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Sammantattning

Arbetspaket 4 “Regional matchning och analys” inom projektet ”Hallbara transporter i
Ostergétland” har haft som mal att utveckla och analysera scenarier f6r den framtida regionala
transport- och drivmedelsutvecklingen i Ostergotland fram till 2030. Scenarioanalysen har utgjort
en central grund fér den regionala biodrivmedelsstrategi som projektet har haft som
huvudmalsittning att bidra till.

Transporterna dr centrala i dagens samhalle. Deras dynamik kan inte reduceras till ett fatal enkla
faktorer eller drivkrafter. Forutom effekter av ny teknik eller organisation finns ett antal
grundliggande faktorer eller perspektiv, ekonomiska, institutionella, rumsliga och
sociala/psykologiska, som ofta anvinds for att forklara transporttillvixten och inte minst
bilresandets tillvixt i det nutida samhillet. Transportomradet dr genom sitt beroende av
samhillets langsiktiga strukturella utveckling och strategiska investeringar ett omrade dir olika
typer av scenarioprojekt ar vanligt férekommande.

Scenarier dr inte forutsigelser eller prognoser, utan utforskar olika méjliga utvecklingsvigar, vilket
kan ge en bredare syn pa vilka alternativa framtider som dr méjliga och trovirdiga. De erbjuder
en sammanhingande ram for att utvirdera och jaimféra olika utvecklingsvigar. Detta kan utmana
fantasin, gora framtiden mer konkret, mojliggora strategisk analys och diskussion 1 ett langsiktigt
perspektiv och tydligg6ra mer eller mindre 6nskvirda alternativ och moijliga strategier for att
understodja eller undvika olika utvecklingar. Bade nir det giller framtidens transporter och
energisystem har scenariostudier en ling historia men under de senaste artiondena har antalet
scenariostudier pa dessa omraden i olika skalor 6kat samtidigt som de fatt ett allt tydligare fokus
pa transitionen till ett lagfossilt samhille.

Scenarieutvecklingen i projektet har tagit utgangspunkt i de analyser av de regionala
biodrivmedelsférutsittningarna och transportutvecklingen som genomforts i arbetspaket 2 och 3.
Workshops med deltagande av bredare krets inbjudna har utgjort en viktig del av
scenariokonstruktionen och scenarioutvirderingen.

De tre regionala scenarierna bestir ett grundscenario som utgar fran dagens férvintningar och
bygger pa trendframskrivning och tva alternativa omstillningsscenarier som bigge tecknar en
tamligen radikal omstillning till férnybara brinslen men 4r baserade pa olika utveckling av
transportbehovet. Det ena utgar frin samma Okning av transportbehovet som grundscenariot,
medan det andra utgar fran ett of6rindrat transportbehov, dvs. ingen 6kning av resandet i
regionen 2015-2030.

I den hir rapporten presenteras dessa tre scenarier mot bakgrund av transportutvecklingen i
Buropa, Sverige och Ostergétland. Scenariernas antaganden diskuteras och deras utfall jamférs
nir det giller vixthusgasutslapp och regional energif6rsorjning. Dessutom diskuteras scenariernas
speciella utmaningar och policyimplikationer: Vad krivs for att dessa utvecklingsvigar ska kunna
bli verklighet? Vilken roll kan Region Ostergotland (RO) spela fér den regionala omstillningen av
transporter och fordonsbrinslen?
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1. Inledning

Arbetspaket 4 “Regional matchning och analys” inom projektet ”Hallbara transporter i
Ostergétland” har haft som mal att utveckla och analysera scenarier f6r den framtida regionala
transport- och drivmedelsutvecklingen i Ostergotland fram till 2030. Scenarioanalysen har utgjort
en central grund f6r den regionala biodrivmedelsstrategi som projektet har haft som
huvudmalsittning att bidra till.

Scenarieutvecklingen har tagit utgangspunkt i analyser av regionala biodrivmedelsférutsittningar
och transportutvecklingen som genomférts 1 arbetspaket 2 och 3. Speciellt bygger detta
arbetspaket vidare pa den grund som lades i Arbetspaket 3 1 form av den omvirldsanalys som
genomfordes for att identifiera trender i transportutvecklingen i Europa och Sverige analys av
den regionala transportutvecklingen i Ostergétland (Anderberg & Dahlgren 2019). Som slutpunkt
pa AP3 togs ett grundscenario for de regionala transporterna i Ostergdtland 2030 fram, vilket
hade som milsittning att reflektera dagens foérvintningar. Detta grundscenario har utgjort
utgangspunkt for den vidare scenarieutvecklingen i Arbetspaket 4 som resulterat tre transport-
och drivmedelsscenarier f6r Ostergétland 2030, grandscenariot samt tv alternativa scenarier som
bigge skisserar en transition till fossilfria brinslen i Ostergétland. Presentationen, jaimférelsen
och diskussionen av dessa scenarier ar huvudfokus i denna rapport.

Workshops med deltagande av representanter for lokala och regionala myndigheter och
organisationer har utgjort en viktig del av scenariokonstruktionen och scenarioutvirderingen.
Dessa har bidragit med inspiration till scenarierna, feedback pa olika scenarioférslag och inspel
till dtgirdsdiskussionen i samband med scenarioanalysen. Workshop 1 syftade till att sitta
ramarna for scenarieutvecklingen i form av diskussion av ett basscenario for transporterna i
regionen 2030 samt olika alternativa scenarier. Till Workshop 2 hade basscenariet och tva
alternativa scenarier utvecklats och forsetts med en kvantitativ redovisning av centrala faktorer
sasom transportbehov, fordelning pa olika transportslag och drivmedel. Denna workshop
fokuserade frimst pa diskussion av policyutmaningar for att realisera scenarierna.

I den hir rapporten presenteras och analyseras de tre transport- och drivmedelsscenarierna mot
bakgrund av transportutvecklingen i Europa, Sverige och Ostergotland. Dessutom jaimférs och
diskuteras scenarierna och deras policyimplikationer: Vad kravs for att dessa utvecklingsvigar ska
kunna bli verklighet? Vilken roll kan Region Ostergétland spela for den regionala omstillningen
av transporter och fordonsbrinslen?



2. Bakgrund

2.1 Transportutvecklingen i Europa och Sverige

Transporter spelar en central roll i det nutida samhillet. Sedan bilens genombrott under
efterkrigstiden har vardagen blivit allt mer mobil och manniskor har kommit att firdas allt lingre
strickor till arbete, service och fritidsaktiviteter. Detta giller inte minst i Ostergotland dir
mobiliteten i vardagslivet vuxit starkt under de senaste artiondena stindigt 6kad arbetspendling,
fritidsresor och shoppingturer.

Effektiva transporter beskrivs ofta som motorn for globalisering och ekonomisk utveckling i hela
virlden, men transportsystemet, dess utveckling och dess underhall kridver stora resurser och har
stora miljokonsekvenser. Sedan 1990-talet har allt fler europeiska stider och regioner sokt ta nya
grepp om den lokala transportsituationen och gynnat kollektivtrafik, cykling och giaende pa bilens
bekostnad. Efterhand som klimatproblematiken allt mer framstitt som det dominerande
miljoproblemet har transporterna kommit att ses som en central del av klimatpolitiken.

Omvirldsanalysen 1 Arbetspaket 3 (Anderberg & Dahlgren 2019) visar att antalet studier,
visioner, utredningar och planer nir det giller transportsystemens framtida utformning har okat
under senare ar. Europeiska studier tar oftast utgangspunkt 1 EU:s malsattningar: for det framtida
transportsystemet bli fossilfritt, effektivare och tryggare. Visionerna andas ofta en stark tro pa
mojligheterna att effektivisera med hjilp av transportlésningar som dr smarta, integrerade,
somlosa och anviandaranpassade, minska vixthusgasutslipp genom nya brinslen och tringa
undan bilen i storstadsomridena. Man fOrvintar generellt att transportarbetet kommer att
fortsitta 6ka, bade nir det giller person- och godstransporter. Men samtidigt bedoms bilresandet
inte komma att 6ka sa snabbt som tidigare. I storre stiders centrum tror man att bilkérningen
kommer att minska till f6ljd av forbittrad kollektivtrafik och o6kad cykling. Ny teknik och
organisation torde kunna bidra till markant effektivisering av transporterna. Bedémningarna
skiljer sig dock starkt mellan olika studier ndr det giller fragor om hur snabbt ny teknik som
elbilar och autonoma fordon och nya effektiva godstransportsystem kan fa ett betydande
genomslag.

Forviantningarna 1 svenska studier ar likartade, men de svenska prognoserna for utvecklingen av
person- och godstransporter skisserar forvanansvirt stora 6kningar fram till 2040 i férhallande till
bade de senaste artiondenas utveckling av biltrafik och godstrafik 1 Sverige och EU:s
referensscenario (EC 2016).

2.2 Drivkrafter for transportutvecklingen

Transporternas dynamik kan egentligen inte reduceras till ett fatal enkla faktorer eller drivkrafter.
Forutom effekter av ny teknik eller organisation finns ett antal grundliggande faktorer eller
perspektiv, som brukar anvindas for att forklara transporttillvaxten och inte minst bilresandets
tillvixt i samhallet. Det r6r sig om ekonomiska, institutionella, rumsliga och sociala/psykologiska
faktorer. (Figur 1)
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Figur 1 Klassisk scenariodrivkraftmodell pa transportomradet (Nijkamp et al. 1997)

Dessa olika perspektiv brukar ocksa anvindas som utgangspunkt f6r analyser av mojligheter och
hinder att paverka resandet och transporterna i olika skalor. I anslutning till alla dessa finns
exempel pa studier, vars analyser domineras av ett visst perspektiv, men de kan givetvis ocksa
anvindas tillsammans som grund for jaimférande policyanalys eller scenariokonstruktion.

