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Forord

Regeringen presenterade i juni 2018 en nationell godstransportstrategi — Effektiva, kapacitets-
starka och hallbara godstransporter. Trafikanalys har regeringens uppdrag att arligen folja upp
strategins genomférande under perioden 2018-2022, samt att redovisa en delutvardering ar
2020 och en slututvardering ar 2022.

Denna rapport utgér en sammanfattande redovisning av delutvarderingen i december 2020.
Rapporten baseras pa underlag i tre promemorior fran Trafikanalys, samt nagra konsult-
rapporter. Vi vill hanvisa den detaljintresserade lasaren till att félja referenser till dessa
underlag.

| projektgruppen har ingatt Eva Lindborg, Hans ten Berg, Tom Andersson samt
avdelningschef Per-Ake Vikman.

Stockholm i december 2020

Mattias Viklund

Generaldirektor



Innehall

Sammanfattning ... ————————————— 7
R TT T 0] 11T T 9
1 0 (= |43 T 1
1.1 Delutvardering av den nationella godstransportstrategin.............ccccoocooeeiiiiieenne 1
1.2 DISPOSIHION. ..ceiiiiiiie ettt e e e e e e e e e e e e e e e nannees 14
2  Arbetet med och mottagandet av strategin ..o 15
2.1 Positiv respons hos godsaktdrer men ingen forandring..........ccooooeeeeiiieeeiiieeeene 16
2.2  Det nationella godstransportradet viktigt for genomférandet ..............c.cccoccceeie 18
2.3 DOIdiS I MEAIA. ... .eeeeeiiiiiie e 19
3 Effektiva och konkurrenskraftiga godstransporter.............cccooooiioceiormriinrcccseeee s 21
3.1 Ingen trend mot ett mer transporteffektivt samhalle pa senare ar ....................... 22
3.2 Avstannande energieffektivisSering? ..........coooioiiii e 22
3.3 Ingen o6verflyttning till sjéfart och JArNVAG..........ooooiiiii e 24
3.4 Konkurrenskraften har inte starkts ..o 25
4 Kapacitetsstarka godstranSpOrter ... s 27
4.1  Svart mata férandring av forutsattningarna for sjofart.............cccooiiiiiiiiin. 27
4.2  Hogt kapacitetsutnyttjande av jarnvagen och pagaende arbete for Iangre och
S (o] L= - T U OPRPSTRRSN 29
4.3  Tyngre transporter pa fler vagar men minskad robusthet.............cccccoeiiveiinnnn. 31
4.4  Fler landningsbanor och farre [andningar ...............ccoeeeiiiiiiiiiiee e 33
5 Fossilfria godstransSporter ... ssss e nn e e e e s nnn e e e e e e a e nnnns 35
5.1 Minskade utslapp fran inrikes transporter och 6kade fran utrikes......................... 35
5.2  Okad andel férnybar energi och anvéndning av biodrivmedel...............c.cco....... 36
5.3 Liten men 6kande andel fossilfria fordon och farkoster............cccccooviiiiiiinnis 37
5.4 Infrastruktur for fossilfria drivmedel och elektrifierade transporter........................ 38
6 Innovation, kompetens 0Ch KUNSKAP .......cccveriiiiccimeiiiiiinsccsserressssssssssss e s e s s s smsssesssssssssnnnes 41
6.1 Lagre innovationsverksamhet i transportbranschen ...........ccccccooiiiiiiiiiiiniiiineenn. 41

6.2 Okande elevantal pa yrkesinriktade transportutbildningar, men minskande pa

NOGIE NMIVA ..ottt e e et e e e et e e s e e e e enseeeeennsaeeennneeeeenraeeeennaes 42
6.3 Klimat och it — styrkor och svagheter i forskning om godstransporter .................. 43
6.4  Svag utveckling av svenska godstransportrelaterade patent............ccccceeinineenn. 44
7 Utfall i forhallande till strategins genomforande ..........cccccovcccirrcccennncceessccee e 47



71 Fossilfria tranSPOIMET ... ..o et 47

7.2 KAPACIEEL ... 48
7.3  Effektivitet och konkurrenskraft......... ..o 48
7.4  Innovation, kompetens oCh KUNSKaP..........ooouiiiiiiiiiiiieee e 49
7.5  FOrandringar i OMVANAEN .........oooiiiiiiee e e eeee e 49
8 1T 0 TT= [ o 51
8.1  Overgripande ODSErVAtIONE...........c.c.cuveucueeeeeeeee e 51
8.2  Avslutande KOMMENTArer ........cooooiiiiiiiie e 52
9 2] =T =T 4 L= 55
VR =1 F=Ye T Tl =Y T=Y g Vo ES 0T o] o o | = T 61






Sammanfattning

| denna forsta delutvardering av regeringens nationella strategi fran 2018, Effektiva,
kapacitetsstarka och héllbara godstransporter, analyseras utvecklingen pa malomraden som
relaterar till strategins syfte och évergripande inriktningar. Analysen baseras huvudsakligen pa
kvantitativa data fran 2019 eller tidigare. Darmed beddms inte coronapandemin ha nagon
stdrre inverkan pa resultaten i denna rapport. Analysen kompletteras med en generell
genomgang av strategier som styrmedel samt med kvalitativa undersoékningar av tankar och
erfarenheter hos branschaktorer och andra som har roller i strategins genomférande.

| strategin finns inslag av bade formell och informell styrning. For informell styrning ar
kunskapsspridning och samverkan av stor betydelse. Det ar positivt att godstransportstrategin
uppfattas som viktig, angeldgen och nddvandig av branschaktérerna. Den tycks dock inte i
nagon stérre utstrackning haft direkt paverkan pa aktorernas férandringsarbete. Onskemal har
framférts om mer konkreta atgarder och handlingsplaner och i rapporten diskuteras det
nationella godstransportradets roll i sammanhanget.

Analyser av aggregerad statistik visar att de omraden som uppvisar mest utveckling i
strategins riktning berér malomradena fossilfria respektive kapacitetsstarka godstransporter.
Utslappen har i vissa delar minskat genom en 6kad andel férnybar energi och anvandning av
biodrivmedel. Infrastrukturen for fossilfria branslen och el till transportsektorn ar under
utbyggnad och andelen fordon anpassade for fossilfria transporter 6kar, om annu pa laga
nivaer. Godstransportkapaciteten forstarks bade genom arbete for langre och tyngre tag och
genom forstarkta barighetsklasser pa vagarna. Det noteras dock att kapacitetsutnyttjandet
ligger fortsatt hogt pa jarnvagen och stérningskansligheten pa vagarna har fortsatt att 6ka.

Pa omradet effektivare transporter syns inte samma positiva utveckling. Vara indikatorer pa ett
transporteffektivt samhalle ligger oférandrade och det senaste decenniets energieffektivisering
for tunga lastbilar, godstag och flyg, tycks ha avstannat mellan 2018 och 2019. De senaste
aren visar inte heller pa ndgon generell utveckling mot storre och tyngre transporter. Nagon
overflyttning av godstransporter fran vag till jarnvag och sjofart kan inte urskiljas baserat pa
tonkilometer. Raknat pa inrikes lastvikt anas en svagt 6kad andel for jarnvag och sjofart och
viss minskning av langvaga lastbilstransporter. | denna berakning saknas dock gods-
transporter med utlandska lastbilar, vilka har 6kat i andel éver tid.

Inte heller finner vi tecken péa att den svenska godstransportbranschen namnvart starkt sin
konkurrenskraft. Det totala exportvardet visade en liten uppgang 2019, men Sveriges utrikes-
handel med godstransporter visar pa en langsiktigt negativ trend med handelsunderskott,
d.v.s. en relativt stérre import av godstransporter, i synnerhet inom vagtransporter. De
svenskregistrerade lastbilarnas andel av transportarbetet i Sverige sjunker och den svensk-
kontrollerade flottan, i antal fartyg, minskade nagot 2019 efter nagra ars 6kning. En narmare
analys av omsattningen i delbranscher visar att svenska akerier och flygbolag starkte sina
marknadsandelar under den studerade perioden, medan andelarna fér svenska rederier och
tagoperatorer minskade, bade i absoluta och relativa tal.

Pa strategins insatsomrade Innovation, kompetens och kunskap ar det positivt att elevantalet
pa yrkesinriktade transportutbildningar 6kat markant de senaste aren. Pa landets universitet



och hogskolor har daremot antalet studerande pa transportrelaterande tekniska utbildningar
sjunkit, liksom pa forskarutbildningar med inriktning pa transporter.

Saval svensk forskning som svenska patentansdkningar inom godstransporter star sig
speciellt val i den internationella konkurrensen nar det berér klimatfragor och klimatlésningar.
Det ser sdmre ut pa det digitala omradet dar bade forskning och patentansékningar inom
godstransporter i relativt lag grad galler fragor eller I6sningar som berdér informations- och
kommunikationsteknik. | ett europeiskt perspektiv har Sverige en relativt hdg och vaxande
andel patentansokningar inom digital kommunikation, men uppvisar nolltillvaxt inom
godstransporter.

Aven innovationsstatistik visar att innovationsférméaga pa digitaliseringsomradet inte utan
vidare kan generaliseras till andra samhallssektorer och naringsverksamheter. Transport-
foretag har en relativt 1ag grad av innovationsverksamhet i jamférelse med tjanstesektorn i sin
helhet. | ett europeiskt perspektiv ar innovationsgapet mellan transportbranschen och
tjianstesektorn i sin helhet speciellt stort i Sverige. | rapporten diskuteras det dmsesidiga
sambandet mellan innovationsverksamhet och digitalisering pa godstransportomradet
gentemot attraktionskraften till hdgre utbildning — en fraga som behdver genomlysas battre.

Sambandet mellan den utveckling vi kan observera i transportsystemet och karaktaren pa
strategins olika insatsomraden diskuteras i rapporten. Var breda analys av utvecklingen visar
att det kravs ett fortsatt malmedvetet arbete for att uppfylla malsattningarna i den nationella
godstransportstrategin. Att det endast i enstaka fall finns indikationer pa att arbetet med
strategin gett effekter pa vara indikatorer kan upplevas negativt, men man bér komma ihag att
en stor del av insatserna annu ar pagaende och inte avslutade. Dessutom kan villkoren for
godstransporter ha férandrats utan att det annu gett avtryck.

Avslutningsvis [dmnas nagra kommentarer om fragor som kan behdva sarskild uppmark-
samhet i det fortsatta arbetet med den nationella godstransportstrategin. Det handlar bl.a. om
kommunikationen omkring strategin och dess aktiviteter, férutsattningar for styrning av olika
typer av genomféranden, betydelsen av en sviktande innovationsférmaga i transport-
branschen och om datatillgangen pa godstransportomradet.



Summary

In this mid-term review of the Government's national strategy from 2018, Efficient, high-
capacity and sustainable freight transport — a national freight transport strategy, the
aggregated development in target areas of the strategy is analysed. The analysis is mainly
based on quantitative data from 2019 or earlier. Thus, the Corona pandemic is not considered
to have any effect on the results of this report. The analysis is supplemented with a general
review of the use of strategies as an instrument for governance, and with qualitative
investigations of thoughts and experiences of the industry and other stakeholders in the
implementation of the strategy.

The strategy includes elements of both formal and informal governance. For informal
governance, knowledge dissemination and collaboration are of great importance. A positive
observation is that the freight transport strategy is perceived as important, urgent and
necessary by the industry. However, it does not seem to have led to a direct change in
stakeholder activities to any great extent. Requests have been made for more substantial
measures and action plans, and the report discusses the role of the National Freight Transport
Council in this context.

Analyses of aggregate statistics show that the target areas of fossil-free and high-capacity
freight transport, display a development most in line with the strategy. Emissions have partly
been reduced through an increased share of renewable energy and the use of biofuels. The
infrastructure for fossil-free fuels and electricity for the transport sector is being expanded, and
the proportion of vehicles and vessels adapted for fossil-free transport is increasing, although
still at low levels. Freight transport capacity is strengthened both through work for longer and
heavier trains and through strengthened load-bearing classes of the road infrastructure. It is
noted, however, that capacity utilization remains high on the railway and the sensitivity to
disturbance on the roads continues to increase.

In the area of more efficient transport, the same positive development is not visible. Our
indicators of a transport-efficient society remain unchanged and the increase in energy
efficiency of the last decade for heavy trucks, freight trains and aircraft, came to a halt
between 2018 and 2019. No general development towards larger and heavier transports is
observed in recent years. Based on total tonne-kilometres, no transfer of freight transport from
road to rail and shipping can be discerned. When delimited to long-distance, domestic freight,
the analysis shows a slightly increased share for rail and shipping and a reduction in truck
transports. However, in this calculation freight transport by foreign trucks is missing, a
component known to have increased in proportion over time.

There are no indications that the Swedish freight transport industry has significantly
strengthened its competitiveness. The total export value showed a slight increase in 2019, but
Sweden's foreign trade in freight transport shows a long-term negative trend with a trade
deficit, i.e. a relatively large import of freight transport, especially in road transport. The share
of Swedish-registered trucks in transport work in Sweden is declining and the Swedish-
controlled shipping fleet, in number of vessels, decreased slightly in 2019 after a few years
increase. A closer analysis of sub-sector revenues shows that Swedish hauliers and airlines
strengthened their market shares during the period studied, while the shares for Swedish
shipping companies and train operators decreased, both in absolute and relative terms.



In the strategy's focus area Innovation, competence and knowledge, it is positive that the
number of students in vocational transport education has increased significantly in recent
years. In contrast, at the universities and colleges, the number of students in transport-related
technical educations has decreased, as well as in doctoral programs with a focus on transport.

Both Swedish research and Swedish patent applications in freight transport stand out
particularly well in international competition when it comes to climate issues and climate
solutions. It looks worse in the digital area where both research and patent applications in
freight transport to a relatively low degree apply to issues or solutions related to information
and communication technology. From a European perspective, Sweden has a relatively high
and growing proportion of patent applications in digital communication but shows zero growth
in the transport area. There are several reasons to question the generalization of innovation
capacity in the field of digitization to other areas. Innovation statistics show a relatively low
degree of innovation activity among transport companies as a service sector. From a
European perspective, the innovation gap between the freight transport industry and the rest
of the service sector is particularly large in Sweden. The report discusses the interrelationship
between innovation activities and digitalisation in the field of freight transport in relation to the
attractiveness of higher education - an issue that needs to be better clarified.

The connection between the observed development in the transport system and the nature of
the strategy's various focus areas is discussed in the report. The observations suggest that a
continued and determined work is required to meet the objectives of the national freight
transport strategy. That there are only isolated indications that the work with the strategy has
had effects on our indicators may appear discouraging, but it should be noted that a large part
of the efforts are still in progress and not completed. In addition, the underlying conditions for
freight transport may have changed though the effects are not yet visible on an aggregated
level.

Finally, some comments are made on issues that may need special attention in the continued
work on the national freight transport strategy. These issues include the communication
around the strategy and its activities, the different conditions for governing change on different
levels, the importance of a reduced capacity for innovation in the transport sector and finally
the limited availability of data specific for freight transport.
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1 Inledning

Regeringen presenterade i juni 2018 en nationell godstransportstrategi — Effektiva, kapacitets-
starka och hallbara godstransporter. Trafikanalys har regeringens uppdrag att arligen folja
upp strategins genomférande under perioden 2018-2022, samt att redovisa en delutvardering
ar 2020 och en slututvardering ar 2022. Uppfoljningarna avser genomférandet av
godstransportstrategin. Den slutliga utvarderingen avser saval genomférandet av gods-
transportstrategin som resultatet av arbetet med att genomféra strategin.

