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Forord

| projektet Goéteborg 2050 arbetar vi med langsiktiga och hallbara
framtidsbilder. Vi vill stimulera utvecklingen mot och 6ka mdjligheterna att
na ett hallbart Géteborg med omgivande region i en hallbar omvarld.
Visionerna i det har dokumentet &r tankta att ge stimulans for langsiktigt
hallbart tankande inom transportomradet.

Projektet Goteborg 2050 genomforde varen 2002 tillsammans med
projektet Vision Lundby och miljokursen Case Study Lundby en heldags
workshop om langsiktigt hallbara transporter. Vid workshopen bidrog
forskare, politiker, tjansteman tillsammans med foretradare fran industri
och néringsliv med sina tankar om hur ett hallbart framtida
transportsystem skulle kunna se ut. Denna rapport ar en vidareutveckling
av de visioner som kom fram under denna workshop. Dessutom har vi
utgatt fran Elin Lowendahls examensarbete "Frascha Fardval” fran maj
2003.

Sedan nagot ar tillbaka pagar i Goteborg ett projekt med arbetsnamnet
"Natverket for hallbara transporter i Goteborgsomradet”. Natverksprojektet
ar ett brett samarbete mellan lokala och regionala aktorer inom
transportomradet for fa ett samlat grepp for att utveckla ett langsiktigt
hallbart transportsystem. Natverkets arbete leds av Jan Gustafsson vid
Vagverket Vast och Johan Swahn fran projektet Goéteborg 2050 ingar i
projektets  arbetsgrupp. Arbetet med att utveckla langsiktiga
transportrelaterade visioner inom natverket har gjorts med hjalp av
experter frdn av Forskningsgruppen for miljostrategiska studier (fms).
Rapporten Transporter Goteborg 2050 har tagits fram inom projektet
Goteborg 2050. Den ar inte en del av arbetet inom natverket &ven om vi
hoppas att natverkets fortsatta arbete kan inspireras av dess innehall.

Manga har inspirerat vart arbete med att ta fram denna rapport. Vi tackar
speciellt Jonas Akerman vid Forskningsgruppen for miljostrategiska
studier (fms), KTH, for givande diskussioner om transportframtider.
Rapporten Farder i Framtiden (Peter Steen el al, 1997) fran fms har
inspirerat arbetet med rapporten. | framtagandet av scenarierna i
rapporten har vi bl a utgatt frAn data publicerad Farder i Framtiden.
Dessutom tackar vi Lars Berggrund vid Banverket och Asa Wilske,
Goteborgs Hamn, for givande kommentarer pa manus.

Denna upplaga ar en omtryckning dar rattelser och nagra revideringar ar
inforda.

Goteborg i april och december 2004,

Johan Swahn och Elin Lowendahl Hans Eek
Goteborg 2050 Goteborg 2050
Fysisk resursteori Goteborg Energi

Chalmers/Goéteborgs universitet
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1. INLEDNING OCH BAKGRUND

Transportomradet &ar ett omrade dar framtiden har manga positiva
forandringar att erbjuda. Vi kommer troligtvis att transportera oss och vara
varor lika mycket, eller mer, &n idag. Att klara detta och samtidigt minska
dagens transportrelaterade problem &r en utmaning. Samtidigt ar
transportsektorn den del av energisystemet dar det finns storst mojlighet
att paverka framtiden.

Problemen kopplade till den forstarkta véaxthuseffekten &r dagens storsta
hot mot miljon. De koldioxidutslapp som orsakas av forbranning av fossila
branslen &r darfér det allvarligaste miljoproblemet kopplat till
transporterna. Dagens transportsystem bidrar till ytterligare ett antal miljo-
och hélsoproblem och dessa é&r viktiga i den lokal miljon, speciellt i stader.
Avgaserna innehaller forutom koldioxid aven utslapp av exempelvis
kvaveoxid, ozon, svaveldioxid och kolmonoxid, vilka bidrar till bland annat
nedbrytning av ozonlagret, férsurning, dvergddning och halsoproblem.
Trafiken i stader ger upphov till trdngsel, olyckor och en forfulad narmiljo.
De langvaga resorna utgors av tjanste- och turistresor som férutom sjalva
transporterna ocksa ofta leder till en hog resursforbrukning vid mal-
punkterna; med vattenbrist, avfalls- och avloppsproblem och sociala
problem som foljd.

Transportsektorn star i Sverige idag fér ungefar en tredjedel av den totala
energianvandningen och for ungefar 40% av koldioxidutslappen. Over
90% av drivmedlen harstammar fran fossila branslen och den storsta
andelen transporter ar vagburna. Bilen ar det vanligaste transportmedlet
for persontransporter, oavsett arende, och anvands vid nastan 60% av alla
resor, eller drygt 65% av alla personkilometer. Resor till fots eller med
cykel utgor cirka 30% av resorna, men bara 3% av antal personkilometer.
Fritidsresor utgor den storsta andelen, nastan 35% av alla resor. Resor till
och fran arbete och skola utgor drygt 25% av alla resor, och inkdps- och
serviceresor utgor en ungefar lika stor andel. En stor del, 40%, av resorna
ar kortare an 2,5 kilometer.

Resvanorna skiljer sig mellan kdnen, man ar till exempel bilférare betydligt
oftare an kvinnor, medan kvinnor gor fler resor som bilpassagerare. Man
reser ocksa langre strackor i bil an kvinnor. Konsskillnader finns aven i
vilka drenden som man och kvinnor reser. Tjansteresor ar vanligare hos
man an hos kvinnor, medan kvinnor gor fler resor i servicedrenden,
speciellt nar det galler barntillsyn, och inkdpsarenden.

Idag gors de flesta utlandsresor med flyg, vilket &r ett mycket
energikravande transportmedel. Turister star for 57% av alla flygresor i
varlden och nastan 80% av alla internationella turister kommer fran USA
eller Europa. De tidsmassigt relativt korta men avstandsmassigt langa
resorna bidrar idag ofta till en hodg energianvandning, hoga
koldioxidutslapp och dessutom andra negativa effekter for méanniskor och
miljo.



Inom Sveriges gréanser transporteras kring 500 miljoner ton gods
(inhemska laster) per ar. Drygt 60% av detta gods transporterar med
lastbil. Vagtransporterna dominerar kraftigt pa kortare strackor. Ju langre
transporter, desto jamnare blir férdelningen mellan transportslagen. Pa
strackor dver 30 mil ar sjofarten det dominerande transportslaget.

Den har rapporten beskriver olika mojligheter for ett framtida hallbart
transportsystem. Ett hallbart transportsystem som med hjalp av olika
atgarder slukar mindre energi &n dagens. Det handlar bade om att minska
och férandra transportvolymer och att fa de resor som gors mer
energieffektiva, bade vad galler val av transportmedel och drivsystem.
Atgarderna kan vara bade tekniska, organisatoriska  och
beteendeforandrande. En kombination av manga sma atgarder kan ge
mycket stora totaleffekter.

Rapporten berér bade kortvdga och langvaga person- och
godstransporter. Ibland diskuteras varje grupp var for sig, andra ganger
transportsektorn i stort. Med kortvdga persontransporter menar vi resor
under 10 mil.

Studien har tagits fram med hjélp av en metod som kallas backcasting.
Metodiken gar ut pa att mala upp onskvarda och mdjliga framtidsbilder
utifrdn ett antal uppsatta mal och kriterier for att sedan analysera hur
vagen dit skulle kunna se ut. Backcastingmetoden beskrivs mer utforligt i
bilaga 1.

Reflexionerna i projektet GOTEBORG 2050 utgar ofta fran det globalt
hallbara och mynnar sedan ut i visioner om hur det hallbara samhallet
skulle kunna se ut i det lokala. Det lokala far ibland utgoras av hela Vastra
Goétaland, ibland av Goteborgsregionen och i vissa fall endast av
Goteborgs stad. Den har rapporten tar upp transporter i varlden saval som
I Sverige och i Goteborgsregionen.

Artalet 2050 symboliserar en tidpunkt d& de beskrivna framtidsbilderna
antas ha realiserats. Tidpunkten 2050 bor alltsa inte betraktas som ett fixt
artal utan snarare ses symboliskt for en tid da ett hallbart samhalle har
forverkligats.

Rapporten ar uppdelad i fyra delar. Forsta delen innehdller en
presentation av transporternas koppling till projektets tankar om ett
hallbart samhélle och en diskussion och en framtidsbild av det globala
hallbara transportsystemet. Aven klimatférandringarna tas upp. | den
andra delen finns transportstrategiska tankar samlade. Dessa innehaller
atgarder som berdr allt frAn urban struktur och teknisk utveckling till
omvarlds- och livsstilsforandringar. | den tredje delen presenteras
framtidsbilderna for transporter i en hallbar Goteborgsregion i form av
scenarier och malande beskrivningar i ord. | del fyra diskuteras kortfattat
vagen till den hallbara transportframtiden.



1.1. Transporter i G6teborgsregionen idag

Transportmdnstren for persontransporter i Goteborgsregionen skiljer sig
inte namnvart fran de i Sverige i stort. Andelen kollektivtrafik ar hogre och
bilinnehavet lagre i Goteborgs stad an i regionen, sasom i de andra
storstaderna Stockholm och Malmé. Andelen bilar i trafik 6kar i Sverige
med ca 2% per ar.

Av totala antalet resor star biltrafiken i regionen, liksom i dvriga landet, for
over 60%, gang och cykel for knappt 30% och kollektivtrafik for drygt 10%.
Goteborgsregionen har i forhallande till andra stader av liknande storlek
en lag andel kollektiva resor. Andelen kollektivresor i Goteborgsomradet
(Goteborg, Partille, norra Mélndal och véastra Harryda) ar 24% av totala
antalet resor med bil eller kollektivtrafik. I Stockholm och Helsingfors &ar
motsvarande siffra 40%.

Arbetspendlingen dver kommungranser okar i Goéteborgsregionen. Idag
pendlar nara 40% av de forvarvsarbetande i regionen 6ver kommungrans.
En tydlig trend i Goteborgsregionen de senaste aren ar att trafiken okat
mest under hogtrafiktimmarna, vilket leder till trangsel i vagtrafiken med
langa koer som foljd. Framkomlighetsproblemen paverkar bade person-
och godstrafik pa vag och en stor del av det centrala gatunatet, som
belastas med "oonskad” trafik.

Kollektivtrafiken i Vastra Gotaland sk6ts av Vasttrafik som pa senare ar
inte enbart har satsat pa utvidgat linjenat och 6kad turtathet. Man har aven
fokuserat pa okad funktionalitet och trivsel vid terminalanlaggningar och
bytespunkter. Internationellt sett ligger Vasttrafik langt fram vad galler
informationsteknologi i trafiken. Exempel pa detta ar realtidsinformation
om nar nasta tur gar, pa hallplatser och pa internet med hjalp av
KomFram-systemet, och trafikinformation i mobilen eller handdatorn.

Vastsverige ar en del av Skandinaviens storsta industriregion och
Goteborg utgor ett logistiskt centrum for handel mellan bl a Norden,
Baltikum och kontinenten. Géteborgs hamn ar den stérsta i Skandinavien
och den enda i Skandinavien med transocean trafik. Goteborgs hamn
hanterar en godsmangd som motsvarar 33% av den totala godsmangden i
Sveriges alla hamnar. Landvetter flygplats utvecklades under 1990-talet till
att bli Nordens storsta flygplats for interkontinentala flygfraktslinjer.
Naringslivets transporter utgdr ungefar en femtedel av trafikarbetet i
Vastra Gotalandsregionen, varav cirka halften ar tung trafik. Av
transporterna till hamnen gar idag ungefar 10% pa jarnvag och resten med
lastbil. Cirka hélften av det gods som transporteras i Goéteborgsregionen
har sitt ursprung i regionen och blir dessutom kvar i regionen.

Den ¢6kade befolkningen och den okade rorligheten i Goteborgsregionen
forvantas, bidra till ett okat antal resor pa 10% fram till ar 2010, enligt
Goteborgs stads trafikkontor. Trafikbkningen befaras till 6vervagande del
att ske med bil.

For en utforligare nulagesbeskrivning av transporterna i Goteborgs-
regionen hanvisas till rapporten Infrastruktur i Goteborgsregionen
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(vVagverket publikation, 2002:134) som tagits fram av Natverket for
infrastruktur i Goteborgsregionen. | examensarbetet Frascha fardval som
skrivits inom ramen for projekt GOTEBORG 2050 aterfinns ytterligare
beskrivningar av regionens kortvaga persontransporter.