Ekonomiska perspektiv betonar ekonomisk tillvixt och Okande valfird som de frimsta
forklaringsfaktorerna bakom transportokningarna i samhillet. Bildgande, bilikande och flygresor
6kar som en konsekvens av allt fler far rad och 6kande konsumtion driver pa tillvixten av
godstransporterna. Forslagen till 16sningar utgar fran ekonomiska styrmedel som skatter och
avgifter som kan gora det dyrare att flyga eller kora bil, generellt eller 1 vissa sammanhang (Se t.ex.
Potter et al. 2003).

Institutionella perspektiv framhiller transporternas institutionella inramning i form av regler,
dgande, finansiering, beskattning och subventioner av infrastruktur, kollektivtrafik eller fardtjanst
(tex. Winston 2000). Atgirderna utifrin detta perspektiv ir emellanit ekonomiska styrmedel
men det som skiljer dr att detta perspektiv fokuserar mer pa utbud dn efterfrigan som att
vidmakthalla eller bygga ut kollektivtrafik eller ny infrastruktur. Forbittrade vigar och
kollektivtransporter genererar generellt nya resandestrommar.

Rumsliga perspektiv ligger betoningen pa hur samhillet organiserats geografiskt samt pa hur den
relativa lokaliseringen av bostader, arbete, handel och fritidsaktiviteter och transportsystemets
utformning skapar olika transportbehov och resandemonster. Sambhillets bilberoende har Gkat
genom stadsutglesning och av att stiderna anpassats efter bilen (t.ex. Frey 1999). Utifran detta
perspektiv foreslas bland annat funktionell integration med minskad separation mellan bostéider,
arbetsplatser och service, fortitning i stadernas centrum och kring kollektivtrafiknoder och battre
integrerad transportplanering vid om- och nybyggnation. (Anderberg 1998)

Det sistnimnda perspektivet omnimns omvixlande social, kulturellt, socialpsykologiskt eller
(miljo-) psykologiskt perspektiv. Det utgir frin att det ytterst handlar om manniskors val om
och hur man viljer att resa och forflytta sig. (Se t.ex. Gatersleben 2007) Bilen har blivit en del av



var kultur, den férknippas med sjilvférverkligande och det anses ofta sjilvklart att ha kérkort och
dga bil. Bilen anvinds ofta oreflekterat utan ett medvetet val. For att paverka transportbeteendet
fokuserar man att forsoka fa till attitydforandringar genom information och miljépropaganda och
kampanjer som ska stimulera folk att cykla och dka kollektivt.

Analyser av mojligheter och hinder att paverka resandet och transporterna tar ocksa ofta
utgangspunkt i dessa olika typer faktorer. I arbetspaket 4 har dessa ocksia som grund for att
presentera och diskutera olika mojliga atgirder (Se vidare avsnitt 6)

2.3 Scenarier — Redskap for strategisk hallbarhetsanalys

De flesta miljo- och hallbarhetsproblem och inte minst dagens ofta dominerande
klimatférindringsproblem kan betecknas som framtidshot. Hur dessa hot utvecklas, forvirras
eller undanrdjs beror pa samhillets forindring 1 olika skalor. Scenarier f6rs ofta fram som snarast
nodvindiga redskap for strategisk analys och diskussion om sidana hallbarhetsproblem som har
stark koppling till samhillets grundliggande system och strukturer, vilka bara kan férindras pa
lingre sikt. Scenarier kan se ut pa olika sitt: allt fran olika enkla trendbeskrivningar i form av
grafer till detaljerade framtidsbilder eller framtidshistorier. Vad som milj6- och
hallbarhetsscenarier har gemensamt ar att de lyfter fram och férsoker stimulera diskussion kring
hallbarhetsutmaningar pa lingre sikt genom att skissera olika méjliga utvecklingar. Bade nir det
giller framtidens transporter och energisystem har scenariobaserade studier en ling historia som
stricker tillbaka till mitten av 1900-talet. Under de senaste artiondena har antalet scenariostudier
péa dessa omraden 1 olika skalor 6kat samtidigt som de fatt ett allt tydligare fokus pa transitionen
till ett lagfossilt samhalle, vilket ocksa giller scenarierna i vart projekt.

Vad ir ett scenario och vilka ir dess fordelar?

Det finns manga olika scenariodefinitioner. Den mest omfattande genomgangen av ”’scenario’-
begreppet pa svenska finns i Johan Asplunds bok Teorier om framtiden (1979) Pa senare har FN:s
klimatpanel IPCC statt f6r de mest omfattande globala scenarioprojekten. Enligt IPCC (2008) ar
ett scenario “a coberent, internally consistent and plausible description of a possible future state of the world. It is
not a forecast; rather, each scenario is one alternative image of how the future can unfold.”

Enligt en sadan definition ar scenarier salunda inte férutsigelser eller prognoser, utan de bidrar
med bilder av framtiden genom att utforska olika mdjliga utvecklingsvigar, vilket kan ge en
bredare syn pa vilka alternativa framtider som dr mojliga och trovirdiga. Detta har sirskilt tva
viktiga férdelar:

- Scenarier kan utmana fantasin och mojliggoéra strategisk diskussion om sirskilda fragor i ett
langsiktigt perspektiv. En visentlig egenskap hos scenarier ar att de kan gora framtiden mer
konkret och gripbar.

- Scenarier erbjuder en sammanhingande ram for att utvirdera och jimfora olika
utvecklingsvigar (Lesourne 1979). Detta dr en viktig grund bade for att utréna vilka
framtidsutvecklingar som ir mer eller mindre 6nskvirda, identifiera speciella risker och utveckla
policies som dr verkningsfulla och har fa negativa bieffekter.



Olika scenariotyper och krav pé scenarier

Det finns olika typologier och terminologier fér att kategorisera olika scenariotyper och
scenarioprojekt, vilket emellanat leder till viss begreppsforvirring. (Borjeson et al 2006) Men
manga enas kring tvd grundtyper av scenarier (Prieler et al. 1998, Mahmoud et al. 2009):

- Explorativa (atforskande) scenarier tar utgangspunkt i nutiden och projicerar olika trender in 1
framtiden. Trenderna kan bygga pa framskrivning av den sentida utvecklingen eller olika
antaganden om forindringstakt t.ex. tillvixt av befolkning eller ekonomisk aktivitet (BNP)

- Anticipativa scenarier startar med att teckna bilder av olika framtida tillstind eller situationer, vilka
ofta dr oOnskviarda (baserade pa uppsatta mal), odénskade (framtida krissituationer) eller
kontrasterande pa ett eller annat sitt. Kontrasten kan besta radikalt olika energisystem som i den
klassiska svenska studien So/ eller Uran? (Lonnroth et al. 1978). Direfter fragar man hur man
kunnat na dit alternativt hur man kan undvika en sddan situation. Processen for att konkretisera

en utveckling genom att folja den tillbaka till nuet, kallas i dag oftast ”backcasting” (ursprungligen
fran Robinson 1982)

Variationen dr stor i friga om metoder och manga studier anvinder en kombination av olika
angreppssitt. Ett antal krav som bor stillas pa ett scenario t.ex. enkelbet, forstaelighet, trovirdighet,
logisk konsistens och forklaringar av antaganden. (Asplund 1979). For att scenario ska fylla sin funktion
maste det vara latt att tilligna sig och tydligt forklarat. Forutom tydlig kommunikation och
illustration kan det vara en férdel om scenariot bygger pa en tydlig idé, vilket ofta kinnetecknar
kontrasterande scenarier. Det ricker inte med att ett scenario ir logiskt konsistent och tydligt
forklarat for att vara forstaeligt och fylla sin funktion. Det maste ocksa vara trovardigt och socialt
acceptabelt. Vad som ir trovirdigt och socialt acceptabelt varierar dock 1 tid och rum. For att
uppna dessa mal maste scenariot och scenarioprojektet motiveras och forklaras utifrain samtidens
forvantningar, mal och varderingar (Anderberg et al. 2000).



3. Transporternas utveckling i C)stergétland

Ostergotlands lin dr Sveriges fiirde folkrikaste med 457 000 invanare (2017-12-31) férdelade pa
13 kommuner med vildigt skiftande befolkningsstorlek. Lidnet dr en tillvixtregion, dar
befolkningen 6kat nistan kontinuerligt under det senaste arhundradet. Befolkningen ir
koncentrerad till de storsta titorterna och kommunerna. Mer dn varannan invanare bor i nagon
av de tre stOrsta titorterna: Linképing, Norrkoping eller Motala. Bland de svenska linen ér det
endast Stockholms och Vistmanlands lin som har en mer koncentrerad befolkning. Endast en av
fem ldnsinvanare bor i nigon av de 9 minsta kommunerna. Mellan 2005 och 2017 6kade linets
befolkning med 10 % och befolkningen i Linképing och Norrképing 6kade med 15 resp. 13 %.
Sex av linets 13 kommuner hade emellertid ldgre befolkning 2017 dn 2005 trots tydliga
befolkningstillskott efter 2015.

Ar 2016 fanns 89 % av arbetsplatserna i linet i fem kommuner: Linkoping, Norrkoping, Motala,
Mjolby och Finspiang. I stort sett hela tillvixten av linets befolkning och arbetsplatser har sedan
ar 2000 skett 1 Linkoping, Norrkoping och Mjolby. Handeln och arbetsplatserna har fraimst 6kat i
storstidernas perifera delar.

