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Forord

Genom analyser av transportpolitikens omvarld skapas 6kad kunskap om dess framtida
forutsattningar. Att genomfora trendanalyser ar ett satt att uppméarksamma och skapa
forutsattningar for att pa ett battre satt anta de utmaningar som ett politikomrade och en
bransch kan métas av.

Projektledare vid Trafikanalys har varit Gunnar Eriksson. Konsultféretaget WSP Analys &
Strategi har processlett delar av analysarbetet och sammanstallt resultatet frn detta.
Konsultforetaget TFK har bistatt med underlag avseende terminaler.

Stockholm i januari 2015

Brita Saxton

Generaldirektor
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Sammanfattning

Syftet med det har arbetet ar att analysera hur méjliga utvecklingsvagar for godstransporter i
stader — citylogistik — kan paverka transportpolitisk maluppfyllelse och vad de kan innebéra for
transportpolitiska utmaningar. Arbetet har tidsperspektivet fram till &r 2050, tillrackligt langt in i
framtiden for att tillata grundlaggande forandringar, men samtidigt tillrackligt nara for att inte bl
fiktion.

Analysen tar sin utgdngspunkt i nagra globala megatrender som ar vasentliga ocksa for hur
citylogistikens omvarld utvecklas. Det handlar om urbanisering, globalisering, teknikutveckling
och individualisering. Utifrin dessa megatrender satts fokus pa framtidens godstransporter i
stader.

Trender

Nio trender med direkt betydelse for godstransporter i stader identifieras och beskrivs. | det
arbetet ligger ocksa att analysera vad som driver respektive trend, liksom mottrender,
osékerheter och konsekvenser for godstransporter i stader.

1. Okad konsumtion och efterfrgan pa individuellt anpassade l6sningar.
Stadernas befolkning, liksom deras ekonomier, vantas véaxa. Det leder normalt till
Okade transporter. Efterfrgan pa individuellt anpassade Iésningar staller ocksa krav
pa distributionstrafik, inte minst p& hemleveranser. Konsumtionen kan emellertid
andra inriktning mot mer upplevelser, digitala produkter, vilket i kombination med
miniatyrisering, i sa fall haller tilloaka transporttillvaxten.

2. Mer samordnad distribution. Varuagare liksom samhallet i stort har mycket att
vinna pa battre fyllnadsgrad. Samordnad distribution ar ett satt att astadkomma det
och forutsattningarna blir battre med nya informationssystem. Det finns exempel pa
s&dana projekt, frdn Stockholm och Géteborg, liksom frén andra stader i Sverige och
utomlands. En forutsattning for 1angsiktig framgang ar emellertid att det utvecklas
affarsmodeller som fordelar nyttor och kostnader pa satt som gynnar alla parter.

3. Okad konkurrens om stadsrummet. Konkurrensen om stadsrummet tkar med
befolkningstillvaxt. Staden blir mer attraktiv som boendemiljé ocksa for barnfamiljer.
Nar ekonomin vaxer behévs ocksd mer kommersiella lokaler och kontor. Mer
kapacitet behovs i transportsystemet — aven for citylogistik sdval som for gdende och
for cyklister. Kan staderna 6verexploateras, sa att boendemiljé med trangsel och
buller far befolkningen att vanda staden ryggen?

4. Teknikutveckling stodjer miljovanliga lI6sningar. Fordon kan byggas lattare med
bibehallen sakerhet, motorer far béattre forbranning och klarar fler drivmedel samtidigt
som bromsenergi atervinns. Datorer, inklusive GPS, kameror och transpondrar ger
forarstod for optimal kdrning och mandévrering ocksa vid tranga lastplatser. Miljokrav
driver pa utvecklingen. Osakerhet rdder dock om hur snabbt utvecklingen gar.

5. Automatisering. Inom logistik marks automatisering framforallt p& terminalsidan.
Fordon som kan kora autonomt pa det 6ppna vagnatet har redan demonstrerats.
Atminstone tekniskt sett &r helautomatiska system for citylogistik ingen utopi.



Automatisering kan minska personalbehovet, men det kan ocksa bidra till farre
godsskador och oka lastkapaciteten i fordonen. Pa fordonssidan drivs utvecklingen av
personbilstillverkare och av IT-industrin.

6. Okad miljomedvetenhet och skarpta miljokrav. Okad miljdmedvetenhet tar sig
uttryck i 6kad efterfragan pa ekologisk, klimatsmart och narproducerad mat.
Regelverk, liksom den sociala norm som utvecklas, ger st6d fér utvecklingen.
Kundkrav kommer att stallas p& grona transporter, p& miljévanliga férpackningar och
pa hallbar avfallshantering. Finns det en mottrend i att framst yngre medborgare ser
miljéfragan som nagot som "samhallet” och inte individen ska ansvar for?

7. Okad e-handel. E-handeln 6kar! Kunden slipper ga till affaren, eller behover
atminstone inte slapa med sig sina varor hem. Handlaren kan dra ner pa dyra lokaler,
for en del produkter nd en global marknad och skapa férutséttningar fér nya och
effektiva materialflddessystem. Efterfrdgan pa hemleveranser ¢kar. Det innebar
utmaningar ocksa for stads- och trafikplaneringen: Hur skapas effektiva lastplatser?

8. Mer riktade skatter och avgifter. Alltfler skatter och avgifter blir riktade och mer
differentierade. Vi har trangselskatter bade i Stockholm och i Géteborg. For nyare
personbilar har vi koldioxiddifferentierad fordonsskatt. Inom EU-kretsen diskuteras
avstandsbaserade avgifter for tunga lastbilar. Riktade skatter och avgifter skapar
bade forutsattningar for att styra trafiken och for att finansiera angelagna projekt.

9. Okade transportkostnader. Trangsel och férsamrad framkomlighet har bidragit till
Okade priser for stadsdistribution. Trangselskatt och andra avgifter har ocksa
paverkat utvecklingen. Med undantag for de senaste manaderna har stigande
drivmedelspriser varit en faktor av betydelse. Bemanning med personal fran
l&glonelander, forbattrad infrastruktur, ny teknik och eventuellt sjunkande
drivmedelspriser kan paverka utvecklingen i motsatt riktning.

Strategiska osakerheter

Med utgdngspunkt av beskrivna trender konstrueras tva axlar till ett scenariokors.
Scenariokorsets fyra scenarier hjalper oss att analysera strategiska osékerheter. De tva axlar
ar:

¢ Omfattningen av framtida godstransporter i stader, mer eller mindre &an idag,
respektive

e  Teknisk utveckling, snabbare eller lAngsammare teknisk utveckling an idag.

De scenarier dar transportvolymerna i stader vaxer ar lite av en framskrivning av dagens
forhallanden, medan scenarierna med minskande transporter innebar trendbrott. Att
upplevelsesamhaéllet vinner terrang, digital konsumtion dkar, och miniatyrisering minskar
forsandelsers storlek ar delar i den utvecklingen.

Scenarierna med snabb teknisk utveckling innebér att logistikldsningar som finns i
prototypform idag kan tillampas 2050. Langsam teknisk utveckling innebar att det fortfarande
blir viss utveckling och framfor allt att [6sningar som idag & mogna kan na bred anvandning.



Scenarier

1.

Mer fysiska transporter och snabbare teknisk utveckling. Alternativa drivmedel
och lagbullrande fordon har helt slagit igenom. Automatisering har nara nog blivit
standard. Distribution sker i stor utstrdckning med obemannade fordon. De storsta
utmaningarna vid implementeringen av helautomatiska system var att hantera invest-
eringskostnader, stadsbyggnadsfragor och sakerhetsfragor kopplade till smaskaliga
stationer for godsmottagning, bl.a. vid bostader. P& manga stadsgator tillats bara
motortrafik med automatiska fordon. Trafikens precisa position i sina filer spar filbredd
och utrymme. Helautomatisering skapar goda forutsattningar for transporter pa
natten. Tack vara minskat personalbehov, stora godsfléden och effektivt kapacitetsut-
nyttjiande har priserna pa distributionstransporter kunnat hallas nere. Trangselskatte-
systemen har ersatts av mer differentierade debiteringssystem dar det ocksa tas ut
anvandaravgifter for lastplatser.

Farre fysiska transporter och snabbare teknisk utveckling. Teknik for langt-
gaende automatisering har funnits sedan lange. Den mindre efterfrdgan pa distribu-
tionstransporter har gjort att det inte funnits underlag for de stora investeringar som
skulle kravas. Minskad transportefterfragan i kombination med krav pa miljoanpassad
citylogistik och anvandning av storre fordon och hog fyllnadsgrad har hallit tillbaka
kraven pa gatuutrymme. Fran samhallets sida har det darfor inte heller funnits ett
starkt tryck for automatisering. Fordonen har blivit vasentligt battre emissionsmassigt.
ITS-l6sningar som omfattar automatisk kommunikation mellan fordon ger fordelar
sakerhets- och effektivitetsmassigt. System fér verksamhets- och bostadsnéara last-
platser har utvecklats men bara ett begransat antal destinationer har kapacitet att ta
emot leveranser nattetid. Trangselskatt finns fortfarande kvar och den har differen-
tierats patagligt.

Mer fysiska transporter och lAngsam teknisk utveckling. Trots lAngsam teknisk
utveckling ar distributionsfordonen véasentligt battre &n 2014. Forarstdd for angoring
av tranga lastplatser ar viktigt med den konkurrens om stadsutrymmet som rader och
med de storre fordon som godstillvaxten tvingat fram. Samordning av distribution har
blivit standard. Fordons energieffektivitet har 6kat patagligt och deras bullerprestanda
har blivit battre men vi har langt kvar till en fossilfri fordonsflotta. Staderna har inve-
sterat stort i trafikledningssystem bland annat for att hantera vaxande trafik med de
storre distributionsfordonen. Effektiviseringar till trots gor trangseln i vagnatet att det
saknas forutsattningar att bedriva effektiv distributionstrafik i de storre staderna under
mer &n hélften av veckans timmar. Okad befolkning och behov av leveranser pa
kvallar och natter har bidragit till att skapa storstadspuls dygnet runt. Manga butiker ar
Oppna 24/7 — ocksa for att kunna ta emot leveranser.

Farre fysiska transporter och langsammare teknikutveckling. Distributionsfordon
och logistiksystem har utvecklats mattligt. Trots det fungerar varuférsorjningen val.
Raddningen har varit minskade transportvolymer. Vi vill ha vara leveranser med
riktiga miljéfordon, el- eller hybridfordon. Med foréndrade konsumtionsmonster har vi
lamnat "prylsamhallet” bakom oss och vi forsdker agna oss at hallbar konsumtion.
Inte minst kvalificerade e-handelsprodukter efterfrigas. Betraffande matkassar ingar
numera exempelvis tillagning med varierande sofistikeringsgrad som en del av
produktutbudet. Konkurrensen om stadsrummet har utvecklats val. Rum for
upplevelse, miljé och parker prioriteras forst, men anda finns det utrymme for



distributionstrafiken. Totalt sett har transportpriserna géatt upp. Trangselskatten har
hojts och differentierats mellan fordonstyper.

Transportpolitiska konsekvenser

Maluppfyllelse

I scenariot med mer fysiska transporter och snabb teknikutveckling nar sdval transport-
politikens funktionsmal som dess hansynsmal. Det &r ocksa detta scenario som bedoéms mest
positivt avseende naringslivets transporter.

Vid farre fysiska transporter och snabbare teknisk utveckling finns fortfarande problem
med sakerhetsmalet medan stadsmiljon och 6vriga miljomal genomgéaende utvecklas positivt.
Battre informations- och planeringssystem &r positivt bland annat med avseende pa
naringslivets transporter. Det finns fortfarande konflikter mellan trafikslag.

Scenariot mer fysiska transporter och l&ngsam teknisk utveckling innebar i flera
avseenden problem i forhallande till miljoméalen. Forbattrade emissionsprestanda hos
fordonen ats delvis upp av 6kad trafik. Trafiksakerhetsfragorna aterstar fortfarande att l6sa
och nya konflikterna med bland annat med cyklister och gédende uppstar. Foérutsattningarna for
naringslivets transporter férsamras.

Scenariot farre fysiska transporter och ldngsam teknisk utveckling innebar att
transportpolitikens funktionsmal i huvudsak uppnas. Pa miljomalssidan rader det framst
osakerhet om utvecklingen &r i linje med klimatmalet.

Atgarder och styrmedel

Scenarierna talar for att citylogistik i framtiden kommer att krdva mer uppmarksamhet i
kommunal saval som i statlig transportpolitik.

Scenarierna visar radikalt olika utvecklingsvégar. | samtliga scenarier forefaller kommunal
stads- och trafikplanering bli alltmer betydelsefullt &ven om utmaningarna varierar.
Bostadsnara lastplatser blir genomgéende en viktig friga att hantera. Scenariot med
omfattande automatisering av distributionstrafiken stéller distinkt andra krav pa staden som da
rimligen maste svara for trafikstyrning i systemen. Nara kopplat till det ar finansierings- och
avgiftsfragor. Sannolikt behéver en ny avgiftsregim riggas.

Vidare &r teknisk utveckling och implementering en tillgang i alla scenarier. ITS-tjanster
anvands pa olika satt i skilda scenarier. Vid "langsam teknisk utveckling” ar det fortfarande
viktigt att ta vara p& de mojligheter som finns. Samlastning aterkommer i alla scenarier. Det ar
en fraga bade for logistikforetag och for det offentliga samhallet.

Framfor allt de scenarier som inkluderar mer eller mindre automatisering av logistiksystem
kraver utvecklade regelsystem.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund och syfte

Trafikanalys har enligt sin instruktion bl.a. i uppdrag att bedriva omvéarldsbevakning och
omvarldsanalys inom transportomradet. Ur Trafikanalys perspektiv definieras "omvarlden” i
dessa sammanhang som den svenska transportpolitikens omvarld. Det innebéar att inte bara
teknisk, ekonomisk och marknadsméassig utveckling ar delar av den omvarld som studeras.
Relevant utveckling inom andra politikomraden ar ocksa en del av omvarlden, liksom den
transportpolitiska utvecklingen i andra lander. EU:s transportpolitiska utveckling utgor ett
gransland. Det svenska inflytandet dver den ar emellertid sa begransat att EU-utvecklingen i
huvudsak ses som en del av omvérlden. Med andra ord ar "invarlden” den svenska transport-
politik som faller in under utgiftsomrade 22, Kommunikation, i budgetproposition.

Syftet med foreliggande arbete har varit att analysera méjliga framtida utvecklingsvéagar for
godstransporter i stader — citylogistik. Hur kan skilda utvecklingsvagar paverka transport-
politisk maluppfyllelse och vad skulle de kunna betyda for de transportpolitiska utmaningarna?

1.2 Metod

Trendanalysen har till betydande del baserats pa resultaten av fem workshops i vilka med-
arbetare vid Trafikanalys deltagit. Den delen av arbetet har processletts av konsulter fran
WSP Analys och Strategi.

I en inledande work-shop identifierades trender i samhallsutvecklingen som kan ha vasentlig
betydelse for utvecklingen av citylogistik. Darefter analyserades méjliga mottrender och saval
trender saval som mottrender validerades. Mot bakgrund av detta arbete konstruerades ett
scenariokors, vars axlar (teknisk utveckling respektive omfattning av fysiska transporter)
innehaller element fran de ursprungligen identifierade trenderna. Utvecklingen i dessa avse-
enden beddms genuint osakra, men samtidigt vasentliga for utvecklingen inom omradet.
Scenariokorset ger fyra scenarier. Deras potentiella konsekvenser for utvecklingen av gods-
transporter i sté&der beskrivs och analyseras.

Efter det grundlaggande arbetet med workshops har materialet bearbetats och kompletterats.
Analysen har ocksa fordjupats.