1.2. Hallbara transporter

Hallbar utveckling ar en utveckling som tillfredsstaller dagens behov utan
att aventyra forutsattningarna fér kommande generationer att tillfredsstalla
sina behov. (Bruntlandkommissionen, 1987)

| arbetet med att ta fram visioner och framtidsbilder ingar att utforma ramar
och mal som bilderna ska svara mot. | projektet GOTEBORG 2050
beskrivs ett framtida hallbart samhalle vilket innebar att ekologiskt, socialt
och ekonomiskt hallbara ramar och mal maste formuleras. De ekologiskt
och de socialt hallbara ramarna bestams av vad naturen tal kopplat till
jordens vaxande befolkning och alla mé&nniskors ratt till "det goda livet”.
Det ar svarare och mindre meningsfullt att ange mal eller ramar for
ekonomisk hallbarhet. Enkelt sett kan man sdga att framtidens hallbara
ekonomi ar den ekonomi som mdajliggor att den sociala hallbarheten nas
inom de ekologiska ramarna.

| transportsammanhang innebar de ekologiskt hallbara ramarna att all den
energi som anvands for forflyttningarna maste komma fran fornybara
kallor. Exempel pa sadana energiformer ar muskelkraft, bioenergi eller el
framstalld med hjélp av sol eller vind. Det handlar om drivmedel som inte
bidrar till nagra utslapp av farliga amnen i naturen. Eftersom den storsta
andelen energi som anvands inom transportsektorn idag harror fran fossil
energi innebar detta en stor omstallning. De fossila branslena, som till
storsta delen utgdrs av bensin och diesel, &r &ndliga resurser och slapper,
vid forbranning, ut féroreningar. Utslappen av koldioxid ar det allvarligaste
bidraget till den forstarkta vaxthuseffekten som forandrar vart klimat.

Eftersom all energianvdndning ar miljébelastande ar den energi som inte
anvands alls den basta. Aven om det p& sikt finns goda tillgadngar pa
fornybar energi inskranks de i praktiken av begransad tillgaAng pa mark,
olika sorters material och av ekonomiska skal. For att halla oss inom de
hallbara ramarna borde vi anvanda sa lite energi som mojligt for att
forflytta oss sjalva och vart gods. Det handlar bade om att minimera
anvandningen av transportmedel med stor energiforbrukning och att
effektivisera energianvandningen hos de fordon som anvands.

Aven om vi koncentrerar oss geografiskt till Goteborgsregionen i denna
studie och i hela projektet GOTEBORG 2050 sa ar det viktigt att ha ett
globalt perspektiv i diskussionen om det héallbara samhallet. Ett hallbart
samhalle &r ett globalt hallbart samhalle, med ett rattvist miljoutrymme per
varldsmedborgare. Det innebar att varje varldsmedborgare har tillgang till
lika stor andel av de resurser och den landareal som kan utnyttjas inom
ramarna for en hallbar utveckling. Alla de 10 miljarder méanniskor som bor
pa jorden om hundra ar bor ha lika stor ratt till ett gott liv i valfard. Detta
staller hdga krav pa att vi alla anvander de resurser som finns sa effektivt
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som mojligt. Vi maste exempelvis bestamma vad vi bast utnyttjar varldens
odlingsbara ytor till. Ska marken anvandas till odling av grddor, till
betesmark eller for produktion av biomassa till skogsravara, bransle eller
drivmedel? En hallbar framtid stéller ocksa krav pa var livsstil. Vi maste
leva sa hallbart och rattvist att vi kan avskaffa de stora globala klyftor som
finns idag. Dagens orattvisa fordelning av jordens resurser for med sig
bade miljoforstoring och stora konfliktrisker.

Det ar inte lika latt att ange generella mal och riktlinjer for den sociala
hallbarheten i det hallbara samhallet. Den innehaller manga olika delar
som omfattar olika typer av behov. Inom projektet GOTEBORG 2050
brukar detta benamnas med begreppet "det goda livet”. For att leva "det
goda livet” maste forstas de grundlaggande behoven av mat, rent vatten
och ren luft, varme och kyla, medicinsk vard m.m. tillgodoses. Alla har
behov av att kdnna sig trygga och inte kanna hot fran omgivningen eller
fran omvarlden. Det finns ocksa behov av sjalvfortroende,
sjalvforverkligande, narhet och karlek. | "det goda livet” finns det aven tid
for att verkligen leva. Vi menar att mycket av det ohdllbara i dagens varld,
speciellt kopplingar till massbilism, masskonsumtion och globala
valfardsklyftor, beror pa att denna skenbara tillfredsstallelse av de sociala
behoven inte alltid leder till en socialt och ekologiskt hallbar utveckling. Det
ar viktigt att vi fortsatter diskutera hur det socialt hallbara samhallet skulle
kunna se ut och férverkligas.

| det hallbara samhallet fardas vi till fots, med cykel eller med hjalp av
tysta fordon som gar pa fornybara drivmedel. Staderna blir tystare och
vackrare med farre bilar, farre stora vagar, fler trad, fler parker och fler
manniskor pa gatorna. Att réra pa sig mer ar dessutom hallbart dven for
halsan och valbefinnandet!

1.3. Det globala hallbara transportsystemet

Ett hallbart transportsystem i Goteborgsregionen betyder ett globalt
hallbart resursutnyttiande. Det innebar att varje invanare i
Goteborgsregionen anvander lika stor del av jordens resurser som varje
annan varldsmedborgare. FoOr att veta storleken pa det rattvisa
miljoutrymmet maste vi ha en uppfattning om vilken total storlek av
landareal, resursanvandning och féroreningar som kan antas vara hallbar.
Det ar ocksa intressant att titta narmare pa hur resursutnyttjandet ser ut
idag, i varlden i helhet och pa skillnaden mellan olika kontinenter och
regioner. Hur stor del av den globala energianvandningen gar till
transporter idag och hur mycket ar rimligt att anvanda till transporter i
framtiden? Vilka transportslag bor anvandas for persontransporter och for
godstransporter?

Energianvandningen for dagens transporter i olika regioner skiljer sig at
ungefar pd samma satt som den totala energianvandningen i varlden gor. |
USA och i Vasteuropa anvands mer energi bade i allménhet och i
transportsektorn. | figur 1 visas energianvandningen fOr transporter per
person och &r for olika regioner i varlden. Aven energianvandningen for



transporter i Sverige finns med och dessutom anges ett ungefarligt varde
for energianvandningen per person i den hallbara framtiden.

EnergianvOndning transporter per person

Vasteuropa
USA
Latinamerika
Afrika
Asien
Vérlden
Sverige
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0 5000 10000 15000 20000 25000 30000
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Figur 1. Energianvandning for transporter per person och ar.

Energianvandningen for transporter varierar stort mellan olika delar av
varlden. Den &r hogst i USA och i lander i Vasteuropa och lagst i Afrika
och Asien. Varje varldsmedborgare anvander i genomsnitt 3700 kWh per
ar for transporter, vilket ar mindre an halften av den energi som
medelsvensken anvander for transporter.

De arliga koldioxidutslappen har fyrdubblats sedan 1950 pa grund av den
Okade anvandningen av fossila branslen, dar transportsektorns
oljeanvandning ar en viktig del. Bilarna i Sverige ar mindre energieffektiva
och slapper ut mer koldioxid &n genomsnittsbilen i Europa. De bilar som
rullar i Sverige idag drar nastan 20 procent mer brénsle an genomsnittet
for EU. Nya bilar salda under 1999 forbrukade i genomsnitt 8,2 liter per
100 km (8,4 | for bensinbilar och 6,1 | for diselbilar). Genomsnittet for EU
var 7,3 /100 km. Skillnaden i bransleférbrukning mellan Sverige och det
europeiska genomsnittet kan forklaras dels av lag andel dieselbilar och ett
mycket stort inslag av stora  bilar i Sverige. Den hogre
bransleforbrukningen ger ocksa hogre utslapp. En svensk bil slapper i
genomsnitt ut 200 gram koldioxid per kilometer, en spansk bil endast 156
gram per kilometer och en genomsnittsbil i EU 170 gram per kilometer.

Jordens befolkning kommer att 6ka fran cirka 6 miljarder idag till cirka 10
miljarder om femtio ar. D& tanker vi oss att folkmangden har natt ett
jamviktslage tack vare resursutjamning och minskade globala oroligheter.
Antingen kommer befolkningen sedan att fortsatta vara kring 10 miljarder
eller minska nagot och stabiliseras pa en lagre niva. Vi antar att det ar 10
miljarder manniskor som ska dela pa de totala energiresurserna avsedda
till transporter och annat.



Vidare antar vi att den totala energianvandningen kan mer an dubbleras
fran cirka 110 000 TWh idag till cirka 250 000 TWh i framtiden. Det skulle
innebéara att varje varldsmedborgare skulle ha tillgang till 25 000 kWh per
ar, vilket betyder en halverad energianvandning per svensk. Det globala
medelvardet for den totala energianvandningen &r idag cirka 14 000 TWh
per person och ar. | manga utvecklingslander ar den genomsnittliga
energianvandningen mycket lagre. En fordubbling av den globala
energianvandningen kan lata mycket, men ar fullt mojligt med
energieffektivisering och tillférsel av férnybara energikallor. Hallbara
energiframtidsbilder for véarlden och for Goéteborg ar framtagna inom
projektet och finns presenterade i rapporten Solstad Goteborg 2050.

Transportsektorn star idag fér drygt 20% av energianvandning i varlden
och for hélften av den globala oljeanvandningen. Eftersom all energi ar
fornybar i den hallbara véarlden drivs aven fordonen med drivmedel
framstallda av fornybar energi. Av den framtida globala
energianvandningen pa 250 000 TWh antas 25% anvandas till transporter,
vilket innebar totalt 62 500 TWh eller 6 250 kWh per person i en varld med
10 miljarder invanare. Denna siffra galler alla transporter, bade for
persontransporter och godstransporter, bade for korta och langvaga
transporter och bade for inrikes och utrikes transporter.

Energianvlndning transporter globalt
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Figur 2. Totala arlig energianvandningen for transporter i varlden idag,
och i en héllbar varld



En energianvandning pa 6 250 kWh for transporter av personer och gods
per varldsinvanare motsvarar idag en persons resa tur och retur med flyg
mellan Goteborg och Kanariebarna. Om en bil som drar 0,8 | bensin per
mil kdrs 1 500 mil pa ett ar anvands ungefar 10 000 kWh energi. Den mest
energisnala dieselbilen idag anvander ca 4 000 kWh pa samma stracka.

Resonemanget ovan innebar en 6kning av den genomsnittliga globala
energianvandningen for transporter per capita pa 70%. Figur 2 visar den
mangd energi som anvands for transporter i varlden idag och vid en
férdubbling av den totala energianvandningen. Vi tanker oss att "det goda
livet” innebar ett okat transportarbete per varldsmedborgare jamfort med
idag, vilket forvantas bidra till en o6kad andel av den totala
energianvandningen. Den framtida hallbara energianvandningen ar tre
ganger sa stor som dagens med hansyn tagen till uppskattad
befolkningsdkning.

Idag anvands cirka 20 000 TWh totalt for transportandamal i varlden, vilket
illustreras av den rdda stapeln. Den grona stapeln visar den okade
energianvandningen vid en rattvis fordelning av den andel av den framtida
totala energianvandning som fordelas till transporter. Den framtida
hallbara energianvandningen ar tre ganger sa stor som dagens med
hansyn tagen till uppskattad befolkningsdkning.

| figur 3 visas antal personbilar per person i samma regioner som i figur 1
samt en siffra pa en hallbar biltathet. Biltatheten i varlden varierar ungefar
pa samma satt som transportvolym och energianvandning. USA har
varldens hogsta biltathet, med mer an tva bilar pa tre invanare. Antal
hushall med tre eller fler bilar 6kade i USA fran 4% 1969 till 20% 1998.
Bilar i USA anvands ocksa mer an bilar i andra lander. En medelbil i USA
kors 10% mer per ar an en bil i Storbritannien, ungefar 50% mer an en bil i
Tyskland och nastan 200% mer an en bil i Japan.

Bilar per person
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Figur 3. Biltatheten i varldens olika delar samt en uppskattad hallbar
biltathet.



En intressant uppgift har varit att uppskatta vad en hallbar global biltathet
skulle kunna vara. Lat oss anta att 80% av varldens befolkning kommer att
bo i tatort i ett hdllbart samhélle. De som inte bor i tatort antas ha en
biltathet pa 0,4 bilar per person, dvs ungefar en bil per hushall. Detta
antagande ar formodligen lagt raknat. Vi antar vidare att 90% av
personerna som bor i tatort &r med i fordonspooler och inte ager en egen
bil. De 6vriga 10 % antas aven de ha en biltathet pa 0,4 bilar per person.
For att uppskatta fordonstatheten for de som ar med i bilkooperativen
utgar vi fran fordonstatheten for de som ar medlemmar i vérldens idag
storsta bilkooperativ, schweiziska Mobility CarSharing Suisse, dar 56000
medlemmar utnyttjar ca 1750 fordon, d vs ca 0,03 fordon per medlem.
Om varje medlem finns i ett hushall med i snitt 2,1 personer, dagens
snitthushall i Sverige, blir biltatheten for den andel av befolkningen som ar
med i bilkooperativ 0,015. Om vi sammanfor dessa siffror ger det en
hallbar biltathet pa ca 0,12 bilar per person.

| figur 4 kan vi se vad detta betyder for den totala fordonsparken i en
hallbar varld. Dagens 6 miljarder manniskor anvander i snitt ungefar 0,09
bilar vilket innebéar att den totala bilparken &ar ca 540 miljoner bilar. En
hallbar varld med 10 miljarder manniskor och en fordonstathet pa 0,12
fordon per person skulle ge en total fordonspark pa 1,2 miljarder fordon.
Den bla stapeln, till vanster i figuren, visar antal bilar idag och den grona,
till hoger, antal bilar i den hallbara framtiden.
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Figur 4. Ungefarligt antal bilar idag och i den hallbara vérlden.