Pendlingen som domineras av storstiderna Linképing och Norrképing har 6kat starkt.. Mellan
2005 och 2016 Okade sysselsittningen i linet med 15 % och den totala inpendlingen 6ver
kommungrins o6kade under samma tidsperiod med 32 %. Fyra kommuner (Linkoping,
Norrkoping, Mjolby och Finsping) stod for 90 % av denna Okning. Figur 2 visar den
procentuella forindringen av befolkning, arbetstillfallen, in- och utpendling 2005-2017. I alla
kommuner har antalet utpendlare vuxit och med undantag av Valdemarsvik har alla ocksa haft
6kande inpendling. Den relativa 6kningen av inpendlingen har varit storst i Mjélby och Finspang,
men det mest anmirkningsvirda ir att ocksa utpendlingen Okat mest 1 de storre kommunerna,
vilka med undantag av Motala haft en stark 6kning av antalet arbetstillfillen. Denna utveckling
indikerar den 6kande integrationen av de storre kommunernas arbetsmarknader.
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Figur 2 Procentuell utveckling av folkmangd, arbetstillfallen, inpendlare och utpendlare i
kommunerna i Ostergétland mellan 2005 och 2017 (Data: SCB)



3.1 Fordon och totala transportfléden 2015

Det finns mycket material om transporter i form av statistik, prognoser och planer men dnda ar
det knappast perfekt tillrittalagt for att géra en detaljerad regional 6versikt. Figur 3 visar ett
torsok till 6verblick av nuldget nir det giller fordon och arliga transportfléden, vilken bygger pa
en kombination av officiell statistik, resvaneundersékningar och uppskattningar baserat pa dessa.
Denna 6verblick bygger frimst pa tillginglig statistik f6r ar 2015 och resevaneundersékningen
frin 2014 (RVU Ostergotland 2014) Enligt denna uppskattning gérs 230 miljoner forflyttningar
per ar. 30 miljoner resor sker med kollektivtrafiken, men de flesta resor sker med bil som férare
celler passagerare. Regionen kinnetecknas ocksd av betydande godstrafikfléden. De flesta
interregionala landsvigstransporter i Sverige passerar pa vag till och fran Stockholmsregionen,
6vriga Svealand och Norrland och hamnen, skogsindustrierna och logistikcentrum i Norrkoping
ir viktiga godstransportnoder. De flesta landsvigstransporter dr emellertid lokala eller regionala.

Figur 3 Fordon och arliga transportfléden i Ostergétland kring 2015 (Data fran SCB,
Trafikanalys samt egna uppskattningar baserade pa officiell statistik och
Reseundersdkningen 2014)
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3.2 Resmonster

Resandet i regionen ir koncentrerat till de fem folkrikaste kommunerna (Link6ping, Norrkoping,
Motala, Mjolby och Finspang). 84 % av det totala resandet sker inom och mellan dessa
kommuner. (Figur 4). Om man dven riknar in resandet mellan dessa och de mindre kommunerna
inbegriper drygt 9 av 10 resor dessa kommuner.

De hir kommunerna star ocksa f6r 87 % av inpendlingen 6éver kommungrins i linet. Linképing
och Norrkoping tillsammans f6r 2/3 av inpendlingen 6ver kommungrins. Pendlingen mellan
tatorter har ocksa tydliga ménster. De storsta pendlingsstrOmmarna dr mellan centralorterna i1 de
storsta kommunerna och olika fororter 1 dessa kommuner (t.ex. Ljungsbro och Krokek). P ytan
forefaller pendlingsstrommarna ganska létta att finga med kollektivtrafik, men en utveckling mot
mer komplexa pendlingsmonster med arbetsplatsokning 1 perifera stadsomriden och Okad
utpendling fran de storre stiderna mot mindre titorter och landsbygdsomriden kan ocksa iakttas.
(Figur 2)

Resmonstren skiljer sig en del mellan vardag och helg. Enligt resevaneundersékningen 2014 ar
helgresorna nagot lingre, passerar oftare kommungrinser och sker oftare med bil (64 % av
helgresorna sker med bil jamfort med 57 % av vardagsresorna) och kollektivtrafikens andel av
helgresorna ir ligre.

Figur 4 Férdelning av det totala resandet inom och mellan kommuner (RVU Ostergétland
2014)
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3.3 Fordelning av olika transportsatt och férandringstrender

Ostergotland 4r en region som ir ytterst bilberoende, men forflyttningar med cykel eller till fots
ar ocksa vanliga 1 alla tatorter. Enligt resevaneundersékningen 2014 gjordes 57 % av resorna pa
vardagar med bil, 14 % med kollektivtrafik (buss, tag eller sparvagn) och 26 % till fots eller med
cykel.

Ar 2016 fanns 215 000 registrerade bilar, vilket motsvarar 477 bilar per 1000 invinare. Detta ir
nira riksgenomsnittet men tydligt 6ver storstadsregionerna. Bilantalet 6kade 2005-2016 med
28 000 bilar, eller 15 %. Antalet lastbilar 6kade under denna tidsperiod med 27 %, vilket indikerar
kraftigt 6kande lastbilstrafik pa kortare strickor.

Begrinsad 6kning av kollektivresandet

Det kollektiva resandet ér relativt begrinsat och har 6kat lingsammare jamfort med de flesta
andra regioner i landet. Ar 2016 dkte befolkningen i Ostergétland i genomsnitt 898 km med
linets kollektivtrafik. Detta dr lingt under riksgenomsnittet (1609 km/éar) och i endast 5 av 21 lin
akte man kortare genomsnittsstricka kollektivt (Tabell 1). Att stadstrafiken star for huvuddelen
av kollektivresandet i regionen kan forklara den relativt korta resstrickan jimfort med de flesta
regioner med liknande befolkningsunderlag. A andra sidan 4r stadstrafiken ocksd dominerande i
de tre storstadsregionerna dir det genomsnittliga kollektivresandet ar betydligt lingre och antalet
arliga resor betydligt fler. Mer anmarkningsvird dr dock utvecklingen av resandet 1 linet. Matt 1
antal personkilometer, 6kade kollektivresandet pa riksplanet 2006-2016 med 44 %, medan det
endast 6kade 14 % i Ostergdtland.

Tabell 1 Kollektrafiken pa lansniva och i riket a) Antal personkm per invanare med
kollektivtrafik 2016 b) Antal resor per invanare c) Antal personkilometer 2016 jamfért med
2006 (Data: Trafikanalys)

a) personkm perinv. 2016 b) antal resor per inv 2016 c) personkm 2016 ift. 2006
Stockholms 1an 2587 Stockholms lan 362 Hallands lan +187
Skane lan 1940 Véstra Gotalands lan 180 Véstmanlands lan +130
Uppsala lan 1879 Riket 155 Kronobergs ldn +130
Hallands lan 1792 Skane lan 124 Uppsala lan +130
Riket 1609 Uppsala lan 120 Skane lin +74
Vistra Gotalands lan 1503 Ostergotlands lin 65 Kalmar lan +64
Dalarnas lan 1497 Jénkopings 1an 63 Sédermanlands lan +58
Kronobergs ldn 1371 Blekinge lan 57 Jénkopings ldn +55
Blekinge lan 1264 Hallands lan 55 Orebro lin +54
Vasterbottens lan 1125 Vastmanlands lan 53 Vasterbottens lan +49
Jamtlands Idn 1108 Gavleborgs lan 53 Varmlands lan +48
Kalmar lin 1058 Jamtlands lan 50 Jamtlands lan +47
Sédermanlands lan 1004 Kronobergs ldn 50 Blekinge lan +45
Varmlands lan 962 Sédermanlands lan 48 Véstra Gotalands lan +44
Vastmanlands lan 911 Vésterbottens ldn 46 Riket +44
Gavleborgs lan 910 Varmlands lan 45 Dalarnas lan +31
Ostergotlands lin 898 Kalmar lan 42 Stockholms l4n +26
J6nkopings ldn 832 Orebro l3n 42 Visternorrlands lan +16
Vésternorrlands ldn 727 Vésternorrlands ldn 41 Ostergotlands lin +14
Orebro l3n 635 Norrbottens ldn 37 Gavleborgs lan +7 %
Norrbottens ldn 574 Dalarnas lan 37 Norrbottens ldn 9%
Gotlands lan 231 Gotlands lan 15 Gotlands lan -52
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Figur 5 visar utvecklingen av antalet resor med kollektivtrafik, pendling och folkmingd 1 olika lin
1 Sverige 2006-2016 understryker ytterligare att ldnet hittills inte varit en del av den
revolutionerande utveckling av kollektivresandet som kidnnetecknat de flesta regioner i landet
under senare ar. Den mattliga 6kningen av kollektivresandet dr ganska anmirkningsvird, sirskilt
om man beaktar den starka pendlingsékningen i Ostergétland och att en stor del av denna bestar
av utpendling fran de stérre kommunerna. I de flesta sammanfaller stark pendlingsékning med
stark 6kning av kollektivresandet.
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Figur 5 Procentuell férandring av antal kollektivtrafikresor, pendling och folkmangd i
Sveriges lan 2006-2016 (Data: SCB)

Okande godstrafik

Godstrafiken har Gkat generellt och inte endast transittransporterna pa de stora
genomfartsvigarna. Nir det giller kérstrickor publiceras inte nagon regionalt nedbruten statistik,
utan bara nationella summeringar. Dessa pekar pa att en ganska stor andel av transporterna sker
pa kortare strickor. Det dr endast 17 % av det hanterade godset som fraktas mer dn 150 km,
vilket pekar pa de regionala landsvigstransporternas betydelse. Ca %4 av de godsmingder som
lastades och lossades i Ostergétland 2016 fraktades inom linet. Den stérsta delen (ca 60 %) av
dessa mingder fraktas lokalt (<35 km), varav ca 1/5 fraktas med firmabilar. Dessa lokala
transporter ir i Ostergdtland koncentrerade till Linképings- och Norrképingsregionerna. Inom
Ostergétland  4r Norrkoping med sin hamn och andra logistikcentra den viktigaste
omlastningsplatsen for de lingviga transporterna.
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4. Transport- och drivmedelsscenarier

Ostergotland 2030

I detta avsnitt presenteras tre transport- och drivmedelsscenarier f6r Ostergotland 2030. De
bestar ett grundscenario som bygger pa trendframskrivning och tva alternativa
omstillningsscenarier som bdgge tecknar en timligen radikal omstallning till férnybara brinslen
men inom ramen for olikartade utvecklingar av transportbehovet. Det ena utgar frin samma
okning av transportbehovet som grundscenariot, medan det andra utgar frin ett oférandrat
transportbehov, dvs. ingen 6kning av resandet 1 regionen 2015-2030.