Rapporten ar indelad i fyra delar. Den forsta delen ger en 6verblick 6ver de globala s& kallade
megatrenderna som paverkar utvecklingen i varlden. Darefter, i den andra delen, beskrivs de
nio trender som identifierats i detta arbete och som saledes beddms ha specifik betydelse for
godstransporter i stader. Dessa megatrender och godstransporttrender kan beskrivas med
bilden nedan.
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Figur 1.1 Trendkarta

De trender som beddms viktiga for godstransporter i stdder har diskuterats gemensamt av
projektdeltagarna, men de har utvecklats och beskrivits av skilda trendspanare. Arbetsséttet
tillater att beskrivningarna av trenderna, inom den givna ramen, varierar lite i stil och form.

| den tredje delen konstrueras, mot bakgrund av trendbeskrivningarna, tva axlar pa ett
scenariokors. De tva axlarna, fler eller farre fysiska transporter respektive snabbare eller
lAngsammare teknisk utveckling, hamtar element fran skilda trender. Scenariokorset bildar
fyra scenarier. Denna del av arbetet redovisas under rubriken Strategiska osékerheter.

I den fjarde delen analyseras transportpolitiska konsekvenser i termer av maluppfyllelse,
atgarder och styrmedel.
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2  Drivkrafter — megatrender

Megatrender ar stora, globala féréandringar i samhallsutvecklingen som bedéms komma att
paverka oss, inte minst pa medellang och pa lang sikt. Har redovisas kort de megatrender
som vi i detta arbete behover forhalla oss till. De paverkar inte bara globalt, utan driver ocksa
pa skilda transporttrender.

2.1 Urbanisering

Allt fler flyttar till ett antal vaxande regioner. Sedan 2007 lever for forsta gangen i historien
majoriteten av jordens befolkning i stader. Ar 1950 levde fortfarande drygt tva tredjedelar av
jordens befolkning i landsbygdsomraden. Om femtio ar beraknas omvanda forhallanden rada,
det vill saga att tva tredjedelar av befolkningen kommer vara bosatt i urbana miljéer. Urban-
iseringsgraden skiljer sig dock &t mellan olika regioner. | Afrika bor exempelvis 40 procent av
befolkningen i landsbygdsomraden. | Latin- och Nordamerika bor daremot 80 procent av
befolkningen i urbana omraden. | Europa ar urbaniseringsgraden nagot lagre: 73 procent.!
Sverige éar ett av varldens mest urbaniserade lander. Har ar omkring 85 procent av befolk-
ningen bosatta i tatorter. Denna niva har varit i det narmaste konstant sedan 1970-talet.
Sverige har ett antal stora och medelstora stader som tillsammans med sina omland véxer
mycket snabbt. Denna férdelning av befolkningen driver transport- och logistikbranschen i
riktning mot de storre orterna, eftersom den paverkar bade var branschens arbetskraft behévs
och var den del av transportefterfrdigan som ar mer direkt relaterad till konsumtion finns.
Befolkningskoncentrationen medfér att konkurrensen om yta 6kar mellan exempelvis
bostader, naringsliv, gronomraden och transportinfrastruktur.

2.2 Globalisering

Globalisering ar ett mangfasetterat begrepp. Globaliseringen manifesteras bland annat genom
Okad internationell handel och forekomsten av internationellt &gande i naringslivet. Féretagens
mojligheter till omlokalisering av produktionen till andra l&ander 6kar. En forutséttning for denna
del av globaliseringen &r ett véal fungerande transportsystem. Internationell migration ar en
annan aspekt av globalisering som innebar att utlandska erfarenheter, kultur och kunskaper
sprids till olika delar av varlden.? Fler manniskor har mojlighet att ta del av ett 6kat utbyte av
kunskap, produkter, arbetstillfallen och kultur. Foretag anstaller arbetskraft fran utlandet i allt
storre utstrackning. Det handlar bade om personer som mer eller mindre stadigvarande bor i
ett annat land och om att vissa funktioner lokaliseras till andra lander. Allt fler féretag &r verk-
samma i flera lander. Inom den internationella transportbranschen, liksom inom manga andra

1 United Nations (2014): The world urbanizations prospects; the 2014 revision, New York.
2 Regeringen (2008): Permanent forandring; Globalisering, strukturomvandling och sysselsattningsdynamik,
SOU 2008:21 Bilaga 7, Stockholm.
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branscher, marks regelverkskonkurrens. Foretag lokaliserar verksamhet till lander dér regel-
verk &r mer gynnsamma for de enskilda foretagen. Denna konkurrens kan begrénsa hur
enskilda lander utvecklar sin politik pA omradet.

2.3 Teknikutveckling

Teknik och kunskap éar idag generellt global. Teknik som tas fram i ett land tillgangliggors
normalt varlden over, forutsatt att det finns efterfragan. Utvecklingen har varit en starkt bidrag-
ande faktor till att skapa nya smartare och effektivare l6sningar. Tekniska I6sningar kan bl.a.
bidra till att minska skadliga emissioner fran transporter och effektivisera transportsystemet.
Tekniska landvinningar kan dock ocksa skapa problem och nya utmaningar fér samhallet. Nya
satt att samla, kommunicera och flytta information skapar nya méjligheter, nya produkter och
nya produktionssystem, och férandrar saval arbetsliv och kultur, som samhallet i Gvrigt.
Informationsteknik kan 6ka mdjligheterna till samarbete och ett effektivt utnyttjande av
gemensamma resurser, underlatta decentralisering av beslut i féretag och stédja verk-
samhetsutveckling genom effektivisering av produktions- och logistikprocesser.® Land-
vinningar inom IT- och transportteknologi har i den bemarkelsen varit en forutsattning for
globaliseringen.

2.4 Individualisering

Samhallet har under de senaste 20 till 30 &ren skapat en valfrihetsnorm som innebar att vi
forvantas valja och att vi forvantar oss att kunna véalja. En initialt ofta ideologiskt driven liberali-
sering av tidigare offentliga monopol (skola, sjukvard, post, el, telefon, jarnvagstrafik, m.m.)
har hittills skett parallellt. Kunder efterfragar mer individuellt anpassade losningar och unika
produkter. Vi férvantas ocksa valja det som passar oss sjilva bast och som gynnar oss sjélva.
Detta genererar transporter: Vi véljer kanske att resa till en skola eller en vardinrattning i
nagon annan del av staden for att vi uppfattar det som ett mer férdelaktigt val an det narmaste
alternativet. Transportsystemet belastas.

Det finns ocksa inslag av att individuella I6sningar med kollektiva karaktaristika vinner terrang.
Foretag erbjuder produkter som gor att var och en inom en intressesfar kan vélja att kon-
sumera individuellt inom de ramar som ges. Ett exempel ar att det bildas "klubbar” eller
grupper dar individerna valjer att valja tillsammans for att skapa stordriftsfordelar, exempelvis
genom att alla inte behdver sétta sig in i alla alternativ i valprocessen och genom att de till-
sammans blir en starkare och mer intressant kund. Inom transportomradet utgor bilpooler ett
exempel p& en s&dan samarbetsekonomi.

3 |TPS(2001): Den nya ekonomin; en studie med regionalt perspektiv utifrdn debatten och litteraturen, A2001:4,
Ostersund.
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3  Trender som formar
godstransporter i stader

Trendspaning handlar om att lyfta blicken och identifiera trender i omvérlden som kan paverka
den aktuella fragestallningen. Med utgangspunkt i var fragestallning "Vilka omvarldsfor-
andringar kommer att paverka godstransporter i stdder?” har nio trender identifierats. For varje
trend beskrivs vad som driver respektive motverkar trenden. Vi ger &ven konkreta exempel.
Varje trendavsnitt avslutas med att beskriva vilka konsekvenser trenden kan fa fér godstran-
sporter i stader. Trendbeskrivningarna foljer en gemensam mall men varierar i dvrigt lite i
form.

3.1 Okad konsumtion och efterfragan pa
individuellt anpassade I6sningar
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En dominerande forestallning i den samhallsplanering som sker idag, exempelvis den statliga
infrastrukturplaneringen, ar att det under 6éverskadlig tid kommer att ske ekonomisk tillvaxt i
Sverige. Det finns ett historiskt samband mellan BNP-tillvaxt och 6kade godstransporter. Upp-
fattningen om huruvida detta samband ocksa kommer att galla i en mer eller mindre avlagsen
framtid gar isar. Det forefaller emellertid mycket sannolikt att ekonomisk tillvaxt i sig bidrar till
Okade godstransporter ocksd i stader. Det framtida behovet av godstransporter kan dock
paverkas av andra forandringar, exempelvis av férandrade konsumtionsbeteenden.

| kapitel tva beskrevs fyra megatrender, varav en utgors av individualisering. Manniskor efter-
fragar individuellt anpassade l6sningar och storre flexibilitet som gor att de kan fa sin vardag
att fungera battre. Manniskors vardag, eller "livspusslet” som detta ibland har kommit att
kallas, ser annorlunda ut idag. Onskemal om flexibilitet mérks i hur arbetslivet ser ut. Fler
manniskor &r egenféretagare idag, en allt storre del av arbetskraften har avtal om flextid eller
fortroendearbetstid och ménga organisationer ger sina anstéllda mojlighet att arbeta hemma.
Andelen foretag med minst tio anstallda som regelbundet |ater personal arbeta pa distans
minst en halvdag i veckan okar. Enligt SCB var det &r 2003 36 procent, medan det &r 2006
Okat till 41 procent och 2012 till 49 procent.

Utvecklingen marks ocksa i efterfridgan pa tjanster som underlattar i hemmet — en efterfrage-
utveckling som ar ett resultat av en samverkan mellan individers direkta preferenser och
férandrade regelverk, vilket i sin tur ocksa &r kopplat till medborgarnas instalining. Under 2013
utférde 17 000 foretag hushallsnara tjanster at 538 000 svenskar. Storstadsborna i Stockholm
var de flitigaste anvandarna av rut-tjanster. Av de narmare 17 miljarder kronor som Skatte-
verket betalat ut for rot- och rut-avdrag har ungefar en fjardedel betalats ut i Stockholms lan.

E-handel och leverans av varor till dérren &r en i det hdar sammanhanget vital del i utveck-
lingen. Samhallets stora satsningar pa forskning och innovation inom telekommunikations-
omradet &r ett tydligt tecken pa tilltron till fortsatt utveckling. EU satsar 6,3 miljarder pa utveck-
lingen av 5G mellan 2014 och 2020. Enligt EU ska 5G-natet klara 1 000 ganger higre kapa-
citet for att tillfredsstélla behovet hos sju miljarder manniskor och sju biljoner uppkopplade
prylar — tankemassigt ska saledes tusen ganger fler prylar &n personer kopplas upp. Avsikten
ar ocksa att 5G ska minska energianvandningen per tjanst, och skapa en saker och tillforlitlig

uppkoppling.

I kapitel tva beskrivs hur individualiseringen har lett till att nya former for kollektiva losningar
har vaxt fram. Manga foretag erbjuder produkter som gor att var och en inom en intressesfar
kan valja att konsumera individuellt inom de ramar som ges. Vi exemplifierade i kapitel tva
med bilpooler, men det finns andra exempel som tydligare paverkar godstransporter i stader.
Nagra exempel &r Spotify, digital-TV och Netflix. Aven inkdp av fardiga matkassar har en
kollektiv dimension i det att manga familjer Gverlater till en leverantor att planera vad de ska
ata en vecka, kopa in rdvarorna och leverera denna till dorren. Alla som kopt produkten har
gjort ett individuellt val och far en egen matkasse, men de ater samma matrétter.

Vad driver trenden?

Okad individualisering &r en initialt ideologiskt driven (individuella I6sningar, valfrihet, kon-
kurrens osv.) process som med tiden har blivit sjalvforstarkande. Den politiska, ekonomiska
och tekniska utvecklingen har skapat férutsattningar for trenden.

Den demografiska utvecklingen kan ocksa ha paverkat pé vilket satt individualiseringstrenden
tar sig uttryck. Manniskor skaffar barn senare och fler familjer skaffar flera barn. Idag ar

16



genomsnittsaldern vid barnafédande i Sverige 30,8 ar. Den genomsnittliga foérstagangs-
mamman ar nastan 29 ar. De ar alltsd klart aldre &n 1970 talets barnafoderskor. Kring 1970
var barnafdoderskorna unga, genomsnittsaldern var 26,4 ar. | 30-arsaldern kan manga nyblivna
foraldrar forvantas ha utbildning och vara etablerade pa arbetsmarknaden. Det innebar dels
att utmaningarna med att fa vardagen att ga ihop blir storre, dels att foraldrarna kan ha eko-
nomiska forutsattningar for att nar barnen ar sma kopa tjanster s som stadning, leverans av
matkassar, barnpassning osv. Utvecklingen kan forstarkas ytterligare av att fler hushall ar
storre idag, jamfort med 1990. Fler barn kan exempelvis innebéra fler skjutsningar, fler utveck-
lingssamtal och fler laxor att hjalpa till med — vilket kan gora att efterfragan pa tjanster som
underlattar vardagen okar

Allt fler lever ocksa langre. Detta beror dels pa battre levnadsforhallanden, dels pa att det nu
finns en rad nya lakemedel och behandlingar som hjélper oss att halla sjukdomar i schack.
Samtidigt upplever aldre ibland att den hjélp samhéllet erbjuder dem inte ar tillrécklig, varfor
det finns en efterfrigan pa exempelvis hushallsnara tjanster och matkassar aven fran denna
grupp. En icke obetydlig del av denna grupp har ocksa god kopkraft.

Mottrender och osakerheter

En mottrend mot tkade fysiska godstransporter kan vara en ny inriktning pa konsumtionen —
en inriktning mot icke fysiska transporter. Okad konsumtion av tjanster och icke-fysiska pro-
dukter kan leda i den riktningen. Atminstone till del kan utvecklingen mot 6kad mangd gods i
ton motverkas av miniatyrisering av produkter. Nya konsumtionsmoénster, med stdrre inslag av
upplevelser och internetbaserade produkter (dataspel, streamad film och musik, m.m.)
kommer i ndgon utstrackning att halla tillbaka ékningen av distributionstransporter. Okande
kostnader for boende i aktuella stadsomraden kan verka i samma riktning.

Det har sedan manga ar skett en diskussion om skilda former av "anti-konsumism” och ater-
vinning som en reaktion pa standigt kande konsumtion. For att den strémningen, i sin mer
radikala form, ska bli en mottrend av betydelse kréavs dock ett trendbrott. An finns inga tecken
pa att den ska vaxa sig s stark att den patagligt motverkar huvudtrenden — 6kad konsumtion i
samhallet.

Konsekvenser for godstransporter i stader

Om det blir fortsatt tillvaxt och sambandet mellan tkad tillvaxt och 6kad konsumtion av fysiska
produkter bestar kommer detta att innebdara att en stérre mangd gods ska transporteras,
ocksa i vara stader.

Om individualiseringstrenden fortsatter blir en grundlaggande foréndring att distributionen
individualiseras. Olika kunder kommer att vilja ha leveranser pa skilda satt och vid olika till-
fallen. En 6kad mangd individuellt anpassade |6sningar innebar saledes majlighet till storre
spridning av leveranser 6ver dygnet. Detta bor kunna leda till mindre transportvolymer i hdg-
trafik och till ett mer flexibelt system. A andra sidan kan det innebéra fler transporter i sig d&
det blir svarare att samlasta for att mota alla individuella behov. Mot det star staders vilja att
minska antalet transporter, som bor stimulera till mer samordning av transporter. Distributions-
trafik med cyklar kan komma att 6ka och nya transportupplagg och nya typer av transporter &r
generellt att vanta i stadstrafiken. Dronare skulle kunna komma att f& genomslag pa det har
omréadet.
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3.2 Mer samordnad distribution

Samordnad distribution innebéar att fjarrtrafik utnyttjar andra trafikslag eller tunga lastbilar for
varutransporter frdn manga olika leverantorer fram till en terminal dar omlastning sker till
mindre fordon, vilka sedan levererar till geografiskt koncentrerade omraden. Under de senaste
aren har olika distributionscentraler byggts i anknytning till stader eller till s.k. logistiklagen.
Logisiklagen ar strategiskt viktiga platser pa grund av sitt geografiska och demografiska lage,
d.v.s. sin narhet till konsumenter och marknad. Men aven kvalitet och hallbarhet i samlad
infrastruktur &r viktigt for att vara en attraktiv ort ur logistiksynpunkt.

