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Forord

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

| denna rapport sammanfattas uppféljningen av fyra ars genomférande samt en utvardering av
den systemforandrande effekt som strategin har haft pa det svenska godstransportsystemet.
Rapporten utgor uppdragets slutredovisning.

| projektgruppen har ingatt Krister Sandberg (projektledare), Tom Andersson, Hans ten Berg,
Sara Berntsson samt avdelningschef Andreas Tapani.

Vi vill passa pa att tacka alla medverkande som under arbetets gang lamnat underlag samt
besvarat enkater och deltagit i intervjuer.

Stockholm i december 2022

Mattias Viklund
Generaldirektor
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Sammanfattning

Regeringen presenterade i juni 2018 en strategi for godstransporter. Strategin har syftat till att
skapa forutsattningar for effektiva, kapacitetsstarka och hallbara godstransporter. Av
strategins 95 insatser ar over halften fortfarande pagaende. Det har dock skett en tydlig
forandring mot en 6kad andel fullfdljda insatser och minskad andel osakra insatser under
strategins tva sista ar. Den stora mangden pagaende insatser kan synas problematisk for att
faststalla effekter. S& behdver det dock inte vara eftersom manga av dessa insatser ar
formulerade utan nagot egentligt slutdatum eller nagon specificerad malniva som ska uppnas.
| stallet for att insatsvis bedoma deras effekter har vi i denna utvardering valt att rikta fokus pa
genomfdrandet av strategin och drivkraften i en férandringsprocess som en helhet mot
effektiva, kapacitetsstarka och hallbara godstransporter.

Trafikanalys 6vergripande slutsats ar att strategin har motiverat till bredare engagemang for
godstransportfragor i transportsektorn, men att effekterna pa maluppfyllelse i termer av
effektiva, kapacitetsstarka och hallbara godstransporter ar begransade. Det vacker fragan om
mal och satsningar har varit allt for allmant hallna, om mer riktade och specifika satsningar
hade gjort storre skillnad, till exempel tydligare uppdrag till berérda myndigheter att uppréatta
och genomféra sammanhallna handlingsplaner.

En strategi utan tydlig styrning

Strategistyrning genom den nationella godstransportstrategin (NGTS) forefaller att ha varit en
lamplig styrform da godstransportomradet ar mycket omfattande med ett stort antal aktorer.
Strategin har bidragit till att samla godsfragorna mot en langsiktig malbild. Det har underlattat
for godsaktorer att samverka kring strategins fragor. Strategin har ocksa skapat nya arenor for
samverkan, framfor allt pa nationell niva. Samtidigt har strategins bredd och det stora antalet
insatser troligen gjort det svart att enas om vad samverkan ska handla om och hur den ska
bedrivas for att mest effektivt na strategins mal. Utifran detta anser Trafikanalys att det finns
en forbattringspotential gallande tydlighet kring roller, ansvar och tydligare malsattningar for
samverkan. Samverkan har ofta stannat vid enskilda godstransportfragor, viktiga synergier har
gétt forlorade vilket har paverkat stravan att na strategins évergripande malsattningar negativt.

Strategin har generellt motts med positiv respons fran godsaktérerna. Dessa har dock inte i
nagon betydande omfattning andrat sina beteenden eller pa annat satt gjort anpassningar till
foljd av strategins genomférande. A andra sidan upplevde aktérerna att strategins inriktning
ofta legat i linje med anpassningar och atgarder som féretagen redan gjorde. Detsamma galler
myndigheternas arbete, som huvudsakligen fokuserat pa nagon av de malsattningar som
ingar i strategin snarare an att fokusera pa strategin som helhet.

Ansvaret for de 95 insatsernas genomférande har legat tungt pa ett fatal aktorer, regeringen
(33), Trafikverket (31) och Energimyndigheten (10). For de resterande har andra aktorer haft
ett ansvar for en enstaka eller ett fatal insatser. Genom de kontakter med ansvariga utforare
som Trafikanalys haft under strategins gang framkommer ingen framtradande bild av
synkroniserade insatser. Dominerande ar snarare bilden av en enskild ansvarig aktér som
genomfort sin insats mer eller mindre isolerat fran 6vriga insatser, utan nagon tydlig
uppfattning av dess bidrag till malen i NGTS. Inte heller bland de aktérer med ett utpekat



ansvar for ett flertal insatser har samordningen och synkroniseringen varit framtradande, aven
om det har férekommit.

En viktig komponent i NGTS ar det nationella godstransportradet. Detta rad framstar som en
aktor som inte har lyckats hitta sin roll fullt ut nar det gallt att vara padrivande i strategiarbetet.
Verksamheten har i huvudsak kretsat kring internt informationsutbyte. Det nationella
godstransportradets kansli har patagit sig en roll att halla samman informationsspridning och
viss samordning av ett urval av insatserna.

Regeringen har haft ett helhetsansvar for strategins genomférande. Styrningen har i huvudsak
varit begransad till ett antal givna regeringsuppdrag eller uppdrag i myndigheters
regleringsbrev, samt till diskussioner inom godstransportradet. En mer proaktiv styrning och
en tydlig samordning av insatserna hade sannolikt lett till en battre samsyn och engagemang i
genomfdrandet fran alla involverade parter. Till exempel genom tydligare uppdrag till berérda
myndigheter att uppratta och genomféra sammanhalina handlingsplaner. Behovet av 6kad
samordning framgick av Trafikanalys halvtidsutvardering, dock uteblev justeringar i denna
riktning, sdsom att anordna samlande arliga resultatkonferenser, likt Gront ljus 2030". | stéllet
har antalet givna regeringsuppdrag minskat och samordningen av genomférandet
overlamnades till godstransportradets kansli.

En omstallning pagar, men den ar for langsam

Strategins tre malomraden och 95 insatser rymmer en bred palett av olika typer av insatser,
riktade mot flera omraden. Insatserna ar av bade formell och informell karaktar. De bestar av
utredningar och analyser, ekonomiskt stdd, regleringar och myndighetssamverkan med syfte
att na 6kad kapacitet inom infrastrukturen, 6kad transporteffektivitet, 6kad omstélining genom
fornybara drivmedel och elektrifiering samt 6kad innovationsférméaga. Transportsektorn ar
bade omfattande och trogrorlig, det krdvs manga insatser dver tid for att forandra helheten. Av
strategins mix av insatser ar det svart att peka ut nagon sarskild som avgérande eller viktigare
an nagon annan som bidragande till dess malsattningar. Det kan ocksa tankas att en del av
insatseffekterna forst kommer att kunna ses nagra ar in i framtiden.

Styrkan i strategin ar dess breda traffbild. Utdver strategins insatser finns just nu &ven en
allman trend och medvetenhet i samhallet och hos konsumenter kring fossilfrihet. Detta kan
Oka konkurrenskraften hos de féretag som lyckas i sin omstéllning och ytterligare bidra till
omstallningen, samtidigt som det ar svart att bedéma vilka effekter som strategin specifikt
bidragit till.

Att manga insatser inom just malomradet Omstéllning till fossilfria transporter ar genomforda
kan delvis forklaras av dess karaktar, manga bestar av avgransade utredningar och analyser,
men ocksa av forskningssatsningar. De insatser som gett mest konkret effekt aterfinns i
ekonomiska och regulativa styrmedel. Exempel pa detta ar effekterna av strangare miljokrav
pa fordon och ékad inblandning av fossilfria drivmedel i bensin och diesel som lett till att
koldioxidutslappen fran godstransporter pa vag minskat och sektorn blivit mer energieffektiv
de senaste aren.

Vissa ekonomiska styrmedel, vallovliga initiativ av sarskilda ekonomiska satsningar, har dock
inte alltid fallit ut som det var tankt exempelvis genom foér sma anslag, eller 1ag upparbetning
av budgeterade medel. Aven méngden insatser kopplade till regler och tillsyn har relativt hdg
andel osakert genomférande. Utdver strategins insatser har yttre omsténdigheter sa som
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pandemin och komponentbrist paverkat utfallet av vissa atgarder, da det bland annat har varit
svart att mota efterfragan pa tunga miljéfordon.

Aven om vi inte ser tydliga kvantifierbara effekter, s& har férutséttningarna fér mer konkurrens-
kraftiga och hallbara godstransporter forbattrats. Det har genomférts ett flertal konkreta
atgarder, kunskapsnivan har héjts och forberedelser for att klara omstalliningen har pabdérjats.

En stor del av insatserna uttrycker ambitioner om att inrikta arbetet pa ett visst omrade, men
att det som regel inte har konkretiserats i form av atgarder som gar att félja upp. Det gor att en
stor del av genomfdrandet ter sig diffust och oklart.

Att forandra ett transportsystem innebar att ett antal trégrorliga processer maste sattas i
rullning. Samtidigt pagar den dagliga verkligheten dar transportsystemet &nnu visar sig robust
for pafrestningar, men tecken finns pa en 6kad sarbarhet. Vissa sektorer, till exempel vag-
transport och godshantering, har férmaga att stalla om och utvecklas inom ramen for det
befintliga systemet. Att kunna méta den 6kade e-handelns krav pa snabba och flexibla
I6sningar ar tecken pa denna férmaga genom nya och forbattrade logistiklosningar. Andra
aktorer brottas med lag Idonsamhet och en lagre omstallningsféormaga.

Denna uppdelning av transportsystemet och aktdrer inom ett trafikslag aterfinns aven inom
forskning och innovation. Sverige ligger langt fram i transportforskning och innovation, men
prestationerna ar trafikslagsspecifika. Vagtransporter, fordonsteknik och drivmedel dominerar
forskning, investeringar och riskkapital. Antalet deltagare vaxer i yrkesutbildningar med
inriktning pa fordonsteknik och logistik, men har stagnerat inom andra omraden. Vi ser tecken
pa hogre forskningsprestationer inom jarnvag och sjofart, men inte i patentansékningar och
investeringar i transportmedelsteknik.

Dessa generella utvecklingsmonster dverensstammer till viss del med regeringens mal-
sattningar i NGTS, fossilfria kapacitetsstarka fordon, men rimmar inte val med visionen om
Okad transporteffektivitet genom samverkan mellan marknadens aktérer. Trafikslagsspecifika
marknader ar en forklaring till hinder och barridrer for horisontell samverkan. En annan faktor
ar leverantors- och kundrelationer. De ar vertikala till sin natur. Offentliga Fol-insatser framjar
privat-offentlig samverkan, men marknadseffekterna ar av allt att déma begransade. Trots
forhoppningar om att offentlig innovationsupphandling ska spela en allt stérre roll i utveck-
lingen av transportsystemet finns det inga tecken pa att sa ar fallet.

Samordningsbehov och utmaningar praglar aven transportsektorns arbete med krisberedskap,
civilt férsvar och cybersakerhet. | samband med pandemin intensifierades privat-offentlig
samverkan, inte minst genom Trafikverkets forsorg. Det har bidragit till en starkt beredskap.
Samtidigt kvarstar betydande kunskapsgap om uppfyllelsen av beredskapsmalen i NGTS, till
exempel robusta och redundanta samhéllsviktiga transporter, samt gemensamma mal-
séttningar for cybersékerheten for alla aktérer i transportsektorn.

Aven om styrmedel inférs kan det fortfarande finnas trésklar pa4 marknaden som begransar,
exempelvis i form av begransad tiligang till fossilfria ravaror eller svarigheter fér nya tekniker
att komma in pa marknaden utan riktade styrmedel. Styrmedel fér 6kad omstalining kan fa
manga effekter, sdsom dkade drivmedelskostnader som kan paverka konkurrenskraften
negativt. Strategins insatser har troligtvis skruvat at befintliga styrmedel, till exempel forlangt
och forstarkt klimatkliv eller breddad ekobonus, vilket ar positivt. Dessa insatser ar steg mot
en 6kad omstallning, samtidigt ar det svart att avgoéra hur mycket de bidrar till omstaliningen.



Behovs det en fortsattning pa godstransportstrategin?

Det finns trots allt mycket positivt att ta med sig fran NGTS och att inte fortsatta det pabdrjade
strategiarbetet forefaller vara en missad majlighet. For att inte tappa fart i den omstalining som
pabdrjats ar det snarare an viktigare att nu vaxla upp de omraden som bdérjat omstalliningen
samt att med ytterligare och kraftfulla atgarder starka de omraden som annu inte pabdrjat
omstallningen.

De nédvandiga komponenterna finns mer eller mindre redan pa plats men roller, ansvar och
malsattningar behdver fortydligas sa att aktérerna delar malbilden och ser sin roll i helheten,
med eller utan en NGTS 2.0. For att na tydligare resultat av samverkan bér mal fér samverkan
sattas upp och fortydliga vem eller vilka som ar ansvariga for samverkan.



Summary

The Swedish government presented a strategy for freight transport in June 2018. The strategy
was intended to create favourable conditions for efficient, high-capacity, sustainable freight
transport. Over half of its 95 initiatives are still ongoing. However, there has been a clear shift
towards a higher share of completed initiatives and a lower share of uncertain ones during the
last two years of the strategy. This large number of ongoing initiatives could be considered
problematic when it comes to determining their effects, but this need not be the case, as many
of the initiatives are formulated with no actual end date or specific target level to be achieved.
Rather than assessing their effects initiative-by-initiative we have, in this assessment, opted to
focus on the implementation of the strategy and the driving force behind a change process as
a whole towards efficient, high-capacity, sustainable freight transport.

Transport Analysis’ overall conclusion is that the strategy has incentivised broader
engagement with freight transport issues within the transport sector, even though its effects on
goal fulfilment in terms of efficient, high-capacity, sustainable freight transport are limited. This
leads one to wonder whether the goals and initiatives have been too general, and whether
more targeted and specific initiatives would have made a bigger difference, e.g. clearer
directives to affected agencies to establish and implement coherent action plans.

A strategy with no clear control

Strategic governance via the national freight transport strategy (NGTS) appears to have been
an appropriate form of governance, as the freight transport area is very extensive, with a large
number of actors. The strategy has helped to consolidate freight-related issues and guide
them towards a long-term vision. It has made it easier for freight actors to work together on
strategic issues. The strategy has also created new arenas for cooperation, particularly at the
national level. At the same time, the breadth of the strategy and the high number of initiatives
have likely made it difficult to agree on what the cooperation should address, and how it can
be carried out so as to most efficiently achieve its goals. Based on the foregoing, Transport
Analysis finds that there is room for improvement in terms of clarity regarding roles,
responsibilities and more clearly defined cooperative goals. Cooperative efforts have often
ended up addressing a single freight transport issue, and we have lost out on important
synergies, which has negatively impacted efforts to achieve overall strategic goals.

The strategy has generally found a positive reception from freight industry actors. However,
they have not altered their behaviour to any significant extent or made adaptations in other
ways as a result of the implementation of the strategy. On the other hand, actors have found
that the orientation of the strategy has often been in line with adaptations and measures
already undertaken by companies. This same is true of the efforts of government agencies,
which have focused mainly on some of the goals included in the strategy, rather than focusing
on the strategy as a whole. The responsibility for carrying out the 95 initiatives has fallen
heavily on a small number of actors, i.e. the Swedish government (33), the Swedish Transport
Administration (31), and the Swedish Energy Agency (10). With regard to the remaining
initiatives, other actors have been responsible for one, or a few. No salient picture of
synchronised initiatives has emerged from the contacts with the responsible implementing
parties that Transport Analysis has had during the course of the strategy. Dominant instead is
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a picture of a single responsible actor having carried out their initiative more or less in isolation
from the other initiatives, with no clear perception of its contribution to the NGTS goals. Nor
has coordination or synchronisation featured prominently among those actors with designated
responsibilities for multiple initiatives, although some has occurred.

The Swedish National Freight Transport Council is a key component of NGTS. The council
stands out as an actor that has not succeeded in finding its role in terms of driving the
strategic work forward. Its activities have centred mainly on exchanging information internally.
The Swedish National Freight Transport Council secretariat has assumed the role of
coordinating the dissemination of information and of coordinating, to an extent, a selection of
initiatives.

The Swedish government has had full responsibility for the implementation of the strategy.
Governance has been limited mainly to a number of government commissions or tasks
allocated in agency appropriation documents, and to discussions within the Swedish National
Freight Transport Council. More proactive governance and clear coordination of the initiatives
would likely have led to greater consensus and commitment in the execution process from all
the parties involved. This would have included, for example, tasking the affected agencies
more explicitly with establishing and implementing coherent action plans. The need for more
coordination was noted in Transport Analysis’ interim assessment, but no adjustments, such
as arranging for joint yearly results conferences like Grént ljus 2030,? were made. Instead, the
number of assigned government tasks has decreased, and the coordination of the execution
process has been turned over to the Swedish National Freight Transport Council’s secretariat.

A transition is underway, but it is too slow

The strategy’s three target areas and 95 initiatives offer a broad array of different types of
initiatives targeting numerous areas. The initiatives are both formal and informal in nature.
They consist of studies and analyses, financial support, regulations and interagency
cooperation with a view to expanding the infrastructure capacity, increasing transport
efficiency, enhancing the transition through renewable fuels and electrification, and achieving
greater innovative capacity. The transport sector is both extensive and slow-moving, and
many initiatives are needed over time to change it as a whole. It is difficult to identify any
particular initiative in the strategic mix as being decisive or more important than any other in
terms of contributing to the strategic goals. It is also conceivable that some of the effects of
the initiatives will only become evident several years into the future. The strength of the
strategy lies in the breadth of its approach. Above and beyond the strategic initiatives there is
at present a general trend towards and awareness, in society and among consumers, of
freedom from fossil fuels. This could enhance the competitiveness of those companies that
succeed in their transition processes and contribute further to the transition, even though it is
difficult to determine the effects to which the strategy has contributed specifically.

The fact that many initiatives within the specific target area Transition to fossil-free transport
have been completed can be explained in part by their nature, as many consisted of defined
studies and analyses, but also by research spending. The initiatives that have had the most
concrete effects have involved financial and regulatory policy instruments. Examples of this
include the effects of stricter environmental requirements concerning vehicles and higher
admixtures of fossil-free fuels in petrol and diesel, which have led to a decrease in carbon
dioxide emissions from freight transport by road, and to the sector becoming more energy
efficient in recent years. However, some financial policy instruments, i.e. commendable

2 Swedish Transport Administration (2022b)
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initiatives involving special financial investments, have failed to achieve the intended results
due to, for example, low appropriations or poor processing of the budgeted funding. Moreover,
a relatively large share of the initiatives associated with regulations and inspections have been
implemented in an uncertain manner. In addition to the strategic initiatives, external factors
such as the pandemic and component shortages have affected the results of certain
measures, as it has, for instance, been difficult to meet the demand for ‘green’ heavy vehicles.

Even though we see no clearly quantifiable effects, the conditions and assumptions for more
competitive and sustainable freight transport have been improved. Numerous concrete
measures have been implemented, our knowledge level has been raised, and preparations to
handle the transition have begun. A large share of the initiatives express intentions of focusing
their efforts within a specific area but, as a rule, this has not been concretised in the form of
measures which can be followed up. A large part of the execution process consequently appears to
be diffuse and unclear.

Transforming a transport system means that a number of slow-moving processes must be set
in motion. At the same time, the daily operations continue, and the transport system is still
showing itself to be robust in response to stresses, although signs of increased vulnerability
are present. Certain sectors, such as road transport and freight handling, have the ability to
transition and develop within the framework of the existing system. New and improved
logistics solutions show signs of an ability to meet the increased demands of e-commerce in
terms of fast, flexible solutions, while other actors are grappling with low profitability and a
lower ability to transition.

This division of the transport system and actors within a mode of transport is evident in
research and innovation as well. Sweden is highly advanced in terms of transport research
and innovation, but these accomplishments are specific to a given mode of transport. Road
transport, vehicle technology and fuels dominate our research, investments and venture
capital. The number of participants involved in vocational education and training with a focus
on vehicle technology and logistics is growing, while there is stagnation in other areas. We are
seeing signs of greater research accomplishments in terms of rail and maritime transport, but
not in patent applications or investments in mode of transport technology.

These general developmental patterns are to some extent consistent with the Swedish
government’s goals in NGTS, i.e. fossil-free, high-capacity vehicles, but not with the vision of
higher transport efficiency resulting from cooperation among the market actors. Mode-of-
transport-specific markets offer one explanation for the obstacles and barriers to horizontal
cooperation. Supplier and customer relations offer another, as they are vertical by nature.
Public sector R & | initiatives promote public—private cooperation but, judging by the evidence,
their market impact is limited. Despite hopes that public innovation procurements will play an
increasing role in the future development of the transport system, there are no signs that this
is the case.

The transport sector’s efforts in terms of emergency readiness, civil defence and cybersecurity
are also characterised by challenges and a need for coordination. Public—private cooperation
has increased during the pandemic, thanks in large measure to the efforts of the Swedish
Transport Administration. This has contributed to greater readiness. At the same time,
significant knowledge gaps remain in terms of achieving the readiness goals in NGTS, such
as robust and redundant critical transport, and common cybersecurity goals for all transport
sector actors.
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Despite the introduction of policy instruments, there may still be thresholds in the market
which are imposing limits, for example in the form of limited access to fossil-free raw materials
and difficulties facing new technologies in entering the market without targeted policy
instruments. Policy instruments intended to bolster the transition process can have many
effects, such as rising fuel costs, which may negatively impact competitiveness. The strategic
initiatives have likely tightened up the existing policy instruments, such as an extended and
strengthened Swedish Climate Leap initiative or a broadened Eco Bonus, which is positive.
These initiatives represent a step towards an enhanced transition, even though it is difficult to
determine how much they are contributing to the transition process.

Is a continuation of the freight transport strategy needed?

There is, despite everything, a great deal that is positive in the NGTS, and failing to continue
the strategic work that has begun would seem to represent a missed opportunity. So as not to
lose momentum in the transition process that has begun, it is now even more important to
ramp up those areas that launched the transition and to strengthen, with additional robust
measures, those areas that have not yet begun to transition. The necessary components are
more or less already in place, but the roles, responsibilities and goals need to be clarified so
that the actors share a common vision and see their roles in their entirety, with or without a
NGTS 2.0. For the cooperation to achieve clearer results, its goals should be established, and
who that is responsible for the cooperation should be well defined.
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1 Inledning

Regeringen presenterade i juni 2018 en nationell godstransportstrategi (NGTS) — Effektiva,
kapacitetsstarka och hallbara godstransporter.® Strategin innehaller ett stort antal insatser
som ska genomforas och malsattningar som ska uppnas. | denna slutrapport utvarderas
effekterna av strategins genomforande.* Utvarderingen bygger pa halvtidsutvarderingen
(december 2020), de fyra tidigare arliga uppféljningarna, samt ett antal fristdende rapporter
och underlagspromemorior samt aktuell statistik.® Den senaste uppfdljningen av genomférda
insatser gjordes i mars 2022. Endast i begransad omfattning har det varit mojligt att inkludera
aven senare genomfdrda insatser i sjalva utvarderingen. Pa grund av den lagre aktiviteten i
genomfdrandet under det senaste aret bedémer vi att detta vagval inte paverkat slutsatserna.
Fokus for utvarderingen har varit de systemforandringar som strategin syftat till att
astadkomma.

| denna slututvardering tar vi ett helhetsgrepp kring strategin som medel fér systemférandring,
i stallet for att fokusera pa maluppfyllelsen av enskilda insatser. ® | Trafikanalys illustration av
dimensioner och komponenter i omstallningen som systemférandringsprocess (Figur 1.1.)
representerar rader systemkomponenter: styrmedel och atgarder, aktérer och fysiska
transporter, medan kolumner representerar faserna i omstallningen som en progression fran
aktuellt till framtida tillstand.

Systemférandringarna ar inte en enkel linjar forflyttning fran ett tillstand till ett annat, utan sker
pa olika omraden, platser och tidpunkter i samhallet, varfor pilar indikerar ett iterativt, cirkulart
forlopp. Utgangspunkten ar dock fortsatt strategins malsattningar och dess insatser. Det finns
trots allt manga éverlapp mellan badde omraden och insatser, varfér en slutvardering kan och
bor inrikta sig pa bredare fragor an enskilda och oberoende insatser. Manga insatser ar inte
begransade till godstransporter, utan beror fragor om kapacitet, energiforsorjning och
innovation i transportsystemet i en vidare mening. Det ar ytterligare skal till att ta ett bredare
grepp i en slututvardering.

Transportsystemet ar alltid férenat med férandringsprocesser, i Sverige, EU och andra delar
av varlden. For narvarande pagar tva generella forandringsprocesser i samhallet som bidrar
till radikala férandringar av transportsystemet. A ena sidan digitalisering. A andra sidan fossilfri
energiforsorjning. | transportsystemet handlar det exempelvis om spridningen av uppkopplade
fordon, automatisering och elektrifiering. Utvecklingen involverar en stor mangfald aktérer och
relationer, resurser och drivkrafter, dar mal och medel inte alltid ar i linje med varandra. Mot
denna bakgrund bér en utvardering av NGTS och dess genomférande bygga pa bedémningar

3 Regeringskansliet (2018)

4 Trafikanalys har haft regeringens uppdrag att arligen félja upp strategins genomférande under perioden
2018-2022, samt att redovisa en delutvardering ar 2020 och en slututvardering ar 2022.

5 Samtliga rapporter som publicerats inom ramen for uppdraget finns hér:
www.trafa.se/etiketter/transportovergripande/uppdrag-att-utvardera-strategi-for-godstransporter-7714/

5| delutvarderingen, (Trafikanalys 2020c), anlades en indikatorbaserad ansats. Mycket av underlaget till en
sadan indikatorbaserad analys 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 évergripande statistik.
Men det &r inte endast den korta tidsrymden som paverkar méjligheten att genomfora 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 dvergripande
inriktningar pa ett matbart satt. For att veta vilken effekt som arbetet med godstransportstrategin har haft maste
vi ocksa veta hur utvecklingen skulle ha varit utan strategin.
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av strategins genomslag i relation till pagaende forandringsprocesser. For att férstd om och
hur strategin bidrar till omstallningen av transportsystemet maste insatserna i strategin, deras
betydelse och vikt tolkas i relation till andra drivkrafter och resurser i férandringsprocesserna i

transportsystemet.
Forandring

Framtid | konkurrens- Innovation Omstallning

i kraft
Samtid
Infrastruktur, ) Produkt- _
transport- Kapacitet, i Uppskalning av
medel & kvalitet & nya transport-

i kostnad e losningar
energl tianster

System
Produktivitet, i

Aot s | KOTORES|re  | onsamma
kompetens & | farsorning & . pkl' - llers
férmagor kapital eckiing verksamheter
Styrmedel, Institutione_lla Investeringar, Effgktiv &
policy och &_eko_rjommka kunskaps- & optl_rfnal resurs-
resurser forutsattningar regelutveckling | anvéndning

Figur 1.1. Omstéllningen av transportsystemet. Trafikanalys illustration av dimensioner och
komponenter i omstéllningen som systemforandringsprocess. Rader representerar system-
komponenter: styrmedel, aktérer och fysiska transporter. Kolumner representerar faserna i
omstallningen som en progression fran aktuellt till framtida tillstand. Systemférandringarna
ar inte en enkel linjar forflyttning fran ett tillstand till ett annat, utan sker pa olika omraden,
platser och tidpunkter i samhallet, varfor pilar indikerar ett iterativt, cirkulart forlopp.

A ena sidan behover vi beakta systemkomponenter: styrmedel och ekonomi, intressenter och
aktorer, samt fysiska tillgangar och resurser (figurens rader). A andra sidan involverar system-
omstallningen successiva och iterativa systemforandringar, fran aktuell konkurrenssituation till
innovation och uppskalning av nya infrastruktur- och marknadslésningar (figurens kolumner).
NGTS &r i sin helhet att betrakta som ett informellt styrmedel,” som i sin tur omfattar en
mangd insatser som var och en kan betraktas som styrmedel, informella eller formella. Saval
helheten som de enskilda delarna syftar till att framja och driva pa férandring av transport-
systemet i 6nskvard riktning. Offentliga Fol-medel till digital teknik och energiteknik stodjer
exempelvis produktutveckling och omstallningen till en fossilfri fordonsflotta, medan insatser

" Med formella och informella styrmedel avses atgarder som regeringen eller myndigheter har explicita eller
implicita mandat enligt lagstiftning att anvanda for att styra Sverige.
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for fler platser pa yrkesutbildningar méjliggdr att fler kan utbilda sig till yrkesforare, vilket bidrar
till naringslivets kompetensférsorjning och darmed aven till deras konkurrenskraft.

Arbetet med genomfdrandet av godstransportstrategin och samverkan inom godstransport-
sektorn kan ses som steg pa vagen. Detsamma galler godstransportaktérernas kdnnedom
och anpassning till strategin. For att utvarderingen inte enbart ska omfatta de slutliga effekter-
na kopplat till strategins syfte och évergripande inriktningar, utan ocksa spegla steg pa vagen
mot dessa, har vi valt att &ven sa langt det har Iatit sig géras, undersdka arbetet med genom-
forandet av strategin i det nationella godstransportradet och mottagandet av och anpassning-
en till strategin hos transportbranschen.

Syftet och de évergripande inriktningarna i den nationella godstransportstrategin, liksom de
enskilda insatserna, kan paverkas av manga omvarldsfaktorer och férandringar. Hur utveck-
lingen hade sett ut utan den nationella godstransportstrategin gar inte att belagga empiriskt,
utan enbart hypotetiskt. Utvecklingen och trender innan strategin kan till exempel 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 godstransportstrategin.
Vissa insatser som finns i strategin hade sannolikt genomférts aven om de inte formaliserats i
den nationella godstransportstrategin.

Dessutom har det under arbetets gadng med strategin intraffat mycket i varlden. Saval brexit
och coronapandemi som kriget i Ukraina har paverkat transportménster, leveranskedjor och
omstallningen till nya branslen. Framfor allt &r det coronapandemin som haft stérst paverkan
pa transportkedjorna. Godstransporterna och transportkedjorna har i stor utstrackning atergatt
till ett normalt lage igen, mycket fortare an for persontrafiken. | de fall att vara bedémningar
om utfallet kan antas ha influerats i betydande grad av dessa stérre omvarldsfaktorer har vi
forsokt ta hansyn till dem.

| kapitel 2 sammanfattas uppféljningen av de aktiviteter som genomférts inom ramen for
strategin. Samverkan och samordning mellan aktérerna ar centralt for genomférandet av
strategin. Denna aspekt analyseras och sammanfattas ocksa i detta kapitel tilsammans med
en oversiktlig omvarldsanalys for att satta in strategins insatser i ett sammanhang. Kapitel 3
innehaller sjalva utvarderingen av strategins genomférande, med fokus pa strategin som
medel for systemforandring. Rapportens slutsatser redovisas i kapitel 4.
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2 Strategins genomforande

Den nationella godstransportstrategin innehaller 95 insatser, grupperade i 14 insatsomraden
och tre malomraden.® | detta kapitel redovisas en kortfattad sammanfattning av de aktiviteter
som genomforts i strategins insatser.® For att belysa vilka typer av insatser som har varit mer
framgangsrika &n andra i sitt genomférande ser vi pa uppfdljningen av insatserna ur ett tvar-
gaende perspektiv. Redovisningen omfattar aven en analys av samordningen och samverkan
mellan aktérerna.