4.1 Processen bakom utvecklingen av scenarierna

Utvecklingen av de scenarier som presenteras, analyseras och diskuteras hir har tagit
utgangspunkt i de analyser av regionala biodrivmedelsférutsattningar och transportutvecklingen
som genomforts 1 arbetspaket 2 och 3. Speciellt bygger detta arbetspaket vidare pa den grund
som lades i Arbetspaket 3 i form av den omvirldsanalys som genomférdes for att identifiera
trender 1 transportutvecklingen 1 Europa och Sverige analys av den regionala
transportutvecklingen i Ostergdtland (Anderberg & Dahlgren 2019). Grundscenariot fér de
regionala transporterna i Ostergbtland 2030 som har som malsittning att reflektera dagens
férvintningar togs ursprungligen fram som slutpunkt pa AP3 men har vidareutvecklats under
AP4.

Workshops med deltagande av representanter for lokala och regionala myndigheter och
organisationer har utgjort en viktig del av konstruktionen och utvirderingen av scenarierna.
Dessa workshops har bidragit med inspiration till scenarierna, feedback pa olika forslag till
forandringar och scenarierna och bidrag till analysen och édtgirdsdiskussionen.

Workshop 11 maj 2018 syftade till att sitta ramarna for scenarieutvecklingen 1 form av diskussion
av ett grundscenario for transporterna i regionen 2030 samt alternativa scenarier. Till Workshop 2 1
november 2018 utvecklades grundscenariot och tvd alternativa scenarier och forsigs med en
prelimindr kvantitativ redovisning av centrala faktorer sasom transportbehov, férdelning pa olika
transportslag och drivmedel.

Scenariernas malsittningar

Scenarieutvecklingen inom projektet har fraimst utgitt fran tre huvudmalsittningar for att svara
upp mot konventionella scenariokrav. Scenarierna ska vara vdlanpassade for sitt syfte, vilket hir dr att
erbjuda en ram for att diskutera drivmedelsstrategier, vara /ittfirstaeliga och deras centrala
antaganden ska hftas, forklaras och motiveras.

For uppfylla den foérsta malsittningen fokuserar vara scenarier snidvt pd den regionala
transportutvecklingen och faktorer som har direkt betydelse f6r denna samt energiférbrukning
och energikillor. Denna fokusering bidrar ocksa tillsammans med ganska enkla scenarioidéer som
utgar ifran en gemensam bas i form av grundscenariot till att scenarierna blir tydliga och
littforstaeliga. For att 6ka forstaeligheten och trovirdigheten férsoker vi ocksa forklara och
motivera centrala antaganden bakom scenarierna.
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For att Oka transparensen och den logiska konsistensen foljer kvantifieringen av de olika
scenarierna grundantaganden som tillimpas konsekvent och manga faktorer ar lika i de olika
scenarierna. Det samlade energibehovet dr samma 1 Scenario 1 och 2, procentandelen elbilar och
flytande gas dr samma 1 Scenario 2 och 3. Den viktigaste forenklingen ar att dessa scenarier inte
riknar med nagon energieffektivisering fram till 2030.

4.2 Sammanfattande scenariooversikt

Scenario 1 Grundscenario

Detta scenario bygger pa utvecklingstrenderna 2005-2016, vilka innebir fortsatt stark tillvaxt
och Okning av transporterna och ingen dramatisk strukturutveckling. Kollektivresandets
betydelse okar dock och vinner andelar (frin Y4 till 1/3 av det motorburna resandet).
Busstrafiken drivs helt pa biogas, vars anvindning ocksa expanderar med utvecklingen av
flytande gas for godstransporter. Andelen elbilar vaxer starkt. Fossilanvindningen trings
frimst tillbaka genom 6kad inblandning av fossilfria brinslen i bensin och diesel.

Scenario 2 Tung radikal omstillning

Scenario 2 foljer samma utveckling av befolkning, resande och transportbehov som Scenario
1 men har har en maximal satsning mot fossilfria branslen skett. Detta scenario bygger ocksa
pa sirskilda anstringningar att maximera bidraget av regionalt producerade férnybara
brinslen. Omstillningen har mojliggjorts genom sirskilda satsningar pa utveckling av
biogasproduktionen i regionen.

Scenario 3 Trendbrott och underlittad omstillning

Scenario 3 utgar fran samma tillvixt av befolkning och arbetsplatser som i de bigge forsta
scenarierna, men introducerar ett trendbrott nir det giller resandet och transporterna i
regionen, vilket underlittar omstillningen mot férnybara brinslen. Resande, pendling och
bilantal ar 2030 pa samma niva som 2015 regionen pa dagens niva. Men det har skett en
radikal férandring av resvanorna med betydligt mer resande med cykel och kollektivtrafik
samtidigt som bilanvindningen och biligandeménstren har forindrats. Omstillningen har
frimst mojliggjorts genom forbittrad infrastruktur, 6kad kollektivtrafik, samordning av
arbete, service och boende och utveckling av bilpooler.
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4.3 Scenario 1: Grundscenario

Utgangspunkt i forindringstrenderna det senaste artiondet

Grundscenariot, Scenario 1, dr ett s.k. conventional wisdomr-scenario (t.ex. Alcamo 2012) for
transporterna i regionen som bygger pi studier av transportutvecklingen i Ostergotland. Ett
sadant scenario forsoker utga fran dagens generella eller dominerande utvecklingsférvintningar
och bygger dirfor inte pa djirva antaganden om trendbrott eller andrad utvecklingsdynamik, utan
forutsitter en kontinuerlig utveckling som liknar den sentida utvecklingen. Darfér kallas ocksa
ofta denna typ av scenatio business-as-usual. For att gora scenariot transparent har det en tydlig
férankring i den sentida utvecklingen och grundar sig pa de regionala férindringstrenderna efter
2005 (Tabell 2), vilka innebdr fortsatt stark tillvaxt och 6kning av transporterna och ingen tydlig
strukturutveckling.

Tabell 2 Férandringstrender i Ostergétland (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 (energiférbrukning) (2005-2016) +20 %
Transporterat gods (2009-2010) +96 %

Undantag frin trendframskrivningen

Det har gjorts tva undantag frin trendframskrivningen. For det forsta introduceras ett trendbrott
det giller férdelningen mellan olika transportsitt genom att kollektivtrafikens andel av resandet
okar ndgot (frin Y4 till 1/3 av bilresandet). Under de senaste drtiondena har det kollektiva
resandet 6kat, men utan att vinna marknadsandelar. Forutom att detta 4r i linje med regionala och
kommunala malsittningar nivd motiveras detta trendbrott av att:

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

- Trots den starka 6kningen av pendlingen och att en stor del av 6kningen bestatt av utpendling
frin de storre stiderna har kollektivtrafiken i Ostergotland inte Skat sa starkt som i manga andra
regioner. (Tabell 1b, Figur 5)

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

- Ostgotatrafiken har som malsittning att f till ett trendbrott och 6ka sin marknadsandel av det
motorburna resandet till 32 % 2030. Scenariot ar mindre radikalt. Marknadsandelen 2030 i
scenatiot ar 25 %.
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For det andra antas att bilpooler kommer att fa ett genombrott och att andelen bilar som inte dgs
av privatpersoner kommer att férdubblas. Om man ser pa bilpoolernas tillvixt i Stockholm,
Goteborg och Malmo under de senaste aren (Steorn & Goldmann 2017) dr detta inte ett orimligt
antagande, men for Ostergdtland har inte samma tillvixtrend dnnu observerats.

Sammanfattning

Huvuddragen i grundscenariot 4r féljande:

e Befolkning och resande har under perioden 2015-2030 6kat 1 samma takt som 2005-20106,
och alltmer koncentrerats till de folkrikaste kommunerna.

e Befolkningen har 6kat snabbast i mindre titorter med relativt kort avstind och goda
pendlingsmojligheter 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 tatorter har okat 1 oférindrad takt. Pendlingen har blivit alltmer komplex med bade
okande in- och utpendling i stiderna och 6kad inpendling fran landsbygden, men
pendlingsstrommarna domineras av pendlingen mellan linets storre orter.

e Cykling och kollektivresande har 6kat mer dn bilakandet. Kollektivtrafikens andel av det
motorburna resandet ar 1/3.

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.

e Anvindningen av fossil diesel och bensin har minskat genom 6kande inblandning av
biodiesel och etanol. Det har ocksa skett en snabb introduktion av flytande gas (LNG
blandat med LBG) och elektrifiering av bilparken spelar en vaxande roll. 2030 drivs 20 %
av godstransporterna med flytande gas (40 % LBG-inblandning) och elbilarna utgér 20 %
av personbilsflottan.

Scenariot sammanfattas kvantitativt 1 Tabell 3 och Tabell 4.

Antaganden

De trender som observerats 2005-2016 har anvints f6r framskrivning. For persontransporter ger
detta en utveckling i linje med Trafikverkets prognoser f6r 2040. Fér godstransporter f6ljer dessa
projektioner de hoga prognoserna, vilka férutsitter hog och stabil tillvaxt.