Intelligent Logistik publicerar varje ar en lista 6ver Sveriges basta logistiklagen, dar bland
annat etableringar ar en viktig punkt (Intelligent Logistik, 2014). Med etableringar menas bl.a.
nya centrallager, anlaggningar for tredjepartslogistik sdsom distributionscentraler.

Det framgar samtidigt av Trafikanalys fordonsstatistik att antalet latta lastbilar okat kraftigt och
snabbare &n de tunga lastbilarna sedan &r 2000.* Aven trafikarbetet stiger snabbare for de
latta lastbilarna.® Antalet latta lastbilar &r som hogst i storstadslanen, liksom antalet latta last-
bilar relativt tunga lastbilar. | statistiken gar det &ven att se en tendens till minskad andel tom-
transporter inom Stockholms lan vilket kan vara en effekt av forbattrad samordning. Trenden
gar saledes mot mindre fordon i stadsomradena, vilket medfor att de méjliga sandningsstor-
lekarna begrénsas, men det mojliggor samtidigt mer flexibla leveranser och mer frekventa
leveranser for nya behov.

Det finns manga exempel pa att kommuner samordnar sina egna leveranser och planerar och
effektiviserar stadens transporter. Ibland finns speciella program med tydliga malsattningar.

4 Trafikanalys, Statistik 2017:7 Fordon
5 Trafikanalys, Statistik 2013, Kérstrackor 2012
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Det finns manga exempel pa projekt kring samordning.® Angelholms kommun inférde den 1
januari 2014 samordnade varuleveranser via en sa kallad distributionscentral.” Malet var att
minska den transportrelaterade miljobelastningen och skapa effektiva varufléden som frisatter
tid till kommunens karnverksamheter.

Stockholm stad har tagit fram en strategisk inriktning for battre leveranstrafik for perioden
2014 till 2017.8 Ett exempel pa ett initiativ inom Stockholms stad &r kopplat till den nya stads-
delen Norra Djurgardsstaden.® Dar sker samlastning av byggtransporter under byggtiden samt
att varuleveranser samordnas via ett bygglogistikcenter. Projektet har ocksa en gemensam
avfallshantering. Ett annat Stockholmsexempel &r O-centralen som forser restauranger och
affarer i Gamla stan med varor genom samtransporter med sma miljovanliga fordon.°

Sedan 2012 drivs Stadsleveransen som ett pilotprojekt i Géteborgs innerstad.!! Projektet &r
inriktat mot handlare med en gemensam central for godsmottagning fér sméa butiker. Godset
kan d& samlastas pa speciella elfordon, vilket ocksd méjliggor leveranser pa tider da det inte
ar tillatet att kéra med tung trafik. Malet &r att minska de tunga transporterna i centrum.

Malmo stad har utvecklat ett godstrafikprogram.2 Ett antal initiativ kring citydistribution och
samlastning ska 6ka effektiviteten och starka stadens attraktivitet. Malet ar ocksa att minska
antalet tom- och returtransporter, t.ex. genom effektivare hantering av avfall och &tervinning.

Mikrocentraler har hittills mest anvénts i utvecklingslander i Afrika och Asien. Coca cola har
varit framgangsrika i Afrika och Unilever's Shakti-modell har fungerat bra i Indien.*® Mikro-
centraler kan aven tankas anvandas i urbana miljoer, dér den sista leveransvagen genomfors
av t.ex. cykelbud eller annan okonventionell metod.

Det finns flera exempel fran naringslivet, pa forsok och implementeringar av nya system for
samdistribution, bade lyckade och mindre lyckade. | Holland startades ett samlastningsprojekt
av lokala handlare i staden Nijmegen ar 2008. Organisationen heter Binnenstadservice och
finns i ett flertal hollandska stader. Intressant ar att detta projekt finansierats utan sarskilt
ekonomiskt stod.®

Nattleveranser kan genom samordning ersatta flera transporter pa dagtid. Forsok i Barcelona
och Dublin har varit framgangsrika. Genom att kéra med lagbullerfordon och tillata tyngre
fordon pa natten an vad som &r tillatet i stadskarnorna dagtid, har man kunnat reducera

6 Se tex Halmstad kommun, 2007, hamtat fran
http://www.halmstad.se/naringslivarbete/upphandlingochinkop/samordnadvarudistribution.4424.html.
Hakansson, F., Johansson, T., & Karlsson, E. Samordnad distribution i Vaxjé kommun - ekonomiska och
miljdméassiga konsekvenser. Ekonomihdgskolan vid Véxjo Universitet, 2008.

Tillvaxtverket, Samordnade transporter, 2014, hamtat fran, TFK, Miljoeffekter av samordnad
livsmedelsdistribution i Borlange, Gangnef och Sater, Vagverket, 2001.

Upphandling 24, Skanskt samarbete kring samordnad distribution, 2014.

7 Angelholms kommun, Distributionscentral, 2014, hamtat fran http://iwww.engelholm.se/Kommun-
politik/Projekt/Pagaende-projekt/Kommunovergripande/Distributionscentralen

8 Sunnerstedt, E., Experiences from Stockholm, Stockholm stad, 2013, hamtat fr&n Civitas webinar Urban
consolidation centers: http://www.civitas.eu/sites/default/files/documents/Stockholm_experiences_of UCC.pdf
% Stockholm Stad, Bygglogistik Norra Djurgardensstaden., 2014, hamtat fran http://www.ndslogistik.se/

10 CIVITAS, Sustainable Urban Transport Final Report from the European Project Trendsetter, Stockholm,2006
11 Volpe, Lessons from Sweden urban consolidation centers, 2014, hamtat fran
http://www.volpe.dot.gov/news/lessons-sweden-urban-consolidation-centers

12 Malmé stad, Godstrafikprogram for Malmé, 2014 hamtat fran
http://malmo.se/download/18.6559ffe5145840d28d6531b/1398844148812/Godstrafikprogram+2014+webb.pdf
13 Nieuwoudt, T., Micro distribution in emerging markets, 2012, hamtat fran
http://businessinnovationfacility.org/profiles/blogs/micro-distribution-in-emerging-markets-key-issues-to-consider
14 SOU 2013:84, Fossilfrinet pa vag

15 Malmo Stad, Godstrafiken i Malmo —en nulagesbeskrivning, Bilaga till Godstrafikprogram for Malmo, 2013
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antalet leveranser.'® | Holland finns PIEK (peak noise) projektet sedan lange, genom detta
projekt har man fatt fram manga innovationer for att halla sig inom riktvardena 60 dB(A).Y”

Vad driver trenden?

Okad urbanisering och ekonomisk tillvaxt leder till 6kande distributionstrafik som dessutom
ska samsas med ovrig trafik. Okande trangsel bidrar till 6kade distributionskostnader bade i
trafiken och kring lastplatserna. Det finns darfér ekonomiska incitament att samordna varu-
distributionen.

Aven 6kade drivmedelspriser och inférande av nya styrmedel, t.ex. tringselskatter driver pa
ett effektivare nyttjande av fordon och infrastruktur for att fa ned transportkostnaderna. Sam-
ordnad distribution kan ocks vara ett satt att halla arbetskraftskostnaderna nere.

Okat miljofokus hos kommuner och begréansad tillganglighet till leveransplatser &r ocksa driv-
krafter bakom samordnad distribution. Nya ITS-l6sningar*® underlattar planering och ruttval
som forenklar samordning. Andrade distributionsménster som féljd av e-handel till boende,
service till affarer, restauranger och kontor, samt 6kade byggtransporter i stader mm, bor
atminstone pa sikt, driva pA samordning av leveranser.

Mottrender och osdkerheter

En forutsattning for att projekt om samordnad distribution langsiktigt skall lyckas ar att det
finns en fungerande affarsmodell och att berérda aktorer ar villiga att dela pa riskerna. Initialt
ar det kostsamt att starta upp samlastningsprojekt. Det kan kravas investeringar i terminal-
infrastruktur och i nya fordon. En erfarenhet hittills &r att manga projekt har varit framgangsrika
under projekttiden men efter avslut (dvs. utan sarskild finansiering) har projekt détt. Viljan att
delta i samlastningsprojekt kan ocksd minska om varuagarna kanner att de forlorar kontroll
over eller flexibilitet i sin logistik. For en del leverantrer kan det kdnnas osakert att lamna
Over ansvaret for slutleveranser till en tredje part. Det kan finnas en radsla att médosamt upp-
byggda kundrelationer kan spolieras av leveranser utforda av tredje part.

En studie av Vagverket fran 2008 visade att intresset fér samordnade inleveranser till restau-
ranger var |agt. Bland annat pa grund av att enskilda restauranger inte har makten att styra
leverantorerna.®

Storre foretag har byggt egna centrallager och traditionellt utgar planering av leveranser i
urbana omraden fran foretagets, leverantorens eller logistikforetagens distributionscenter
istallet for att ha ett destinationsperspektiv, t.ex. ett urbant geografiskt perspektiv.?°

| tattbebyggda omraden transporteras ofta &ven massgods med stor tyngd. Okad lastfaktor
och darmed farre fordonsrorelser &r ett satt att oka effektiviteten. Ett hinder fér denna utveck-
ling ar den tillatna maxlasten som styrs av vagarnas barighetsklasser.?! Idag klassificeras
vagars barighet i stader mycket schablonmassigt. En mer specifik klassificering av skilda
vagavsnitt skulle skapa forutsattningar att effektivisera dessa transporter.

16 NICHES, Innovative approaches in City Logistics - Inner-City Night Delivery.

7 1bid

18 |TS, Intelligent Transport Systems and services.

19 vagverket, Samordning av intransporter till restauranger, 2008, hamtat fran
http://publikationswebbutik.vv.se/upload/4204/2008_70_samordning_av_intransporter _till_restauranger.pdf

20 Bjorklund, M., & Gustavsson, S,The role of Swedish municipalities in the establishment of urban consolidation
centers, GIN, 2012

2L TFK, Arskonferens,2014
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For att stimulera trenden med mer samordnad distribution &ar det tdnkbart att anvanda
styrmedel och regelandringar pa olika nivaer. T.ex. kan utvecklad barighetsklassificering
stimulera hogre fylinadsgrader och miljozoner kan tilldta endast en viss typ av fordon.

Konsekvenser for godstransporter i stader

For transportkdpare leder effektivare transporter med hdgre fylinadsgrader till minskade tran-
sportkostnader. Lagre transportkostnader leder till starkt konkurrenskraft for néaringslivet och
skapar dven goodwill da féretagen kan profilera sig genom héllbara transportupplagg. Okad
framkomlighet leder ocksa till forbattrad tillganglighet till infrastrukturen och flexibilitet i leve-
ranserna. Detta kan ske med hjalp av fordon som lattare tar sig fram och kan ha dispens fran
normala tidsfonster.

For logistikforetag innebar samordnade transporter investeringar i nya terminaler och omlast-
ningsplatser och aven i nya fordon. P& kort sikt leder det till 6kade kostnader och risken att
inte kunna ta ut dessa kostnader av transportkdparna. Det kan innebéra att anpassningarna
sker lAngsammare. Investeringar som inte &r genomtankta eller i alla avseenden inte faller val
ut kan ocksé leda till bverkapacitet. Samordnade transporter gor det lattare for logistikforetag
att mota transportkdparnas behov och kan darmed géra dem mer konkurrenskraftiga. Okad
framkomlighet och modernare fordon gér arbetsmiljon battre for chaufforerna. Krav pa flexi-
bilitet i leveranserna kan dock innebéra att chaufforerna maste arbeta pa obekvama arbets-
tider.

Mer samordnad distribution leder till farre fordonsrérelser, minskat antal transporter med tunga
fordon i centrum och minskade retur- och tomtransporter. Mindre trangsel och dkad framkom-
lighet bidrar till en battre och mer attraktiv stadsmiljo som gynnar inflyttning. P4 lite langre sikt
kan ockséa positiva effekter p& halsa uppsta till féljd av minskade utslapp och mindre stress.

21



3.3 Okad konkurrens om stadsrummet

Konkurrensen om stadsrummet 6kar i takt med befolkningstillvaxt, 6kad efterfragan pa lokaler
for kontors- och affarsverksamhet, liksom med att efterfrdgan och utbud av transporter okar.
Konkurrensen leder till konflikter som i sin tur kan komma att driva férandringar. | Stockholm
och 6vriga storre stader i Sverige finns det i dag ett starkt fokus pa befolkningstillvaxt. Det kan
handla om delmal som satts upp (Karlstad 100 000 invanare??, Umed 200 00023), eller faktisk
och lite svarhanterlig tillvaxt, som t.ex. i Stockholm. Med befolkningstillvéaxt féljer 6kad kon-
sumtion. Det blir trangre pa vagarna och nya bostadsomraden behover byggas. Ofta valjs
lagen som kanske inte ar optimala sett till godstransporter.

Befolkningstillvéxt i kombination med en ambition att fortata bebyggelsen leder till 6kad
trangsel i stadsmiljon. Trangselskatt har dampat vagtrafiktillivéxten, men befolkningsdkningen
medfor att trafiken med andra trafikslag 6kar och kraver mer plats. Enligt Stockholms stads
framkomlighetsstrategi kommer gatuutrymmet inte récka till for att alla funktioner och intressen
ska fa plats éverallt.?* Gang- och cykelbanor ar mindre utrymmeskravande an gator for bil och

22 Karlstad kommun, Livskvalitet Karlstad 100.000, Karlstad, 2008. http:/karlstad.se/filer/Kommun-och-
politik/Styrning/Policyer%200ch%20strategiska%20dokument/visionsbroschyr.pdf

2 Umead kommun, Planering for 200 000, Ume3, 2010.

24 Stockholms stad, Framkomlighetsstrategi, Stockholm, 2012.

22


http://karlstad.se/filer/Kommun-och-politik/Styrning/Policyer%20och%20strategiska%20dokument/visionsbroschyr.pdf
http://karlstad.se/filer/Kommun-och-politik/Styrning/Policyer%20och%20strategiska%20dokument/visionsbroschyr.pdf

behéver darfoér ges okad prioritet. Det finns behov av en prioritering och frdgan &r hur gods-
trafiken kommer att prioriteras gentemot andra intressen.

Att bygga i flera plan och lagga trafikanlaggningar i tunnlar &r ett satt som har anvants och
kommer att anvandas for att mote den 6kade konkurrensen om gaturummet.

Drivkrafter till trenden

Urbanisering har i Sverige varit en pagdende process alltsedan slutet av 1800-talet. Under de
senaste decennierna har befolkningsomflyttningen framst skett fran sma tatorter till storre tat-
orter och stader. Befolkningstillvaxten i storstadsregionerna har varit stark. En urban livsstil ar
en del i trenden mot 6kad konkurrens om stadsrummet. En tidigare vanlig ideal livscykel var
for manga att bo i innerstaden som ung, flytta ut till en villaférort under &ren med mindre barn
och flytta ater till staden pa aldre dagar. Idag &r utflyttning under sméabarnséaren inte lika typisk.

Den urbana manniskan tilloringar mer tid i det offentliga rummet och staller ocksa stérre krav
pa det. Stravan efter tillganglighet ar viktigt. Genom att begransa avstandet till stadens utbud
av arbetsplatser, kultur och service kan restid liksom de osékerheter om framkomlighet som
foljer med hért belastade transportsystem begransas.

Acceptans for visst ovasen och rorelse ar en drivkraft for kad téathet och mer exploatering av
stadsrummet.?> Numera kan bostader ocksa byggas i omraden som &r bullerstérda vilket
ocksa kan skapa battre forutsattningar for godstransporter.

