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Fokus, syfte och 6vergripande mal

Transporteffektivitet lyfts fram som en central mojliggérare for att minska transportsektorns
klimatavtryck och belastning pa miljon. Trots detta hamnar denna majliggorare ofta i skuggan av
debatten kring elektrifiering och branslen. Arbetspaketets overgripande mal har darfor varit att
baserat pa forskningsresultat och branschinitiativ 6ka forstaelsen for transporteffektivitetshéjande
insatsers potential, skapa dialog och samverkan mellan aktérer i transportsystemen samt stimulera till
implementation av lI6sningar som kan paskynda omstallningen “héar och nu”. Precis som for 6vriga
delar av projekt 2030-pusslet har syftet darfor varit att skapa effekt och verkan under projektets gang.

Arbetspaketet utgar fran senare ars forskning och branschinitiativ fér att sammanstalla och om
mojligt kvantifiera potentialen for atgarder som syftar till att astadkomma ett mer transporteffektivt
samhalle. Arbetet har omfattat en kartlaggning, litteraturstudier, intervjuer och workshops med
experter och forskare inom omradet. Som en del i arbetspaketet anpassades den sammanstallda
information till ett format som kan inkluderas i energisystemmodelleringen, for att darigenom
analysera systemeffekter av atgarderna, i form av t.ex. utslappsminskningar samt insatsforslag togs
fram genom samverkan mellan relevanta aktorer. Denna rapport sammanstaller de sistnamnda
resultaten som framkommit i workshops och dialoger.

Organisation: Arbetspaketet har genomforts av 2030-sekretariatet, Chalmers Industriteknik och Profu,
dar alla tre har samverkat for kunskapsinhamtning och dialog med experter och naringsliv, och dar
den sistndmnda parten haft huvudansvar for metastudie och modellering.

Transporteffektivitet har definierats pa olika satt i olika sammanhang och vi har i vart arbete bland
annat utgatt fran féljande forslag:

* "l ett mer transporteffektivt samhdille kan tillgéngligheten 6ka samtidigt som det
trafikarbete som krdvs for att uppna motsvarande tillgéinglighet kan minska. Utveckling
mot ett mer transporteffektivt samhdille innebdr sdledes att trafikarbetet, och dédrigenom
utsldppen och évrig miljépdverkan, kan minska utan att tillgéngligheten férsimras.”
Regeringen (2019)

* ”| det transporteffektiva samhdllet dr det transportarbete som utférs sa effektivt som méjligt
utifran energi-, miljé- och ekonomiska perspektiv for att dstadkomma tillgénglighet,
hadllbarhet och konkurrensférmdga.” Regeringen (2020)

*  "Ett transporteffektivt samhdlle kan beskrivas som nivdn pa tillgéingligheten eller
transportnyttan i forhallande till insatsen i form av trafikarbete. Genom att 6ka nyttan eller
minska insatsen 6kar effektiviteten.” Trafikverket (2020b)

*  ”Med ett transporteffektivt samhdlle menar myndigheterna i samordningsuppdraget ett
samhdlle ddr trafikarbetet med energiintensiva trafikslag som personbil, lastbil och flyg
minskar. Detta kan ske bdde genom éverflyttning till mer energieffektiva fdrdmedel/trafikslag
och genom att transporter effektiviseras, kortas eller ersdtts helt.” Energimyndigheten m.fl.
(2017)



Ur metastudien (inklusive ovanstaende kallor) har ett antal olika insatser och atgarder identifierats
som potentiella mojliggorare for 6kad transporteffektivitet och nedan i figur 1 nedan listar vi nagra av
dem.

Okade kostnader

Hojda drivmedelsskatter

— Kilometerskatter
— Hojda parkeringsavgifter

Forandrat reseavdrag

Sdnkta hastighetsgranser
— Minskade parkeringsmojligheter

Forbattrade alternativ och effektivare anvandning
— Tatare och funktionsblandad bebyggelse

Utforma staden utifran gang, cykel och kollektivtrafik

Samordnade godstransporter samt effektivare logistik

Stimulera bildelning, digitala moten och effektiv e-handel
— Forbéttrad pa kollektivtrafik

Figur 1: Transporteffektivitet — ett resultat av optimerade och samverkande atgarder

| relation till de tre fokusomradena for projekt 2030-pusslet, Bilen-Brénslet-Beteendet, kopplas
omradet transporteffektivitet framfor allt till beteendeférdndringarna. Inte sallan behdver bade
konsumenter och beslutsfattare i naringsliv och offentlig verksamhet bryta invanda beteenden for att
moijliggora effektiviseringar inom transportsektorn. Ofta behdver dessutom dessa férandringar ske i
sektordverskridande samarbete och koordination — nagot som legat till grund for arbetspaketets
fokus pa att stimulera till dialog och samverkan mellan alla de olika aktérer som mojliggor eller berors
av transportsektorns omstallning for 6kad effektivitet.