For att kollektivtrafiken ska o6ka sin andel tll Y4 av den motorburna trafiken okar
kollektivresandet med 56 %. Denna 6kning sker frimst genom att en storre del av det vixande
antalet pendlare mellan huvudorterna aker kollektivt genom transportutbudet okar med 30 %.
Bilantalet 6kar, men andelen icke-privatigda bilar (firma, leasing, bilpoolsbilar) ¢kar till 20 % och
korstrackan per privatbil och ar minskar med ca 10 %.

Busstrafiken drivs helt med biogas. Sparvagn och regionaltdg drivs helt med el som ocksa ticker
20 % av personbilstransporternas brinslebehov. Resten ticks med bensin eller diesel med 40 %
inblandning av etanol eller niagon form av biodiesel. LNG (med 40 % inblandning av LBG)
tacker 10 % av godstransporternas brinslebehov.
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Tabell 3 Scenario 1 Utveckling av nyckelfaktorer 2015-2030

Basscenario Forandring 2015-2030

Befolkning 495 000 inv. +11 %"

Arbetsplatser 257 000 + 20 %

Pendlare 142 0002 + 40 %3

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 + 58 944

Godstransporter + 40 %>

Tabell 4 Scenario 1: Transportbehov och Bransleférbrukning 2015 och 2030

Transportbehov Brinslen

GWh 2015 | 2030 | Foriandring | GWh 2015 2030 Forandring
Stadsbusstrafik | 60 78 30 % Bensin 1289 954 -30 %
Regional-

Landsbygdsbus

s 43 56 30 % Diesel 2435 1909 -26 %
Firmadgda bilar

(inkLbilpooler) | 272 400 | 47 % Naturgas 5 10 100 %
Privatbilar 1220 | 1335 | 9% Biodiesel 271 1273 346 %
Lokala

godstransporter | 200 290 | 45% Etanol 166 626 263 %
Regionala

godstransporter | 400 540 | 35% Biogas 103 134 30 %
Langviga

godstransporter | 600 840 | 40 % LNG 150

Sjofarten 600 840 | 40 % LBG 100

Sparvagn-

Regionaltig 91 118 | 30 % El 91 465 411 %
Ovrigt ® 873 | 1135 | 30 %

Summa 4359 | 5632 | 29 % Summa 4359 5632 29 %

! Linkdpings och Norrképings kommuner +15 % (186000 inv resp. 157000 inv 2030)
2 pendlare dver kommungrans. Denna pendling kommer att 6ka mer an pendlingen inom Linképings och Norrk&pings
kommuner som idag &r dominerande. 000000000000000000000000000000000000000000000000000

® varav 51 % bil (-6 %-enheter) , 32 % gang/cykel (+5) och 17 % kollektivt resande (+3)

* Denna Okning antas innebdra 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 langvéga och transittransporterna +40 %)

e Ovriga fordon, genomfartstrafik.
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Hur skulle scenario 1 kunna bli verklighet? — Scenariots utmaningar

Detta scenario bygger frimst pa att utvecklingen av nyckelfaktorerna fram till 2030 fortgar i
samma takt som 2005-2016, Detta forutsitter inga nya nationella politiska initiativ utan snarare
kontinuitet fran statens sida nar det giller att stimulera utvecklingen av fornybara drivmedel och
ett fullféljande av reduktionsplikten som leder till 6kad inblandning av férnybara brinslen i de
traditionella fossila brinslena. Men scenariot fOrutsitter ocksa att planerna pa att utveckla
distributionen av LNG fullf6ljs och att reduktionsplikten ocksa omfattar naturgas och LNG,
vilket kommer att stimulera utveckling av produktion av LBG samt att trenderna mot vixande
bilpooler och 6kat kollektivresande ocksa far genomslag i Ostergétland. Det senare far betecknas
som scenariots huvudutmaning pa regional niva. Hur kan ett trendbrott nidr det galler
kollektivtrafikens betydelse astadkommas i Ostergétland? Detta torde kriva att bilanvindningen
blir mindre attraktiv genom t.ex. fOrsvirad framkomlighet och dyrare och mer begrinsad
parkering och att kollektivtrafikens service férbittras. Aven om scenariot riknar med att
reseutbudet inte behover 0ka sa mycket som antalet resenirer innebdr det 4nda en betydande
tillvixt, vilket kriver en offensiv attityd frin bade Ostgotatrafikens och Region Ostergotlands
sida. Det handlar bade om att bygga ut, vinna resenirer och att behalla dem genom att erbjuda
tillfredsstallande service.

4.4 Scenario 2: Tung radikal omstallning

Scenario 2 dr ett radikalt omstillningsscenario med sérskilt fokus pa 6kad regional f6rsorjning av
alternativa biodrivmedel. I detta scenario anvinds inte lingre fossilbaserad bensin och diesel f6r
transporterna i regionen, men resandet har fortsatt 0ka. Bensin och diesel har 1 férsta hand ersatts
med regionalt producerade biobrinslen, frimst biogas. Dessutom har elbilarnas antal 6kat starkt
och flytande gas med en hog biogasinblandning har fatt starkt genomslag f6r godstransporter och
vitgas har introducerats. Storre delen av den regionala bioenergipotentialen har kommit att
utnyttjas.

Sammanfattning

e Befolkning, pendling och resande har utvecklats som i Scenario 1

e Transportbehoven och férdelningen mellan olika transportmedel i regionen 2030 ar
samma som 1 Scenario 1

e Omstillningen mot férnybara brinslen och el har dock varit betydligt mer langtgdende.

e Anvindningen av fossil bensin och diesel har upphort. Dessa har ersatts med regionalt
producerat biobrinsle, LNG med 60% biogas och annat férnybart brinsle.

e 2030 drivs 20% av godstransporterna med flytande gas (4/5 LBG) och elbilarna utgor 30
% av personbilsflottan.

e Regionalt producerade fornybara brinslen har prioriterats och 1 stort sett alla regionala
kallor utnyttjas maximalt. Detta g6r det ocksa méjligt med en hég andel biogas 1 den
flytande gas som siljs i regionen.

e Vitgas for personbilar har introducerats, men dnnu inte fatt nagot starkt genomslag

Scenariot sammanfattas kvantitativt 1 Tabell 5 och Tabell 6.
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Tabell 5 Sammanfattning Scenario 2 — Utveckling av nyckelfaktorer 2015-2030

Scenario 2 Tung radikal omstillning | Forindring 2015-2030

Befolkning 495 000 inv. + 11 %

Arbetsplatser 257 000 + 20 %

Pendlare 142 000 + 40 %

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

Personbilar 256 000 +19% Andel elbilar 30 %, Andel icke-privata bilar 20
%

Bilresor +16 %

Ostgotatrafiken 47 milj resor + 58 %

Godstransporter + 40 % Andel LNG (60 % LBG-inblandning) 20 %

Tabell 6 Scenario 2: Bransleférbrukning 2015 och 2030

Brinslen (GWh) 2015 2030 Forindring
Flytande (ej férnybara)’ 3723 0 - 100 %
Flytande (férnybara)® 437 2875 + 558 %
Gas (¢j fornybart) 5 0 - 100 %
LNG (ej fornybart) 201

LBG 301

El 91 639 + 602 %
Viitgas 56

Summa 4359 5632 +29%
Antaganden

I fraga om utvecklingen av resande och transporter utgar detta scenario fran samma antaganden
scenario 1 och antar att samma mingd energi behovs 2030. Detta behov ska dock hir helt kunna
tickas utan fossil bensin, fossil diesel och naturgas, vilka i forsta hand ersitts med regionalt
producerad biobrinsle. Det enda fossila brinsle som finns kvar dr tva femtedelar LNG i den
flytande gasen som frimst anvinds for landsvigstransporter men ocksd har fatt visst genomslag
inom sjofarten. For att uppfylla detta utnyttjas storre delen av den uppskattade regionala
biobrinslepotentialen fran Arbetspaket 2 (Figur 6) (Lindfors & Eklund 2019) med undantag av
skogsresterna som antas behéva anvindas for att ticka andra energibehov. Detta omfattar en
produktion 1862 GWh CBG/LBG och 485 GWh etanol. Den goda tillgingen pd regionalt
producerad biogas driver pa utvecklingen av flytande fordonsgas som lastbilsbrinsle och
mojliggdr en hog andel biogas 1 denna (60 %0).

7 Fossil bensin och diesel
8 Etanol och biodiesel
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Figur 6 Sammanstalining av biodrivmedelpotentialerna i Ostergétland (Lindfors & Eklund
2018).

