolkning 2017 dn 2005
trots befolkningstillskott under de allra senaste aren.

Ar 2016 fanns 89 % av arbetsplatserna i linet i fem kommuner: Linképing, Norrkoping, Motala,
Mjolby och Finspiang. Handeln och arbetsplatserna Okar frimst i Link6pings och Norrképings
periferi. Pendlingen mellan kommunerna har 6kat starkt, sirskilt inpendlingen till storstiderna
Linkoping och Norrképing. Mellan 2005 och 2016 6kade sysselsittningen i lanet med 1 5 % och
den sammanlagda inpendlingen 6ver kommungrins 6kade under samma tidsperiod med 32 %.
Fyra kommuner (Link6ping, Norrkoping, Mjolby och Finspang) stod for 90 % av 6kningen av
inpendlingen 6ver kommungrins 2005-2016.

Oversiktlig nuligesbeskrivning

Aven om det finns mycket material i form av statistik, prognoser och planer om transporter
generellt och olika segment av transporterna dr det knappast perfekt tillrattalagt for att gora en
detaljerad regional 6versikt. En del siffror som presenteras nedan ir direkt himtade ur statistiken
medan andra ofta dr uppskattningar baserade pa bade officiell statistik och olika regionala
undersokningar som t.ex. resvaneundersOkningar. Figur 18 visar ett forsok till 6verblick av
nuldget nir det giller fordon och arliga transportfléden genom en kombination av officiell
statistik, resvaneundersokningar och uppskattningar baserat pa dessa. Denna 6verblick bygger pa
tillganglig statistik for ar 2016 och resevaneundersékningen frin 2014 (RVU Ostergétland 2014)
Enligt denna uppskattning goérs 230 miljoner forflyttningar per ar. 30 miljoner resor sker med
kollektivtrafiken, men de flesta resor sker med bil som férare eller passagerare.

25



LIE PPN

Figur 18 Fordon och transportfloden i Ostergotland 2016 (Data fran SCB, Trafikanalys samt
egna uppskattningar baserade pé officiell statistik och RVU Ostergétland 2014)

Resmonster

Resandet i regionen dr koncentrerad till de fem folkrikaste kommunerna. 84 % av det totala
resandet sker inom och mellan dessa kommuner. (Figur 19). Om man éven riknar in resandet
mellan dessa och de mindre kommunerna inbegriper drygt 9 av 10 resor inbegripa de 5
folkrikaste kommunerna.

Dessa fem kommuner stir ocksd fér 87 % av inpendlingen 6ver kommungrins i regionen.
Linkoping och Norrkoping tillsammans for 2 /3 av inpendlingen 6ver kommungrins. Pendlingen
mellan titorter har ocksa tydliga monster. De storsta pendlingsstrémmarna dr mellan
centralorterna i de storsta kommunerna och olika férorter i dessa kommuner (t.ex. Ljungsbro och
Krokek). Pa ytan forefaller pendlingsstrémmarna ganska litta att finga med kollektivtrafik, men
en utveckling mot mer komplexa pendlingsménster med arbetsplatsokning 1 perifera
stadsomraden och 6kad utpendling frin de storre stiderna t.ex. mot mindre titorter och
landsbygdsomraden kan ocksa iakttas.
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Resmonstren skiljer sig en del mellan vardag och helg. Enligt resevaneundersékningen 2014 ir
helgresorna nagot lingre, passerar oftare kommungrinser och sker oftare med bil (64 % av
helgresorna sker med bil jamfort med 57 % av vardagsresorna), medan kollektivtrafikens andel ar
ligre.

Figur 19 Férdelning av det totala resandet inom och mellan kommuner (RVU Ostergétland
2014)

Transportsitt

Ostergotland dr en region som r ytterst bilberoende. A andra sidan forflyttningar med cykel eller
till fots vanliga 1 alla linets titorter. Enligt resevaneundersokningen 2014 gjordes 57 % av
resorna pa vardagar med bil, 14 % med kollektivtrafik (buss, tag eller sparvagn) och 26 % ging
eller cykelburna.

Ar 2016 fanns 215 000 registrerade bilar, vilket motsvarar 477 bilar per 1000 invanare. Detta ir
nira riksgenomsnittet men tydligt 6ver storstadsregionerna. Bilantalet 6kade med 28 000, 15 %,
2005-2016. Det finns idag drygt 470 bilar per 1000 invanare. Antalet lastbilar 6kade med 27 %,
vilket kan indikera kraftigt 6kande lastbilstrafik pa kortare strickor.