2.1 Genomforda insatser

Manga av strategins insatser har genomforts eller dr pagaende

Av de tre malomradena i strategin ar Omstélining till fossilfria transporter det malomrade som
har hogst andel fullfoljda insatser, och lagst andel osékra insatser. En forklaring ar att
insatserna i detta malomrade i stérre utstrackning an évriga innehaller utredningar och
forskningsprojekt, det vill siga mer avgransade aktiviteter bade tids- och omfangsmassigt. Det
ar ocksa ett omrade med en hog politisk aktualitet dar regeringen och myndigheterna har ett
tydligt mandat att styra och paverka transportsektorn i en viss riktning och med stort inslag av
marknadskrafter med transportkdpare som onskar fossilfria transporter vilket driver utveck-
lingen framat.

Trafikanalys konstaterade i uppfoljningen i mars 2022 att 36 insatser ar fullféljda och med
avrapporterade resultat i enlighet med strategin (Tabell 2.1 och Tabell 6.1). | 50 fall ar
insatserna pagaende och i resterande 9 fall bedémer Trafikanalys att det finns betydande
osakerhet kopplat till genomférandet av insatserna.

For 14 av insatserna har bedémningen férandrats jamfért med uppféljningen 2021. | tre av
fallen gar bedémningen fran osaker till pagaende och i ett fall fran osaker till fullféljd.
Resterande tio insatser gar fran pagaende till fullfoljd.

8 De 14 insatsomradena har tilldelats en bokstav (A-N). Insatserna har tilldelats ett nummer (1-95). Genom att
kombinera de tva numreringarna underlattas identifikationen av insatserna till ratt insatsomrade. Varje
insatsomrade tillhor ett av tre mal. En lista pa alla insatser redovisas i Tabell 6.1.

8 Fér mer detaljerade redovisningar hanvisas till de arliga uppféljningsrapporterna (Trafikanalys (2019b, 2020b,
2021d, 2022k)).
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Tabell 2.1. Antal fullféljda, pagaende och oséakra insatser i den nationella
godstransportstrategin, mars 2022.

Mal | Insats Fullfoljda | Pagaende

A Robust, tillforlitlig och kapacitetsstark 2 8
infrastruktur for godstransporter

B Smidiga och effektiva 2 5
gransoverskridande transporter

C Tydliga regler och en starkt svensk 5 8
transportnéring

D Starkt krisberedskap och civilt forsvar for 2
samhallsviktiga transporter

Konkurrenskraftiga och hallbara
godstransporter

E Ekonomiska styrmedel for hallbara 2 3
godstransporter
F Samordning och samarbete fér 6kad 6 3
intermodalitet
3 G Transporteffektivitet 1 2
=
lg . H Samhallsplanering for godstransporter 3
w— O
= % | Krafttag for fornybara drivmedel 7 3
3
D o
E E J Nationell satsning pa elektrifiering av 2 5
T | godstransporter
(2]}
S K Urbana godstransporter 1
" L Permanent varldsutstéllning for 3 5
S innovationer pa transportomradet
©
e 2 2 2
g <| M Kompetens inom godstransporter och
X C s gn
- 3| logistik
C x
L c
S 8 . 1 3
9 N Okad kunskap om godstransporter och
£ varufléden
Summa 36 50

Den varierande graden av fullféljda, pdgaende och osakra insatser i mars 2022 paverkar
mojligheten for att strategin redan nu ska ha haft en betydande paverkan pa transport-
systemets forandringsprocesser. Den stora mangden pagaende insatser kan synas proble-
matisk. S& behover det dock inte vara eftersom manga av dessa insatser ar formulerade utan
nagot egentligt slutdatum eller nagon specificerad malniva som ska uppnas. For att bedéma
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vilka typer av insatser som genomférts analyseras de nedan ur ett antal tvargaende
perspektiv. Utvecklingen for hela strategiperioden 2018-2022 kan darmed ocksa jamforas
med en motsvarande redovisning som gjordes 2020."°

Sedan Trafikanalys uppf6ljning i mars 2022 har ett antal storre handelser intraffat. Regeringen
faststallde i juni Nationell Plan'" samt beslutade i augusti om tillatelse att framfora langre
vagfordon pa delar av det svenska vagnatet fran och med 31 augusti 2023."2 Dessa beslut
beror framst insatsomradena A - Robust, tillforlitlig och kapacitetsstark infrastruktur fér gods-
transporter och B - Smidiga och effektiva grdnséverskridande transporter samt insatsen G517 -
Léngre och tyngre fordons, se Tabell 6.1. Vad géller insatsen A8 - Arlandaradet’, har den i
februari 2022 tillsatte utredaren i juni presenterat sin plan for att utveckla Arlanda'®, varfor
denna insats tagit ytterligare steg mot att vara fullfoljd.

Strategins insatser har varit av olika karaktar

Ur ett genomférandeperspektiv &r en hdg andel genomférda insatser positivt. A andra sidan
kan den hoga graden av genomférandet forklaras av insatsernas karaktar. Graden av
genomférandet av en insats, om den ar fullfoljd eller pdgaende, behdver alltsa inte saga sa
mycket om dess effekter utan mer om vilken typ av insats det handlar om.

Vi har delat in den nationella godstransportstrategins 95 insatser i olika typer av aktiviteter
eller atgarder. Sarskiljer vi dem at finner vi sju kategorier.'® Da flera insatser passar in pa en
eller flera olika typer av aktiviteter eller atgarder har vi summerat dem till totalt 130 (Figur 2.1).

De flesta aktiviteterna eller atgarderna finner vi inom kategorierna Utredningar och Ordinarie
verksamhet inom offentlig verksamhet. Utredningar omfattar nagon form av analys eller
utredning och ar vanligen avgransad till sin karaktéar. Detta bidrar till att kategorin omfattar en
relativt hog andel av insatser som bedémts som fullféljda. Insatser som ryms inom ramen for
ordinarie verksamhet inom Offentlig verksamhet handlar ofta om stérre pagaende och lang-
variga insatser, exempelvis Trafikverkets arbete med infrastrukturinvesteringar och underhall
av jarnvagen. Darfor aterfinns har en betydande andel pagaende aktiviteter.

'° Trafikanalys (2020b)

" Regeringen (2022d, 2022b)

2 Regeringen (2022¢e), de nya reglerna innebar att det blir tillatet med lastbilar s& langa som 34,5 meter pa
vissa utpekade vagar, jamfért med nuvarande maxlangd pa 25,25 meter. Lastbilarna ska fa kéras i hogst 80
km/h pa detta vagnat.

3 Enligt NGTS: [...] For att mojliggéra transporter med I&angre och tyngre tag ska viktiga godsstrak pa jarnvags-
natet i ett forsta steg anpassas fér 750 meter langa tag och pé langre sikt fér 1 000 meter langa tag. Atgarder
ska ocksa goras for att pa relevanta banor kunna hdja den storsta tillatna axellasten (STAX) till 25 ton (gene-
rellt) och 32,5 ton (Malmbanan) [...] Tunga lastbilar om 74 ton kan effektivisera godstransporterna till och fran
omlastningspunkter vid hamn och jarnvagsterminaler. Trafikverket ansvarar for att genomféra atgarder for att
Oka vagnatets barighet till barighetsklass 4. Regeringen vill fortsatta analysera om och var langre lastbilar bor
tillatas pa det svenska vagnatet i syfte att minska godstransporternas klimatpaverkan [...] Anpassning av jarn-
vagen och vagnatet for langre och tyngre fordon bor i den utstrackning det ar majligt och da det ar samhalls-
ekonomiskt motiverat genomforas strakvis och strackor som ansluter till hamnar eller kombiterminaler bor
prioriteras

4 Enligt NGTS: Arlanda flygplats maste utvecklas for att klara konkurrensen med de stora navflygplatserna i
Sveriges grannlander. Regeringen har darfor tillsatt ett Arlandarad i syfte att bidra till regeringens arbete med att
langsiktigt utveckla Arlanda flygplats ur ett trafikslagsévergripande helhetsperspektiv. [...] En fardplan for
Arlanda flygplats utveckling ska tas fram. [...] Syftet med fardplanen ar att utveckla flygplatsen utifran ett
helhetsperspektiv som omfattar flygplatsen, luftrummet samt anslutande transporter och infrastruktur pa
marken, men ocksa tillgang till andra flygplatser i Stockholmsregionen.

' Regeringen (2022f), Regeringskansliet (2022a)

'6 Indelningen av insatser i olika typer av kategorier gjordes i Trafikanalys andra uppféljning av
godstransportstrategin, se Nationella godstransportstrategin — uppféljning 2020 (Trafikanalys 2020b)
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Samtliga insatser [N 74 13
Utredningar G 11 1

Offentlig verksamhet SN 18 4
Regler och tilsyn [ 11 [ |
Ekonomiska satsningar SN 7 [
Forskning och demonstration [N 8 [ 2
Internationella ambitioner [INZNN 10 1
Samverkan 20 8 [ ]
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mFullféljd  Pagaende mOsakra

Figur 2.1. Insatser som innehaller aktiviteter av respektive typ sorterande efter andelen
pagaende insatser. En insats kan innehalla flera typer av aktiviteter. Gron - fullféljd och
avrapporterad, gul — pagaende, rod — osdkert genomforande. Kategorin hogst upp i figuren
visar fordelningen mellan fullféljda, pagaende och osakra for samtliga insatser. Indelningen
av insatsernas status harror fran Trafikanalys uppféljning 2022.

Samtliga kategorier omfattar insatser som bedémts som osakra. Storst andel insatser med
osakert genomforande finns bland de Ekonomiska satsningar som specifikt omnamns i NGTS.

Nar vi jamfor fordelningen av insatser med var uppfdljning ar 2020 kan vi se flera férandringar.
Andelen fullféljda insatser har 6kat med 17 procentenheter pa bekostnad av pagaende
insatser och osakra insatser, som minskat 10 procentenheter respektive med 8 procent-
enheter. De kategorier som Okat mest betraffande fullféljda insatser ar Utredningar, Ordinarie
verksamhet inom offentlig verksamhet och Ekonomiska satsningar. Den kategori dar det skett
minst forandringar ar inom Samverkan, dar endast en insats gatt fran pagaende till fullfoljd.

Sammantaget kan vi konstatera att &ven om 6ver halften av insatserna inom NGTS fort-
farande ar pagaende har det skett en tydlig forandring mot en ékad andel fullféljda insatser
och minskad andel osakra insatser under strategins tva sista ar.

2.2 Strategins mottagande och
implementering i godstransportsektorn

Den nationella godstransportstrategin ar ett exempel pa strategistyrning. Syftet med strategi-
styrning ar att fa saker gjorda med begréansade resurser och politiskt riksdagsmandat samt att
skapa engagemang och ansvarstagande inom saval offentlig som privat sektor.

Aven om det var regeringens strategi var den tydlig med att genomférandet kravde bred
samverkan och dialog med alla transportsektorns parter.'” Det nationella godstransportradet

7 NGTS ar ett exempel pa informell styrning, da den syftar till att komplettera den traditionella styrningen
genom att uppmuntra godsaktorer att samverka och verka padrivande kring godstransportfragor i en énskad
riktning. Strategistyrning kan pa sa satt liknas vid natverks- eller tillitsbaserad styrning. Natverksstyrning och
tillitsbaserad styrning &r exempel pa "governance”, som beskriver en pagaende forskjutning i makt, inflytande,
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och nationella samordnaren for inrikes sjofart och narsjofart lyftes darfér fram som sarskilt
viktiga for privat-offentlig samverkan inom transportsektorn. Inom ramen fér NGTS har det
ocksa skett en bred samverkan mellan myndigheter och godsaktérer kring flertalet av
strategins insatser och inom praktiskt taget alla godstransportpolitiska omraden, vilket
exemplifieras av samverkan inom insatserna A3 Néringslivspott for jarnvagsatgérder och A4
Bérighet péa vég.

Positiv respons hos godsaktorer men begransad forandring

Trafikanalys har latit genomfora en upprepad intervju- och enkatundersékning vintern 2019,
hoésten 2020 och vintern 2021 med syfte att beskriva godsaktdrernas syn pa, och anpassning
till, den nationella godstransportstrategin.'® De akt6érer som omfattas av studien &r transpor-
térer och logistikaktorer inom alla trafikslag samt transportkdpare. '°

Enkat- och intervjustudierna visar att strategin har varit kdnd hos de flesta respondenterna.
Daremot var det fa som sager sig arbeta utifran strategin. Det var ocksa fa transport- och
logistikaktérer som sa sig ha gjort anpassningar eller atgarder pa grund av strategin. A andra
sidan upplevde aktorerna att strategins inriktning ofta legat i linje med anpassningar eller
atgarder som féretagen redan gjorde, till exempel atgarder inom miljo, hallbarhet eller digi-
talisering. Andelen som upplevde att strategin lett till mer samverkan inom logistiksektorn
O0kade mellan undersékningarna, drygt 20 procent svarade ja pa fragan 2019 medan &éver
50 procent svarade ja 2021. En tydlig majoritet, 85 procent, av de tillfragade ansag ocksa att
strategin ar viktig och att den behdvs. Aktorerna upplevde att godset fatt en starkare rost,
bade generellt och politiskt och att strategin har verkat stimulerande till ett gemensamt och
nationellt synsatt pa godsfragorna. De ansag aven att strategin bidragit till en 6kad lang-
siktighet och darmed borde underlatta politiska beslut. Samtidigt fanns det aktérer som
upplevde strategin som "tunn” och uttryckte en avsaknad av en plan fér hur strategins mal
skulle uppnas, samt att de inte sag att tillrackligt mycket hande pa godstransportomradet.

Det nationella godstransportradet — en doldis

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

Under hésten 2019 intervjuade Trafikanalys flertalet av radets ledaméter. De var positiva till
en langsiktig strategi pa godstransportomradet. De tyckte att radet gav dem ett tillfélle att
komma med viktiga inspel utifran 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 ledamoter att métena ditintills i for stor utstréackning praglats av infor-
mationsdelning och for lite diskussion. Intervjuerna gav ocksa uttryck for att processen for

rollférdelning och styrningsformer i privat-offentliga relationer och mellan olika policynivaer. | begreppet ligger att
statens roll férandras 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 hogre grad
an tidigare efter att involvera andra aktorsgrupper som ideella organisationer, naringslivet och lokala, regionala
eller internationella organisationer (Vinnova 2015).

8 WSP (2020a, 2020b, 2022)

'® De viktigaste observationerna fran halvtidsutvarderingen aterfinns i sin helhet i Trafikanalys promemoria
”Dialog, kunskapsutbyte och samverkan — om genomférandet av den nationella godstransportstrategin” samt i
WSP:s sista delredovisning fran 2022. Enkaten skickades till 165 respondenter med 25 procents svarsfrekvens.
Intervjuerna omfattade 20 personer. Trafikanalys (2020a), WSP (2022)
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sammantraden upplevdes som oklar. Det handlade framfor allt om vilken roll radets ledamoter
hade och deras mojlighet att paverka agendan fér sammantradena. De intervjuade leda-
moterna hyste dock forhoppningar om férbattrade arbetsformer efter att flera delat sin mening
med radskansliet. Enskilda radsmedlemmar hade ocksad kommit med férslag om att halla
foredrag och workshop i syfte att fordjupa diskussionerna. Denna inriktningsandring har ocksa
praglat radets arbete de senaste aren.

Trafikanalys skickade i slutet av 2020 ut en webbenkat till samtliga rddsmedlemmar. Enkat-
fragorna var utformade for att félja upp de tankar om arbets- och samverkansformer som
framkom i Trafikanalys intervjuer hdsten 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 hdsten 2019 inte for-
andrats i nagon stérre utstrackning och att dnskemalen om en tydligare radgivande roll och
mojligheten att paverka kvarstar.

Trafikanalys har darefter inte haft nagon mojlighet att folja radets arbete pa nara hall. Vi har
exempelvis inte bjudits in att delta i nagot av radets méten.?' En uppféljande intervjuomgang
har heller inte varit mojlig att genomféra. Utifran tillganglig information kan vi anda konstatera
att radet har haft en begransad roll for genomférandet av strategin. Coronapandemin har
ocksa inneburit farre maojligheter att samla radets medlemmar varfor aktiviteten ocksd minskat
de senare aren.

En tudelad mediebild

Strategins genomslagskraft i media har aterkommande analyserats.?? Medieanalysen bygger
pa sokningar av ord relaterat till den nationella godstransportstrategin, godstransportradet,
men ocksa strategins insatsomraden. Medieanalysen visar att strategins mediegenomslag
initialt var stor, men minskade relativt snabbt. Samtidigt har uppmarksamheten generellt for
godstransporter i medier 6kat de senaste aren. Inte minst under pandemin har godsfragorna
fatt 6kat fokus i media, vilket ocksa fatt genomslag i mediaanalysen (Figur 2.2).2

Trenden (réd graf i Figur 2.2) utgdrs av olika hdndelser som har uppmarksammats i medierna.
Den mediala uppmarksamheten nadde sin kulmen redan i samband med lanseringen av
strategin och godstransportradet sommaren 2018. Uppmarksamheten 6kade vid nagra till-
fallen under 2020 nar infrastrukturministern presenterade nya radsmedlemmar samt presen-
terade politiska forslag kopplat till strategin. | slutet av augusti 2021 rapporterades om slut-
satserna fran ett forskningsprojekt om hur éverflyttning av gods kan bidra till att uppfylla
miljokvalitetsmalen.

Trafikanalys kan konstatera att strategin, och ord relaterat till strategin, hade ett relativt stort
mediegenomslag vid lanseringen 2018. Lanseringen hade ett hdgt nyhetsvarde och under-
stdddes av regeringens presstraff vid lanseringen av strategin samt vid ett flertal press-
meddelanden darefter. Darefter minskade uppmarksamheten tydligt. De olika handelser som
utgor den fortsatta rapporteringen om strategin har inte haft samma nyhetsvarde och darmed
inte haft samma genomslag som sjalva lanseringen. Det ska dock understrykas att gods-
fragornas utrymme i media 6kade under samma period (bla linje i Figur 2.2).2* Det galler

20 Trafikanalys (2020b)

2! Enstaka medarbetare pa Trafikanalys har dock vid enstaka tillfallen bjudits in att presentera aktuella
regeringsuppdrag.

2 Trafikanalys (2019b, 2020b, 2021d, 2021b)

2 Trafikanalys (2020d, 2021c)

24 Notera att vi inte har kontrollerat for att Mediearkivet sannolikt forbattrat sina metoder och inkluderat fler kallor
over tid.
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ocksa sokningar pa centrala begrepp kopplade till godstransporter, s som hallbarhet,
elektrifiering, digitalisering och dverflyttning. | sarklass flest traffar har hallbarhetsfragor fatt,
aven om antalet artiklar om elektrifiering och digitalisering 6kat snabbare efter 2018. Fragor
om overflyttning och sund konkurrens har fatt fa traffar.

Overflyttning uppvisar en svagt positiv trend, sarskilt mellan 2020 och 2021. Fragor om sund
konkurrens har daremot uppvisat en negativ trend efter 2018. Aven om antalet traffar med
artiklar ar fa och efter 2018 uppvisat en negativ trend kan det inte uteslutas att strategin
bidragit till fler artiklar om godsfragorna, dven om det inte gjorts ndgon specifik referens till
strategin.
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Figur 2.2. Antal inslag i medier som namner godstransport (vanster) och den nationella
godstransportstrategin (hoger) per kvartal.

Kalla: Retrievers databas Mediearkivet.
Anm: Kaillfilter: Rikspress, magasin, fackpress; tryck, webb, tv och radio. Den exakta sdkstrangen som har
anvants redovisas i Trafikanalys (2021b). Uppdaterade s6kningar 12 oktober, 2022.

Den nationella godstransportstrategin tycks inte heller ha varit ett vanligt forekommande
begrepp inom transportmyndigheternas arbete. Bade intervjuer och studerade rapporter visar
att man, i likhet med hur godstransportfragorna framstalls i media, snarare pratar om nagon av
de malsattningar som ingar i strategin &n om strategin som helhet.?® Detta &r en delférklaring
till att media da inte heller gor denna koppling i sin rapportering kring myndigheternas
aktiviteter. Strategin och dess insatser ar mer fragmenterad an sammanhallen.

Ett koncentrerat ansvar for genomférandet

Ansvaret for de 95 insatsernas genomférande har legat tungt pa ett fatal aktorer, regeringen
(33), Trafikverket (31) och Energimyndigheten (10). For de resterande har andra aktérer haft
ett ansvar for enstaka eller ett fatal insatser (Tabell 2.2). | flera av insatserna finns dock ett

% Trafikanalys (2020a)
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mer eller mindre tydligt uttalat samordningsuppdrag med andra aktorer for insatsens genom-
férande. Andelen insatser som bedémts genomférda per ansvarig aktor varierar. Av de tre
aktérerna med ansvar for flest insatser ar det Energimyndigheten som genomfért hogst andel.

Tabell 2.2. Ansvar for insatsernas genomférande och status i mars 2022.

Organisation

Totalt antal insatser

Arbetsmiljéverket, Transportstyrelsen

Boverket

Elsakerhetsverket

Energimyndigheten

Energimyndigheten, Vinnova

Jernhusen

Lansstyrelserna, Naturvardsverket
MSB, Trafikverket
Naturvardsverket

Regeringen

Regeringen, Elektrifieringskommissionen

Sjofartsverket

1
Regeringen, Transportstyrelsen 2
1
1

Trafikanalys
Trafikverket
Trafikverket, Vinnova

Transportstyrelsen

Tullverket
VTI

Denna koncentration av insatser till ett fatal aktorer innebéar att framgang blir avhangigt av
dessa aktorers intresse for de aktuella fragorna. Detta ar sarskilt tydligt for insatser som bestar
av atgarder som huvudsakligen tillhér en I6pande verksamhet. De blir sannolikt genomférda,
men kopplingarna till strategin kan vara oklara, och riskerar att forbli oklara i férhallande till
andra insatser och strategin som helhet. Ett ansvar for insatserna férdelat pa ett fatal aktorer
kan a andra sidan bidra till en synergieffekt av en synkronisering av enskilda insatser till en
storre helhet.

Genom de kontakter med ansvariga utférare som Trafikanalys haft under strategins genom-
forande framtrader en bild av ett svagt synkroniserat perspektiv. Snarare ar bilden den av en
enskild ansvarig aktér som genomfort sin insats mer eller mindre isolerat fran 6vriga insatser,
utan nagon tydlig bild av dess bidrag till malen i NGTS. Inte heller bland de aktérer med ett
utpekat ansvar for ett flertal insatser har samordningen och synkroniseringen varit fram-
tradande, aven om samordning har forekommit. Det nationella godstransportradets kansli har
patagit sig en roll att halla samman informationsspridning och viss samordning av ett urval av
insatserna.

Regeringen har haft ett helhetsansvar for strategins genomférande. Styrningen har i huvudsak
varit begransad till ett antal givna regeringsuppdrag eller uppdrag i myndigheters
regleringsbrev, samt till diskussioner inom godstransportradet. En mer proaktiv styrning och
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en tydlig samordning av insatserna hade sannolikt lett till en battre samsyn och engagemang i
genomfdrandet fran alla involverade parter. Till exempel genom tydligare uppdrag till berérda
myndigheter att uppratta och genomféra sammanhallna handlingsplaner. Behovet av 6kad
samordning framgick av Trafikanalys halvtidsutvardering, dock uteblev justeringar i denna
riktning, sdsom att anordna samlande arliga resultatkonferenser, likt Gront ljus 2030%. | stallet
har antalet givna regeringsuppdrag minskat och samordningen av genomférandet ver-
lamnades till godstransportradets kansili.

Sammantaget anser Trafikanalys att strategistyrning genom NGTS har varit en lamplig styr-
form da godstransportomradet &r mycket omfattande med ett stort antal aktérer.?” Strategin
har bidragit till att samla godsfragorna mot en langsiktig malbild, vilket underlattat fér gods-
aktorer att samverka kring strategiskt viktiga fragor. Strategin har ocksa skapat nya arenor foér
samverkan, framfor allt pa nationell niva. Samtidigt har strategins bredd och det stora antalet
insatser troligen gjort det svart att enas om vad samverkan ska handla om och hur den ska
bedrivas.?® Utifran detta anser Trafikanalys att det finns en férbattringspotential gallande
tydlighet kring roller, ansvar och tydligare malsattningar fér samverkan. Risken ar annars att
samverkan stannar vid enskilda godstransportfragor dar viktiga synergier gar férlorade vilket
paverkar stravan att na strategins évergripande malséattningar negativt.

Vi aterkommer i kapitel 4 med férslag pa méjliga férbattringar ifall regeringen valjer att for-
ldnga godstransportstrategin eller ersatta den med nagon annan konstruktion. | nasta kapitel
gors dock forst en genomgang av hur strategin bidragit till en systemférandring pa mal-
omradesniva.

% Trafikverket (2022b)

27 A andra sidan torde en mer fokuserad strategi med en smalare malbild och atgardsplan med mer riktade
resurser ha varit mer effektiv sett till uppnadda resultat.

28 Se Alexius (2017) for en diskussion om detaljeringsparadoxen och risken med att ha manga och otydliga
malsattningar.
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3 Strategin som medel for
systemforandring

| detta kapitel intresserar vi oss for vilka effekter som har uppstatt till foljd av strategins
genomférande. | stallet for att insatsvis bedéma deras effekter har vi valt att rikta fokus pa
strategin som en helhet i en férandringsprocess mot effektiva, kapacitetsstarka och hallbara
godstransporter i enlighet med flodesschemat i Figur 1.1. Kapitlet inleds med en kortare
omvarldsanalys for att satta in strategin och dess insatser i ett sammanhang.

3.1 Strategin i en foranderlig omvarld

De senaste aren har varit omtumlande pa manga satt. Coronapandemin och brexit till-
sammans med en allman omstallning mot en alltmer uppkopplad och elektrifierad transport-
férsorjning har bidragit till att identifiera brister i transportsystemet bade i Sverige och i andra
lander. Denna yttre paverkan har dock ocksa visat pa en robusthet och flexibilitet i systemet
s att godstransporterna trots allt har kunnat uppratthallas.?®

Bade i Sverige och i andra lander férekommer styrning av olika slag som syftar till en ékad
konkurrenskraft for landets foretag. EU-arbetet inom godstransportomradet bedrivs i mangt
och mycket utifrdn samma problemanalys och mal som den svenska godstransportstrategin.

En del hinder for effektivare eller mer innovativa, godstransporter inom EU har sitt ursprung i
manga olika nationella regler och lagar. | de fallen kan pagaende EU-reglering vara en
mdjlighet, dock med battre eller sdmre effekt sett utifrdn svenska behov. | huvudsak gar den
EU-lagstiftning som utvecklas ihop med malen om att férbinda Europa med moderna, multi-
modala och sakra transportinfrastrukturnatverk; skapa en innovativ transportsektor genom
forskning och innovationsaktiviteter; och att sékerstalla éverkomliga priser, tillférlitlighet och
tillganglighet for transporter, i samklang med genomforande av delar av den svenska
strategin.®® De fatal utvarderingar som gjorts av ekonomiska stod pa transportomradet pekar i
regel pa att stdden haft en relativt begransad effekt pa uppsatta malsattningar.

En 6versiktlig kartlaggning®! av landerna Tyskland, Nederlanderna och Finland ger vidare en
bild av att Ianderna arbetar med liknande fragor och pa liknande satt som Sverige utifran sina
forutsattningar och behov. Exempelvis dverensstammer malsattningarna for godstrans-
porterna i Tyskland - en stark transportnaring, minskade utslapp av vaxthusgaser, forbattrade
goda arbetsvillkor och fler arbetstillfallen - pa ett évergripande plan val med dem i den
svenska godsstrategin.

2 Trafikanalys (2021c, 2022b)
30 Fgljande fem omraden ar exempel pa var EU har en stor potential att paverka Sveriges genomférande av
godstransportstrategin:
. Likvardiga konkurrensférutsattningar — nya EU-regler kan ge battre ordning
Regelférenkling for jarnvagen — EU-harmonisering av olika nationella regler
Infrastrukturavgifter pa vag — avstandsbaserade avgifter diskuteras
Stdd for dverflyttning till transporter pa jarnvag och sjofart — breddat stod majligt
Krafttag for fornybara drivmedel — inom statsstédets ramar
3TIVL (2019)
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Enskilda atgarder kan dock skilja sig at. Det finns med andra ord lite som tyder pa att det ar
nagon specifik omvarldsfaktor och eller handelse som paverkat specifikt Sverige men inte
nagot annat land i Sveriges narhet. Under de senaste aren noteras exempelvis en mycket
tydlig 6kning av e-handeln. Detta stéller krav pa nya logistiska I6sningar. Utmaningarna ar
dock liknande aven i andra lander.

3.2 Infrastruktur, transportmedel och energi
for okad konkurrenskraft

Konkurrenskraft ar ett ofta anvant begrepp. Men det ar sallan tydligt definierat vad som avses
eller vem som kan anses vara konkurrenskraftig och i férhallande till vad eller vem. Parallellt
med anvandningen av begreppet konkurrenskraft forekommer dessutom ofta aven begrepp
sasom innovationskraft, effektivitet samt dverflyttning av godstransporter genom att anvanda
andra potentiellt mer effektiva trafikslag.

| en analys genomférd under varen 202232 som sammanfattas nedan, kompletterad med vissa
nya data, belyser vi konkurrenskraften och dess utveckling i tre analysnivaer:

e Transportbranschen och enskilda trafikslag, som ar en kombination av privata aktérer
— bland annat transportutférare, men aven féretag inom magasinering och logistik —
och offentlig infrastruktur, och dessutom skatter och regelverk

e Naringslivet (transportkdpare), vars transportefterfrdgan gor att de exponeras for
kostnader i transportbranschen for att kunna na marknader, inom riket och vid export

e Sambhallsekonomin, i regioner eller i riket. Sveriges och regionernas foérutsattningar
och férmaga att konkurrera pa en varldsmarknad, och bidra till vart valstand.

Eftersom dessa analyser bade direkt och indirekt tas upp i NGTS ar det mgjligt att analysera
strategins genomférande pa konkurrenskraftens utveckling 6ver tid. Nedan sammanfattas
dessa analysnivaer i enlighet med de gulmarkerade rutorna i Figur 3.1.

32 Trafikanalys (2022b) Se aven Tillvaxtanalys (2021) for en analys av arbetsproduktiviteten for ett antal
branscher forklarat av total faktorproduktivitet (TFP) och kapital for perioden 1995-2016.
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Figur 3.1. Omstéllningen av transportsystemet. Trafikanalys illustration av dimensioner och
komponenter i omstillningen som systemforandringsprocess. Rader representerar system-
komponenter: styrmedel, aktorer och fysiska transporter. Kolumner representerar faserna i
omstédllningen som en progression fran aktuellt till framtida tillstand. Systemférandringarna
ar inte en enkel linjar forflyttning fran ett tillstand till ett annat, utan sker pa olika omraden,
platser och tidpunkter i samhallet, varfor pilar indikerar ett iterativt, cirkulart férlopp. Gula
falt markerar de dimensioner och komponenter som ar i fokus i detta avsnitt:
Konkurrenskraft uttryckt i form av kapacitet, produktivitet och forutsattningar (kolumnen),
respektive infrastruktur, fordon och energiférsorjning bade som ett verktyg for och resultat
av omstallningen (raden).