I Scenario 2 utnyttjas hela den regionala potentialen utom skogsrester. Spannmalet anvands for
den regionala etanolproduktionen, ovrigt f6r CBG, LBG och viss vitgas. Scenario 3 utnyttjar inte
de spridda potentialerna till héger om ”Anvinda matoljor”

Hur skulle scenario 2 kunna bli verklighet? Scenariots utmaningar

Scenario 2 forutsitter en timligen dramatisk 6kning av den regionala produktionen av férnybar
energi. For detta krivs uppbyggnad av inte bara anliggningar f6r mangdubblad biogasproduktion
utan ocksa av effektiva system for att forse dessa anldggningar med substrat. Detta torde kriva ett
betydande antal strategiskt lokaliserade anliggningar 1 forhallande till sarskilt jordbrukets
substratpotentialer. For att mindre koncentrerade potentialer sasom vall, gédsel och akvatiska
substrat ska kunna komma till anvindning krivs effektivare insamlingssystem och formodligen
ganska utspridda mindre anliaggningar for att minska transportbehoven. For att biogasen ska
komma till anvindning i transportsektorn maste dessutom produktionen vara kopplad till
uppgradering och foérvitskning och kraftigt utbyggda distributionssystem. Foér en siddan
utveckling krivs betydande regional mobilisering av bade offentliga och privata aktorer for att
dels mojliggéra investeringar 1 nya produktionsanliggningar, substratinsamlings- och
distributionssystem, dels aktivt medverka till utveckling av den regionala marknaden bade nir det
giller lastbilar och personbilar. Det torde ocksd krivas en ny radikalare inriktning av den
nationella polittken med utokat stod for att oka sjilviorsorjningen med bioenergi inom olika
regioner och i landet som helhet. Det dr knappast helt otinkbart att det kommer att krdvas
siarskilda initiativ fOr att inte den svenska expansionen av foérnybara brinslen ocksa
fortsattningsvis ska vara starkt beroende av import av brinslen och ravaror. En stor utmaning 1
detta scenario dr ocksa att fa till en hallbar och konkurrenskraftig lokal bioenergiproduktion trots
att denna till betydande del r pa timligen utspridda marginella bioenergikallor.
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4.5 Scenario 3: Trendbrott och lattare omstallning

I Scenario 3 har en liknande utveckling mot en fossilfri transportsektor skett, men samtidigt har
ett radikalt trendbrott intriffat. Resandet och pendlingen mellan kommunerna i regionen har
upphort vixa och dr 2030 tillbaka pa samma niva som 2015. Bilantalet dr ocksa oférindrat, men
bilagandet har férindrats ndgot genom att bilpooler blivit langt vanligare. Godstransporterna har
dessutom vuxit mindre dn forvantat. Fossila brinslen har ersatts med biodiesel, etanol, biogas och
el samt en del vitgas. Omstillningen bygger i mindre grad pa regionala bioenergikillor.

Sammanfattning

e Den regionala befolkningen har ékat som 1 scenario 1, men resandet och bilantalet ar pa
samma niva som 2015.

e Storre delen av befolkningsokningen har skett i centralorterna Linképing, Norrkoping,
Motala och Mjélby, dir ocksa 6kningen av arbetstillfillen och handel skett. Kopplingen
mellan boende, arbetsplats och handel-service har foérstarkts.

e Pendlingen och resandet mellan kommunerna ir oférindrad.

e Kollektivresandet har fordubblats medan bilakandet gatt ner med 35 % och gang och
cykling har 6kat med 35 %. Kollektivtrafikens andel av det motorburna resandet ar 1/3.

e Bilantalet dr detsamma som 2015 men antalet icke-privatigda bilar har fordubblats och
utgdr 1/3 av bilarna. Bilpooler har blivit allt vanligare och lingt fler hushall har tillging
till bil genom bilpooler.

e Godstransporterna har endast 6kat med 20 % bland annat till f6ljd av effektivisering av
lokala transporter.

e Anvindningen av fossil diesel och bensin har tringts undan av biodiesel, etanol, biogas
och el. Det enda fossila brinsle som fortfarande anvinds ér naturgas som utgor 40 % av
den flytande gasen som driver 30 % av godstransporterna. Elbilarna utgor 30 % av
personbilsflottan.

Scenariot sammanfattas kvantitativt i Tabell 7 och Tabell 8

Antaganden

Detta scenario utgar fran att de totala persontransporterna och pendlingen i Ostergdtland ir pa
samma niva 2030 som 2015. Eftersom befolkningen dr hogre innebdr detta ett timligen djirvt
trendbrott nir det giller den personliga mobiliteten. For detta torde det krivas ganska dramatiska
forindringar 1 strukturutvecklingen och en viss decentralisering av arbetsmarknaden och 6kad
arbete i hemmet.

Dessutom har fordelningen mellan olika transportmedel férindrats. Aven om bilen fortfarande ir
det  viktigaste  transportslaget har  kollektivresandet  fordubblats. Den  dndrade
transportmedelsfordelningen drivs pa av utbyggt kollektivtrafik och minskat privat bildgande.
Detta kan minska de kortare bilresorna, men ocksa stimulera cykling. Istéllet for att anvinda bilen
dagligen blir cykelresorna fler, emellanit kombinerade med buss/tigresor, medan bilresorna med
egen eller bilpoolsbilar blir fiarre och i genomsnitt lingre. Godstransporterna okar men inte alls
sa kraftigt som 1 scenario 1 och 2. Anledningen till detta ir att den forvintade utvecklingen av
Okande e-handel kommer att 0ka de lokala godstransporterna, men mdijligen ocksa bidra till
minskade persontransporter med bil.
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Omstallningen till fossilfria brinslen blir littare dn Scenario 2 eftersom det kravs mindre volymer

férnybart bransle. Utvecklingen ér ocksa mindre baserad pa regionalt producerade brinslen.

Tabell 7 Sammanfattning Scenario 3 — Utveckling av nyckelfaktorer 2015-2030

Scenario 3 Trendbrott

Forandring 2015-2030

Befolkning 495 000 inv. +11%

Arbetsplatser 257 000 +20 %

Pendlare 102 000 0

Resande 0 37 % bil (-20%-enheter) , 35 % ging/cykel
(+9) och 28 % kollektivt resande (+14))

Personbilar 256 000 0 Andel elbilar 30 %

varav 1/3 dgda av +100 %°

juridisk person

Ostgotatrafiken 60 milj resor +100 %"

Godstransporter +20 %" Flytande gas 20 % (3/5 LBG)

Tabell 8 Scenario 3 Transportbehov och bransleférbrukning 2015 och 2030

Transportbehov

GWh 2015 2030
Stadsbusstrafik 60 96
Regional- 43 69
Landsbygdsbuss

Firmaigda bilar 272 449
Privatbilar 1220 521
Lokala godstransporter 200 240
Regionala 400 480
godstransporter

Langviga 600 720
godstransporter

Sjofart 600 720
Spérvagn-Regionaltdg 91 146
Ovrigt 12 873 1004
Totalt 4359 4444

Brinslen
Forandring) GWh 2015 2030 Forandring
60 % | Flytande (¢j férnybara) 3723 0 - 100 %
60 % | Flytande (férnybara) 437 2656 + 508 %
65 % | Naturgas 5 0 - 100 %
-57 % | Biogas (CBG) 103 647 + 528 %
20 % | LNG 259
20 % | LBG 389
20 %| El 91 437 + 380 %
20 % | Vitgas 56
60 %
15 %
2 %] Totalt 4359 4444 +2%

° Denna okning bestar framst av en dramatisk bilpoolstillvaxt.
° Denna Okning antas innebara ett 6kat fordonskm-utbud med 60 %: innebar 39,4 miljoner fordonskm busstrafik jamfort

dagens 24,6 miljoner

1 Godstransporterna pa vag 6kar med 20 %. (De lokala transporterna +15 %, de regionala +20 % och de langvéga och
transittransporterna +25 %). Detta torde forutsatta betydlig effektivisering av sarskilt de lokala transporterna.

2 Ovriga fordon, genomfartstrafik.
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Hur skulle scenario 3 kunna bli verklighet? Scenariots utmaningar

Scenario 3 dr ett mer utmanande dn de bada andra scenarierna eftersom detta forutsitter en
tamligen dramatisk strukturutveckling mot minskat resande, radikalt minskat bilresande och
bildgande och 6kad anvindning av cykel i kombination med kollektivtrafik. Det som dock kanske
far ses som det mest radikala 1 scenariot dr att pendlingen upphér att 6ka, vilket far ses som ett
timligen genomgripande trendbrott mot den accelererade pendlingsékning som kinnetecknat de
senaste artiondena. En mer decentraliserad utveckling mot mer diversifierad arbetsmarknad i
mindre orter ses ofta som Onskvard for att minska pendlingen eftersom detta skulle mojliggora
for fler lokalinvanare att finna arbete i nirheten av dir man bor. Men samtidigt skulle en sadan
utveckling férmodligen ytterligare stimulera den dominerande pendlingstrenden, namligen den
6kande utpendlingen frin de storsta kommunerna som stitt for 2/3 av pendlingsdkningen under
det senaste artiondet. En mer balanserad utveckling ir dirfor att foredra, dir 6kningen av antalet
arbetsplatser i hoégre grad féljer bosittningen. Okande arbete i hemmet kan minska behovet av
daglig pendling, men eftersom 6kade méjligheter att arbeta i hemmet hittills ofta resulterat i farre
men lingre resor dr det svart att fOrvinta sig att detta ska bidra till en dramatisk minskning av
arbetsresorna. Da kan det nog sittas storre férhoppningar till att shoppingresorna blir firre
genom Okad e-handel.

Aven om detta scenario kriver mindre utbyggnad av regional produktion av biobrinslen jamfért
med scenario 2, torde det dnda vara en krivande utmaning att utveckla effektiva system for
mangdubblad biogasproduktion, distribution och anvindning och kommer likasa att kriva
betydande regional mobilisering av bade offentliga och privata aktérer.
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5. Jamforelse mellan scenarierna

Scenario 1 utgar framst fran hittills beslutade och skisserade drivmedelsatgirder och den
etablerade malsittningen att 6ka kollektivtrafiken pa privatbilens bekostnad. Scenario 2 och 3 ir
diremot mer omvilvande och ligger genom en betydande minskning av den regionala
transportsektorns beroende av fossila brinslen upp till snarast maximalt minskade
vixthusgasutslipp. Nedan jimfors scenariernas utfall nir det giller klimatpaverkan och regional
sjalvforsorjning.  Uppskattningen av klimatpaverkan utgar fran well-to-wheel-indikatorer som
Grona bilister (2015) publicerat. De ir avsedda att spegla alla utslipp som sker 1 samband med
produktionen och anvindningen av brinslet. De olika indikatorerna bygga pia ett ganska
varierande underlag. Vissa indikatorer dr viletablerade pa grundval ett omfattande
forskningsunderlag medan andra framstir som ganska provisoriska. Det sistnamnda giller t.ex.
HVO och el. Det fornybara flytande bestir av biodiesel och etanol, dir biodieselindikatorn
bygger pa ett medelvirde av olika typer av biodiesel (HVO och RME). De nirproducerade
brinslen bestir av CBG och LBG som antas komma fran linet samt dagens produktion av
etanol. Andra brinslen antas vara importerade till regionen.