Utvarderingen ska genomforas i relation till strategins syfte och dvergripande inriktning, det vill
saga att skapa forutsattningar for effektiva, kapacitetsstarka och hallbara godstransporter,
samt att arbetet ska bidra till att de transportpolitiska malen nas, att starka naringslivets
konkurrenskraft och att framja en éverflyttning av godstransporter fran vag till jarnvag och
sjofart. Strategin innehaller 95 insatser, grupperade inom dvergripande inriktningar,

e konkurrenskraftiga och hallbara godstransporter,
o omstallning till fossilfria transporter samt,
e innovation, kompetens och kunskap.

Dartill har ett flertal regeringsuppdrag aviserats inom ramen fér strategin.

1.1 Delutvardering av den nationella
godstransportstrategin

Trafikanalys arbete

Denna huvudrapport ar Trafikanalys delutvardering av den nationella godstransportstrategin.
Delutvarderingen bygger pa tre underlagspromemorior.?

o Arbetet med och mottagande av strategin.
o [Effektiva, kapacitetsstarka och fossilfria transporter.
e Innovation, kompetens och kunskap.

Underlagspromemoriornas innehall avspeglar strategins syfte och inriktning (Figur 1.1).
Huvudrapporten ar en syntes av respektive underlagspromemoria och avser att omfatta hela
den nationella godstransportstrategin.

' (Regeringskansliet 2018)
2 (Trafikanalys 2020f, g, j)
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PM [Arbete med genomforande och mottagande av strategin]

Hallbara godstransporter

Socialt / Ekonomiskt Ekologiskn
t

Konkurrens-
kraftiga
1
Effektiva Fossilfria
Overflytt-
Kapacitets- ning

k \sta rka N /

Innovation, kompetens och kunskap

Figur 1.1. Schematisk beskrivning av delutvarderingens olika delar. Bla rutor avser strategins syfte och orange
rutor dess inriktningar. Tonade rutor, det vill siga hallbara godstransporter, avspeglar bade syftet med och
inriktningen i strategin. Hallbara godstransporter har delats upp i tre delar: social, ekonomisk och ekologisk
hallbarhet. Gron farg avser arbetet med och mottagandet av strategin och ringar in hela strategins syfte och
inriktning. De turkosa ramarna visar avgransningen for respektive underlags PM.

Utover de tre underlagspromemoriorna har féljande tre konsultrapporter tagits fram till stoéd for
arbetet:

¢ |VL: Internationell omvarlds- och nuldgesanalys fér godstransporter®
e WSP: Delutvarderingen av arbetet med den nationella godstransportstrategin 20194

e WSP: Delutvarderingen av arbetet med den nationella godstransportstrategin 2020°

Forutsattningar for delutvarderingen

Enligt Statskontoret ar det svart att beddma och mata nagra konkreta effekter av en strategi.
De menar att "en strategi kan i allménhet inte kategoriseras som ett eget styrinstrument, utan
&r snarare ett sétt att presentera de konkreta styratgarderna pa ett tydligt och systematiskt
sétt. Effekterna &r darfér framst ett resultat av de konkreta atgérder som hér ihop med
strategin snarare &n av strategin i sig.”

Effekterna beddms ofta utifran mal som statsmakterna eller organisationen sjalv satt upp.
Ibland kan de mal som &r satta vara otydliga och blir ddrmed svara att utvardera. Da kan det
bli nédvandigt att ta fram indikatorer fér malen och utvardera dessa.” | var delutvardering har

3 (Anderson, Skold m fl. 2019)

4 (WSP 2020a)

5 (WSP 2020b)

8 (Statskontoret 2018b)

" (Ekonomistyrningsverket 2006)
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vi forsokt hitta indikatorer eller matt som aggregerat beskriver utvecklingen kopplat till
strategins syfte och overgripande inriktningar. Det har gatt drygt tva ar sedan den nationella
godstransportstrategin lanserades sommaren 2018, men bara ett helt kalenderar (2019).
Mycket av underlaget i denna rapport bygger pa officiell statistik som oftast publiceras aret
efter det ar statistiken avser. Det innebar att det kanske ar for tidigt for att kunna se effekter av
strategin i mer 6vergripande statistik.

Men det ar inte endast den korta tidsrymden som paverkar mojligheten att genomféra del-
utvarderingen. Syftet med den nationella godstransportstrategin och dess inriktningar och
insatser tacker ett brett omrade, det ar inte alltid sjalvklart att de insatser som finns i strategin
omedelbart paverkar utfallet av strategins syfte och évergripande inriktningar pa ett matbart
satt. For att veta vilken effekt som arbetet med godstransportstrategin har haft méaste vi ocksa
veta hur utvecklingen skulle ha varit utan strategin (Figur 1.2).

Effektiva, Slututvardering
kapacit- Delutvardering
Insats
starka
och
hallbara
gods-
transporter
Verklig utveckling
Forandrat tillstand
AN
\777/-/77),_
‘\\ _ Effekt
Utveckling i I —
andra lander Uppskattad utveckling utan insats
Juni Dec Dec
2018 2020 2022

Figur 1.2. Effekt och forandrat tillstand — generell modell.
Killa: Bearbetning av Ekonomistyrningsverket®

Syftet och de dvergripande inriktningarna i den nationella godstransportstrategin, liksom de
enskilda insatserna, kan paverkas av manga omvarldsfaktorer och férandringar. Hur
utvecklingen hade sett ut utan den nationella godstransportstrategin gar inte att belagga
empiriskt, utan enbart hypotetiskt. Utvecklingen och trender innan strategin kan t.ex.
kombineras med information om utvecklingen i andra lander for att skapa en bild av hur
utvecklingen skulle ha sett ut utan strategin. Det ar dock mycket svart att skapa en bild av vad
som skulle ha skett pa godstransportomradet utan inférandet av den nationella godstransport-
strategin. Vissa insatser som finns i strategin hade sannolikt genomférts aven om de inte
formaliserats i den nationella godstransportstrategin.

Da i princip allt dataunderlag i promemorian galler helaret 2019 sa bor inte coronapandemin
ha nagon storre inverkan pa resultatet. | ett [angre perspektiv, och till slututvarderingen ar
2022, ar paverkan av pandemin daremot en viktig faktor att ta hansyn till.

De aggregerade indikatorer och matt vi anvander for att beskriva utvecklingen och tillstandet i
férhallande till strategins syfte och 6vergripande inriktning, kan sagas avspegla malvariablerna

8 (Ekonomistyrningsverket 2006)
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i en effektkedja, fran strategi till utfall i samhallet. De kvantitativa matten utgér darmed en
indikatorbank anpassad till att éver tid félja utvecklingen pa de omraden som &r centrala i
strategin. Aven om vi inte idag kan koppla deras utfall direkt till genomférandet av strategin,
kommer de vid aterkommande uppféljning att bidra till 6kad kunskap om utvecklingen
relaterad till den nationella godstransportstrategin.

Arbetet med genomférandet av godstransportstrategin och samverkan inom godstransport-
sektorn kan ses som steg pa vagen. Detsamma galler godstransportaktdrernas kdannedom
och anpassning till strategin. For att delutvarderingen inte enbart ska omfatta indikatorer pa de
slutliga effekterna kopplat till strategins syfte och évergripande inriktningar, utan ocksa spegla
steg pa vagen mot dessa, har vi valt att understka arbetet med genomférandet av strategin i
det nationella godstransportradet och mottagandet av och anpassningen till strategin hos
transportbranschen.

1.2 Disposition

| kapitel 1 presenteras den nationella godstransportstrategin och Trafikanalys uppdrag samt
hur vi valt att genomféra uppdraget.

| kapitel 2 beskrivs arbetet med godstransportstrategin med fokus pa det nationella
godstransportradet. Teorier om styrning anvands for att analysera arbetet. Vidare beskrivs
mottagandet av strategin med hjalp av en mediaanalys samt enkat- och intervjuundersokning
riktad till branschaktorer.

| kapitel 3 undersoker vi om godstransporterna blivit effektivare och konkurrenskraftigare
framst med hjalp av statistik och data som relaterar till ett transporteffektivt samhalle,
energieffektiva transporter, storre och tyngre transporter, dverflyttning mellan trafikslag och
konkurrenskraft.

| kapitel 4 undersoker vi forutsattningarna for kapacitetsstarka transporter genom att beskriva
kapacitetsutnyttjande och infrastruktur for sj6fart, jarnvag, vagtrafik och luftfart.

| kapitel 5 undersoker vi utvecklingen mot fossilfria transporter med hjalp av data om utslapp
och energiférbrukning, infrastruktur for fossilfria drivmedel och elektrifierade transporter samt
fordon anpassade for fossilfrihet.

| kapitel 6 undersdker vi utvecklingen mot innovation, kompetens och kunskap genom att
studera patent, utbildningsstatistik och forskningspubliceringar.

| kapitel 7 gors nagra observationer kring mgjliga samband mellan den observerade
utvecklingen pa strategins malomraden och dess genomférande.

| kapitel 8 aterfinns en diskussion av 6vergripande observationer samt avslutande
kommentarer kring nagra punkter som bér ges sarskild uppmarksamhet i det fortsatta arbetet.
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2 Arbetet med och mottagandet
av strategin

Vi har undersokt arbetet med och mottagandet av strategin med hjalp av fyra analyser: en
teoretisk bakgrund for informell styrning och samverkan som styrmodell, intervju- och
enkatstudier om godsaktérers kdnnedom av och anpassning till strategin, en enkat till
medlemmarna i det nationella godstransportradet samt en medieanalys.

De viktigaste observationerna presenteras i detta kapitel men undersdékningarna aterfinns i sin
helhet i Trafikanalys promemoria ” Dialog, kunskapsutbyte och samverkan — om
genomforandet av den nationella godstransportstrategin”.®

Strategier — ett satt att styra

Den statliga styrningen betraktas traditionellt som en vertikal hierarkisk kedja. De vertikala
styrformerna bygger pa detaljstyrning uppifran och ned. | takt med att samhallet blivit allt mer
komplext har behovet av horisontell samverkan 6kat, vilket lett till att informella styrformer i allt
storre utstrackning kompletterat den traditionella hierarkiska styrningen.

Strategier kan vara ett exempel pa informell styrning. Strategier tenderar att peka ut en
onskvard riktning och syftar till att 6ka forstaelsen och legitimiteten for ett politikomrade.
Genom att fa fler aktorer att samverka kring en fraga kan en strategi komplettera och forstarka
den traditionella styrningen. Sjalva processen med att ta fram en strategi, att skapa samsyn
kring en gemensam mal- och problembild, kan i sig bidra till en bredare férankring av fragan.
Darigenom kan strategin paverka, ge resultat och fa effekt, aven om vagen dit gar via
samverkan snarare an styrning genom lagar eller andra styrmedel. Strategistyrning kan pa sa
sétt liknas vid natverks- eller tillitsbaserad styrning.°

Det finns flera motiv for regeringsstrategier.’ Det kan handla om att utforma och utveckla
politiken, att gora politiken tydlig, skapa éverblick och sammanhang, att kommunicera,
Overtyga och férankra, att markera langsiktighet och/eller att hoja statusen for ett omrade.

Samverkan kraver samtal om processen

Samverkan och dialog utgor en viktig del for att malen med strategier ska uppnas. Den
nationella godstransportstrategin dgs av regeringen, men for att malen ska nas kravs att alla
berérda aktorer tar ansvar utifran sina verksamheter, dialog och samverkan. Regeringen
skriver i strategin att det nationella godstransportradet ar en viktig del fér genomférandet.
Réadets roll ar radgivande men radet ska ocksa bidra till att malen i strategin nds genom bland
annat ett utvecklat samarbete. Samverkan, samarbete och dialog ar med andra ord en central

9 (Trafikanalys 2020f)

0 Natverksstyrning och tillitsbaserad styrning &r exempel pa Governance, som beskriver en pagaende
forskjutning i makt, inflytande, rollférdelning och styrningsformer i privat-offentliga relationer och mellan olika
policynivaer. | begreppet ligger att statens roll féréandras fran hierarkiskt utévande av konstitutionell makt till att
fungera som katalysator eller som samarbetspartner med sarskilda resurser och formagor. For att uppna sina
mal stravar statsmakten i hdgre grad an tidigare efter att involvera andra aktorsgrupper som ideella
organisationer, naringslivet och lokala, regionala eller internationella organisationer. (Vinnova 2015)

1 (Statskontoret 2018a)
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del av genomférandet av den nationella godstransportstrategin. Regeringen betonar ocksa
vikten av att alla godsaktorer, inte bara medlemmarna i godstransportradet, tar ansvar och
samverkar i enlighet med malsattningen i strategin.

Vanligtvis definieras samverkan som ett gemensamt handlande for att na ett gemensamt mal.
Samverkan ar en process som pa flera plan fordrar samsyn och dialog. Samverkansprocesser
behdver ocksa en formell struktur och tid for att lyckas. Ett lyckat samverkansprojekt bygger
pa att det finns gemensamma utgangspunkter och referensramar, att mal, principer och
forhallningssatt noga diskuteras och att det finns organisatoriska och resursmassiga
forutsattningar for samverkan. Utdver det ar det ocksa centralt att involverade personer ar
motiverade till samverkan.'?

En viktig forutsattning for lyckad samverkan ar tydlighet kring vad samverkan handlar om, det
vill sdga malet fér samverkan, men ocksa vilka roller som deltagarna har. Det ar ocksa viktigt
att ansvarsférdelningen och fragan kring vem det ar som styr samverkan klargors. Andra
paverkansfaktorer sasom olika kunskapstraditioner och professionella mal bér ocksa
diskuteras och klargdras. Kort sagt, samtal om samverkansprocessen behovs for
framgangsrik samverkan.

Den informella styrningens svaghet ar att den kan verka otydlig, vilket kan férsvara och
fordroja arbetet framat, hindra beslut men eventuellt ocksa skapa ett negativt arbetsklimat. '3
Informella styrformer, som exempelvis ett rad eller samordnare, ar ofta tidsbegransade, vilket
skapar utmaningar att uppratthalla arbetet efter att den tidsbegrénsade perioden avslutats.
Dessa utmaningar kan ocksa gora det svarare att utvardera effekterna av samverkan.

Informell styrning inom ramen for den nationella
godstransportstrategin

Den nationella godstransportstrategin ar ett exempel pa strategistyrning. Syftet med strategin
ar att fa saker gjorda med begransade resurser och att skapa engagemang och ansvars-
tagande inom saval offentlig som privat sektor. Regeringen har sjalv tagit fram strategin men
genomforandet ska till stora delar ske genom samverkan och dialog, dar det nationella gods-
transportradet har en central roll.

2.1 Positiv respons hos godsaktorer men
ingen forandring

Trafikanalys har latit genomféra en upprepad intervju- och enkatundersokning vintern 2019
och hosten 2020 med syfte att beskriva godsaktérernas syn pd, och anpassning till, den
nationella godstransportstrategin. De aktdrer som omfattas av studien ar transportérer och
logistikaktérer inom alla trafikslag samt transportkdpare.

En klar majoritet av de tillfragade anser att strategin ar viktig och denna andel har forstarkts
mellan 2019 och 2020, fran 69 till 85 procent. Over hélften (55 procent) tror ocksa att strategin
kommer att bidra till en férandring. Andelen som anser detta ar stérre 2020 an 2019.

2 (Danermark 1999)

'3 (Statskontoret 2019)

14 (Statskontoret 2014)

5 Enkéaten skickades till 165 respondenter med 25 procents svarsfrekvens. Intervjuerna omfattade 20 personer.
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Jamférelsen mellan 2019 och 2020 visar att kAnnedomen om strategin 6kat, fran 80 till 100
procent av de tillfragade, men samtidigt inte fordjupats. Fa kanner till den i detalj. Majoriteten
(75 procent) av aktorerna har inte gjort férandringar i sin verksamhet pa grund av strategin
(Figur 2.1).

10% 15%

= Ja

Nej
= Vet Ej
75%

Figur 2.1. Svarsfordelning huruvida aktorer planerar att genomféra atgarder till foljd av godsstrategin
(intervjusvar).