Aktiviteter

| nedanstaende Figur 2 ges en Oversiktlig beskrivning av hur de olika arbetspaketen samverkat med
varandra inom projektet.
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Figur 2. En Overgripande beskrivning av projektets upplagg.

Arbetet i AP2 kan delas upp i tva faser, se figur 3 nedan.

| den forsta fasen fokuserade vi pa tre huvudsakliga omraden:

Skapa en bild av status for — och pagaende utveckling inom — omradet transporteffektivitet.
Arbetet skedde framst genom intervjuer med experter och aktérer samt genom den syntes
avseende tidigare definierade insatser och deras berdknade resultat (vad vi kallat en
metastudie) som genomfordes. Resultaten fran aktiviteterna anvandes dels som grund for
modelleringen, delssom underlag for de tva workshopar som hélls i juni 2022 (se nedan).
Under den forsta fasen genomfordes dven ett par omgangar av modellering i TIMES-Nordic
inom AP1, dar dven transporteffektivitet beaktades som en central faktor i form av
parametern reducerat trafikarbete.

Den tredje storre aktiviteten samarbetade med AP3 och fokuserade pa att skapa dialog och
samverkan mellan aktorer i transportsystemen for godstransporter respektive
persontransporter, se nedan. Malet —i samma anda som 2030-pusslet — var att identifiera
insatser som kan skapa effekt pa kort sikt.

Den andra fasen i arbetspaketet hade féljande primara fokus:

Uppdateringar rérande status for — och pagaende utveckling inom — omradet
transporteffektivitet. Detta skedde genom fortsatta expertintervjuer samt studier av centrala
rapporter som publicerats i nartid.

Dialogtraff i samarbete med AP3 med fokus pa hur aktorer tillsammans och pa kort sikt kan
uppna okad transporteffektivitet i stader (se nedan).



Intervjuer rérande transporteffektivitet
Fortsatta expert -intervjuer
Metastudie rorande transporteffektivitet
| Uppdatering av ldge och utveckling
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Figur 3: Arbetspaketets tva faser och de mer centrala aktiviteterna

Workshopar
Bakgrund

| juni 2022 genomférdes tva workshopar inom ramarna for arbetspaket 2 & 3, en med fokus pa
godstransporter och en med fokus pa persontransporter. Syftet for respektive workshop var att 1)
synliggdra potentialer for 6kad transporteffektivitet, 2) identifiera aktérer och systemsamband for att
forverkliga respektive potential, 3) konkretisera vad som behéver goras, hur det kan géras — och vilka
som behoéver samverka, samt 4) skapa engagemang och momentum.

De som bjods in till respektive workshop hade en eller flera av féljande roller: a) de som ar ndarmast
upphovet till transportbehovet, b) de som kdper logistik-/transporttjanster, c) de som levererar
logistik-/transporttjanster, d) de som tillhandahaller infrastrukturen for transporter, e) de som sétter
regler rorande transporter, samt f) de som innehar expertis av stor relevans for omstallningen.

Insatsforslag som identifierades under de tva workshoparna sammanstélldes, se syntesen nedan, och
kommunicerades med berérda branscher och beslutsfattare, bland annat genom 2030-sekretariatets
”Gér inte om — Gor ratt!'”.

12030-sekretariatet (2022), PM version 22:11 Gér inte om, gér ritt! 2030-sekretariatets starka sexa fér
mandatperioden 2022-2026. https://www.2030sekretariatet.se/wp-content/uploads/2022/11/2030-PM-
Go%CC%88r-Inte-Om-Go%CC%88r-Ra%CC%88tt-221114.pdf (hamtad 2024-02-19)



Sammanstallning av deltagarnas inspel vid workshop med fokus pa godstransporter

Systemténk krévs for att nd 2030-malen, dar olika transportslag samverkar battre, och dar regioner
och kommuner battre samordnar villkor och férutsattningar gentemot nationella myndigheter som
Trafikverket. Det bor ocksa finnas forum dar samtliga aktorer som berors kan motas, som akerier,
rederier, varv, teknikutvecklare, motortillverkare, transportkdpare, energibolag, finansbolag och
andra. Vi behover ocksa analysera varfor lovvarda projekt som samlastning stannar vid just projekt;
hur kan regelverk utvecklas eller anpassas sa att t.ex. konkurrensfragor inte blir ett hinder? Det
behdvs ocksa en battre kunskap om vilka transporter som faktiskt kan ske intermodalt, dar vi vill
bygga vidare pa den samsyn som Tagféretagen och Sveriges Akeriforetag har etablerat kring hur
lastbil och tag kompletterar varandra.