Transportsystemets bidrag till konkurrenskraften

Nar det galler omradet konkurrenskraftiga och hallbara godstransporter omfattar NGTS sex
insatsomraden med sammanlagt 50 insatser.®? Insatserna kan huvudsakligen klassificeras
som utredningar och kartlaggningar, som en del av en ordinarie offentlig verksamhet samt
som insatser for regelutveckling och forbattrad tillsyn. | mindre omfattning har insatserna
handlat om sarskilda ekonomiska satsningar, forskning och demonstration, padrivande i
internationella fora och samverkansarbete.®* | uppféljningen i mars 2022 bedémdes 30 av de
50 insatserna som pagaende, fyra som osékra och 17 som fullféljda, se Tabell 6.1.%° Med
smarre forandringar var det en liknande status aven i 2021 ars uppfdljning. Med andra ord var

33 Utover dessa 50 finns det aspekter som berér konkurrenskraftiga och hallbara godstransporter dven i enstaka
insatser som inordnats i strategins tva andra malomraden.

34 Observera att samma insats kan ingé i flera av dessa kategorier, se Figur 3.4 i Trafikanalys (2020b).

3 Trafikanalys (2022k)
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ungefar en tredjedel av de 50 insatserna genomférda redan under strategins inledande fas.
En andel som dérefter 6kat endast i mindre omfattning.%®

Den stora mangden pagaende insatser, med tonvikt pa utredningar och I6pande offentlig
verksamhet gor att det ar svart att pavisa nagon betydande paverkan specifikt fran NGTS for
att starka transportsystemets infrastruktur och funktionalitet nationellt och granséverskridande.

Daremot ar det rimligtvis s& att de insatser som har genomforts helt eller delvis, exempelvis ett
antal infrastrukturinvesteringar®’, utvidgningen av TEN-T-natverket®, 6kat underhall av jarn-
vag, naringslivspotten for jarnvagsatgarder, fordjupningar av farleder, barighetsatgarder pa
vag etc., har bidragit positivt for att starka det svenska transportsystemet. En del av effekterna
i form av forbattrade godstransportméjligheter kommer vi dock sannolikt att kunna se forst om
nagra ar eller decennier in i framtiden. Till detta bér adderas viktiga insatser for att férenkla for
internationella godstransporter och for att skapa en mer likvardig och effektiv transport- och
arbetsmarknad®®, dven om alla insatser &nnu inte ar fullt ut genomférda.*® Det bor ocksa
betonas att huvuddelen av kartlaggningarna, lagstiftningsfoérslagen och samverkans-
insatserna, saval de internationella som de nationella, i sig ar nédvandiga for att astadkomma
en onskad omstallning av dagens system till ett nytt. Gemensamt for dessa insatser ar dock
att de kraver ytterligare atgarder innan nagon effekt kan férvantas uppsta.*'

Ett antal insatser i NGTS har syftat till att stodja utveckling och anvandning av miljévanliga
branslen, inte minst eldrift.*?> Dessa insatser har i hdg grad uppnatt sina projektmal eller ar i
pagaende fas. For dessa insatser har det funnits ett tydligt avgransat fokus pa att astad-
komma, alternativt initiera, en omstallning mot fossilfrihet. Intresset har varit stort bland
aktorerna och de finansiella resurserna betydande. Sveriges position i varlden nar det galler

% Trafikanalys (2022k) De tidigt genomforda atgarderna utgjordes av lagandringar, ekonomiska satsningar samt
utredningar.

37 En del av infrastrukturinvesteringarna (inklusive fordjupade farleder) som namns i NGTS har byggstart forst
efter 2022 varfoér nagra effekter &nnu inte kan forvantas av dessa. | nagra fall ha forseningar intraffat vilket
senarelagt den planerade byggstarterna till efter 2022. Nar det galler naringslivspotten for jarnvag har det
markts en 6kning 6ver tid av forbrukade arliga medel. Givet en jamn arlig férdelning av resurserna ar det forst
under 2021 som Trafikverket forbrukade mer &n de 100 miljoner som genomsnittligt bor forbrukas per ar under
perioden 2018-2029.

38 For svensk del ar huvudfokus korridoren Scandinavian-Mediterranean, och till viss del korridoren North Sea-
Baltic, som sedan 2021 knyter samman Norge, Sverige och Finland med kontinenten.

3 En fordjupning av styrmedel, regelverk redovisas i kapitel 3.4. Sadana atgarder géller exempelvis EU:s
mobilitetspaket (C19), Vél fungerande och effektivare kontroller pa vdgarna (C20), Klampning under langre tid
och héjda sanktionsavgifter (C21), Sékra uppstéllningsplatser (C22), Trafiksékerhet f6r yrkesférare (C23),
Utstationering och végtransporter (C24), Regelverk fér automatiserad kérning féreslagen (C25). Regelférenkling
for jarnvdgen (C26) med implementeringen av 4:e jérnvdgspaketet i juni 2022, Minskade intradeshinder pa
jarnvdgsmarknaden (C27), Funktionsbaserade regelverk fér sjéfarten (C29), Véagslitageskatt (E36), Milj6-
kompensation (E37), Eko-bonussystem (E38), Tonnagebeskattning (E39), Miljéstyrande avgifter (E40) och
Samlad bild av skatter och avgifter (E41).

40 Exempel pa detta ar atgarderna inom Férenklad rapportering vid fartygsanlép (B12) och Samarbeten i
Sveriges ndromraden (B14). Dessa atgarder kan handla om allt fran att kartlagga rastplatser till en dverens-
kommelse att tillata 31 tons axellast pa strackan Kiruna-Narvik.

41 Detta galler exempelvis insatsen Jérnvégsférbindelser till Norge (B15) som har genomfort bristanalyser av
kapacitetsbrister. Innan bristerna atgardats kan ingen forbattring forvantas. Narmast forefaller den pagaende
elektrifieringen av Merakerbanan att vara, som ska sta klar 2024. Strategisk analys av en ny fast férbindelse till
Danmark (B16) mellan Helsingborg och Helsingdr ar ett exempel pa en utredningsinsats som ar genomford,
men dar den fysiska infrastrukturen annu inte finns pa plats. Exempel pa nationella atgarder ar Trafikverkets
utredning om langre och tyngre lastbilar i insatsen Léngre och tyngre fordon (G51), férsdken att astadkomma
horisontella samarbeten i insatsen Oppna data fér 6kad fylinadsgrad (G52) samt att genomféra den handlings-
plan som tagits fram av Nationell samordnare f6r 6kad inrikes sj6fart och kustsj6fart (F42). Liknande forut-
sattningar galler aven for foljande insatser Fler inre vattenvégar (F43), Fortsatt dialog och samverkan fér 6kade
sjétransporter (F44), Satsning pa intermodalitet med fokus pa jarnvag (F45), Hé6ga omlastningskostnader (F46),
Atgérder fér fler godstransporter pa jarnvag och med fartyg kartldggs (F47), Jernhusen AB som drivkraft (F48),
Oversyn av Green Cargo AB (F49) och Transportnétsbeskrivning fér omlastning (F50), Infrastrukturplanering-
ens ndringslivsfokus stérks (H54), Starkt planering for godstransporter (H56).

42 Se insatserna under omraden |/ - Krafttag for férnybara drivmedel, J - Nationell satsning péa elektrifiering av
godstransporter, L — Permanent vérldsutstéllning fér innovationer pa transportomradet.
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omstallningen till ett fossilfritt transportsystem har utan tvekan starkts till foljd av NGTS. Givet
att satsningarna nar framgang kommer Sveriges langsiktiga konkurrenskraft ha starkts. A
andra sidan finns det insatsomraden med fokus pa transporteffektivisering nationellt och i
urbana miljéer med mer blygsamma resultat. Utredningar har genomférts (exempelvis F46,
F47, F50, H56) och samverkan genomforts eller pagar (F42, H55, K76)*, daremot &r tecknen
pa en faktisk sadan omstalining fa. Forklaringar till detta gar att finna i att det ar ett bredare
problemomrade med svagare styrning och padrivning samt att det forutsatter att manga
aktorer ska bryta sina vanor.

Det finns aven insatser som skulle ha kunnat genomféras fullt ut och darmed bidragit till
transporteffektivitet. Tva exempel pa detta ar lagstiftningen for trafikering med langre lastbilar
(G57) som visserligen beslutades i augusti 202244 men som infors forst under 2023 samt
misslyckandet att finansiera stadsmiljdavtal for godstransporter (K74). En férdjupad analys om
styrmedel och méjligheterna till omstalining redovisas i kapitel 3.

Med utgadngspunkt i de ovan redovisade insatserna analyseras nedan utvecklingen pa
konkurrenskraftsomradet under den tid som strategin verkat.*

Transportsystemet som helhet har tre satt pa vilka det kan bidra till att starka féretagen och
regionernas mojlighet till att dels verka, dels utvecklas i konkurrens med féretag internationellit.
For det forsta maste transportinfrastrukturen uppfylla basala kvalitetskrav, fér det andra bor
den vara av en viss omfattning och ingd med kopplingar till internationella transportnatverk.
For det tredje maste de foretag som utfor transporterna erbjuda attraktiva transportupplagg
samtidigt som de sjalva kan utvecklas.

Transportsystemet i form av infrastruktur och dess sammansattning och utbredning forandras
endast langsamt. Det statliga vagnatet uppgar till ungefar 98 500 km.“¢ Huvuddelen av de
tunga vagtransporterna gar pa de stoérre vagarna, som ar dimensionerade for att klara tunga
laster. Betraffande det statliga vagnatet haller 96 procent av natet de hdgsta barighets-
klasserna BK1 och BK4. Den trafikerade sparlangden jarnvag, inklusive sidobanor, uppgar till
15 500 km.*” Knappt 12 200 km &r elektrifierade.*® Under 2021 rapporterade 107 hamnar att
de hanterat gods.*® Fem hamnar har pekats ut som stomhamnar i TEN-T-natet. Antalet civila
godkanda instrumentflygplatser var 40 flygplatser, varav halften anvandes for frakt och post.®

Fordonsflottan ar potentiellt enklare att paverka i 6nskad riktning. Lastbilsflottan har under
lang tid bestatt av ungefar 80 000 tunga fordon, nastan uteslutande drivna med diesel/bio-
diesel.?" Tillvaxten av fordonsflottan sker huvudsakligen i segmentet tyngre tunga lastbilar.
Bade antalet fartyg och den sammanlagda bruttodréaktigheten har minskat sedan 2018.%2
Antalet dragfordon for godstrafik pa jarnvag har efter en 6kning fram till 2011 fallit tillbaka
2021 till nivan i bérjan av 2000-talet, dock med en viss aterhamtning de senaste aren.

43 Se appendix, Tabell 6.1.

4 Regeringen (2022e) De nya reglerna innebar att det blir tillatet med lastbilar sa langa som 34,5 meter pa
vissa utpekade vagar, jamfért med nuvarande maxlangd pa 25,25 meter. Lastbilarna ska fa koras i hégst 80
km/h pa de utsedda vagarna.

4 Om inget annat anges bygger analysen pa resultaten i (Trafikanalys 2022b).

46 hitps://bransch.trafikverket.se/tjanster/trafiktjanster/Vagtrafik--och-hastighetsdata/

47 www.trafa.se/bantrafik/bantrafik/?cw=1&q=t06011|ar|km|trafik:1|ish:1]isu~barchart

48 www.trafa.se/bantrafik/bantrafik/?cw=1&q=t06011|ar|kml|trafik|ish:1lisulisu1:111~barchart

49 www.trafa.se/globalassets/statistik/sjotrafik/sjotrafik/2021/kvalitetsdeklaration-sjotrafik-2021.pdf

50 www.trafa.se/luftfart/?cw=1&q=t0501|ar|antalfp|tfplats2~barchart

51 Under 2021 nyregistrerades knappt 7 000 tunga lastbilar. Det innebar att ungefar 9 procent av de tunga
lastbilarna omsatts varje ar.

52 Detta gar emot ambitionen i insatserna Fler svenska fartyg (C28) och Tonnagebeskattning (E39) — insatser
Trafikanalys bedémer som osékra (réda).
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En analys av det svenska transportsystemets kapacitet och tillforlitlighet tyder pa att det ar ett
system som faller férhallandevis val ut i en internationell jamforelse. Det ar dock ett system
som befinner sig under viss press. Saval kvalitativa som kvantitativa matt indikerar generellt,
med nagot undantag, stabilt eller svagt fallande betyg over tid. Inte heller i ett internationellt
perspektiv ar det mojligt att se nagon betydande forbattring av det svenska infrastruktur-
systemets kvalitet 6ver tid. Regionala skillnader forekommer for flertalet av de matt som
presenteras. Dessa skillnader tenderar ocksa att vaxa over tid.5

For transportsystemet som helhet i form av dess standard och tillforlitlighet har den positiva
utvecklingen som noterades for flera av matten i 2021 ars transportpolitiska maluppfdljning
atergatt till mer langsiktiga normalnivaer i 2022 ars uppféljningsrapport. Det galler exempelvis
punktlighet pa jarnvag for bade person- och godstransporter som har fallit tillbaka till 2009 ars
nivaer. Varaktigheten i totalstoppen i vagnatet totalt sett understiger visserligen nivan 2009
men har legat relativt stabilt de senaste fem aren. For specifikt lastbilstrafiken fortsatter var-
aktigheten i totalstoppen dock kontinuerligt att 6ka sedan rekordaret med lagst varaktighet
2015.

Samtidigt visar flertalet kvalitativa undersokningar riktade till trafikanter och naringslivet
(transportkdpare) att de uppfattar transportsystemets standard och tillforlitighet som ungefar
likvardigt 6ver tid. Dessutom finns det kvarvarande icke internaliserade kostnader for bade
gods- och persontransporter och inom alla trafikslag. Det innebar en risk for att samhallet
Overkonsumerar transporter jamfért med vad som vore samhéllsekonomiskt mest effektivt.
Transporter ar ur detta perspektiv subventionerade och bidrar darmed indirekt till transport-
kopande foretags konkurrenskraft visavi sina konkurrenter.%

| en analys®® av ansokta och tilldelade taglagen, samt ruckningar®® under perioden 2014-2021
framgar att godstagens antal taglagen minskar 6ver tid medan persontagens taglagen okar.
Ruckningarnas omfattning uppgar i genomsnitt till cirka 20 minuter per taglage fér godstagens
avgangstid. Ruckningarnas omfattning dkar svagt over tid for saval avgangstid, ankomsttid
som kortid. Motsvarande ruckningar for persontagen ar mer marginella, men aven de ékande i
omfattning under senare ar. Dessa resultat tyder pa att godstagen dels har svart att havda sig
i konkurrensen om utrymmet med persontagen, dels att konkurrensen om sparutrymmet 6kat
Over tid.

De senaste aren har varit omtumlande pa manga satt. Coronapandemin har haft en stor
paverkan pa godstrafiken. For Sveriges del blev effekterna av pandemin tydliga under varen
2020. Darefter har en gradvis aterhamtning skett. Av godstransporterna var det framst flyg-
frakten och i viss man gods till sjoss som paverkades negativt av coronapandemin. De
senaste aren har e-handeln 6kat i omfattning, inte minst under pandemin. Nya inkdpsmonster
har skapats med krav pa snabbare och individualiserade leveranser. Detta har gynnat en
framvaxt av citylogistik och bidragit till en 6kad lastbilstrafik.

Uppmarksamheten for godstransporter har 6kat de senaste aren och vad som skrivs och sags
om konkurrenskraft kretsar kring sex centrala teman: sund konkurrens, éverflyttning, effektivi-

53 Trafikanalys (2022j)

% Trafikanalys (2022j) P& grund av pandemin har dataunderlaget for att bedéma utvecklingen av tiliganglighet
med avseende pa godstransporter varit begransat. Flera av undersékningarna som normalt anvands som kallor
har inte genomforts de senaste aren. De senaste tillgangliga underlag ar darfér nagra ar gamla. Tillgangligheten
beddms forsiktigtvis — med en extrapolering av aldre underlag — befinna sig pa samma niva som nar de trans-
portpolitiska malen antogs. Detta ligger ocksa i linje med resultaten fran de aktuellare ndjd-kund-undersokningar
med lokala naringsidkare, transportkdpare, yrkestrafikanter pa vag och lokférare som redovisas i den transport-
politiska malindikatorn Transportsystemets standard och tillférlitlighet.

% Karlsson (2022)

% Skillnader mellan ansokt och tilldelat taglage. Kan avse bade avgangstid, ankomsttid och kortid.
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tet, digitalisering, elektrifiering och hallbarhet. Analysen visar ocksa att medier spelar en viktig
roll i meningsskapande kring godstransportsfragor och i interaktionen mellan aktérer inom
godstransportbranschen och politiken. Vidare framgar att digitalisering, elektrifiering och i
synnerhet hallbarhet &r nagra av de viktigaste katalysatorerna for foréandring och utveckling i
branschen.

Transportefterfragan 6kar men ar stabil mellan trafikslagen

Transportefterfragan totalt 6kar, men fordelningen per trafikslag ar relativt stabil 6ver tid (Figur
3.2 och Figur 6.1). Svenskregistrerade lastbilar dominerar marknaden for inrikes gods-
transporter, medan utlandska lastbilar utfér en storre och vaxande del av transporterna till och
fran Sverige. Fordelningen av transporterat ton, antal transporter och transportarbete med
lastbilar uppvisar generellt en tillvaxt, inte minst pa korta och medelldnga avstand. Sjéfarten ar
huvudsakligen inriktad pa utrikestrafiken och svarar for majoriteten av utrikes transportarbete.
Jarnvagen har ett omfattande transportarbete for ett fatal varugrupper. Det finns fa tecken pa
att det har skett en dverflyttning fran vag till jarnvag och sjofart, eller att forutsattningarna for
detta har forbattrats over tid (se aven kapitel 6.2).
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Figur 3.2. Andel godsmangd med sjofart, jarnvag, svenska och utlandska tunga lastbilar i
inrikes- och utrikestrafiken. Procent. Ar 2014, 2016, 2018 2020 och 2021.

Kélla: Trafikanalys egna bearbetningar av data fran lastbils-, sjotrafik- och bantrafikundersékningarna
Anm: Uppgifterna for utldndska lastbilar 2021 ar imputerade med 2020 ars data. Godsméangder per ar och
trafikslag redovisas i Figur 6.1.

Det genomsnittliga avstandet per lastbilstransport har minskat dver tid. Samtidigt ar den
genomshnittliga lastvikten per transport stabil, kring 17 ton, 6ver tid. Med tanke pa tillvaxten av
lastbilar i det tyngre segmentet och ett totalt sett 6kat trafikarbete innebar det en lagre
transporteffektivitet. Bade jarnvags- och sjofartstransporter uppvisar en 6kad last per
transport. Det forklaras av ett storre inslag av systemtag och en 6kad andel kombitrafik med
hogre taravikt i forhallande till lastvikt samt en minskad andel vagnslasttrafik, samt storre last
pa fartyg med ett farre antal anl6p.
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Transportbranschens produktivitet, Ionsamhet och naringslivets
transportkostnader ar ojamnt fordelade

Trafikanalys har aven beddomt utvecklingen av transportbranschens ekonomiska situation,
bland annat produktivitetsutvecklingen per trafik- och transportslag. Medan alla branscher
utom centrallager och magasin uppvisar 6kningar av produktiviteten®’, sker det dven
minskningar i investeringsgraden inom jarnvag och kollektivtrafik.5® Saledes 6kar investerings-
graden inom godstransporter och minskar nagot inom passagerartransporter. Under corona-
pandemin har dessutom passagerartransporterna drabbats mycket allvarligt ekonomiskt,
medan godstransporterna klarat sig férhallandevis val, efter en inledande kortvarig nedgang.
Specifikt for godstransporter, som omfattar cirka en femtedel av trafikarbetet, har vi gjort en
sarskild kartlaggning av dess konkurrenskraft under 2021.5°

Analysen pekar pa mycket stora skillnader i omfattning, Idnsamhet och framtidstro (i form av
investeringar) mellan de olika trafikslagen. Vagtransporter, samt verksamheterna gods-
hantering och godsférmedling, ar Idnsamma, har en stabil investeringstakt och 6kar i bade
antal anstallda och féradlingsvarde. Daremot ar den ekonomiska situationen for jarnvag,
sjofart och flyg bekymmersam. Miljokompensationen till jarnvagsféretag under senare ar har
bidragit till att dampa fallet, men sjofartens ekobonus har an sa lange inte markts som en
forstarkning av foretagens resultat.®® Samtidigt &r de offentliga investeringarna i infrastruktur,
drift och underhall pa en valdigt hdg niva inom jarnvagssektorn i forhallande till dess
ekonomiska betydelse, i synnerhet om vi jamfoér med situationen fér vagsektorn. | ett
internationellt perspektiv anvander Sverige forhallandevis stora och tilltagande offentliga
medel pa investeringar (cirka 1 procent av BNP motsvarande cirka 30 miljarder pa vag och 20
miljarder pa jarnvag) samt for drift och underhall av transportinfrastruktur (ungefar 10 miljarder
kronor pa vag och 6 miljarder pa jarnvag)®'. Liknande monster finns aven for investeringar i
sjo- och Iuftfart, &ven om dataunderlaget fér dessa trafikslag ar mer bristfalligt. Over tid 6kar
aven foretagens och den offentliga forskningsbudgeten. En férdjupad redovisning av
genomférda investeringar etc. redovisas i kapitel 3.4.

De dataserier som finns tillgangliga for bedomningen av transport- och logistikkostnads-
utvecklingen ar huvudsakligen av aldre datum. Bedémningen av utvecklingen blir darfor
osaker och pekar inte heller entydigt i en specifik riktning. Kostnadsindexjamférelsen®? fran
Samgods 2012 och 2017 tydde pa en sjunkande kostnadsbild generellt, men 6kade kostnader
per ton fér segmentet "allmént gods”. Kostnadsutvecklingen enligt Sveriges Akeriféretag for
lastbilstransporter for perioden 2018—-2021 kompletterar tidsserien. For perioden 2018 och
framat pekade detta index pa kostnadsokningar for samtliga typtransporter, med ett negativt
brott i mars 2020 i samband med coronapandemins intag i Sverige. Priserna har darefter stigit
igen med en 6kad spridning mellan de olika typtransporterna. Lokal distribution har haft den
tydligaste kostnadsokningen over tid fram till varen 2021. Darefter har kostnadsékningen
framst avsett typerna Skogsravara, Dragbilstransport samt Partigods. Spridningen av
kostnader mellan de olika typtransporterna ékade i slutet av 2021.%

5" Foradlingsvarde per anstalld.

%8 Trafikanalys (2022f)

5 Trafikanalys (2022b)

80 Sjofartsstodet ar internaliserat i foretagens ordinarie réakenskaper.

81 hitps://data.oecd.org/transport/infrastructure-maintenance.htm#indicator-chart. Vaxelkurs 1:10 har anvants for
omrakning till SEK fran EUR.

621 2021 ars transportpolitiska maluppféljning introducerades ett matt pa generaliserade transport- och logistik-
kostnader. Detta matt mgjliggjorde en jamférelse mellan ar 2012 och 2017.

8 Trafikanalys (2022f)
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Ser vi till transportkostnadsandelen av féretagens produktionskostnader har den legat relativt
stabilt 6ver tid, pa i genomsnitt cirka 6 procent. Vissa branscher som producerar relativt
lagforadlade produkter har en hégre transportkostnadsandel, medan branscher med hog-
foradlade varor generellt sett har en lagre transportkostnadsandel. Branscher med lag-
foradlade produkter ligger ofta i norra delen av Sverige och har darmed ocksa langa trans-
porter till och fran kunder och leverantorer.

En del av transportkostnaden for féretagen ar priset pa diesel. Uppgifter om bransleskatter i
medlemsstaterna pekar pa att Sveriges dieselpris inklusive skatt ligger relativt hogt jamfort
med andra mer centralt belagna EU-lander. | kombination med Sveriges perifera lage med
langa avstand innebar detta en betydande konkurrenskraftsnackdel. En samlad analys av
internaliserande skatter och avgifter i forhallande till transporternas marginalkostnader for
externa effekter pekar pa att godstransporterna trots detta ar underinternaliserade i Sverige.
Den relativt Idga graden av internalisering for godstransporter kan darmed ses som en
subventionering av godstransportsektorn, i och med att transporterna inte fullt ut betalar for de
kostnader som de orsakar. Analysen tyder aven pa att svenska godstransporter ar subven-
tionerade i forhallande till transporter i andra lander i Europa.®*

Det faktum att antalet innehavare av C- och D-korkort har fortsatt att minska och innehavarnas
medianalder har fortsatt att 6ka, i kombination med coronapandemins konsekvenser for i
forsta hand resebranschen, leder till slutsatsen att transportbranschens villkor har utvecklats i
negativ riktning over tid. Pa grund av pandemin har dataunderlaget for att bedéma utveck-
lingen for godstransporternas tillgénglighet varit begransat, men bedéms befinna sig pa
ungefar samma niva som nar de transportpolitiska malen antogs 2009.5°

Blandad bild av Sveriges konkurrenskraft och majligheter till
omstéllning

Som namnts ovan har Sverige en god position internationellt i termer av exempelvis BNP-
tillvéxt och sysselsattning. Det ar dock inte en bild som saknar orosmoln. Regionala skillnader
forekommer for flertalet av de matt som presenterats. Dessa skillnader tenderar ocksa att
vaxa over tid. En 6kad specialisering kraver en hdg grad av anpassningsformaga for att over-
leva pa langre sikt. For manga regioner finns det brister vad galler denna férmaga. En upp-
delad produktion pa manga geografiskt atskilda platser staller ocksa héga krav pa ett val
fungerande transportsystem.

Bland transportutférande foretag ar det framfér allt vagtransport samt transporttjanster som
uppvisar en positiv utveckling med en 6kad andel av det transporterade godset, transport-
arbetet och antal utférda transporter. Aven Idnsamhet och férmaga att genomféra investering-
ar utmérker vagtransportsektorn. Dessutom véxer fordonsflottan. Ovriga transportbranscher,
sarskilt jarnvagsforetagen, uppvisar en mer problematisk situation och lyckas inte pa samma
satt som vagtransportsektorn erbjuda kunderna tillrackligt attraktiva transportldésningar.

Analyserna vad géaller Sveriges och regionernas konkurrenskraft pekar med andra ord pa att
vagtransportsektorns aktérer har en formaga att bidra till denna konkurrenskraft. For évriga
trafikslag och dess aktorer ar formagan mer problematisk, illustrerad av fallande marknads-
andelar for transporter av flertalet varugrupper och en vikande, alternativt en negativ, 16n-
samhet.

54 Se Trafikanalys (2022i) for en diskussion internaliseringsgrad i ett internationellt perspektiv.
5 Trafikanalys (2022j)
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Var slutsats blir darfor att transportsektorn, som helhet, inte pa nagot avgérande satt lyckats
bidra ytterligare till den regionala och internationella konkurrenskraften, med hjalp av NGTS.
Vagtransportsektorn ar visserligen det segment som har en positiv utveckling, men trycket
fran utldandska aktorer har tilltagit. Det ar nagot som aven tas upp i medierapportering och i
foretagens arsredovisningar. Hallbara transporter och sund konkurrens ar exempel pa viktiga
omraden som framhalls inom vagtransportsektorn for att 6ka konkurrenskraften, inte minst for
att det skapar en kontrast med det man upplever som "icke-seriésa” utlandska akerier. Certi-
fiering och i 6kande man elektrifiering spelar en viktig roll for att starka vagtransporternas och
dess aktorers konkurrenskraft. Aktorer inom sjofarten och jarnvagen har i stallet en tendens
att betona svarigheter eller brister som paverkar deras konkurrenskraft, i manga fall i relation
till vagtransporternas dominanta position, och uttrycker ett starkt behov av 6kad styrning.

Sammanfattande slutsatser

Aven om vi inte ser tydliga kvantifierbara effekter, s& har férutséttningarna fér mer konkurrens-
kraftiga och hallbara godstransporter forbattrats. Det har genomférts ett flertal konkreta
atgarder, kunskapsnivan har hojts och férberedelser for att klara omstallningen har pabdrjats.
En stor del av insatserna uttrycker ambitioner om att inrikta arbetet, men att det som regel inte
har konkretiserats i form av atgarder som gar att flja upp. Det gor att en stor del av
genomforandet ter sig diffust och oklart.

Att forandra ett transportsystem innebar att ett antal trogrorliga processer maste sattas i
rullning. Samtidigt pagar den dagliga verkligheten dar transportsystemet annu visar sig robust
for pafrestningar, men tecken finns pa en 6kad sarbarhet. Vissa sektorer (vagtransport och
godshantering etc.) har formaga att stalla om och utvecklas inom ramen for det befintliga
systemet. Att kunna méta den 6kade e-handelns krav pa snabba och flexibla I6sningar ar
tecken pa denna férmaga genom nya och forbattrade logistikldsningar. Andra aktorer brottas
med lag Ibnsamhet och en lagre omstalliningsférmaga.

Sveriges konkurrenskraft som nation och ur ett transportkdpsperspektiv avgors till stor del av
var i landet man befinner sig samt var kunderna finns. Enligt uppféljningarna av de transport-
politiska malen utvecklas tillgangligheten pa nationell niva huvudsakligen negativt/horisontellt.
P4 regional niva dkar skillnaderna pa s satt att omrdden med lagre grad av tillganglighet inte
upplever samma forbattring som omraden med relativt hog grad av tillganglighet redan nu. Det
finns med andra ord tendenser till 6kade regionala skillnader &ven pa transportomradet.
Dessa aspekter har inte i tillrackligt h6g grad adresserats, varken i strategin eller i dess
genomforande.

3.3 Innovation, kompetens och sakerhet

Det har avsnittet beror insatser som faller under omradet "Innovation, kompetens och
kunskap” i NGTS. | fokus star resultat fran forskning och innovation (Fol) och insatser for
kompetensforsorjning. Avslutningsvis diskuterar vi dven beredskaps- och sékerhetsinsatser,
krisberedskap, civilt férsvar och cybersakerhet. | sin helhet berdrs delar och drivkrafter i
mittkolumnen och mittraden i var modell for forandringsprocesser (Figur 3.3), dvs. forskning
och innovation respektive verksamheters kompetensforsorjning och formageutveckling.
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Figur 3.3. Omstillningen av transportsystemet. Trafikanalys illustration av dimensioner och
komponenter i omstéllningen som systemforidndringsprocess. Rader representerar
systemkomponenter: styrmedel, aktorer och fysiska transporter. Kolumner representerar
faserna i omstéllningen som en progression fran aktuellt till framtida tillstand.
Systemforandringarna ar inte en enkel linjar forflyttning fran ett tillstand till ett annat, utan
sker pa olika omraden och nivaer, platser och tidpunkter i samhallet. Pilar indikerar ett
cirkulart och iterativt forlopp. Gula falt markerar de dimensioner och komponenter som ar i
fokus i detta avsnitt: transportrelaterad forskning och innovation (Fol) som
innovationssystem (mittkolumnen), respektive formageutveckling och
kompetensforsorjning i verksamheter som bade mal och medel for omstallningen
(mittraden).