Pa fragan om de i framtiden planerar férandringar pa grund av strategin svarar 28 procent ja,
44 procent nej, medan 28 procent ar osakra. Drivkrafterna bakom planerade férandringar har
att géra med forbattringsarbete inom ramen for ordinarie verksamhet, med stark koppling till
radande kundkrav och marknadsférutsattningar. Atgarderna omfattar framfor allt transport-
effektivitet, miljé och drivmedel, som i och for sig ar viktiga omraden inom strategin.

Bland intervjupersoner och enkatrespondenter anser 33 procent att strategin lett till mer
samverkan. Det ar 12 procentenheter fler &n i undersékningen 2019. Andelen som inte anser
att strategin lett till mer samverkan har minskat fran 62 till 39 procent (Figur 2.2). Andelen
osakra har okat nagot. Industri- och varuagare samt hamnar tillhér de som i stérst utstrackning
ansett att strategin lett till mer samverkan, medan speditorer anser att det lett till samverkan i
minst utstrackning.

2019 2020

4G

62% 39%

.

=Ja ~ Nej =Ingen uppfattning =Ja - Nej =lIngen uppfattning

Figur 2.2. Har strategin paverkat er samverkan inom godstransportsektorn? Jamforelse mellan 2019 och 2020
(intervju- och enkétsvar sammanslaget).

Sammantaget visar studierna att strategin ar val kand, uppskattad och upplevs som att den
lett till mer samverkan. Detta ar betydelsefullt och bra for strategins genomférande. Samtidigt
tycks strategin annu inte haft nagon storre betydelse fér de uppstéallda malen eller for verk-
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samheten i sektorn. Studierna aterger att man saknar ett riktat fokus for att kunna realisera det
som star i strategin — att "gora verkstad av orden”. Flera menar att manga insatser i strategin
inte genomforts. Optimismen &ver att strategin tagits fram, som framkom i den forsta studien,
har i ar delvis 6vergatt till en efterlysning av handlingsplan och tydligt utpekat ansvar for
genomférandet av strategin. Andra synpunkter fran studierna ar att manga omraden inom
godstransportsektorn styrs av marknaden och att myndigheter och regeringen har begransade
mojligheter att paverka utvecklingen.

2.2 Det nationella godstransportradet
viktigt for genomforandet

Nationella godstransportradet inrattades i augusti 2018. Radet beskrivs i strategin som ett
"viktigt verktyg fér genomforandet” da det ska "utveckla transportsektorn utifran den nationella
godstransportstrategin”. | strategin beskrivs radet som ett forum for utbyte av erfarenheter och
synpunkter.

Under hosten 2019 intervjuade Trafikanalys flertalet av radets ledaméter. De var positiva till
en langsiktig strategi pa godstransportomradet. De tyckte att radet gav dem ett tillfalle att
komma med viktiga inspel utifrdn deras kompetens och erfarenheter, samt en méjlighet att
paverka i flera, for dem, viktiga fragor. De upplevde ocksa en positiv anda pa radets moéten
och att féredragen som hallits var intressanta och relevanta.

Daremot ansag flera ledamoéter att motena ditintills i for stor utstrackning praglats av
information och for lite diskussion. Intervjuerna gav ocksa uttryck for att processen for
sammantraden upplevdes som oklar. Det handlade framfor allt om vilken roll ledamdéterna
hade och deras mojlighet att paverka agendan for sammantradena.

De intervjuade ledaméterna hyste dock forhoppningar om forbattrade arbetsformer efter att
flera delat sin mening med radskansliet. Enskilda radsmedlemmar hade ocksa kommit med
forslag om att halla féredrag och workshop i syfte att fordjupa diskussionerna.

Under det senaste aret har radet sammantratt vid fyra tillfallen, samt genomfort en digital
workshop om kompetensforsérjining och jamstalldhet och mangfald.

Trafikanalys skickade i slutet av aret ut en webbenkat till samtliga rédsmedlemmar. Enkat-
fragorna var utformade for att félja upp de tankar om arbets- och samverkansformer som
framkom i Trafikanalys intervjuer hosten 2019.'® Resultaten tyder pa att tydligheten kring
roller, arbetssatt och arbetsuppagifter till viss del har starkts, men bara marginellt. Mycket tyder
pa att de uppfattningar Trafikanalys observerade i djupintervjuerna hosten 2019 inte
forandrats i nagon storre utstrackning och att 6nskemalen om en tydligare radgivande roll och
mojligheten att paverka kvarstar.

16 (Trafikanalys 2020e)
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2.3 Doldis i media

Strategins genomslagskraft i media har analyserats vid tre tillfallen under de senaste tva aren.
Under den forsta perioden efter att strategin lanserades och radet bildades fick strategin och
radet mycket stor uppmarksamhet i media. Redan ett ar senare var antalet traffar betydligt
farre (Figur 2.3).
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Figur 2.3. Antal soktraffar kopplat till nationella godstransportstrategin mellan 2018 och 2020."7

Soktraffarna handlade mest om nagot av regeringsuppdragen inom ramen for strategin. Den
tredje medieanalysen, som stracker sig mellan april och september 2020 visar aven den farre
traffar. Av monstret att ddma ar strategin antingen inte sarskilt kand, eller uppfattas av andra
orsaker inte som relevant att namna, trots att artiklarna handlar om konkurrenskraftiga och
hallbara godstransporter. Det som dock ar nytt ar att nagra av traffarna visar att den nationella
godstransportstrategin namns i debattartiklar som argument for den fraga som forfattaren
driver i artikeln.

Den nationella godstransportstrategin tycks inte vara ett vanligt forekommande begrepp inom
transportmyndigheternas arbete. Bade intervjuer och studerade rapporter visar att man
snarare pratar om nagon av de malsattningar som ingar i strategin an om strategin som
helhet.® Detta kan vara en delforklaring till att media da inte heller gor denna koppling i sin
rapportering kring myndigheternas aktiviteter.

7 Sékorden “nationella godstransportstrategin” och "nationella godstransportradet” anvandes pa Google,
Google nyheter och mediearkivet Retriever.
'8 (Trafikanalys 2020f)
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3 Effektiva och
konkurrenskraftiga
godstransporter

Effektiva transporter kan bidra bade till konkurrenskraft och minskat beroende av fossila
drivmedel. | detta kapitel beskriver vi pa en évergripande niva hur godstransportsystemet
utvecklats genom att undersdka utvecklingen gallande,

e transporteffektivt samhalle,

o energieffektiva transporter,

e storre och tyngre transporter,

o OQverflyttning mellan trafikslag samt
e  konkurrenskraft.

Godstransportsystemet kan pa ett évergripande plan betraktas som férhallandevis trogrorligt
med sma férandringar éver tid och med en stark dominans av lastbilar for inrikes transporter
(Figur 3.1).
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Figur 3.1. Lastad godsvikt i inrikes och utrikes godstransporter och deras fordelning pa trafikslag, aren 2016
respektive 2019. Siffrorna 6ver staplarna anger total godsméangd i miljoner ton per ar.

Anm. Utlandska lastbilars inrikestrafik utgors av registrerat cabotage. Da data dnnu inte ar tillgangliga for
utlandska lastbilar 2019 har vardet for 2016 anvénts.

Kalla: Trafikanalys statistik
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3.1 Ingen trend mot ett mer transport-
effektivt samhalle pa senare ar

For att undersdka utvecklingen mot ett mer transporteffektivt samhalle har vi anvant oss av tva
indikatorer: bruttonationalproduktens (BNP) utveckling i férhallande till godstransportarbetet®
samt internaliseringsgraden? hos godstransporter.

Minskade godstransporter trots 6kad ekonomisk utveckling skulle kunna hanga samman med
ett effektivare transportsystem eller med 6kad andel tjanster och minskad andel transport-
kravande varor.?' Utvecklingen mot ett mer transporteffektivt samhalle i bérjan av 2010-talet
verkar dock inte ha fortsatt under senare halvan av samma decennium. Aren 2015-2018 har
bade BNP och godstransportarbete 6kat med 7 procent.?? Med andra ord, de senaste aren
gar det inte att se nagon utveckling mot ett mer transporteffektivt samhalle med denna
indikator.

| ett transporteffektivt samhalle genomférs endast de transporter dar nyttan av transporten ar
storre an kostnaden for transportern. Denna balans avspeglas i den sa kallade internali-
seringsgraden. Trafikanalys berdkningarna visar att internaliseringsgraden det senaste
decenniet har 6kat dver tid for godstransporter bade pa jarnvag, vag och till sjéss.?® Om vi
jamfér de senaste tre aren och anvander samma vardering av koldioxid fér samtliga ar, har
internaliseringsgraden 6kat for godstag och for lastbilar pa landsbygd, men minskat for sjéfart
och lastbilar i tatort. Varderingen av koldioxid i berdkningarna har héjts.?* Om detta tas med i
berakningarna har internaliseringsgraden minskat for all godstrafik pa vag och sjofart, men
Okat for jarnvagstransporterna.?® Var sammanlagda bedémning blir darfér att vi inte kan se
nagon trend mot ett mer transporteffektivt samhalle de senare aren.

3.2 Avstannande energieffektivisering?

Transportsektorns totala energianvandning (gods- och persontransporter ej uppdelade) har
dkat sedan ar 2013. Okningen ar framfér allt kopplad till utrikes sj6- och luftfart. Men eftersom
de till okand del kan forklaras av andrade bunkringsmonster, gar det inte att dra slutsatser om
energieffektivisering baserat pa dessa data.? Vagtrafiken ar det enda trafikslag som minskat
sin energianvandning de senaste tio aren, medan bantrafik, inrikes sjofart och inrikes luftfart
har legat pa ungefar samma niva under samma tid.?’

'® Godstransportarbetet mats i tonkilometer, dar en tonkilometer motsvarar att ett ton transporterats en
kilometer.

20 Transporter ger upphov till externa kostnader fér exempelvis utslapp av luftféroreningar, koldioxid och buller.
Internaliseringsgraden fangar hur val skatter och avgifter tédcker de externa kostnaderna.

21 Berakningar baserade pa (SCB Statistikdatabas 2020) (Trafikanalys 2020m).

22 Sittet att berakna godstransportarbetet for sjofart och bantrafik har dndrats vilket forsvarar jamférelser éver
tid. Data med de nya berakningsmetoderna for sjofart finns tillgangliga fran ar 2015 och for bantrafik fran ar
2018. (Trafikanalys 2020b) (Trafikanalys 2019a)

2 (Trafikanalys 2020n)

24 Varderingen av koldioxid har nyligen héjts fran 1,14 kr/kg till 7 kr/kg, vilket paverkar berékningen av
internaliseringsgraden.

% (Trafikanalys 2020n) (Trafikanalys 2018b, 2019b)

% (Trafikanalys 2019c)

27 (Energimyndigheten 2020d)
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For bedomningar av effektivitet bor de anvanda energimangderna aven relateras till hur
mycket transporter som utforts. Mellan 2009 och 2018 minskade energianvandningen per
tonkilometer med 29 procent for godstagen och med 10 procent fér de tunga lastbilarna, vilket
avspeglar en effektivisering. Men ar 2018 och 2019 syns istallet en nagot 6kad energi-
anvandning per tonkilometer, motsvarande 2,9 procent for godstag och 0,1 procent fér tunga
lastbilar. Vi har inte tillgang till data for att berakna energieffektiviteten for fraktflyg eller
godstrafik till sjoss. Om den 6kade energianvandningen per tonkilometer innebar ett trendbrott
eller endast &r mindre avvikelser i en annars nedatgaende trend aterstar att se.

Ingen trend mot storre transporter de senaste aren

| den nationella godstransportstrategin betonas behovet av stérre och tyngre transporter som
ett satt att skapa mer effektiva godstransporter. Vi har darfér undersékt genomsnittlig last?® for
samtliga trafikslag samt storlek och/eller lastférmaga hos fordon.

Mindre genomsnittlig last i utrikessjéfarten och inte stérre fartyg

For utrikes sjofart 6kade den genomsnittliga lasten mellan &r 2015 och 2017, men darefter har
den genomsnittliga lasten minskat med 8 procent &r 2019. Det ar framfor allt tankfartygen som
har minskat sin genomsnittliga last medan den har 6kat for bulkfartyg. For inrikes sjofart var
den genomsnittliga lasten ungefér lika hog ar 2015 som ar 2019.2°

Bland de fartyg som anldpt svenska hamnar marks en viss forskjutning fran mindre fartyg till
storre (>5 000 brutto) efter ar 2011. Trenden tycks dock ha avstannat 2018 och 2019.

Tyngre och ldngre godstag — men utvecklingen stannar av

Genomsnittslasten for godstag har successivt 6kat med 25 procent fran 2008 till 2017. Mellan
2018 och 2019 minskade dock den genomsnittliga godsvikten med cirka en procent.* Den
genomsnittliga taglangden visar motsvarande utveckling éver tidsperioden. De 6kande gods-
mangderna har alltsa hanterats genom anpassningar av godstagens langd.?'

Fler tyngre tunga lastbilar — men inte tyngre last

De svenskregistrerade lastbilarna har haft en relativt oférandrad genomsnittlig last pa omkring
14 ton de senaste aren. Om tomtransporter exkluderas var motsvarande siffra for genom-
snittlig last 16,4 ton for inrikestransporter och 17 ton for utrikestransporter och inte heller detta
matt pa genomsnittlig last uppvisar nagon tydlig férandring éver tid.3?

Mindre (men tunga) lastbilar, med maximal last mindre an 20 ton, utfér ungefar halften av
lastbilstransporterna, en andel som minskat nagot under 2019. Andelen transporter med den
allra storsta maximala lastvikten, 50 ton och mer, har 6kat fran 0,5 procent ar 2012 till 2,2
procent 2019.% Lastbilsflottans sammanséttning uppvisar samma utveckling, med en for-
skjutning fran mindre lastbilar till stérre med en lastvikt 6ver 20 ton.3* Dessa siffror avser svensk-
registrerade lastbilar, och avspeglar inte nédvandigtvis de lastbilar som rullar pa Sveriges vagar
eftersom utlandska lastbilar utfér en véxande andel av transporterna.3®

2 Genomsnittlig last har beraknats som transportarbete (i tonkilometer) dividerat med trafikarbetet (i
fordonskilometer).

2 Specialuttag ur Trafikanalys Sjofartsstatistik.

30 Berakningar baserat pa data fran Trafikanalys statistikportal Bantrafik. Sattet att berékna transportarbetet fér
jarnvag forandrades ar 2018, vilket forsvarar tolkningen av den genomsnittliga lastvikten nar aren innan och
efter 2018 jamfors.

3'(Handling # 190 i Utr 2018/56 2020)

%2 Berakningar baserat pa data fran Trafikanalys statistikportal Lastbilsundersékningen.

33 Berakningar baserat pa data fran Trafikanalys statistikportal Lastbilsundersékningen.

34 Berakningar baserat pa data fran Trafikanalys statistikportal Fordon pa vag.

% (Trafikanalys 2018c)
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De latta lastbilarna okar betydligt snabbare i antal.*® Medan de tunga lastbilarna 6kat med
8 procent sedan 2001 har de latta lastbilarna 6kat med 34 procent under samma period.¥” Vi
vet dock annu mycket lite om deras roll fér godstransporter.

3.3 Ingen overflyttning till sjofart och
jarnvag

Ett av den nationella godstransportstrategins syften ar att framja en éverflyttning av gods-
transporter fran vag till jarnvag och sjofart. For att understka detta har vi tagit fram data for
fordelningen av transportarbetet mellan trafikslagen, férdelningen av transporterat gods raknat
i ton for olika avstand, samt undersokt trafikslagens andelar av omséattningen i godstransport-
branschen.

De senaste 20 aren har vagtransporterna statt for ungefar halften av det totala transport-
arbetet, jarnvagen for en femtedel och sjofarten for en tredjedel raknat i tonkilometer. Jamfor
vi aren 2018 och 2019 sa har vagtransporterna 6kat med 0,4 procentenheter, sjétransporterna
minskat med 0,05 procentenheter och jarnvag minskat med 0,3 procentenheter. 38 Pa denna
aggregerade niva syns alltsa inte nagon oéverflyttning till sjo eller jarnvag det senaste aret.