Marknadshinder bor arbetas bort, sasom direkt destruktiva erbjudanden som “fri frakt” eller 16ften
om valdigt snabb leverans som omojliggdr samlastning. ”Slow steaming”, med lagre fart, bor
premieras inte minst for godstransporter som samsas med passagerare, sasom pa Gotlandstrafiken. |
en battre mix av godstransporternas olika transportslag, vill vi sarskilt lyfta fram sjéfartens roll, da den
inte har samma problem med kapacitetsbrist som stora delar av jarnvagen och delar av vagnatet har,
och till sin natur ar mycket energieffektiv. Dock har sjofarten inte kommit lika langt i omstallningen
bort fran det fossila, vilket behéver paskyndas for att den ska vara en del av 2030-pusslet. | tider av
stigande kostnader for transporter och en troligen svagare ekonomisk utveckling, ar det viktigt att se
hur godstransporterna kan bli kostnadseffektivare. En del av detta ar att granska I6sningar och
potentialer for automatisering, vilket ocksa minskar sarbarheten kopplad till chaufforsbrist.

Drivmedelsmixen for framtida transporter behoéver klargoras for samtliga godstransportslag, vilket i
sin tur beror mycket pa skatteregler. For sjofart ar det sarskilt relevant att battre forsta vilken roll som
vatgas, ammoniak, metanol, biogas, e-branslen och eldrift kan ha, medan det for icke-elektrifierade
tagstrackor ar sarskilt relevant att utrona vatgasens och batteridriftens roll, och for lastbilstrafik ar
sarskilt viktigt att hitta enighet framat for E95, biogas, vatgas och eldrift inklusive vilken roll elvagar
har.

Transportinkdparnas roll dr central. Vilka krav man stéller avgor i hog grad vilken samlastning som ar
moijlig, men ocksa vilka drivmedel som anvands, och i viss man vilka fordonsslag som anvands — t.ex.
har vissa kunder aktivt valt att efterfraga transporter som atminstone delvis sker med tag, eller
betalat extra for att sdkerstéalla en lag klimatpaverkan fran transporterna, medan andra stora
transportkdpare snavare fokuserat pa laga kostnader. Manga mindre transportképare behover
vagledning i kravstallan, vilket ocksa géller offentliga upphandlare som kommuner. En sadan
upphandlingsvagledning boér utvecklas kontinuerligt, med faktiska exempel pa sadant som varit
framgangsrikt och kan mangfaldigas. Detta inkluderar kostnadskalkylen, dar det ofta rader felaktiga
forestallningar om att jarnvagstransporter omajligt kan vara lo6nsamma pa korta strackor.

Ekonomisk stimulans &r viktig som dérréppnare. Transportkdpare och transportorer har laga
marginaler, och att testa oprovade I6sningar kan krdva stimulans. Ekobonusen for sjofart och jarnvag
bor férlangas och utvidgas, men pa sikt specificera nyttan som ska uppnas snarare dn transportslaget
som ska valjas. Stimulans som Klimatklivet, dar aktorer kan beviljas stod om deras omstallning ar
tillrdckligt kostnadseffektiv, bor finnas kvar.

Sjofartens avgifter behover ses 6ver sa att de inte forsvarar en 6verflyttning och sa att de gynnar
grona val inom sjofarten, inkluderat farleds- och lotsavgifter samt Sjofartsverkets finansiering som ar
under pagaende utredning. Denna Oversyn bor harmoniseras med EU:s, dar planer pa att féra in
sjofarten inom utsldppshandeln riskerar att leda till en forsamrad konkurrenskraft gentemot fardslag



med hogre klimatpéaverkan. Overgripande bor sjéfarten utanfér det formella 2030-maélet f3 ett
konkret klimatmal; containertransporter, ro-ro -fartyg och tankfartyg ligger nastan helt utanfor.

Fordonen behdver vara andamalsenliga, vilket bl.a. innebar att ldngre och tyngre lastbilar bor tillatas,
sarskilt dar de kan inga i intermodala upplagg. Ocksa godstag behdver kunna vara langre och tyngre.
Fartygens langa livslangd gor att det for sjofarten ar extra viktigt att stimulera efterhandskonvertering,
t.ex. till fornybara drivmedel, utrustning med rotorsegel eller liknande. For sma, el- och gasdrivna
lastbilar &r det viktigt att gransen for framférande med B-korkort hojs fran 3.5 till 4.25 ton, sasom
manga europeiska lander redan gjort.