Over en fordubbling av antalet bilar i varlden kan verka mycket, men torde
inte vara ett problem ur materialflodesperspektiv. Man maste aven
betdanka att dessa bilar tacker ett transportbehov fér 10 miljarder
manniskor. Om biltatheten fér dessa manniskor i stallet skulle vara 0,4 per
person, som i Sverige idag, skulle det réra sig om tre ganger sa manga
bilar. Vilket ar sju ganger fler bilar an i dagens varld.

1.4. Klimatet i fokus

Hotet om den forstarkta vaxthuseffekten med ett forandrat klimat som f6ljd
ar en av var tids storsta miljofragor och det allvarligaste problemet kopplat
till dagens transportsystem. Energianvandningen bedéms vara den mest
kritiska faktorn for att na ett hallbart transportsystem just pa grund av
utslappen av vaxthusgasen koldioxid. Darfér ar det angeléaget att faststalla
mal for de koldioxidutslapp och den energianvandning som kan anses
forenliga med det hallbara samhallet.

Jordens medeltemperatur kommer att 6ka med mellan tva och sex grader
de narmsta hundra aren pa grund av den forstarkta vaxthuseffekten. Figur
5 visar den globala temperaturutvecklingen fran slutet av 1800-talet fram
till ar 2000. De senaste hundra aren har temperaturen dkat med 0,6°C, till
foljd av de 6kade halterna av vaxthusgaser i atmosfaren.

Av de forhojda halter av vaxthusgaser som manniskan orsakar &r koldioxid
ojamforbart allvarligast. Utslappen harror framst fran forbranning av fossila
branslen. Transporterna star for o6ver en tredjedel av de totala
koldioxidutslappen i Sverige idag.

& ; 5y
kraftig El Nino —»:
Hela jorden 8

utiamnat medelvarde _ ,

-0,5

1860 1880 1900 1920 1940 1960 1980 2000

Figur 5. Jordens medeltemperaturférandring for aren 1856-2002 angivet
som avvikelse frdn medeltemperaturen for perioden 1856-1900. Kalla: En
varmare varld, Naturvardsverket, 2003.

FN:s klimatkonvention har som langsiktig malsattning att halterna av
koldioxid och andra vaxthusgaser ska stabiliseras pa en niva som inte
leder till farlig mansklig paverkan pa klimatsystemet. Det har presenterats
manga globala energiscenarier for vad olika forskare anser vara rimliga
framtida utslappsnivaer av koldioxid.
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Om inte kraftfulla tag tas for att minska forbranningen av fossila branslen
kan jordens medeltemperatur komma att 6ka med upp till sex grader innan
detta &rhundrade ar slut for att sedan fortsatta att 6ka. | figur 6 visas olika
scenarier for hur den globala medeltemperaturen skulle kunna oOka i
framtiden.
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Figur 6. Jordens medeltemperatur historiskt och i olika framtida scenarier
sett som avvikelse fran ar 1990. Kalla: En varmare varld, Naturvards-
verket, 2003.

For att undvika stora klimatférandringar maste den globala 6kningen av
medeltemperaturen bli mindre an tva grader. D& kommer anda 6kningen
pa kontinenterna att bli hogre. | Norden skulle medeltemperaturen tka
med ca 3 grader. Dessutom 6kar mangden nederbord i Norden.

Enligt klimat- och energimdl framtagna inom projekt GOTEBORG 2050
bor Goteborgsregionen ha som klimatmal att den globala temperatur-
Okningen ska begransas till 2 grader. Enligt principen om rattvist
miljoutrymme bor dd malsattningen for Goteborgsregionen vara att minska
koldioxidutslappen per capita med 70% fram till ar 2050. Darefter bor den
ytterligare minska for att ar 2100 vara 85% lagre an dagens niva. | ett
hallbart samhalle ar koldioxidutslappen fran forbranning av fossila
branslen borta.

Som ett led i stravan att na minskade koldioxidutslapp bor anvandningen
av fornybar energi uppga till 70% av den totala energianvandningen ar
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2050 for att sedan fortsatta oka till 85-90% ar 2100. | ett hallbart samhélle
anvands endast fornybar energi. Den svenska energianvandningen bor
halveras for att narma sig en hallbar niva.

Las mer om forslagen pa klimat- och koldioxidutslappsmal, samt mal for

andel fornybar energi for framtidens Goteborgsregion i projektets
dokument Klimat och Energimal.
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2. TRANSPORTSTRATEGISKA TANKAR

Framtiden ar oviss, men vi kan vara med och paverka den. Vi som lever
idag medverkar till de varderingsskiften och beteendeférandringar som
kommer att &ga rum och det & vi som styr morgondagens
teknikutveckling. Det finns manga strategiska transportval att géra som
bidrar till lagre energianvandning och mindre méangd fororeningar an
dagens transporter. Inom projektet GOTEBORG 2050 har vi samlat ihop
vara och andras idéer och forslag pa framtidens hallbara
transportldsningar.

Vi ser att en narhet till det vardagliga minskar behovet av tvunget
resande till jobb, service och fritid. En urban struktur med hemtorg och
andra noder i fokus ger 6kade mojligheter till korta farder till fots och pa
tva hjul. Det &r inte ett inskrankt lokalsamhalle vi beskriver. De minskade
transporterna i det vardagliga och nara ger 6kade mdgjligheter till en hog
tillganglighet till det regionala och det globala bl a genom flexibla och
effektiva kollektivtrafikldsningar. Vi ser att den privat agda bilen ses
mer som ett rent transportmedel vilket 6ppnar for en stérre anvandning av
andamalsenliga fordon i pooler som innehaller energieffektiva fordon.
En 6kad anvandning av IT vid inkdp och anvandning av kollektivtrafik for
inkopsresor 6kar mangden hemkorda varor. Vi ser en 6kad fokusering pa
mer ledig tid jamfort med en forsatt fokusering pa materiell konsumtion.
Detta oppnar upp for mer tid for fler langtidsresor for néjes skull och for
farre och fyllda godstransporter. For Gvrigt gar i storre grad an idag
godstransporterna pa rals och till havs. Och slutligen forsorjs energin
till transporter med endast fornybar energi, dvs med drivmedel fran
solen.

2.1. Smarta transportlésningar

Dagens transporter &r inte sa smarta. Vara matvaror aker flera varv runt
jorden innan de hamnar pa vara bord och vi tar bilen nagra kilometer for
att kopa en liter mjolk. Det finns manga idéer pa smartare losningar bade
for person- och godstransporter.

2.1.1. Smarta kortvaga persontransporter

Nar det géller de kortvaga persontransporterna handlar det mycket om att
valja ratt transportsatt for skilda &ndamal. Idag utgors 60% av antalet resor
och 66% av antalet resta personkilometer i Sverige av resor med
personbil. Samtidigt star en svensk genomsnittshil stilla 95% av tiden.
Manga av bilresorna skulle kunna goras till fots, med cykel eller med
kollektivtrafik, vilka alla &r transportsatt som &ar betydligt mer
energieffektiva. Kraftiga hastighetsbegransningar i tatorterna ar ett av
manga satt att 6ka attraktiviteten for andra fardmedel an bilen.
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Arbete och service nara hemmet

Den storsta andelen av de kortvdga persontransporterna utgors av
arbetsrelaterade resor. | framtiden utnyttjas troligtvis mojligheten till
virtuella moten istéllet for tjansteresor i storre grad &@n idag. Att forlagga
arbetsplatserna i narheten av de anstélldas bostader &r ett annat satt att
minimera det dagliga resandet. De anstdllda i ett foretag eller i en
organisation kan knytas samman med telekommunikationer, men behéver
inte arbeta pd samma fysiska arbetsplats. De kan istéllet arbeta pa en sa
kallad nararbetsplats. Mgjligheten att ordna nararbetsplatser for en del av
tjansteproduktionen (t ex hemtjanst och butiksforsaljning) ar begransad. |
ett hallbart samhalle kan det vara lattare att flytta. Detta skulle gora det
mojligt aven for personer som inte kan fjarrarbeta att minska sina dagliga
resor. | nérheten av nararbetsplatserna kan aven restauranger, butiker,
sjukvard, skola, barnomsorg och lokaler for fritidsaktiviteter finnas. Narhet
till det vardagliga skulle &ven 6ka den sociala samvaron i samhallet.

En knutpunkt och motesplats med manga funktioner kan kallas "nartorg”
och kan utvecklas kring nya eller befintliga torg, bade i staden och pa
landsbygden. Ett nartorg per 5 000 till 10 000 invanare kan vara rimligt for
att nd den serviceniva som behovs for att rejalt minska behovet av att
transportera sig i vardagen. Nartorget ar en fullserviceanlaggning. Det
finns service som kraver ett mindre befolkningsunderlag och sadan
service kan finnas pa moétespunkter annu narmare dar man bor.

En utveckling av ett samhalle dar det vardagliga kan utrattas i narheten av
bostaden &r inte en fraga om att skapa ett "lokalsamhélle”. Det ar snarare
sa att minskad resursanvandning for korta persontransporter Okar
utrymmet for fler langvaga resor for den som vill resa.

Ga och cykla

Ur energisynpunkt och med tanke pa var halsa vore det allra bast om vi
gjorde vara korta farder till fots och pa tva hjul. For de flesta passar
strackor under fem kilometer for forflyttning till fots eller med cykel. Det
finns Goteborgsspecifika hinder for cykel sasom att Goteborgs
tatortsomrade ar relativt glest bebott, barriarer i form av hoga bergsryggar
och alven. Dessutom blaser det ofta och stadens cykelnat har brister.
Trots detta borde fler av de cirka 40% av resor med bade bil och
kollektivtrafik som ar under fem kilometer kunna géras med cykel. Fler och
val underhallna gang- och cykelvagar, lanecyklar i tatorterna, tjanstecyklar
och fler cykelbutiker och -verkstader skulle goéra gang- och cykelresor
attraktivare an idag. Gang- och cykelvagarna kan forses med vind- och
regnskydd vissa strackor, kanske aven med hissar och liftar. Det finns
redan en fungerande cykellift (Trampe) i Trondheim!

Ny urban struktur och effektivare kollektivtrafik

| stadsplaneringen finns det stora mdjligheter att ge forutsattningar for
smarta trafiklosningar. Ett okat fokus laggs pa att planera for manniskors
Okade rorelse och vistelse nara det vardagliga vilket ger foretrade for
gangtrafikanter och cyklister. Fordonspoolernas placering och logistiken
for varutransporter till och fran nartorgen kraver ocksa nytt tankande.
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Det ar ocksa viktigt att kollektivtrafiken far ta sin plats i staden. En val
fungerande kollektivtrafik ger hog tillganglighet till det regionala och
det globala. For att underlatta framkomligheten for spartrafik och bussar
finns manga strukturella och tekniska atgarder att genomfora. Exempel pa
atgarder for flexibla och effektiva kollektivtrafiklosningar ar speciella
bussfiler, trafikljus som slar om direkt till gront for kollektivtrafik och
automatiska betalkort. Vasttrafik har lange arbetat med att effektivisera
kollektivtrafiken i regionen. De elektroniska skyltarna vid hallplatserna,
som talar om nar nasta buss eller sparvagn kommer, har varit i bruk i flera
ar. Ett nytt betalsystem med kontaktlds avlasning av fardkortet infors
under 2004 och det finns goda forutsattningar att utveckla detta sa att fler
transportmojligheter och fordon blir tillgangliga for fordonsresenéaren.

Kombinationsresor dar resenaren till exempel tar med cykeln pa bussen
eller baten ar ett annat satt att oka kollektivtrafikens konkurrenskraft.
Restiden med kollektivtrafik kan forkortas genom att forkorta bytestiderna
med hjalp av effektiva transportldsningar vid de stora bytespunkterna. Man
kan tanka sig olika former av hissar och rullband. Det finns redan idag i
Paris tunnelbana ett rullband som transporterar méanniskor i en hastighet
av ungefar 10 km i timmen.

Med fler resenarer kunde priserna héllas laga och turerna tata, bade for
resor inom och mellan tatorterna. For en utforligare beskrivning av
framtidens infrastruktur for okad sparbunden kollektivtrafik hanvisas till
studien Urban struktur Goéteborg 2050. | rapporten som tagits fram i
samarbete mellan projektet GOTEBORG 2050 och Goéteborgs Stads
stadsbyggnadskontor finns tva visioner med kraftigt utbyggda
sparlésningar.