Om man foérvéantar att éverflyttningar forst blir intressanta pa langre avstand®® blir det
intressant att studera trafikslagsfordelningen nar endast lastbilstransporter 6ver 300 km
beaktas. Andelen gods som fraktas pa vag utgér da 51 procent (att jamféra med 94 % da
aven korta transporter medraknas)*°.

En analys av forandringen i inrikes transporterade godsmangder mellan 2018 och 2019, dver
alla trafikslag och transportavstand, visar att andelen for jarnvag, inrikes sjofart och inre
vattenvagar har 6kat med 0,3 procentenheter. Nar endast de langa transporterna beaktas var
Okningen storre, 1,2 procentenheter. Raknat i godsmangd pa langre avstand ser det alltsa ut
som en viss onskvard éverflyttning mellan ar 2018 och 2019. Denna uppgift ska dock tas med
forsiktighet, da utlandska lastbilar som utfor transporter inte &r medraknade*! och att de
utlandska lastbilarnas transportarbete i Sverige 6kar (mer om detta under avsnitt 3.5).

Mellan 2008 och 2019 6kade godstransportféretagens*? omsattning med cirka 11 procent.
Akerier 6kade sin omsattning med cirka 25 procent, medan omséattningen i rederinaringen
med inriktning pa godstrafik pa yttre vatten minskade med cirka 40 procent ar 2019.
Jarnvagsforetag med godstrafik hade en sa gott som oférandrad omsattning, minus en
procent, medan svenskt frakiflyg 6kade sin omsattning med drygt 26 procent ar 2019.
Sammantaget starkte svenska akerier och flygbolag sina marknadsandelar under perioden,
matt i andel av omséattningen for samtliga trafikslag, medan svenska rederier och tag-
operatorer forsvagades, i bade absoluta och relativa tal.*?

36 Latta lastbilar &r under 3,5 ton och tunga lastbilar &r éver 3,5 ton.

57 (Trafikanalys 2020d).

3 Berakningar baserat pa (Trafikanalys 2020m).

39 (Trafikverket 2019a) (Trafikanalys 2016a)

40 Berakningar baserat pa data fran Trafikanalys statistikportal, Bantrafik, Sjotrafik och Lastbilsundersdkningen.
41 Senast publicerade statistik om utlandska lastbilar avser ar 2016.

42 Underlaget omfattar foljande kategorier av foretag (SNI-koder): "jarnvagsbolag, godstrafik” (492), "akerier”
(4941), "havs- och kustsjofartsrederier, godstrafik” (502), "havs- och kustsjofartsrederier pa inre vattenvagar,
godstrafik” (504), samt "flygbolag, godstrafik” (5121).

43 (Handling # 201 i Utr 2018/56 2020)
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Enligt var sammanvéagda bedémning baserad pa férdelning av tonkilometer, ton och
omsattning, kan ingen overflyttning fran vag till sjéfart och jarnvag urskiljas de senaste aren.

3.4 Konkurrenskraften har inte starkts

Utvecklingen av den svenska transportbranschens konkurrenskraft har studerats genom
exportvardet for godstransporttjanster, handelsunderskott respektive handelséverskott, de
svenskregistrerade lastbilarnas andel av transportarbetet i Sverige samt fartygs- och
fordonsflottornas storlek.

Minskad export av transporttjanster

Det totala exportvardet fér godstransporttjanster* sjonk med narmare 34 procent mellan 2008
och 2018. Ar 2019 6kade exportvardet pa nytt med 11 procent. Fér rederier sjénk exportvardet
mellan 2008 och 2019 med narmare 54 procent och for tagoperatérer var minskningen cirka

9 procent. For akerier 6kade istallet exportvardet med cirka 15 procent under samma period.*®

Statistik om Sveriges utrikeshandel med godstransporter visar pa en langsiktig negativ trend.
Ett tidigare handelsOverskott har ersatts med handelsunderskott, det vill sdga en relativt stérre
import 8n export av godstransporttjanster.4®

Lagre marknadsandel for svenskregistrerade lastbilar

Minskad export och ett handelsunderskott kan tyda pa minskad konkurrenskraft fér den
svenska transportbranschen. Till viss del gar detta aven att se i den svenska transport-
statistiken. Sedan finanskrisen har transportarbetet med lastbil i Sverige legat pa

cirka 50 miljarder tonkilometer. De utlandska lastbilarna har 6kat sin andel av godstransport-
arbetet pa vag i Sverige, fran 16 procent 2008 till 22 procent ar 2019. Transportarbetet med
svenskregistrerade lastbilar i utlandstrafik har samtidigt minskat med 33 procent mellan 2012
och 2019.47

Avtagande 6kning av den svenska handelsflottan

Den svenska fartygsflottan, matt i antal fartyg, var ar 2016 den minsta sedan 1970 och
regeringen arbetar for att bryta den negativa trenden.*® | den svenskkontrollerade handels-
flottan ingar bade svenskregistrerade fartyg och svenskkontrollerade inhyrda fartyg. Den
svenskkontrollerade flottan, i antal fartyg, minskade nagot 2019 efter nagra ars 6kning.*°
Daremot har den svenskregistrerade handelsflottan 6kat nagot, bade i absoluta tal och som
andel av den svenskkontrollerade flottan.

Fartygsflottans samlade lastformaga avspeglas av bruttotonnaget. Det senaste aret 2019
minskade tonnaget jamfort med aret innan, men i genomsnitt har det svenskkontrollerade
tonnaget 6kat med drygt 2 procent per ar sedan 2010.%°

4 Omsattning fran export fér delbranscher inom godstransporter (SNI-kod): jarnvag (jarnvagsbolag, godstrafik
492), akerier (4941), yttre vatten (havs- och kustsjofartsrederier, godstrafik 502), inre vatten (havs- och
kustsjofartsrederier pa inre vattenvagar, godstrafik 504), samt flyg (flygbolag, godstrafik 5121). Uppgifter om
nettoomsattning bygger pa Skatteverkets momsregister.

45 (Handling # 201 i Utr 2018/56 2020)

6 (Handling # 211 i Utr 2018/56 2020)

47 Berakningar baserat pa (Trafikanalys 2020m)

8 (Regeringskansliet 2018)

4 (Trafikanalys 2020k) (Trafikanalys 2020c), tabell 5.

%0 (Trafikanalys 2020k)
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Aven i andra trafikslag syns férandringar av fordonsflottan. Antalet draglok fér godstransporter
har minskat med 6 procent de senaste tio aren, och med 0,4 procent mellan 2018 och 2019.
Antalet svenskregistrerade flygplan éver 2 000 kg har daremot 6kat med 12 procent de
senaste tio aren, och med 8 procent mellan ar 2018 och 2019.%'

Slutsatser - konkurrenskraft

Sveriges export av godstransporttjanster har minskat éver tid, &ven om viss aterhamtning kan
ses mellan &r 2018 och 2019, vilket framfér allt beror pa godstransporterna pa vag.
Fordonsflottan av bade tunga och latta lastbilar har 6kat, men samtidigt s& minskar de
svenskregistrerade lastbilarnas andelar av det totala transportarbetet i Sverige. En majlig
tolkning av detta ar att trots en nagot vaxande marknad for svenska akerier sa forlorar de i
konkurrenskraft i forhallande till sina internationella konkurrenter. Exportvardet fran sjofart och
jarnvagstransporter har minskat. Fartygsflottan &r mindre an i bérjan av decenniet och antalet
draglok minskar. For luftfart syns dock motsatt utveckling, 6kande exportvarde och stérre
flygplansflotta. Var samlade bedémning ar att konkurrenskraften inte har starkts.

51 Berakningar baserade pa data fran Trafikanalys statistikportal, Bantrafik, samt Luftfart.
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4 Kapacitetsstarka
godstransporter

Infrastrukturens utformning och standard ar viktiga forutsattningar for att uppna kapacitets-
starka godstransporter. Infrastrukturen tas upp i flera delar av den nationella godstransport-
strategin, bland annat investeringar i godsstrak, underhall av jarnvagen, barighet pa vag och
djupare farleder.

Sjunkande betyg i internationella rankningar de senaste aren

Global Competitiveness Report och Varldsbankens Logistic Performance Index ar tva
internationella rankningar som anknyter till férutsattningarna till kapacitetsstarka gods-
transporter. Sveriges betyg har legat pa ungefar samma niva 6ver tid men sjunkit nagot de
senaste aren.

| Global Competitiveness Report finns ett index som (delvis) baseras pa enkatfragor som
skickas ut till foretagsledare i flera branscher, till bade stora och sma fortag. Mellan ar 2018
och 2019 sjonk Sveriges betyg nagot fér samtliga trafikslag.

Aven Logistics Performance Index baseras pa en enkétundersdkning, men dar respon-
denterna bade betygsatter sitt eget land och andra lander. Fragor stalls inom sex omraden,
bland annat kopplat till infrastrukturen. Senast tillgangliga data ar fran 2018. Mellan den
féregaende matningen 2016 och matningen 2018 sjonk Sveriges betyg.

Inget av dessa index, eller deras underliggande matt, utgdr nagra exakta kvantitativa
beskrivningar, men kan ses som indikatorer for internationella jamforelser. Deras styrkor och
svagheter har nyligen utretts av Trafikanalys, som underlag for hur de fortsattningsvis kan
anvandas for att utveckla den transportpolitiska maluppféljningen.*?

4.1 Svart mata forandring av
forutsattningarna for sjofart

Infrastrukturen for sjofart tas upp pa flera stallen i den nationella godstransportstrategin. Det
har dock varit svart att fa fram bra indikatorer och matt som beskriver forutsattningarna for
kapacitetsstark sjofart. Nedan forsoker vi beskriva utvecklingen av antal ankommande fartyg
och utvecklingen av hamnar och farleder, omraden for inre vattenvagar och foérnyelse av
isbrytarflottan.

Infrastrukturen fér sjofarten bestar bland annat av farleder®, vilkas egenskaper &r dimen-
sionerande for sjofarten.> Transportstyrelsen har nyligen genomfért riskbedémningar av

52 (Trafikanalys 2020i)

53 Farled &r ett nagot svardefinierat begrepp men brukar avse en vattenled, kanal, rénna eller markerad och
utmarkt vattenled for i férsta hand djupgaende fartyg. Hur stora fartyg som kan fardas pa en farled begransas
bland annat av djupgaende, bredd och langd pa fartygen.

54 (Hamnstrategiutredningen 2007)
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Sveriges samtliga 205 lotsleder.%® Denna forteckning kan bli anvandbar for att folja
utvecklingen av Sveriges farleder.

Det finns ingen officiell statistik dar utvecklingen av antalet hamnar i Sverige kan foljas. Den
officiella statistiken om sjofart baseras dock pa rapportering fran strax under 100 hamnar®® av
vilka 54 aven omnamns som allmanna hamnar i Sjofartsverkets foreskrift om allmanna
farleder och allmanna hamnar.%’

Fartygstrafiken till hamnarna ger ocksa en uppfattning om kapacitetsutnyttjandet i farlederna.
Antalet ankommande fartyg har minskat med 2 procent mellan ar 2012 och 2019. Skillnaderna
mellan olika hamnomraden ar dock stor, fran en minskning med 37 procent for hamnomradet
Trollhattan — Kristinehamn, till en 6kning med 6 procent for hamnomradet Karlskrona —
Trelleborg.
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Hudiksvall - Gavle
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== Norrtalje - Nyndshamn
20000 - Jppsala - Eskilstuna
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0 T— Trollhatte Kanal)
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Figur 4.1. Ankommande fartyg per hamnomrade 2012-2019.
Kailla: Specialuttag ur Trafikanalys sjofartsstatistik.

Ytterligare ett satt att beskriva utvecklingen av farleder &r med hjalp av de farledsinvesteringar
som gors. Framdriften av planerade farledsinvesteringar gar langsammare an planerat.
Anslaget till sjéfartsinvesteringar uppgick ar 2018 till 560 miljoner kr och 2019 till 315,5
miljoner kr. Fér bada dessa ar underskred Trafikverkets férbrukning av medel fér dessa
investeringar tilldelningen med 18 respektive 23 procent. Anledningen till att Trafikverket

% (Transportstyrelsen 2020b)
%6 (Trafikanalys 2015) (Trafikanalys 2016b) (Trafikanalys 2017) (Trafikanalys 2018a) (Trafikanalys 2019a)
57 (Sjofartsverket 2013)
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forbrukade mindre medel an vad de tilldelats uppges vara senarelaggning av atgarder
avseende Sodertilje sluss.5®

| den nationella godstransportstrategin framkommer att regeringen givit Transportstyrelsen i
uppgift att undersoka om fler vattenomraden skulle kunna klassas som inre vattenvagar.®®
Transportstyrelsen har tagit fram ett foérslag och vantar nu pa aterkoppling fran EU-
kommissionen.°

Isbrytning bidrar ocksa till kapacitetsstarka godstransporter och ar naturligtvis viktigt for
transporter kring hamnar dar vattnet vanligtvis fryser pa vintern. Sjofartsverket har i sitt
regleringsbrev for 2020 fatt i uppgift att ta fram alternativ for fornyelse av isbrytarflottan samt
att bedéma konsekvenserna av alternativen.®!

4.2 Hogt kapacitetsutnyttjande av
jarnvagen och pagaende arbete for
langre och storre tag

| den nationella godstransportstrategin lyfts flera fragor kopplade till jarnvagens infrastruktur.
Det géller exempelvis investeringar i den trafikslagsévergripande nationella planen fér
transportinfrastrukturen, sarskilda satsningar pa det kapillara jarnvagsnatet och en
naringslivspott for jarnvagsatgarder.

Vi har undersokt jarnvagens kapacitetsutnyttjande dels genom kapacitetsberakningar, dels
genom relationen mellan infrastrukturens omfattning och trafiken. Men ocksa genom att
studera framdriften av infrastrukturinvesteringar, férutsattningarna for langre, stérre och tyngre
tag, framdriften av underhall, férekomsten av infrastrukturstérande fel samt punktligheten for
godstag.

Ett kapacitetsstarkt jarnviagsnat — for bade person- och godstag?
Jarnvagsnatet i Sverige har varit ungefar lika langt de senaste 20 aren, runt 11 000 km.
Andelen dubbelspar har dock 6kat fran 15 procent vid millenniumskiftet till 19 procent ar 2019.

Under samma tid har trafikarbetet pa jarnvag (matt i tagkilometer) 6kat med 45 procent.
Godstagens andel av trafikarbetet pa jarnvag har dock minskat patagligt fran 34 procent ar
2000 till 21 procent ar 2019 (Figur 4.2).

Ett dvergripande satt att beskriva kapacitetsutnyttjandet i jarnvagsnatet ar att berakna antalet
tagkilometer per sparkilometer. En sadan berakning visar pa ett gradvis 6kat utnyttjande med
22 procent fran ar 2010 till 2019 (Figur 4.2).

%8 (Trafikanalys 2020e)

% (Regeringskansliet 2018)

80 (Transportstyrelsen 2018) (Transportstyrelsen 2019) (Handling # 214 i Utr 2018/56 2020)
51 (Trafikanalys 2020e)
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Figur 4.2. Trafikarbete (miljoner tagkilometer, vanster axel)) med godstag och persontag, samt totalt
trafikarbete per total banlidngd (Ar 2010=index 100, hdger axel).
Kélla: Data fran Trafikanalys statistikportal Bantrafik.