Infrastrukturen behoéver underlatta 6verflyttning mellan transportslagen, inte minst lastbil-jarnvag,
men ocksa mellan olika typer inom samma transportslag, som fran stor lastbil till mindre
distributionsfordon for stadskarnan (den senare typen kan ocksa snabbare stallas om till eldrift).
Kombiterminaler behover erbjuda snabbare éverforing, med minimerade stélltider och darmed lagre
kostnader. Barigheten behdver utdkas pa strackor dar tyngre godstransporter ar 6nskvarda.
Kommuner bor utveckla mellanlager utanfor staderna, men ocksa i mindre skala i staden fér 6kad
tids-flexibilitet. Gron vag-arbetet bor prioriteras for godstagen. Sjéfartens hinder och férdrojningar i
form av bro6ppningar, slussning och begransad kapacitet pa farleder bor arbetas bort, och
grundlaggande infrastruktur som isbrytare, muddring och modernt lotssystem forstarkas och dar
tillstand kravs fa snabbare processer.

Sammanstillning av deltagarnas inspel vid workshop med fokus pa persontransporter

Overgripande: Yta ar nyckeln, samverkan &r I6sningen: Stads- och samhallsplanering &r i hog
utstréckning en fraga om att prioritera ytanvandning, och i detta har kommunerna en nyckelroll. De
har planmonopolet och deras 6versikts- och detaljplanering avgor i hdg utstrackning
forutsattningarna for transportarbetet. Dartill ansvarar kommunerna, ensamma eller i samverkan, for
kollektivtrafiken, ager normalt de lokala energibolagen, ansvarar for samhallsinstitutioner som ar
starkt transportpaverkande, sdsom skolor och priméarvard. Kommunerna ar ocksa centrala i
informationsarbetet gentemot medborgarna; har finns upparbetade kanaler som nar alla med hég
trovardighet och inga kommersiella intressen som styr. Allt detta pekar pa att ett 6kat fokus pa steg 1-
och 2-atgarder enligt Trafikverkets fyrstegsprincip, dvs sddant som inte kraver ny infrastruktur, ocksa
innebar en starkt roll for kommunerna.

Men landets kommuner ar sinsemellan mycket olika, dar nagra maste hantera en snabbt 6kande
befolkning medan de flesta tvartom har en langsiktig avfolkning, nagra har tranga, aldre stadskarnor
med hoga bevarandevarden medan andra har betydande ytor att nyttja och mindre historiska hansyn
att ta. Nagra har tusentals personer som tillkommer dagtid for att arbeta, andra mer karaktdren av
"sovstader”, vissa ar starkt kopplade till basindustri medan andra har starkt fokus pa tjanstesektorn,
och inte minst skiljer sig storleken i invanarantal med mer 6n en faktor hundra mellan de minsta och
de storsta kommunerna. Sammantaget ar skillnaderna sa stora att generaliserbara recept ar
begriansade, med desto stérre behov av battre kunskap om effektsamband av lokala atgérder, inte
bara avseende "harda” fragor utan ocksa gallande allmanhetens medverkan och acceptans.

Post-pandemitiden ar en period av snabbt férandrade beteenden och resménster. Det dr da extra
viktigt att inte luta oss mot gamla sanningar som resvaneundersdkningar, utan i realtid mata hur
manniskor ror sig, utnyttja Al och datadrivna berakningar och optimeringar, och i bred dialog
sammanstalla alla aktorers 6nskemal for framtiden.

Stadsplanering: Fokus i debatten &r ofta nya stadsomraden eller helt nya stader, dar
transportfragorna behéver inkluderas i tidiga skeenden sa att det skapas ratt férutsattningar for



hallbar mobilitet. Det ar ocksa viktigt att denna roda-trad ska fortsatta genom hela projektet, ut till
byggherrarna och fastighetsagare, som bygger och skapar mojlighet for hallbart resande samt
kommunicerar ut detta till de boende i omradet.

Att lappa och laga i efterhand dr vil sa viktigt, eftersom merparten av befolkningen bor i bebyggelse
som ar artionden eller rentav arhundraden gamla; jamfort med det samlade bestandet ar
nybyggnationen begrdnsad. Det ar ocksa betydligt svarare, saval logistiskt som nar det géller att dndra
beteende, men samtidigt ska tillfallen tas nar de bjuds: Etableringen av nya flerfamiljshus,
handelsplatser eller storre arbetsplatser ska utnyttjas som hallpunkter for att underlatta mer hallbara
fardmedelsval, vilket bor goras i ndra samverkan med fastighetsagarna.