Analyserna stddjer sig pa publicerade rapporter och promemorior, dels uppfoljningsrapporter
och delutvarderingen av NGTS, % dels tematiska studier av forskning och innovation (Fol),
kunskaps- och kompetensférsorjning.®”

Innovation och sakerhet kan te sig som varandras motsatser. Att utveckla ny kunskap eller
nya produkter, & ena sidan. Att skydda sig fran risker, faror och hot, & andra sidan. Samtidigt
finns det 6verlappningar. | bada fallen handlar det om att utveckla och anpassa verksamheter
till samhalls- och marknadsférandringar som initieras utifran eller inifran, till exempel
omstallningen till fossilfria transporter for att méta klimatférandringar, eller att etablera

% Trafikanalys (2019b, 2020b, 2020c, 2021d, 2022k)
57 Trafikanalys (2020e, 2022c, 2022a, 2022d)
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Transporter som beredskapssektor for att stodja uppbyggnaden av det civila forsvaret. | bada
fallen blir fragorna sammanflatade med kompetensfragor.

Forskning och innovation (Fol)

Att ddma av internationella rankinglistor ar Sverige sedan ett decennium tillbaka en
innovationsledare, inte minst nar det galler digitalisering och omstaliningen till ett fossilfritt
transportsystem. Sverige lagger ocksa relativt stora Fol-resurser pa transportomradet, saval
offentliga som privata resurser. En stor del av dessa gar till energi- och fordonsteknik, fossilfria
drivmedel och elektrifiering, uppkopplade och autonoma fordon. Sveriges fordonsindustri
spelar en nyckelroll i Sveriges innovationssystem och processer.

Fol-prioriteringar bland aktorer i transportsektorn ar till stora delar i linje med de tre ben som
regeringen menar att omstaliningen av transportsystemet bor vila pa: (1) hogre andel for-
nybara drivmedel, (2) mer energieffektiva fordon och farkoster samt (3) ett mer transport-
effektivt samhalle. Det framsta fragetecknet géller det sistnamnda tredje benet, transport-
effektivitet, dar mal och metoder skiljer sig mellan aktorer. Vi aterkommer till denna fraga
langre ner.

De senaste aren har fragor om elektrifiering och el som drivmedel accelererat pa alla nivaer
och omraden i samhallet, fran satsningar pa batteritillverkning, till regeringens elektrifierings-
kommission. Fordonsindustrin spelar en avgérande roll i utvecklingen pa transportomradet,
aven for Fol inom uppkopplade och autonoma fordon. Vagtransporter hamnar darmed i fokus.
Detta marks i saval europeiska som nationella Fol-satsningar. Vi ser inte samma snabba
uppskalning av ny teknik inom jarnvag eller sjofart. Sverige avviker exempelvis fran den
globala trenden med en minskande andel patent inom vagfordon. | Sverige 6kar andelen. Fol-
insatser och resultat tenderar darmed att bli trafikslagsspecifika. Andelen multimodala projekt i
svenska EU-finansierade Fol-projekt ar bland de lagsta i EU.

Fol-insatserna i NGTS ar av varierande karaktar. Det handlar om offentliga medel och stod fill
Fol om fossilfria transporter, kapacitetsstarka fordon och transporteffektivitet genom digitali-
sering och transportsamverkan, samt allman kunskapsutveckling inom dessa omraden. Fol-
mal och metoder kan variera, men prioriteringar ar i praktiken tydliga: tekniska, organisa-
toriska och regulatoriska I6sningar i namnd ordning. Detta betyder inte att reglering ar ett
oviktigt styrmedel generellt sett pa transportomradet (se kapitel 3), bara att dess betydelse ar
begransad nar det galler Fol-insatser.

Trafikverket har en nyckelroll i Fol-insatser pa transportomradet, dels som Fol-finansiar och
utférare, dels som utvecklare, investerare och upphandlare av infrastrukturatgarder. Av allt att
déma ar myndighetens inriktning pa Fol- och utvecklingsinsatser i linje med regeringens
ambitioner i NGTS: kapacitetshdjande insatser, fossilfria drivmedel och digitalisering. Genom-
slaget ar daremot inte lika entydigt. Fol- och andra utvecklingsinsatser éverlappar i hog grad
med intern verksamhetsutveckling. En betydande del av insatserna ar av konceptuell karaktar,
dvs. utforskande och utredande studier av teknik, metoder och system. Befintliga uppfdljnings-
system tillater inte narmare maluppféljning och bedémning av insatsernas progression.

Trafikanalys har gatt igenom projekt- och forskningsdatabaser, statistik om innovationsverk-
samhet, IKT, upphandlingar, investeringar, patent och riskkapital, samt genomfért under-
sOkningar av startups och bland transportkdpare. Inte i nagot fall ser vi tecken pa generella
forandringar i Fol-prestationer som kan tillskrivas insatser i NGTS. Daremot méarks ett 6kat
genomslag for enskilda aktérer och fragor i linje med NGTS. Det galler inte minst Energi-
myndigheten som har skjutit fram Sveriges positioner i energi- och drivmedelsfragor. Det finns
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ocksa tydliga indikationer pa 6kad lokal och regional Fol-samverkan, framfor allt i Vastsverige
med Chalmers i spetsen och Lindholmen Science Park som privat-offentlig plattform for Fol
kring digital logistik och fossilfria transporter. Detta kluster framjar affars-, verksamhets- och
teknikutveckling i linje med NGTS och naringslivets intressen. Vinnova, Energimyndigheten
och Trafikverket spelar alla har viktiga roller.

NGTS omfattar sarskilda Fol-insatser i syfte att framja jarnvag och sjofart. Trafikverket har
sedan tidigare en relativt stark position inom jarnvagsforskning. Under senare ar har myndig-
heten ocksa starkt Fol-stodet till sjéfart. Vi marker ocksa av ett starkare genomslag for
forskning inom jarnvag och sjofart. Eftersom genomslaget for Trafikverket som Fol-finansiar
och utforare ar oférandrat ar det oklart vad genomslaget beror pa. Vi ser inte heller nagra
marknadsorienterade innovationseffekter for jarnvag och sjofart, i termer av exempelvis
patentansokningar, riskkapital eller investeringar. Det ar fullt mojligt att statliga Fol-insatser
kommer att ge utdelning pa langre sikt, men vi boér ocksa ta i beaktande att jarnvag och sjofart
inte backas inte upp av en lika stark transportmedelsindustri som finns pa vagsidan. Det ar
tillverkningsindustrin som driver pa teknikutvecklingen.

Det ar oklart vilken roll som offentliga Fol-medel har och kan ha for trafikslagsférdelningen i
Fol och pa transportmarknaden. | Tyskland stod transportmedelsindustrin for 40 procent av
naringslivets Fol-resurser 2019, hégre an i Sverige, 23 procent. Andelen Fol-medel till
transportsektorn av statens totala riktade Fol-medel var daremot lagre i Tyskland, 2 procent,
jdmfért med 5 procent i Sverige. Sambanden mellan statliga och industriella Fol-engagemang
ar alltsa inte entydiga och fortjanar en battre genomlysning om vi ska forsta trafikslagens
konkurrenskraft.

Sammanfattningsvis, Fol-insatser ar till stor del trafikslagsspecifika. Det galler an mer deras
resultat och effekter. Vagtransporter med fordonsindustrin i taten utgor ett dominerande eko-
system av innovation i Sverige. Det resulterar i mer marknadsdrivna Fol-insatser inom vag
och mer konceptuella studier inom jarnvag och sjofart. Ett fokus pa ny och alternativ transport-
medelsteknik i offentliga insatser kan kanske bana vag mot bredare satsningar pa svensk
transportmedelsindustri och multimodala I6sningar.

Innovationssamverkan och upphandling

I NGTS uttrycks héga ambitioner om 6kad transporteffektivitet genom transportsamverkan och
samordning, till exempel dverflyttning av gods fran vag till jarnvag och sjofart, samt hogre
fylinads- och nyttjandegrader i vagtransporter. Dessa ambitioner tar sig uttryck i regerings-
uppdrag till Trafikverket och statliga stod till Fol-program och projekt med inriktning pa privat-
offentlig och annan horisontell transportsamverkan. Malen kan vara att utveckla nya affars-
modeller eller framja data- och informationsdelning som underlag fér gemensam transport-
planering mellan transportféretag och/eller transportképare.

Den potentiella nyttan med horisontell transportsamverkan har diskuterats i forskning och
branschpress sedan digitala plattformar 6ppnade upp nya digitala marknader. Digitala
I6sningar spelar en nyckelroll genom att méjliggora informations- och datadelning som tillater
verksamhetssamordning. En rad Fol-satsningar har initierats i Sverige och EU for att utforska
hinder och méjligheter till battre samverkan och samordning. Det handlar dels om standardi-
sering av informations- och datadelning, dels om att utveckla nya transport- och affars-
I6sningar (transportoptimering bottom-up), snarare an att utveckla nya offentliga styrmedel
(transportplanering top-down).
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Digitalisering mdjliggér en 6kad integration, bredare och snabbare styrning av logistik och
transporter. Det gar hand i hand med datadelning, en 6kad vertikal visibilitet i vertikala for-
sorjnings- och distributionskedjor och/eller en 6kad transparens i horisontella led, bransch-
samordning och privat-offentlig samverkan. Att denna utveckling innebar nya affarsmojligheter
rader det inga tvivel om.

Daremot gar meningarna isdr om det resulterar i 6kad transporteffektivitet. En del forskare ser
ett vaxande behov av mer aktiv offentlig styrning och kravstalining. Andra forskare tror att
transportmarknaden motsvarar den basta optimering och effektivitet som vi kan hoppas pa.
Det senare perspektivet dominerar. Nya affarsmodeller snarare an nya offentliga styrmedel
framhalls som en férutsattning for transportsamverkan.

Forskningslitteraturen pekar pa svarigheter att validera, standardisera och skala upp
marknadslésningar pa horisontell transportsamverkan, till exempel trafikreducerande sam-
lastningshubbar i tadtbebyggda omraden. En viktig faktor ar transportmarknadens kommersiella
verklighet. Alla etablerade féretag — transportkdpare, transportféretag och fordonstillverkare —
prioriterar vertikala leverantors- och kundrelationer i saval samtida som framtida verksam-
heter. Horisontell och privat-offentlig samverkan &r inte en sjalvklar del i planeringen. Sadan
samverkan tar resurser i ansprak. Det ar att betrakta som en investering som maste ge en
framtida avkastning genom nya vertikala afférs- och marknadsrelationer.

Horisontell samverkan ar framst av intresse i samhallsplanering av klimat- och transport-
effektiva I6sningar. Nya digitala transportmarknader och plattformar for transporttjanster
stodjer i forsta hand vertikala marknadsdrivna forsérjnings- och distributionskedjor. Det vacker
fragan om nettoeffekterna av alternativa transportlésningar som utvecklas med offentliga Fol-
medel. Det finns en pataglig risk for att de forblir explorativa och konceptuella till sin natur. Det
finns darfor skal att ocksa utveckla och prova offentliga styrmedel fér transportsamordning och
effektivitet.

I NGTS framhalls Trafikverkets innovationsupphandling som ett verktyg for att utveckla
transportsystemet. Trafikverket talar sjalv om utvecklingsframjande upphandlingar. Myndig-
hetens kontrakterade leverantérer bedémer dock inte myndighetens upphandlingar som
sarskilt innovationsdrivna. Inte heller har de blivit mer innovationsdrivna éver tid. Tvartom
uppfattas kravstallningar prioritera lagsta pris, vara detaljstyrda och tekniska, snarare an
funktionella och innovationsdrivna. Tonvikten pa kostnadskontroll i den nya nationella infra-
strukturplanen 2022—-2033 i denna riktning, kan innebéara en risk for nedprioriteringar av
atgarder med ett relativt stort inslag av osakerhet.

Flera regionala och kommunala initiativ har tagits till samordnad varuforsérjning och distri-
bution, men den nationella uppféljningen och utvarderingen av verksamheten har till stora
delar uteblivit. Kunskaper, erfarenheter och lardomar nyttjas inte for nationella vagledningar
och riktlinjer for funktionell kravstalining péa transporteffektivitet i offentliga upphandlingar och
inkdp. Med tanke pa den vikt som tillskrivs innovationsupphandling i nationella och europeiska
utvecklingsstrategier bedomer Trafikanalys det Iaga offentliga intresset for fragan som
anmarkningsvart.

Bristande nationell uppféljning

Det laggs betydande statliga Fol-resurser pa transportomradet utan systematisk och regel-
bunden mal- och resultatuppféljning. Med detta avser vi nadgon form av standardiserad och
aterkommande rapportering av beviljade och férbrukade offentliga Fol-medel, projekt-
deltagare, mal, resursfordelning, metoder och resultat, i likhet med TRIMIS, EU:s system for
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uppfoljning av transportforskning och innovation. Ett sadant system ar en forutsattning for
utvardering av kunskaps-, metod- och teknikutvecklingen pa logistik- och transportomradet.
Amnet ar tvarvetenskapligt och saknar en tydlig akademisk hemvist, samtidigt som det
representerar betydelsefulla industri- och tjanstenaringar i Sverige.

Myndigheter med Fol-ansvar pa transportomradet genomfor uppféljningar och utvarderingar
av enskilda projekt eller program. Dessa varierar i innehall och form utan samordning. Det
pagar ett samarbete mellan myndigheter som syftar till att standardisera digital informations-
och datadelning om offentliga Fol-projekt. Det ar ett steg i ratt riktning, men utgor ingen
garanti for nationell kunskapshantering. Det senare maste involvera en nationell samman-
stallning av standardiserade och kvalitetssakrade uppgifter om Fol-insatser och resultat. Det
ar en forutsattning for nationella kunskapssammanstallningar. Idag handlar det sistnamnda
framst om program- eller projektspecifik kommunikation.

Det finns idag inga krav pé statliga finansiarer att samordna administration, hantering och
uppfdljning av Fol-insatser pa transportomradet. Fragan har diskuterats i tidigare utredningar
utan resultat. Det saknas darfér en nationell plattform med aktuella och kompletta Fol-data
inom logistik och transporter. VTI har lagt grunden for en plattform genom den nationella
projektkatalogen. Det ar den enda projektdatabasen pa transportomradet som rymmer amnes-
klassificering och omfattar kvalitetsgranskningar. For att sékerstalla dess anvandbarhet for
nationella kunskapssammanstallningar kravs dock ytterligare insatser.

Det kravs dels utveckling av standarder och kriterier for Fol inom logistik och transporter,
inklusive system och rutiner som bidrar till fullstandig rapportering. Dels kravs kompletterande
uppgifter, till exempel om projektekonomi och deltagare. Det ar ocksa en fordel om systemet
omfattar standardiserade uppgifter om metoder och tekniker, utvecklingsfaser och mognads-
nivaer, i likhet med TRIMIS i EU. Alla insatser av detta slag forutsatter resurstillskott och
troligtvis aven regelutveckling, till exempel preciseringar av ansvar i instruktioner och/eller
foreskriftsratt. Med tanke pa betydelsen av transportforskning och innovation fér Sverige ter
det sig i alla fall 6nskvart att alla berérda aktérer 6vervager dessa fragor.

Kompetensinsatser

NGTS rymmer flera insatser for att stodja kompetensfoérsorjningen pa transportomradet. Det
handlar om behov pa kort och lang sikt, fran férarbristen i transportbranschen till jarnvags-
tekniker inom anlaggning. Den enskilt viktigaste atgarden har varit statliga resurstillskott i
kunskapslyftet som har 6ppnat upp for fler utbildningsplatser pa yrkesutbildningar fér yngre
och vuxna. Denna insats ar inget riktat utbildningsstod till enskilda yrkesgrupper eller
omraden, utan framjar yrkesutbildningar pa bred front. Det har darfér inte varit sjalvklart att
insatsen stodjer transportsektorn specifikt.

Trafikanalys konstaterar att genomslaget for regeringens satsningar har varit trafikslags-
specifikt. Antalet deltagare i yrkesutbildningar med inriktning pa fordonsteknik och véag-
transporter har o6kat. Det beror pa dels ett vaxande elevintag efter statliga resurstillskott
genom kunskapslyftet, dels transportforetagens och naringslivets egna satsningar pa
branschnara yrkesutbildningar. Inom andra omraden, jarnvag och sjofart, har volymtillvaxten
varit svag eller negativ. Kunskapslyftet ar darfér inte den enda forklaringen till utvecklingen.
Den varierande attraktionskraften till yrkesutbildningar &r en annan faktor. Nar det galler
fordonsteknik och vagtransporter spelar av allt att ddma motorbranschens engagemang i sa
kallade motorbranschcollege en viktig roll. De involverar ett narmare samarbete mellan
branschen och skolor i kravstallningen pa och férmedlingen av praktiska kunskaper.
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NGTS rymmer aven riktade kompetensinsatser inom jarnvag och sjofart. Har har Trafikverket
tagit fram ett nytt utbildningskoncept efter inspiration fran naringslivets satsningar pa bransch-
nara skolor ("college”). Ett pilot- och branschprojekt ar startat for att narmare specificera
kompetenskrav for yrkesutbildningar inom ramen for ett jarnvagscollege. Resultat och utfall av
arbetet aterstar att se, dels nar, var och hur det kommer att implementeras, dels effekterna pa
intag och examina. Nar det galler utbildningar inom sj6fart har Trafikanalys inte noterat nagra
tydliga férandringar pa senare ar. Volymer och kostnader for Sjofartsverkets lotsutbildning ar i
princip oférandrade.

| diskussioner om kompetensforsorjningen i transportsektorn namns ofta bristande attraktions-
kraft som ett generellt problem. Anda &r I6sningarna i likhet med Fol-insatser trafikslags-
specifika. Attraktionskraft tenderar vidare att hanteras som en varumarkesfraga, bristande
branschkannedom bland yngre, snarare an som en fraga om kompetens. Transportyrken ar
forenade med Iag rorlighet pa arbetsmarknaden och begransade méjligheter till vidare-
utbildning. Yrkesroller med karnkompetens i digital teknik erbjuder langt storre valfrihet och
fler karriarmojligheter. Det bidrar till attraktionskraft. Kompetensutveckling som bidrar till den
enskildas flexibilitet pa arbetsmarknaden ar med andra ord ocksa en vag till 6kad attraktions-
kraft.

Ytterst paverkas attraktionskraft av en mangfald faktorer. Den svenska fordonsindustrin ar
internationellt framgangsrik och har 6ver tid satt Sverige pa kartan nar det galler fordonsteknik
och vagtransporter. Fordonsindustrin ar pa manga satt navet i innovationssystem och
processer, vilket ocksa paverkar karriar- och utvecklingsmajligheter i transportsektorn i sin
helhet. Darigenom paverkar fordonsindustrin ocksa attraktionskraften till yrkesutbildningar. Pa
jarnvags- och sjofartsomradena saknas denna industriella kunskapsmotor. Intresset for yrkes-
utbildningar inom dessa trafikslag ar ocksa fortsatt lagt, &ven om det finns undantag, till
exempel en ny yrkesutbildning till marintekniker med fokus pa fritidsbatar.

Trots fragornas komplexitet tenderar diskussioner om kompetensférsérjningen i transport-
sektorn att betona enskilda problem och I6sningar snarare an verksamhetsstrategiska initiativ,
till exempel fler deltagare eller justeringar av existerande yrkesutbildningar. Eftersom
existerande utbildningar i hog grad ar trafikslagsspecifika blir aven insatserna det. For att
paverka den generella attraktionskraften till sektorn kan det behévas trafikslagsévergripande
utbildningsprogram och kompetensutveckling. | stallet for ett sa kallad jarnvagscollege kanske
det exempelvis skulle vara pa sin plats med ett infrastrukturcollege.

Sakerhetsinsatser

Bristen pa sektors- och trafikslagsévergripande perspektiv i Fol- och kompetensinsatser géller
aven insatser i NGTS for krisberedskap, civilt forsvar och cybersakerhet. | NGTS framhalls att
transportsektorn har en stor betydelse for att uppratthalla samhallets funktionalitet saval i fred
som vid kris och i krig. Regeringen lyfter fram fyra typer av insatser: atgarder fér robusthet och
redundans i transportsystemet, myndigheternas beredskapsarbete, privat-offentlig samverkan
respektive cybersakerhet.®®

Trafikanalys har under uppf6ljningen av NGTS konstaterat oklara ansvar, planer och resurser
nar det galler krisberedskap, cybersakerhet och civilt forsvar. Hanteringen av dessa fragor ar
fragmenterade. Sa aven fragor om transportinfrastruktur och samhallsviktiga transporter. De
ar utan tvivel pa agendan for myndigheternas arbete sedan flera ar: Trafikverket har och fyller
ocksa en samordningsfunktion. Det hindrar inte generell osdkerhet om hur fragorna hanger

%8 Robusthet och redundans fér minskad sarbarhet i kritisk transportinfrastruktur och samhéllsviktiga transporter
(D32), Stérkt beredskap (D33), Privat-offentlig samverkan och Stérkt cybersékerhet (D35).
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ihop i ett samhallsplanerings- och resursperspektiv, samt om hur de relaterar till riskhantering
pa andra omraden, till exempel extremvader och klimatanpassning.

Den externa baringen pa egna insatser framgar som regel inte av myndigheternas underlag.
Ingen myndighet har exempelvis uppgett insatser for redundans i samhallsviktiga transporter,
till exempel i form av sarskilda ersattningssystem. Trafikverkets arbete med kontinuitets-
hantering av samhallsviktiga noder i infrastrukturen ar exempelvis centralt i rollen som
infrastrukturférvaltare, men baringen pa samhallsviktiga transporter ar svar att bedéma utan
en nationell kontinuitetsplan som ar samordnad med andra aktorer i sektorn.

Bristen pa sektorsévergripande perspektiv pa samhallsviktiga varufléden, transporter och
infrastruktur ar extra tydlig pa cybersakerhetsomradet. | ett samverkans- och samordnings-
perspektiv tenderar dessa fragor att hanteras sporadiskt och isolerat fran andra beredskaps-
och sakerhetsfragor. Det kan te sig rationellt nar det ror sig om tekniska risker som kraver
specialistkunskaper, men det forstarker karaktaren av interna sakerhetsfragor som férsvarar
sektorsOvergripande erfarenhets- och kunskapsutbyte.

Under genomférandet av NGTS har transportmyndigheterna initierat och genomfort interna
och externa aktiviteter for att forstarka egen och gemensam férmaga. Vi har atergett dem i
tidigare uppfoljningar. Trafikverkets insatser for sektors- och branschsamverkan under
pandemin ar exempelvis varda att notera. Daremot ar det osékert om och hur myndigheternas
beredskaps- och sékerhetsarbete svarar mot nationella I&ngsiktiga tgardsbehov. Vi har inte
kunnat identifiera gemensamma mal- och lagesbilder. Berérda myndigheter fokuserar pa
atgarder inom ramen for egna ansvar och uppdrag, samtidigt som de konstaterar att ansvar
och resurser inte lever upp till egna behov.

| regeringens budgetproposition 2023 ingar en hojning av transportmyndigheternas utgiftspost
for "civilt forsvar”.® Utgiftsposten ar hogre, men i linje med propositionen Totalférsvaret 2021—
2025 (prop. 2020/21:30). Utgifter for 6vriga beredskaps- och sakerhetsfragor specificeras inte.
Tidigare underlag fran Trafikverket har angett kostnader pa betydligt hdgre nivaer, men de har
framst handlat om verksamhetsutveckling av cybersakerhet. Myndighetens arsredovisning
specificerar inte heller olika kostnads- och utgiftsslag pad omradet.

Helhetsbilden ar att transportmyndigheterna hittills har prioriterat beredskaps- och sakerhets-
insatser i egen verksamhet. Trafikverket bedriver ocksa privat-offentlig samverkan som stodjer
kunskaps- och erfarenhetsutbyte pa omradet, till exempel riskanalyser. Sedan NGTS antogs
har information om samverkan blivit mindre offentlig. Trafikverket har till Trafikanalys delgett
sarskilda redogérelser av myndighetens beredskaps- och sakerhetsarbete. Dessa har hittills
inte tagit upp privat-offentlig samverkan kring riskhantering och beredskapsplanering, daremot
mellan statliga, regionala och lokala myndigheter.

| oktober 2022 tradde en ny férordning (2022:524) i kraft om statliga myndigheters beredskap.
| jamfoérelse med tidigare férordning definieras bredare ansvar, fler och storre krav pa de
statliga myndigheternas arbete med krisberedskap, civilt férsvar och informationssakerhet.
Med denna foérordning foljer ocksa nya beredskapssektorer och sektorsansvariga myndig-
heter, till exempel Trafikverket pa transportomradet. Med sektorsansvaret foljer ett mer
omfattande samordnings- och samverkansansvar, aven med naringslivet. Trafikanalys menar
att det nya sektorsansvaret ocksa kan vara en utgangspunkt fér en framtida nationell
riskhantering som stdd for samhallsviktig varuférsérjning och transportverksamhet, inte bara

% Regeringen (2022a)
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kritisk infrastruktur. Det aterstar att se hur det nya sektors- och samordningsansvaret ocksa
leder till att forsorjnings- och transportberedskap samordnas.

Sammanfattande slutsatser

Sverige ligger langt fram i transportforskning och innovation, men prestationerna ar trafik-
slagsspecifika. Vagtransporter, fordonsteknik och drivmedel dominerar forskning, investering-
ar och riskkapital. Antalet deltagare vaxer i yrkesutbildningar med inriktning pa fordonsteknik
och logistik, men har stagnerat inom andra omraden. Vi ser tecken pa hogre forsknings-
prestationer inom jarnvag och sjofart, men inte i patentansékningar och investeringar i
transportmedelsteknik.

Dessa generella utvecklingsmonster dverensstammer till viss del med regeringens mal-
sattningar i NGTS, fossilfria kapacitetsstarka fordon, men rimmar inte val med visionen om
Okad transporteffektivitet genom samverkan mellan marknadens aktérer. Trafikslagsspecifika
marknader ar en forklaring till hinder och barriarer fér horisontell samverkan. En annan faktor
ar leverantors- och kundrelationer. De ar vertikala till sin natur. Offentliga Fol-insatser framjar
privat-offentlig samverkan, men marknadseffekterna ar av allt att déma begransade. Trots
forhoppningar om att offentlig innovationsupphandling ska spela en allt storre roll i utveck-
lingen av transportsystemet finns det inga tecken pa att sa ar fallet.

Samordningsfragor praglar aven transportsektorns arbete med krisberedskap, civilt férsvar
och cybersakerhet. En aterkommande fraga ar hur samhallsviktiga forsorjnings- och distribu-
tionskedjor ska uppratthallas i handelse av kriser, till exempel livsmedel och lakemedel.
Kedjorna ar en central komponent i vad som utgér samhallsviktiga transporter. Ansvaret for att
hantera denna fraga ar oklart. For att starka samordningen har regeringen nu inrattat sa
kallade beredskapssektorer med sektorsansvariga myndigheter, daribland Trafikverket.

I NGTS har Trafikverket en central roll fér bade innovations- och sakerhetsinsatser. Det
handlar da om ett etablerat forvaltningsansvar for fragorna. Strategin har inte resulterat i nya
och sarskilda handlingsplaner for innovation eller sékerhet pa godstransportomradet. Efter
faststallandet av NGTS tillkom tva regeringsuppdrag av relevans. Dels att Trafikverket ska
hoja anslaget till sjéfartsforskning. Dels att myndigheten ska utreda betydelsen av tag-
farjeférbindelsen mellan Trelleborg och Tyskland i ett beredskapsperspektiv.

Trafikanalys bedomer att hanteringen av fragor om Fol, kunskaps- och kompetensférsorjning
samt sakerhet i transportsektorn ar trafikslags- och marknadsspecifik, trots att det finns
sektorsdvergripande utmaningar, till exempel transportsystemets effektivitet, transportsektorns
attraktionskraft och samhallsviktig varuférsorjning. En del av problemet ar en fragmenterad
kunskapsstyrning och forvaltning. Trafikanalys menar darfor att det finns skal att lAgga mer
resurser pa en mer regelbunden och systematisk uppféljning och utvardering av utvecklings-
insatser.

3.4 Insatser och resurser for en omstallning
till fossilfrihet

Detta kapitel utgar fran NGTS ambitioner for 6kad omstallning mot en fossilfri transportsektor.
Begreppet omstéllning ar bred och hanger ofta samman med andra faktorer som bidrar till
Okad omstallning, sdsom transportsektorns konkurrenskraft, kompetensutveckling,
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innovationskraft, transport- och energieffektivitet samt dverflyttning av godstransporter. Dessa
begrepp aterkommer som insatser i strategins alla tre malomraden Omstéllning till fossilfria
transporter, Konkurrenskraftiga och héllbara godstransporter och Innovation, kunskap och
kompetens.

Bakgrunden &r att transportutslappen av koldioxid behdver minska med minst 70 procent till
2030 utifran 2010 ars niva for att na uppstallt etappmal. Omstalliningen av transportsystemet
gar hittills i ratt riktning, men inte tillrackligt fort for att na etappmalet i tid. Sveriges langsiktiga
klimatmal innebar att utslappen av vaxthusgaser ska vara netto noll senast ar 2045.7° Inrikes
transporter svarar for en tredjedel av utslédppen av vaxthusgaser i Sverige. Ar 2021 uppgick
transportsektorns utslapp till drygt 15 miljoner ton koldioxidekvivalenter, vilket ar 21 procent
lagre &n 1990 (Figur 3.4).”" Huvuddelen, 94 procent, av transportsektorns utslapp av
vaxthusgaser kommer fran vagtrafiken medan inrikes flyg och sjofart utgor en respektive fyra
procent av sektorns utslapp. Personbilarna stod ar 2020 fér 63 procent av inrikes utslapp
medan tunga och latta lastbilar utgér 20 respektive 9 procent.”

25
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Figur 3.4. Utsldpp av vaxthusgaser per trafikslag (miljoner ton koldioxidekvivalenter), ar
1990 samt aren 2009-2021. Den streckade linjen markerar den linjdra utvecklingsbana som
kravs for att na etappmalet om att reducera utslappen fran inrikes transporter exklusive
luftfart (de bla staplarna utom den 6versta) med 70 procent till ar 2030.

Kalla: Trafikanalys (2022f)

Anm: 2021 ars varden &r baserade pa preliminéra uppgifter fran Trafikverket (vagtrafiken) och
Transportstyrelsen (luftfart) samt en uppskattning baserad pa férandringen i totala antalet anl6p i svenska
hamnar (sjofart). Bantrafikens utsldapp 2021 har uppskattats med férandringen i antalet tagkilometer jamfort
med 2020 baserat pa uppgifter i Trafikverkets arsredovisningar.

Vaxthusgasutslappen fran bade inrikes och utrikes transporter och resor minskade markant
under pandemiaret 2020, men under 2021 har utvecklingen stannat av. Den 6kade
effektiviseringen pa vagsidan beror framst pa energieffektivare fordon och ékad inblandning
av biodrivmedel, den sa kallade reduktionsplikten. Minskade utslapp till foljd av 6kad andel
biodrivmedel och el under 2021 har i stort sett atits upp av en 6kad trafik. Det innebar att vi nu
befinner oss annu langre ifran den utvecklingsbana som skulle kravas for att na etappmalet till

0 Naturvardsverket (2022a)
" Naturvardsverket (2022c)
2 Naturvardsverket (2022a)
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2030.73 Ytterst visar utvarderingar att sdnkningen av koldioxidutslapp fran godstransport-
sektorn gar for langsamt och att mer behdver goras.™

Analysen bygger pa strategins insatser och dess paverkan pa faktorer som, direkt eller
indirekt, paverkar godstransportsektorns férmaga till omstallning. Nedan sammanfattas dessa
analysnivaer i enlighet med de gulmarkerade rutorna i Figur 3.5. Omstallningen av
transportsektorn handlar om en vaxelverkan mellan trafik- och transportarbetets utveckling,
graden av elektrifiering och att sékra behovet av biodrivmedel. Aven om inblandning av
biodrivmedel inte ar energieffektivt kan det ur ett klimateffektivitetsperspektiv vara det
snabbaste och mest samhallsekonomiskt effektiva séttet att na transportsektorns klimatmal.”