Trafikverket anvander en mer noggrann modell for att berakna kapacitetsutnyttjandet pa
jarnvagsnatet. Andelen bandelar med hogt eller medelhogt kapacitetsutnyttjande minskade
nagot ar 2019. Metoden for att berédkna kapacitetsutnyttjandet har dock andrats dver tid vilket
forsvarar jamforelser. Trafikverket forklarar det 1agre utnyttjandet dels med fardigstallda
investeringar som bidragit till att kapaciteteten anvands battre, dels med en kraftig reducering
av tagtrafiken pa grund av flera omfattande banarbeten. Trafikverket bedomer darfor det
minskade kapacitetsutnyttjandet som tillfalligt.6? Sett till det dvergripande mattet tagkilometer
per bankilometer syns snarare ett hdgre kapacitetsutnyttjande ar 2019 (Figur 4.2), vilket skulle
kunna tala for att det lagre kapacitetsutnyttjandet ar 2019 enligt Trafikverkets berakningar,
snarare beror pa andrade berakningsforutsattningar, an pa ett lagre faktiskt kapacitets-
utnyttjande.

Arbete for langre, storre och tyngre tag

Ett satt att 6ka kapaciteten ar att mojliggora for lange och tyngre tag®, nagot som lyfts i den
nationella godstransportstrategin.®* Hur langa godstag som kan framféras har koppling till
infrastrukturen. Har ingar t.ex. langden pa moétes- och forbigangsspar, signalsystemets
relation till s.k. bromsprocenttabeller, tagens storlek i genomskarning och jarnvagens barighet.
Trafikverket arbetar med utvecklingen pa alla dessa omraden och redovisar deras utveckling.
Men det ar atgardernas sammantagna effekt som begransar férutsattningarna for langre,
storre tag, och ett sammanvagt matt pa detta saknas fér narvarande.

Farre infrastrukturfel och 6kad punktlighet
| den nationella godstransportstrategin aviserade regeringen 6kade satsningar pa underhall.
Trafikverkets egen beddmning av tillstandet pa jarnvagsnatet ar att det har forbattrats pa fyra

62 (Trafikverket 2020)

8 Trafikverkets definition av lZngre och tyngre tag, ar att tagen ska kunna vara 750 meter langa, ha en sa kallad
Stax (storsta tillatna axellast) om minst 22,5 ton och kunna framforas i 100 km/h.%3

54 (Regeringskansliet 2018)
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strackor (Hallsberg — Lulea, Luled — Boden — Riksgransen, Stockholm — Géteborg samt
Stockholm — Malmo — Képenhamn), men att tillstandet férsamrats pa 6vriga jarnvagsnatet.®
Antalet tagstoérande fel pa infrastrukturen var omkring 11 000 per ar under aren 2015 till 2017
for att sedan oka till cirka 14 000 under 2018 och darefter minska till knappt 12 000 ar 2019.%¢

Mellan &r 2010 och ar 2017 6kade andelen godstdg som ankom till slutstation hdgst

15 minuter efter tidtabell, frdn 74 procent till 86 procent. Ar 2018 minskade punktligheten och
under 2019 6kade punktligheten ater, men inte till lika héga nivaer som ar 2017. Siffrorna ska
tolkas med viss forsiktighet da de inte bestar av kvalitetssakrad statistik utan av produktions-
data.®” Det &r inte heller sdkert att ankomsttid vid slutstation ar det basta tillforlitlighetsmattet
for godstransportkdpare.

Slutsatser — kapacitet pa jarnvag

Var sammantagna bedémning av utvecklingen vad géaller férutsattningar for kapacitetsstarka
godstransporter pa jarnvag ar att flera indikatorer pekar at ratt hall, framdriften av
investeringar och underhall ar generellt sett god, arbete for langre tag pagar, det har blivit
enklare att kora storre tag, banlangden med STAX over 22,5 okar och fler godstag ar
punktliga. Antalet tag pa sparen har dock fortsatt att 0ka, vilket talar for generellt hogt
kapacitetsutnyttjande, med atfoljande risker for 6kad stérningskanslighet.

4.3 Tyngre transporter pa fler vagar men
minskad robusthet

For att beskriva forutsattningar for kapacitetsstarka godstransporter pa vag har vi undersokt
trafikens och infrastrukturens utveckling, barigheten pa vagar, méjligheten till langa transporter
samt robustheten for lastbilstransporter.

Mer trafik pa vdgarna — men inte senaste aret

Trafiken pa det svenska vagnatet har 6kat med 22 procent fran millennieskiftet till 2018, for att
sedan minska nagot under 2019. Dessa siffror inkluderar bade person- och godstransporter.
Till skillnad fran jarnvagstrafiken, dar persontrafiken 6kat mer an godstrafiken, sa har andelen
lastbilstrafik av den totala trafiken dkat fran 13 procent ar 2000 till 17 procent ar 2019.%8

Tyngre transporter tillats pa fler vagar

Okad bérighet ar en frutsattning for tyngre transporter. De fyra barighetsklasserna avgér vilka
fordonsvikter som &r tillatna pa vagen.%® Under 2018 6ppnades 2 852 km vag fér BK47°. Under
2019 férdubblades vaglangden for BK4 till 5 718 km och fram till augusti i ar (2020) 6ppnades
ytterligare 414 km vag for BK4. Utover dessa vagar sa ar ytterligare 15 265 km vag 6ppnad for
BK4 med sarskilda villkor.”' Det &r stora regionala skillnader i hur stor del av vagnatet som
Oppnats for BK4.72 (Figur 4.3)

5 (Trafikverket 2020d)

8 (Trafikverket 2020c)

57 (Handling # 179 i Utr 2018/56 2020)

8 Berakningar baserade pa (Trafikanalys 2020I).

8 (Trafikverket 2020b)

70 BK4: Max 74 tons bruttovikt med oférandrade krav pa axeltryck jamfért med BK1.
™ (Handling # 207 i Utr 2018/56 2020)

2 (Trafikverket 2020d), (Trafiverket 2020)
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Sverige omfattas av EU-bestammelser som anger att maxlangden for lastbilar idag ligger pa
25,25 meter.

Enligt Trafikverket kan regeringen, genom att fora in en rad férfattningsandringar, 6ppna upp
for att fordonstag far vara upp till 34,5 meter langa.” Utredningen har varit ute pa remiss
hoésten 2019 men regeringen har inte svarat pa hur de staller sig till férslagen (Trafikverket
2019b).™

Antal fordonstimmar vid totalstopp i trafiken okar

Kannbarhet av totalstopp ar ett matt som avser stérningar av vagtrafiken. Det mats i fordons-
timmar och avser vantetiden for fordon nar det ar totalstopp i trafiken. Vid berakningen av
antalet fordonstimmar anvands dels handelser och tid for totalstopp, dels vagens arsmedel-
dygnstrafik. Antalet fordonstimmar vid totalstopp 6kade kraftigt mellan 2016 och 2017. Ar
2017 och 2018 var antalet fordonstimmar relativt oférandrat, men till 2019 hade fordons-
timmarna for lastbil vid totalstopp ater stigit med cirka 16 procent.

M

A

Figur 4.3. Vagnat med BK4. Gult vagnat var befintligt BK4 vagnat i april 2020. Blatt vagnat planeras att 6ppnas
for BK4 ar 2020-2022.
Kalla: (Trafiverket 2020)

3 (Trafikverket 2019b)
7 (Handling # 226 i Utr 2018/56 2020)
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Slutsatser — kapacitet pa vag

Vara indikatorer gallande forutsattningar for kapacitetsstarka godstransporter pa vag pekar
bade i linje med och mot strategins malsattningar. Tyngre transporter ar godkanda pa fler
vagar och trafiken har minskat under ar 2019. Robustheten for vag ser dock ut att minska med
Okande antal stérningstimmar.

Trafikverket gor i sin arsredovisning for 2019 bedémningen att kapaciteten pa vag forbattrats,
bland annat till féljd av ny- och ombyggnationer i storstad och 6kad bérighet pa vissa vagar.”
Under 2019 upparbetade Trafikverket 12 procent mindre an tilldelade medel fér vag-
investeringar. Den lagre kostnaden forklaras av att investeringsprojekt inte kommit igang som
planerat.”® Aret innan upparbetade Trafikverket 5 procent mindre &n tilldelade medel fér detta
andamal.”

4.4 Fler landningsbanor och farre
landningar

Flygplatserna ar avgorande for kapacitetsstarka transporter i luften. Utveckling av Arlanda och
fragor om ansvar for icke-statliga flygplatser lyfts bland annat i den nationella godstransport-
strategin.

Antalet godkanda instrumentflygplatser har minskat éver tid, men under ar 2019 tillkom en ny
flygplats vilket innebar att det nu finns 45 godkanda instrumentflygplatser. Varje flygplats kan
ha en eller flera landningsbanor. Antalet landningsbanor for tung flygtrafik har 6kat nagot de
senaste aren, fran 38 landningsbanor for tung trafik ar 2014 till 46 landningsbanor ar 2019.
Antalet landningsbanor for lattare flygtrafik har istallet minskat det senaste decenniet. 7

Sedan 2010 har antalet landningar minskat. Minskningen var sarskilt stor mellan &r 2018 och
ar 2019. Ett grovt matt pa kapacitetsutnyttjandet for luftfarten ar att dela antalet landningar i
forhallande till antalet landningsbanor. Matten sager inget om ett flygplan kan landa pa den
flygplats som 6nskas, de tider som 6nskas, eller om landningsbanan ar dimensionerad for att
klara en viss typ av flygplan, men kan dnda ge en o6versiktlig bild. Antalet landningar per
landningsbana har minskat med cirka 21 % sedan ar 2012. 7

s (Trafikverket 2020d)
8 (Trafikverket 2020d)
7 (Trafikverket 2019c¢)
8 Trafikanalys statistikportal Luftfart.
™ Trafikanalys statistikportal Luftfart.
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5 Fossilfria godstransporter

En av de 6vergripande inriktningarna i den nationella godstransportstrategin ar omstallning till
fossilfria transporter. Vi har valt att undersdka detta genom analyser av utslapp fran transport-
sektorn, anvandningen av biobransle, infrastrukturen for fornybara drivmedel och el samt
fordon sarskilt anpassade for fossilfrihet.

5.1 Minskade utslapp fran inrikes
transporter och okade fran utrikes

Utslappen av vaxthusgaser fran inrikestrafiken minskar generellt éver tid, men 6kar fran
utrikestrafiken. Utslappsstatistiken ar inte uppdelad pa gods- och persontrafik, med undantag
for vagtrafiken. Vagtrafiken ar den storsta utslappskallan fran inrikestrafiken. Enbart latta
lastbilar slapper ut mer vaxthusgaser an inrikes sjofart, jarnvag och inrikes flyg goér
tillsammans. De tunga lastbilarna slapper i sin tur ut drygt dubbelt s& mycket som de latta
lastbilarna (Figur 5.1).%
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Figur 5.1. Vaxthusgasutslapp i tusentals ton fran inrikes sjofart, jarnvag, tunga och latta lastbilar, inrikes flyg,
utrikes flyg och utrikes sjofart. Not: Utslappen fran utrikes sjofart och flyg berdknas med avvikande metod och
kvantitativa jamforelser mot 6vriga kategorier bor darfor géras med stor forsiktighet.

Kalla: (Naturvardsverket 2020a) (Naturvardsverket 2020b)

80 (Naturvardsverket 2020a)



Utslappen av vaxthusgaser fran tunga lastbilar 6kade fran mitten av 1990-talet anda fram till
den ekonomiska nedgangen 2008-2010. Okningen var framfor allt kopplad till de allra tyngsta
lastbilsekipagen med totalvikt pa 50 till 60 ton.?' Mellan 2010 och 2019 minskade dock
koldioxidutsl&ppen fran de tunga lastbilarna i Sverige med 28 procent®, en minskning som
framst forklaras av att andelen férnybart bransle dkat.®3

Aven véxthusgasutslappen fran latta lastbilar ékade fran 1990 till 2011, men har déarefter
minskat stadigt med totalt 12 procent till 2019.8* Att allt mer férnybart bransle blandas med
konventionella fossila alternativ har haft stor betydelse for utslappsminskningen for latta
lastbilar. Men aven inforandet av differentierad fordonsskatt samt skarpta utslappskrav inom
EU, dar reglerna for nya latta lastbilar nu motsvarar de som galler fér personbilar.® Eftersom
det saknas underlag om vad de latta lastbilarna anvands till, ar det inte heller majligt att koppla
denna utveckling specifikt till godstransporternas klimatpaverkan.

Utslappen fran jarnvagstransporter (bade person och gods) ar jamforelsevis mycket sma och
minskade med 37 procent mellan ar 2008 och 2018. Under samma period har diesel-
forbrukningen for godstag minskat med 42 procent. Utslappen fran inrikes sjofart har 6kat med
21 procent mellan ar 2008 och ar 2018 och utslappen fran inrikesflyget minskade med

11 procent under samma tidsperiod.® Varken for sjofart eller flyg finns det mgjlighet att
sarskilja utslappen mellan godstransporter och persontransporter.

De redovisade utslappen fran utrikes flyg och sjofart har dubblerats sedan 1990 och fortsatter
att dka. (Figur 5.1). Okningen under senare delen av 2010-talet kan dock bero pa &ndrade
bunkringsmonster av bransle. Enligt Naturvardsverket kan de 6kade utslappen ocksa ha att
gbra med &ndrad férdelning av branslen med olika svavelhalt.®” Den sammantagna slutsatsen
blir att dataunderlagen inte gor det majligt att urskilja de utrikes godstransporternas specifika
klimatpaverkan.

5.2 Okad andel férnybar energi och
anvandning av biodrivmedel

Transportsektorn star for knappt en femtedel av den totala energianvandningen i Sverige, en
andel som varit konstant de senaste 10 aren.® Energin fran el och biodrivmedel har mer &n
tredubblats under samma tid, fran 7 procent av energiinnehallet ar 2008 till 24 procent ar 2018
(Figur 5.2).

81 (KNEG 2019)

82 (Trafikverket 2020a)

8 (Naturvardsverket 2020a)

84 (Trafikverket 2020a)

8 (Naturvardsverket 2020a)

8 (Naturvardsverket 2020a)

87 (Naturvardsverket 2020b)

8 Berakning baserat pa (Energimyndigheten 2020e) och (Energimyndigheten 2020c).
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Figur 5.2. Energianvandning i transportsektorn i TWh (vénster axel) och andel férnybart (el och biodrivmedel,
hoger axel).
Kalla: (Energimyndigheten 2020c)

Det biodrivmedel som framfér allt har 6kat ar HVO. Bade laginblandad och héginblandad HVO
har dkat kraftigt under 2010-talet. Dock minskade andelarna av bade den laginblandade och
rena HVO:n under ar 2018, vilket enligt SPBI:s statistik har lett till en minskande andel
biobransle i transportsektorn under ar 2018.8°

Okad elanviandning inom transportsektorn

Elanvandningen inom transportsektorn ar stérst inom bantrafiken. Fér godstrafiken pa jarnvag
Okade andelen energi fran el fran 84 till 88 procent aren 2010-2016. Darefter har dock
andelen minskat till 87 procent ar 2018.%°

Under de senaste aren har elanvandningen dven inom andra trafikslag 6kat, och da framst
inom vagtrafiken. Det handlar om blygsamma nivaer, men samtidigt en mycket snabb 6kning.
Ar 2016 anvandes 55 GWh och 2019 hade anvandningen nastan femfaldigats till 255 GWh.
Det senaste aret redovisades for férsta gangen &ven viss elférbrukning for tunga lastbilar.®!

5.3 Liten men okande andel fossilfria
fordon och farkoster

Vissa typer av fossilfria drivmedel kan i princip anvandas i férbranningsmotorer utvecklade for
fossila drivmedel. Andra typer av fossilfria drivmedel kréver anpassning av fordonet. Aven
framdrift med el kraver anpassade fordon eller farkoster.

89 (SPBI 2020)
% Egna berakningar baserat pa (Energimyndigheten 2020a).
9! Energimyndigheten (2020) Statistik: Elanvandning inom vagtransporter.