5.1 Klimatpdverkan

Figur 7 och Tabell 9 visar uppskattningen av klimatpaverkan i de olika scenarierna. Det som
slaende dr att grundscenariot for 2030 inte medfér ndgon namnvird nedging av de
transportrelaterade utslippen i regionen. Trots 6kad inblandning av férnybara branslen till 40 %,
20 % elbilar, 6kat kollektivt resande och minskade kérstrickor per bil minskar bara utslippen i
Scenario 1 endast med 2 %. Om transporterna fortsitter 6ka som under det senaste artiondet
kommer utslippsminskningarna fran transporterna 1 regionen att i stort sett helt bero pa hur
mycket energieffektivare fordonen blir, vilket inte tagits i beaktande i dessa scenarier.

Tabell 9 Uppskattad klimatpaverkan i de olika scenarierna’”

Klimatpaverkan Scenariol  Scenario 2 Scenario 3
t CO2-ekvivalenter 2015 2030 2030 2030
Ej fornybart flytande 1155672 908436 0 0
Foérnybart flytande 50574 219207 168342 160583
Naturgas 1260 700 0 0
Biogas (CBG+LBG) 8751 19923 158196 88019
LNG 0 37926 50602 43546
El 1183 21762 29882 20452
Viitgas 0 2621 2621
Totalt 1217440 1207954 409642 315220
99 % 34 % 26 %

B Denna uppskattning bygger pa Grona bilisters WTW-faktorer. (Groéna bilister, 2015). Férnybart flytande antas besta av 1/3
etanol, 1/3 RME och 1/3 HVO. Klimatpaverkan av el har uppskattats utifran svensk elmix 2015 och vatgas har antagits ha lagre
utslapp an el.
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Figur 7 Uppskattad klimatpaverkan 2015 jamfort med de olika scenarierna (t CO2-ekv.)

De bada omstillningsscenarierna dir anvindningen av fossil bensin och diesel upphér uppvisar
betydligt mer radikala minskningar. I Scenario 2 minskar utslippen med 67 % och i Scenario 3 73
%. Trots att dessa scenarier skiljer sig starkt frain prognoser och konventionella scenarier och
snarast ligger mycket pa grinsen for vad som kan tyckas moijligt dr det i bagge scenarierna langt
till regionala transportsystem utan vixthusgasutslapp.
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5.2 Nar- och fjarrproducerat bransle

Figur 8 jimf6r fordelningen pa ndrproducerat och fjirrproducerat brinsle samt el i de olika
scenarierna. I utgangsliget 2015 motsvarar de regionala bidragen 13 % av de regionala
transporternas energiférbrukning. I Scenario 1 4r detta tal 15 % och skillnaden mot nuliget bestar
frimst av 6kad elanvindning. Scenario 2 som maximerar uttaget av biobrinsle i regionen nar upp
43 % nirproducerade brinslen och Scenario 3 till 35 %. I Scenario 3 blir ocksa elkonsumtionen
betydande jaimfort med elproduktionen i regionen.
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B Fjarrimporterat M Narproducerat El

Figur 8 Uppskattad férdelning av transportbranslenas ursprung i de olika scenarierna.
Narproducerat= producerat inom Ostergétlands Ian. Fjarrimporterat= producerat utanfér lanet.
Elanvandningen ar inte férdelad pa olika ursprung.
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6. Diskussion — Lokala och regionala ﬁtgéirder
for att realisera scenarierna

For att astadkomma tydliga férindringar av savil transportmoénster som drivmedelsanvindning
fram till 2030 krdvs ganska ambitiésa atgirder och ett vilfungerande samspel mellan strategier
och insatser pa nationell, regional och lokal nivd inom de ramar som EU:s lagstiftning bildar.
Vissa av de skisserade utvecklingarna i scenarierna torde inte kunna bli verklighet utan betydande
statliga insatser och utveckling av teknik och marknader bade 1 Sverige och Europa. Hur olika
styrmedel utformas nationellt har stort inflytande pa hur snabbt utvecklingen kan komma att ske
nir det giller biogasanvindning, eldrivna bilar och lastbilar samt bilpooler eller om utvecklingen
6verhuvudtaget ska ta fart nir det giller flytande fordonsgas, vitgas, autonoma fordon eller
anvindning av el och férnybara branslen inom sjofarten.

De olika scenarierna bygger som sagt pa olika utmaningar for att de ska kunna bli verklighet.
Vissa utmaningar dr gemensamma for alla eller flera scenarier, medan andra dr mer unika for ett
speciellt scenario. Dessa utmaningar forutsitter ambitiGsa insatser pa regional niva och i manga
fall stod fran staten. I denna diskussion om méjliga atgarder ligger huvudfokus pa vad som goras
1 regionen och vem (vilka aktorer) som kan genomfora detta.

6.1 Utmaning 1: Trendbrott mot 6kad betydelse for kollektivresandet
pa bilens bekostnad

Ett trendbrott nir det giller kollektivtrafikens betydelse i Ostergdtland finns i alla scenarierna.
For att fler resor ska ske med kollektivtrafik och cykel och firre med bil torde det krivas att bade
bilanvindningen blir dyrare och mindre attraktiv och att kollektivtrafiken uppfattas som ett
fullgott och prisvirt alternativ. For att lyckas uppfylla detta torde det krivas en offensiv attityd
frin bade Ostgétatrafikens och Region Ostergétlands sida. Det handlar bide om bygga ut
trafiken, vinna resendrer och att behalla dem genom att erbjuda tillfredsstillande service.

Mindre attraktivt bilkorande

Huvuddelen av kostnaderna for att ha och kéra bil kan inte paverkas lokalt eller regionalt utan
bestims frimst av statliga skatter. Men kommuner och regioner kan dnda pd manga sitt verka for
att gora bilkorningen mindre attraktiv genom att t.ex.:

1. Satsa mer pa cykelvéagar an pa bilvagar
Minskad utbyggnad kan medféra 6kad tringsel och lingre restid for bilar.

2. Ge mindre gatuutrymme till bilar genom att planera for mer restriktiv framkomlighet for
bilar
Genom trafikplanering kan tillgangligheten f6r bilar minska och bilfria omraden skapas

3. Verka for dyrare och mindre tillganglig parkering och betalning pa tidigare
gratisparkeringar
Dyrare parkering, parkeringsrestriktioner och parkeringskontroll ér insatser som definitivt
lett till minskad bilk6rning 1 stiders centrum.

Kommunerna har bade vigforvaltning och trafikplanering i sin hand och har stora moijligheter att
paverka dessa. Parkeringen pa gator och offentliga parkeringsplatser och parkeringshus
kontrolleras ofta av kommunerna. RO har ocksi omfattande parkeringsplatser inte minst vid
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sjukhusen. Det ir diremot svarare att paverka parkeringen pa privatigda parkeringsplatser vid
affirer, kopcentra och stoérre arbetsplatser, vilka ofta dr gratis eller starkt subventionerade. For att
komma at dessa fordras samverkan med verksamheter som har stora parkeringsytor. Dessa bidrar
till bilpendling och i manga fall torde kunna anvindas battre. Mindre subventionerad parkering
borde kunna uppmuntras vid storre arbetsplatser. Utvecklingen av zonering i stiderna skulle
kunna innebdra nya mojligheter for storre kommuner att paverka bade bilkorningen,
drivmedelsval och kanske i viss man bilkérningens kostnader. Figur 9 visar en 6versikt av olika
typer av atgirder for att minska bilkérningens attraktivitet, vilka kan genomféras lokalt.

FLAMERING REGLER
Mindre gatuutrymme for bien

Minskad'e parkeningsytor
Zonerg

Samverkan med verksamheter Minskade satsningar pa bivagar

Dyrare parkening

ATTITYDER-BETEENDE EKCMNOMI

Figur 9 Exempel pa kommunala och regionala atgarder for att gora bilkdrning mindre
attraktiv

Mer attraktiv kollektivtrafik

Kollektivtrafiken ar en regional angeligenhet och dess utformning kan i hégsta grad paverkas av
aktorer i regionen. 1 regionen ir Ostgotatrafiken med Region Ostergétland som huvudman
givetvis huvudaktoren, men for att 6ka kollektivtrafikens betydelse krdvs snarast en regional
mobilisering som inte enbart ger tillrickliga ekonomiska resurser utan ocksa ger stod i form av
samordnade insatser.

For att 6ka kollektivtrafikens attraktivitet 4r det viktigt att Ostgotatrafiken kan fortsitta arbeta
mot:

e Bittre service och bekvaim och tillforlitlig trafik
e Okad kapacitet, t.ex. genom 6kad lingd pa tigen
e Konkurrenskraftiga priser

e TFortsatt utveckling av appar dir man latt ser tider for kollektivtrafiken och bokar
biljetter

Men f6r att 6ka resandet kravs ocksad forindringar i det omgivande samhallet t.ex.:
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e Bussarna far foretride genom t.ex. separata bussfiler

e Mer effektiva bytespunkter mellan olika transportslag (t.ex. pendlarparkeringar,
cykelpooler)

e Mer flexibla start- och avslutningstider for att utjimna resandet och dimpa dess

toppar

God samverkan mellan kollektivtrafiken och kommunerna ndr det giller bussarnas
framkomlighet, linjedragning och lokalisering av hallplatser och bytespunkter dr centralt. Det ir
ocksa viktigt med god samverkan med storre arbetsplatser nir det giller linjedragning och
tidtabeller for att skapa mojligheter for okat kollektivresande.