Det kollektiva resandet dr begransat och har 6kat lingsammare jamfort med de flesta regioner i
landet. Ar 2016 dkte befolkningen i Ostergétland 898 km i genomsnitt med linets kollektivtrafik.
Detta ir langt under riksgenomsnittet (1609 km/4r) och i endast 5 av 21 lin dkte man kortare
genomsnittsstracka  kollektivt.  (Tabell 2) Att stadstrafiken stir f6r huvuddelen av
kollektivresandet i regionen bidrar starkt till den relativt korta resstrickan jamfoért med de flesta
regioner med liknande befolkningsunderlag. A andra sidan ir stadstrafiken med korta resor ocksa
dominerande i de tre storstadsregionerna dir det genomsnittliga kollektivresandet dr betydligt
lingre. Mer anmirkningsvirt 4r dock att det kollektiva resandet i Ostergétland endast 6kade med
14 % 2006-2016, medan det 6kade med 44 % pa riksplanet. Regionen har alltsa hittills inte blivit
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en del av den revolutionerande av kollektivresandet som kannetecknat de flesta regioner i landet
under de senaste artiondena.

Godstrafiken 6kar, inte minst transittransporterna pa de storre genomfartsvagarna. Nir det giller
korstrickor publiceras inte nagon regionalt nedbruten utan bara nationellt summerad statistik.
Denna pekar pa att en ganska stor andel av transporterna sker pa kortare strickor. Att 37 % av
det hanterade godset 2016 fraktades 25 km eller mindre pekar att en betydande andel av
godstransporterna sker med mindre fordon (1/5 av dessa transporter sker med firmabilar) inom
storre stadsomraden som Linképings och Norrkopings kommuner. Det dr endast 17 % av det
hanterade godset som fraktas mer 4n 150 km, vilket ocksda pekar pa de regionala
landsvigstransporternas betydelse. Inom Ostergétland 4r utan tvekan Notrkoping den viktigaste
omlastningsplatsen for de lingviga transporterna till regionen.

Tabell 2 Kollektivtrafiken pa lansniva och i riket 2016 a) Antal personkilometer per invanare
med kollektivtrafik b) Antal resor per invanare c) Antal personkilometer 2016 jamfért med
2006 (Data: Trafikanalys)

a) personkm perinv. 2016 b) antal resor per inv 2016 ¢) personkm 2016 ift. 2006
Stockholms 1an 2587 Stockholms l&n 362 Hallands lan +187 %
Skane lan 1940 Véstra Gotalands lan 180 Véstmanlands lan +130 %
Uppsala lan 1879 Riket 155 Kronobergs lan +130 %
Hallands lan 1792 Skane lén 124 Uppsala lan +130 %
Riket 1609 Uppsala lan 120 Skane lan +74 %
Vastra Gotalands lan 1503 Ostergétlands lin 65 Kalmar ldn +64 %
Dalarnas lan 1497 Jonkopings lan 63 Sédermanlands lén +58 %
Kronobergs Idn 1371 Blekinge lan 57 Jénkopings lan +55 %
Blekinge l3n 1264 Hallands l3an 55 Orebro lan +54 %
Vasterbottens lan 1125 Véstmanlands lan 53 Vésterbottens lan +49 %
Jamtlands I&n 1108 Gavleborgs lan 53 Varmlands lan +48 %
Kalmar lan 1058 Jamtlands lan 50 Jamtlands lan +47 %
Sédermanlands lan 1004 Kronobergs lan 50 Blekinge lan +45 %
Varmlands lan 962 Sédermanlands lan 48 Véstra Gotalands lan +44 %
Vastmanlands lan 911 Vasterbottens ldn 46 Riket +44 %
Gavleborgs lan 910 Varmlands lan 45 Dalarnas lan +31%
Ostergétlands ldn 898 Kalmar lan 42 Stockholms lan +26 %
Jonkopings 1an 832 Orebro l3n 42 Vasternorrlands lan +16 %
Vasternorrlands 13n 727 Vasternorrlands lan 41 Ostergétlands l3n +14 %
Orebro I3n 635 Norrbottens l3n 37 Gavleborgs lan +7 %
Norrbottens lin 574 Dalarnas ldn 37 Norrbottens lan 9%
Gotlands ldn 231 Gotlands lén 15 Gotlands lén -52%
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4.2 Forandringstrender och ett grundscenario for 2030

Baserat pa studierna av transporterna och deras utveckling i Ostergotlands lin har ett s.k.
conventional wisdom-scenario (t.ex. Alcamo 2012) for transporterna i regionen tagits fram. Detta
scenario ligger till grund for de olika drivmedelsscenarier kommer att utvecklas och analyseras i
AP4. Ett conventional wisdom-scenario forsoker utga dagens dominerande eller generella
utvecklingsforvintningar och bygger dirfor inte pa nagra djirva antaganden om trendbrott eller
indrad utvecklingsdynamik, utan férutsitter 1 huvudsak en kontinuerlig utveckling inom givna
strukturer. Darfor kallas ocksd ofta denna typ av scenario business-as-usual. Tabell 3 sammanfattar
den dynamiska utvecklingen i Ostergétland nir det giller transporter och viktiga
transportformande faktorer. For att fa till transparens och en tydlig férankring i den sentida
utvecklingen grundar sig grundscenariot pa dessa regionala forandringstrender efter 2005, vilka
innebir fortsatt stark tillvixt och 6kning av transporterna och ingen tydlig strukturutveckling.