Delad och aktiv mobilitet: | vardagen &r resande normalt sett inte ett sjalvindamal; det sker for att
uppna ett syfte. Men inte heller ar minskat resande ett sjalvandamal; det finns delar av rorligheten
som bor varnas och rentav utdkas. Ett battre resande, i linje med de klimat-, miljé- och hallbarhetsmal
vi som samhalle enats om, &r vad vi vill at.

Sedan generationer tillbaka har de flesta av oss haft ett resetidstak pa ungefar en halvtimme enkel
vag for att ta oss till t.ex. arbete, studier eller inkdp. Den stora férandringen &r att avstandet 6kat
genom motoriserade transporter och allt fler resor med bil — samma férandring kan ske i en mer
hallbar riktning, dér 6kad narhet gor att icke-motoriserade eller delade transporter kan prioriteras.

Gang- och cykeltrafikens, kollektivtrafikens och annan delad mobilitets utrymme i stadsrummet
behover tryggas for att sakra god framkomlighet; det ar genom att snabbt och sdkert komma fram
som dessa fardslag bast kan konkurrera med privatbilismen. Detta bidrar ocksa kraftfullt till att minska
kollektivtrafikens fasta kostnader, eftersom farre fordon kan frakta fler passagerare nar de inte ar fast
i trafiken. Pa centrala strak kan det handla om egna filer for kollektivtrafik, vilket kan inféras snabbt
och kostnadseffektivt men ocksa utformas som mer ambitiosa BRT-I6sningar.

Okad acceptans uppnas troligen genom att fokusera pa den béttre livskvalitet som farre bilar i
innerstan kan ge, med mer utrymme fér annan verksamhet, minskat buller, h6jd trafiksakerhet och
battre luftkvalitet. Acceptansen ar troligen sarskilt hog for tydliga satsningar som sommargagator,
medan sadant som ensidigt upplevs forsvara for bilisten tas mindre val emot — vill man t.ex. héja p-
avgifter eller ta bort p-platser i innerstaden, bor det kombineras med battre mojligheter att parkera
utanfor stadskarnan och goda mojligheter att med kollektivtrafik, lanecyklar eller mikromobilitet ta
sig in till city. Acceptansen Okar ocksa kraftigt nar t.ex. gang och cykel upplevs som sakrare; en
huvudanledning till att s manga skjutsar sina barn till skolan ar att trafikmiljon utanfor skolan
upplevs som farlig, pa grund av alla bilarna, i en ond cirkel som den enskilda individen har svart att
bryta.

| stadens hallbara mobilitet dr intermodalitet lika viktig som for godstransporterna; det behdvs
knytpunkter som underlattar byte av trafikslag och kollektivtrafikens hallplatser ska underlatta ”“last
mile”-skifte sa att man inte t.ex. behdver ta bilen hela vagen. Vid dessa skiften ska ocksa laddning av
elcykel och elbil underlattas. r

For mindre stader ar forutsattningarna delvis annorlunda: Femtonminutersstaden, dar allt ar
tillgangligt inom 15 minuters hallbart, helst icke-motoriserat resande, ar inte en svaruppnaelig vision
utan en sjalvklar verklighet. Samtidigt ar underlaget for kollektivtrafik begransat och
forutsattningarna att ta ut p-avgifter kan vara daliga. Har kan nya typer av mikromobilitet, lanecyklar
och liknande spela en roll som endast delvis ar utvecklad; det ar i grunden olyckligt att det idag ar ett
storstadsfenomen. Ocksa anropstrafiken behover utvecklas, sa att den mojliggor delad mobilitet i
andamalsenliga former, t.ex. med efterfragestyrda bussar och delad taxi. Dartill kan det, som



utvecklats i workshopen om godstransporter, ocksa finnas synergieffekter mellan person- och
godstransporter, som idag knappast alls samordnas.

Samverkan och tjanstefiering: Beteendeférandring kan drivas av nya tjanster, som i sin tur kan uppsta
som respons pa dndrade beteenden. Det ar dock viktigt att inse att t.ex. digitalisering underlattar
beteendeférandring, men att tekniken i sig inte leder till minskat resande.

Nya samverkansformer kan forstarka och paskynda forandringar for minskat resande, sasom

o fastighetsdgare och parkeringsbolag kring prissattning av parkering, samnyttjande och
laddning

o kollektivtrafiken, taxi, hyrbilar, bilpool och mikromobilitetens aktérer samordnar sina
erbjudanden, betallésningar och kampanjer

e kommuner, Trafikverket och de regionala kollektivtrafikhuvudmannen utvecklar gréna
transportplaner, genomfor stadsmiljoavtal och malstyrd planering.

e kommun och region. Kommunerna ligger ofta i fronten i klimatomstallningen men regionerna
ansvarar for kollektivtrafiken, och varje region har en egen plan/l6sning (t ex biljettsystem)

e arbetsgivare som med mer flexibla arbetstider kan bidra till att jamna ut trafikfloden och
darmed minska peak-belastningen.