Bil- eller fordonspooler

| vissa fall kan personbilen vara ett utmarkt transportmedel, men i de flesta
fall ar det inte sarskilt kostnadseffektivt att dga en bil. Egentligen ar det
smartare att ha tillgang till andamalsenliga fordon i pooler. Bildelning ar
en smart I6sning som bland annat innebér att flera har tillgang till manga
olika fordonstyper. Kostnaderna per anvandare kan hallas laga samtidigt
som fordonen kan vara moderna och energisnala. Organisationen kring
bildelningen kan fungera pa olika satt; en sammanslutning av enskilda
personer, en gemensam fordonsflotta fér de anstéllda i ett féretag, en
gemensam bilpark for flera foretag, en kommersiell aktér som
tillhandahaller bilar dar enskilda och/eller foretag ansluter sig for en viss tid
samt olika kombinationer av ovanstdende. Som komplement till de delade
bilarna ar taxi och konventionell hyrbil bra alternativ.

Framtidens fordonspooler ger tillgang till en stor variation av fordon, allt
fran cyklar till mindre lastbilar. Poolens fordonssammansattning kopplas till
behovet och hogre komfort och dessutom av storlekar pa fordon och ger
en hdg flexibilitet fér anvandaren. Bokningssystemen ar lattillgangliga och
man ska kunna se i vindrutan pa ett poolfordon pa gatan hur lange det ar
ledigt. Det gor det mojligt att vara flexibel och impulsiv aven som
anvandare av fordon fran en fordonspool.
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Nya fordon

Vanligtvis utnyttjas inte allt utrymme i en stor personbil, varfér de flesta
bilar skulle kunna vara betydligt mindre, och darmed energieffektivare an
dagens genomsnittsbil. Helt nya fordonskoncept kan gora det enklare att
valja andra transportmedel an den konventionella personbilen. En elcykel
har cykelns alla fordelar men gor att man slipper ta i och bli svettig i
uppforsbackarna.

Ett mojligt nytt slags fordon &r en elbil som kan koras pa och forsérjas med
el fran ett spar. Sparfordonen skulle ocksa kunna fungera som en vanlig
elbil och kora av sparet for att kdra pa vanliga vagar. Fordelarna med
sparbilar jamfort med vanliga elbilar ar till exempel langre rackvidd,
minskad tréangsel pa vagarna och majlighet for foraren att géra annat vid
spardrift.

FoOr vissa strackningar kan det vara intressant att bygga ut linbanor eller
system av fordon pa balkar i luften, s k spartaxi.

Hemkorda varor

Manga kortare transporter med bil ar idag inkopsresor. Med en storre
narhet till det vardagliga blir det attraktivare att inte aka langt for att handla
séallankopsvaror. Med hemkorda varor direkt till porten eller till en
uthamtningscentral p& nartorget minskar inképsresorna med bil. Mabler,
vitvaror och hemelektronik bestélls via internet i storre utstrackning an
idag. Prova och kanna pa dessa varor kan man gora i narbelagna
visningslokaler eller i centrala "visningscentra” som latt ndas med
kollektivtrafik.

For transporter fran butiker pa nartorget till uthamtningscentraler
respektive hemmet kan nya tjanster utvecklas och lattare specialfordon
anvandas for transport till hemmen. Detta 6kar dven serviceniva for aldre
och handikappade. Kommer tonaringarna ater att extraknacka som
"springpojkar”?

FOor att underlatta inkdp av dagligvaror kan man ténka sig att
internethandel av basvaror vaxer: Om man dessutom vill ha dessa
hemko6rda kan man utnyttja de utbyggda hemkdrningssystemen.

2.1.2. Smarta langvaga persontransporter

De langvaga persontransporterna domineras av bil och flyg. De flesta av
de langvaga resorna, ungefar 70%, utgors av fritidsresor som inte lika
enkelt som tjansteresor kan ersattas med IT-lésningar. Vara
semesterresor gor vi for att vi vill besoka en speciell miljo, for att fa ett
klimatombyte, besoka nagon eller kanske for att vi vill komma bort fran var
hemmilj6. Vissa av bestksresorna kan ersattas med till exempel
bildtelefoner eller mer avancerade fjarrmotessystem. Onskan att komma
ivag fran vardagen hemma kan ofta tillfredsstallas med en kortare resa.
Men det ar svarare att uppfylla onskan om ett annat klimat eller
upplevelsen av en annorlunda miljé genom att minska resméangden.
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Resa lange och langsamt

For att undvika energikrdvande resor med bil och flyg kan man tanka sig
att vi i framtiden far mojlighet att vara lediga langre perioder och lar oss
uppskatta sjalva resandet. Detta skulle kunna géra det mdjligt att géra fler
langtidsresor for nojes skull. Da kan anvandningen av det
energieffektivare transportsattet tdg, och kanske aven av segelfartyg och
luftskepp, komma att 6ka. Om dessa fardmedel &r bekvamare an idag,
med hog standard, majlighet till manga aktiviteter langs vagen och med fa
byten skulle fler lockas att resa pa ett langsammare satt.

Internationella fordonspooler

Vid utlandsresor utan sitt eget fordon borde det vara latt att val framme
kunna anvanda lokala fordonspoolsbilar (eller andra fordon). Natverk av
fordonspooler pa global niva, dar ett medlemskap i en fordonsdelnings-
organisation hemma i Sverige ger tillgang till fordon p& andra platser i
varlden, &ar en lockande tanke. Idag ar det mgjligt att anvanda sin
mobiltelefon eller sitt betalkort globalt via avtal mellan mobiloperatérer och
banker. Samma slags system skulle kunna anvéndas for fordonspooler.
Det skulle kunna bli latt att 1dna en ledig poolbil pa gatan i Bangkok med
samma medlemslaskort som anvands hemma.

Aka tag langt

Det mest energieffektiva sattet att fardas langa strackor ar att aka tag. De
framtida tdgen som ar avsedda for langa resor, upp till flera hundra mil, &r
bekvama och rymmer samtidigt manga resenarer per vagn. Pa tagen
kommer det att erbjudas manga aktiviteter att forgylla resan med. Dagens
ralssystem behover byggas ut till tre- eller fyrsparigt i och med den
utokade tagtrafiken.

Resa pa havet

De faktorer som spelar storst roll for sjofartens energieffektivitet ar
hastigheten och vikten. For att en lang resa till havs ska vara attraktiv
kravs relativt stora ytor per person samtidigt som mobler och 6vrig
inredning per resenar vager tungt. ldag gar det ungefar 10 ton bat per
passagerare! Detta gor langvaga persontransporter till havs till ett mindre
energieffektivt alternativ an taget. Ett smart satt att ka langa strackor till
havs &ar att utnyttja vinden med hjalp av stora segelfartyg. Vi tanker oss
ocksa att man i framtiden finner l6sningar dar ett stort antal langresenarer
kan resa bekvamt pa de fraktfartyg som anda kommer att g4 mellan
varldsdelarna.

Energieffektiva flygplan

Flygplanen maste bli betydligt energieffektivare an idag for att platsa i en
hallbar framtid. Planets hastighet &r den mest betydelsefulla faktorn for
bransleférbrukningen. For att kunna s&nka hastigheten behdver nya
flygplanstyper utvecklas. Genom att ta fler passagerare skulle
energieffektiviteten kunna hojas ytterligare. Detta skulle innebara storre
plan och farre avgangar. Skulle dessa plan inte behdva lagra allt bransle
for en riktigt Iang resa, utan istallet mellanlanda for tankning, skulle de inte
behtva vara sa tunga och darmed annu branslesndlare. Energivinsterna
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som erhalls genom viktminskningar ar storre an okad bransleatgang for
start och landning vid mellanlandning.

Luftskepp

Med ny materialteknik och 6kad kunskap om hur man kan bygga
effektivare och mer lattmandvrerade luftskepp sa finns det de som tror pa
en renassans for luftskeppen. Det aterstar att se om langvaga resande
med luftskepp blir en del av den hallbara persontransportframtiden.

2.1.3. Smarta godstransporter

Varldshandeln har Okat och fortsatter att dka. Transporternas kostnad
utgér en liten del av produkternas kostnad. Detta gor att varor
transporteras i stora mangder bade korta och langa strackor varlden Gver.
Energianvandningen for transporterna i livsmedelskedjan utgor ungefar en
femtedel av den totala energianvandningen foér produkten, vilket innebar
stora potentialer for energieffektivisering genom nya loésningar for dessa
transporter.

Utvecklingen for godstransporterna gar idag mot att import och export
utgar fran olika punkter i regionen. Det totala godstransportarbetet okar pa
grund av ett okande antal korta transporter. Samordning mellan olika
transportslag och distributorer skulle tillsammans med ytterligare atgarder
ge farre och fyllda godstransporter.

Energieffektivare transportmedel

Ett byte fran vagburna godstransporter till godstransporter pa rals och
till havs skulle ge energivinster. Men om de transporter som idag gar med
lastbil ska 6verforas till tag eller sjofart kravs ofta lastbilstransporter till och
fran jarnvagsterminaler och hamnar. En annan mojlighet att oka
godstransporternas energieffektivitet ar att hdja lastfaktorerna, dvs lasta
storre volymer eller stérre massor per last. Fordonen kan goéras bade
langre och hogre for att kunna ta mer last. Lastbilarna kan exempelvis
goras langre genom att ta fler containrar och tagen kan lasta tva lager pa
hdjden. Med lagre hastigheter kan ytterligare energivinster géras.

Minskad transportvolym

De storsta energivinsterna skulle forstds kunna géras med hjalp av
minskad transportvolym, vilket handlar om dels dematerialisering och dels
minskade transportavstand. Dematerialisering skulle vi kunna uppna latt
genom till exempel langre livslangd hos produkterna, samutnyttjande och
okad ateranvandning. Mojligheterna att minska transportavstanden
handlar exempelvis om att kdpa mer lokalt producerade varor och att
forkorta transporterna av halvfabrikat mellan olika foradlingsled. Dessutom
bidrar resurssnala forpackningar till lagre transportvolym. | den hallbara
framtiden finns inte langre korstransporter, alltsd langa transporter av
likvardiga produkter som produceras pa olika stéllen och korsar varandra
pa vagen.
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Farre varor

Om samhallet var mer funktionsorienterat istallet fér produktionsorienterat
skulle en dematerialisering vara enklare att dstadkomma. Ett satt ar att
kopa och sdlja tjanster i storre utstrackning an produkter. Om varorna
tillverkas av smarta material som ar slitstarka och vara latta att reparera
hade de haft langre livslangd &n idag. Loppmarknader kommer
forhoppningsvis att fortsatta vara aktuella och bli &nnu mer populara i
framtiden!

Likavdl som bildelning ar ett satt att minska transportvolymen for
persontransporter kan samutnyttjande av tvattmaskiner, motorsagar och
dagstidningar minska volymen for godstransporterna.

Nya logistiklésningar

Med strukturella férandringar inom handel och distribution kan
godstransporterna goras avsevart effektivare an idag. Nya
logistiklosningar for bade langvaga och kortvdga godstransporter ger
kortare avstand och hogre fylinadsgrad i containrar, jarnvagsvagnar och
pa lastbilsflak. Okad samordningsgrad mellan de stora logistikféretagen
skulle ge stora energivinster. Lokalt kan exempelvis en distribut6r leverera
samma slags vara till ett flertal foretag i ett omrade. Ett flertal olika slags
varor kan samlastas for att distribution till en eller flera mottagare.
Effektiviserade ut- och ingdende transporter kan, forutom energi-
besparingar, ge foretag effektivare organisation och tidsanvandning.

Privata inképsresor ar egentligen ocksa godstransporter. De raknas ofta
som persontransporter aven om syftet egentligen ar att transportera varor.
Att konsumenterna sjalva transporterar hem sina varor ar inte sarskilt
energieffektivt. Man kan ténka sig olika former av samarbetsprojekt mellan
producenter, saljare, transportérer och konsumenter for att Oka
effektiviteten och minska miljobelastningen fran de sista delarna av
godstransportkedjan. De byggnader som idag ar externa képcentrum kan i
framtiden fungera som omlastningscentraler for varor som koérs hem till
kunderna.

Transporter over granser

Stora delar av de transporter som berdr Goteborgsregionen ar transittrafik
och sa kommer det att vara aven i framtiden. Goteborgs hamn ar
Skandinaviens storsta och transporter langs E6:an och Vastkust-
banan/Norgebanan gar igenom regionen. | framtiden Okar de langvaga
godstransporterna med tag och bat pa bekostnad av transporter med
lastbil. Detta kommer att innebéara en fortsatt utveckling av hamnen och
dess formaga att hantera omflyttning av gods till jarnvag. Har kan namnas
att transittransport av gods genom Goteborgsregionen inte raknas som
godstransporter for goteborgares rakning.

2.2. Tekniska loésningar

Dagens tunga och stora personbilar med mycket kringutrustning &r
ineffektiva. Det finns stor potential att gora framtidens fordon betydligt mer
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energieffektiva. Bransleforbrukningen kan mer an halveras vid
implementering av ett antal tekniska atgarder som redan idag ar kanda.
Forutom tekniska atgarder kan utbyte till fornybara drivmedel utesluta
transportsektorns koldioxidutslapp. Utdver hotet om férédande klimat-
forandringar ar en Overgang till alternativa branslen nodvandig pa grund
av bristen pa olja och de globala sakerhetsrisker detta medfor.