Tabell 3 Férandringstrender i Ostergétlands 1an (Data fran SCB och Trafikanalys)

Folkmingd (2005-2017) +10 %
Pendling (2005-20106) +32 %
Antal bilar (2005-2010) +15 %
Kollektivresande (2005-20106) +20 %
Antal lastbilar (2005-2016) +27 %
Transporter (energiforbrukning) (2005-20106) +20 %
Transporterat gods (2009-2016) +96 %

Undantag frian trendframskrivningen

Det har dock gjorts tva undantag fran trendframskrivningen. Foér det forsta introduceras ett
trendbrott det galler fordelningen mellan olika transportsitt genom att kollektivtrafikens andel av
resandet Okar ndgot (frin '4 till 1/3 av bilresandet). Under de senaste drtiondena har det
kollektiva resandet 6kat, men utan att vinna marknadsandelar. Detta trendbrott motiveras av att:

- Kollektivresandet ir relativt begrinsat i Ostergétland jimfért med i manga andra regioner

- Trots den starka ¢kningen av pendling har kollektivtrafiken i Ostergétland hittills inte Skat si
radikalt som i méanga andra regioner. (Tabell 2)

- De stora pendlingsstrommarna mellan ett begrinsat antal noder 6kar mest och med en fortsatt
okning torde kollektivtrafiken ha goda méjligheter att genom utbyggnad och bittre service 6ka
sin andel av resandet.

- Ostgotatrafiken har som malsittning att fa till ett trendbrott och 6ka sin marknadsandel av det
motorburna resandet till 32 % 2030. Scenariot ér langt mindre radikalt. Marknadsandelen 2030 ar
bara 25 %.

For det andra antas att bilpooler kommer att fa ett genombrott och att andelen bilar som inte dgs
av privatpersoner kommer att férdubblas. Detta dr inte ett orimligt antagande om man ser pa
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bilpoolernas tillvixt i Stockholm, Goéteborg och Malmé under de senaste dren (Steorn &
Goldmann 2017), men fér Ostergétland har inte samma tillvixtrend dnnu kunnat bekriftas.

Grundscenario 2030
Sammanfattning av grundscenariot:

e Befolkning och resande har under perioden 2015-2030 6kat i samma takt som 2005-2016,
och alltmer koncentrerats till de folkrikaste kommunerna.

e Befolkningen har 6kat snabbast i mindre titorter med relativt kort avstind och goda
pendlingsmoijligheter till stiderna. Men befolkningsékningen i centralorterna Linkoping,
Norrkoping, Motala och Mjolby, dit handel och arbetstillfillen fortsatt koncentrerats, har
legat Gver genomsnittet i lanet.

e Pendlingen och resandet mellan kommunerna, sirskilt mellan centralorterna och andra
storre titorter har 6kat 1 oférindrad takt. Pendlingen har blivit alltmer komplex med béade
okande in- och utpendling i stiderna och 6kad inpendling fran landsbygden, men
pendlingsstrémmarna domineras av pendlingen mellan ldnets storre orter.

e Cykling och kollektivresande har 6kat mer dn bilakandet. Kollektivtrafikens andel av det
motorburna resandet dr 1/4.

e Antalet privatbilar har 6kat, men andelen hushall utan egen bil har vuxit. Bilpooler har
slagit igenom och andelen icke-privatigda vuxit.

e Godstransporterna har 6kat starkt, det lokala godstransportarbetet har 6kat mest genom
6kade lokala varuleveranser.

Tabell 4 Sammanfattning Grundscenario — Utveckling 2015-2030

Basscenario Forindring 2015-2030

Befolkning 495 000 inv. + 11 %*

Arbetsplatser 257 000 + 20 %

Pendlare 142 0002 + 40 %

Resande + 30 % 51 % bil (- 6 Yo-enheter), 32 % ging/cykel
(+ 5) och 17 % kollektivt resande (+ 3)

Personbilar 256 000 +19% Andel icke-privata bilar 20 %

Bilresor + 16 %

Ostgotatrafiken 47 milj resor + 5803

Godstransporter + 40 %*?