Tjansteutveckling och Maas: Mobility as a service (Maas) ar fortfarande mer av ett buzzword an en
konkret verklighet for de flesta, och utbudet av mobilitetstjanster ar for snavt och skralt pa de flesta
hall for att svara upp mot aktiva manniskors alla transportbehov. Sarskilt utanfor innerstaden behéver
Maas utvecklas, med fokus bade pa ytteromraden och glesbygd. Hubtank, last/first mile-l6sningar och
strakbaserade I6sningar blir da viktiga. For att underlatta Maas ar ett viktigt steg for arbetsgivare inom
bade offentlig och privat sektor att minimera eller helt undvika egna tjanstebilsflottor och sarskilt
"egen bil i tjansten”.

Centrala aktorer ar t.ex.

e Parkeringsbolag som (liksom i Gavle) kan ansvara fér mobilitetshus och uppférande av
cykelparkeringshus, samt stotta byggherrar och fastighetsdgare i mobilitetsfragor vid ny- och
ombyggnation.

o Biltillverkare, hyrbilsfirmor och bilpooler som hyr ut privatpersoners fordon nar de inte
anvands

o Kollektivtrafiken som (liksom i Grenoble) bor erbjuda alla hallbara mobilitetslésningar under
ett tak och vars biljetter bér samordnas i ett nationellt system och tredjepartsforsaljas for att
stimulera till nya mobilitetsformer.

Lagdndringsbehov

Det mesta av detta kan ske inom ramen for befintlig lagstiftning, men nagra lagandringar skulle
underlatta:

e Ge kommuner rétt att infora trangselavgifter pa det satt de 6nskar

e Etablera cykel som ett eget transportslag i all lagstiftning, sa att det t.ex. blir mojligt att
etablera cykelvdgar mellan stader utan att de maste folja befintliga bilvagar.

e Se over kollektivtrafiklagen sa att ocksa ”icke-resor” kan underlattas

e Andra PBL s& att kommuner kan planera fér mobilitetsbehov istéllet for parkeringsbehov, bl.a.
genom att ersatta P-tal med krav pa att dela data kring mobilitet



e Modernisera parkeringslagstiftningen sa att kommuner t.ex. kan differentiera p-avgifter
mellan bilpools- och hyrbilar och andra bilar

e Modernisera PBL sa att mobilitetsplanering och transporteffektivitet ska inga i 6versiktsplaner
och trafik-och parkeringsstrategier

e Anta en legal definition av bilpooler och bildelning s3 att det blir mgjligt att gynna dessa
fordon, och ge dem samma momssats som o6vrig kollektivtrafik

o Ta bort formansbeskattning av kollektivtrafikkort och tjanstecykel som I6neférman

e  GOr det moijligt for privatpersoner att i begransad omfattning hyra ut sina fordon utan att
raknas som naringsidkare

Overgripande underlittas arbetet fér hallbar mobilitet av skarpta klimatmal i kommunerna och
regionerna, dar manga fortsatt inte uppdaterat sina mal for ar 2020. Klimatmalen bor sedan, som
skett i ett fatal kommuner och regioner, brytas ner i arliga koldioxidbudgetar och handlingsplaner, och
vara styrande for andra styrdokument som oversiktsplaner och energiplaner, samt ligga till grund for
vidareutbildning av fortroendevalda och tjansteman.

Dartill bor reglementen dndras t.ex. avseende parkeringsavgifter, sa att de battre motsvarar
marknadsvardet av parkeringen och mer aktivt kan anvandas for att styra trafikfléden for att na en
hogre andel effektiva resor och stérre mojligheter att frigéra yta och resurser. Stadsmiljéavtalen bor,
om de finns kvar som instrument, utvecklas i norsk riktning dar staten bidrar med hogre belopp mot
att kommunerna satter tydliga mal om minskad biltrafik.

Dialogtraff med fokus pa 6kad transporteffektivitet i stader

Bakgrund

Som ett led i fortsatta aktiviteter med fokus pa 6kad transporteffektivitet organiserade och
genomforde projektet under november 2023 en dialogtraff med fokus pa hur aktorer tillsammans och
pa kort sikt kan uppna 6kad transporteffektivitet i stdder. Dialogtraffen samordnades med en
workshop genomférd av IVL som en del av ett uppdrag fran Naturvardsverket, ett uppdrag med fokus
pa transportsektorns omstallning. Denna samordning, genomford i form av en tvastegsprocess, gav
flera positiva effekter i form av kunskapsutbyte mellan projekt 2030-pusslet och IVLs team, mer fyllig
feedback och input fran deltagarna, samt ett 6kat engagemang hos evenemangens deltagare.