2.2.1. Effektiva drivsystem

Med malsattningen att gora effektivare drivsystem kan t ex den
traditionella férbranningsmotorn som anvands i nastan samtliga av dagens
personbilar bli betydligt mer energieffektiv med hjéalp av olika tekniska
atgarder. Energieffektiva fordon kan astadkommas bara genom att gora
dem lattare i vikt. Om fordonen dessutom &r sa kallade hybridfordon, alltsa
ha tva energikallor, sénks drivmedelsforbrukningen ytterligare.

Energiutbytet forbattras kraftigt for en liten, latt personbil med Iagt rull- och
luftmotstand och med nya system for bransleinsprutning och ventilation i
forbranningsmotorn. Brénsleforbrukningen kan med hjalp av dessa
atgarder sankas fran dagens cirka 0,8 liter per mil till 0,27 liter drivmedel
per mil. Redan idag séljs personbilar med bransleférbrukning kring 0,3 liter
per mil.

Av speciellt intresse ar hybridkonceptet dar fordonet drivs med tva olika
sorters motorer, idag en konventionell forbranningsmotor tillsammans med
en elmotor. En hybridmotor ar i sig energieffektivare &n en
forbranningsmotor eller elmotor i sig. For att forbattra dess prestanda
ytterligare ar utvecklingen inom batteriomradet av stor betydelse. Nar
ocksa teknik for att aterfora energi till batteriet vid bromsning utvecklats
kan energianvandningen bli annu lagre.

Rena batteribilar &r mycket energieffektiva och ar lampade for anvandning
I stadsmiljo. Batteribilar gynnas av utvecklingen av nya batterier och om
batteriutvecklingen for hybridbilar gar framat kan vi aven komma att se fler
rena elbilar i framtiden. Om vi far en utveckling av sparbilsystem kan
elbilar fa langre rackvidd eftersom sparsystemen kan forsorja bilen med el.

Bréanslecellen har hoég verkningsgrad och fungerar som ett slags batteri.
En branslecell ar uppbyggd av tva elektroder med ett membran i mitten.
Ett bransle gar genom membranet och det bildas en strom av elektroner
mellan elektroderna. Branslecellens fordelar kommer bast till nytta i
kombination med vatgas som drivmedel. Skulle bransleceller och vatgas
sla igenom i alla slags tillampningar dar batterier anvands idag ar det
troligt att samma system anvéands for fordonsdrift.

For bussar finns ocksa mycket att gora vad galler framdrivnings-
motstandet, pd samma satt som for personbilen. Aven for sparbundna
transporter ar viktminskningar, foérbattrad aerodynamik och teknik for
bromsatermatning av stor vikt. For kollektiva fordon har forstas
belaggningen stor inverkan pa energianvandningen per capita. Fullsatta
bussar och tag ar energieffektiva fardmedel.
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Effektiviseringspotentialen for lastbilar ar lagre an for personbilar och
bussar. En orsak till detta ar att lastbilar sedan lange optimerats med
tanke pa lag bransleforbrukning. Dessutom &ar mojligheterna att minska
fordonens totalvikt mindre for lastbilar jamfort med personbilar, eftersom
andelen nyttolast ar sa mycket storre. En tankbar atgard skulle kunna vara
minskat rullmotstand hos dacken.

Forbattrad energieffektivitet for flygplan kan framst uppnas genom sankta
hastigheter men ocksd genom minskat framdrivningsmotstand och
effektivare motorer. Minskat framdrivningsmotstand kan uppnds genom
viktminskningar och aerodynamiska forbattringar. Effektivare motorer kan
astadkommas med en rad tekniska atgarder, kopplade till materialval och
aerodynamik. Med ett turbopropellerplan med en gasturbin som driver
propellrar som gar i 600 km/h istallet for 900 km/h skulle ge 30%
energibesparing.

2.2.2. Fornybara branslen och el

Alla fornybara energikallor sdsom bio-, vind-, och solkraft, harstammar
fran solens instralning till jorden och &r oandliga resurser. Genom att
ersatta bensin och diesel med drivmedel fran solen skulle vi kunna
slippa de motordrivna transporternas koldioxidutslapp. Aven om
framtidens drivmedel ar fornybara sa ar inte tillforseln av dem oandlig.
TillgAngen pa fornybar energi begransas av bland annat knapphet pa
biomassa, mark och material. En ¢kad knapphet pa flera omraden kan
leda till 6kade kostnader for energi.

Det finns en rad fornybara drivmedel som &ar mojliga att framstélla redan
idag. Exempel pa dessa ar etanol, metanol, syntetiska kolvaten (sa
kallade Fischer Tropsch-kolvaten bl a bio-diesel och bio-fotogen), DME
(dimetyleter) och biogas producerat av biomassa, eller el framstalld fran
vatten-, vind- eller solenergi. Biomassan kan bestd av tradrester fran
skogsavverkning, ravaror fran jordbruket eller avfall fran industrier,
jordbruk och hushall.

Etanol kan blandas in i bensinen och anvandas i alla personbilar utan att
forandra motorerna. Alternativt anvands etanol som bransle i bilar med
speciella motorer som kan antingen drivs med nastan ren etanol (85%)
eller med bensin, sa kallade flexi-fuel bilar. Etanol framstalls idag i Sverige
i 0kande volymer fran odlad spannmal. Eftersom det kravs en hel del
energiinsatser i det konventionella jordbruket ar den totala energi-
effektiviteten for produktion av etanol fran spannmal inte sarskilt hog. Det
pagar arbete med att ta fram processer dar man kan gora etanol fran
cellulosa, t ex skogs- eller jordbruksavfall eller odlade energigrodor. Nar
en sadan process ar klar for introduktion i stérre skala bor detta goras
skyndsamt eftersom anvandning av avfall eller energigrodor kraver
betydligt lagre energiinsatser &n spannmalsodling.

Fornybara drivmedel kommer i framtiden att framstéllas genom férgasning

av biomassa och avfall. Den sa kallade syngas som da produceras kan
anvandas for ett antingen producera metanol, dimetyleter (DME),
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syntetiska  kolvaten (bio-diesel eller bio-fotogen) eller vatgas.
Demonstrationsprojekt for syngasframstélining finns och nér processen
blir ekonomiskt lonsam b6r man satsa pa denna teknik som ger bast
verkningsgrad for produktion av fornybara branslen fran avfall och
energigrodor.

Det finns ett speciellt intresse for att anvanda dimetyleter (DME) som
bransle for tyngre fordon som bussar och lastbilar. DME kan anvandas i
dieselmotorer och kan framstallas bade fran biomassa och fossilgas vilket
skulle underlatta en 6vergang till branslet. Ur lagringssynpunkt liknar DME
gasol, dvs det & en gas vid rumstemperatur men blir flytande vid
trycksattning i en behallare och ar darmed lattlagrat.

Vatgas ar ocksa ett fornybart drivmedel som kan framstéllas genom
sonderdelning av vatten med hjélp av el eller genom termisk férgasning av
biomassa. Den teknik som kravs for storskalig vatgasanvandning finns
dock annu inte. Dagens forskning handlar mycket om att [6sa de transport-
och lagringsproblem som uppkommer pa grund av att vatgasen ar i
gasform vid normal temperatur och tryck. Véatgasen ar speciellt lampad
som bransle i branslecellsfordon, men kan &ven anvandas, mindre
effektivt, i forbranningsmotorer.

Produktion av biogas sker genom rétning av avloppsslam och biologiskt
avfall fran hushall och jordbruk. Produktionen av biogas loser delar av
kommuners, industriers och jordbrukets avfalls- och miljdproblem.
Anvandning av biogas i lokala fordonsflottor (bussar, distributionsfordon
m m) i stader och lokalt inom jordbruket blir en viktig del av det hallbara
transportsystemet.

For flygplansdrift &r det f& branslen som kan konkurrera med flygfotogen
eftersom ett flygbransles energiinnehdll per viktenhet ar av sa stor
betydelse. Som alternativ till fossilt flygfotogen kan man framstalla bio-
fotogen pa konstgjord vag fran biomassa. Vatgas ar ocksa ett alternativ
som studeras.

Eldrift med batterier i sma bilar i stadstrafik har en mycket stor potential.
Med en okande andel av fordon i pooler kan en betydande del av de
lokala transporterna i stdder ske med eldrift.

Vilket eller vilka av dessa drivmedel som kommer att bli det eller de
dominerande i framtiden ar svart att sdga. Manga kombinationer av
drivsystem och bréanslen ar tankbara. Ett batterifordon med eldrift ar idag
mest energieffektivt, medan forbranningsmotor, branslecell med
biobransle eller vatgasdrift har andra fordelar. Tillgangen pa ravara,
verkningsgrad och kostnaderna kommer pa lang sikt att bl
dimensionerande faktorer.

2.3. Forandrade varderingar

For att fa till stand de stora omstallningar som kravs for att na det hallbara
samhallet &ar forandrade varderingar och i viss man forandrad livsstil
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nddvandiga ingredienser. De smarta transportldsningar som togs upp
tidigare kraver alla mer eller mindre forandrad syn pa agande, arbete och
tid.

2.3.1. Fran bil till buss och cykel kraver nya synsatt

Nar det galler de kortvaga persontransporterna handlar det till stor del om
att vardera fordonen som just transportmedel och att valja ratt
transportsatt for ett sarskilt andamal. Idag varderas bilen hogt jamfort med
manga andra transportmedel som egentligen ar snabbare, billigare och
energisnalare. Samtidigt ar det ocksa viktigt att fundera Gver de verkliga
transportbehoven. Antagligen &r det inte rorligheten eller sjalva
transporterna i sig som efterstravas utan tillgangligheten till nagot. De
hallbara transportlosningarna kraver att bilen puttas ned fran sin piedestal;
att det varderas hogre att ga och cykla och att fler uppskattar att fardas
kollektivt. Dessutom framjas ett hallbart transportsystem av en andrad syn
pa agande, pa att gora saker pa distans och pa en férandrad vardering av
tid.

Forandrad syn pa bilen

For att fa en mer hallbar anvandning av bilen som transportmedel kravs att
synen pa den forandras. Bilen maste i forsta hand ses som ett
transportfordon. Bilen har fatt en sarstallning i dagens samhélle. De motiv
som oftast anges for dess fortraffighet ar bekvamlighet, rorlighet,
mojlighet att samordna olika arenden och “"spara tid”. Dessutom har bilen
ett symbolvarde. Den symboliserar ofta framatskridande, teknisk
utveckling, modernitet, manlighet, frihet och valstand. For manga ar
bilresan inte bara en transport utan ocksa ett satt att fa vara for sig sjalv.
Bilen ger mojlighet att relativt ostort fa leva ut individuella 6nskningar och
behov, eftersom den utgér ett privat rum. Timmen i bilen pa véag till och
fran jobbet kan bli en stunds meditation, tid fér att lyssna pa musik eller
lara sig ett nytt sprak. For vissa blir bilen ett flyttbart revir i vilken man
ocksa kan fa adrenalinkickar eller utlopp for aggression. De som véljer att
inte ha nagon bil brukar ange andra skal fér sina transportval.
Kollektivtrafikens fordelar kan vara mojlighet till avkoppling, gbéra annat
medan man reser, frinet fran foraransvar och frihet fran praktiskt och
ekonomiskt fordonsagaransvar. Cykelns foresprakare talar om lattheten
att rora sig i innerstan och om nyttan av att fa motion.

Mer gemensamt agande

Idag varderas det privata dgandet hogt. For att bildelning i stor skala ska
fungera ar stora varderingsforandringar nodvandiga. For att minska
samhéllets totala resursférbrukning och darmed godstransporterna kréavs
en allman dematerialisering, men ocksa Okat gemensamt &agande,
ateranvandning och atervinning.

Synen pa att gora saker pa distans

Transportvolymerna skulle kunna minskas om fler aktiviteter skedde pa
distans. Om acceptansen for att géra saker pa distans blir hogre an idag
kan man tanka sig att en mangd resor ersatts med kontakter via en
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bildskarm. Vi skulle inte bara kunna arbeta pa distans och kopa vara
dagligvaror via internet utan ocksa fa telesjukvard och umgas med vanner
l&ngt borta via en bildskarm. Aven om genombrottet inte kommit riktigt
annu sa har tekniken snart gett oss mojlighet att kommunicera med rorliga
bilder i var vardag. Och att handla pa internet har dven det blivit en
vanesak for manga.

Det ar svart att bedéma hur langt en forandring i synen pa att anvanda
internet kan ga. Det ar dagens och morgondagens ungdomar som &r de
som kommer att vara de som styr. Med tanke pa hur snabbt nya
kommunikationssatt, som chat och SMS, har slagit igenom kan man tanka
sig att man i framtiden kan forvantas f4 acceptans for valdigt stora
forandringar.