Andra tinkesitt och beteende

Aven om man lyckas utveckla bittre service ir det inte sikert att alla som skulle kunna utnyttja
denna lir gbra det i nagon storre utstrackning. Det finns attityd- och beteendemassiga strukturer
som dr ytterst svaratkomliga. Om man har tillgang till bil tenderar man att anvanda den ocksa for
resor som skulle géras annorlunda. En traditionell barridr dr ocksa synen pa bussresande som inte
har nagon hogre status. For att hoja statusen pa bussresandet kravs battre och bekvimare service
och littare att fa information och administrera sitt resande. Informationen pa manga
busshéllplatser har utvecklats och resendrer kan redan idag planera sitt resande med hjilp av
mobiltelefon, men detta torde nog kunna utvecklas mer. For att fa fler att uppticka bussresandets
positiva utveckling dr det viktigt med fortsatta prova pa-kampanjer. Samverkan med storre
arbetsplatser skulle kunna resultera 1 forbittrad integration mellan arbetsplats och
kollektivtrafiken, t.ex. genom uppdaterad trafikinfo pa TV-skidrmar pa arbetsplatserna och prova-
pd-erbjudanden till anstillda. Uppdaterade appar som kan visa hur mycket man gar, cyklar, aker
bil, buss och tdg kan ocksa stimulera ett Okat intresse fOr att paverka det egna resandet.

6.2 Utmaning 2: Radikal utveckling av andelen bilar som kor pé el eller
férnybara branslen

Det dr svart att forestilla en acceleration av utvecklingen av elbilar eller bilar som drivs av
tornybara brinslen utan mer fordelaktiga ekonomiska forutsittningar for dessa och mindre
fordelaktiga for fossildrivna bilar. Sddana forutsittningar skapas frimst genom statliga initiativ
eller utformningen av skattesystemet och utveckling av teknik och marknader som gor
alternativen mer attraktiva. For att fa iging utvecklingen av LNG/LBG och vitgas torde det
beh6vas sirskilda statliga initiativ. Offentliga sektorn kan dock central betydelse for en sadan
utveckling, inte minst genom att kommunerna och RO spelar en central roll fér vilka nya bilar
som kops in, vilka senare kommer ut pa den regionala andrahandsmarknaden. Dessutom sa har
RO och kommunerna en viktig roll nir det giller att utveckla infrastruktur for elbilar och
alternativa brinslen.

6.3 Utmaning 3: Radikal utveckling av den regionala produktionen och
anvandningen av biobranslen

Att fa till stind en kraftig Okning regionalt producerade biobrinslen kriver snarast en stark

mobilisering av aktorer 1 regionen som gemensamt kan bygga upp ett regionalt produktions- och

distributionssystem och marknad som pa ett effektivt sitt kan utnyttja de potentialer som finns i
regionen. Detta torde kriva en blandning av storre och mindre aktérer och vilutvecklad och i
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viss man samordnad uppgradering och forvitskning och distribution, vilket kan vara svart for
mindre aktorer att sjalva bygga upp. Att forse storre anvindare t.ex. inom kollektivtrafiken med
biogas forutsitter snarast distribution 1 storre skalor.

En radikal utveckling av regionalt producerade brinslen forutsitter statligt godkidnnande,
acceptans och investerings- och produktionsstéd. Den pagiende biogasutredningen lir resultera 1
en reform av det svenska biogasstodsystemet i riktning mot produktionsstod, vilket tillsammans
olika investerings-, uppgraderingsstdd resultera 1 mer forutsigbara och kanske mer gynnsamma
ramar for utveckling av ny produktion. Men f6r att fa till stind en mer radikal utveckling av
inhemsk bioenergiproduktion maste nog detta understodjas av en tydlig nationell strategi mot
hégre grad av sjilviorsorjning nar det giller fordonsbrinslen.

6.4 Utmaning 4: Trendbrott mot lagre grad av transport i samhallet

Ett markant trendbrott mot minskade transporter och mobilitet i samhillet dr egentligen svart att
forestilla sig utan mer omfattande strukturférindringar i samhillet i olika skalor. Pa nationell niva
skulle strukturférindringar kunna understédjas genom radikalt hardare beskattning av bilinnehav,
bilanvindning, godstransporter och resursférbrukning, vilket skulle kunna medfoéra minskade
bilresor och varukonsumtion och pa sikt kanske nagot forindrade bosittnings- och
arbetsmonster. Pa lokal och regional niva kan en minskning transportbehoven understddjas
genom att kommuner, RO och stérre arbetsgivare ger anstillda 6kade mojligheter att arbeta
hemifran. Pa lingre sikt kan ockséd framatriktad stads- och kommunplanering bidra genom t.ex.:

e Radikalt 6kad funktionsblandning
e Mindre utbyggnad av externa kopcentra

e Mer centralt beligna kopcentra

Planeringsmassiga atgarder tar dock vildigt ling tid att genomfora och verka och torde dock fa
effekt pa nagra artiondens sikt. Det dr mycket lite som kan paverkas innan 2030. I samband med
byggandet av Ostlinken torde bade Norrképing och Linképing emellertid ha en unik méjlighet
att paverka lokalisering och regionala resmonster genom att det 6ppnas upp for ny utveckling av
centralt beligna omraden 1 bagge stiderna. Det dr en central regional utmaning att anvinda dessa
mojligheter pa ett vilgenomtinkt sitt ur transportsynvinkel.

For att minska behovet av lokala godstransporter kan ocksd kommunerna genom att anligga
citylogistiska centrum verka for férbattrad samordning for varutransportens sista del. Det skulle
gora stor skillnad for de lokala transportbehoven om forvintningarna pa snabb direktleverans
minskade och om man inte behévde returnera sa mycket till £6ljd av att képarna angrar sig.

6.5 Avslutning: Region Ostergétlands roll och strategi?

Region Ostergotland (RO) har genom sina manga ansvarsomriden och aktivitetsomriden stor
betydelse for transporterna i regionen.

RO som regional samordnare

Som ansvarig fér regional utveckling och trafik- och samhillsplanering har RO ett ansvar och
moijligheter att spela en ledande roll for regionala transporternas utveckling. Man har maojligheter
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att paverka transportplaneringen och investeringar i transportinfrastrukturen, men dr samtidigt
starkt beroende av samverkan med staten och kommunerna. RO har stor legitimitet att spela en
bide drivande och samordnande roll f6r att lansera och forverkliga regionala
utvecklingsstrategier. I anslutning till transporter och 6kad anvindning av férnybara energikillor
ar det svart att forestilla att nagon annan aktér som skulle kunna driva en mobilisering mot 6kad
regional forsérjning med icke-fossila brinslen, 6kat kollektivresande och minskad 6kning av
bilresande och lokal och regional godstrafik. I denna roll kan RO verka fér samordnade
satsningar, en bittre koordination och samspel mellan olika aktorer inom bade det offentliga och
niringslivet och kommunernas planering tydligare prioriterar minskade transportbehov. Eftersom
mycket av det regionala handlingsutrymmet bestims av statliga regler, prioriteringar och
satsningar har RO ocksa en viktig roll att férsoka paverka regering och centrala myndigheter.

RO som huvudman for Ostgotatrafiken

Ett huvudtema for de framtida transporterna i regionen ir kollektivtrafikens framtida roll och
betydelse. Som huvudman for Ostgotatrafiken har RO ett centralt ansvar att utveckla tydliga mal
for Ostgotatrafiken och uppdrag och erbjuda tillrickliga ramar for att dessa mal ska vara
realistiska att uppfylla. RO ir snarast huvudansvarig for att mojligheterna skapas for att kunna
Oka kollektivtrafikens andel av det motorburna resandet i regionen, vilket 4r huvudutmaningen 1
alla projektets scenarier. RO torde ocksd ha en viktig roll nir det giller att forbittra samverkan
mellan kommunerna och Ostgétatrafiken si att dessa gemensamt kan verka for en smidigare och
bittre kollektivtrafik.

RO:s egna transporter

I anslutning till RO:s manga olika verksamheter inom virdsektorn eller andra omriden sker en
stor mingd tjinsteresor och godstransporter bide inom och utom regionen. Som fér andra
verksamheter dr det generellt viktigt att se till att resandet minimeras och sker pa ett effektivt och
ansvarsfullt sitt. RO:s tjansteresor med bil eller bilinnehav utgdr naturligtvis ingen stor del av alla
bilar och biltransporter i regionen. Men RO viger betydligt tyngre nir det giller nybilsinkép och
som uppkopare av bilar och biltransporttjanster kan RO spela en viktig roll som féregingare for
att stimulera férnyelse av bilparken och marknadstillvixten for fornybara brinslen i regionen.
Som viktig inkdpare av taxitjinster kan RO paverka utveckling av taxibilar och deras
brinsleanvindning.

RO som storkund

RO viger tungt som inkdpare av olika varor t.ex. livsmedel till sjukhusen. Genom tydliga och
konsekventa krav till transporterna av det inképta kan hela transportbranschens bilar och
brinsleanvindning paverkas.

RO som arbetsgivare

RO torde vara regionens stérsta arbetsgivare och har flera stora arbetsplatser. RO borde en
foregangare nir det giller mobility management for de anstilldas resande och pendling. Det
borde vara en av de verksamheter som Ostgotatrafiken arbetar mest aktivt med for att forséka
stimulera de anstilldas kollektivresande och gbra detta littare smidigare.
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