37



| den svenskregistrerade fartygsflottan® ingar en liten men vaxande andel fartyg med
potential att drivas pa icke-fossila drivmedel. Bland de 134 lastfartygen 6kade antalet ar 2019
till sex fartyg for LNG-drift. Bland de 253 passagerarfartygen fanns samma ar sju fartyg for el-
drift, ett el-hybrid och ett med magjlighet att anvanda metanol som drivmedel.

Antalet eldrivna lok 6kade efter millennieskiftet och var som hogst ar 2011. Darefter har bade
antalet dieseldrivna och eldrivna lok minskat. Andelen eldrivna lok var som hégst ar 2015 men
sedan dess har andelen sjunkit nagot.®

Ar 2019 var 2,5 procent av alla latta lastbilar konstruerade for att drivas med el, gas, etanol
eller var laddhybrider. Det motsvarar en 6kning fran 2018 med 15 procent och pa tio ar med
191 procent.%*

For tunga lastbilar syns en liknande utveckling som for latta lastbilar, men har ar dominansen
av fossila drivmedel &n storre. Ar 2019 fanns 1 118 tunga lastbilar drivna av el, gas eller
etanol vilket motsvarar 1,2 procent av fordonsflottan. Det ar en 6kning med 13 procent fran ar
2018 och 177 procent pa tio ar. For bade latta och tunga lastbilar &r det gasbilar som
dominerar de fordon som inte gar pa bensin eller diesel.®®

Enligt de internationella specifikationerna for flygbransle ar det idag majligt att blanda in upp
till 50 procent biobaserat jetbransle i det fossilbaserade jetbranslet.®® Detta innebéar att i princip
alla flygplan kan anvanda viss andel biodrivmedel.

5.4 Infrastruktur for fossilfria drivmedel och
elektrifierade transporter

En av forutsattningarna for att 6ka andelen férnybara drivmedel och uppna fossilfria gods-
transporter ar infrastrukturen. Infrastrukturen for alternativa drivmedel regleras via direktiv
2014/94/EU om utbyggnad av infrastruktur for alternativa drivmedel.®” | november 2019
genomfordes Sveriges forsta rapportering enligt direktivet.%

Fler méjligheter for sjofarten att bunkra LNG

Majligheten att tanka flytande naturgas (LNG) kan ses som ett forsta steg i bytet till flytande
biogas (LBG).* Under 2018 kunde LNG bunkras i endast 11 hamnar'®, men hésten 2020
gick det att bunkra LNG pa 27 platser. Flera av dessa platser ar ankringsplatser ute till sjoss
och utanfér hamnar. 1!

| den nationella godstransportstrategin finns en insats benamnd Elektrifiering av sjéfarten.
Trafikanalys har inte funnit uppdaterade uppgifter om mdjligheterna att ansluta till elnatet i
hamnar. Men tidigare uppgifter pekar pa att det var mgjligt i atminstone 20 hamnar ar 2018.1%2

92 Har medraknas fartyg med brutto stérre &n 100, och Trafikverkets vagfarjor oavsett storlek. Kalla: uttag ur
Lloyd’s register.

% Trafikanalys statistikdataportal, Bantrafik.

% Trafikanalys statiskdatabas, Fordon pa vag.

% Trafikanalys statiskdatabas, Fordon pa vag.

% (Transportstyrelsen 2020a)

97 (Europaparlamentet och radet 2014)

% (Regeringskansliet 2019)

% (Regeringskansliet 2018)

100 (Regeringskansliet 2019)

101 (Handling # 155 i Utr 2018/56 2020), (Handling # 158 i Utr 2018/56 2020)
102 (Energimyndigheten 2019)
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Har bor det ockséa goras skillnad pa fartyg som ansluter till elnatet nar de ligger vid kaj, for att
slippa anvanda fossilt bransle till hjalpmotorer for elférsérjning, och fartyg som ansluter till

elnatet for att ladda batterier eller andra energilager som anvands vid framdrift av fartygen.1%3

Ingen 6kning av elektrifierad jarnvag

Elektrifierade jarnvagar anses som en forutsattning for fossilfria godstransporter pa jarnvag'%.
Mellan 2013 och 2019 har andelen elektrifierad jarnvag varit relativt stabil strax éver

75 procent. Under 2019 minskade den elektrifierade banlangden med 32 km (0,2 procent-
enheter). 1

Fler méjligheter att tanka fossilfritt och ladda for vagtrafiken

Antalet forsaljningsstallen for flytande fornybara drivmedel har 6kat under 2010-talet. Antalet
forsaljningsstallen for E85 var hogst ar 2015 men har sedan dess minskat. Minskningen har
dock kompenserats av ett 6kat antal forsaljningsstallen for HVO.

Antalet publika tankstallen fér fordonsgas 6kade under 2010-talet och ar 2019 fanns det
193 tankstallen. Aven antalet icke-publika tankstallen och tankstéllen for bussar har dkat
under 2010-talet. Okningen har dock avtagit och antalet tankstéllen i dessa kategorier har
minskat nagot mellan ar 2018 och 2019.'% Antalet publika tankstéllen for flytande gas har
Okat, fran sex ar 201877 till 23 hdsten 2020.108

For uppgifter om laddinfrastrukturen i Sverige far vi hamta uppgifter fran en norsk myndighet. |
september 2020 fanns drygt 10 000 laddpunkter i Sverige, vilket ar nastan dubbelt sa manga
som tva ar innan."% | princip ar det samma laddinfrastruktur fér tunga fordon som for latta
fordon, med skillnaden att effektuttaget kan behtva vara hogre for tunga fordon. "°

Mojligt att tanka fossilfritt pa alla Swedavias flygplatser

Tekniskt sett gar det nu att tanka fossilfritt flygbransle pa samtliga Swedavias flygplatser och
aven ovriga regionala flygplatser.'"! P4 samtliga Swedavias flygplatser, férutom Kiruna och
Ronneby, har tankning av fossilfritt flygbréansle ocksa &gt rum.''?

Sveriges enda typgodkanda elflygplan ar tvasitsigt passagerarplan, stationerat vid Save
flygplats i Goteborg. Det kan flyga till Boras, Trollhattan och Fjallbacka dar det finns
mojligheter att ladda flygplanet.'"®

103 (LIGHTHOUSE 2018)

104 (]VA 2019)

105 (Trafikanalys 2020a)

1 (SCB 2020b)

107 (Regeringskansliet 2019)
18 (Energigas Sverige 2020)
109 (Laddinfra.se 2020)

10 (Energimyndigheten 2020b)

"1 (Handling # 224 i Utr 2018/56 2020)
"2 (Handling # 227 i Utr 2018/56 2020)
13 (Jonas Dagson / TT 2020)
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6 Innovation, kompetens och
kunskap

En av de 6vergripande inriktningarna i den nationella godstransportstrategin ar innovation,
kompetens och kunskap. | internationella index intar Sverige topplatser nar det galler bade
innovation och transporter, till exempel Global Innovation Index (Gll) och Logistics
Performance Index (LPI).'"* Underlaget till dessa index rymmer en mangfald organisatoriska
och tekniska dimensioner, till exempel finansiering, regelverk, infrastruktur och teknik. Anda
praglas de av en pataglig brist pa uppgifter om innovation pa transportomradet. Det finns
exempelvis bara ett delmatt i GIl som direkt anknyter till transporter, ndmligen LPl som en
indikator pa infrastruktur, men som i sig saknar matt pa innovation.

For att utvardera Sveriges innovationsformaga, kompetens- och kunskapsforsorjning nar det
galler godstransporter har Trafikanalys identifierat fyra indikatoromraden for uppfoljning pa
kort och lang sikt: (1) innovationsverksamhet i svenska transportbranschen i jamforelse med
andra branscher och lander, (2) utvecklingen over tid av antalet studerande pa transport-
relaterade utbildningar, (3) svensk forskning om godstransporter, publiceringar och citeringar,
samt (4) internationella jamforelser av transportrelaterade patentansokningar.

Underlaget har sammanstallts i Trafikanalys promemoria "Innovation, utbildning och forskning
pa godstransportomradet”. "5 | det har kapitlet har ett urval gjorts av observationer av séarskild
vikt for att beskriva utvecklingen i sin helhet.

6.1 Lagre innovationsverksamhet i
transportbranschen

| officiell statistik om svensk innovationsverksamhet 2016—-2018 utmarker sig fordonsindustrin
(SNI 29-30) med en relativt hég andel foretag med innovationsverksamhet, 72 procent, att
jamféras med 52 procent i genomsnitt fér svenska industriforetag.''® Men detta avspeglar inte
en generell innovationsférmaga pa transportomradet. Den tjansteinriktade transportbranschen
(SNI 49-51) uppvisar tvartom en relativt lag andel foretag som uppger innovationsverksamhet
i nagon form (produkt- eller processutveckling): 42 procent av transportféretagen, att jamféras
med 57 procent for tjanstesektorn i sin helhet.

Aven europeisk statistik indikerar att Sverige har en relativt 14g andel transportféretag med
innovationsverksamhet.'"” | en jamférelse med 30 europeiska lander utméarker sig Sverige
med en betydligt stdrre klyfta i innovationsverksamhet mellan transportféretag och tjanste-
foretag generellt. Cirka 70 procent av de anstallda i tjanstesektorn i Sverige fanns ar 2016 pa
féretag med nagon innovationsverksamhet. Motsvarande siffra for transportféretag var

45 procent. Skillnaden, -25 procent, ar den tredje storsta bland 30 europeiska lander.

14 (Dutta, Lanvin m fl. 2020, Worldbank 2020)
"5 (Trafikanalys 2020h)

116 (SCB 2020a)

"7 (Eurostat 2020)
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Figur 6.1. Foretagens utgifter for egen FoU per naringsgren, index = 100 ar 2015. Utgifterna uppgick ar 2015 till
95,6 miljarder for alla naringar, 28,1 miljarder for tjanstesektorn (SNI 45-99), 20,3 miljarder for fordonsindustrin
(SNI 29-30), samt 332 miljoner i transportbranschen (SNI 49-53).

Killa: SCB'8

FoU och digitalisering ar tva centrala komponenter i innovationsverksamhet. De ar ocksa
viktiga ledmotiv i NGTS. Aven hér visar statistiken pa relativt lagre investerings- och mognads-
grad i transportbranschen. Transportforetagens utgifter for egen FoU ar relativt laga och har
aven utvecklats i negativ riktning (Figur 6.1)."'° | statistiken om féretagens it-anvandning har
transportforetagen uppvisat betydligt Iagre grad av anvandning an andra branscher. Det har
gallt olika aspekter: informationssékerhet, it-kompetens och molntjanster.'2°

6.2 Okande elevantal pa yrkesinriktade
transportutbildningar, men minskande
pa hogre niva

Kompetensforsorjning ar en nyckelfraga for transportnaringen pa saval kort som lang sikt. 2!
Det handlar om behov av férare, tekniker och annan personal. For en heltackande bild bér
fragan belysas med bade arbetsmarknads- och utbildningsstatistik. | denna delutvardering har
vi valt att avgransa oss till utvecklingen av antalet studerande pa transportrelaterade
utbildningar. Utbildningarna @r som regel inte inriktade pa godstransporter specifikt, varfor det
ocksa saknas statistik som ar avgransad till omradet.

Antalet studerande pa yrkesinriktade transportutbildningar pa landets gymnasier, Komvux och
Yrkeshdgskolan har stigit markant de senaste tva aren, framfor allt pa Yrkeshogskolan, dar
antalet studerande har 6kat med drygt 22 procent generellt och 78 procent pa utbildningar
med inriktning pa transporttjanster respektive transportteknik.'?2 Till viss del ar det en ater-

118 (SCB 2020c)

"9 (Trafikanalys 2020h)

120 (SCB 2020e)

21 (Lewan 2019, MYh 2019)

122 SCB:s statistikdatabas, Utbildning och forskning, Yrkeshogskolan, tabell "Studerande och examinerade i
yrkeshdgskolan efter kén och detaljerad utbildningsinriktning. Ar 2012-2019” (SCB 2020d).
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hamtning till tidigare hogre nivaer, men antalet studerande under 2019 var rekordmanga.
Utvecklingen ar i linje med den nationella godstransportstrategin och kan ha forstarkts av dess
initiativ och satsningar pa nya och utékade yrkesutbildningar, men kopplingen ar oklar.

Pa landets universitet och hogskolor har antalet studerande pa transportrelaterande tekniska
utbildningar daremot sjunkit, aven pa forskarutbildningar med inriktning pa transporter. Under
2000-2019 sjonk antalet studerande med 46 respektive 36 procent. Minskningarna har
framfor allt skett under de senaste tre aren, 2017-2019."23

6.3 Klimat och it — styrkor och svagheter i
forskning om godstransporter

Trafikanalys har sammanstallt statistik och analyserat utvecklingen av forskningsartiklar om
godstransporter pa engelska under perioden 2000-2019.1%*

| termer av antalet forskningsartiklar rankas Sverige bland topp 15. Andelen artiklar med
nagon forfattare som ar knuten till svenska forskningsinstitutioner har varit mer eller mindre
stabil under perioden ifraga, 3—4 procent, med en nagot svagare utveckling 2018-2019 (jmf.
Figur 5.1). Utvecklingen bor ses i ljuset av en exponentiell tillvaxt av forskningsartiklar under
det senaste decenniet, dar Kina 6vertog USA:s ledarposition ar 2018.
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Figur 6.2. Antal forskningsartiklar om godstransporter per &r och land: totalt respektive relativ férdndring per
land med index = 1 ar 2010. Resultat fran databassokningar med dmneskategorier och amnesord (AOK). Se
metodbeskrivning i texten. Antalet artiklar ar 2010 var 516. Nationalitet foljer av forfattarnas institutionella
hemvist. Antalet artiklar med affiliering till Kina, USA, England och Sverige var 179, 43, 19 respektive 17 ar
2010.

Kalla: Trafikanalys sammanstillning av s6kresultat fran Web of Science 2020-08-09.'%

Om vi avgransar sokresultaten till amnesomraden ("Research Areas”) som overlappar med
transporter, miljovetenskap respektive informations- och kommunikationsteknik

128 Underlaget &r hamtat fran UKA:s statistikdatabas: indikatorerna "HST per studieform och @mnesgrupp” och
”Doktorander (helars) enl. forskningsémnesindelning och férsérjningsform” (UKA 2020).

124 Underlagspromemorian innehaller en metodbeskrivning (Trafikanalys 2020h).

125 (Trafikanalys 2020h)
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(Environmental Sciences & Ecology respektive Computer Science/Telecommunications),
framtrader en mer nyanserad bild av svensk forskning om godstransporter. Forskningen om
godstransporter ar starkare inom milj0, svagare inom it. Sveriges andel av forskningsartiklar
inom dessa delomraden ar 4-5 respektive 1,5 procent.

Givet malet i nationella godstransportstrategin att Sverige ska fylla rollen av en permanent
varldsutstallning” for innovation ar det relevant att titta pa hur ofta Sverige figurerar som
fallstudie. Vi har forsokt att fanga det genom att titta pa hur ofta Sverige ndmns vid namn i
titeln pa en forskningsartikel. | forskningsartiklar om godstransporter som publicerades mellan
2000-2017 forekom Sverige vid namn i 0,47 och 0,42 procent av titlarna.?® Motsvarande
siffror for de tva sista aren, 2018-2019, var 0,27 respektive 0,38 procent.'?” Artikelsamlingen
med en tydlig nedgang har en renodlad transportforskningsprofil. Den andra artikelsamlingen
ar bredare och tacker i hogre grad transportrelaterad miljéforskning.

6.4 Svag utveckling av svenska
godstransportrelaterade patent

Den europeiska patentmyndigheten EPO publicerar statistik om patentanstkningar som de
hanterar.'?® Den senaste statistiken avser perioden 2000-2019. Férutom aggregerade
uppgifter bryts uppgifterna aven ner pa patentomrade (*field of technology”) och land, det vill
saga det land som den sdkande ar bosatt i. Under perioden har den totala mangden patent-
ansokningar 6kat med drygt 10 procent, ansdkningar fran Sverige med drygt 20 procent.