En forandrad syn pa tid

Idag &ar toleransen att vanta i en bilkd dubbelt sa stor som toleransen att
vanta pa buss eller sparvagn. Om vi far en annorlunda syn pa tid och
tidsanvandning i framtiden kommer &ven det att ha inverkan pa
transportarbetet. Flexiblare arbetstid, bade vad galler de dagliga
arbetstimmarna och veckans lediga dagar, skulle ge jamnare trafikfléden,
mindre trangsel och effektivare kollektivtrafik. Vi kommer snart att inse att
det inte ar Ibnsamt att stressa, varken for oss sjalva eller fér miljon. Med
ett lAngsammare tempo i samhallet avtar transporternas negativa effekter
och det totala transportarbetet minskar. Fler haller sig friska pa sadeln
istallet for stressade framfor ratten.

2.3.2. Langaresor med kvalitet

Det ar mycket som tyder pa att de langvaga persontransporterna kommer
att oka i framtiden, bade vad galler fritids- och arbetsrelaterade resor.
Flygresorna har okat markant under de senaste aren och allt fler skaffar
sig vanner pa langa avstand fran sin hemort.

Troligtvis kommer vi &ven i framtiden vardera klimat- och miljbombyte sa
hogt att vi inte vill avsta fran att resa under fritiden. Men man kan ténka sig
att vissa upplevelser som efterstrdvas med resandet kan ersattas med
evenemang i narmiljon. En stor andel av de arbetsrelaterade resorna
kommer sannolikt att ersattas med IT-losningar. Idag ar det inte sjalva
resandet som attraherar arbetsresenaren.

Om man hade mer ledig tid samtidigt som arbete respektive ledighet
kunde disponeras flexiblare under aret skulle det vara mojligt att kunna
vara ledig langre perioder i streck. Da skulle det dven finnas mojlighet att
spendera tid pa sjalva transporten till och fran resmalet. Tank vad mycket
nagra dygn ombord pa tag eller bat skulle kunna fyllas med i form av
avkoppling, god mat och néjen!

Den globala livsstil som blir allt vanligare nar manniskor reser mycket och
flyttar mellan olika lander och varldsdelar bidrar till 6kade langvaga
persontransporter. Fler och fler reser for att hdlsa pa slakt och vanner pa
andra sidan jorden. Vill man traffas pa "tredje plats” blir det ytterligare

24



resor. Vilka nya influenser, mojligheter och livsstilar detta skapar far
framtiden utvisa!

Styrningen av hur mycket man reser kommer i forsta hand att géras med
ekonomiska medel. Man kan anda tanka sig att det utvecklas en syn pa att
man har en personlig kvot for sitt totala resande. Detta innebar att man
skulle kunna motivera en extra langre resa da och da om man satsar pa
att minska sitt kortvaga resande.

2.3.3. Hallbar livsstil for hallbara godstransporter

Omstallningen till smarta, energisnala och effektiva godstransporter kraver
stora forandringar. Det handlar framst om beteendeféréndringar hos
leverantorer, distributérer och inte minst kunder i form av féretag och
privatpersoner. For att kunna astadkomma hallbara godstransporter maste
vi bli hallbara konsumenter som handlar hallbara varor.

Hallbar konsumtion handlar bland annat om gemensamt &gande,
ateranvandning, atervinning, lokal produktion och om slitstarka varor och
material med lang livslangd och hdg reparerbarhet. Det &r producenterna
som tillverkar och saljare som séljer, men &aven vi konsumenter har
mojlighet att paverka.

Framtidens hallbare konsument "shoppar” troligtvis inte sa mycket varor,
men desto mer tjanster. Att kdpa massage- eller frisortjanster eller tjanster
for att halla datorn igang ar inte lika resurs- och transportkravande som ny
TV eller ny vinterjacka. | manga fall ersatts eget agande med tillgang till en
funktion.

Den héllbara livsstilen innebar till viss del nya matvaror pa bordet. Att vélja
koncentrerad juice istéllet for fardigspadd for att slippa onddiga transporter
av vatten kraver inga storre varderingsforandringar. Att valja
narproducerad mat (frukt, gronsaker, bréd, 61 m m) kan ge bade kortare
transporter och farskare varor. Att gora det till en vana att vélja mat som
kommer fran narmare hall kraver lite fundering i butiken.

For att underlatta for konsumenten efterlyses en ny miljomarkning dar
energikostnaden och annan miljopaverkan redovisades. Dar skulle
forutom tillverknings- och lagringsenergi aven transporternas energi-
anvandning kunna avlasas pa varje vara.

N&ar det nya "slow life and just in time” har blivit populart behover inte
samma varor transporteras lika ofta till underleverantdr, distributérer och
konsumenter. Mer tid skulle kunna leda till férdndrade inkdépsrutiner och
planerade inkép som leder till minskade godstransporter. | det
langsammare samhallet finns tid till samdistribution, effektivitet och fyllda
fordon alla vagar.
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2.3.4. Persontransporter i ett kdns- och jamlikhetsperspektiv

Det finns en konsdimension i synen p& bilen. Aven om det finns de som
havdar att fler och fler kvinnor anammar en traditionellt manlig syn pa bilen
(prestige, fart, storlek) sa ar den icke transportmedelsorienterade synen i
huvudsak utmarkande for man. Denna manliga fokusering pa prestige i
agandet av en viss bil ar kulturellt betingat. Det finns kulturer dar mannens
prestige sitter i klader eller andra attribut. En lovande utveckling ar att
prestige hos dagens unga man och kvinnor kan fokuseras pa annat an
bilen, t ex pa vilken mobiltelefon, dator eller musikelektronik man &ger.
Dessa produkter kraver i sitt nyttjande mycket mindre energi an en
stadsjeep.

Ansvaret for att skapa uppfattningar om olika fardmedel ligger p4 manga
parter. Bilfabrikanter och motorjournalister kan t ex spela en stor roll for att
forandra i huvudsak méns syn pa bilen. Bilfabrikanternas fokusering pa att
gora reklam for deras produkters motorstyrka, fartresurser och
terranggdende borde forflyttas till att skapa o©kad status for
miljdanpassning,  energisndlhet och  praktisk  transportfunktion.
Motorjournalisterna  har alltfér  lange undvikigt att ifrAgasatta
bilfabrikanternas marknadsféring. Om en bil ar optimerad for att vara
bensinsnal ska den inte sagas i en biltest for att den inte ar
accelerationssnabb i omkdrningar i 100 km/h.

Det hallbara samhéllet dar alla lever "det goda livet” innebar ocksa ett
jamlikt samhalle dar manniskor med olika bakgrund, inkomst, alder, kon
och handikapp far lika stora majligheter och rattigheter. Dagens utveckling
dar bilen fatt en okad betydelse for mojligheterna att fa tillgang till
samhallets tjanster har missgynnat manga grupper. En mindre fokusering
pa privatbilism i ett hallbart samhalle skulle kunna minska sadana
tillganglighetsklyftor. For att uppna ett jamlikt transportsystem &ar det
dessutom nodvandigt att lata alla grupper finnas representerade i de
planerings- och beslutsprocesser som rér transporterna.

2.4. Globala kopplingar

Bade transporterna och de fordon och brénslen som anvands ar globala.
Detta innebar att de transportldsningar som valjs, bade vad galler fordon,
drivmedel och annat, pa sikt sd kommer att likna varandra runt om i
varlden. Det kommer att finnas skillnader som beror pa befolkningstathet,
pa om det ar frdga om stad eller land, etc, men likheterna kommer att vara
storre. Aven forandringar som beror p& varderingar kommer att bli globala
nar valfarden okar sa att fler och fler, och till slut alla, manniskor pa jorden
lever i valstand.

Detta innebar att det under en évergangsperiod kommer att finnas lokala
l6sningar som utvecklas for att ta fram nya fordonsbranslen, nya motorer
och fordon och nya satt att organisera transporterna. Det ar en
forutsattning for att transportsystemet ska kunna férandras. Detta
mojliggdr en sa noggrann analys som mojligt av en ny transporttanke
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innan den bérjar anvandas i stor skala. | ett globalt perspektiv kan detta
hjalpa till att vardera en ny idé om ny hallbar logistik.

Ett omrade dar globalt tankande ar speciellt intressant ar drivmedel. Idag
anvands fossila branslen till transporterna. Att de &r en &ndlig resurs som
ger miljopaverkan ar en sak. En annan viktig fraga ar de sakerhetspolitiska
problemen som orsakas av att det &r en sa ojamn fordelning av de fossila
branslena i varlden. Vad galler oljan sa ligger de storsta reserverna
samlade i ett fatal lander i Mellanéstern. En stor fordel med en évergang
till fornybara branslen ar att dessa i forsta hand kan produceras lokalt eller
regionalt. Pa sa satt minskar konfliktrisken pa grund av energiresurser i ett
hallbart samhalle.

2.5. Transporternas kostnad

Vad kostar transporterna idag och vad skulle de mer hallbara
transporterna fa for pris? Fragor som ror skilda fardsatts kostnader fors
ofta fram som argument i transportdiskussioner. Vad som ar dyrt eller
billigt beror givetvis pd hur man réknar och vad som uppfattas som
vardefullt. Ofta jamfors transportslagen i termer av tid och pengar.

Om vi for resor pa cykel eller i egen bil inkluderar kostnader for kapital,
underhallskostnader och drivmedel betalar vi idag en valdigt lag summa
pengar for nagra kilometer pa cykel. Vi betalar ungefar tio ganger sa
mycket om vi aker samma stracka ensamma i bil och jamfort med
kollektivtrafiken det dubbla. Vardesatter vi istallet resan fran "dorr till dorr” i
tid, s& vinner vi oftast pa att ta bilen. | en stad med trangsel i trafiken
kommer man dock ofta fram snabbare med kollektivtrafik och nastan alltid
snabbare pa cykel. Vid en jamforelse mellan de tidsvinster som gdérs med
resor i bil med den arbetstid som gar at for att tjana in bilens hogre
kostnader sa ar bilen ett mycket dyrt och langsamt transportmedel. Det blir
annu dyrare och mer tidskravande om man raknar den tid och de
kostnader som bilisten lagger p& motion jamfort med cyklistens
"gratismotion”. Bilisten vardesatter ofta flexibilitet, lastférmaga och
bekvamlighet hogre.

Aven i framtiden kommer varderingar, tid och pengar ha betydelse for
transportvalen. Samhaéllet kan lattast styra valen med hjalp av ekonomiska
styrmedel.

Om kostnader for miljéskador och resursbrist tas med i berakningarna
framstar transporter som drivs med férnybara branslen eller muskelkraft
som mest fordelaktiga. Men hur varderar man sadana kostnader, idag och
i framtiden? Troligtvis skulle dyrare transportkostnader leda till storre
forandringar for godstransporterna an fér persontransporterna.

Kostnaderna for fornybara drivmedel idag verkar dyra jamfort med
kostnaderna for bensin och diesel eftersom de férnybara drivmedlen annu
inte finns kommersiellt tillgéngliga i stor skala. Om framtidens férnybara
drivmedel likval skulle bli dubbelt s& dyra som idag behover
driftskostnaderna emellertid inte Oka totalt sett. Om vi tdnker oss en
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teknikutveckling som leder till energieffektivare fordon som gor att
drivmedelsforbrukningen halveras blir priset per kilometer detsamma som
idag.

Resor med fordonspoolsagt fordon innebér billigare transporter an resor
med ett privatagt fordon eftersom fler delar p& de fasta kostnaderna. Om
vi i framtiden dessutom cyklar och aker mer kollektivt an idag kommer vi
att ha rad att lagga mer pengar pa langre fritidsresor.
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3. FRAMTIDSBILDER: TRANSPORTER GOTEBORG
2050

Om atgarder likt de som presenterats i foregaende avsnitt realiseras kan vi
i framtiden gora fler av de resor vi dnskar gora och utesluta manga av de
resor som inte ar sarskilt lustfyllda. Vi skulle samtidigt halla oss inom de
ekologiskt hallbara ramarna. | detta avsnitt presenteras framtidsbilder for
person- och godstransporter i en hallbar Goteborgsregion. Vi borjar med
en presentation av transporternas volym och energianvdndning och
skildrar sedan framtiden i malande bilder i ord tillsammans med
forklarande text. Valkommen till det hallbara Géteborg!

| figur 7 visas transportvolymen per person i var vision av den hallbara
Goteborgsregionens transportsektor jamfort med dagens transportvolym
per goteborgare. Persontransporterna ar uppdelade i kortvaga (omarkerat)
och langvaga (streckat) resande, dar langvaga ar resor langre an tio mil.