Mottrender och osakerheter

Trenden gar onekligen mot tatare bebyggelsestruktur. Tillgdngen till ny exploateringsbar mark,
exempelvis tidigare industri- och hamnomréden, blir ocksa allt mer begransad och haller
sannolikt tillbaka urbaniseringstrenden. Om utvecklingen i innerstaderna gar mot mindre
hushéll skulle ocksa det kunna verka i samma riktning. A andra sidan kan bostadsbrist och
hdga bostadspriser gora att antalet boende per lagenhet dkar. Okat buller och tét trafik kan pa
langre sikt minska stadsrummets attraktivitet vilket i férlangningen kan leda till utflyttning till
mer perifera lagen.

Det finns alltid stromningar som gar i motsatt riktning. Precis som att manga vill flytta in till
staden finns det ett stort antal som vill flytta ut. Vi far ocksa fraga oss om konkurrensen om
stadsrummet pa sikt gor staden mindre attraktiv. T.ex. kan 6kad konsumtion och fler leve-
ranser leda till mer storningar, vilket kan gora att en gréns passeras och de tatare stads-
omradena blir mindre attraktiva. Det finns &ven fragetecken kring tkad ohalsa som i sin tur
kan bli en motkraft till 6kad konkurrens om stadsrummet.

Konsekvenser for godstransporter i stader

Det ar svart att bedéma hur godstransporter inom stadsmiljo paverkas av den ékande konkurr-
ensen om stadsrummet, men om fokus fortsatt ar tillvaxt och byggnation i attraktiva lagen
(attraktivt i form av tillganglighet fér persontransporter och/eller attraktivt naromrade), kan
utvecklingen for godstransporter i stader forsvaras. Attraktiva lagen for bostader sammanfaller
séllan med attraktiva lagen sett i ett logistiskt perspektiv. Vidare kan tillgangligheten fér gods-
transporter begransas genom att vagar gors om till gagator, att leveranser enbart tillts under

25 stockholms byggmastareforening, debatt om bostadsbyggande 28 januari 2014:
http://www.stockholmsbf.se/samstammiga-roster-storstadsanpassa-bull 3330
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annu mer begréansade tider, etc. Okande inslag av samordnade varutransporter &r en sannolik
respons pa den tilltagande konkurrensen om stadsutrymmet.2®

Med okande befolkning i staderna féljer ocksa ett vaxande behov av godstransporter. Efter-
frdgan pa transporttjanster tycks dessutom bli alltmer fragmenterad som en féljd av ett 6kat
intresse for sma specialbutiker och e-handel. Det kan méjligen verka i riktning mot transporter
i mindre fordon med langre koérstrackor an tidigare.

Trots att personbilsflottan stadigt 6kat har trafikarbetet for de svenskregistrerade person-
bilarna stabiliserat sig och legat pa ungefar samma niva de senaste 4 aren, efter en topp-
notering 2008.2” Sambandet mellan bilinnehav och bilanvandning tycks vara brutet. For gods-
distribution i stadsmiljo ar det positiva nyheter da det, om denna utveckling haller i sig, innebar
att konkurrensen om utrymmet mot personbilen inte 6kar i samma omfattning som annars
hade varit fallet.

Konkurrensen om stadsrummet gor att olika intressen och behov &ven fortsatt kommer att
vagas mot varandra, vilket kan leda till att godstransporter i stader far mindre gynnsamma
forutsattningar. Distributionstrafik ar nagot alla behéver men fa vill se eller hora. Det senare
kan exempelvis leda till att gator stdngs av for motortrafik, eller att leveranser enbart ar mojliga
under begransade tider. Det far givetvis omedelbara konsekvenser fér transportérerna, men
aven for mottagarna som bara kan fa leveranser vid vissa, av andra bestamda tidpunkter. S&
lange fordon och utrustning inte ar tysta kan invanare i stadens fa sin nattsomn stérd om leve-
ranser enbart ar tillatna nattetid. Transporter nattetid kan daremot vara positivt for samtliga
inblandade i logistikkedjan da trangseln i trafiken ar obefintlig.

Befolkningstillvéxt och bra kollektivtrafikslagen for boende och handel premieras traditionellt
fore bra exploateringslagen sett ur en logistisk synvinkel. Konsekvenserna &r tydligast for
transportorer och avsandare som far svarare att nd sina kunder i staderna. For dvriga intres-
senter medfér denna form av stadsplanering manga positiva effekter (6kad narhet till service,
minskade restider till arbetet, kad befolkningstathet som bl.a. ger battre underlag for narings-
idkare etc.). Samtidigt ger svarigheterna for logistiken negativa konsekvenser aven for dessa
intressenter — aven om det inte marks lika patagligt.

% Forum fér innovation inom transportsektorn, Fardplan for citylogistik, Stockholm, 2014.
27 Trafikanalys, Bilkérningen 6kar inte langre, Pressmeddelande 2013-03-2007, Stockholm, 2013.

24



3.4 Teknikutveckling stodjer miljovanliga
ldsningar

[ Y5

Det finns flera omraden dar teknikutveckling stodjer en fortsatt utveckling mot miljévanliga
transportlésningar, till exempel har nya branslen utvecklats?®, befintliga branslen har blivit
renare och effektivare, vidare har produktionstekniken for branslen forbattras. Fordon blir mer
aerodynamiska, lattare trots forbattrad sakerhet?®, motorer far forbattrad forbranning och klarar
flera olika drivmedel.*® Fordon atervinner energi vid inbromsning, el- och férbranningsmotorer
kombineras. Den hér utvecklingen mérks inte minst for lastbilar. Idag drar en 150 hk motor i
princip lika mycket diesel som en 75 hk motor frdn 60-talet.* Samtidigt har lastférmagan i
fordonen forbattrats vasentligt. Effektivare kylaggregat klarar att kyla med mindre
energiatgang.

Datorer, inklusive GPS och transpondrar, introduceras i bilar for férarstod och gora det lattare
att valja optimal kérteknik och optimalt vagval for minskad energiférbrukning.?

Datorer och kamerateknik skapar forutsattningar for effektiva styrmedel (trangselskatt, vag-
och broavgifter, flexibel hastighetsskyltning, variabla farthinder, tidsstyrd tillgang till filer eller
vagar, exv. bussfiler och stickvagar). Teknikutveckling pa olika omraden forstarker varandra.

Vad driver trenden?

| betydande grad sammanfaller foretagsekonomisk effektivitet och miljdanpassning. Mindre
drivmedelsatgang per transportprestation ar bra i bagge avseenden. Darmed finns en bakom-
liggande stravan mot ny teknik som ar béttre i bagge dessa avseenden. Till detta kommer

28 REN 21 (2014)

2 Volvo Cars (2014), Framtidens bilar pratar med varandra.
30 Johansson, H. (2013)

%1 |bid.

32 Vi bilagare (2014)
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uppsatta miljokrav, t.ex. kontinuerligt skarpta krav for EURO-klasser. Miljdanpassade 16s-
ningar, som gar utéver lagkrav ar ocksa nagot som efterfragas, atminstone inom vissa
marknadsnischer och driver pa utvecklingen. Vid sidan av detta vidtar det offentliga samhallet
skilda atgarder for att stimulera losningar som innebar minskad trangsel och reducerade sam-
hallsekonomiska kostnader for transporter, och fér att 6ka den nationella ekonomins konkur-
renskraft och vinna marknadsandelar. Det handlar inte minst om forsknings- och innovations-
insatser.

Mottrender och osékerheter

Teknikutveckling som stddjer miljovanliga transportlésningar bedéms som en séker trend,
daremot finns det en osdkerhet kring hur snabb utvecklingen kommer att vara. En osékerhet
ar att ny teknik kan vara dyr att utveckla och att varderingar kan gora att design och andra
prioriteringar tillats ga fore miljoprestanda. Det kan ocksa férvantas konkurrens om alternativ,
icke fossil energi mellan olika sektorer.

Konsekvenser for godstransporter i stader
Teknikutvecklingen bidrar till transporter som ar renare, tystare och effektivare an idag.

Utvecklingen skapar ocksa forutsattningar for battre matchning mellan képare och saljare av
transporter. Battre information om tillgdng och leveranstider, vilket ocksa kan kopplas till battre
information om ledig kapacitet i transportsystemet. Optimering ger utrymme for sénkta tran-
sportpriser, men 6kad kvalitet ger samtidigt utrymme for att hdja priserna. Lagre energi-
anvandning kan ge utrymme for lagre transportpriser, men investering i ny teknik kan paverka
i motsatt riktning.

Behov av investeringar i energidistributionssystem kan uppsta, liksom behov av att se éver
regelsystem for att mojliggdra och stimulera anvandning av nya lésningar.
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3.5 Automatisering

Automatiseringen av logistikfloden mérks hittills framfor allt pa terminalsidan. Gods som
passerar en terminal behover identifieras, adresseras och sorteras. Detta sker i allt storre
utstrackning automatiskt. Ju mer varierande godsets karaktar &r, desto stdrre &r utmaningen
att bygga effektiva automatiska system. Automatiseringen har framfér allt slagit igenom i
anlaggningar med stora gods- eller materialfléden, sdsom gods- och postterminaler, grossist-
lager, postorderforetag samt stora produktionsanlaggningar. Det finns idag sorteringsmaskiner
tillgangliga for i princip alla godstyper och det finns flera exempel pa helt automatiserade
sorteringsfloden.

Pa motsvarande satt infors ocksd automatiserade orderplockningssystem som innebér att
produkterna forflyttas automatiskt fran lagerhyllan som direkt svar pa en kundorder. Idag finns
det sddana system ocksa for farskvaror sdsom kott, frukt och gronsaker. De flesta auto-
matiska orderplockningssystem bestar ocksa av automatiska lagringssystem som ger
mojlighet till automatiserade intag och uttag fran lagringsplatsen.

Lassning och lossning &r idag pA manga moderna terminaler halvt automatiserade. Godset
tas manuellt ur fordon eller lastbarare och laggs p& exempelvis p& en bandtransportor eller
rullbana. Det finns emellertid redan idag exempel pa helt automatiserad lossning och lastning.

33 Trendbeskrivningen baserar sig avseende terminalsidan pa TFK, 2014.
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Sadana exempel kan hamtas fran Volvos fabrik i Gent dit flodet av déck lastas och lossas helt
automatiskt.

Pa fordonssidan har det sedan lang tid skett funktionsspecifik automatisering for att bista
foraren med exempelvis stabilitetskontroll. Vi &r nu inne i en fas dar allt fler fordon kan hantera
fler an en funktioner samtidigt, exempelvis att uppratthalla hastighet och koérfaltsposition i
trangselsituationer. Pa personbilssidan finns det ocksa prototypfordon som kan hantera full
sjalvstyrning. En ganska spridd forestallning &r idag att helt automatiserade fordon successivt
kommer ersatta manuellt kdrda fordon. Vissa bedémare tror att automatiserade fordon
kommer att vara dominerande redan inom 25 ar. Andra tror att det kommer att ta vasentligt
langre tid.3*

Med helt automatisade distributionsfordon féljer en utmaning som inte finns p& personbils-
sidan: Forarens uppgifter vid terminal och vid leverans maste hanteras pa annat sétt.

Automatisering av terminaler kommer av allt att doma att fortsétta. | takt med att tekniken
utvecklas kan vi forvanta oss att den introduceras aven for mindre terminaler &n idag. Pa
motsvarande satt, om &n i en langsammare takt, kan aven distributionsfordon komma att
automatiseras. En forutsattning for det ar sannolikt att tekniken nar en mognad genom
personbiltilampningar.

Vad driver trenden?

Automatiserad terminalhantering och distribution har en rad férdelar. Automatiska l6sningar
karaktariseras av farre sorteringsfel och minskad férekomst av skador pa hanterat gods. Last-
kapaciteten kan oka vasentligt eftersom det inte stalls samma krav pa lastbarare som om-
sluter godset. Behovet av arbetskraft minskar och lastning och lossning kan g& snabbare. Var
port vid terminaler kan anvéndas mer effektivt vilket gor att farre portar behévs. Kapaciteten i
sorteringsmaskiner kan utnyttjas mer effektivt och utfasning av gaffeltruckar och manuell han-
tering skapar forutsattningar for mer yteffektiva terminaler.

Pa fordonssidan drivs trenden av utvecklingen pa personbilssidan. Utvecklingen av automati-
serade fordon ar en stark prioritet fran bilindustrins hall saval som fran regeringar runt om i
varlden. Néra forknippat med den héar trenden ar den i det narmast explosionsartade utveck-
lingen inom ITS-omradet och "sakernas Internet”.

Mottrender och osdkerheter

Det ar svart att se ndgon genuin mottrend mot automatisering inom dessa omraden. Framfor
allt pa fordonssidan ar det daremot stor osakerhet om hur snabbt utvecklingen kommer att ga.
En del i den osékerheten har koppling till samhallets formaga att anpassa regelsystem och
infrastruktur for att méte automatiserade fordons krav. En osékerhet &r i vilken utstrackning
det kravs insatser frdn samhallets sida for att A&stadkomma standardisering eller om det utan
samhallsingrepp uppstar en de facto- standard p& marknadens initiativ. | vilken utstrackning
krévs det anpassningar av infrastruktur for att automatiseringens potential fullt ut ska kunna
nyttiggéras och vilken férmaga har samhallet att svara upp mot sadana behov?

Automatisering kan moétas av kritik och motstand for att det inneb&r minskad sysselsattning
inom transportbranschen.

3 Movea, 2014.
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Konsekvenser for godstransporter i stader

Introduktion av autonoma fordon kan bl.a. skapa forutsattningar for radikalt forbattrad energi-
effektivitet. Det, tillsammans med sénkta personalkostnader, innebér att de rorliga kostnad-
erna for fordonsroérelser sjunker drastiskt, vilket kan minska nyttan av samlastning och bidra till
okat trafikarbete. Minskade eller eliminerade bemanningskostnader kan tillata 6kade driv-
medelsutgifter.

Fordon som "talar med varandra” kan i kombination med smart trafikledning optimera trafik-
floden. Systemet kan forbereda trafiken fér stopp som transportfordon maste gora.

En annan konsekvens ar effektivare utnyttjande av fordon. Effektivare terminalhantering med
autonoma bilar och eventuellt lastbéarare. Autonoma bilar kan frigéra ytor i stadsrummet
genom att exempelvis parkera sig sjélva utanfér centrum och att flera personer kan dela pa en
bil.

Automatiserade lastbarare kan "lasta om sig sjéalva” pa terminaler. En utveckling fran dagens
system for att identifiera gods som sker manuellt eller automatiskt vid vissa punkter, till GPS-
sandare eller liknande som medger att godset bokstavligen kan fdljas langs vagen, kan ge
ytterligare forbattrad optimering av trafik till och fr&n samt i terminaler. Ytterligare konse-
kvenser ar:

e Behov av investeringar i nya fordon, infrastruktur i terminaler samt rekrytering och
utbildning av teknisk personal.

e Behov av 6versyn av regelsystem.
e Investering i nddvandig infrastruktur och trafikledningssystem.

e Mindre trafikstérningar, effektivare kollektivtrafik, 6kad trafiksdkerhet. Mojligen mindre
trafik.

e Anpassningar for att uppgradera utrymme for det som idag ar lastning och lossning i
gatumiljo.

Tekniskt sett bor ocksa automatisering kunna innebéra att nollvisionen tas till en ny niva dar
aven fotgangare och cyklister tydligt inkluderas genom att fordonen laser av omgivningen och
hanterar konflikter p& ett "forlatande” satt. Aven oskyddade trafikanter kan d& géra vissa
misstag utan att drabbas av en allvarlig olycka.
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3.6 Okad miljomedvetenhet och skarpta
miljokrav

Det finns en 6kad miljomedvetenhet i samhallet som bl.a. tar sig uttryck i en 6kad efterfragan
och okad produktion av ekologisk och narproducerad mat.® Fler hybrid- och elfordon séljs®,
miljocertifiering blir allt starkare kundkrav och miljokrav skarpts standigt. Regleringar séatter
granser for produktion av varor dar det finns miljovanligare alternativ.