Sveriges position ar som starkast inom omradet digital kommunikation. Andel svenska
ansokningar i denna kategori har stigit fran knappt 21 procent ar 2000 till nArmare 30 procent
2019. Det kan jamféras med andelen ansdkningar som faller inom omradet fran alla Iander,
17,2 procent ar 2019. Sverige har ocksa en relativt stabil position inom transporter, utan reell
tillvaxt, mellan 69 procent av svenska patentansoékningar. Andelen ar lagre an andelen
ansokningar inom omréadet fran alla lander, 11,7 procent ar 2019.1%°

Utformningen av EPO:s statistik mojliggdr ingen narmare analys av patentansékningar som
relaterar till godstransporter. Patent- och registreringsverket har istallet genomfort sokningar i
nationella och internationella patentdatabaser pa uppdrag av Trafikanalys. '

PRV:s sokresultat omfattar 29 596 patentansokningar inom fordonsteknik och godstransporter
mellan 2000—2019. Tillvaxten har varit stadig under perioden. Medianen av arlig tillvaxt fran
foregaende ar var 7,5 procent. Antalet svenska patentansokningar var 2 356 (8,0 procent) och
medianen av arlig tillvaxt for dessa var minus 3,0 procent. Vi illustrerar Sveriges utveckling i
Figur 6.3. Mellan 2010-2016 lag andelen svenska patentansokningar i sokresultatet mellan
6,7—11,2 procent. Den sjonk till drygt 5 procent 2017—-2018, samt cirka 3,5 procent 2019.3"

126 Siffrorna avser tva sokresultat, totalt 9 769 respektive 10 008 artiklar genom tva sokstrategier (Trafikanalys
2020h).

127 Totalt 2 999 respektive 3 421 forskningsartiklar.

128 (EPO 2020)

129 Uppgifterna i avsnittet &r hamtade fran EPO: "European patent applications per field of technology and per
country of residence of the applicant for each individual year from 2010 until 2019” (EPO 2020). .

130 Sgkningarna har gjorts i databasen Orbit och omfattar patentansdkningar till PRV, EPO och World
Intellectual Property Organization (WIPO). Sokkriterierna har varit en kombination av patentklasser och
nyckelord. Trafikanalys har darefter bearbetat resultatet och sammanstallt det till statistik (Trafikanalys 2020h).
31 (Trafikanalys 2020h)

44



Antal SE ®Vag (%) mLuftfart (%) © Jarnvag (%) mSjofart (%)

250 I I 120

_ . .
(11} ]
@2oo|||-| |II|I L R RS
g 1l I I g
= o
£ 150' i 80 2
£ ®
S 100 ®0 5
[ o
c 40 [
2 5 5
& 20
S
< 0 0

O NI OO L OO A DO O N O o0 A WO

QQQQQQQQQQ'\\'\\\'\\\'\\

PPPPPPPPRRRPRRPRPR PP P PP

Ar

Figur 6.3. Antal svenska patentansokningar inom fordonsteknik och godstransporter (gra yta), samt andel (%)
per trafikslag (staplar). Summan av trafikslagens andelar kan 6verstiga 100 procent eftersom en ans6kan kan
avse flera trafikslag.

Killa: Trafikanalys sammanstillning av underlag fran PRV. 32

En annan idgonfallande skillnad mellan svenska patentansdkningar och ansokningar fran
samtliga lander ar trafikslagsfordelningen. Cirka 50 procent av alla ansékningar avser vag-
transporter. | Sveriges fall ar andelen 90 procent, med en vaxande andel for vagtransporter de
senaste aren. Svenska patentansdkningar inom godstransporter sarskiljer sig ocksa genom
en signifikant hogre andel som ocksa klassificeras som “klimatsmart teknik”. Under perioden
2010-2019 var andelen 18,4 procent for Sverige och 15,6 procent for andra lander.

| syfte att mer specifikt belysa utvecklingen av ansoékningar i granslandet mellan digitalisering
(fiarde industrirevolutionen, 4IR) och godstransporter gjordes en sarskild sokning pa patent-
klasser inom 4IR i kombination med sokord av relevans for frakt och godstransporter. 33

Mellan 2010-2019 6kade det totala antalet patentansékningar inom 4IR och godstransporter
med drygt 400 procent. Tillvaxten ar stadig. Svenska ansékningar 6kade med drygt

300 procent och utmarker sig genom en inledande kraftig tillvaxt och darefter mer eller mindre
nolltillvaxt. Vagtransporter som trafikslag dominerar omradet generellt, men i synnerhet i
Sveriges fall.

Sammantaget visar utvecklingen av patentansokningar pa en relativt svag utveckling av
svenska patent inom godstransporter, i jamforelse med ansdkningar inom transporter mer
generellt, samt i relation till 4R och godstransporter mer specifikt. Sveriges starka position
inom digital kommunikation har inte aterverkat pa patentansokningar pa transportomradet, i
synnerhet inte pa godstransportomradet.

132 (Trafikanalys 2020h)
133 (Trafikanalys 2020h)
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7  Utfall i forhallande till
strategins genomforande

Denna halvtidsutvardering har inte haft ansatsen att knyta ett utfall i transportsystemet direkt
till genomférandet av olika insatser i den nationella godstransportstrategin. | detta avsnitt gors
dock nagra observationer kring méjliga samband. | bérjan av 2020 rapporterade Trafikanalys
en uppfoéljning av aktiviteterna i den nationella godstransportstrategin inkluderande en status-
beddémning av samtliga planerade insatser.'®* Nedan diskuteras det nu redovisade laget, i
relation till den tidigare beddmda statusen i insatserna.

7.1 Fossilfria transporter

Inriktningen "Omstallning till fossilfria transporter” var det omrade som hade hoégst andel
fullféljda insatser och lagst andel osékra insatser.*® Den nu redovisade lagesbilden visar att
inriktningen "Omstallning till fossilfria transporter” ocksa ar det omrade dar utvecklingen i
stdrst utstrackning ligger i linje med den nationella godstransportstrategin (se avsnitt 4). Dartill
kan laggas att det omrade dar flest aktorer har gjort och planerar att gora forandringar ar inom
miljo, enligt var enkat- och intervjustudie (se avsnitt 2.1). Det vacker fragan i vilken utstrack-
ning genomforandet av insatserna i strategin har bidragit till det positiva utfallet. Vad galler
godstransportaktorernas genomférda och planerade forandringar sa var affarsmassiga och
ekonomiska motiv vanligast. Den nationella godstransportstrategin verkar ha haft viss, men
endast liten betydelse for godsaktdrernas planerade férandringar.

Inom inriktningen "omstalining till fossilfria godstransporter” finns fem insatsomraden. Tva av
dessa har tydlig koppling till vara indikatorer; Krafttag fér férnybara drivmedel och Nationell
satsning pé elektrifiering av godstransporter'®® och uppvisade hdgst andel fullfoljda insatser.
Dessa insatser bestod i stor utstrackning av utredningar och insatser i form av forskning och
demonstration. De fullfélida insatserna var exempelvis Biogasmarknadsutredningen, en
utredning som kopplar till férutsattningarna for att 6ka godstransporternas nyttjandegrad i
jarnvagssystemet, uppstartade innovationskluster och medel till forskning om biodrivmedel.
Det ar inte troligt att denna typ av forhallandevis langsiktiga insatser skulle ge matbara effekter
i transportsystemet efter sa kort tid. Samtidigt finns det aven insatser i strategin med mer
direkt koppling till vara indikatorer sasom reduktionsplikten, normer for utslapp och bransle-
forbrukning for nya lastbilar samt klimatinvesteringsstodet.

Trots den positiva utvecklingen mot fossilfria transporter vi observerat, visar andra studier pa
att utslappen fran transportsektorn inte minskar tillrackligt snabbt for att na etappmalet om att
utslappen fran inrikes transporter ska minska med minst 70 procent senast ar 2030 jamfort
med ar 2010."%

134 (Trafikanalys 2020e)

135 (Trafikanalys 2020e)

136 Qvriga tre insatsomraden (Transporteffektivitet, Samhéllsplanering for godstransporter och Urbana
transporter) relaterar mer till de indikatorer vi har kopplat till effektivitet.

137 (Trafikanalys 20200)
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7.2 Kapacitet

Forutsattningarna for kapacitetsstarka godstransporter visar en utveckling som i huvudsak gar
i linje med den nationella godstransportstrategin (se avsnitt 4). Indikatorerna for kapacitets-
starka godstransporter kopplar framfor allt till Robust, tillférlitlig och kapacitetsstark infra-
struktur for godstransporter, vilket ar ett av sex insatsomraden inom inriktningen konkurrens-
kraftiga och hallbara godstransporter. Insatserna i detta omrade galler framfor allt offentlig
verksamhet och ekonomiska satsningar, men aven utredningar och samverkan. | var
uppféljning bedémde vi en av insatserna som fullfoljd, en ekonomisk satsning for det kapillara
jarnvagsnatet, sex insatser som pagaende och tre som osakra.'®® | delutvarderingen har vi
stallt fragor till ett antal personer som arbetar pa myndigheter om deras arbete med koppling
till strategin och kapacitetsstarka transporter och funnit att ungefar halften inte anser att
strategin paverkat deras arbete och resterande att strategin paverkat indirekt.'*® Det &r oklart i
vilken man den nationella godstransportstrategin bidragit till utvecklingen pa omradet. Men
eftersom forutsattningar for kapacitetsstarka transporter till stor del formas genom offentlig
verksamhet kan en viktig aspekt vara att regeringen har flera formella satt att paverka
utvecklingen genom bland annat instruktioner, regleringsbrev och regeringsuppdrag till
myndigheter. Det ar darvid inte nédvandigt att de som arbetar med offentlig verksamhet
kanner till den nationella godstransportstrategin for att uppna strategins syfte och inriktningar.
Det viktigaste ar att arbetet styrs och utfors i linje med strategin.

7.3 Effektivitet och konkurrenskraft

Pa omradena transporteffektivt samhalle, energieffektivitet och konkurrenskraft kan vi inte
kvantifiera en utveckling i den nationella godsstrategins dnskade riktning. Flera av strategins
insatsomraden avser dock att paverka utvecklingen mot effektiva och konkurrenskraftiga
godstransporter. Transporteffektivitet, Samhéllsplanering fér godstransporter och Urbana
transporter, liksom Ekonomiska styrmedel fér héllbara godstransporter samt Samordning och
samarbete for 6kad intermodalitet ar kanske mest relevanta. Halften av insatserna inom dessa
insatsomraden innehaller nagon form av utvardering, men aven regelutveckling och sam-
verkan ar vanligt forekommande. En relativt stor andel av insatserna (8 av 24) ar fullféljda,
vilka framst handlar om utredningar. Relativt manga insatser bedémde vi dock som osakra (6
av 24), dessa behandlar regelgivning och utredningar samt forskning.

En matbar utveckling mot effektiva transporter och dverflyttning mellan trafikslagen kan vara
svarare att astadkomma genom politisk styrning. Den faktiska utvecklingen avgors i detta fall
till stor del genom direkta beslut kring transporternas genomférande, d.v.s. marknadsstyrt,
vilket gor den svéarare att paverka med politiska beslut. Beslut om transporter fattas pa en
marknad som visserligen indirekt kan styras genom regler och andra styrmedel, men
skillnaderna ar betydande mot férutsattningarna for kapacitetsstarka godstransporter, vilka
kan styras mer direkt genom exempelvis infrastrukturinvesteringar.

Aven om vi inte ser genomslag av strategin i vara indikatorer finns det tecken pé att den skulle
kunna fungera som informell styrning av marknadens aktérer, i alla fall pa marginalen.
Marknadens aktorer kanner till strategin, det finns exempel pa planerade férandringar pa

138 (Trafikanalys 2020e)
139 (Handling # 234 i arende Utr 2018/56 2020)
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grund av strategin, och en majoritet av de tillfragade tycker strategin ar viktig och tror att den i
alla fall indirekt kommer medféra férandringar pa sikt. (se avsnitt 2.1)

Insatsomradena Smidiga och effektiva gradnséverskridande transporter och Tydliga regler och
en starkt svensk transportnéring knyter i viss man an till indikatorerna for konkurrenskraft i
delutvarderingen. Insatserna pa dessa insatsomraden ar framfor allt kopplade till regler och
tillsyn samt internationella ambitioner. | var uppféljning bedémde vi 17 av 21 insatser som
pagaende pa dessa omraden. En mdjlig tolkning ar att insatserna maste fullféljas innan vara
indikatorer visar effekter pa denna utveckling i transportsystemet.

7.4 Innovation, kompetens och kunskap

Utvecklingen pa detta omrade anknyter till insatsomradena Permanent vérldsutstélining fér
innovationer pé& transportomradet, Kompetens inom godstransporter och logistik samt Okad
kunskap om godstransporter och varufiéden. Insatserna inom dessa omraden ar framfor allt
kopplade till offentlig verksamhet och forskning, vilket enligt ovanstdende diskussion skulle
Oka foérutsattningarna for synliga resultat. En majoritet (13 av 19 insatser) ar dock pagaende
och annu inte fullféljda. Insatsen for fler yrkesfoérarutbildningar beddmdes som fullféljd och
vara indikatorer visar nu pa fler studerande inom yrkesutbildningen. Detta ar en positiv
utveckling i linje med strategin, dven om sambandet inte ar klarlagt.

| strategin namns ocksa betydelsen av digitalisering, uppkopplade fordon, automatisering,
klimatsmart energiteknik, infrastruktur, innovativa tjanster och dverflyttning for att uppna mal
om effektiva och hallbara transporter. Hur alla dessa faktorer kan och bér samverka i olika
insatser ar inte sjalvklart. Tvartom. Trafikanalys har tidigare uppmarksammat denna osakerhet
i relation till insatsen "Gréna och digitala godsstrak” dar vi efterlyste en samlad analys och
plan.'0 Att vi nu ser starkare utveckling av innovationer pa det gréna an pa det digitala
omradet aktualiserar fragan.

En battre genomlysning av och plan for digitalisering som stéd for genomférandet av strategin
boér inte bara omfatta marknadsaktorer och forskare. | oktober 2020 publicerade OECD en
rapport om statliga myndigheters digitalisering.'' Sverige hamnade sist pa en lista med 30
lander. Det kan och bor vacka fragor med tanke pa att Sverige vanligtvis ligger i toppen pa
rankinglistor for informations- och kommunikationsteknologi. Det gar alltsa inte utan vidare att
generalisera innovationsformagor fran en sektor eller bransch till en annan, till exempel fran
svensk fordonsindustri till transportsektorn generellt. Med tanke pa innovationsférméagans
stora betydelse for strategins évriga malomraden, boér denna fraga ges sarskild uppmark-
samhet i det fortsatta arbetet med bade genomférande och uppféljning av den nationella
godstransportstrategin.

7.5 Forandringar i omvariden

Det svenska godstransportsystemets utveckling styrs naturligtvis inte bara av regeringens
godstransportstrategi, den paverkas ocksa av vad som hander i omvarlden. Trafikanalys har

140 (Trafikanalys 2020e)
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gjort en sammanstallning av strategier i ndgra andra europeiska lander samt av EU-
gemensamma aktiviteter pa godstransportomradet. '4?

De svenska malsattningarna éverensstammer i stora delar med malsattningarna i andra
landers transportstrategier. Det innebar fokus pa klimat och konkurrenskraft, men ocksa pa
hallbarhet, effektivitet och dverflyttningar till mer 6nskvarda trafikslag samt digitalisering. |
manga avseenden ar ocksa den EU-gemensamma transportpolitiken inriktad pa dessa mal,
t.ex. genom Vitboken om transporter fran 2011'*® och Green Deal fran 201944,

Den gemensamma styrningen av transportpolitiken, som utvecklas pa europeisk niva, kommer
darfor att paverka utvecklingen i Sverige i den nationella godstransportstrategins riktning.
Flera exempel finns pa sadan utveckling av den EU-gemensamma lagstiftningen, t.ex. genom
regelférandringar och harmoniseringar pa vag- och jarnvagsomradet. Att inriktningarna
sammanfaller ar naturligtvis positivt och kan paskynda maluppfyllnaden, dven om det
férsamrar mojligheterna att i en utvardering koppla utvecklingen i transportsystemet till
specifika insatser och atgarder i den nationella strategin.