Tillgangen pa biodrivmedel kan komma att begransas bland annat pa grund av 6kad global
efterfragan. En snabbare elektrifiering av vagtransporterna kan i nartid 6ka tillgangen till
drivmedel och frigéra produktionskapacitet for produktion av biodrivmedel som till exempel
kan anvandas i flyget och sjofarten, dar genomslaget for eldrift bedéms ligga langre fram i
tiden. En langsammare elektrifiering av vagtransporterna kommer daremot innebara att storre
mangder biomassa behdver tas i ansprak i vagtrafiken i nartid.”®

Ett satt att bidra till minskade vaxthusgasutslapp ar genom 6kad effektivisering. Effektivisering
kan astadkommas pa flera olika satt. Fordon och farkoster kan bli mer effektiva per fordons-
kilometer med forbattrad fordonsteknik och kérménster (sparsam koérning), transportarbetet
kan effektiviseras genom okade lastgrader eller belaggningstal”” och energianvandningen kan
minskas genom Overflyttning till trafikslag med lagre energiintensitet och sa vidare.

Vaxthusgasutslappen kan ocksa minskas genom en évergang till eldrivna fordon eller till
fornybara drivmedel. Det innebar dock i vissa fall att energieffektiviteten sett ur ett sa kallat
well-to-wheel-perspektiv’® minskar.”® En éverflyttning fran vag till jarnvag och sjéfart kan
ocksa leda till omstallning, men det finns inget i Trafikanalys analyser som tyder pa att sa har
skett (mer om 6verflytining, se kapitel 6.2).8°

3 Trafikanalys (2022f, 2022j)

 Klimatpolitiska radet (2022)

s Trafikanalys (2022h)

8 Energimyndigheten (2022b)

" Transporteffektiviteten for lastbilar har inte férbattrats dver tid. Den genomsnittliga langden per transport har
minskat 6ver tid samtidigt som den genomsnittliga lastvikten varit relativt konstant (se kapitel 3.2). Inom bade
jarnvags- och sjofartstransporter ar férhallandet det motsatta da jarnvagen haft strre inslag av systemtag och
en 6kad andel kombitrafik med hogre taravikt i forhallande till lastvikt samt en minskad andel vagnslasttrafik,
och sjofarten har storre last pa fartyg med ett farre antal anlép. Trafikanalys (2022h)

8 Skillnaden mellan well-to-wheel (WTW) respektive tank-to-wheel (TTW) perspektiv. | klimatrapporterings-
sammanhang anvands TTW-perspektivet for att beskriva utslappen fran transportsektorn, medan energi-
anvandning och utslapp inom bakomliggande led hanfors till industri- och transportsektorerna i de

lander dar de uppstéatt.

" Trafikanalys (2022h)

8 Trafikanalys (2022b)
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Figur 3.5. Omstaéllningen av transportsystemet. Trafikanalys illustration av dimensioner och
komponenter i omstéllningen som systemforandringsprocess. Rader representerar system-
komponenter: styrmedel, aktorer och fysiska transporter. Kolumner representerar faserna i
omstallningen som en progression fran aktuellt till framtida tillstand. Systemfoérandringarna
ar inte en enkel linjar forflyttning fran ett tillstand till ett annat, utan sker pa olika omraden,
platser och tidpunkter i samhallet, varfor pilar indikerar ett iterativt, cirkulart forlopp. Gula
falt markerar de dimensioner och komponenter som éar i fokus i detta avsnitt: Omstéllning
(kolumnen) som ett resultat av forandrade styrmedel och tilldelade resurser (raden).

Daremot har energieffektiviteten inom transportsektorn utvecklats positivt vad galler person-
och godstransporter pa vag.8' Utvecklingstakten &r dock lag i férhallande till de férhoppningar
som stélls pa att effektivisering ska bidra till att uppna uppstallda transportpolitiska etappmal.
Detta galler i synnerhet den del av effektiviseringen som ska uppnas genom ett transport-
effektivt samhalle. Generellt sett ar jarnvagstransporter de mest energieffektiva, foljt av sjofart
och darefter vagtrafik.

Den nationella godstransportstrategin rymmer manga olika styrmedel® som syftar till att oka
godstransporternas effektivitet, kapacitet och hallbarhet. Det kan handla om investeringar och

81 Trafikanalys (2022f) Energiintensiteten (kWh/tonkilometer) sjunker i en langsam men stadig takt for gods-
transporter pa vag. For évriga godstransporter ar forandringarna dver tid mycket sma. Det finns for narvarande
ingen tillganglig statistik éver energianvandningen inrikes sjofart uppdelat pa gods- respektive persontrafik. Vad
som daremot ar kant &r att godstransporter sjoétransporter kan vara mycket energieffektiva, i paritet med gods-
transporter med jarnvag, men ocksa ha en relativt hdg energiintensitet, i nivda med langa och tunga lastbilar pa
vag.

82 Samhallet infor styrmedel for att paverka manniskor och organisationer att &ndra beteende och livsstil och
darmed 6ka takten i férandringsarbetet mot en hallbar utveckling. Styrmedel brukar delas in i fyra grupper:
administrativa styrmedel, ekonomiska styrmedel, information samt forskning, utveckling och demonstration. De
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ekonomiska stdd, som sarskilda infrastruktursatsningar eller ekobonus, till regleringar, som
reduktionsplikten. Det finns dven styrmedel som syftar till att 6ka innovation, forskning och
utbildning inom godstransportsektorn. Det vanligaste styrmedlet i NGTS ar administrativa
styrmedel, sdsom utredningar och analyser.

Vid sidan om strategins styrmedel finns manga olika internationella och nationella styrmedel
som paverkar godstransportsektorn. Nagra av dem syftar till att minska utslappen av koldioxid.
Det kan handla om EU:s Eurovinjettbestammelser, handeln med utslappsratter och utslapps-
regleringar for nya fordon, samt energi- och koldioxidskatterna pa bransle. Pa nationell niva
finns flera styrmedel som generellt bidrar till sénkta koldioxidutslapp, exempelvis den energi-
och koldioxidskattebefrielse som finns for rena biodrivmedel.® Det finns med andra ord en
"flora” av styrmedel som var for sig paverkar det sammanlagda utfallet. De paverkar dessutom
varandra varfor det inte alltid ar enkelt att skilja ut vilka, eller storleken, pa de effekter som
inférandet eller en justering av ett visst enskilt styrmedel fran strategin lett till for att minska
utslappen av koldioxid.?*

Styrmedel for 6kad omstallning till fossilfria godstransporter ar inte oproblematiskt eftersom de
kan medftra 6kade transportkostnader mot transportaktérernas kunder, exempelvis genom
Okade drivmedelskostnader, vilket kan paverka konkurrenskraften negativt. Samtidigt kan
hallbara transporter och sund konkurrens 6ka konkurrenskraften, inte minst eftersom det
skapar en kontrast mot det branschen upplever som "icke-seridsa” utlandska akerier. Har
spelar certifiering och elektrifiering en viktig roll i vagtransporternas konkurrenskraft.8®

Samtidigt som vi konstaterar att bredden av styrmedlen tillhor strategins styrka, maste det
namnas att strategin genom sina styrmedel ocksa kan skapa spanningsfalt mellan
konkurrerande trafikslag. Det vacker aven fragan om dessa styrmedel har varit tillrackligt
kraftfulla. Bara for att regeringen riktar styrmedel for att 6ka sjofartens eller jarnvagens
konkurrenskraft innebar det inte automatiskt att det ar tillrackligt for att skapa jamvikt mot
vagtransporternas dominans. Sarskilt inte om det samtidigt satsas stora belopp pa elektrifi-
eringen av vagtransporterna.® Styrmedel kan med andra ord bade férstérka och hindra
varandras Onskade effekter.

| kapitel 3.2 och 3.3 finns mer utvecklade analyser om strategins insatsers effekter pa
godstransportsystemens bidrag till konkurrenskraft och innovationsférmaga.

Insatserna i strategin har haft en blandad effekt

Sammantaget bestar strategin av en mix av olika styrmedel. Som tidigare namnts &r det svart
att peka ut nagon insats eller styrmedel som enskilt ar avgérande for maluppfyllelsen. Trafik-
analys menar att strategins styrmedel och styrmedelstyper visserligen bidrar till dess mal-
sattningar, men att det ar svart att sdga med hur mycket. Styrkan i strategin far darfoér sdgas
ligga i dess breda traffbild. Transportsektorn ar omfattande och trogroérlig. Den forandras inte

administrativa styrmedlen lagger ofta grunden till méjligheten att anvanda andra styrmedel, sdsom ekonomiska
styrmedel. Lagstiftning kan skapa de formella nédvandiga forutsattningarna for att till exempel kunna inféra
bidrags-, avgifts- eller handelssystem. Informativa styrmedel kan skapa acceptans for att inféra administrativa
eller ekonomiska styrmedel. De kan ocksa bidra till att administrativa och ekonomiska styrmedel fungerar battre.
Med formella och informella styrmedel avses aven atgarder som regeringen eller myndigheter har explicita eller
implicita mandat enligt lagstiftning att anvanda for att styra Sverige. Naturvardsverket (2012)

83 Sveriges miljomal (2020), Regeringen (2022c)

84 For en férdjupning om styrmedel for utslappsminskningar se, Trafikanalys underlag med analyser och férslag
till styrmedel som leder till transportsektorns klimatomstallning. Arbetet utgor ett underlag for regeringens kom-
mande klimatpolitiska handlingsplan (Trafikanalys 2022g).

8 Trafikanalys (2022b)

8 Trafikanalys (2022b)
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pa en dag genom ett enskilt styrmedel. Det ar snarare genom manga sma insatser over tid
som férandring uppnas. Vi menar samtidigt att strategin till stora delar har de komponenter
som behdvs for att bidra till effektiva, kapacitetsstarka och hallbara godstransporter, men det
ar annu oklart om en tydligare styrning i form av hogre ekonomiskt stod eller kraftfullare
regleringar hade gjort annu storre skillnad.

Samtidigt har utvecklingen mot minskade koldioxidutslapp och 6kad energieffektivitet skett
under en langre tid (se Figur 3.4), 1angt innan strategin tillkom. Det ar med andra ord en
utveckling som inte enbart kan tillskrivas enskilda insatser i NGTS. | stallet har minskningar
astadkommits genom EU-krav pa lastbilarnas utslapp, utvecklingen av effektivare for-
branningsmotorer, eller insatser som tillkom innan strategin startade, exempelvis Klimatklivet
(se nedan). Strategins insatser kan dock sagas ha skruvat at befintliga styrmedel, till exempel
forlangt och forstarkt klimatkliv eller breddad ekobonus, vilket ar positivt. Dessa insatser ar
med andra ord goda steg mot en 6kad omstalining. Precis som namns i kapitel 3.1 kommer
sannolikt en del av insatseffekterna forst att kunna ses forst om flera ar.

Tydligast effekt av reglerad inblandning av biodrivmedel

Var bedémning ar att de styrmedel som ar och har varit inriktade pa inblandning av bio-
drivmedel i fossila drivmedel har bidragit till en fortsatt sankning av koldioxidutslappen fran
godstransportsektorn. Det tyngst vagande styrmedlet ar bransleinblandningen av fossilfria
drivmedel i bensin och diesel, inom ramen for insats /57 Fossila brénslen byts ut mot bio-
drivmedel. Trafikanalys bedomer att denna insats i form av reglerande styrmedel (sdsom
reduktionsplikten) har haft stor relevans for att 6ka omstallningen till fossilfria branslen.
Samtidigt finns det flera hindrande faktorer for en tillvaxt. Tillgadngen till ravaror ar en
begransande faktor, det finns &ven en osékerhet kring vinstmarginalen fér biobréansle-
producenter eftersom priset pa ravaror till biodrivmedel inte nddvandigtvis foljer raoljepriset.
Energimyndigheten har analyserat mdjligheten att producera mer biodrivmedel av svenska
ravaror, men funnit att det finns trosklar som goér det svart for nya tekniker att komma in pa
marknaden utan riktade styrmedel.®’

En annan tungt vagande insats ar J73 Férstérkt och forldngt klimatinvesteringsstéd, aven
kallat Klimatklivet®. Sedan starten 2015 har Klimatklivet beviljat bidrag till runt 50 anlaggning-
ar som framstaller biogas till industri, sjéfart och vagtrafik. Ett tjugotal av dessa anlaggningar
har fardigstallts och borjat producera biogas till transportsektorn och industrin.® Detta har
bidragit till att produktionen av biogas i Sverige har 6kat med 60 procent.®® Klimatklivet ger
aven stod for inkdp av miljovanligare fordon och laddstationer for elfordon. Hittills har stod
beviljats till 246 fordon, dar majoriteten varit biogaslastbilar.®' Naturvardsverkets utvardering
visar att klimatinvesteringsstddet har varit mycket viktigt for utvecklingen pa biogasmarknaden
och att tankstationerna for flytande biogas spelar en viktig roll for klimatomstallningen av tunga
fordonstransporter.®? Trafikanalys delar bilden att stodet &r viktigt for att 6ka andelen biogas-

87 Energimyndigheten (2021)

8 Klimatklivet ar ett investeringsstoéd som gor det majligt att satsa pa fossilfri framtidsteknik och grén om-
stallning. Det kan s6kas hos Naturvardsverket av féretag, kommuner, regioner och organisationer i hela
Sverige. Klimatklivets stdd till lokala klimatinvesteringar har stéttat manga projekt inom bland annat biogas-
sektorn och har inneburit 6kad produktion av biogas, utbyggnad av tankstationer i hela landet samt inkép av
tunga fordon.

8 Naturvardsverket (2021)

% Naturvardsverket (2022b)

1 Naturvardsverket (2018)

92 Trafikanalys (2021d)



50

drivna tunga lastbilar och forstarka dess infrastruktur, vilket i sin tur forbattrar férutsattningarna
for en omstallning av transportsektorn.

Ett annat investeringsstdd ar /163 Frdmja introduktionen av tunga fordon med laga utslépp, dar
regeringen infort en miljdpremie for tunga fordon, den sa kallade Klimatpremien®. |
regeringens budget for 2022 ar 1 440 miljoner kronor avsatta till Klimatpremien, varav 330
miljoner till tunga miljolastbilar.®* Under 2021 inkom ansékningar for cirka 260 miljélastbilar
varav en majoritet avsag lastbilar drivna av fordonsgas. Det utbetalades dock detta ar endast
15 miljoner kronor for nio ellastbilar och 5,7 miljoner for 33 gaslastbilar. Att det har betalats ut
sa lite pengar antas till storsta delen bero pa problemet med komponentbrister till fordons-
industrin i kombination med leveransforseningar till foljd av coronapandemin. Inga
ansokningar for vare sig bioetanol- eller hybridlastbilar inkom under 2021. Det finns visserligen
hybridlastbilar p& marknaden men de har &nnu inte fatt nagot stérre genombrott.®® Aven om
effekterna varit begransade anser Trafikanalys att premien ar viktig d& den uppmuntrar
transportforetag att kopa tunga miljélastbilar.

Manga insatser bidrar sammantaget till omstéllning for 6kad elektrifiering

For att klara omstaliningen behéver stora delar av transportsektorn elektrifieras®. Strategins
insatser for elektrifiering av tunga godstransporter ar exempel pa innovation och en
utvecklande verksamhet som inte omedelbart ger effekt pa transportsystemets omstallning till
fossilfrihnet, men de kan vara avgoérande for att Sverige kraftfullt pa langre sikt ska kunna
elektrifiera transportsektorn, inte minst pa vagsidan. Forskning och innovation ar viktig for att
Oka tillgangen till fossilfria drivmedel och elektromobilitet.

Inom ramen foér delmalet J Nationell satsning pa elektrifiering av godstransporter ryms flera
insatser som omfattar bade vag, sjofart och jarnvag, daribland J67 Elvdgar som en del av
transportsystemet, som studerar hur olika typer av elektrifiering kan kombineras for att na
basta effekt, och J69 Elektrifiering av tung trafik, dar regeringen har beslutat om en férordning
som mojliggor statsstod for elektrifiering av tung trafik. | ett senare skede av strategin har
regeringen beslutat om stéd till regionala elektrifieringspiloter av godstransporter.

Inom ramen for NGTS har darfor flera forsknings- och innovationsprojekt initierats som i
framtiden kan fa stor betydelse for tillgangen pa inhemska fossilfria drivmedel. Det rér sig
bland annat om instanserna /160 Forskning om biodrivmedel, 161 Innovationskluster for héllbart
flygbiobrénsle, 164 Innovationskluster for etanol, 165 Innovationskluster for flytande biogas
(flera av dessa sammanfattas i insatsen L87 Fyra nya innovationskluster) och J68 Testcenter
fér elektromobilitet. Klustren for hallbart flygbiobransle och flytande biogas ar fortfarande
pagaende. Var for sig utgor inte insatserna nagra stora steg mot 6kad omstallning, men
Trafikanalys ser insatserna sammantaget som viktiga for att 6ka framstalliningen och
anvandningen av inhemska fossilfria drivmedel.

Strategin innebar aven flera insatser och styrmedel for att underlatta utbybyggnaden av
elvagar, laddinfrastruktur, stod for inkép av mer miljévanliga fordon och inhemsk produktion av
biodrivmedel (se ovan). Dartill har regeringen tagit flera initiativ mot 6kad elektrifiering som

9 Klimatpremien &r ett statligt stdd som kan sékas hos Energimyndigheten for inkdp av vissa miljdlastbilar,
miljébussar och elektriska arbetsmaskiner. Den sékande kan f& maximalt 20 procent av miljéfordonets
inkOpspris och stddet beraknas finnas fram till och med 2024.

% Energimyndigheten (2020), Regeringen (2021) De lastbilar som omfattas av klimatpremien &r tunga lastbilar,
med en totalvikt éver 3,5 ton, som drivs enbart av bioetanol, fordonsgas eller elektrisk energi fran en branslecell,
ett batteri eller en extern kélla. Aven lastbilar, som drivs av en kombination av ovanstaende branslen, &r ocksa
stodberattigad, exempelvis en laddhybrid som drivs av el samt bioetanol eller fordonsgas.

% Energimyndigheten (2022a)

% Givet att biodrivmedel inte kan tacka hela behovet, samt att biodrivmedel kan behévas inom andra sektorer.
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ligger utanfor NGTS, som exempelvis Elektrifieringskommissionen och de regionala
elektrifieringspiloterna. Vidare underlattar styrmedel som bonus malus fér inkdp av ellastbilar,
som regeringen forstarkte 2021 med 550 miljoner kronor, men ocksa nedsattningen av
formansbeskattning for miljdbilar och EU:s utslappskrav for bade latta och tunga fordon. For
den tunga trafiken styr aven miljodifferentierade vagavgifter mot fordon med lagre utslapp av
koldioxid. Utbyggnaden av laddningsplatser fér personbilar har tagit fart, men annu ar det fa
laddningsplatser for tunga fordon. Regeringen har aviserat en snabb utbyggnad, vilket finns
med i Elektrifieringskommissionens handlingsplan.®” Flera drivmedelsstationsforetag sager sig
satsa pa laddstationer for tung trafik under 2022 och framéat.®® Klimatklivet har bidragit till cirka
40 publika laddningsplatser for tung trafik, men &ven landelanslutning vid hamnar.®

Men ar dessa initiativ tillrackliga for att klara en snabb omstallning mot elektrifiering av gods-
transporterna?'® Sannolikt har de bidragit till att antalet ellastbilar blir fler, men de utgér dnnu
en liten del av fordonsflottan. Signalvardet av insatserna ska dock inte forringas. Aterigen
landar vi i slutsatsen att aven om insatserna i form av nationella investeringsstod till bade
fordon och laddinfrastruktur, forsknings och innovationsinsatser bidrar till omstalining mot
Okad elektrifiering ar de sannolikt inte lika padrivande som de utslappskrav EU stéller pa tunga
fordon. Det driver sannolikt pa utvecklingen av fler elektrifierade tunga fordon och mer
laddinfrastruktur an insatserna i NGTS.

Styrmedel for 6kad kapacitet

En majoritet av strategins insatser innebar genomforande av olika utredningar och analyser
for 6kad transporteffektivitet- och kapacitet. "' Trafikanalys bedémer att dessa administrativa
styrmedel ar viktiga for en 6kad kapacitet, aven om effekterna ar indirekta och ibland har en
mer langsiktig karaktar. Exempel pa administrativa styrmedel ar att Trafikverket har utrett
forutsattningarna for och konsekvenserna av att upplata vagar for langre lastbilar (G51 Langre
och tyngre fordon), utrett vilka vagar som ar lampliga (A4 Bérighet pa vag), samt lamnat
forslag till forfattningsandringar. | augusti 2022 beslutade regeringen att tillata Iangre lastbilar
pa de svenska vagarna. Forutom en kapacitetsforstarkning beraknar Trafikverket att atgarden
att tillata langre lastbilar kan leda till en koldioxidutslappen fran tunga fordon reduceras med
4-6 procent.'%? | nationell plan 2022-2033, som beslutats av regeringen i juni 2022, fortsatter
arbetet med anpassningar for tung trafik, BK4.'%® Malet ar att 70-80 procent av ett strategiskt
utpekat vagnat for tung trafik ska upplatas for BK4, vilket innebar att vagen kan upplatas for
74 tons lastbilar. | fragan om langre och tyngre tag finns flera begrédnsande faktorer varav tva
centrala faktorer ar infrastruktur och bromsprocenttabeller.'®* Trafikverket arbetar aktivt med
fragorna i projektet "Langre, tyngre och storre tag”. Trafikanalys bedémer att insatsen kan fa
betydelse for att 0ka transporteffektiviteten pa jarnvagen, vilket 6kar trafikslagets konkurrens-
kraft men paskyndar aven omstaliningen till fossilfrihet.

97 Infrastrukturdepartementet (2021)

% Ny Teknik (2021)

% Naturvardsverket (2022b)

190 Nybilsforsaljningen av elbilar fér persontransporter har 6kat snabbare &n vad som prognostiserats. Pa
lastbilssidan har det gatt langsammare. Dér ar antalet fortfarande fa. Under 2021 nyregistrerades 50 tunga
lastbilar med eldrift, vilket utgjorde 0,7 procent av de nya tunga lastbilarna 2021. Trafikanalys bedémer i en
korttidsprognos (Trafikanalys (2022¢)) att elektrifieringen av lastbilsflottan kommer att 6ka langsamt till 2025.
101 Trafikanalys (2022b)

102 Regeringen (2022e) De nya reglerna innebar att det blir tillatet med lastbilar s& langa som 34,5 meter pa
vissa utpekade vagar, jamfort med nuvarande maxlangd pa 25,25 meter. Lastbilarna ska fa koras i hogst

80 km/h pa de utpekade vagarna.

103 Regeringen (2022d, 2022b)

104 Jarnvagsfordons storsta tillatna hastighet (sth) utifran bromsférmaga vid trafikering anges i bromsprocent-
tabeller (Trafikverket 2022a).
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Insats B11 Sverige deltar aktivt och med kraft i det europeiska samarbetet om infrastruktur, ar
ett exempel pa ett kontinuerligt arbete dar Sverige forsdker nyttja det europeiska samarbetet
inom TEN-T fér att utveckla den svenska infrastrukturplaneringen genom medel ur FSE-
fonden.'® Sammantaget har EU-kommissionen under ar 2021 utbetalat 505,6 miljoner kronor
i stod for investeringar och utveckling. ' Dessa satsningar ar exempel pa langsiktiga
investeringar av den svenska infrastrukturen som pa sikt 6kar dess transporteffektivitet och
konkurrenskraft men ocksa majligheten till omstallning, da mer gods kan forflyttas fossilfritt pa
bland annat den svenska delen av EU:s stomnétskorridor och hamnar. Aven om de direkta
effekterna pa arsbasis ar tamligen sma ar den har typen av investeringar viktiga fér gods-
transporternas kapacitet och for att jarnvag och sjofart ska kunna bibehalla och utveckla sin
konkurrenskraft pa langre sikt.

Transportsystemet behdver standigt underhallas och utvecklas for att starka dess kapacitet.
Strategin lyfter fram flera insatser som syftar till just detta genom att géra transportsystemet
konkurrenskraftigt och hallbart. Flera insatser'"” omfattar underhall och utveckling av jarn-
vagsnatet. Inom sjofarten har regeringen, inom ramen for strategin, skjutit till extra medel for
att 6ka sjofartens kapacitet genom insatserna A5 Djupare farleder, A7 G6teborgs hamn och
A6 Nya moderna isbrytare. Trafikanalys beddémer att tidigare Iagesbilder av infrastrukturens
kapacitet kvarstar men att insatserna inom malomrade Robust, tillférlitlig och kapacitetsstark
infrastruktur for godstransporter utgor oundvikliga investeringar om transportsektorns
kapacitet ska fortsatta att utvecklas. Effekterna av dessa investeringar ar langsiktiga och syns
troligen inte omgaende men behdver anda lyftas fram som centrala da de utgor sjalva
grunden for ett transporteffektivt samhalle.

Svag effekt fran ekonomiska stéd till 6verflyttning

Enligt NGTS ar 6verflyttningen fran vag till jarnvag och sjofart en viktig del for omstallningen till
fossilfria transporter. En 6verflyttning bidrar i manga fall ocksa till minskat slitage och ékad
trafiksakerhet pa vagarna. Insatserna E37 Miljbkompensation och E38 Ekobonussystem
omfattar ekonomiska styrmedel i syfte att stimulera godstransportaktorer att flytta dver sina
transporter fran véag till jarnvag och sjéfart.'®® Undersokningar visar dock att godsets fordelning
over trafikslagen ligger stabilt 6ver tid, vilket antyder att ingen 6verflyttning har skett alls, eller
att den ar sa liten att den inte syns i statistiken. Det kan ocksa réra sig om en dverflyttning
mellan trafikslag men i sa liten omfattning att man inte se nadgon nettoeffekt (se kapitel 6.2).

Mangden uppfoljande studier av realiserad dverflyttning &r ytterst begransad.'®® Ofta avser
dessa enskilda fallstudier fran vilka det ar svart att generalisera resultat till en nationell skala.
En delférklaring ar att det ar svart att géra kontrafaktiska studier generellt och sarskilt inom
transportomradet dar bristen pa data och aktuell hogupplost statistik ar betydande. Sannolikt
finns det ocksa en bias i form av utebliven publicering vid icke-6nskade resultat. Utvarderingar
av forsoken att aktivt astadkomma en overflyttning pekar dock pa att det har varit svart att

195 Trafikanalys (2022k)

16 De stérsta utbetalningarna gick till ERTMS Malmbanan, Next ITS-3, Norrbotniabanan och jarnvagsprojektet
genom Bergslagen, Hallsberg—Degerdn. Medel fran fonden har aven medfinansierat farleds- och hamnprojektet
i Goteborgs och Luleas hamn.

07 Exempelvis insatserna A1 Investeringar ldngs godsstrak i den nationella trafikslagsévergripande planen fér
transportinfrastrukturen fér perioden 2018-2029, A2 Underhall av jarnvédg, A9 Kapilldra nétet pa jarnvédg och A3
Naringslivspott for jarnvagsatgarder.

198 Under NGTS-perioden har regeringen breddat ekobonus med 100 miljoner kronor per ar 2022—-2024. Trafik-
verket har i samband med det fatt i uppdrag att ta fram forslag for hur ett sadant system skulle kunna utformas.
Forslaget omfattar férutom sjotransporter, aven jarnvagstransporter och intermodala transportupplédgg samt en
bredare krets av stédmottagare vilket efterfragats av naringslivet.

109 Bjérk och Vierth (2022)
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uppna 6nskade resultat (6verflyttning av ton eller tonkm). | de fall férséken har lyckats har det
oftast skett pa grund av tydliga upphandlingsregler eller att Idsningen varit ekonomiskt Id6nsam
aven utan (stdd)insatserna. Det har aven varit viktigt med langsiktig uthallighet for att bygga
upp en logistiklésning som omfattar sjofart och jarnvag. Det ska dock poangteras att antalet
forsok dar utvarderingar av forsdken har gjorts ar fa. Foérsoken som utvarderats ar oftast av
aldre datum, de inleddes fore strategins inférande.

Som komplement gar det att studera sjofartens utveckling éver tid. Inte heller dessa''® pekar
pa att forutsattningarna for éverflyttning till sjofart skulle ha underlattats. Analysen visar att
hanterad godsvikt i svenska hamnar sjunkit nagot éver tid, trots en 6kad handel, och att
sjofarten i stor utstrackning har effektiviserats via ett skifte mot storre fartyg och i genomsnitt
mer last per anlop till ett farre antal hamnar. Detta avspeglas i ett reducerat trafikarbete i hela

Ostersjoomradet och en reduktion i antal anlép i majoriteten av hamnarna i Sveriges grann-
lander. De fartygssegment som utvecklats battre an andra ar bulk, container och ropax.

Effekter av realiserad overflyttning har som sagts dnnu inte utvarderats systematisk.''" En
studie pekar dock pa att stodet ekobonus till sjofarten inte ar tillrackligt for att det ska avspegla
sig i transportkdparnas priser.''? Dagens Nyheters granskning av ekobonus i augusti 2022
visar i ett exempel att styrmedlet inte haft avsedd effekt. En forklaring kan vara att kostnader-
na for att ta godset Gver farja i stéllet for pa vag fortfarande upplevs som for héga. ' En
annan forklaring kan vara att beviljade ansdkningar om stdd inte i tillrécklig utstrackning har
bedomts utifran dess kommersiella barkraft, vilket vacker fragan om de verksamheter som fatt
medel verkligen uppnar de krav och méal som regeringen formulerat fér styrmedlet.'*

Regeringen aviserade i budgetpropositionen for 2022 ett inférande av en klimatkompensation
for sjofarten pa 300 miljoner kronor per ar for 2023 och 2024, i syfte att minska trycket pa
farledsavgifterna och darigenom framja 6verflyttning av gods till sjéfart.''® Sjofartsverket fick i
regleringsbrevet for 2022 i uppdrag att Idamna forslag pa hur denna klimatkompensation bor
utformas pa ett samhallsekonomiskt effektivt satt. | avrapporteringen i april aviserade Sjofarts-
verket att man kommer att minska farledsavgifterna om tillskottet utbetalas. Samtidigt avi-
serade Sjofartsverket en hojning av farledsavgifterna under 2023 for att tacka sina kostnader.
Sjofartsverket ar medvetet om denna motsattning mellan finansiering av verksamheten och
sjofartens konkurrenskraft och att det motverkar éverflyttningen fran vag till sjéfart. For att
starka sjofartens konkurrenskraft vill Sjofartsverket att man i stallet far ett permanent 6kat
anslag.''® Detta exempel kan illustrera hur sammansattningen av avgifter och ekonomiska
stdd, i detta fall ekobonus, kan inverka negativt pa ett styrmedels potential.