Vid 2030-pusslet dialogtraff deltog aktorer som representerar merparten av de roller/aktorer som
behover samverka i transportsystemet for att uppna malen rérande 6kad effektivitet och minskat
avtryck pa miljo och klimat, till exempel representanter for kollektivtrafik, hyrbilssektorn, taxirorelsen,
stadsplanering och elsparksféretagen.

Malet med dialogtraffen var att deltagarna tillsammans skulle géra en “reality check” av férslag med
fokus pa insatser och sektoréverskridande samverkan fér mer transport- och energieffektiva stader.
Resultatet anvands som ett underlag for att hjalpa aktérer, inklusive politiker, att forsta vilka insatser
som bor prioriteras, varfor de bor genomféras — och hur.

Sammanstiallning av deltagarnas inspel

Resultaten fran dialogtraffen presenteras nedan i form av tabeller. Den férsta tabellen fokuserar pa
vad deltagarna identifierat som insatser som ar lattare att genomfora och insatser som ar svarare att
genomfora. Darefter listas deltagarnas input rérande vad som forvdntas ge minst respektive storst
effekt foljt av en tabell med fokus pa vad som behovs for att underlatta genomférandet av



effektivitetshojande insatser. Slutligen presenteras deltagarnas syn pa hur atgirderna kan realiseras
samt vad parterna sjalva kan gora.

Tabell 1: Deltagarnas inspel avseende vilka insatser som ar lattare respektive svarare att genomfora

Exempel painsatser som ar ”lattare” att genomfora Exempel painsatser som ar "svarare” att genomféra
*  Minska antalet tjdnsteresor *  Sanka hastighetsgranser pa motorvag
*  Oka distans/hem-arbete * Inférandet av miljozoner

Atgardspaket som finansierar kollektivtrafik (som i Danmark) ¢ Okad bildelning

Inkludera taxii kollektivtrafikens rattigheter, korfalt e Omférdelning av gatu- och vagutrymme

Incitament for 6kad kollektivtrafik »  Atgirdspaket som finansierar satsningar pa kollektivtrafik
Sanka hastighetsgranser (stad, landsvag) »  Effektiva godsleveranser — e-handel motverkar och dkar
Sankt bashastighet * Insatser som kraver politiska beslut

Omfordelning av yta dar staden har hela radigheten

Tabell 2: Deltagarnas inspel avseende vilka insatser som ger minst respektive storst effekt

Exempel pa insatser som ger storst effekt Exempel pd insatser som ger minst effekt

Beteendepaverkan for efterlevnad ger storre effekt dnsankt ~ »  Sankta hastigheter pd motorvag

hastighetsgrdns * Att minska antalet tjansteresor (da vi redan kommit langt)

Bildelning — stor effekt om det ersatter 1:a bilen => aktivt val

. ) i +  Oka distansarbetet (da vi redan kommit langt)
varje resa. Liten effekt om det kompletterar 1:a bilen

Sankt bashastighet ger s& mycket effekt pd manga hall (halsa,
buller, sakerhet)

Okad delad mobilitet omfattande bildelning, kollektivtrafik,
mikromobilitet, carpooling, etc.

EAtgardspaket som finansierar effektivitetshéjande atgarder
n férandrad syn pa bildgande

Omfoérdelning av gaturummet

Tabell 3: Deltagarnas inspel avseende vad som saknas och/eller behovs for att genomfora
effektivitetshdjande insatser

Exempel pa vad som saknas och/eller behévs

Mal och vision for minskad biltrafik samt ett nationellt mal om att minska trafiken med x%. Det ger legitimitet for
atgarder

Reglering avseende att krav skall stallas pa miljovanliga transporter vid offentliga upphandlingar

Plats for fler bildelningsbilar p& gatumark och sénkt moms till 6% som andra delade mobilitetstjanster

Kunskap om atgarder som ger dnskad effekt och strategiskt beslut om att fokusera pa forskning som leder i ratt riktning
Okat bestammande till kommunal niva t ex fér att félja upp miljdzoner och trafikférbud

Vidga begreppet fér kollektivtrafik och férflytta fokus till mobilitet med ett helhetstank (dven avseende
finansieringsformer)

Omfoérdelning av subventioner for privatbilar (t ex férmansregler och boendeparkering) och av gatuutrymmet fran
privatbilar till delad mobilitet

Konsekvensanalyser for beslut for att sdkra att de leder ratt (Jmf A-traktorer)
En forandrad syn pa bildgande och incitament/styrmedel fér minskat bilakande
Styrmedel for att minska bilflottan som samordnas med mobilitetsatgarder
Forenkla och forbattra for trafikanter med avseende pa vagarbeten

Ta bort reklam for fossil-baserade resor i offentliga rum

Slopad férmansbeskattning for kollektivtrafik

Faststalla en definition av bilpoolsfordon



Tabell 4: Deltagarnas syn pa hur genomforandet kan underlattas

Hur kan atgarderna genomforas?