! Linkdpings och Norrkdpings kommuner +15 % (186000 inv resp. 157000 inv 2030)

2 pendlare éver kommungrans. Denna pendling kommer att ka mer @n pendlingen inom Linkdpings och
Norrképings kommuner som idag ar dominerande.

® Denna Okning antas innebara ett 6kat fordonskm-utbud med 30 %: innebar 32 miljoner fordonskm busstrafik
jamfort dagens 24,6 miljoner

* De lokala transporterna +45 %, de regionala +35 % och de langvaga och transittransporterna +40 %)
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5. Avslutning

Hallbara transporter har de senaste artiondena blivit en viktig malsittning for bade stider och
linder i Europa och frigorna om transportsystemens utveckling har fatt 6kande uppmarksamhet
inom EU i takt med att klimatpolitiken prioriterats allt hogre. Mélet f6r EU och olika linder i
Europa dr inte minskade transporter, utan dessa ses snarast som en forutsittning for en 6nskvard
utveckling mot vixande ekonomiskt vilstind. Huvudmalen ir diremot att det framtida
transportsystemet ska bli mer miljovinligt, effektivt och tryggt.

Europeiska transportframtidsstudier tar oftast utgangspunkt i dessa mal och hyser ofta en stark
tro pa mojligheterna att effektivisera transporterna med hjilp av smarta, integrerade och
anvindaranpassade 16sningar, minska vixthusgasutslippen genom férnybara brinslen och tringa
undan bilen 1 storstadsomriadena. Generellt utgiar man fran att transportarbetet kommer att oka,
bade nir det giller person- och godstransporter. Man férvintar sig dock ofta att férdelningen
mellan olika transportslag kan forindras starkt och att 6kat kollektivresande och cykling ska bidra
till att minska personbilens betydelse i1 storstiderna under det nidrmaste artiondet. Dessa
forvantningar fir stod av de dramatiska 6kningarna av cyklingen i ett flertal storre stider och av
kollektivresandet i manga olikartade regioner. Dessutom torde ny teknik och organisation kunna
bidra till effektivisering av transporterna, men hur snabbt ny teknik kan fa ett markant genomslag
ar en fraga som framstir som ytterst osaker.

Det idr knappast givet att framtidsutvecklingen kommer att likna den sentida utvecklingen.
Transporttillvixten kan komma bli ligre under 2020-talet 4n under det senaste artiondet som
priglats av dterhimtning efter finanskrisen. Prognoserna om radikalt okade godstransporter
under de nirmaste drtiondena ar egentligen inte sirskilt val forankrade 1 historiska erfarenheter
som snarast visar hur starkt godstransporternas utveckling varierat starkt med ekonomiska
konjunkturer.

Forvintningarna nir det giller transporternas utveckling i Sverige och Ostergdtland ir pi minga
sitt likartade som 1 olika europeiska transportframtidsstudier och priglas av liknande
osikerheter,. I Ostergétland talar allt for att transporttillvixten kommer att fortsitta under
overskadlig framtid. Linets befolkningsstruktur och position 1 migrationsmonstren inom landet
gor fortsatt folkokning under Gverskadlig framtid snarast ofrankomlig dven om immigrationen
som legat bakom huvuddelen av senare ars stora befolkningstillvaxt skulle bli langt mindre under
2020-talet. Utvecklingen av de regionala monstren av arbetsplatser och bosittning talar ocksa for
fortsatt 6kning av pendlingen och annat vardagsresande, dven om inte hégkonjunkturen som
kinnetecknat de senaste aren skulle bestia. Det torde alltsa vara ganska svart att forestilla en
stagnation och minskning av resandet och transporterna i regionen under det ndrmaste artiondet.
Men transporttillvixten kan bli betydligt ligre 4n under det senaste artiondet. Annu osikrare ir
hur resandet kommer att férdelas mellan olika transportslag. Aven om tiden fram till 2030 torde
vara for kort fOr radikala strukturskiften boér bade kollektivtrafik och cykling ha goda
forutsittningar att oka sin betydelse. Bildgandet och den dagliga bilkérningen kan ocksd komma
att minska genom att mer kollektiva billosningar som olika typer av bilpooler fir genomslag. Det
finns ocksa grund till att forhalla sig skeptisk till prognosernas dramatiska utveckling av
godstransporter under de nirmaste artiondena. Regionalt torde det finnas goda forutsittningar att
dimpa Okningen av de lokala transporterna genom forbittrad organisation och samordning.

Det grundscenario som har presenterats har kommer att utgora startpunkt for konstruktionen av
ett antal regionala drivmedelsscenarier i Arbetspaket 4. Dessa scenarier kommer skilja sig bade
nir det giller den regionala drivmedelsmixen 2030 och transportutvecklingen i regionen.
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