Trafikanalys bedomer, trots svarigheter i att folja upp effekterna av stéden, att insatserna ar
steg i ratt riktning for en hallbar transportsektor. Vi ser dock indikationer pa att de inte har varit
kraftfulla nog for att géra priset for transporter pa jarnvag och sjofart tillrackligt attraktiva. Det

10 Se exempelvis Trafikanalys (2016) och Johansson, Karlsson m.fl. (2020)

1 Bjérk och Vierth (2022)

12 Region Skane (2019)

13 Dagens Nyheter (2022)

"4 Trafikverket séger sig bedéma barkraften i ekobonusprojekt genom att titta pa en kassaflédesanalys och
uppgifter om férvantad godsutveckling som stkande ska lamna i en ansokningsblankett. Kassaflodesanalys
innebar att sokande listar forvantade intakter och kostnader dver projekttiden pa en sida i ansdkningsblanketten,
vilket efterfragas i férordningen om miljokompensation som reglerar ekobonus fér éverflyttning. For att bedéma
den kommersiella barkraften bor det finnas en affarsplan som stédjer sig pa en marknadsanalys. | Trafikverkets
anvisningar stalls det dock inga krav pa detta, bara en allman projektbeskrivning som bilaga. Det torde gora det
svart att verkligen skatta den ekonomiska barkraften i ansékningarna.

15 Regeringskansliet (2021)

116 Sjofartsverket (2022)
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kan dock snarare handla om storleken pa det ekonomiska stddet och inte styrmedlen i sig.
Samt att andra faktorer utover priset ar viktiga for val av transportupplagg.

Samordnade insatser ar viktiga, men utfallet ar otydligt

For att na transporteffektivitet, konkurrenskraft och omstalining till fossilfria transporter behévs
samordning och samverkan mellan olika aktérer och nivaer, saval regionalt som pa statlig
niva. Flera insatser'" i strategin bygger pa denna typ av aktiviteter. Samtidigt &r den typen av
uppdrag férenade med osakerhet och de ar till viss del ocksa svara att félja upp. Det kan vara
svart att beddéma hur manga av aktérerna som samverkat, om det var ratt aktérer som
samverkat, samverkansprocessernas kvalitet, liksom om samverkan har gjorts om ratt saker
och dess effekter. Ett positivt exempel pa samverkan ar A3 Néringslivspott for jarnvags-
atgdrder, en insats dar I6pande dialog mellan Trafikverket och naringslivet fors om arliga
atgardsmedel. Naringslivet tar Idpande fram atgardsforslag, varefter dialog fors mellan
foretradare for Naringslivets transportrad, Tagféretagen och Transportindustriférbundet. Flera
av aktorerna ar generellt positiva till potten, aven om det finns en dnskan om en mer effektiv
arbetsprocess och snabbare genomférda atgarder.

Det finns vidare insatser i strategin som &nnu ar pagaende eller bedémts vara oséakra, som
skulle kunna leda till positiva effekter fér en omstalining mot fossilfria godstransporter om de
genomfors. Exempel pa en sadan insats som kan fa potentiellt stor effekt ar ett nytt
miljostyrande system, vilket har utretts inom insatsen E36 Végslitageskatt. Utredaren foreslar
en avstandsbaserad skatt som differentieras beroende pa lastbilens miljdegenskaper och var
den kor nagonstans. Tankbara effekter av ett sddant inforande uppges vara ett minskat
transportarbete men dkad transporteffektivitet. '8

En differentierad kilometerskatt har aven i klimatsammanhang ofta lyfts upp som ett angelaget
styrmedel for att andra relationen mellan priser for olika trafikslag, vilket skulle gynna dver-
flyttning av gods fran vag till mer energieffektiva transporter till sjéss och pa jarnvag.'® Det &r
oklart vilka konsekvenser forslaget kan fa for akerinaringen. Intresseorganisationer inom
akerinaringen ar oroliga att systemet kan goéra godstransporter dyrare an det ar idag och att
det kan paverka godstransportsystemets och trafikslagets konkurrenskraft negativt. 12

Andra, osékra'?', insatser &r ocksa viktiga for att stiarka svensk sjofart, kompetensen i gods-
transportsektorn och minska sarbarheten for samhallsviktiga transporter. Trafikanalys har i de
arliga uppféljningarna av NGTS patalat de brister som ligger till grund foér vara bedémningar av
insatserna som osakra eller pagaende. Det har i flera fall handlat om brister i atgards- och
resursbehov, brist pa utpekat ansvar fér samordning samt bristen pa utvarderingar av
styrmedlens effekter. Trafikanalys anser att det ar viktigt att dessa brister atgardas for att n&
strategins fulla potential.

Sammanfattande slutsatser

Vi kan se att godstransportsektorn gatt mot 6kad hallbarhet, sarskilt pa vagsidan.
Utvecklingen har skett 6ver lang tid. Orsaken till detta ar flera. Styrmedel pa EU-niva och

"7 Exempel pa samordnade insatser ar 159 Statens godstransporter och godstransportrelaterade tjidnster ska bli
fossilfria, F42 En nationell samordnare f6r 6kad inrikes sj6fart och nérsjéfart ska utses samt F44 Fortsatt dialog
och samverkan for 6kade sjétransporter.

8 Finansdepartementet (2020)

" Naturvardsverket (2020)

120 Sveriges Akeriféretag (2022)

121 Det har bland annat handlat om C29 Fler svenskregistrerade fartyg, E39 Tonnagebeskattning, D32 Robust-
het och redundans fér minskad sarbarhet i kritisk transportinfrastruktur och samhéllsviktiga transporter, D35
Stérkt cybersékerhet och M88 Stérkt kvalitet i yrkesutbildningarna for vuxna.
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utvecklingen av effektivare lastbilar har haft en stor betydelse. P& nationell niva har reduk-
tionsplikten som en del av strategin spelat en viktig roll. Aven om vi ser en positiv utveckling
mot 6kad hallbarhet gar omstallningen samtidigt for langsamt for att vi ska na uppsatta
klimatmal i tid.

Tonvikten pa NGTS har legat pa insatser i form av administrativa styrmedel sasom
utredningar och analyser, stdd till forskning och utveckling samt ekonomiska styrmedel som
infrastruktursatsningar och stéd for éverflyttning. NGTS har ocksa forstarkt redan befintliga
styrmedel, som exempelvis Klimatklivet. Sammantaget har det varit en mix av styrmedel riktat
mot praktiskt taget hela godstransportsektorn.

Att vi inte sett fler enskilda insatser som gett en tydlig effekt kan bero pa flera saker. Gods-
transportsektorn ar trogrorlig till sin natur och troligtvis kravs det bade fler och starkare
styrmedel &n vad som finns idag eller som introducerats i strategin. Var bedémning ar dock
strategins insatser skapat forutsattningar for att géra godstransportsektorn mer effektiv,
kapacitetsstark och hallbar pa sikt.

3.5 Strategin som forandringsprocess

| detta avsnitt gors en samlad analys av genomférandet av NGTS som en férandringsprocess.
Utgangspunkten ar det tredelade syftet med strategin: "kapacitetsstarka, hallbara och effektiva
godstransporter”’, samt de framtida utmaningar som motiverade denna. Det vill saga
anpassning av transportinfrastrukturen till framtidens transportmarknad, transportmedel och
samhallsbehov, omstallningen till ett fossilfritt transportsystem, samt effektiva godstransporter
genom ny teknik, kompetensférsorjning och sektorsamverkan. Vi ska belysa dessa processer
under rubrikerna "infrastrukturutveckling”, energiomstalining” respektive "transport-
effektivisering”. De berér alla dimensioner i och delar av var modell fér systemférandring
(Figur 3.6), men ar forenade med varierande ansvar och komponenter nar det kommer till
fysiska anlaggningar (rad 1), verksamheter (rad 2), samt institutionella regelverk och resurser

(rad 3).

Infrastrukturutveckling berér dels den fysiska anlaggningen (rad 1 i modellen), dels regelverk
och resurser (rad 3). Den vaxelverkar ocksad med transportverksamheter och marknader (rad
2). Trafikverket ar forvaltare av statlig infrastruktur och ska samordna mal och behov i sina
investeringsplaner. Omstaliningen till ett fossilfritt transportsystem har vilat pa en tydligare
malstyrning genom internationella och nationella regelverk i FN, EU och Sverige (rad 3). De
har succesivt integrerats i naringslivets affars- och marknadsplaner (rad 2), aven om olika
sektorer och branscher har kommit olika langt. Offentlig styrning och affarsverksamhet drar i
hog utstrackning at samma hall och driver pa forandringar i det fysiska systemet (rad 3). Det
skiljer sig fran den tredje delprocessen i systemforandringarna, dvs. transporteffektivisering.
Har saknas offentlig malstyrning. Transporteffektivitet avgors i forsta hand av enskilda aktorer
pa transportmarknaden (rad 2). Kunskapen om hur infrastruktur (rad 1) och regelverk (rad 3)
vaxelverkar med transporteffektivitet ar generellt 1ag.

| det som foljer diskuterar vi de tre delprocesserna i tur och ordning. Vi avslutar avsnittet med
en narmare diskussion av "strategisk samordning”, dvs. samordningen av genomférandet av
strategin som sadan.
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Figur 3.6. Omstéllningen av transportsystemet. Trafikanalys illustration av dimensioner och
komponenter i omstéllningen som systemférandringsprocess. Rader representerar system-
komponenter: styrmedel, aktorer och fysiska transporter. Kolumner representerar faserna i
omstédllningen som en progression fran aktuellt till framtida tillstand. Systemférandringarna
ar inte en enkel linjar forflyttning fran ett tillstand till ett annat, utan sker pa olika omraden,
platser och tidpunkter i samhallet, varfor pilar indikerar ett iterativt, cirkulart férlopp. Gula
falt markerar de dimensioner och komponenter som ar i fokus i detta avsnitt.

Infrastrukturutveckling

I NGTS beddms svensk transportinfrastruktur som god, men med utrymme for forbattringar
med tanke pa samhallsférandringar och framtida behov av godstransporter. Prognosen i
NGTS, liksom i nationell plan for transportsystemet 2018—-2029, ar arliga 6kningar av
godstransporter i sjofart, vag- och jarnvagstrafik pa 2,3, 1,8 respektive 1,6 procent. For alla
trafikslag galler att gods i allt hogre grad fraktas med langre, tyngre och storre transportmedel
som anloper farre, och allt stérre, noder, terminaler eller hamnar. Dari ligger flera utmaningar.
Dels att forhindra paverkan i form av buller och vibrationer i narhet till livsmiljoer. Dels att
hantera sarbarheter som féljer av en allt stérre konsolidering och koncentration av godsfléden
till ett antal stérre godskorridorer. Parallellt med aggregering av fléden sker det ocksa for-
langningar och finférdelningar av distribution och leveranser till slutkund. Det sker inte minst i
tatorter. E-handeln ar en viktig faktor. Vaxande aggregering och finférdelning av varufléden
innebar allt stérre variation i godsvolymer och leveranstider, samt nya krav pa tillganglighet,
flexibilitet och tillférlitlighet i transportsystemet. Det framjar utvecklingen mot uppkopplade och
autonoma transportmedel, vilket ocksa férandrar kraven pa transportinfrastrukturen.
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Regeringsbeslutet om NGTS i juni 2018 togs strax efter faststallandet av nationell plan 2018,
31 maj 2018. Mal- och behovsbilder var da synkroniserade. Trafikverket ansvarar for att ta
fram en nationell plan vart fjarde ar. Den omfattar en period om 12 ar. | juni 2022 faststalldes
den for perioden 2022—-2033. | planens huvudrapport omnamns inte NGTS. Behovsanalysen
av godstransporter ar i det narmaste identisk med motsvarande behovsanalys i nationell plan
2018-2029 (sidorna 56-59 respektive 80-83). | nationell plan 2018-2029 angavs till exempel
malet om att 6ka barigheten pa 70-80 procent av de vagar som ar av storsta vikt for narings-
livet. | en statusrapport bedomer Trafikverket att arbetet fortskrider enligt plan.'?? Inget tyder
pa att genomférandet av NGTS har férandrat detta eller andra utvecklingsmal. Fragor om
godstransporter ar vidare sparsamt forekommande i regeringens beslut om faststallande av
nationell plan 2022-2033. Betydligt storre vikt 1aggs péa Trafikverkets kostnadskontroll av
infrastrukturinvesteringar. Det ar en grundlaggande, viktig och central fraga, men riskerar
ocksa att resultera i langsammare férandrings- och utvecklingsprocesser, till exempel en risk
for 6kad detaljstyrning i upphandlingar, i stallet for fler innovationsupphandlingar.

Infrastrukturutveckling handlar om utveckling av saval regelverk som fysiska anlaggningar.
Regeringens beslut om att tillata langre lastbilar (max 34,5 meter) fran och med 31 augusti
2023 innebar en kapacitetshdjning som potentiellt effektiviserar godstransporterna pa vag. |
Ovrigt ser vi inga tydliga milstolpar i regelutvecklingen p& godstransportomradet. En fraga har
varit aterkommande i Transportstyrelsens arsredovisningar 2019, 2020 och 2021, namligen
EU-férordningen 2019/774 med ett férbud av godsvagnar med gjutjarnsbromsblock pa sa
kallade tystare strackor fran och med 8 augusti 2024. Alternativet kompositbromsblock kraver
sarskilda sakerhetsatgarder vid vinterkyla. Sverige har ocksa fatt ett undantag fran det nya
kravet fram till och med 2032, medan Tyskland och Schweiz redan har infért det. Det har
begransat svenska godstag till kontinenten. Transportstyrelsen har genomfért tester, delgett
underlag till European Union Agency for Railways (ERA), samt uppmanat ERA att tillsatta en
ny arbetsgrupp for gemensam europeisk hantering av regelverken.

Sammantaget har genomférandet av NGTS gett ett modest avtryck pa infrastrukturutveckling,
planering och regelgivning. Avsattning av medel till nya isbrytare i nationell plan 2022—2033 ar
kanske det starkaste avtrycket. | 6vrigt ar nationella investeringsplaner 2018-2029 och
2022-2033 i godsstrak, hamnar och anslutningar i linje med varandra (bilaga 1 till huvud-
rapporten). | Trafikverkets arsredovisningar 2019, 2020 och 2021 kan vi utlasa slutférda
investeringar, till exempel atgarder pa Nynasbanan for effektivare godstrafik pa jarnvag till och
fran nya hamnen i Norvik, samt Kardonbanan, en ny anslutning mellan Norrképings hamn och
Sodra stambanan. Daremot tyder inte aktuell statistik och andra underlag pa nagra generella
forandringar i infrastrukturens kapacitet och nyttjande fér godstransporter. De senaste aren
ser vi en vaxande andel godstransporter pa vag som inte ar inte i linje med malsattningarna i
strategin (avsnitt 3.2).

Energiomstalining

Sverige intar tatpositionen i Eurostats senaste statistik om andel férnyelsebara energikallor i
transportsektorn, 32 procent ar 2020. Likval star inrikes vagtransporter for cirka en tredjedel
av Sveriges totala utslapp av vaxthusgaser, varav narmare en tredjedel berdknas komma fran
godstransporter. Beddmningen i NGTS ar att transportsystemet inte ar fullt ut hallbart och att
omstallningen till fossilfritt bor skyndas pa. | strategin framhalls vikten av att nya marknads-
forutsattningar for godstransporter, dels behovet av en 6kad produktion och anvandning av
biodrivmedel, dels behovet av kompletterande atgarder som effektivisering, elektrifiering och

122 Trafikverket (2022c)
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Overflyttning av transporter fran vag till jarnvag och sjofart. Energitillférsel under kérning i form
av elvagar beddéms vidare ha potential att minska koldioxidutslapp och andra luftutslapp fran
tung trafik, samtidigt som transportkostnaden kan minska.

Energiomstallning som ambition genomsyrar NGTS, inte bara i form av insatser som har en
direkt baring pa férnybara drivmedel och elektrifiering (omradena | och J i Tabell 6.1), utan
ocksa flera insatsomraden med en mer indirekt baring pa energiomstalining: E — ekonomiska
styrmedel fér hallbara godstransporter), F — samordning och samarbete for 6kad inter-
modalitet, G — transporteffektivitet, H — samhéllsplanering fér godstransporter och K — urbana
godstransporter. Sammantaget representerar dessa omraden 43 procent av alla insatser i
NGTS, och 58 procent av alla slutférda insatser (gronmarkerade insatser i Tabell 6.1). Det
speglar att energiomstallning som férandringsprocess har varit relativt handlingsinriktad och
fokuserad i genomférandet av NGTS. Inrattandet av Elektrifieringskommissionen i oktober
2020 var ytterligare ett uttryck for det.

Elektrifieringskommissionen ndmns inte i NGTS. | tvaarsrapporten éver kommissionens arbete
namns inte heller NGTS,'? trots att kommissionen inrattades med malet att paskynda arbetet

med elektrifiering av tunga vagtransporter och transportsektorn i sin helhet. Trafikanalys tolkar
anda Elektrifieringskommissionen som en tydlig politisk prioritering av en bredare mangfald av
insatser i NGTS. Elektrifiering har i allt hogre grad kommit att pragla omstallningsarbetet. | den
tvaarsrapport som den tidigare regeringen publicerade hdsten 2022 framkommer ocksa andra
strategiska 6vervaganden. Det ar tydligt att den pagaende uppskalningen av laddinfrastruktur

primart handlar om att framja fasta laddpunkter, inte elvagar, dvs. laddning under kérning. Det
senare ar en mer langsiktig utvecklingsfraga som kan komma att vara lamplig for vissa miljcer
och verksamheter, snarare an som en bred publik laddinfrastruktur.

Trafikanalys beddmer att Elektrifieringskommissionen blev den enskilt mest handlingskraftiga
insatsen till stod aven fér genomférandet av NGTS. Dels var den i sig en tydlig prioritering av
omstéllningsarbetet i transportsystemet. Dels blev Elektrifieringskommissionens arbete klart
mer Gppet an arbetet i det nationella godstransportradet. En handlingsplan utarbetades som
bland annat pekade ut inriktningen for utbyggnad av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for
vatgas. Tvaarsrapporten beskriver kommissionens arbete mer ingaende. Godstransportradet
har inte publicerat nagra liknande samlade dokument. Elektrifieringskommissionens offentliga
profil forklarar varfér den har narmare tre ganger fler traffar pa nyhetsartiklar i Mediearkivet.
Det bidrar till spridning och underlattar féorankring av idéer, mal och planer.

Transporteffektivisering

Det finns en betydande osakerhet kring godstransporternas utveckling och effektivitet. Med
transporteffektivisering avser vi alla atgarder som syftar till 6kad kostnads-, leverans-, energi-
eller miljoeffektivitet. Olika effektivitetsmal kan da sta i konflikt med varandra. Leverans-
effektivitet i termer av kortare leveranstider eller langre leveransstrackor (hemleveranser) kan
exempelvis innebara hégre energi- och miljokostnader, men anda vara kostnadseffektiva och
Ibnsamma i ett foretagsperspektiv. Transporteffektivisering kan vidare vara motiverad i ett
foretags- och samhallsperspektiv. Inte heller dessa behdver ga hand i hand.

E-handel, plattformsekonomi och digitalisering mer generellt illustrerar kanske mer @n nagot
annat mang- och tvetydigheten i utvecklingen av transportsystemets effektivitet. Det ar fragor
som ocksa lyfts i NGTS. E-handeln kan reducera antalet personresor mellan hushall och
varuhus, men 6kar samtidigt varuleveranserna till hushallen. Det bidrar ocksa till en storre
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spridning av leveranser 6ver dygnet, men kan ocksd medféra mindre volymer i varje leverans.
Dessutom ar e-handeln forenad med betydande returfléden. En 6kad plattformsekonomi och
cirkular ekonomi kan samtidigt medféra en hdgre grad av ateranvandning och samutnyttjande
av varor och tjanster, varmed transportbehoven minskar. Digitalisering av logistikfloden okar
generellt mojligheterna till transportsamordning och optimering, till exempel samlastning och
overflyttning. Samtidigt 6kar mojligheterna att utveckla och konkurrera med egna vertikala
forsorjnings- och distributionskedjor, vilket kan forsvara horisontell samordning.

NGTS rymmer en rad insatser for att framja transporteffektivisering i ett samhallsperspektiv,
energi- och klimateffektivisering, till exempel att framja éverflyttning av godstransporter fran
vag, intermodala transporter och 6kade fyllnadsgrader. Insatserna syftar till mer energi- och
klimateffektiva transportverksamheter genom stéd och bidrag till trafikslagsévergripande och
trafikslagsspecifik affars- och verksamhetsutveckling, forskning och innovation. Det handlar
inte minst om att framja sjofartens godstransporter, men aven jarnvag. Ansvaret for flera av
insatserna har legat pa Trafikverket, men utan nagot generellt samordningsansvar for fragor
som ror transporteffektivisering. Insatserna har konsekvent ocksa hanterats och redovisats
som enskilda och oberoende uppdrag.

Transporteffektivitet genom horisontell transportsamordning ar inte ny. Tvartom, dverflyttning
och andra former av horisontell samordning har varit pa EU:s transportpolitiska och Fol-
agenda sedan ett decennium tillbaka. Det finns exempel pa lyckade initiativ, men generellt har
det visat sig svart att ga fran offentligt finansierade forsdksverksamheter till konkurrensutsatta
och lénsamma affarsverksamheter. Det ar magert med breda och aktuella utvarderingar av
horisontella utvecklingsinitiativ. | huvudsak handlar det om forskningssammanstallningar inom
val avgransade omraden som inte berér generella fragor om transporteffektivitet i marknad-
och samhallsperspektiv. Fragor om transporteffektivitet genom offentlig och marknadsdriven
samordning behandlas exempelvis i stupror, till exempel fragor om offentlig upphandling som
styrmedel respektive nya affarsmodeller for 6verflyttning.

Det ar i sammanhanget vart och viktigt att notera att marknadsandelen fér godstransporter pa
vag har 6kat under perioden 2018-2021. Det ar manga faktorer som bidrar till utvecklingen.
Det ar latt att peka pa coronapandemin och kriget i Ukraina, att det motiverar organisationer
att utveckla nya regionala och lokala férsérjnings- och distributionskedjor. Darmed kan vi latt
forbise andra drivkrafter till utvecklingen, inte minst naringslivets Fol-medel och riskkapital.
Dessa prioriterar transportmedelsteknik for vagtransporter av gods och ar betydligt stérre an
offentliga stdd och medel fér horisontell samordning av trafikslag. Det ar konsekvent med en
stark fordonsindustri i Sverige och att marknaden prioriterar konkurrensstarka och Idnsamma
vertikala forsorjnings- och distributionskedjor.

Strategisk samordning

Infrastrukturutveckling, energiomstallning och transporteffektivisering representerar tre delar i
genomférandet av NGTS som férandringsprocess. De tre delprocesserna ar forenade med
varierande inslag av verksamhetsférankring, ledning och samordning hos de aktérer som har
haft ett ansvar foér genomférandet av NGTS. Verksamhets- och samordningsansvaret ar som
tydligast nar det galler Trafikverkets roll som infrastrukturférvaltare och utvecklare. Att déma
av nationella planer 2018-2029 och 2022-2033 har inte NGTS haft nagon narmare inverkan
pa nationell infrastrukturutveckling. Desto stérre roll har NGTS haft for att initiera en rad olika
insatser for transporteffektivisering. Samordningen har da varit insats- och trafikslagsspecifik,
till exempel en nationell samordnare for inrikes sjofart och narsjofart. Darutover har det
nationella godstransportradets kansli haft ett ansvar for att samordna radets arbete. Daremot
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har det inte funnits ndgon sammanhallen samordningsfunktion och handlingsplan fér genom-
forandet av NGTS i sin helhet. Det har inneburit fragmenterade insatser nar det galler
transporteffektivisering. Daremot kom samordningsansvaret och prioriteringar av insatser for
energiomstallningen att tydliggdras i och med Elektrifieringskommissionen.

Den pagaende elektrifieringen av transportsystemet kan ge intryck av en omstallning som gar
i en och samma riktning, att det ar kulmen pa genomférandet av NGTS. Verkligheten ar mer
komplex. Det finns insatsomraden i NGTS dar samordningen och genomférandet ter sig langt
fran malet, dar arbetet gar langsamt och dar nya fragor standigt tillkommer. Dit hor omradet D
- Stérkt krisberedskap och civilt férsvar fér samhéllsviktiga transporter. Trots att utredningar
har genomforts och beslut har tagits om sektorsansvar pa omradet forblir flera viktiga fragor i
NGTS obesvarade, till exempel ansvar och resurser for samhallsviktiga transporter, sektors-
samordning av cybersadkerhet samt myndigheternas resurssamordning av krisberedskap och
civilt forsvar. Onekligen ar dessa fragor pa agendan hos regeringen, tidigare och nuvarande,
samt hos myndigheter och i naringslivet. Trafikanalys bedémer likval att det i flera fall inte &r
mojligt att identifiera tydliga utvecklingsinitiativ.

NGTS har redan fran borjan bestatt av ett stort antal insatser utan en plan fér hur de hanger
samman, hur de ar tankta att skapa synergier och bidra till en helhet. Detta har varit en
svaghet i genomférandet av strategin. Det har inte funnits ndgon samsyn, eller drivkraft till
samsyn, kring prioriteringar av insatser, omstallning och férnyelse. En snavare agenda hade
kunnat underlatta samordningen, men den hade ocksa riskerat att hamma idéutvecklingen.
NGTS har trots allt bidragit till att lyfta en mangfald av fragor om logistik och godstransporter
till diskussion mellan en mangfald av aktdrer. Darigenom har den bidragit till diskussioner,
kunskaps- och beslutsunderlag som annars hade riskerat att utebli.
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4 Slutsatser

Trafikanalys 6vergripande slutsats ar att strategin har motiverat till bredare engagemang for
godstransportfragor i transportsektorn, men att effekterna pa maluppfyllelse i termer av
effektiva, kapacitetsstarka och hallbara godstransporter ar begransade. Det vacker fragan om
mal och satsningar har varit allt for allmant hallna, om mer riktade och specifika satsningar
hade gjort storre skillnad? | detta kapitel summerar vi vara slutsatser om strategin som motor i
en forandringsprocess samt ger nagra forslag kring fortsattning.

Hur val har NGTS lyckats med malsattningarna?

Konkurrenskraft

Den nationella godstransportstrategin har, trots en mangd genomférda insatser, annu inte pa
nagot avgdrande satt fatt nagot genomslag pa transportsektorns konkurrenskraft som helhet,
eller till att bidra ytterligare till den regionala och internationella konkurrenskraften. For vag-
transportsektorn syns visserligen en positiv utveckling, men trycket fran utlandska aktérer har
samtidigt tilltagit. Det ar nagot som aven tas upp i medierapportering och i féretagens ars-
redovisningar. Hallbara transporter och sund konkurrens ar exempel pa viktiga omraden som
framhalls inom vagtransportsektorn for att 6ka konkurrenskraften. Certifiering och i 6kande
man elektrifiering spelar viktiga roller for vagtransportsektorns konkurrenskraft. Aktérer inom
sjofarten och jarnvagen har i stallet en tendens att betona svarigheter eller brister som
paverkar deras konkurrenskraft, i manga fall i relation till vagtransporternas dominanta
position, och uttrycker ett starkt behov av 6kad styrning.

Sedan 2009 har energieffektiviteten inom transportsektorn utvecklats positivt vad géaller
person- och godstransporter pa vag.'?* Utvecklingstakten ar dock lag i forhallande till de
forhoppningar som stélls pa att effektivisering ska bidra till att uppna uppstallda transport-
politiska etappmal. Det finns dessutom inga tydliga tecken pa éverflyttning av transporter till
mer energieffektiva trafikslag. Vaxthusgasutslappen fran bade inrikes och utrikes transporter
och resor minskade markant under pandemiaret 2020, men under 2021 har utvecklingen
stannat av. Det innebar att vi nu befinner oss annu langre ifran den utvecklingsbana som
skulle kravas for att na etappmalet till 2030.

Aven om vi inte ser tydliga kvantifierbara effekter, s& har férutséttningarna fér mer konkurrens-
kraftiga och hallbara godstransporter forbattrats. Det har genomférts ett flertal konkreta
atgarder, kunskapsnivan har hojts och férberedelser for att klara omstaliningen har pabdérjats.
En stor del av insatserna uttrycker ambitioner om att inrikta arbetet, men att det som regel inte
har konkretiserats i form av atgarder som gar att folja upp. Det gor att en stor del av genom-
forandet ter sig diffust och oklart.

Att forandra ett transportsystem innebar att ett antal trogrorliga processer maste sattas i
rullning. Samtidigt pagar den dagliga verkligheten dar transportsystemet annu visar sig robust

124 Trafikanalys (2022f) Energiintensiteten (kWh/tonkilometer) sjunker i en langsam men stadig takt for gods-
transporter pa vag. For évriga godstransporter ar forandringarna over tid mycket sma. Det finns for narvarande
ingen tillganglig statistik éver energianvandningen inrikes sjofart uppdelat pa gods- respektive persontrafik. Vad
som daremot ar kant &r att godstransporter sjotransporter kan vara mycket energieffektiva, i paritet med gods-
transporter med jarnvag, men ocksa ha en relativt hdg energiintensitet, i nivda med langa och tunga lastbilar pa
vag.
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for pafrestningar, men tecken finns pa en 6kad sarbarhet. Vissa sektorer (vagtransport och
godshantering etc.) har formaga att stalla om och utvecklas inom ramen for det befintliga
systemet. Att kunna méta den 6kade e-handelns krav pa snabba och flexibla |6sningar ar
tecken pa denna férmaga genom nya och forbattrade logistiklésningar. Andra aktorer brottas
med lag Ibnsamhet och en lagre omstallningsférmaga.

Konkurrenskraften for Sverige som nation och ur ett transportkdparperspektiv avgors till stor
del av var i landet man befinner sig samt var kunderna finns. Enligt uppféljningarna av de
transportpolitiska malen utvecklas tillgangligheten pa nationell niva huvudsakligen negativt/
horisontellt. Pa regional niva 6kar skillnaderna pa sa satt att omraden med lagre grad av
tillganglighet inte upplever samma foérbattring som omraden med relativt hég grad av
tillganglighet redan nu. Det finns med andra ord tendenser till 6kade regionala skillnader aven
pa transportomradet. Dessa aspekter har inte i tillrackligt hdg grad adresserats, varken i
strategin eller i dess genomférande.

Innovation, kompetens och sakerhet

Sverige ligger langt fram i transportforskning och innovation, men prestationerna ar trafik-
slagsspecifika. Vagtransporter, fordonsteknik och drivmedel dominerar forskning, investering-
ar och riskkapital. Antalet deltagare vaxer i yrkesutbildningar med inriktning pa fordonsteknik
och logistik, men har stagnerat inom andra omraden. Vi ser tecken pa hogre forsknings-
prestationer inom jarnvag och sjofart, men inte i patentansékningar och investeringar i ny
transportmedelsteknik.

Dessa generella utvecklingsmonster dverensstammer till viss del med regeringens mal-
sattningar i NGTS, fossilfria kapacitetsstarka fordon, men rimmar inte val med visionen om
Okad transporteffektivitet genom samverkan mellan marknadens aktorer. Trafikslagsspecifika
marknader ar en forklaring till hinder och barridrer for horisontell samverkan. En annan faktor
ar leverantors- och kundrelationer. De ar vertikala till sin natur. Offentliga Fol-insatser framjar
privat-offentlig samverkan, men marknadseffekterna ar av allt att déma begransade. Trots
forhoppningar om att offentlig innovationsupphandling ska spela en allt stérre roll i utveck-
lingen av transportsystemet finns det inga tecken pa att sa ar fallet.