Det behovs ett erkdnnande — och ett mal - fran politiken att trafiken beh&ver minska.

Dela information om framgangsrika samarbeten och internationella exempel som ger effekt
Arbeta for att framja delad mobilitet (obs! inte "bara” bildelning

Arbeta med bashastighet och omférdelning av utrymme (t.ex. permanentning av sommargagator)

Oka incitamenten for hallbart — moroten ihop med omférdelning

Farre tjansteresor kan forstarkas med hallbart resande pa lokal niva. Gor det administrativt enkelt att resa med kollektivtrafik

Vaga testa mer! Ga fran tanke till handling!

Bredda fokus! Inte bara klimat utan hallbarhet i ett brett perspektiv

Tabell 5: Deltagarnas syn pa vad de sjalva kan gora

-

Vad kan "jag”/"vi” gora?

Verket:

- Trycka pa attomstallningen star pa tre ben — Transporteffektivitet ar nédvandigt vilket ar an tydligare nu an tidigare

Mobilitetsleverantoren (Cykel)
- Fler cyklar => farre sk&pbilar
- Expandera till fler geografier

Staden

- Fler sommargagator/kajer

- Beslut som gynnar utslappsfria transportsatt

- Upphandla och félja upp i enlighet med utslappsfrihet
- Fatta beslut om detaljplaner med laga p-tal

- Ny parkeringsplan

- HOj taxorna och uttka taxeomraden

- Hoja boende P och sanka nytto P (pa fler stallen)
- S&nka hastigheten

- Stalla om till fler elbilar

- Bidra till ytterligare anropsstyrd trafik

Forskningsinstitut:
- Koppla samman intressenter och genom vara natverk arbeta med paverkan och kommunikation
- sprida kunskap och darmed paverka beteenden och beslutsfattande

Kollektivtrafiken:

- Distansarbete i egna organisationen

- Verka for ckade incitament for kollektivtrafik och hallbart resande

- Verka for kollektiv mobilitet och breddning av kollektivtrafikens uppdrag
- Trycka pa lokalt for kollektivtrafik i tidiga skeden vid nybyggnation

- Enkel biljett for tjansteresande + battre erbjudande till foretag

Mobilitetsleverantoren (bilpool)
- Tillhandahalla bildelning till privatpersoner, féretag och offentlig verksamhet

Slutsatser och rekommendationer

Under projektets gang har det blivit allt tydligare att samhalle och néaringsliv utéver insatser med
fokus pa “Bilen” och ”Branslet” kraftfullt behdver starka portféljen av insatser med fokus pa

”Beteendet”, da bland annat i form av 6kad transporteffektivitet.

Vara workshops och samverkansméten har tydligt visat att det krdvs samverkan mellan aktérer inom
ett stort antal sektorer for att identifiera, utveckla och implementera transporteffektivitet. For 6kad
transporteffektivitet avseende godstransporter behévs, som exempel, samverkan mellan
transportkdpare samt aktorer som tillhandahaller transporttjanster — och for inom omradet
persontransporter behévs samverkan mellan regioner, stader och de aktérer som tillhandahaller

mobilitetstjanster.



Vidare, sa blir det mycket tydligt att samverkan behover ske mellan olika sektorer inom samhallet. For
att oka effektivitet och resiliens avseende transporter behover transportsystemen, energisystemen
och infrastruktur hanteras tillsammans och i interaktion. For att mojliggora transporter med
elektrifierade HCT fordon (High Capacity Transport), krdvs bland annat att logistikkedjan, fordon,
vagnat och laddningsinfrastruktur anpassas tillsammans och efter en val koordinerad planering.

Vi rekommenderar salunda att efterféljande projekt i samband med konsortiebildande och planering
tar fasta pa behovet av sektoroverskridande samverkan mellan transportsystem, energisystem och
infrastruktur. Samtidigt anser vi att man bor lagga stor vikt pa att fortsatta med den mycket positiva,
effektiva och resultatorienterade “samverkansanda” som genomsyrat projektet.
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