Det utarbetas breda (b&de A&mnesmassiga och Gverstatliga) "fardplaner” for att uppna ambi-
tiosa miljomal. Det blir allt viktigare att marknadsféra foretag och enskilda varor som miljo-
vanliga. Det ar idag viktigt for samtliga partier att ha en tydlig miljoprofil eftersom det har visat
sig att partier med miljofragor som bas ar framgangsrika. Det stalls miljokrav i upphandlingar.
Sopsortering och stdd for sopsortering okar.

Vad driver trenden?

Det finns ett allt starkare vetenskapligt stod for att milioproblem orsakas av utslapp. Miljofragor
debatteras ofta i media och svenskar utbildas i miljéfragor i skola, via samhallsinformation,
vetenskapsprogram i media etc. Det finns dven en social norm att forhalla sig till och vi mater
vart beteende i forhallande till andra.

% Miljobarometern Stockholm (2014)
3% Toyota Global Newsroom (2014)
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Mottrender/osékerheter

Det individuella miljdengagemanget kan komma att minska. Det finns en strémning bland
yngre, som i och for sig tycker att miljén ar viktig, men som samtidigt ser det som "samhallets
sak att 16sa. Enligt Stockholms miljobarometer sjonk andelen Stockholmare som tycker det &r
viktigt att handla miljdmérkta varor fran 73 procent 2007 till 68 procent 2010. Ar 2014 rapport-
erades emellertid ekologiska produkter séljer battre an nagonsin.®’

En del i detta ar att det finns en tendens till att uppratthalla en miljoprofil men att det inte
resulterar i beslut i vardagen, exempelvis nar det galler resvanor och matvarukop.3®

Konsekvenser for godstransporter i stader

Okad miljomedvetenhet och skarpta miljokrav stiller enligt de flestas uppfattning krav pa
andrat beteendemdnster. Medborgarna har anledning att fundera 6ver hur ofta, nar och hur
transport sker i samband med inkop. Avfallsvolymer och hur vi hanterar sopor &r ocksa viktigt.
Efterfragemonstret forandras med krav fran kdpare gallande grén profil. Som konsument kan
det exempelvis finnas anledning att acceptera langre leveranstider. Det skapas utrymme for
skarpare styrmedel, fér att motverka utslapp och buller, samt att stélla krav pa insatser for att
forbattra mojligheter till samordnad distribution. Det kan leda till ett 6kat motstand mot utbyggd
infrastruktur i stader och att parker och andra grénomraden varderas hogt och bevaras. Tran-
sportorer maste hantera hogre miljavgifter och skarpare styrmedel. Det stalls krav pa grona
leveranser.

37 Miljobarometern Stockholm (2014)
3% Sanctuary, M. (2011)
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3.7 Okad e-handel

Enligt E-barometern tkade under 2013 den svenska detaljhandelns férsaljning éver internet
med ca 17 procent till 37 miljarder kronor.® | Norden handlade under 2012 mer &n 14
miljoner konsumenter varor pa natet, och 4,2 miljoner personer handlar minst 1 gang per
manad, for ett sammanlagt varde av ca 100 miljarder.*® Det blir allt vanligare att konsumenter
soker sig utanfor nationsgransen for att fa ett storre utbud och/eller lagre priser.

E-handelns omsattning 2013:
37 miljarder kronor
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E-handelns omsattning 2003-2013 (miljarder kronor).

Figur 3.1 E-handelns omsattning. Kélla: E-barometern (2013)

3% E-barometern (2013)
40 Postnord (2013)
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Det marks en kraftigt 6kad anvandning av internet for att marknadsfora utbudet och erbjuda
leverans av varor via Internet inte minst inom detaljhandeln. For konsumenter innebar detta att
istéllet for att transportera sig till fysiska butiker bestéller man varor via datorn och hamtar ut
vid ett utlamningsstalle, eller far paketet levererat till dorren. Att kombinera nathandel och
fysisk butik har i m&nga fall visat sig framgéangsrikt. Konsumenten kan se och kanna pa
varorna och kanner sig tryggare med vetskapen om att det vid behov finns en butik att g4 till.*

Som tidigare namnts finn det ocksa nya tjanster som direkt eller indirekt ersatter fysiska varor,
exempelvis streaming av musik eller film (t.ex. SVT Play, Spotify, Netflix, Viaplay).

Vad driver trenden?

Den framsta fordelen med e-handel ar enligt PostNords undersdkning av e-handlande (Figur
3.2) att det ar enklare. Det &r enligt en majoritet av e-handelskunderna i Sverige, liksom i
ovriga nordiska lander den viktigaste fordelen. Darefter kommer faktorerna ett bra pris respek-
tive storre utbud, i en ordning som varierar lite mellan landerna. En del i enkelheten ar att
inkbpen kan goras dygnet runt, aret om.

Framsta fordelen med att e-handla
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Figur 3.2 Framsta fordelen med att e-handla. Kélla: PostNord 2013

Bas: har e-handls

Forutsdgbarhet, flexibilitet och punktlighet i leveranserna bidrar till 6kad efterfragan.*? Kund-
ernas tilltro till e-handel 6kar med erfarenhet och i takt med den 6kade e-handeln och kon-

sumenterna oroar sig mindre for lurendrejeri.

Foretag kan bygga upp férhallandevis billiga forsaljningskanaler och né en stérre marknad.
Samtidigt minska behovet av lokaler, liksom kraven pa dessa. Tekniken gor det férhallandevis

41 GS1 Sweden (2013)
42 PostNord (2013)
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latt for e-handlarna att pa ett systematiskt satt prova alternativ och lara sig mer om kund-
Oonskemal gallande presentation, service, logistik och inkép. De kan samla in stora data-
mangder (big data) om konsumenternas preferenser och presentera mer individuella erbjud-
anden. Nordbor ar kanda for att vara 6ppna for att préva nya varor och ny teknik, t.ex. pa
mobiltelefonmarknaden. Detta innebar en drivkraft fér féretag att lansera sina tjanster har.*

Mottrender och osakerheter

Det ar idag svart att se nagon mottrend som skulle kunna vanda utvecklingen i riktning mot
minskad e-handel. Fragan ar snarare i vilken takt tillvaxten kommer att ske. En vasentlig
osakerhet och motverkande faktor ar tilltron till sékra betalningstjanster och radslan for id-
stold.

Konsekvenser for transporterna i stader

Konsumenternas resor med egen bil till butiker och inkdpsstallen ersatts med samlastade
lastbilstransporter, vilket minskar trangseln i staderna. Okad precision i kunskapen om vad
konsumenterna vill ha kan ge forutsattningar for en effektivare logistik, nar producenten kan
planera distributionen baserat pa direktuppgifter om konsumentens varderingar och
preferenser.

Mycket talar for att det kommer att ske en storre diversifiering av logistikkedjor, déar en extrem
ar att leverans sker direkt fran tillverkande fabrik till kund och en annan extrem ar ett varufldde
som liknar den klassiska vagen via grossist och detaljist, men med levereras till ett ut-
lamningsstalle dar det hamtas av kund. Vi kan idag inte férutse om transporterna totalt sett
kommer att 6ka eller minska, vare sig sett i trafikarbete eller sett i transportarbete. Mangden
paketleveranser till hemadresser kommer dock med all sannolikhet att oka.

43 PostNord (2013)
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3.8 Mer riktade skatter och avgifter

| Sverige idag kan vi se en trend att allt fler skatter och avgifter blir riktade och mer differen-
tierade. Nagra exempel pa detta fran transportomradet ar att trangselskatter nu ocksa finns i
Goteborg. | Stockholm ska trangselskattenivan enligt riksdagsbeslut hojas ar 2016 och en
skatt inforas p& Essingeleden samma ar. Numer skattebelaggs ocksa utlandska fordon. 444
Vidare hdéjs banavgifterna i jarnvagssystemet successivt och sedan 2010 har det inforts en
trangselavgift per tagkilometer som ar olika hog i olika delar av natet och en "passageavgift
storstad” finns sedan 2011.46

Inom EU-kretsen fors diskussioner om att obligatoriskt fasa ut tidsbaserade avgiftssystem for
tunga fordon, Eurovinjett, med en avstandsbaserad avgift.*” En kilometerskatt &r nagot som
har diskuterats och analyserats i Sverige*® under en langre tid. En avstandsbaserad avgift har
storre mojlighet att spegla marginalkostnader for externa effekter sdsom slitage och buller
jamfdért med det tidsbaserade Eurovinjettsystemet Sverige har idag. Mojligheten att ta ut olika
avgifter pa olika typer av vagar ar nagot som overvags.*

4 Prop. 2013/14:76, bet. 2013/14:SkU24

4 Enligt Stockholmsoverenskommelsen som traffades 2007 mellan staten, Stockholms lans kommuner och
Stockholms lans landsting, skulle en trangselskatt p& Essingeleden tas ut forst efter att Forbifart Stockholm
Oppnar for trafik ar 2022 (Stockholmsférhandlingen 2007).

6 Trafikverket, 20014, Banavgifter for 6kad kund- och samhallsnytta

47 Trafikanalys Rapport 2014:4, Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader

48 Se t.ex. SIKA Rapport 2000:4, 2007:2 och 2007:5 och SIKA PM 2007:2, 2007:3, 2007:5

“ Trafikanalys Rapport 2014:4, Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader
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For personbilar av fordonsar 2006 eller senare samt latta bussar och latta lastbilar som blivit
skattepliktiga for forsta gangen efter utgangen av 2010 har vi ett koldioxidbaserat system for
fordonsskatt.®® Detta system syftar till att pa ett mer riktat satt, jamfort med det tidigare
systemet som var baserat pa fordonets vikt, l1ata de fordon som slapper ut mycket koldioxid
betala mer skatt &n de som slapper ut mindre.

En sittande utredning, Partikelhaltsutredningen, har i uppdrag att analysera om en dubbdéacks-
skatt bor inféras i Stockholm och eventuellt andra stérre svenska stader.5?

Denna trend &r saledes europeisk, nationell och intermodal, men den ger ett sarskilt utslag i
stader och for vagtrafik — dar trafikproblemen &r som storst. Trangselskatten och diskussionen
om dubbdéacksskatt illustrerar detta.

Vad driver trenden?

Utvecklingen drivs pa av den politik som fors idag i Sverige och dven pa EU-niva. Andra motiv
till differentieringen ar bland annat den kapacitetsbrist som i vagsystemet och en vilja att styra
trafik och teknik pa ett satt som leder till exempelvis minskade koer, minskade utslapp och en
mer effektiv utnyttjandegrad. Trangselprisséattning kan ses som ett alternativ till kostsamma
nyinvesteringar i vaginfrastruktur. Ytterligare en drivkraft & ambitionen att internalisera ex-
terna effekter, sdsom buller, utslapp, slitage och kobildning. En generell drivkraft &r ockséa att
fa in pengar till staten for att finansiera andra atgarder, sdsom tunnelbaneutbyggnaden i
Stockholm och Véastsvenska paketet i Goteborg.5?

En drivkraft pa nationell niva for att inféra en avstandsbaserad avgift ar att forhindra de
skattelackage” som blivit ett storre problem i och med globaliseringen. Fordon kan registreras
utomlands om fordonskatten (eller motsvarande) ar lagre dér, lastbilar i internationell trafik kan
vélja att tanka i de lander drivmedelsskatten ar lagst. En brukaravgift kan inte undvikas pa
motsvarande satt.

Mottrender och osakerheter

Samtidigt som trangselskatt i Stockholm och Goteborg &r ett uttryck for trenden — innehaller
de ocksa ett element av mottrenden — fastpris. | bagge system finns ett takbelopp — ingen
trafikant betalar mer &n maximalt 60 kronor per dag. Kanske ska ocksa folkomrostningen i
Goteborg kring trangselskatterna ses som ett uttryck fér mottrenden. En majoritet av kommun-
invanarna rostade nej till trangselskatt i staden.

| Finland fors en diskussion som &r en intressant kontrast till trenden. Med inspiration fran tele-
kommunikationsomradet foreslas att framtiden kan ligga i att erbjuda transporttjanster till
fastpris: "Mobility as a service”. Exempelvis skulle ett manadskort kunna innehalla obegransad
lokal kollektivtrafik, upp till 20 mil taxi, upp till 50 mil hyrbil och upp till 150 mil interregional
inrikes kollektivtrafik for ett fast belopp per ménad.®® Logiken bor vara att (vissa) kunder upp-
skattar den trygghet och frihnet som en fastprislésning innebéar att de ar beredda att betala fér
det. En fraga som savitt kant inte analyserats i sammanhanget ar de svarigheter som ligger i
att erbjuda produkter med relativt htga rorliga kostnader (framst taxi) till fast pris. Lat oss

0 Framgar av 2 kap. 7 § forsta stycket av vagtrafikskattelagen (2006:227)

51 Dir. 2014:32, Atgarder mot héga partikelhalter i tétort

52 prop. 2013/14:76, bet. 2013/14:SkU24 och Trafikverket, 2013, Férslag till nationell plan foér transportsystemet
2014-2025, Remissversion 2013-06-14

%3 Se exv. ITS Finland, http://www.itsineurope.com/its10/media/press_clippings/ITS%20Supp_et214.pdf
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konstatera att den har visionen séledes handlar om pris till kund, och inte om infrastruktur-
avgifter. Det ar darfor inte nagon direkt mottrend, men samtidigt ett uttryck for en vurm for fast-
prislésningar som ocksa skulle kunna bli en politisk kraft.

Vissa mottrender kan skdnjas inom senare tids utveckling av styrmedel for personbilar. Tidig-
are fanns fler teknikinriktade styrmedel, s& som reduktion av formansvarde for etanolbilar och
undantag fran trangselskatten i Stockholm for miljébilar med alternativa branslen (Padam et
al. 2012). | dagens debatt och politik talas det snarare om teknikneutrala ldsningar och styr-
medel. Exempelvis forklarades i kommittédirektiven fér den statliga utredningen "Fossilfrihet
pa vag” (den sa kallade FFF-utredningen) att regeringen anser att ”... generellt verkande
styrmedel som satter ett pris pa utslappen av vaxthusgaser bor utgéra grunden for omstall-
ningen. Dessa styrmedel kan behdva kompletteras med mer riktade styrmedel som framjar
bl.a. teknisk utveckling”.%*

Konsekvenser for godstransporter i stader

Svenska skatter och avgifter pa trafik kan inte annat &n marginellt férvantas paverka den
tekniska utvecklingen av fordon och transportsystem. Den sker i huvudsak for en global
marknad, som svenska stader bara utgér en mycket begransad del av. Vi bor istéllet leta
konsekvenser i operatorers val av teknik och trafikering.

For godstrafiken i staden beddms skiftet mot mer riktade och differentierade avgifter innebéara
att logistikforetag och varuleverantorer fortsatt behdver se 6ver och effektivisera sina logistik-
upplagg. Exempelvis genom att samordna transporterna ytterligare. Denna trend kan verka for
att leveranser sker p& andra tider av dygnet, dvs. vi kommer att se en annan dygnsfordelning
for citylogistik.

Det &r ocksa troligt att delar av transporterna inom citylogistiken far béattre framkomlighet om
aktorerna exempelvis valjer att betala den hogre taxan for exempelvis trangselskatt pa vag
och medan andra transporter och resenarer byter avresetidspunkt eller stéller in sin resa. Nar
de tidsdifferentierade trangselskatterna inférdes i Stockholm kunde det ses en tydlig minsk-
ning av trafikflodena. Effekterna blev bland annat kortare restider och minskad restidsosaker-
het.>® Liknande effekter av det Vastsvenska paketet med trangselskatter har aven uppmatts i
Goteborg.%®

Sannolikt kommer avgifter att bidra till att det anvands lattare och tystare fordon som inte sliter
lika mycket pa infrastrukturen, som bullrar mindre och darmed har stérre maéjlighet att kéra pa
fler platser och pa andra tider &n 6vriga fordon.