Fragetecken kring samverkan och samordning praglar aven transportsektorns arbete med
krisberedskap, civilt férsvar och cybersakerhet. En aterkommande fraga ar hur samhallsviktiga
forsorjnings- och distributionskedjor ska uppratthallas i handelse av kriser, till exempel livs-
medel och lakemedel. Kedjorna ar en central komponent i vad som utgér samhallsviktiga
transporter. Ansvaret for att hantera denna fraga ar oklart. For att starka samordningen har
regeringen nu inrattat sa kallade beredskapssektorer med sektorsansvariga myndigheter,
daribland Trafikverket. Arbetet ar i forsta hand inriktat pa civilt férsvar. Det ar oklart om och
hur resursplanering och samordning av krisberedskap, civilt férsvar och cybersakerhet
fungerar i transportsystemet.

I NGTS har Trafikverket en central roll fér bade innovations- och sakerhetsinsatser. Det
handlar da om ett etablerat forvaltningsansvar for fragorna. Strategin har inte resulterat i nya
och sarskilda handlingsplaner for innovation eller sékerhet pa godstransportomradet. Efter
faststallandet av NGTS tillkom tva regeringsuppdrag av relevans. Dels att Trafikverket ska
hoja anslaget till sjofartsforskning. Dels att myndigheten ska utreda betydelsen av tag-
farjeforbindelsen mellan Trelleborg och Tyskland i ett beredskapsperspektiv.

Trafikanalys bedomer att hanteringen av fragor om Fol, kunskaps- och kompetensférsorjning
samt sakerhet i transportsektorn ar trafikslags- och marknadsspecifik, trots att det finns
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sektorsdvergripande utmaningar, till exempel transportsystemets effektivitet, transportsektorns
attraktionskraft och samhallsviktig varuférsorjning. En del av problemet ar en fragmenterad
kunskapsstyrning och forvaltning. Trafikanalys menar darfor att det finns skal att I1agga mer
resurser pa en mer regelbunden och systematisk uppféljning och utvardering av utvecklings-
insatser.

Omstéllning

Transportsektorn ar bade omfattande och trégrorlig, det kravs manga insatser over tid for att
foréandra helheten. Av strategins mix av styrmedel och insatser &r det svart att peka ut nagon
sarskild som avgorande eller viktigare an nagon annan som bidragande till dess mal-
sattningar. Det kan ocksa tankas att en del av insatseffekterna forst kommer att kunna ses
nagra ar in i framtiden. Styrkan i strategin ar dess breda traffbild. Utdver strategins insatser
finns just nu aven en allman trend och medvetenhet i samhallet och hos konsumenter kring
fossilfrinet. Detta kan 6ka konkurrenskraften hos de féretag som lyckats i sin omstallning och
ytterligare bidra till omstallningen, samtidigt som det ar svart att bedoma vilka effekter som
strategin specifikt bidragit till.

Att manga insatser inom just malomrédet Omstélining till fossilfria transporter ar genomfoérda
kan delvis forklaras av dess karaktar, manga insatser bestar av avgransade utredningar och
analyser, men ocksa av forskningssatsningar. De insatser som gett mest konkret effekt
aterfinns i kategorin ekonomiska och regulativa styrmedel. Exempel pa detta ar effekterna av
strangare miljokrav pa fordon och 6kad inblandning av fossilfria drivmedel i bensin och diesel,
vilket lett till att koldioxidutslappen fran godstransporter pa vag minskat och sektorn blivit mer
energieffektiv de senaste aren. Vissa ekonomiska styrmedel, vallovliga initiativ av sarskilda
ekonomiska satsningar, har dock inte alltid fallit ut som det var tankt exempelvis genom for
sma anslag, eller l&g upparbetning av budgeterade medel. Aven mangden insatser kopplade
till regler och tillsyn har relativt h6g andel osakert genomférande. Utver strategins insatser
har yttre omstandigheter sd som pandemin och komponentbrist paverkat utfallet av vissa
styrmedel, da det bland annat har det varit svart att moéta efterfragan pa tunga miljéfordon.

Aven om styrmedel inférs kan det fortfarande finnas trésklar p4 marknaden som begransar,
exempelvis i form av begransad tillgang till fossilfria ravaror eller svarigheter fér nya tekniker
att komma in pa marknaden utan riktade styrmedel. Styrmedel fér 6kad omstallning kan fa
manga effekter, sdsom dkade drivmedelskostnader som kan paverka konkurrenskraften
negativt.

Strategins insatser har troligtvis skruvat at befintliga styrmedel, till exempel férlangt och
forstarkt klimatkliv eller breddad ekobonus, vilket ar positivt. Dessa insatser ar steg mot en
Okad omstallning, samtidigt ar det svart att avgéra hur mycket de bidrar till omstaliningen.

Summa summarum bér en hég genomférandegrad inom ett malomrade inte likstallas med
Okad effektivitet, kapacitet eller hallbarhet inom godstransportomradet, utan kan snarare
spegla vilket sorts insats som ar vanlig inom ett malomrade. Ytterst visar utvarderingar att
sankningen av koldioxidutslapp fran godstransportsektorn gar fér langsamt och att mer
behodver goras.

Har NGTS fungerat som styrdokument for genomférandet?

NGTS ar ett exempel pa informell styrning, da den syftar till att komplettera den traditionella
styrningen genom att uppmuntra godsaktorer att samverka och verka padrivande kring gods-
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transportfragor i en dnskad riktning. Strategistyrning kan pa sa satt liknas vid natverks- eller
tillitsbaserad styrning.

For informell styrning ar kunskapsspridning och samverkan av stor betydelse. Det ar positivt
att godstransportstrategin uppfattas som viktig, angelagen och nédvandig av bransch-
aktorerna. Undersokningar riktade mot godsaktorer pekar pa att strategin lett till mer sam-
verkan, utan att i nadgon storre utstrackning haft nagon direkt paverkan pa aktérernas for-
andringsarbete. Detsamma galler myndigheternas arbete, som huvudsakligen fokuserar pa
nagon av de malsattningar som ingar i strategin, men som sallan haft nagot fokus pa strategin
som helhet. Vi har noterat att samverkan bedrivits, men kan inte se att strategin bidragit till
mer eller annorlunda samverkan an vid myndigheters vanliga arbete dar samverkan alltid ar
ett vanligt och viktigt inslag. Inte heller godstransportradet verkar ha lyckats ta rollen som
padrivande i genomférandet, vilket var en tydlig mélsattning i strategin. R&dsmedlemmarna
har upplevt svarighet att finna sin uppgift eller roll i radet och uppfattningen kring vad radet har
haft fér gemensam uppgift att I6sa har varierat. Nar det galler NGTS i media ar bilden tudelad.
Strategin som dokument hade ett betydande genomslag initialt, for att darefter minska i
debatten. A andra sidor har flera av strategins omraden och malséattningar diskuterats i
Okande grad over tid i media. Det kan dock inte uteslutas att en 6kad mediediskussion har
skett till foljd av stoppet i Suezkanalen och Coronapandemins paverkan pa de globala
transportflédena eller den 6kade e-handeln, etc.

Genomférandet av NGTS har skett parallellt med stérre omvéarldshandelser och férandringar.
Den internationella ekonomin har under senare ar skakats av Corona, krig och finansiell oro
med kraftig ekonomisk nedgang i manga lander. Stérningarna har paverkat transportmonster,
leveranskedjor och omstallningen till nya branslen. Coronapandemin har haft stérst paverkan
pa transportkedjorna, framfor allt persontransporter. Godstransportkedjorna har dessutom i
likhet med tidigare kriser atergatt till ett normalt Iage.'?® Trafikanalys bedémer inte att dessa
omvarldsfaktorer pa nagot avgdérande satt haft nagon inverkan pa strategins genomférande
eller resultat.'?®

Sammantaget anser Trafikanalys att strategistyrning genom NGTS har varit en lamplig styr-
form da godstransportomradet &r mycket omfattande med ett stort antal aktorer. Strategin har
bidragit till att samla godsfragorna mot en langsiktig malbild, vilket underlattat fér godsaktérer
att samverka kring strategiskt viktiga fragor. Strategin har ocksa skapat nya arenor fér sam-
verkan, framfor allt pa nationell niva. Samtidigt har strategins bredd och det stora antalet
insatser troligen gjort det svart att enas om vad samverkan ska handla om och hur den ska
bedrivas. Utifran detta anser Trafikanalys att det finns en férbattringspotential gallande
tydlighet kring roller, ansvar och tydligare malsattningar for samverkan. Risken ar annars att
samverkan stannar vid enskilda godstransportfragor med risk for att viktiga synergier gar
forlorade vilket paverkar stravan att na strategins évergripande malsattningar negativt. Vi
beddmer att samverkan inom NGTS hade varit hjalpt av fler utpekade personer, i likhet med
samordnaren i sjofartsfragor, for fler trafikslag och naringar. Trafikanalys bedomer dessutom
att samverkansformerna vad galler nationella godstransportradet hade kunnat vara tydligare
och mer utatriktade.

NGTS som férandringsprocess

Energiomstallning, infrastrukturutveckling och transporteffektivisering ar tre viktiga ledmotiv i
NGTS. De representerar generella férandringsprocesser som ska forverkliga malen om hall-

125 Trafikanalys (2019a)
126 Trafikanalys (2021a, 2021c)
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bara, kapacitetsstarka och effektiva godstransporter. Processerna ar férenade med varierande
inslag av verksamhetsférankring, ledning och samordning hos de aktérer som har haft ett
ansvar for genomférandet av strategin.

Insatser med inriktning pa energiomstallning har haft en relativt hdg genomférandegrad. Det
speglar en relativt malinriktad férandringsprocess som ar val férankrad i offentlig verksamhet
och alltmer aven i naringslivet. Det har ocksa varit tydligt att ledarskapet i Sverige har legat pa
regeringen. Elektrifieringskommissionen i oktober 2020 var ett uttryck for det. Den namns
visserligen inte i NGTS, men inrattades med malet att paskynda elektrifieringen av just tunga
vagtransporter, om an ocksa transportsektorn i sin helhet. Kommissionens arbete innebar en
tydligare prioritering av och ett tydligare fokus pa transportsystemets omstalining. Trafikanalys
beddmer att Elektrifieringskommissionen blev den enskilt mest handlingskraftiga insatsen till
stod aven for genomférandet av NGTS.

Nar det géller infrastrukturutveckling faller ansvaret framst pa Trafikverket som férvaltare och
utvecklare av statlig infrastruktur. Att déma av nationella planer 2018—-2029 och 2022-2033
har inte NGTS gjort nagot ndrmare avtryck pa utvecklingsplaner och atgarder under perioden
2018-2022. Behovsanalyser och atgarder pa godstransportomradet ar i princip desamma i de
tva planerna. En satsning pa nya isbrytare ar ett undantag. | dvrigt kvarstar mal och planer for
kapacitetshojande atgarder. Inte heller ser vi nagot genombrott fér innovationsupphandlingar. |
regeringens faststallande av nationell plan 2022-2033 laggs dessutom tonvikten pa en 6kad
kostnadskontroll i infrastrukturinvesteringar. Det kan innebéra en risk for nedprioriteringar av
potentiellt innovativa atgarder med ett relativt stort inslag av osakerhet.

NGTS har rymt en rad insatser for transorteffektivisering genom horisontell samordning och
samordning, till exempel 6verflyttning fran vag till sjéfart och jarnvag, intermodala transporter,
samt 6kade fylinads- och nyttjandegrader. | princip har insatserna genomférts oberoende av
varandra, trots att hinder och majligheter ar avhangiga transportmarknadens aktorer, samt
vertikala forsorjnings- och distributionskedjor. Det har inte funnits nagon officiell samordning,
aven om myndigheter med ansvar for flera insatser kan bedriva en informell intern
samordning. Vidare har insatserna varit trafikslagsspecifika, till exempel en nationell
samordnare for inrikes sjofart och narsjofart. Helhetsperspektivet uteblir pa
effektiviseringsmal, medel och resultat.

Bor regeringen fortsatta med NGTS 2.0?

Det finns manga positiva saker att ta med sig fran NGTS i det fortsatta arbetet. NGTS har
definitivt bidragit till att godstransportfragorna "fatt en rost” och ndgot man kan samlas kring.
Pa manga delar har resultat producerats i enlighet med malsattningarna. Synpunkter har dock
framkommit kring dess spretighet, att den ar oprecis och att manga delar av den avser delar
av myndigheternas lI6pande verksamheter som hade blivit genomférda &ven utan en strategi.
Nagra av insatserna har avsett fragor som rent administrativt hanteras av andra politik-
omraden. Dessa viktiga insatser har da haft svart att na framgang eftersom Infrastruktur-
departementet saknat mandat att driva fragorna som lyfts. Exempel pa detta ar utbildnings-
och sakerhetsfragor som formellt hanteras av Utbildnings- respektive Férsvarsdepartementen
som inte ndédvandigtvis ser utmaningarna eller [6sningarna pa samma satt.

En aspekt som forsvarat var beddmning av strategins effekter ar att manga av de insatser och
styrmedel som inforts under strategins senare del ibland haft en oklar koppling till strategin.
Manga atgarder som Trafikanalys rapporterat i sina aterkommande uppfoljningar ar atgarder
som sker inom ramen fér myndigheternas allmanna uppdrag. Aven om dessa ligger i linje med
strategins ambitioner och malsattningar ar det inte alltid kopplingen till strategin kommuniceras



66

av myndigheterna. Det gor det svart att bedéma om atgarden gjordes i relation till strategin
som en del av en storre helhet.

For att lyckas med nagot som kan liknas vid en NGTS 2.0 rekommenderar Trafikanalys att
regeringen tydligare an i NGTS avgransar omradena som man avser arbeta med till nagra fa
som féar en tydlig prioritering. Styrningen i form av utpekat ansvar, kravstallining och mal-
sattningar bor ocksa fortydligas. Det nationella godstransportradet bor ocksa bli mer offentligt
och tilldelas en tydlig roll som padrivande och samlande kraft i genomférandet. For att det ska
ske kan det kravas att radets sammansattning justeras nagot sa att aven myndigheterna blir
representerade.

Ett annat alternativ ar att skapa ett flertal annu mer avgréansade strategier. Ett exempel pa en
sadan ar Elektrifieringskommissionen. Dessa strategier far da naturligt ett mycket tydligt fokus
som férenklar ett genomférande, men behdver samtidigt en tydlig uppbackning fran politiken
for att vara livskraftiga. Nackdelen ar att de kan uppfattas som alltfér begransade och att
helheten och synergier kan missas. Deras vikt i omstallningen blir sannolikt ocksa mer
begrénsad da de latt far formen av utvecklade men tidsbegréansade regeringsuppdrag som
ska avhandla en viss fraga. De riskerar med andra att férsvinna i mangden av évriga uppdrag
som ges till myndigheterna.

Att inte fortsatta det pabdrjade strategiarbetet forefaller vara en missad méjlighet. For att inte
tappa fart i den omstallning som pabdrjats ar det snarare an viktigare att nu vaxla upp de
omraden som bdrjat omstaliningen samt att med ytterligare och kraftfulla atgarder starka de
omraden som annu inte pabdrjat omstaliningen. De nédvandiga komponenterna finns mer
eller mindre redan pa plats men roller, ansvar och malsattningar behéver fortydligas sa att
aktorerna delar malbilden och ser sin roll i helheten, med eller utan en NGTS 2.0. For att na
tydligare resultat av samverkan bér mal for samverkan sattas upp och fortydliga vem eller
vilka som ar ansvariga foér samverkan.

Framover behover insatser ske for att 6ka kapaciteten och tillforlitligheten samt att forbattra
redundansen i transportsystemet. Det géller inte minst i takt med att klimatférandringar
kommer att stalla hogre krav pa den fysiska infrastrukturen. Trafikanalys bedomer vidare att
det behdver arbetas mer med styrmedel av olika slag for att 6ka effektiviteten i nyttjandet och
minimera dess skadliga effekter. Det vore ocksa pa sin plats att tydligare an i dagens strategi
peka ut malet.

Det kan ocksa vara pa sin plats att ifragasatta andamalsenligheten med att arbeta for en
dverflyttning. Fér det forsta ar malsattningen svartolkad. Aven om det skulle ga att kvantifiera
vilket godstransportarbete och vilka godsmangder som flyttat éver fran vag till jarnvag och
sjofart, séger det mycket lite om vilka effekter det far pa samhallsniva. Overflyttning av gods
fran vag ar ett medel for att uppna olika politiska malsattningar, som till exempel minskade
klimatutslapp, minskade luftféroreningar, 6kad trafiksdkerhet samt andra transportpolitiska
mal, och inte ett mal i sig. Sambanden mellan 6verflyttade godsmangder eller gods-
transportarbete och samhalleliga effekter ar i manga fall inte sjalvklara. Ur ett samhalls-
ekonomiskt perspektiv ar den relevanta parametern att félja upp de samhallsekonomiska
kostnaderna per transporterat ton snarare an antalet ton eller tonkilometer som har
transporterats pa vatten eller jarnvag i stallet for pa vag. En sadan ansats kan aven inkludera
perspektiv som investeringsbehov i infrastruktur och méjligheten att undvika transporter.

Efter riksdagsvalet hdsten 2022 har en ny regering tilltratt. | budgetpropositionen for 2023
finns flera forandringar som bade gar i samma, men ocksa motsatt, riktning som strategin.
Forandringarna paverkar sarskilt arbetet for omstallning till fossilfria transporter. | likhet med
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strategin vill den nya regeringen satsa pa antalet laddstolpar och éronméarker anslaget till
Klimatklivet for det andamalet med 400 miljoner kronor. Samtidigt kommer regeringen att
verka for att reduktionsplikten ska ligga pa EU:s miniminiva fran och med 2024. | 6vrigt nAmns
inte godstransporter i budgetpropositionen, men transeuropeiska transportnatet (TEN-T) far
fortsatt medel liksom investeringar i infrastruktur och vagunderhall."?” Den nationella
godstransportstrategin ar borttagen fran regeringens hemsida. Regeringen har annu inte
aviserat nagon ny strategi eller sarskild inriktning for godstransportomradet.

127 Regeringen (2022a)
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6 Appendix

6.1 Insatsernas bedomda progression over
tid

Den nationella godstransportstrategin innehaller 95 insatser, grupperade i 14 insatsomraden
och tre malomraden. Av de tre malomradena i strategin ar Omstallning till fossilfria transporter
det malomrade som har hégst andel fullféljda insatser, och lagst andel osakra insatser.

Trafikanalys konstaterade i mars 2022 att 36 insatser ar fullfélida och med avrapporterade
resultat i enlighet med strategin (Tabell 6.1). 1 50 fall ar insatserna pagaende och i resterande
9 fall bedémer Trafikanalys att det finns betydande osakerhet kopplat till genomférandet av
insatserna. For 14 av insatserna har bedémningen férandrats jamfort med uppféljningen 2021.
| tre av fallen gar bedémningen fran osaker till pagaende och i ett fall fran osaker till fullfoljd.
Resterande tio insatser gar fran pagaende till fullfoljd.

Tabell 6.1. Insatsernas statusbeddmning i uppféljningarna 2020, 2021 och 2022. Insatser
med fordndrad status Over tid har farglagts.

Bedbémning | Beddmning | Beddmning | wisjomréade
Nr Insats 2020 2021 2022
A Robust, tillforlitlig och kapacitetsstark infrastruktur for godstransporter
Investeringar langs
godsstrak i nationella A0 A A0 =
A1 planen for infrastruktur Pagaende Pagaende Pagaende g
2018-2029 =
c
A2 | Underhall av jarnvag Pagaende Pagaende Pagaende ju
0
. N o
A3 .I\.l_arln.gsll\clsp“ott for Pagaende Pagéende &
jarnvagsatgarder ©
©
A4 | Barighet pa vag Pagaende Pagaende Pagaende %
s
A5 | Djupare farleder - Pagaende Pagaende §
A6 | Nya moderna isbrytare Pagaende Pagaende Fullfoljd _%
]
©
I o o o o 2 1 =
A7 | Goteborgs hamn Pagaende Pagaende Pagaende f,;,
[
N
c
A9 Kapillara natet pa jarnvag Fullfoljd Fulifoljd Fullfoljd §
Oversyn av statens ansvar o s o
A10 for icke-statliga flygplatser Pagaende Pagaende Pagaende

* Insatser i NGTS som gatt fran pagaende till fullféljda under 2022.



76

B Smidiga och effektiva gransoverskridande transporter

Sverige deltar aktivt och med kraft i det

B11 europeiska samarbetet om infrastruktur FegEEly | SegEEnee | [FREremis
B12 | Forenklad rapportering Pagaende | Pagaende | Pagaende
B14 | Samarbeten i Sveriges naromraden Pagaende | Pagaende | Pagaende
B15 | Jarnvagsforbindelser till Norge Pagaende | Pagaende | Fullfolid
B16 gtrategisk analys av en ny fast forbindelse till Pagaende | Fullfdljd Fullfaljd
anmark
B17 | Smidiga och effektiva granstransporter Pagaende | Pagaende | Pagaende
C Tydliga regler och en stérkt svensk transportnéring

C18 | Bestallaransvaret skarps Fulifoljd Fulifoljd Fulifoljd
C19 | EU:s mobilitetspaket Pagaende | Fullfolid Fullfoljd
c20 ?//:gl};urzgerande och effektivare kontroller pa Pagaende | Pagaende | Pagaende
c21 ?;an'::t'i“::;gvug’}ggrr langre tid och hojda Fullislid | Fullidlid | Fullflid
C22 | Sakra uppstallningsplatser Pagaende | Pagaende | Pagaende
C23 | Trafiksakerhet for yrkesforare Pagaende | Pagaende | Pagaende
C24 | Utstationering och véagtransporter Pagaende | Fullféljid Fullféljid
C25 | Regelverk for automatiserad kérning _@
C26 | Regelférenkling for jarnvagen Pagaende | Pagaende | Pagaende
c27 j’\;“rrr:\s/lfa'z(i?nrrtl;igzzwnder pa Pagaende | Pagaende | Pagaende
C28 | Fler svenskregistrerade fartyg _
C29 | Funktionsbaserade regelverk for sjoéfarten Pagaende | Pagaende | Pagaende
C30 | Farligt gods Pagaende | Pagaende | Pagaende
C31 | Gransoverskridande transporter av avfall Pagaende | Fullfolid Fullfoljd

Konkurrenskraftiga och hallbara godstransporter
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D Starkt krisberedskap och civilt forsvar for samhallsviktiga transporter

Robusthet och redundans for minskad

D32 | sarbarhet i kritisk transportinfrastruktur och
samhallsviktiga transporter
D33 | Starkt beredskap Pagaende | Pagaende | Pagaende
D34 | Privat-offentlig samverkan Pagaende | Pagaende | Pagaende
D35 | Starkt cybersakerhet
E Ekonomiska styrmedel for hallbara godstransporter
E36 | Vagslitageskatt Pagaende
E37 | Miljokompensation Fullfoljd Fullfoljd Fullfoljd
E38 | Eko-bonussystem Pagaende | Pagaende
E39 | Tonnagebeskattning
E40 | Miljostyrande avgifter Pagaende | Pagaende
E41 | Samlad bild av skatter och avgifter Fullfélid Fullfélid Fullfélid
F Samordning och samarbete for 6kad intermodalitet
F42 :j;:::s: l:IZ?srj:;;?'tn:l: Edtrszlgad inrikes Pagaende | Pagaende | Pagaende
F43 | Fler inre vattenvagar Fullfélid Fullfélid Fullfélid
F44 zj((');’;tr:t;s;art:? och samverkan for okade Pagéende | Pagaende | Pagaende
F45 ;f;i:gg pé intermodalitst med fokus p& | o 2 ende | Pagaende | Fullfdlid
F46 | Hoga omlastningskostnader Fulifoljd Fulifoljd Fulifoljd
F47 gtriifge:)zr :T'fer dg;isj;a::ggzzgpé Fulfslid | Fullfslid | Fulifolid
F48 | Jernhusen AB som drivkraft Pagaende | Pagaende | Pagaende
F49 | Oversyn av Green Cargo AB Fulifoljd Fulifoljd Fulifoljd
F50 | Transportnatsbeskrivning for omlastning Pagaende | Pagaende | Fullfoljid

Konkurrenskraftiga och hallbara godstransporter
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G Transporteffektivitet
G51 | Langre och tyngre fordon Pagaende | Pagaende | Pagaende*
G52 | Oppna data fér dkad fyllnadsgrad Pagaende | Pagaende | Pagaende
G53 | Okad nyttjandegrad i jarnvagssystemet Fullfélid Fullfélid Fullfljd
H Samhallsplanering for godstransporter
H54 Isr;;risstrukturplaneringens naringslivsfokus Fullfdlid
H55 | Regional samordning Pagaende | Pagaende Fullfoljd
H56 | Starkt planering fér godstransporter Fullfélid Fullfélid Fullféljd
| Krafttag for fornybara drivmedel
157 | Fossila branslen byts ut mot biodrivmedel Pagaende | Pagaende Fullfoljd
158 hg{l‘g:y;“gii jﬁfﬁ%’g{ som framjar Fullfélid | Fullfslid | Fuliflid
Statens godstransporter och
159 | godstransportrelaterade tjanster ska bli Pagaende | Pagaende | Pagaende
fossilfria
160 | Forskning om biodrivmedel Fullfoljd Fullfoljd Fullfoljd
161 'f[‘y’;%‘i’ggfé”nssﬁgjsmr for hallbart Fullfolid | Fullsld | Fullfold
162 | Infrastruktur for fornybara drivmedel Pagaende | Pagaende | Pagaende
163 ;fg”fg;gt‘g;;’gf“e” av tunga fordon Fullfslid | Fulifslid | Fullfdld
164 | Innovationskluster for etanol Pagaende | Pagaende Fullfoljd
165 | Innovationskluster for flytande biogas Fullfoljd Fullfoljd Fullfoljd
165 | Uisiipp fan isfarin ooh ffaten | Pagéende | Pagaende | Pagaende
J Nationell satsning pa elektrifiering av godstransporter
J67 | Elvagar som en del av transportsystemet Pagaende | Pagaende | Pagaende
J68 | Testcenter for elektromobilitet Pagaende | Pagaende | Pagaende
J69 | Elektrifiering av tung trafik Pagaende | Pagaende | Pagaende
J70 | Infrastruktur fér laddning av tunga fordon Pagaende | Fullfolid Fullfoljd
J71 | Okad elektrifiering av sjofarten Pagaende | Pagaende | Pagaende
J72 | Okad krafttillforsel inom jarnvéagen Pagaende | Pagaende | Pagaende
J73 Elfrf;ﬁrr]'jlte"s‘t’zrfﬁg:;‘t%g Pagaende | Fullfslid | Fulifolid

Omstallning till fossilfria transporter

* Insatser i NGTS som gatt fran pagaende till fullféljda under 2022.
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K Urbana godstransporter 5
= t
Z o
K74 | Stadsmiljdavtal foér godstransporter Pagaende ) §
K75 Innovationskluster for transporteffektiva :% §
elektrifierade urbana godstransporter "g :g
Okat fokus pa godstransporterna i L. L. L o %
K7 P P P o
6 stadsutvecklingen agaende agaende agaende Nl
L Permanent vérldsutstallning for innovationer pa transportomradet
L77 | Satsning pa forskning och innovation Pagaende | Pagaende | Pagaende
L78 | Innovationsupphandling Pagaende | Pagaende | Pagaende
L79 Gréna OCh digitala QOdSStrék _
L80 | Elvagar Pagaende | Pagaende | Pagaende
L81 | Fyra nya innovationskluster Pagaende | Pagaende Fullfoljd
g
Kraftsamling for uthalliga och T
L82 'ng for LAl Pagaende | Pagdende | Pagdende | 2
uppkopplade godstransporter 3
£
8
L83 | Skyltfonster inom jarnvag och sjofart Pagaende | Pagaende | Pagaende @
(]
g
L84 | Dronare Fullfélid Fullféljd Fullféljd £
g
for eff g
Nordiskt bete 6 kti 2
Lgs | o oISkt samarbete for efiekiivare Pagaende | Pagaende | Fullfdlid | %
godstransporter 2
c
=
M Kompetens inom godstransporter och logistik
M86 | Utbyggt kunskapslyft Pagaende | Pagaende Fullfoljd
M87 | Fler platser inom yrkesforarutbildningen Fulifoljd Fulifoljd Fullfoljd
M88 Starkt kvalitet i yrkesutbildningarna for
vuxna
M89 | Kompetens for jarnvagen Pagaende | Pagaende | Pagaende
Effektivare lotsutbildning for att utbilda
Moo | Iotl;lar HBrEning uibt Pagaende | Pagaende | Pagéende
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N Okad kunskap om godstransporter och varufléden a
X
(72}
N91 | Kunskap om urbana godstransporter Pagaende Pagaende Pagaende 5
3
=
N92 Foérbattrade kunskapsunderlag om 8
jarnvagstransporter %
@
N93 | Prognoser for vagfordonsflottan Pagaende Pagaende Pagaende g'
o
=
N94 | Utvecklade modeller Pagaende Pagaende Pagaende g“
Utvecklad kunsk: trafik E
vecklad kunskap om trafikens o

N95 Fullfol Fullfol Fullfol
o samhallsekonomiska kostnader ulifoljd ulltoljd ulifolid g

6.2 Overflyttning av gods fran vig till
jarnvag och sjofart?

| den nationella godstransportstrategin framhalls en malsattning att astadkomma en 6ver-
flyttning av godstransporter fran vag till jarnvag och sjofart. Nagra specifika malnivaer anges
inte i strategin. Ambitionen ligger dock i linje med mal som introducerades i EU:s vitbok'?® om
att 30 procent av lastbilstransporter 6ver 300 km ska flyttas 6ver till mer energieffektiva trafik-
slag till 2030, och 50 procent till 2050 med hjalp av effektiva och miljévanliga godskorridorer,
samt i mobilitetsstrategin'?® om en 6kning av godstrafiken pa jarnvag med 50 procent fram till
2030 och dubblering fram till 2050 jamfort med 2015. Dessutom ska transporter pa inre
vattenvagar och narsjofart 6ka med 25 procent fram till 2030 och med 50 procent fram till
2050, jamfoért med 2015 ars niva.

Overflyttning av godstransporter kan innebéra ett flertal olika saker. Det kan uttryckas i termer
av antal transporter, antal anlop, ton, tonkilometer, etc. och kan delas in i exempelvis langa
respektive korta transporter. Vi avgransar denna analys till att huvudsakligen fokusera pa
antal transporterade ton och tonkilometer med olika trafikslag 6ver tid.

Overflyttning definieras som:

en 6kning av ton alternativt tonkilometer med ett trafikslag och en motsvarande
minskning med Ovriga trafikslag, justerat for férédndrad transportefterfragan av
ekonomisk tillvéxt, mellan tva tidsperioder.