42Trafikanalys (2020f)
143 (Europeiska kommissionen 2011)
144 (Europeiska kommissionen 2020)

50



3 Diskussion

8.1 Overgripande observationer

Den nationella godstransportstrategin syftar till fordndringar pad manga plan i det mycket
omfattande system som godstransportomradet utgér. Med data fran huvudsakligen det férsta
aret med strategin ar det knappast rimligt att forvanta sig matbara effekter pa en aggregerad
nivad. De manga férandringarna i omvarlden gor det &n svarare att urskilja sambandet mellan
observerade férandringar och genomférandet av strategin (jmf. avsnitt 7.5). Trafikanalys forsta
delutvardering har darfor snarare haft ansatsen att ge en bild av Iaget och utvecklingen pa
strategins malomraden. Detta har huvudsakligen gjorts med en uppsattning kvantitativa
indikatorer som ocksa kan ligga till grund for senare utvarderingar. For att inte bara presentera
utfallet i kvantitativa indikatorer har mer kvalitativa analyser om genomférandet gjorts. Nagra
Overgripande observationer med relevans for strategin kan goras.

Strategin valkand och relevant trots relativt litet medialt utrymme

Den nationella godstransportstrategin uppfattas som viktig, angelagen och nédvandig av
branschaktérerna. Trots ett kraftigt minskande utrymme i media ar strategin nu mer kand hos
godsaktorer an for ett ar sedan. Den tycks dock inte i nagon stérre utstrackning haft direkt
paverkan pa aktérernas forandringsarbete.

Att strategin uppfattas som viktig kan hanga samman med att dess malomraden och de brister
den avser att atgarda ar relevanta. Malsattningarna ar till stor del samstammiga med inter-
nationella malsattningar. Var analys av utvecklingen visar inte att problemen ar pa vag att I6sa
sig sjalva, utan snarare kommer att krava ett fortsatt malmedvetet arbete. Att det endast i
enstaka fall finns indikationer pa att arbetet med strategin gett effekter pa vara indikatorer kan
upplevas negativt. Men man bér komma ihag att en stor del av insatserna annu ar pagaende
och inte avslutade. Dessutom kan villkoren for godstransporter ha férandrats utan att det annu
gett avtryck.

Starkare utveckling for fossilfria och kapacitetsstarka
godstransporter...

P& omradena fossilfria och kapacitetsstarka godstransporter pagar en utveckling som i
huvudsak gar i linje med strategins syfte och inriktningar. Vi ser minskade utslapp fran inrikes
transporter, 6kad andel férnybar energi och anvandning av biodrivmedel. Daremot 6kar
utslappen fran utrikes transporter. Berakningarna av utslapp och andel férnybar energi ar
tyvarr inte specifika for godstransporterna, utan avspeglar transportsektorn generellt. Vi ser
dock vissa godsspecifika inslag, som t.ex. fler fossiloberoende lastbilar och lastfartyg (se
avsnitt 5.3). Trots att utvecklingen vad galler fossilfria transporter gar at ratt hall har
Trafikanalys, i andra uppdrag, funnit att utvecklingen inte ar tillrackligt snabb for att na de mal
som finns om fossilfrihet inom transportsektorn. 4

45 (Trafikanalys 2020p)
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...an for effektiva och konkurrenskraftiga godstransporter

Utvecklingen mot effektiva godstransporter ar daremot svagare. Vara indikatorer pekar inte pa
en utveckling mot ett mer transporteffektivt samhalle. Energieffektiviseringen verkar avta och
vi ser ingen tydlig utveckling mot storre och tyngre transporter de senaste aren. Vi kan inte
heller, pa 6vergripande niva, belagga att det sker nagon 6verflyttning fran vag till sjéfart och
jarnvag. Vara indikatorer visar snarare pa en forsamrad konkurrenskraft for svenska gods-
transporter an pa en starkt sadan.

Effektiva transporter och dverflyttning mellan trafikslagen ar troligen svérare att astadkomma
genom politisk styrning an battre forutsattningar for kapacitetsstarka godstransporter (se
avsnitt 7). Beslut om transporternas konkreta utformning och genomférande fattas pa en
marknad som visserligen indirekt kan styras genom regler och andra styrmedel, men férut-
sattningarna for kapacitetsstarka godstransporter kan styras mer direkt genom exempelvis
infrastrukturinvesteringar.

Klimatinnovation mer drivande an digitalisering

| strategin namns en rad insatser i syfte att utveckla Sveriges innovationsférmaga. Sverige
star sig starkt i arbetet med en klimatomstallning av transportsystemet. Insatser och effekter
av digitalisering vacker desto fler fragetecken. Pa tre indikatoromraden marker vi en relativt
svag position for Sverige: transportforetagens innovationsverksamhet, inklusive deras it-
anvandning, svensk forskning om godstransporter och dess éverlappning med informations-
och kommunikationsteknik, samt svenska patentansokningar inom godstransporter, speciellt
inom 4IR. Vi saknar idag ndrmare underlag for att beddma eventuella samband mellan dessa
omraden, men det ar inte orimligt att tdnka sig att sadana finns. Det galler inte minst forskning
och patent, men aven mellan innovationsverksamhet och évriga omraden.

8.2 Avslutande kommentarer

Denna halvtidsutvardering ger inte svaret pa om den nationella godstransportstrategin varit
framgangsrik och an mindre ger den underlag for att foresla att nagot skulle géras annorlunda.
En del av observationerna ar dock sddana att om trenden inte férandras kan den ha stor
betydelse for méjligheten att uppna nagon av strategins malsattningar. Vi redovisar darfoér
nagra punkter som bor ges sarskild uppmarksamhet i det fortsatta arbetet.

Kommunikation omkring strategin

For att styra med en strategi som verktyg ar spridningen av kunskap om dess inriktning och
pagaende arbete av stor betydelse (se avsnitt 2). Det finns tecken pa att kommunikationen
och mediegenomslaget kring godstransportstrategin stannat av. Detta &r ndgot som bade
myndigheter, godstransportbranschen och regeringen skulle kunna atgarda.

Onskeméal om handlingsplan

For malsattningar som upplevs sa relevanta i ett nationellt och internationellt perspektiv som
godsstrategin, finns det en risk att langsam utveckling upplevs som ett misslyckande.
Kommunikationen ar betydelsefull, men den vaxande efterfragan pa konkreta atgarder antyder
att har finns en risk for besvikelse (se avsnitt 2). Att arbeta med handlingsplaner, gemensamt
eller branschvis, eller att ge nationella godstransportradet ndgon annan konkret uppgift eller
fokusomrade skulle kunna minska denna risk.
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Olika férutséttningar for styrning

Skillnader i utveckling pa olika malomraden kan hdnga samman med att besluten som avgor
fattas pa olika nivaer, t.ex. av offentliga aktorer eller av branschaktdrer som maste agera pa
en marknad (se avsnitt 7). Politiken har inte samma mdjlighet att styra den privata sektorn dar
olika former av informell styrning och samverkan kan vara lampligare, vilket ocksa varit en
utgangspunkt for strategin. | den offentliga sektorn ar behovet av informell styrning och sam-
verkan inte lika starkt. Detta behdver inte vara ett problem, men de skilda férutsattningarna
kan vara viktiga att ha i atanke i det fortsatta arbetet.

Overflyttning till effektivare trafikslag

Att vi inte ser nagra tecken pa 6éverflyttning av godstransporter fran vag till sjo eller jarnvag,
kan bero pa att férandringarna behdver tid for att fa genomslag pa aggregerad niva (se avsnitt
3.3). Men om orsaken ar att besluten av betydelse for trafikslagsvalet fattas pa nivaer dar inte
de aktuella insatserna ar verkningsfulla, sa kan det innebara en viktig begransning for
utvecklingen av effektiviteten i transportsystemet.

Innovationer i godstransportsektorn

Den laga innovationsgraden i tjanster pa godstransportomradet vacker en oro for den framtida
konkurrenskraften, inte minst nar vi beaktar potentiella samband med digitalisering och IT-
anvandning i transportsektorn. Vi ser en forskning som inte omsatts till patent eller innova-
tioner och ett vikande intresse for hdgre studier pa transportomradet (se avsnitt 6). Finns det
ett samband med lag IT-mognad i branschen som inte skapar mottaglighet fér innovationer
och samtidigt gér godstransportbranschen mindre attraktiv for unga i utbildning? Dessa fragor
fortjanar fortsatt utredning. Man kan ocksa fraga sig vad den tunga dominansen av vagtrafiken
bland digitaliseringspatenten kan fa for konsekvenser for utvecklingen av 6vriga trafikslag och
mojligheten till Gverflyttning?

Konkurrenskraft

Vare sig internationella index eller de indikatorer vi f6ljt upp ger en positiv bild av utvecklingen
for den svenska godstransportbranschens konkurrenskraft, méjligen med undantag for att
insatser for smidigare granspassager gett viss utdelning (se avsnitt 3.4). Detta ar en viktig
malsattning fér den nationella godsstrategin och den fortsatta utvecklingen bér darfor ges
sarskild uppmarksamhet.

Datatillgang om godstransporter

Trafikanalys har forsokt ge en kvantitativ bild av utvecklingen pa godstransportomradet. | flera
fall dar vi funnit uppgifter om transporter har det inte varit méjligt att hitta data som avser
godstransporter specifikt. Utvecklade datakallor om godstransporter skulle ge battre méjlig-
heter att forsta dess forutsattningar och mojliggora en balanserad diskussion i jamférelse med
persontransportomradet.

Coronapandemin

Under 2020 har varlden och Sverige drabbats av coronapandemin. Detta har naturligtvis
betydelse for utvecklingen pa godstransportomradet. Denna delutvardering ar skriven i
december 2020 men de kvantitativa underlagen kommer till allra stérsta delen fran 2019 eller
tidigare, vilket innebar att pandemin inte beddms ha paverkat resultaten. Vi har darfor skrivit
denna rapport som om pandemin inte funnits.
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Men pandemin ar en realitet och Trafikanalys foljer och analyserar dess paverkan pa
transportsystemet med data pa var webbplats och i andra rapporter. 46 Manga fragar sig om
transportsystemet nagonsin kommer att likna vad det tidigare varit. Det finns en pataglig
mojlighet att utfallet av den nationella godstransportstrategin kommer att paverkas, eller att
férutsattningarna for strategin kommer att férandras till f6ljd av pandemin. Trafikanalys
fortsatter arbetet med uppdraget att folja och utvardera strategin med detta i medvetande.

146 www.trafa.se/etiketter/transportovergripande/projekt-om-corona-och-transporter-10591/
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10 Bilaga — regeringsuppdrag

Regeringsbeslut [1R:]

Regeringen
2018-08-23
N2018/04487/TS

Nédringsdepartementet Trafikanalys
Torsgatan 30

Trafikanalys 113 21 Stockholm
2018 -08- 30

L nig /56

Uppdrag att félja upp och utvardera arbetet med att genomféra
den nationella godstransportstrategin

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar at Trafikanalys att lopande folja upp och utvirdera
arbetet med att genomfora den nationella godstransportstrategin Iiffektiru,
kapacetetsstarka och hallbara godsiransporter — en nationell godsiransporistrategi (dnx
N2018/03939/TS).

Uppfoljningen avser genomforandet av godstransportstrategin. Den slutliga
utvdrderingen avser savil genomférandet av godstransportstrategin som

resultatet av arbetet med att genomfora godstransportstrategin.

Utvarderingen ska genomforas i relation till godstransportstrategins syfte och
overgripande inriktning, det vill siga att skapa férutsittningar for effektiva,
kapacitetsstarka och hallbara godstransporter och regeringens ambition att
arbetet ska bidra tll att de transportpolitiska malen nas, till att stirka
niringslivets konkurrenskraft och till att frimja en 6verflyttning av
godstransporter frin vig till jirnvig och sjofart.

Uppdraget innebir inte att Trafikanalys ska géra en utvirdering av
regeringens beslut om en nationell godstransportstrategi eller av
godstransportstrategins syfte och inriktning. Utvarderingen omfattar inte
heller genomférande av Gvriga utvirderingar som aviseras i
godstransportstrategin. Utvirderingen kan dock inkludera utvirdering av
andra specifika insatser i strategin i de fall Trafikanalys bedémer att det dr
rimligt och 6nskvart for att kunna utvirdera genomférandet av
godstransportstrategin i sin helhet.

Telefonvaxel: 08-405 10 00 Postadress: 103 33 Stockholm
Fax: 08-411 36 16 Besoksadress: Master Samuelsgatan 70
Webb: www.regeringen.se E-post: n.registrator@regeringskansliet. se
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Vid genomférandet av uppdraget ska Trafikanalys inhdmta information frin
det nationella godstransportridet, Trafikverker, Sjofartsverket,
Transportstyrelsen, Boverket, Ovtiga berérda myndigheter och andtra ber6rda
aktorer. Berdrda myndigheter ska tillhandahélla den information som
urvirderaren efterfrigar for att genomfdra uppdraget.

Trafikanalys ska Arligen informera det nationella godstransportridet om
resultatet av uppfoliningen.

Trafikanalys ska redovisa den del av uppdraget som rdr uppfoljining av
genomforandet av den nationella godstransportstrategin till
Regeringskansliet (Niringsdepartementet) drligen, vid utgngen av mars
minad.

Trafikanalys ska delredovisa den del av uppdraget som rér utvardering tll
Regeringskansliet (Ndringsdepartementet) senast den 31 december 2020

Trafikanalys ska sluttedovisa uppdtaget till Regeringskansliet
(Niringsdepartementet) senast den 31 december 2022.

Skilen for regeringens beslut

Regeringen har beslutat om en nationell godstransportstrategi bendmnd
Effekitiva, kapacitetssiarka och hillbara godstransperter — en nationel/
godstransportsirateg (dnr N2018/03939/TS). Det fortsatta arbetet med
godstransportstrategin behdver f6ljas upp och utvirderas f6r att successivt
kunna utvecklas. T strategin framgar att regeringen avser att uppdra ét
Trafikanalys att 16pande félja upp strategin och utvirdeta atbetet.

Regeringen har dven beslutat att inritta ett nationellt godstransportrad och
att radet ska ha som uppgift att bidra dll arbetet f6r effektiva, kapacitets-
starka och héllbara godstransporter och till genomférandet av godstransport-
strategin. Radet ska dven bidra till godstransportstrategins syfte och
Svergripande inriktning, det vill siga till att bidra tll att de transportpolitiska
malen nas, stirka niringslivets konkurrenskraft och till att frimja en
overflytrning av godstransporter frin vig till jirnvig och sjofart. Arbetet ska
genomforas utifran ett trafikslagsévergripande helhetsperspektiv. Radet har
ett fyradrigt uppdrag under aren 2018-2022 och det ar darfor lAmpligt att
Trafikanalys uppdrag att folja upp och utvirdera arbetet pagar under samma
tdsperiod.
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Trafikanalys ar en kunskapsmyndighet for transportpolitiken. Vi analyserar och
utvarderar féreslagna och genomférda atgarder inom transportpolitiken. Vi
ansvarar aven for officiell statistik inom omradena transporter och kommunika-
tioner. Trafikanalys bildades 2010 och har huvudkontor i Stockholm samt kontor i
Ostersund.

Trafikanalys Tel 010 414 42 00
Rosenlundsgatan 54 Fax 010 414 42 20
118 63 Stockholm trafikanalys@trafa.se
www.trafa.se
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