Vi kan ocksé vanta oss att foretag koper fordon med lagre koldioxidutslapp per kilometer givet
att det totalt sett I6nar sig ekonomiskt. Fordonsskatten ar trots allt en liten del av den totala
kostnaden for att &ga och anvanda ett fordon. Studier visar att foretag framst képer in fordon
som uppfyller de funktionskrav fortaget staller. Om det ar ett litet utbud av fordon som har laga
koldioxidutslapp och dessa inte motsvarar foretagens behov, t.ex. att bilar maste kunna
operera i skilda delar av landet. Om lagemissionsfordon da inte &r ett alternativ, kommer
fordon med hégre utslapp att valjas.®’

5 Dir. 2012:78, Fossiloberoende fordonsflotta — ett steg p& vagen mot nettonollutslapp av véaxthusgaser

% Se t.ex. Trafikkontoret, 2008, Analys av trafiken i Stockholm oktober 2007

%6 Goteborgs stad m.fl., Rapport 2014:3, Forsta aret med Vastsvenska paketet, En sammanfattning av matbara
effekter

57 padam et al. 2012, Andelen miljébilar i nybilsforsaljningen i Stockholms 1an — Hur har utvecklingen sett ut och
hur kan andelen 6kas?, Civitas, Catalist
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3.9 Okade transportkostnader

Trangsel och forsamrad framkomlighet okar transporttider och ar darigenom faktorer som
innebar att kapitalkostnader sdval som bemanningskostnader tenderar att stiga. Hartill leder
en 6kad miljomedvetenhet och det faktum att godstransporter, inte minst i stadsmiljo, ar
underinternaliserade®  till att det frin manga parter finns en vilja att 6ka skatter och avgifter
for framforallt godstransporter.5° Finansieringsproblem tenderar ocksa gora brukarfinansiering
mer politiskt attraktivt. Kostnaden fér nya transportlésningar och ny teknik eller regleringar mot
s&dant som pa langre sikt ska hjalpa oss (Sverige) till en fossilfri fordonsflotta kan dven
fortséttningsvis Oka transportpriserna.

Pa sjofartssidan ar det sedan lange beslutat om lagre svavelinnehall i branslet vilket resulterar
i ndgot 6kade transportkostnader till sjoss, men inte direkt paverkar kostnaderna for
citylogistik.6* | Sverige har transportkostnaderna pa medellang sikt ckat bland annat eftersom
de underliggande drivmedelspriserna stiger (med undantag for de senaste manadernas
utveckling).

Vad driver trenden?

Trenden beror delvis pa givna omvarldsférandringar i form av historiskt 6kade ravaru- och
drivmedelspriser. Samtidigt har den 6kade miljomedvetenheten, som ar néra kopplad till
insikten om vart samhalles (eller varldens) begransade tillgang pa resurser och det klimathot

%8 d.v.s. att godstrafiken inte betalar for de externa effekter de orsakar.

% Trafikanalys Rapport 2014:4, Trafikens samhallsekonomiska kostnader

6 Trafikverket Rapport 2014-05-16, Banavgifter for 6kad kund- och samhallsnytta

¢ Trafikanalys Rapport 2013:10, Konsekvenserna av skarpta krav for svavelhalten i marint bransle -
slutredovisning
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vi star infor, lett till att det finns en vilja att 6ka skatter och avgifter for att minska och styra
trafiken for att hushalla med resurser och miljon. Aven regleringar och andra atgérder &r och
kommer att vara aktuella. | Sverige, och likasa 6vriga rikare delar av varlden, har vi ocksa rad
att ta milishansyn i och med konstant 6kande inkomst och 6kad valfard.®? Rent politiskt ar det
darfor mojligt att féra denna typ av politik, aven om det alltid innebar svarigheter och politiska
avvagningar att genomfora i praktiken. Varje parti eller politiskt block vill dessutom utmérka sig
och har skilda prioriteringar. Den kapacitetsbrist som pa flera hall blivit synbar pa trafikleder
kring de stérre staderna utgor en yttring av hur vart samhalles resurser inte racker till allt det
finns behov av och énskemal om. P& den europeiska kontinenten ar trafiksituationen, kapa-
citetsbristen och miljoproblemen pa flera hall storre an i Sverige och dar pagar ocksa ett
politiskt arbete pa EU-niva vilket vi ar delaktiga i, som pa olika satt paverkar (kan paverka)
transportpriserna uppat.5®

Mottrender och osakerheter

Trenden mot 6kade transportpriser ar oséker eftersom det finns motverkande faktorer som
mer eller mindre &r en konsekvens av tkade ravarukostnader, stigande skatter samt avgifter
och regleringar som paverkar transportkostnaderna uppat. Med 6kade kostnader inom tran-
sportsektorn 6kar trycket &n mer pa teknikutveckling mot battre miljé och mer energieffektivi-
tet. Energieffektiviseringen och fordonsutveckling inom branschen har under senare ar (1990-
2012) resulterat i minskad bransleférbrukning om 37 procent for personbilar och mycket har
ocksa hant pa lastbilssidan.5

For godstrafiken marks generellt sett tydligt hur 6kade skalférdelar har lett till lagre transport-
kostnad per transporterat ton.® Energieffektiviteten forvantas ocksa framover fortsatta oka.
Aven béttre och kortare transportvag till féljd av ny och férbattrad infrastruktur leder till att tran-
sportkostnader reducerats. Det sker ocksa en kontinuerlig effektivisering i termer av forbatt-
rade och darmed mindre kostsamma logistikupplagg och effektivare lastning pa fordon vilket
pressar transportkostnaden per godstonkilometer. Bemanning utgor en betydande kostnad for
distributionstrafiken. Om obemannade fordon blir verklighet i framtiden kan det paverka den
rorliga produktionskostnaden patagligt men initialt kan ny teknik innebara 6kade kostnader for
investeringar och underhall. Bemanning med personal fran laglonelander kan ocksa i nagon
man bidra till att halla tillbaka kostnadsutvecklingen.

Konsekvenser for godstransporter i stader

Okade transportkostnader kan ha en dampande effekt pa transportefterfragan i staderna och
skapa incitament foér samlastning och andra anpassningar. Samtidigt ar det viktigt att beakta
att transportkostnaden endast utgér en liten del av godsvardet. P& persontransportsidan sker
likasa effektivisering i termer av béattre och effektivare trafikupplagg, nyttjande av fordon som
tar fler passagerare, vilket skapar en effektivitet i systemet som kan vara till fordel ocksa for
distributionstrafik.

62 Se konjunkturinstitutet
http://www.konj.se/download/18.11ffd0001429b7f50dd2e3e/Folkm%C3%A4ngdsforandring-spelar-roll-vid-
tillvaxtj% C3%Ad4mforelser. pdf

% Trafikanalys Rapport 2014:4, Trafikens samhallsekonomiska kostnader

& Trafikverket, PM 2012-02-27, Minskade utslapp av koldioxid fran vagtrafik

5 For sjofart se t.ex. Trafikanalys Rapport 2013:10, Konsekvenserna av skarpta krav for svavelhalten i marint
bransle - slutredovisning
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4  Strategiska osakerheter

4.1 Scenarier for godstransporter 2050 i
vara storre stader

Baserat pa den diskussion som férts om de trender som redovisats ovan konstrueras fyra
scenarier efter den traditionella scenariokorsmodellen®. Mot bakgrund av de tidigare trend-
beskrivningen konstrueras tv& axlar tillscenariokorset. Dessa &r:

— Omfattningen av framtida godstransporter i stdder, mer eller mindre &n idag, respektive

— Teknisk utveckling, snabbare teknisk utveckling &n idag eller lAngsammare teknisk
utveckling an idag.

Den forra baseras framfor allt pa trenderna Okad konsumtion och efterfrdgan pa individuellt
anpassade produkter, Teknikutveckling stodjer miljévanliga l6sningar, Okad miljdmedvetenhet
och skarpta miljokrav samt Okad e-handel. Den senare baseras framfér allt pa trenderna Mer
samordnad distribution, Okad konkurrens om stadsrummet, Teknikutveckling stédjer miljovan-
liga I6sningar och Automatisering.

Gemensamt for de bagge axlarna ar att utvecklingen i dessa avseenden bedéms som genuint
osékra.

| bagge fall handlar det om utvecklingen som berér godstransporter i storre stader. Scenari-
ernas tidsperspektiv ar 2050, tillrackligt langt i framtiden for att tilldta fundamentala férand-
ringar och tillrackligt nara nutid for att inte bli ren fiktion. Scenarierna ska alla representera
mojliga utvecklingsvagar. Malsattningen ar att scenarierna ska bl tillrackligt olika sa att
transportsystem, och de transportpolitiska utmaningarna patagligt s.

Scenariernas grundlaggande logik

| de scenarier dar transportvolymerna i stader vaxer sker det framfor allt som ett resultat av
urbanisering och befolkningstillvaxt, men ocksa till fljd av ekonomisk tillvaxt och att konsum-
tionsinriktningen inte forandras radikalt i forhallande till 2014. Scenarierna ar i den har dimen-
sionen lite av en framskrivning av dagens (konsumtions-)samhalle, om &n i en grénare form.

% Foreliggande scenariokors ar okonventionellt i det att den ena dimensionen — teknisk utveckling — inte ar en
av de redovisade trenderna utan snarare ett kondensat av delar av flera av dem. Den bygger pa en séker
megatrend, att teknikutvecklingen fortsatter. Daremot rader osakerhet kring vilka teknikomraden som utvecklas
och i vilken takt.
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Figur 4.1 Scenariokors

| de scenarier som karaktariseras av farre fysiska transporter i storre stader sker tydligare
trendbrott. Konsumtionen andrar inriktning — upplevelsesamhaéllet vinner terréng. En betydligt
storre del av hushallsbudgeten gar generellt sett till kultur, digital konsumtion och resande. En
annan del i utvecklingen ar 6kat fokus pa kvalitet i konsumtion av fysiska varor. Matkassen blir
dyrare per kg till foljd av att kvalitetsprodukter och nischade, mer exklusiva varor, valjs i storre
utstrackning. Det bidrar ocksa till att halla nere godsvolymerna. Till detta kommer att priserna
for boende i staderna stiger och tar en allt stérre del av privatekonomin i ansprak. Under
manga ar har den utvecklingen hallits tillbaka av sjunkande rantor, men den tiden &r i dessa
scenarier éver. Trots att produktion och underhall av boende kraver transporter ar dessa, sett
over tid, mer begransade &n konsumtion av fysiska varor generellt. Teknisk utveckling bidrar
ocksa, i varierande grad, till att halla tillbaka transportbehoven. Miniatyrisering, latta material
och 3D-skrivare slar i varierande grad igenom beroende pa teknisk utvecklingstakt.

En mojlig, men inte nédvéandig, bidragande faktor till minskade transporter av fysiska varor kan
vara att den ekonomiska tillvéxten blir lagre.

Snabb teknisk utveckling innebar i scenarierna att sddana logistiklésningar som globalt sett,
finns i prototypform och kan skonjas vid horisonten ar 2014 i betydande utstrackning kan
tillampas ar 2050. Det forutsatter emellertid att omstandigheterna &r de ratta, att det finns en
marknad och att offentliga akttrer skapar férutsattningar. LAngsammare teknisk utveckling
innebar att det fortsatt blir en utveckling och att béttre tekniska lI6sningar &n 2014 kommer att
finnas. De stora tekniska paradigmskiftena uteblir daremot.
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4.2 Mer fysiska transporter och snabbare
teknisk utveckling

Automatisering av fordon har 2050 slagit igenom ordentligt. Inom distributionstrafiken sker
transporterna i stor utstrackning med forarlésa och helt obemannade fordon. Det innebar bade
att fordonet vinner vikt pa att inte behova forar- eller sittplats och att den plats som sparas in
istéllet kan anvandas for 6kad lastkapacitet. Fordonen kan fjarrstyras om problem uppstar. Allt
fler gator ar helt dedikerade till automatiska fordon. Véagtransporterna kraver darfér mycket
sm& marginaler till andra fordon och till fasta installationer. Fordonens hastighet styrs till
betydande del av avstand till andra fordon liksom till fotgangare och till andra oskyddade
trafikanter. Filerna har kunnat goéras vasentligt smalare och stadsrum har frigjorts fér andra
andamal — inte minst for fotgangare och for cyklister. Konkurrensen om stadsrummet och stor
efterfrdgan pa transporter har varit viktiga drivkrafter bakom automatiseringen. Vad var honan
och vad var agget? Var det konkurrensen om stadsrummet som tvingade fram de yteffektiva
transportlésningarna, eller var det de yteffektiva l6sningarna som lamnade utrymme for andra
andamal?

Trafikingenjorerna har stor frihet att styra vagtrafikflodena. Sa lange trafiken kommer till sina
malpunkter ar det inga problem att stinga av gator under hela eller delar av dygnet, eller att
byta riktning for korfalt. Aldre medarbetare minns fortfarande den tid néar sddana atgarder
kravde analys, beredning, informerande och skyltning. Nu réacker det med trafikanalys och en
knapptryckning, sa lange det inte beror cyklister och gangtrafikanter och sa lange det héaller
sig inom det relativt breda mandat som tjansteménnen givits.

For lattare distributionsfordon har alternativa drivmedel och tyst teknik slagit igenom. Tidigare
togs ofta 6kad effektivitet i motor och fordon ut i hogre motoreffekt. De automatiska fordonen
optimeras effektmassigt och utrustas med den motorstyrka som uppgiften kraver.

For distributionstrafiken ar vagkapacitet under nattetid val s& vardefull som under dagtid. Ett
tekniskt och institutionellt genombrott som vasentligt forbattrat mojligheterna att dra nytta av
vagkapacitet nattetid ar framgangen med smaskaliga, helautomatiska anlaggningar ocksa for
att ta emot leveranser. Svarigheterna med att utveckla sddana system hangde inte i forsta
hand samman med tekniken. De stora investeringskostnaderna, stadsbyggnadsfragor och
sakerhetsfragor (stéld av gods) var svarare problem. Nu finns system fér automatisk mot-
tagning av leveranser inte bara i logistiknoder och vid lokala utlamningsstallen. Det har ocksa
blivit en mycket eftertraktad funktion i nya bostéder. Det passar vél in i den varld vi lever i och i
stravan efter individuella I6sningar. Det har ger oss ytterligare ett alternativ! Ett alternativ som
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inte minst uppskattas av det véaxande antal familjer med flera barn och minst sagt utmanande
livspussel. Nyttan av detta maste ses i ljuset av den stora e-handel som idag sker. Utvecklad
ID-méarkning av varor och forsandelser betraktades i synnerhet initialt som en viktig kompo-
nent i de automatiserade transportflodena. Att méta de krav pa emballage och férpackningar
som de nya systemen staller har genomgaende varit hanterligt och aldrig utgjort nagot avgor-
ande problem.

Att chaufforsyrkets arbetsmiljdproblem &r I6sta &r till liten trést for dem som forlorat sina jobb i
samband med automatiseringen. Samtidigt har det uppstatt stérre behov av teknisk personal i
logistikforetagen. Personal som arbetar med saval underhall som drift av fordon och system.

Aven tunga transporter av jord, sand, grus, sten och tyngre specialtransporter sker med hel-
automatiska fordon. Genom att gatunaten numer ar val klassificerade med avseende pa
barighet gar det, mdnga ganger, att battre utnyttja stordriftsfordelar genom att lasta optimalt
pa enskilda fordon. Tyngre fordon drivs ofta av mer traditionella forbranningsmotorer, men
med fornybara bréanslen. Genom utvecklade system med effektiva, separata lastbéarare finns
det floden dar de allt storre avfallstransporterna sker som returfloden pa fordon som ocksa
anvands for andra transporter.

En avgorande del i logistiksystemet for att transporter av storre varor och sandningar ska
kunna hanteras &r ett finmaskigt nat av lastplatser, inte bara vid butiker och stérre mottagare
av gods, utan ocksa vid bostader. | dldre omraden finns dessa framst pa gatan, i senare
omraden ofta som mer moderna losningar. Angoring pa lastplatserna forbokas alltid i system
och platserna delas med persontransportsystemet.