Den ekonomiska utvecklingen innebar att vissa varutyper kommer att 6ka mer dver tid an
andra. Eftersom vissa varutyper oftast transporteras med en viss kombination av trafikslag
innebar en ekonomisk tillvaxt, som innebar exempelvis 6kade oljetransporter, att sj6fart
kommer att 6ka inom detta segment. Men det betyder inte nddvandigtvis att det har skett en
overflyttning fran vag till sjoéfart av oljetransporter. Dar det ar méjligt kontrollerar vi for den
ekonomiska utvecklingens paverkan pa transportefterfragan.

Nedan utvarderas detta pa aggregerad niva samt utifran de studier som gjorts av faktiska
projekt som syftat till att astadkomma 6verflyttning. Det bor ses som en stérre helhet, en

128 Europeiska kommissionen (2011)
129 Europeiska kommissionen (2020)
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organisatorisk transporteffektivitet som aven omfattar momenten samverkan, samordning,
samlastning etcetera. Detta relateras avslutningsvis till strategins atgarder.

Ingen overflyttning pa aggregerad niva

Pa en aggregerad niva gar det inte att observera en dverflyttning fran vag till sjoéfart och
jarnvag, varken for godsmangd (ton, Figur 6.1-Figur 6.3) eller transportarbete (tonkm, Figur
6.4—Figur 6.6). Statistiken'® pekar i stallet pa en 6kning av vagtransporter dver tid.
Utvecklingen i Sverige dverensstammer val med utvecklingen i andra lander. Endast tre av 51
lander redovisar en 6verflyttning fran vag.'! Pa varugruppsniva finns det en viss variation
over tid, men det generella monstret ar att lastbilstrafiken tar andelar.

Transporterad godsmangd
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Figur 6.1. Transporterad godsmangd med sjofart, jarnvag, svenska och utldndska tunga
lastbilar i inrikes- och utrikestrafiken. Procent. Ar 2014, 2016, 2018, 2020 och 2021.

Kalla: Trafikanalys egna bearbetningar av data fran lastbils-, sjotrafik- och bantrafikundersékningarna
Anm: Uppgifterna for utlandska lastbilar 2021 &r imputerade med 2020 ars data.

Fordelningen mellan trafikslag ar jamnare for vissa varugrupper. Andra varugrupper har en
mer specialiserad fordelning. Detta monster har inte andrats sarskilt mycket éver tid (Figur 6.2
och Figur 6.3). De tva stdrsta varugrupperna som fraktades till, fran och inom Sverige med
lastbil, jarnvag och fartyg under 2014 var malm och andra produkter fran utvinning (dar jord,
sten grus och sand ar en betydande varugrupp), samt jordbruks- och skogsbruksprodukter
(dar rundvirke ar en betydande varugrupp). De stod tillsammans for 40 procent av all godsvikt
som transporterades detta ar. Darefter var det varugrupperna stenkols- och raffinerade
petroleumprodukter, samt tra och varor av tra och kork som transporterades mest (8 procent
vardera av total godsmangd). Det oidentifierade godset uppgick till 10 procent och rér sig om

130 | kapitlet presenteras fordelningen dver tid av transporterad godsméngd och transportarbete per varugrupp
och trafikslag. Den hdgre upplésningen okar forutsattningarna till att fa en 6kad forstaelse for var i transport-
systemet forandringar 6ver tid har skett. Dock bér man vara medveten om att uppgifterna bygger pa under-
soOkningar med osakerhet sa mindre férandringar ar inte statistiskt sakerstallda.

B1ITF (2022)



blandat gods som i huvudsak transporteras i containrar eller pa lastbil, mest aterfinns inom
sjofarten.
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Figur 6.2. Transporterad godsmangd per trafikslag inrikes och utrikes, 2018 och 2021.

Kélla: Trafikanalys egna bearbetningar av data fran lastbils-, sjotrafik- och bantrafikundersékningarna.

Anm. Bade utlandska och svenskregistrerade lastbilar ingar. Uppgifterna for utlandska lastbilar ar imputerade
med 2020 ars data. 1 = Produkter fran jordbruk, skogsbruk och fiske; 2 = Kol, raolja och naturgas; 3 = Malm
och andra produkter fran utvinning; 4 = Livsmedel, drycker och tobak; 5 = Textil, bekladnadsvaror, lader och
ladervaror; 6 = Tra, varor av tra, massa, papper och pappersvaror; 7 = Stenkols- och raffinerade
petroleumprodukter; 8 = Kemikalier, kemiska produkter mm.; 9 = Andra icke-metalliska mineraliska produkter;
10 = Metallvaror exkl. maskiner och utrustning; 11 = Maskiner och instrument; 12 = Transportutrustning; 13 =
Mobler och andra tillverkade varor; 14 = Hushallsavfall, annat avfall och returravara; 15 = Post och paket; 16 =
Utrustning for transport av gods; 17 = Flyttgods, fordon for reparation; 18 = Styckegods och samlastat gods;
19 = Oidentifierbart gods; 20 = Diverse andra varor.
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Figur 6.3. Andelen transporterad godsméngd per trafikslag inrikes och utrikes, 2018 och
2021.

Kélla: Trafikanalys egna bearbetningar av data fran lastbils-, sjotrafik- och bantrafikundersékningarna.

Anm. Bade utlandska och svenskregistrerade lastbilar ingar. Uppgifterna for utlandska lastbilar ar imputerade
med 2020 ars data. 1 = Produkter fran jordbruk, skogsbruk och fiske; 2 = Kol, raolja och naturgas; 3 = Malm
och andra produkter fran utvinning; 4 = Livsmedel, drycker och tobak; 5 = Textil, bekladnadsvaror, lader och
ladervaror; 6 = Tra, varor av trd, massa, papper och pappersvaror; 7 = Stenkols- och raffinerade
petroleumprodukter; 8 = Kemikalier, kemiska produkter mm.; 9 = Andra icke-metalliska mineraliska produkter;
10 = Metallvaror exkl. maskiner och utrustning; 11 = Maskiner och instrument; 12 = Transportutrustning; 13 =
Mobler och andra tillverkade varor; 14 = Hushallsavfall, annat avfall och returravara; 15 = Post och paket; 16 =
Utrustning for transport av gods; 17 = Flyttgods, fordon for reparation; 18 = Styckegods och samlastat gods;
19 = Oidentifierbart gods; 20 = Diverse andra varor.
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Fyra ar senare, 2018 har det 6vergripande transportmdnstret endast andrats i mindre om-
fattning. Godsmangderna har 6kat, men férdelningen per varugrupper och trafikslag ar relativt
konstant. De tva storsta varugrupperna som fraktades till, fran och inom Sverige med lastbil,
jarnvag och fartyg var fortfarande malm och andra produkter fran utvinning, samt jordbruks-
och skogsbruksprodukter (38 %).

Monstret 2020 och 2021 ar liknande de som fanns fér 2014 och 2018. Malm och andra
produkter fran utvinning, samt jordbruks- och skogsbruksprodukter var fortfarande storsta
varugrupper med en andel pa tillsammans 41 procent 2020 och 39 procent 2021. Under 2020
och 2021 har transporter pa inre vatten (IVV) dkat i omfattning. Ifall dessa godsmangder
adderas Okar andelarna for sjofarten for varugruppen Malm och andra produkter fran utvinning
med cirka 1 procentenhet 2020 och 2021.'32

De varugrupper med storre '? trafikslagsforandringar mellan 2018 och 2021 marks en 6kning
med 5 procentenheter med sjofart for Kol, raolja och naturgas, samt Styckegods och sam-
lastat gods +13 procentenheter. Minskningar noteras for sjofarten for varugrupperna Tr3,
varor av tra, massa, papper och pappersvaror (-3%-enheter), Kemikalier, kemiska produkter
mm. (-5%-enheter) och Andra icke-metalliska mineraliska produkter (-4%-enheter). For dessa
fem varugrupper noteras motsvarande minskningar/6kningar for vagtrafiken. For varugruppen
Tra, varor av tra, massa, papper och pappersvaror ar 6kningen for vag annu nagot hogre +5
procentenheter dar jarnvagen tappat resterande godsmangdsandel. Jarnvagen har generellt
sett haft endast smarre andelsférandringar mellan 2018 och 2021. For varugruppen Produkter
fran jordbruk, skogsbruk och fiske har det skett en 6kning med jarnvag med 3 procentenheter
till 2021.

Som framgar av Figur 6.1 domineras lastbilstrafiken till och fran Sverige av utlandska lastbilar.
For samtliga varugrupper 6verstiger andelen av transporterade ton med utlandska lastbilar till
eller fran Sverige 65 procent. For varugrupperna Produkter fran jordbruk, skogsbruk och fiske,
Stenkols- och raffinerade petroleumprodukter, Hushallsavfall, annat avfall och returravara
samt Utrustning for transport av gods 6verstiger utlandska lastbilars andel av
utrikestransporterna pa vag 90 procent 2021. Svenskregistrerade lastbilar anvands med andra
ord framst for inrikes transporter.

Transportarbete

For transportarbetet pa aggregerad niva sker det endast smarre férandringar éver tid. De
observerbara skillnaderna i Figur 6.4 kan framst harledas till metodféréndringar. Aven varu-
gruppernas andelar av transportarbetet ar relativt stabila dver tid.

32 Fr aren 2020 och 2021 finns dven uppgifter om antal ton transporterade pa inre vatten (IVV). Av dessa
godsmangder 933 000 ton 2020 och 2033 000 ton 2021 utgdr den absoluta majoriteten jord, sten och sand, en
delmangd av varugruppen Malm och andra produkter fran utvinning. Fére ar 2020 finns inga uppgifter om
omfattningen av IVV.

138 Har har endast tagits med férandringar stérre an 3 procentenheter.
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Figur 6.4. Godstransportarbetet (tonkm) i Sverige 2000-2021, andelar per trafikslag (%),
inrikes och utrikes summerat.

Kalla: www.trafa.se/ovrig/transportarbete/
Not: Okningen 2015 for sjofart kan harledas till ett tidsseriebrott till foljd av en metodfériandring som inférdes
for sjofarten 2015. En mindre metodforandring gjordes for jarnvag 2018.

Andel transportarbete per varugrupp ar mer jamnt foérdelat dver trafikslagen an fér gods-
mangderna. Over tid noteras en viss 6kning av marknadsandelen fér vagtrafik och en
minskning for sjofarten. Transportarbetet pa jarnvag har varierat kring 20-22 miljarder tonkm
de senaste aren. De varugrupper som har en betydande andel av det totala transportarbetet
ar jordbruks- och skogsbruksprodukter (10 %), malm och andra produkter fran utvinning

(12 %), livsmedel, drycker och tobak (9%), Tra, varor av trd, massa, papper och pappersvaror
(11 %) samt styckegods och samlastat gods (12 %), se Figur 6.5.

Sjofarten dominerar transportarbetet i tva varugrupper 2021: Kol, raolja och naturgas (94 %)
och Stenkols- och raffinerade petroleumprodukter (85 %)."** Jarnvagens transportarbete
dominerar endast for varugruppen Oidentifierat gods (62 %), men har betydande andelar for
transporter av malm och andra produkter fran utvinning (35 %) samt metallvaror exkl.
maskiner och utrustning (44 %). Lastbilstransporter har omfattande andelar av transport-
arbetet for de flesta varugrupperna. Storst transportarbete sker i varugrupperna Produkter fran
jordbruk, skogsbruk och fiske (65 %), Livsmedel, drycker och tobak (94 %) samt Styckegods
och samlastat gods (95 %). For de tre relativt sma varugrupperna, Textil, bekladnadsvaror,
lader och ladervaror, Mébler och andra tillverkade varor samt Flyttgods, fordon for reparation
ar andelarna for vag 100 procent.

134 | takt med en omstallning till ett fossilfritt samhélle bor inslaget av dessa varugrupper minskas over tid. Ifall
sjofarten inte lyckas attrahera andra varugrupper @r en nedgang av transportarbetet med sj6fart att forvanta.


http://www.trafa.se/ovrig/transportarbete/
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Figur 6.5. Transportarbete per varugrupp med sjofart, jarnvag och lastbil i inrikes- och
utrikestrafik métt i miljarder tonkm. Procenten avser varugruppens andel av totala tonkm. Ar

2021.

Kélla: Trafikanalys egna bearbetningar av data fran lastbils-, sjotrafik- och bantrafikundersékningarna.
Anm. Bade utldandska och svenskregistrerade lastbilar ingar. Uppgifterna for utlandska lastbilar 2021 &r

imputerade med 2020 ars data.

Som andel av respektive varugrupp har sjofarten tagit andelar transportarbetet i fyra varu-
grupper mellan 2018 och 2021 (Kol, raolja och naturgas +4 procentenheter, Styckegods och
samlastat gods +3 procentenheter, samt Hushallsavfall, annat avfall och returravara och
Diverse varor +2 procentenheter vardera), se Figur 6.6. Daremot har sj6éfarten tappat andelar i
flera av varugrupperna, exempelvis i varugrupperna Kemikalier, kemiska produkter m.m. (—4
procentenheter), Produkter fran jordbruk, skogsbruk och fiske (-3 procentenheter) och Malm
och andra produkter fran utvinning (-3 procentenheter). Jarnvagens andel av transportarbetet
i varugruppen Produkter fran jordbruk, skogsbruk och fiske 6kade med 4 procentenheter och i
varugruppen Oidentifierbart gods ékade andelen med 6 procentenheter. A andra sidan
minskade andelen for Tra, varor av trd, massa, papper och pappersvaror (—4 procentenheter)
och for Utrustning for transport av gods (—4 procentenheter).
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m Differens Vag 2021-2018  m Differens Sjofart 2021-2018  m Differens Jarnvag 2021-2018

Figur 6.6. Andelsforiandring av transportarbetet per trafikslag och varugrupp, 2021-2018.

Kélla: Trafikanalys egna bearbetningar av data fran lastbils-, sjotrafik- och bantrafikundersékningarna.
Anm: En positiv (negativ) stapel indikerar en 6kning (minskning) av trafikslagets andel mellan 2018 och 2021.

Som framgatt av redovisningen ar vag det trafikslag som mycket av godset, oavsett vilken
varugrupp det handlar om, transporteras med. | nasta avsnitt férdjupas analysen for vag-
transporterna for att se om det skett nagon utveckling av transporterna per transportavstand
med uppgifter om inrikes transporter med svenskregistrerade lastbilar.

En av anledningarna till stabiliteten ar minskade konkurrensytor mellan trafikslagen. Detta kan
till viss del forklaras av évergangen till tianstesamhallet och frakt av konsumentvaror, framfor
industrivaror, vilket lett till en 6kad citylogistik och godshantering. Nar alltmer gods transpor-
teras kortare strackor gynnas en flexiblare lastbilstrafik. Av det gods som oftast transporteras
med jarnvag och sjofart har dessa trafikslag redan idag stora andelar, varfér en 6kning av
dessa trafikslags andelar pa totalen kraver en 6kad efterfragan pa dessa varugrupper.
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Under lang tid har det funnit ambitioner och forsok att &stadkomma en dverflyttning, bade i
Sverige och i andra lander. Flertalet tidigare studier'> som diskuterat 6verflyttning har varit
framatsyftande for att understka hur stor effekt som férvantas uppkomma, om en viss atgard
infors, i form av overflyttning och darpa féljande reduktioner av utslapp. Andra har renodlat
forsokt kvantifiera hur stor dverflyttningspotential som kan finnas for overflyttning. Den for-
vantade effekten redovisas oftast i termer av det transportarbete eller det antal ton som
potentiellt kan transporteras med ett annat trafikslag an vagtrafik, total eller uppdelat pa nagra
varugrupper. Potentialen kan exempelvis raknas fram utifran nuvarande trafikslagsférdelning
per varugrupp och ett visst transportavstand (oftast 6ver 300 km) som da skulle kunna
transporteras fullt ut med jarnvag och sjofart. | en sadan analys berdknades omkring 8 procent
av allt inrikes gods som transporterades med lastbil svenskregistrerade lastbilar potentiellt
kunna flyttas over till jarnvag och sjoéfart. 36

Mer sallan diskuteras pa vilka strackor dar éverflyttningen forvantas ske eller vilka styrmedel
eller féorandrade forutsattningar (exempelvis investering i en ny kombiterminal) som kravs.
Exempel pa sadana studier &r de som inkluderar kostnadsberakningar for alternativa trans-
portupplagg som férvantas konkurrera med 100 procent lastbilstransporter.

Forandring av organisatorisk transporteffektivitet

Mangden uppféljande studier av realiserad 6verflyttning ar ytterst begransad. Ofta avser
dessa enskilda fallstudier fran vilka det ar svart att generalisera till en nationell skala. En
delforklaring ar att det ar svart att géra kontrafaktiska studier generellt och sarskilt inom
transportomradet dar bristen pa data och aktuell hogupplost statistik ar betydande. Sannolikt
finns det ocksa en bias i form av utebliven publicering vid icke-6nskade resultat.

Utvarderingar av forsoken att aktivt astadkomma en 6verflyttning pekar dock pa att det har
varit svart att uppna 6énskade resultat (6verflyttning av ton eller tonkm)."¥” | de fall forséken har
lyckats har det oftast skett pa grund av tydliga upphandlingsregler eller att |6sningen varit
ekonomiskt Ibnsam aven utan (stdd)insatserna. Det har aven varit viktigt med langsiktig
uthallighet for att bygga upp en logistiklésning som omfattar sjéfart och jarnvag. Det ska dock
poangteras att antalet férsok dar utvarderingar av forséken har gjorts ar fa. Férsdken som
utvarderats ar oftast av aldre datum, de inleddes fore strategins inférande.

Som komplement gar det att studera sjofartens utveckling éver tid. Inte heller dessa'® pekar
pa att forutsattningarna for éverflyttning till sjofart skulle ha underlattats. Analysen visar att
hanterad godsvikt i svenska hamnar sjunkit nagot éver tid, trots en 6kad handel, och att
sjofarten i stor utstrackning har effektiviserats via ett skifte mot storre fartyg och i genomsnitt
mer last per anlop till ett farre antal hamnar. Detta avspeglas i ett reducerat trafikarbete i hela
Ostersjoomradet och en reduktion i antal anlép i majoriteten av hamnarna i Sveriges grann-
lander. De fartygssegment som utvecklats battre an andra ar bulk, container och ropax.

Fordelningen av godsflodena med lastbil domineras av transporter pa E4, E6 och E20, men
det ar tydligt att lastbilstransporter sker 6ver i stort sett hela landet.'*® Den stérsta andelen av
alla inrikes transporter med last med svenskregistrerade tunga lastbilar i Sverige har start och
slutmal inom samma kommun, knappt 60 procent (Tabell 6.2). Andelarna av de transporter
som gick till en destination inom samma lan respektive till ett annat Ian i Sverige uppgick till

135 Se Bjork och Vierth (2022) fér en genomgang av tidigare studier.

1% Trafikanalys (2016)

197 Bjérk och Vierth (2022)

138 Se exempelvis Trafikanalys (2016) och Johansson, Karlsson m.fl. (2020)
1% Trafikanalys (2016)
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83 respektive 17 procent de senaste aren. Den transporterade godsmangden med svensk-
registrerade tunga lastbilar inom samma kommun uppgar till ungefar 45 procent. Andelen
godsmangd som transporterades till en destination inom samma lan respektive till ett annat
Ian har en férdelning pa ungefar 75/25 procent.

Tabell 6.2. Andel (%) av lastbilstransporterna (med last) och godsmédngd som har start och
destination inom samma kommun, samma lan respektive ett annat lan.

Ar Antal transporter (med last) (%) Godsméngd (%) ‘
Inom samma Inom | Till andra Inom samma Inom | Till andra
kommun | samma lan lan kommun | samma lan 1an
2014 57 81 19 43 71 29
2018 63 84 16 50 75 25
2019 58 83 17 44 74 26
2020 57 83 17 47 75 25
2021 57 83 17 45 73 27

Kalla: Trafikanalys Lastbilsundersékning.

Detta innebar med andra ord att flera av vagtransporterna ar korta och lokala och att tillvaxten
av antalet transporter framst sker pa korta avstand ', vilket férsvarar éverflyttning till sjéfart
och jarnvag. Langs de storre lastbilsstraken finns det numera etablerade jarnvagslésningar
(hamnpendlar till/fran Géteborg, COOP-taget och Stalpendelnprojektet)'! som sannolikt har
fangat upp en del av dessa godsmangder. Med tanke pa expansionen av framfér allt
hamnpendlarna gar det inte heller att utesluta att en del av godset har flyttat fran sjéfart till
jarnvag. Baserat pa den statistiska analysen och resultaten fran litteraturgenomgangen
konstaterar Trafikanalys att strategins malsattning att &stadkomma en 6verflyttning inte har

uppfyllts.

Forklaringar till varfér det ar svart att flytta gods fran vag till jarnvag och sjofart gar att hitta i
skillnader i fraktkostnader (fraktrater, avgiftsstrukturer, leveranstider, risk for forseningar etc.)
liksom av ett generellt svalt intresse fran godstransportkdpare for andra transportupplagg an
med lastbil, nagot som férstarkts under Coronapandemin. Andra forklaringar gar att finna i
bristande samordning mellan aktuella aktorer for att &stadkomma en 6verflyttning tillsammans
med allt mindre 6verlappande konkurrensytor for varuslagen att transporteras med flera
trafikslag.'#? | stallet sker en optimering av transportlogistiken av transportutférarna i sina
respektive trafikslag. NGTS har haft flera insatser som mer eller mindre specifikt syftat till att
stérka inre- och kustsjofart samt intermodala jarnvagstransporter.'*® De tre insatserna F42,
F44 och F45 bor sarskilt uppmarksammas. Insatserna har haft en tydlig bestallning fran
regeringen till Trafikverket att i samverkan med branschen underséka hinder och ta fram
innovativa lésningar for 6kad omlastning till sj6- och jarnvag. Regeringsuppdraget inom
insatsen Satsning pa intermodalitet med fokus pa jarnvdg (F45) avrapporterades i december
2021. | slutredovisningen konstaterade Trafikverket att det behdver ske en system- och teknik-

“owww.trafa.se/vagtrafik/lastbilstrafik/?cw=18&q=t10061|anttrp|trpavst2|ar|kortyp:1]|riktningh:10~barchart:column,
0.1.0.1 Over tid sker tillvéxten av antalet lastbilstransporter framst pa korta transportavstand (<50 km).

41 Bjork och Vierth (2022)

142 Se exempelvis skrivningarna om insatserna F42-45 i Trafikanalys (2022k).

43 En del av dem har beddémts vara slutférda - F43, F45, F46, F47, F49, F50, G53 medan andra fortfarande &r
pagaende - F42, F44, F48, G52.



http://www.trafa.se/vagtrafik/lastbilstrafik/?cw=1&q=t10061|anttrp|trpavst2|ar|kortyp:1|riktningh:10%7Ebarchart:column,,0,1,0,1
http://www.trafa.se/vagtrafik/lastbilstrafik/?cw=1&q=t10061|anttrp|trpavst2|ar|kortyp:1|riktningh:10%7Ebarchart:column,,0,1,0,1
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utveckling pa langre sikt for att realisera dverflyttningspotentialen. Trafikverket féreslog darfor
en rad insatser for att framja intermodala transporter, daribland att de ska fa i uppdrag att
tillhandahalla funktionen som intermodal facilitator, ett nytt uppdrag om forskning och
innovation samt ett uppdrag att leda arbetet med att ta fram bade ett system- och funktionsmal
samt en innovationsdriven fardplan for 6kad intermodalitet. Nagra nya uppdrag i denna
riktning har inte kommunicerats fran Regeringskansliet. Dessa atgarder pa jarnvagsomradet
paminner om de atgarder som namns i handlingsplanen for 6kad inrikes- och narsjéfart (se
F42) och den fortsatta dialogen som ska ske med aktdrerna (F44). Vi finner med andra ord fa
tecken pa att en dverflyttning har skett, och nar det har astadkommits kan det forklaras av
foretagsekonomiska orsaker och samverkan mellan aktorer for att organisatoriskt effektivisera
sina floden samt tvingande regelverk. Nagra konkreta effekter av insatserna i NGTS gar inte
skonja.

Det kan ocksé vara pa sin plats att ifrdagasatta andamalsenligheten med att arbeta for en
dverflyttning. For det forsta ar malsattningen svartolkad. Aven om det skulle g& att kvantifiera
vilket godstransportarbete och vilka godsmangder som flyttat éver fran vag till jarnvag och
sjofart, sédger det mycket lite om vilka effekter det far pa samhallsniva. Overflyttning av gods
fran vag ar ett medel for att uppna olika politiska malsattningar, som till exempel minskade
klimatutslapp, minskade luftféroreningar, 6kad trafiksdkerhet samt andra transportpolitiska
mal, och inte ett mal i sig. Sambanden mellan éverflyttade godsmangder eller gods-
transportarbete och samhalleliga effekter &r i manga fall inte sjalvklar. Ur ett samhalls-
ekonomiskt perspektiv ar den relevanta parametern att félja upp de samhallsekonomiska
kostnaderna per transporterat ton snarare an antalet ton eller tonkilometer som har
transporterats pa vatten eller jarnvag i stallet for pa vag. En sadan ansats kan aven inkludera
perspektiv som investeringsbehov i infrastruktur och méjligheten att undvika transporter.

6.3 Strategins bidrag till de
transportpolitiska malen

En ytterligare malsattning for godstransportstrategin ar att arbetet med dess genomférande
ska bidra till att de transportpolitiska malen nas. Av de nyckelmatt som styr de sammanvagda
beddmningarna ar det fler som i 2022 ars maluppfdéljning haft en gynnsam utveckling sedan
malen antogs 2009, an som utvecklats i odnskad riktning. Exempelvis har utslappen av vaxt-
husgaser fran inrikestransporter har minskat med fem miljoner ton under en 12-arsperiod och
antalet omkomna i trafikolyckor var 2021 det lagsta i modern tid. Vi ser ocksa en fortsatt stark
utveckling av elektrifieringen av vagtrafiken. Sammantaget bedémer Trafikanalys anda att
transportsystemet inte har narmat sig det dvergripande malet sett till alla relevanta hallbar-
hetsaspekter, eftersom de olika aspekterna inte kan kompensera fér varandra (Figur 6.7).
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Figur 6.7.7 Sammanviagda bedémningar av indikatorer och mal. En pil som pekar uppat
markerar att indikatorn eller malet utvecklats i 6nskvard riktning sedan de transportpolitiska
malen antogs 2009. Nedatpekande pil markerar att utvecklingen i minst nagot avseende gatt
i riktning bort fran malet. En horisontell pil innebar att den sammanvagda bedémningen ar
att tillstandet i transportsystemet dr ungefar detsamma som nar malen antogs. Pilen i
varningsmarke visar att ett etappmal inte bedoms bli uppnatt i tid.

Kalla: Trafikanalys (2022j)

Det finns relativt fa ljuspunkter i beddmningen av utvecklingen mot de transportpolitiska
malen, inte minst vad galler de delar som syftar till battre férutsattningar godstransporter och
naringslivets konkurrenskraft. Insatserna som genomférts inom ramen fér NGTS har med
andra ord inte pa ett betydande satt lyckats bidra till att &stadkomma en forbattring av
uppfyllelsen av de transportpolitiska malen. 44

144 Trafikanalys (2022j, 2022f)
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Bilaga regeringsuppdrag

Regeringsbeslut 19

Regeringen
2018-08-23
N2018/04487/TS

Néiringsdepartementet Trafikanalys
Torsgatan 30

Trafikanalys 113 21 Stockholm
2018 -08- 30

L n8/56

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

Regeringens beslut

Regetingen uppdrar it Trafikanalys att 16pande f6lja upp och utvirdera
arbetet med att genomféra den nationella godstransportstrategin Efektiva,
kapacitelssiarka och hallbara godstransporter — en nationell godstransportstrategi (dng
N2018/03939/TS).

Uppfoljningen avser genomforandet av godstransportstrategin. Den slutliga
utvirderingen avser savil genomforandet av godstransportstrategin som
resultatet av arbetet med att genomféra godstransportstrategin.

Utvirderingen ska genomforas i relation till godstransportstrategins syfte och
dvergripande inriktning, det vill sdga att skapa férutsdttningar for effekeiva,
kapacitetsstarka och hallbara godstransporter och regeringens ambition att
atbetet ska bidra till att de transportpolitiska malen nas, till att stiarka
natingslivets konkurrenskraft och till att fraimja en 6verflyttning av
godstransporter fran vig till jarnvag och sjofart.

Uppdraget innebir inte att Trafikanalys ska gora en utvirdering av
regeringens beslut om en nationell godstransportstrategi eller av
godstransportstrategins syfte och inriktning. Utvarderingen omfattar inte
heller genomférande av 6vriga utvirderingar som aviseras 1
godstransportstrategin. Utvirderingen kan dock inkludera utvirdering av
andra specifika insatser 1 strategin i de fall Trafikanalys bedomer att det ir
rimligt och 6nskvirt for att kunna utvirdera genomférandet av
godstransportstrategin i sin helhet.

Telefonvéxel: 08-405 10 00 Postadress: 103 33 Stockholm
Fax: 08-411 36 16 Besoksadress: Méaster Samuelsgatan 70
Webb: www.regeringen.se E-post. n.registrator@regeringskansliet.se
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Vid genomférandet av uppdraget ska Trafikanalys inhdmra informarion frin
det narionella godstransportrader, Trafikverker, Sjdfartsverker,
Transportstyrelsen, Boverket, 6vriga berérda myndigheter och andra berdrda
akedrer. Berdrda myndigheter ska tillhandahalla den information som
urvirderaren cfterfrigar for ate genomféra uppdraget.

Trafikanalys ska arligen informera det nationella godstransportradet om
resultatet av uppféljningen.

Trafikanalys ska redovisa den del av uppdraget som ror uppféljning av
genomférandet av den nationella godstransportstrategin till
Regeringskansliet (Naringsdepartementet) arligen, vid utgdngen av mars
manad.

Trafikanalys ska delredovisa den del av uppdraget som r6r utvardering dll
Regeringskansliet (Ndringsdepartementet) senast den 31 december 2020.

Trafikanalys ska slutredovisa uppdraget till Regetingskansliet
(Niringsdepartementer) senast den 31 december 2022,

Skiélen for regeringens beslut

Regeringen har beslutat om en nationell godstransportstrategi benimnd
Effektiva, kapacitetsstarfa och hillbara godstransporter — en nationel/
godstransportstrareg (dnr N2018/03939/TS). Det fortsatta arbetet med
godstransportstrategin behdver f6ljas upp och utvirderas fér att successive
kunna utvecklas. I strategin framgar att regeringen avser att uppdra at
Trafikanalys att 1opande f6lja upp strategin och utvirdera arbetet.

Regeringen har dven beslutat att inrdtta ett nationellt godstransportrid och
att ridet ska ha som uppgift att bidra till arbetet fér effektiva, kapacitets-
statka och héllbara godstransporter och dll genomférandet av godstransport-
strategin. Radet ska aven bidra till godstransportstrategins syfte och
Svergripande intikening, det vill siga till att bidra till att de transportpolitiska
milen nds, stirka naringslivets konkurrenskraft och till arr frimja en
dverflyrming av godstransporter frin vig till jirnviig och sjofart. Arbetet ska
genomforas utifrin ett trafikslagsévergripande helhetsperspektiv. Radet har
ett fyraarigt uppdrag under aren 2018-2022 och det idr dirfor limpligt att
Trafikanalys uppdrag att félja upp och utviirdera arbetet pagar under samma
tidsperiod.
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