Transportvolym per person i Goteborgsregionen
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Figur 7. Transportvolym per person for persontransporter respektive
godstransporter idag och i en hallbar Géteborgsregion. | figuren till vanster
motsvarar omarkerat kortvaga persontransporter och streckat langvaga
persontransporter.
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Den totala transportvolymen for persontransporter ar i princip oférandrad,
medan godstransporternas volym har halverats. For persontransporterna
har en forskjutning skett sa att vi reser mindre kortvaga och mer langvaga.
Idag reser de som bor i stader och de som bor pa landsbygden i Sverige
ungefar lika mycket. |1 framtiden finns det mdjligheter att minska det
kortvaga resandet mycket i stader men aven en hel del pa landsbygden
om en koncentrering av boendet dkar aven dar. De godstransporter som
har réknas till varje person innefattar bade kortvdaga och langvaga
godstransporter i varlden som kan knytas till varje invanares konsumtion.
Transittrafiken for gods ar alltsa inte medréaknad.

Arliga transportvolymer likt de som visas i diagrammen innebar, med
tekniska effektiviseringspotentialer som ar majliga redan idag, en betydligt
lagre energianvandning an for dagens transportvolymer.

| figur 8 visas dagens energianvandning for en goéteborgares transporter
tillsammans med den rattvist fordelade andelen av framtidens totala
energianvandning och den mangd visionen skulle innebara. Den undre
delen av staplarna motsvarar kortvaga persontransporter, den mellersta,
streckade, langvaga persontransporter (langre an 10 mil) och den 6versta,
prickiga, godstransporter.

Energianvandning transporter per person i Goteborgsregionen
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Figur 8. Energianvandning for person- och godstransporter i kWh per
person i Goteborgsregionen (omarkerat ar kortvaga resande, streckat ar
langvaga resande (langre &n 10 mil) och prickigt ar gods).
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| avsnitt 1.3. presenterades den energi som anvands till transporter i
varlden idag tillsammans med en vision om en 0kad energianvandning for
det globalt hallbara transportsystemet. For varje invanare i Goteborgs-
regionen kan den jdmna fordelningen av den totala energianvandningen,
d vs 25 000 kWh per person, innebara en halverad energianvandning for
transporter jamfort med idag. For transporter innebar detta att ca 6 250
kWh per person och ar finns tillgangliga. Om alla férflyttade sig och ”sitt”
gods enligt visionen i denna rapport anvands istallet endast ca 4 000 kWh
per person for transporter, dvs mindre &n en tredjedel av dagens
energianvandning for transporter.

Bakom dessa grova uppskattningar ligger berékningar avseende tekniska
effektiviseringspotentialer, ny urban struktur och varderingsskiften.
Antagandena bidrar till ett minskat tvunget resande och ett 6kat fritids- och
langvaga resande samt minskade godstransporter. Har folier en mer
detaljerad presentation av de uppskattningar som ligger till grund for
framtidsbildens transportvolymer och energianvandning. | bilaga 2
redovisas berdkningarna for de kvantitativa resultaten.

Den forandrade stadsstrukturen antas minska de dagliga arbets- och
serviceresorna. | forandringarna ingar uppbyggnaden av nartorgen. Det
kommer att behdvas ungefar ett nartorg per 5 000 till 10 000 invanare och
vid varje torg kommer det att finnas bytespunkt for kollektivtrafik,
nararbetsplatser och service av olika slag. Aven pa regionens landsbygd
antas det finnas nartorgsliknande knutpunkter som minskar arbetspendling
till de storre orterna. Hastigheten antas ha sankts pa vagarna ovan jord i
innerstaderna och andra vagar har dragits under jord. Gang- och
cykelvagarna ar fler och battre underhdlina an idag och kollektivtrafiken
har god framkomlighet och hog turtathet. Det ar latt att kombinera cykel
eller bil med kollektivtrafik.

Ensamresande i bil antas ha minskat. De bilar som anvands finns
tillgangliga genom olika fordonspoolssystem. Elbilar eller sparbilar ar
vanliga. Som alternativ till bilen anvands cykel, elcykel och moped i hégre
utstrackning an idag. Hushallens inkop gors vid nartorgen och genom
internet-bestéllining med hemkdrning.

Bilen anvands fortfarande vid langvdaga resor, men med hogre
belaggningsgrad an vid de kortare resorna. Forutom bil aker framtidens
g6teborgare tag, flyg och aven bat i var vision. Tagen ar energieffektivare
och bekvamare an idag. Flygen ar troligtvis storre och gar lite
langsammare for att dra mindre energi per person. De skulle ocksa kunna
halla dagens hastigheter, men istéllet vara lattare tack vare tankning vid
fler mellanlandningar. De langvéaga batresorna sker antingen pa redan
fyllda lastfartyg eller pa vindkraftsdrivna batar.

Nya konsumtionsvaror, nya logistikldsningar och hégre samordningsgrad
leder till energieffektivare godstransporter. Fler varor produceras inom
Goteborgsregionen. Den totala transportvolymen har minskat samtidigt
som allt mer gods transporteras pa jarnvag och till havs istallet for pa
landsvag.
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Alla dessa férandringar hanger ihop med att vissa varderingsskiften har
agt rum. Bilen varderas som ett transportmedel bland manga andra. Det ar
|attare att bestamma 6Gver sin tid tack vare flexiblare arbetstider och nérhet
till jobb och service. Det rader en annan syn pa tidsanvandning och
samhallet har fatt ett lugnare tempo. Dessutom har den materiella
konsumtionen 6vergatt i konsumtion av tjanster och upplevelser. De prylar
som anvands repareras, ateranvands och atervinns i hog utstrackning.

De redan idag mojliga tekniska effektiviseringsatgarder som
presenterades i avsnitt 2.2 har alla genomfdérts i scenariot. Bilarna ar latta
och har Iagt luft- och rullmotstand. Belaggningsgraden i bil 6kar fran 1,2
personer till 2 personer per bil vid kortvdga persontransporter. Storleken
pa bilar varierar, manga rymmer tva personer och lite last, andra rymmer
fler. Halften av de kortvaga persontransporterna med bil gérs med elbilar
eller eldrivna sparbilar. En del av ensambilresorna ersatts med moped-
resor.

Vilket drivmedel som anvands inom transportsektorn later vi vara osagt.
De tekniska data, gallande specifik energianvandning for olika drivsystem
respektive fordonstyper, som antagits kan motsvara en méangd olika
kombinationer. Vi antar att den el som anvénds produceras med sol- eller
vindenergi och att dvriga drivmedel &r framtagna ur biomassa. Framtidens
kombinationer skulle exempelvis kunna vara branslecell med vatgasdrift
eller hybridmotor med férbranningsmotor och DME, alternativt metanol.

De flesta antaganden liknar de som gjorts for ett av scenarierna, FB1,
"Lugnt och flerkarnigt”, i berdkningar utférda av fms (Forskningsgruppen
for miljostrategiska studier) for Natverket for hallbara transporter i
Goteborgsomradet. De storsta skillnaderna visar sig i transportvolymen for
de kortvdga persontransporterna. | denna framtidsbild har idéen om
nartorg och nararbetsplatser utvecklats mer &n i natverkets studie och
darmed gett kraftigt minskade dagliga transportvolymer.

Figur 9 beskriver energianvandningen per person i Géteborgsregionen
uppdelad i andelar per fardsatt. Inte heller har inkluderas de godsmangder
som passerar regionen. Bade den hdllbara framtidens och dagens
energianvandning visas. Transporter med bil, flyg och lastbil utgor aven i
det hallbara alternativet stora andelar medan energianvandningen for
respektive transportslag &r avsevart mindre i absoluta tal. Scenariot
beskrivs aven i siffror i bilaga 2.

Den allra stdrsta skillnaden mellan fardsattsfordelningen idag och i den
hallbara framtidsvisionen ror de kortvaga resorna med bil. Biltransporterna
symboliseras i figuren av staplarnas roda delar. Energianvandningen for
de kortvaga persontransporterna med bil har minskat fran 6700 kWh idag
till endast 630 kWh i det hdllbara alternativet. Idag motsvarar energi-
anvandningen for transporter med bil 90% av den totala energi-
anvandningen for kortvaga persontransporter. Motsvarande andel i
framtiden blir har istéllet 50%. Den totala energianvandningen per person
for de kortvaga persontransporterna utgér i det hallbara alternativet mindre
an en tiondel av motsvarande energianvandning idag.
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De langvaga persontransporternas energianvandning utgér daremot cirka
tva tredjedelar jamfort med dagens varde. Energianvandningen per person
for de langvaga resorna med bil har halverats. Energianvandningen per
person for det langvaga flygandet ar ungefar detsamma som idag. Vad
galler godstransporterna har den totala energianvandningen saval som
energianvandningen for transport med lastbil halverats.

Energianvandning transporter per person i Goteborgsregionen
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Figur 9. Energianvandning for person- och godstransporter idag och i den
hallbara Géteborgsregionen.

| figur 10 visas den totala energianvandningen for transporter i
Goteborgsregionen i dag och i en mojlig hallbar region. Energin for de
kortvaga persontransportern (kortare an 10 mil) & omarkerat, de langa
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persontransporterna ar streckade och godstransporterna ar prickiga.
Befolkningen i Goteborgsregionen okar i scenariot fran dagens 850 000 till
1,2 miljoner. D& blir den totala minskningen av energianvandning for
transporter 1 regionen endast en halvering trots att energianvandningen
per person for transporter har minskat med over tva tredjedelar.

Energianvandning transporter totalt i Goteborgsregionen
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Figur 10. Dagens och framtidens totala energianvandning for transporter i
Goteborgsregionen (omarkerat ar kortvaga resande, streckat ar langvaga
resande och prickigt &r gods).

De antaganden som leder till den energianvandning som visas i figur 8-10
innebar forandrade transportvolymer per fardsatt. Olika transporslag och
fordon har en varierande energieffektivitet, bade nu och i framtiden. Darfor
blir den transportvolym som vi far for var energi inte densamma for t ex tag
och flyg. Diagrammen i figur 11 anger dagens och framtidens
transportvolymer for olika fardsatt per person i Géteborgsregionen. Grafen
till  vanster beskriver persontransporter och grafen till hoger
godstransporter.

Trots minskningen i energianvandning for de kortvaga transporterna till
endast en tiondel av dagens minskar transportvolymen matt |
personkilometer bara till sex tiondelar jamfért med idag. Det ar framst
antal personkilometer per person i bil som minskar. Det &r de andra
fardsatten, framfor allt sparbundna resor och transporter till fots och med
cykel, som okar.
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Transportvolym per person i Goteborgsregionen
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Figur 11. Dagens och framtidens transportvolymer for olika fardsatt per
person i Goteborgsregionen.

Den totalt sett laga energianvandningen for det kortvaga resandet ger
goda mojligheter till langa resor. De langvaga persontransporterna har
nastan fordubblats om man ser till antal personkilometer. Detta trots en
minskning i energianvandning for dessa resor. Langa resor med bil
minskar ndgot medan resorna med tag, bat och flyg dkar.

Figur 11 visar ocksa att det ar ett halverat antal transporterade
tonkilometer som leder till den halverade energianvandningen for
godstransporterna. Lastbilstransporterna utgér en liten del av antal
tonkilometer, men desto stérre del av energianvandningen, medan det
motsatta galler for sjofarten.

De transportvolymer som antas per Goteborgare for de kortvaga person-
transporterna skulle racka till en mil resa med bil per dag om man var tva i
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bilen eller nastan tva mil om dagen med sparvagn eller pendeltag.
Transportvolymen for de langvéaga resorna racker gott och val till en
flygresa till Kanariedarna vartannat ar eller flera resor om aret till samma
mal med segel- eller lastfartyg. Dessa rakneexempel symboliserar det
genomsnittliga resandet. Aven om fler kommer att resa mer i den hallbara
framtiden &n idag kommer resandet att skilja sig mellan personer med
olika alder och intressen. Vissa kommer att vélja att resa mer kortvaga och
andra att resa mer langvaga. Den som har méjlighet att ga och cykla for
att utratta sina dagliga arenden har stérre utrymme att resa langt pa
fritiden.

| figur 12 visar vi den totala transportvolymen idag och i vart scenario for
en hallbar Goteborgsregion. | det vanstra diagrammet ar de langvaga
persontransporterna streckade. | det hallbara scenariot bor 1,2 miljoner
invanare i regionen jamfért med dagens 850 000. Vi ser att det totala
kortvaga resandet ar ungefar lika stort som idag medan det langvaga
resandet mer an fordubblats. FOr godstransporterna minskar de totala
transporterna nagot jamfort med idag.

Transportvolym totalt i Goteborgsregionen
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Figur 12. Dagens och framtidens totala transportvolymer for transporter i
Goteborgsregionen (for persontransporter ar omarkerat kortvaga resande,
streckat ar langvaga resande).
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3.1. Framtidsbilder i ord

Genom att ta del av beskrivande framtidsbilder ar det lattare att i tanken
forflytta sig till framtiden och leva sig in i visionen av ett hallbart Goéteborg.
Har foljer ett antal inramade framtidsbilder i ord som alla representerar
delar av ett hallbart transportsystem. Varje del forklaras lite narmare under
rutan.