Mojligheter att utnyttja tunnelbana och sparvagssystem har diskuterats och analyserats, men
analyserna visar att sa lange kapaciteten racker i det markburna distributionssystemet finns
det ingen ekonomi i att bygga upp ett parallellt system. | takt med den standiga efterfrdgan pa
persontransportkapacitet finns det ocksa en principiell skepsis till att slappa in gods pa spéaren.

Sa kallade dronare, obemannade flygande transportfarkoster, har funnits sedan ménga ar. De
skarpa restriktioner som fanns for deras anvandande ar 2014 ar ett minne blott. Idag finns
fasta, tillatna flygvagar som i princip gor transporter till stadernas alla adresser méjliga. Jam-
forelsevis lag kapacitet, hogt pris och svarigheter med logistiken vid leverans gor dock att
dronare star for en obetydlig andel av de samlade transporterna. Leveransproblematiken ar
framfor allt kopplad till risk for stold. Drénare maste vara latta for att lastkapacitet inte ska ga
forlorad och sékra skal for godset vager fortfarande mycket. Hogre pris hanger framfor allt
samman med energianvandning och svarigheter att utnyttja stordriftsfordelar. Storleken pa
dronare i stader halls nere bade av estetiska skal och av trygghetsskal — manga skulle upp-
leva obehag av storre, 13gt flygande farkoster i gatumiljo. Battre forutsattningar att ordna, om
an enkla, mottagningsstallen, i kombination med god betalningsférmaga, gor att dessa tran-
sporter har sin tydligaste nisch i storstadernas mer valbargade villaomraden.

Framforallt tack vara automatisering — minskat personalbehov — och stora fléden har priserna
pa distributionstransporter kunnat héllas nere trots 6kande energikostnader och enorma inve-
steringarna i nya system, fordon och mottagningsanlaggningar.

Systemet tillater en i det narmaste perfekt kontroll av trafiken och en mycket god bild av efter-
fragan. Det skapar forutsattning for ett vasentligt mer differentierat avgiftssystem dar avgifter
inte bara tas ut for trafik pa lankar utan ocksa avgifter for tid vid lastplatser. Systemet ar i alla
sina detaljer svaréverskadligt, men det finns stddsystem som underlattar for anvandare och
det ges alltid fasta priser i férhand nar transporten bokas.
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| samma takt som automatiska fordon inférdes blev det ursprungliga trangselskattesystemet
obsolet. Per definition uppstar inte trangsel i systemet langre. Det slapps inte in s& manga
fordon pa systemets lankar att trangsel uppstar. Daremot rader det knapphet under delar av
dygnet, ibland far fordon vanta pa att slappas in. Prioriteringen loses i huvudsak genom att
knappheten prissatts. Det ar dyrast att anvanda infrastrukturen néar efterfrdgan overstiger
utbudet. Med dagens miljovanliga och tysta fordon, i kombination med tyst slitstark beléagg-
ning, kan avgifterna daremot hallas mycket laga under de delar av dygnet da efterfradgan ar
liten.

Scenariot och de transportpolitiska malen

Avseende stadstransporter har vi i scenariot ett transportsystem som béattre an tidigare upp-
fyller malet om ett hallbart och samhallsekonomiskt effektivt transportsystem. Aktuella tran-
sporter moter effektiv prissattning av vaginfrastrukturen. Kvaliteten for naringslivets transporter
i stdderna har blivit battre. Effektiva satt for hemleverans och leverans till lokala utlamnings-
stallen har skapat béttre tillganglighet for invanarna. Huruvida utvecklingen bidragit till ett mer
jamstallt transportsystem kan diskuteras, men det kan konstateras att det atminstone inte
bidragit till att férsamra situationen. Utvecklingen har lamnat mer utrymme till bl.a. gang och
cykling och automatisering av fordonsflottan har gjort det naturligt att, fullt ut, inkludera
oskyddade trafikanter i nollvisionen. Fordonen anpassar hastigheten till potentiella hinder vid
vagbanan och stannar fordonen vid hinder pa vagbanan. Den fordonsflotta som anvands i
gods- och distributionstrafik i stader ar "fossilfri” och den har delen av transportsystemet har
bidragit till att miljiopolitikens generationsmal nés.
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4.3 Farre fysiska transporter och snabbare
teknisk utveckling

En stark teknisk utveckling gor att miniatyrisering av bl.a. hemelektronik fortsatter, liksom
anvandningen av latta material. 3D-skrivare har ocksa natt en sadan spridning att effekter i
form av minskad varudistribution marks. Den utvecklingen apostroferades av andra genera-
tionens 3D-skrivare som ocksa har kapacitet att ateranvanda material. Vid sidan av den
tekniska utvecklingen bidrar férandrade konsumtionsmonster till att halla tillbaka transport-
volymerna. Okad kvalitetsmedvetenhet stéller ocksé krav pa distributionstrafiken. En majoritet
av kunderna koper enbart ekologisk eller resurssnal mat och manga stéller krav pa narodlat
och pa att aven transporterna ar miljpanpassade. Det motiverar anvandning av stérre fordon
och hég fylinadsgrad men &r i sig knappast prisdrivande. Okad andel farskvaror i matkassen
gor emellertid att transporter till matvaruaffarer, liksom hemtransporter blir ndgot dyrare.

Teknik for en mycket langtgaende automatisering av citylogistiken har i princip funnits sedan
en tid. Implementeringen har emellertid hallits tillbaka av att transportefterfragan varit mattlig.
Det har inte funnits underlag for de relativt stora investeringar som skulle krédvas. Den mindre
efterfrdgan pa fysiska godstransporter har ocksa bidragit till att trycket pa alternativ anvand-
ning av stadsrummet varit mindre. Det politiska trycket for att utveckla trafikplaneringen i
helautomatisk riktningen har varit mattligt. Fokus har snarare varit att skapa andra varden i
gaturummet. Oro for arbetsléshet inom citylogistiken har ocksa varit en modererande faktor.
Kritiker havdar att samhallet har forsuttit en chans att skapa béttre stader genom att inte
tvinga fram effektivare logistiksystem. Majoriteten talar snarare om val avvagda prioriteringar.
Det ar ju &nd& s& att anvandningen av alltmer lagbullrande fordon har skapat nya ytor och nya
miljéer i staderna. Omraden som till féljd av hogt trafikbuller tidigare var svarexploaterade kan
nu exploateras. Ytor som tidigare var sterila och undveks av folk till foljd av buller kan nu
anvandas pa ett helt annat satt.

Vissa floden har utvecklats s& langt att de idag betraktas som automatiserade. De &r forar-
I6sa. Om dessa system faktiskt bar sina kostnader eller om det mer ar ett satt for spjutspets-
foretag att visa framfétterna ar oklart. Dessa floden gar mellan logistikterminaler, till vissa
storre godsmottagare, framst livsmedelsaffarer och till nagra, fortfarande ganska fa, ut-
lamningsstallen for privata forsandelser. | de enstaka fall som fordonen inte ar bemannade
kravs att det finns beredskap vid leveranspunkten for att hantera lossningen. Den allmanna
uppfattningen ar att stadstrafiken kommer att automatiseras allt mer, men for det kravs att
kostnaderna for sddana system gar ner ytterligare. Hittills har ruttplaneringssystem i realtid
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och datoriserat forarstdd for hjalpa forare att hitta optimal korteknik varit viktigare. Teknik-
utveckling inom olika omraden har starkt varandra och inte minst bidragit till vasentlig energi-
effektivisering. Den allménna trafikledningstjanst som finns i alla storre stader har stor nytta av
den information som fordon som ror sig i trafiksystemet séander. Systemmassigt ar det ocksa
viktiga fordelar i den automatiska kommunikation som sker mellan fordon.

I viss utstrackning sker distributionstransporter nattetid, men i huvudsak uppnas tillracklig
kapacitet genom transporter under dagtid och 6kat utnyttjande av de tider, framst pa kvallar
och helger nér persontrafiken med buss och bil fortfarande ar mindre &n andra tider. Att
endast ett begransat antal destinationer har kapacitet att ta emot gods nattetid motverkar
ocksa 24/7-leveranser.

Forutom att utveckla system for verksamhets- och bostadsnéra lastplatser, som genom
teknisk kontroll motverkar obehorigt missbruk, har distributorer kopplat adekvat information till
fastighets- och lagenhetsregister. Finns det tranga passager, trappsteg eller hiss? Redan nar
en transport bokas kan distributéren sékerstélla att leveranser har adekvat emballage, att den
sker med ratt utrustning och ratt bemanning samt gora en rimlig planering av tidsatgang och
av hur lange angoringsplatsen maste bokas. Att hantera denna del av logistikkedjan pa ett
effektivt satt har under aren blivit allt viktigare i takt med att e-handel och andra ink6ps-
alternativ med hemleverans kontinuerligt 6kat. Kundernas krav pa individuellt anpassade
I6sningar och flexibilitet gor det viktigt med olika alternativ for hemleverans. Aven lokala
utlamningsstallen med mycket god tillganglighet &r en omistlig del i logistiksystemet.

Trangselskattesystem finns fortfarande i staderna. Differentieringen har 6kat patagligt. For-
utom att vara differentierade efter tid pa dygnet ar det ocksa trangseldifferentierade mellan
fordon — en revolution pa sitt satt. Eftersom mer automatiserade fordon har en stérre formaga
att undvika trangsel och skapa mindre problem fér annan trafik debiteras de ocksa lagre
avgift. Miljéstyrning finns bade i trangselskatten och i fordonsskatten.

Scenariot och de transportpolitiska malen

Gods- och varutransporterna i stdderna har i flera avseenden utvecklats i riktning mot sam-
hallsekonomisk effektivitet och langsiktig hallbarhet. Logistiksystemet funderar val fér narings-
liv och medborgare och infrastrukturanvandningen &ar effektivt prissatt. Daremot finns det fort-
farande betydande konflikter med andra trafikslag, inte minst med gang och cykel. Inom trafik-
sakerhetsomradet finns det fortfarande utvecklingspotential for distributionstrafiken. | princip
uppnés miljopolitikens alla miljokvalitetsmal.
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4.4  Mer fysiska transporter och
langsammare teknisk utveckling

Trots langsammare teknisk utveckling har distributionsfordonen utvecklats patagligt jamfort
med hur det sag ut for 35 ar sedan. Elektroniskt foérarstdd gor det mojligt att angéra tranga
lastplatser, vilket ar oerhort viktigt med anvandning av storre distributionsfordon, den kon-
kurrens som rader om stadsutrymmet och de mycket omfattande godstransporter som sker i
de storre staderna. En del i utvecklingen ar ocksa att utrustningen for lastning och lossning
forbattrats vasentligt. Arbetsmiljon har i detta avseende blivit allt battre, & andra sidan har
arbete pa obekvama tider undan foér undan oékat.

Den stora efterfrdgan pa transporter i kombination med begransat gatuutrymme har saledes
gjort att trenden mot mindre fordon och mer frekventa transporter brutits. Nu 6kar antalet
storre distributionsfordon i stadsmiljo. Fran stadernas sida har det skett stora investeringar i
nodvandig infrastruktur, sdsom trafikledningssystem, kameror, variabla vagskyltar m.m.

Fordonens energianvandning har successivt sankts genom en kombination av motortekniska
forandringar, utvecklad energidtervinning vid inbromsning och battre aerodynamik. Vi har dock
fortfarande langt kvar till en fossilfri fordonsflotta. Fordonen har generellt sett ocksa fatt battre
bullerprestanda. Den fordonstekniska utvecklingen till trots, ar vi i ett lage dér det &r alldeles
klart att det under betydande delar av dygnet rader obalans mellan efterfrdgan pa distri-
butionstransporter och kapacitet i vagsystemet. Annorlunda uttryckt — under stérre delen (mer
an halften) av veckans timmar saknas férutsattningar att bedriva effektiv distributionstrafik i
delar av de storre svenska staderna. Sarskilt problematiskt ar det for tunga transporter ex-
empelvis i samband med byggen och anlaggningsverksamhet; pa dagen &r framkomligheten
l&g och pa natten galler bullerrestriktioner.

Befolkningstillvaxten i vara storre stader kraver att nya bostadsomraden byggs, i flera fall i
lokaliseringar som inte ar optimala ur logistiksynpunkt. Transportfridgorna ar emellertid med
fran borjan. Arkitekturen méste kompromissa. Det maste ges plats for effektiva logistik-
I6sningar saval som for effektiva transporter i 6vrigt. Tunnelprojekt ar inte alltid den sjalvklara
I6sningen. For godset ma det val ga an, men manniskor fortjanar enligt de flesta plats ovan
mark.

Tillsammans med 6kad befolkning har behovet av leveranser pa kvallar och natter ocksa
bidragit till att skapa storstadspuls dygnet runt. Kvartersbutiker kombinerar regelmassigt sin
verksamhet med att vara utlamningsstallen for skilda distributorer. Det ger extra intdkter, men
framfor allt skapar det kundfloden i butiken. Manga butiker valjer — eller kanner sig tvungna att
vélja — att halla 6ppet dygnet runt. Det skapar flexibilitet for distributérer som da kan leverera
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24/7 och det skapar samtidigt maximal tillganglighet for adressater och for all del, for andra
kunder.

Samordning av distribution har utvecklats mycket patagligt och &r med den stora efterfragan
pa transporter helt avgorande for att logistiksystemet ska fungera. Gemensamma informa-
tionssystem ar nyckeln till att fa sddan samordning att fungera effektivt. Den konkurrens som
rader om gaturummet hindrar att mer yta tas i ansprak for trafik och distributionssystem sam-
tidigt som de stora godsvolymerna skapar goda forutsattningar for samordning. Det typiska
samarbetet mellan foretag ar att de bygger upp gemensamma omlastningsplatser och gemen-
samma slingor till sina leveranspunkter. Den samlastning av byggvaror och av avfall i sam-
band med att Djurgardsstaden en gang byggdes kan ses som en forelépare. Fran omlast-
ningsplats och lager gick miljbanpassade och tysta fordon i en slinga inom byggarbetsplatsen.

Kanske ar samordning av distribution idag, 2050, allra tydligast for dagligvaruhandeln som ska
mota krav pa bredare sortiment, bl.a. som resultat av ett alltmer mangkulturellt samhalle. Det
ar ocksa nodvandigt for dem for att méta konkurrensen fran e-handeln. Idag finns det i princip
ingen varudgare som kor sina varor i egna floden i de storre stdderna, aven om det inte finns
nagot formellt hinder mot det. Inom den internationella dagligvaruhandeln finns det en historia
av den har typen av samarbetet som stracker sig atminstone tillbaka till 2008 i nederlandska
Nijmegen. Manga nytankare i branschen upplever en frustration "6ver att vi star och stampar
pa samma stalle”. Nar ska vi antligen fa uppleva de forbattringar som vi sa val behéver?

En allman trend &r att vi under aren blivit allt mer vana vid riktade skatter och avgifter. En del i
det ar att tringselskatter inte langre ar politiskt kansligt. Trangselskatt spelar tvartom en lika
accepterad som avgorande roll i de storre staderna for att halla tillbaka trafikokning, styra
trafik 6ver dygnet och for att spara kapacitet till dem som béast behéver den. Férutom att
trangsel-skatten successivt hojts tas den nu ut dygnet runt i de flesta system. Andra syften
med trangselskatt &n de rent kapacitetsreglerande har fatt sta tillbaka.

Scenariot och de transportpolitiska malen

Transporter av gods- och varor i de storre svenska staderna ar inte hallbara. Under delar av
dygnet saknas forutsattningar for effektiv distribution. Trangseln i gaturummet sétter "kappar i
hjulet”. Aven om de stérre distributionsfordonen inte utgér storre trafiksékerhetsrisk an tidigare
generationers mindre fordon upplevs dem som ett stérre problem, inte minst av andra trafik-
anter — och olyckor sker fortfarande. Totalt sett férsdmrar den har trafiken forutsattningarna for
gaende och for cyklister. Den om an langsammare tekniska utvecklingen har bidragit till att
minska utslappen, trots mer trafik. Men fordonsflottan &r annu inte, trots att vi natt ar 2050,
fossilfri och vi har fortfarande problem med hoga halter av luftféroreningar pa vissa stallen.
Godstransporterna upplevs ta for mycket plats i staden.
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4.5 Farre fysiska transporter och
langsammare teknikutveckling

Distributionsfordon och logistiksystem har, trots forbattringar under aren, utvecklats mattligt.
Det ar inte utan att de stora férvantningar som fanns pa automatiserade fordon pa 2010-talet
idag kan ses som val naiva. Steget frAn koncept och utvecklingsprojekt har minst sagt varit
stort. Samtidigt har inte efterfragan pa godstransporter utvecklats som datidens klokskap
forutsdg. Det misstag manga gjorde var att underskatta kraften i nya konsumtionsmonster. Vi
— eller snarare de flesta av oss — lamnade "prylsamhéllet” bakom oss. Till del utvecklade vi
hallbar konsumtion &ven i andra avseenden. Kanske marks storsta skillnaden i vara matvanor,
dar miljokrav och kravmarkning slagit igenom helt. Det omfattar ocksa transporterna av dessa
varor. | miljokoncepten ligger regelmassigt att transporterna ska ske med el- eller hybrid-
fordon. Konsumtionen har saledes i manga avseenden blivit mer hallbar. Men vart myckna
lAngvaga semesterresande &r daremot inte fullt ut hallbart, men det &r en annan historia. ..

Konkurrensen om stadsrummet har kommit att utvecklas val. Konflikterna har kanske inte blivit
s& stora som manga trodde. Medborgarnas uppfattning har varit sa tydlig att inte ens den
mest enkelspariga stadsplaneraren kunnat missta sig. Rum for upplevelser forst! Miljohansyn
sedan! Parker ar heliga och utomhusrum som fyller sin uppgift aret runt hor alla stadskvarter
till. Transporter har fatt utvecklas pa dessa villkor.

Trots avsaknaden av det stora teknikskiftet far distributionssystemen betraktas som relativt vl
fungerande. Raddningen har naturligtvis varit minskad efterfrdgan pa fysiska godstransporter,
men fordonstekniska forbattringar har ocksa gjort sitt till. Konkurrensen om gaturum ar fort-
farande stor med persontransporter med bussar och personbilar. Béttre distributionsfordon
skapar forutsattningar for battre kapacitetsutnyttjande som tillsammans med lagre energi-
anvandning och smartare system for lastning och lossning bidrar till att sénka kostnaderna for
dessa transporter. Storre floden hade atminstone i vissa fall skapat forutsattningar for att i
storre utstrackning dra nytta av stordriftsférdelar i systemen. Det finns manga goda, vél
fungerande individuella samlastningsprojekt vilket ju pd intet satt ar ndgot nytt. Bland goda
historiska exempel p& den samlastning som Angelholms kommun drog igéng redan 2014.
Flera andra kommuner drog, ungefar parallellt, igang liknande projekt. Men &n idag ar det
fortfarande manga varuagare som valjer att ha egna floden for att ha full kontroll 6ver tran-
sporterna.

Okat fokus pa kvalitet och service &r faktorer bakom minskade fysiska transporter. | det ligger
ocksd okad efterfrdgan pa mer kvalificerade e-handelsprodukter. Fardigplockade matkassar
var tidiga exempel p& sadana tjanster. Kunden betalade inte bara for att f4 hem mat, utan
ocksa for att fa recept och matsedlar med 6nskad inriktning. Numer ingar ocksa tillagning med
varierande sofistikeringsgrad som en del av produktutbudet. | var varld, dar hemarbete okar,

50



liksom antalet aldre, ar mojligheterna att ta emot hemleveranser utan hjélp av en butler i trapp-
uppgangen béttre.

En konsekvens av upplevelsesamhaéllet har varit nagot av en restaurangboom. Typiskt sett har
restauranger slapat efter vad galler samlastning och rationell logistik. De ar ofta smaskaliga
rorelser, de soker en unik inriktning med "egna” ravaror och har inte makten att styra sina
leverantérer. Samordning inom restaurangbranschen har snarast kommit att ske pa leveran-
torernas villkor och pa leverantérernas initiativ. Ett monster som kunde konstateras for flera
decennier sedan, men som fortfarande lever kvar.

Totalt sett har transportpriserna gatt upp. Den mest betydelsefulla faktorn bakom den utveck-
lingen &r att transporter i 0kad utstrackning, fullt ut, far finansiera ny infrastruktur. | stadsmiljo
blir det ofta mycket hoga kostnader. Effekter av dyrare drivmedel har i stor utstréckning mot-
verkats av 6kad energieffektivitet. Trangselskatten spelar fortfarande en viktig roll, inte minst
for att halla tillbaka individuella persontransporter och fér att finansiera angelagna transport-
projekt. Trangselskatten har hojts allteftersom och tas fortfarande ut under de delar av dygnet
trafiken ar mest intensiv. Lagre trangselskatt for milj6fordon i kombination med koldioxid-
differentierad fordonsskatt styr bort fran traditionella drivmedel.

Scenariot och de transportpolitiska malen

Godstransportsystemet i vara stader upplevs i stor utstrackning vara effektivt och langsiktigt
hallbart. De flesta haller med om att det skulle kunna fungera annu battre tekniskt sett, men
det upplevs representera en god balans mellan olika intressen. Det fokus som stadsmiljo-
fragor och miljo har i samhallsdebatten har med nédvandighet tvingat fram miljomassigt
hallbara I6sningar. Minskade fraktvolymer och mer effektiv logistik har gjort att gods- och
varutransporterna atminstone inte tagit kapacitet fran andra trafikslag, inklusive kollektivtrafik,
gang och cykel.
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5 Transportpolitiska
konsekvenser

De scenarier for utveckling av citylogistik fram till 2050 som skapats som ett resultat av detta
arbete indikerar att det finns ett brett spektrum av méjliga utvecklingsvagar. Under alla
omstandigheter kommer den teknik som anvands att férbattras i fler avseenden: Informations-
och planeringssystem, forarstod, miljoprestanda och mdjlighet till automatisering av skilda
moment i logistikkedjan. Vid snabb teknisk utveckling och goda forutsattningar i dvrigt kan
automatisering bli omfattande. Betraffande efterfrageutveckling for godstransporter i stader
kan vi se utvecklingsvagar som leder till 6kade volymer séval som vagar till minskade volymer.

Okade transportvolymen kan bade skapa transportpolitiska problem och skapa forutsattningar
for nya losningar. | scenarierna med snabb teknisk utveckling paskyndas implementering av
automatiska logistiksystem av storre efterfrdgan pa godstransporter. Den storre efterfragan
kan skapa battre forutsattningar att finansiera de relativt omfattande investeringar som kravs i
fordon, infra-struktur och terminaler. Efterfrdgan satter ocksa press pa det politiska systemet
att hantera och lésa de kapacitetsproblem som uppstar och en viktig del i I6sningen ligger,
enligt scenariostudien, i automatisering. Vid lagre transporttillvaxt sker, snabbare
teknikutveckling till trots, ingen full transformation av logistiksystemet till ett autonomt system.
Sannolikt sker en sddan daremot langre fram, nar tekniken mognat och blivit billigare.

5.1 Transportpolitisk maluppfyllelse 2050

Tillampning av battre teknologi &r en tillgang i alla scenarier. Transporternas klimatpaverkan
minskar, framst tack vara den tekniska utvecklingen avseende fordon och drivmedel.

| scenariot med snabb teknisk utveckling och 6kande transporter etableras ett inte bara
automatiserat, utan ocksa fossilfritt system for citylogistik. Sannolikt ar det ocksa bara for detta
scenario som den nationella visionen att Sverige ar 2050 har energiférsérjning utan netto-
utslapp av vaxthusgaser nds (for denna delmarknad). | scenariot med langsam teknisk
utveckling och 6kad transportefterfragan ar det majligt att forbattringarna blir mattliga — 6kad
energieffektivitet pa fordonsniva motvags av okad trangsel och vaxande transportvolymer.
Betraffande 6Gvriga miljokvalitetsmal och halsa leder scenariot med vaxande transportvolymer,
snabb teknisk utveckling och full automatisering till att malen nas fullt ut. Vid scenariot med
vaxande transportvolymer och langsam teknisk utveckling kommer vissa stadsmiljoproblem
och vissa problem med luftféroreningar kvarstd. Omfattande transporter med stora fordon
upplevs som ett problem av manga som vistas i staden. | de bagge scenarierna med farre
fysiska transporter marks i princip i alla avseenden tydliga férbattringar jamfort med idag. Vid
minskade fysiska transporter och langsam teknisk utveckling sker en vasentlig modernisering
av stadsrummet, dar vagtrafik star tillbaka for andra andamal.

Betraffande olyckor i trafiken sker dramatiska forbattringar i det scenario som leder till ett fullt
automatiserat logistiksystem. De automatiska fordonen undviker konflikter, ocksa med
oskyddade trafikanter.
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Naringslivet kan for sina transporter, i alla scenarier, dra nytta av battre informations- och
planeringssystem. | scenariot med véaxande transportvolymer och langsam teknisk utveckling
blir emellertid utfallet totalt sett negativt till foljd av férsdmrad framkomlighet i vagsystemet.
Storsta forbattringarna avseende naringslivets transporter sker i det scenario dar transport-
volymerna tkar och teknikutvecklingen gar snabbt.

Med undantag fér scenariot med langsam teknisk utveckling och hog transporttillvaxt, skapar
scenarierna ocksa indirekta, positiva effekter pd andra transportpolitiska mal. Mer utrymme
och stérre hansyns visas for gdende och cyklister, viket ocksa paverkar barns mojligheter att
anvanda transportsystemet. Kollektivtrafik kan ges 6kad prioritet, liksom personer med funk-
tionsnedsattning. Medborgarnas resor kan ta mer plats.

Tabell 5.1 Sammanfattning av transportpolitisk maluppfyllelse ar 2050 i skilda scenarier.

Transport- Mer fysiska Farre fysiska Mer fysiska Farre fysiska
politiska mal transporter och transporter och transporter och transporter och
snabbare teknik- | snabbare teknisk ldngsammare teknisk ldngsammare
utveckling utveckling utveckling teknikutveckling
Funktionsmal Uppfylls Uppfylls delvis Uppfylls inte Uppfylls
Konflikt mellan Samre forutsattningar
trafikslag finns for gdende och cyklister
Hansynsmal Uppfylls Uppfylls delvis Uppfylls inte Uppfylls i huvudsak
Trafiksékerheten Klimatpaverkan Klimatmal osakert
behdver forbattras Halsa, Sékerhet

5.2 Scenarierna, styrmedel och atgarder

De scenarier som konstruerats visar radikalt skilda utvecklingsvagar avseende citylogistik.
Utvecklingsvagar som alla bedéms mgjliga.

| samtliga scenarier forefaller kommunal stads- och trafikplanering bli allt mer betydelsefullt,
men utmaningarna varierar patagligt mellan scenarierna. En gemensam utmaning i alla
scenarier ar att skapa forutsattningar for mer hemleveranser. | ett helautomatiskt logistik-
system blir det en naturlig del av den samlade systemutformningen. | ett sddant system kravs
sannolikt manga ganger planering i tre dimensioner for att skapa andamalsenliga lastplatser
vid bostader och foretag. For att undvika konflikter kan gods behdva lossas en bit fran
husfasader och kanske med hjalp av rullband, under jord, transporteras in i fastigheter.
Sannolikt kan kommunal gatumark i manga fall beroras. | det scenario som omfattar viss
automatisering av logistiken (snabb teknisk utveckling och minskade fysiska transporter)
professionaliseras tillhandahallande av lastplatser. Natet av lastplatser utvecklas och plats-
erna forhandsbokas. | scenariot med 6kade fysiska transporter och langsammare teknisk
utveckling &r behovet stort ocksa av bostadsnara lastplatser, samtidigt som trangsel och
utrymmesbrist &r ett stort problem. En faktor som gér denna utmaning nagot mer hanterbar ar
att forbattrat forarstod i fordonen, jamfért med 2014, gor det mojligt att angora lastplatser med
sma fysiska marginaler. | scenariot med lagre transporttillvaxt och langsammare teknisk
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utveckling ar fordonen mindre, leveranserna farre och utrymmet i en mening storre, men
samtidigt vill medborgarna i forsta hand ha "rum foér upplevelse” i staden.

Inte minst avseende kommunal trafikplanering forefaller det ga en distinkt skiljelinje mellan det
scenario som inkluderar vagar dedikerade endast for automatiserad trafik. Rimligtvis maste
staden sta for trafikstyrning i dessa system. Vilka fordon (exv. med avseende pa axellast) ska
tillatas kora pa vilka filer och nar ska det ske. Fragor om férhandsbokningar av "slots” och last-
platser maste hanteras. Fragor som ligger narmare traditionell trafikplanering maste ocksa
hanteras. Pa vilka lankar finns det anledning att skapa fysiska barriarer mellan automatiska
fordon och oskyddade trafikanter for att tillata hogre hastigheter for den automatiska trafiken?

I de andra scenarierna ar trafikinformation av vaxande betydelse och under de kommande 35
aren kommer mojligheterna att tillampa mer avancerade ITS-tjanster bli stérre ocksa for
kommunerna. | scenariot med 6kande transporter och langsam teknisk utveckling blir det
utmaning for trafikplaneringen att hantera stdrre transportfordon.

Aven betraffande skatter och avgifter syns en tydlig skiljelinje mellan scenariot med ett
automatiskt system for citylogistik och évriga scenarier. | "6vriga scenarier” tillampas fort-
farande trangselskatt, med andra taxor an idag, men i huvudsak enligt den modell som idag
galler. | det automatiska systemet finns mer differentierade anvandaravgifter for trafik saval
som for nyttjande av lastplatser. Det &r svart att se att detta system, pa ett adekvat satt, kan
riggas som en skatt som beslutas av riksdagen. Kanske kravs ett paradigmskifte som ger
kommunerna 6kade befogenheter att prissatta trafik pa visst gatuutrymme?

Nara kopplat till det ar finansieringsfragan. Vad ska staten respektive kommuner och event-
uellt regioner bekosta i skilda scenarier? Vad ska det offentliga respektive logistikforetag och
andra intressenter bekosta?

Ett gemensamt drag i alla scenarier ar 6kad samlastning. | scenarierna sker det spontant av
logistikbranschen. En frdga som bor kunna vara aktuell for kommuner, och i ndgon man ocksa
for staten, ar om det finns anledning att vidta atgarder for att ytterligare stimulera en sadan
utveckling. Det kan handla om stéd till utvecklingsprojekt och krav vid offentlig upphandling,
men i detta lite langre perspektiv ar det inte omdjligt att tanka sig hardare styrmedel i form av
regelverk och tillstand.

Teknisk utveckling och implementering &r en tillgang i alla scenarier. Det talar for att det &ven
for framtiden ar viktigt med offentliga insatser for att stimulera sadan utveckling. Insatser for
teknikutveckling, innovationsupphandling, m.m. ar viktiga.

Inte minst i de scenarier som inkluderar mer eller mindre omfattande automatisering av logi-
stiksystem kravs utvecklade regelsystem. Transportstyrelsen har féredémligt redan idag
engagerat sig betraffande regler for automatiska fordon. Inom det omradet kravs kontinuerliga
insatser under manga ar, i synnerhet galler det de scenarier som inkluderar snabb teknisk
utveckling. Utvecklingen inom personbilssidan kommer sannolikt vara drivande. Behovs sér-
skilda anpassningar av regelsystem for att méte godstransporters krav? En frdga som bor
prévas ar om kommunerna idag har radighet dver den verktygslada som kravs for att utveckla
effektiva automatiserade system. | vilken utstrackning behéver regelverk revideras?

Mycket talar for att citylogistik, i alla scenarier, kommer att krava mer uppméarksamhet i
kommunal saval som statlig transportpolitik.
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