3.1.1. Cyklism och nararbetsplatser

Onsdagsmorgon. Lite trott efter mina tre lediga dagar; den har veckan var
det sondag till tisdag. Vilken tur att jag tog cykeln utan elmotor idag, sa att
jag ar tvungen att cykla och vaknar till pa vagen till jobbet. Funderar pa
min senaste kunds dnskemal om ett vardagsrum med skogstema. Kanske
kan regnskog med hdga palmer och lian i vardagsrummet vara nagot att
spinna vidare pa. Jag passerar Teodors cykelservice vid Olskroken och
pumpar dacken. Stannar till vid hyllan med sadlarna ocksa och funderar
pa om det inte ar dags att kopa en ny med litet extra fjadrar i. Nar jag
satter mig pa cykeln igen borjar det regna och jag ar glad att den sista
kilometern cykelvag har bade vind- och regnskydd.

Val framme traffar jag Sammy och Dina som bada jobbar for Ericsson. De
beréattar sprudlande om nararbetsplatsens fordonspools nyinskaffade elbil.
Den har lang rackvidd, far koras i stan utan framkomlighetsavgift och gar
fortare &n de Overbyggda elmopeder som vi, férutom tjanstecyklarna,
mestadels har anvént hittills.

Jag jobbar som mobleringsdesigner for FIKEA. Det ar bara jag pa
Kalltorps telekontor som arbetar for FIKEA. Foretaget har dven en
visningslokal for sina mobler pa nartorget dar man kan fa komma och
kanna och prova pa mobler eller tyger. Manga hushall lagger en hel del
pengar pa professionell inredningshjalp, vilket har gjort att min bransch
vuxit stort de senaste aren.

Férmiddagen gar fort. Jag simmar nagra langder i nartorgets varmvatten-
bassang pa lunchen och éter tillsammans med Dina pa den karibiska
restaurangen runt hérnet. Med ny energi i kroppen A&gnar jag
eftermiddagen &t fantasifulla tankar éver romantiska sovrum i rosa och
lila...

Den har framtidsbilden beskriver ett samhélle dar cykeln har en central roll
i transportsystemet. Cyklismen har fatt ett uppsving tack vare ett antal
atgarder tillsammans med varderings- och beteendeférandringar.
Cykelnatet ar val underhallet oavsett vader. Det ar tydligt avskiljt fran bil-
och gangvagar, ar belyst kvallstid och har tydlig skyltning med
avstandsangivelser. Vissa strackor ar forsedda med regn och vindsskydd
och péa nagra stallen finns aven lift- och hissystem till hjalp. Arbetsplatser
tillhandahaller tjanstecyklar och pa stan finns lanecyklar att hamta och
lamna p& olika stallen. Det ar ocksa tatt mellan parkeringsplaster for
cyklar, cykelhandlare och -verkstader. De underlattande atgarderna har
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fatt fler att bli "vanecyklister” och bidragit till att hoja statusen for cykeln
som transportmedel.

Vi tanker oss att det finns ett nartorg per 5000-10 000 invanare i
Goteborg. Vid nértorget finns service sasom restauranger, butiker,
moteslokaler, barn- och aldreomsorg, bibliotek, bytespunkter for
kollektivtrafik och nararbetsplats. Pa nararbetsplatserna, som ar
valforsedda med tekniska hjalpmedel, arbetar anstallda fran olika
organisationer och féretag som bor i omradet. Visningslokalerna som
ocksa finns vid varje nartorg visar mabler, vitvaror, hemelektronik, klader
etc. som sdaljs via internet. Detta minskar biltrafiken eftersom de stora
varorna levereras hem till kunderna istéallet for att varje kund sjalv kor och
hamtar dem.

Det hallbara samhallet ar mer funktionsinriktat 4n dagens, vilket innebar
att det i hogre grad handlas med funktioner och tjanster an med prylar. Det
saljs hemomvandlingshjalp istallet for nya mdbler, cykelrenovering fore
nya cyklar och stylist-rad fore nya klader.

Framkomlighetsavgifter som tas ut vid biltransporter i innerstaden har

ocksd minskat anvandandet av bil till fordel for cykel, gang och
kollektivtrafik.

3.1.2. Dagliga resor med kollektivtrafik

Nar Du vill aka mellan tva mal i staden Goteborg och avstandet tycks vara
for langt for en promenad eller en cykeltur finns det gott om buss- och
sparvagnsturer att valja mellan. Har du brattom och har en bit till narmsta
bytespunkt for kollektivtrafiken kan du ta cykeln dit. Har du sedan glomt att
kolla avgangstiderna pa datorn innan du gav dig ivag kollar du dem latt pa
fickdatorn och avpassar cykelhastigheten darefter. Skulle pl6tsliga
forseningar eller andra forandringar i trafiken ha intraffat syns det pa den
digitala informationstavlan vid hallplatsen. Cykelturen avpassas sa val att
det bara ar att hanga pa cykeln bak p& bussen eller satta den i stéllet i
sparvagnen nar du natt hallplatsen och fordonet rullat in. Betalladan
registrerar och drar av avgiften for resan automatiskt nar resenaren
passerar med sitt fardkort i fickan eller i vaskan. Fardkortet anvands inte
bara som betalning for kollektivtrafiken utan ocksa for allt fran
cykelreparationer till taxiresor och hyr- och fordonspoolsavgifter.
Pendeltdg och -bussar ar indelade i bade tysta delar och delar dar det
spelas radio respektive olika sorters musik ur hogtalare. Har du inte med
dig nagot eget att lasa kan du lana en bok, tidning eller dator som alla
hanger i vajrar fastsatta i vaggen. Skulle de kollektiva fardmedlen mot
formodan inte halla tidtabellen slar rott automatiskt om till gront nar de
passerar trafikljus. Reklamférsedda och trasiga hallplatskurer &r historia.
Varje bytespunkt ar utsmyckad med konstverk och har en digital
anslagstavla avsedd for samhalls- och féreningsinformation. Val framme
ar det bara att promenera till slutmalet eller haka av cykeln och trampa
anda fram.
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Eftersom det finns manga olika satt att vardera kollektivtrafiken finns det
lika manga strategier att forandra den. Olika resenarer attraheras av olika
kvaliteter. Nagra exempel pa forbattringsatgarder, som genomforts i
framtidsbilden ovan, &r utvidgat linjenat, 6kad turtathet, 6kad funktionalitet
och trivsel samt forbattrad information.

Betalningssystemet med ett sa kallat "smart kort” som har flera
anvandningsomraden gor att stoppen vid hallplatserna kan hallas korta.
Mojligheten att kombinera flera transportslag underlattar flexibiliteten i
transportvalen och okar attraktiviteten for kollektivtrafiken.

Det finns manga tekniska atgarder att vidta bade vad det galler
trafikinformation till resenérerna och satt att héja kapaciteten i vagnétet.
Informationsteknik och telekommunikationer tillampat pa transportomradet
kallas for transporttelematik. Det finns idag ett system for
trafiksignalsoptimering (SPOT) och som ger kollektivtrafiken prioritet i
korsningar baserat pa hur den ligger till gentemot tidtabellen.

Vi tanker oss att effektiviseringar inom kollektivtrafiken har genomforts
bade inom Goteborg och Ovriga tatorter och for resor mellan tatorterna.
Det ar enklare att effektivisera kollektivtrafiken i innerstaden. Pa
landsbygden fungerar delvis andra l6sningar, exempelvis mindre,
efterfragestyrda, bussar.

3.1.3. Bilen som transportmedel

ANNONS i GP 2052-03-11:

Slipp fasta kostnader for fordonsagande och dela &gar- och
vardaransvaret med andra.

Bli medlem i Krokslatts fordonspool sa far du
200 resor* med kollektivtrafiken GRATIS!

Poolen har tva familjebilar, tva lastbilar (fér B-korkort), fyra personbilar,
fyra stadsfordon, atta elcyklar, 10 elmopeder utan tak och 10 6verbyggda
elmopeder. Alla fordon &r fran 2050 eller senare.

Medlemskap ger tillgang till fordon i hela varlden hos de 20 000 féreningar
som tillhor GCSO (Global Car Sharing Organisation).

Krokslatts fordonspool har lokal och parkeringsplatser vid Krokslatt
Nartorg Nara Dig. Foreningen har 200 medlemmar och mote fyra ganger
per ar. Du betalar en lag medlemsavgift (400 globo per ar) och endast
rorliga kostnader vid nyttjande av fordon. Kostnaden &r 5 globo per mil och
uppat beroende av fordon.

Erbjudandet galler vid tecknande denna vecka om minst ett ars
medlemskap.

* Ditt fardkort laddas med avgiften for 200 sparvagns- eller bussresor.

39




Ett kollektivt agande av bilflottan innebar ett farre antal, nyare fordon av
olika storlekar. Om bilen, till skillnad fran idag, anvands som ett
komplement till cykel och kollektivtrafik minskar andelen resor med bil
avsevart. En overgang fran privat till kollektivt agande av fordonen kan
ocksd innebara en overgang fran bilen som symbol till bilen som
transportmedel.

Fordonspoolerna som kan fungera som kooperativ, med hyrbilskoncept
etc kan erbjuda allt ifrdn elmopeder till sma lastbilar. Variationen i
fordonsparken underlattar valet av det mest energieffektiva fordonet for ett
specifikt transportbehov. Ett stadsfordon ar till exempel ett tvasitsigt, litet
fordon for resor inom staden dar det forutom tva passagerar finns plats for
nagra matkassar eller vaskor. Ett sddant fordon behover inte innebéara en
hogre bransleforbrukning an fér en moped och tar dessutom liten plats i
ansprak.

Det blir billigare att anvénda ett fordonspoolséagt fordon jamfort med en
privatagd bil tack vare lagre fasta kostnader. Storskalig "fordonspoolism”
ger inte bara ge samhallsekonomiska och miljdmassiga vinster, utan
gynnar aven i andra avseenden anvandarna. Som komplement till
fordonspoolsbilarna kan man ténka sig taxi och konventionella hyrbilar.
Natverk av fordonspooler skulle gora det latt att anvanda bil i andra pooler
nationellt och internationellt.

Klockan ar halv atta en onsdagskvall i april. Jag gar langs Avenyn och ser
hur varkanslorna flodar hos goéteborgarna. Krogar och caféer verkar mer
fullsatta &n vanligt och flera gatumusikanter och akrobater upptrader langs
gatan. Manga sitter pa bankar och langs cykelbanorna trampar folk forbi,
de flesta i den langsamma filen for att hinna njuta av kvallsgatulivets goda
stamning. Det dova ljudet av sparvagnarna som aker snabbt utmed
cykelbanorna dverréstas av skratt, prat och musik.

Folk star i klungor och foljer med spanning spelet vid de nya jatte-
gatubradspelen som precis ersatt de gamla. Jag traffar nagra vanner som
berattar om sin nya lagenhet i centrum. De trivs véldigt bra i huset som &r
precis nybyggt och har takterrass med vaxthus. Dar huset ligger 1ag det
tidigare ett gammalt parkeringshus som fungerade som lagerlokal de
senaste 20 aren. Vi séatter oss och ater Tapas med filtar om oss pa
Medelhavsrestaurangens uteservering. Skratt fran barn som gungar i de
hoga gungorna utanfér serveringen blandas med gitarrmusik ur
hogtalarna. De tanda stearinljusen i glaslyktor ger ett behagligt sken néar
kvallsmorkret faller.

N&gon timme senare sager jag hejda till mina vanner och fortsatter min
kvéllspromenad. Efter Kungsbron svanger jag av mot Gronsakstorget for
att ta sparvagnen hem. Basargatan ar en gardsgata. En sparbil rullar forbi,
annars ar det ganska tomt och tyst, sa har sent. Musik och snack hors
bara fran Lauras appelcafé. Jag laser i skyltfonstret att de erbjuder cider,
saft, kakor, bullar och bréd med &applen fran Goteborgsregionen.
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| den hallbara framtiden gar det annu snabbare att g3, cykla eller anvanda
kollektivtrafiken &n att ta bilen. Sankta hastigheter for motorfordon i
innerstaden kan ge minskad bilanvandning och okad attraktivitet at gang,
cykel och kollektivtrafik. | framtidsbilden ovan tanker vi oss forutom sankta
hastigheter till 30 km/h pé de flesta gator i staden aven ett flertal gator helt
utan biltrafik och manga gardsgator. P4 en gardsgata ges prioritet at
gaende genom att fordonsforare dels har skyldighet att lamna gaende
foretrade och dels inte far kora eller cykla fortare an gangfart. | staderna
anvands dessutom differentierade framkomlighetsavgifter och manga av
de vagar som endast ar avsatta for biltrafik har lagts under jord. | den
hallbara Goteborgsregionen anvands bilarna framst for fritidsresor utanfor
de centrala delarna.

De ytor och byggnader som idag anvands till bilparkering kan i framtiden

gora om till bostader och gronomraden. Det skapar en stad fér manniskor
istallet for en stad for bilar.

3.1.4. Handla hemifran

Johanna ar lastbilschauffér. Hon bor och jobbar i Torslanda dar hon kor
fyra turer per dag. Den forsta turen innebar hamtning av dagligvaror vid
HISC (Hising Island Storage Center) och utlamning i1 hela distriktet
inklusive hamtning av pappers- och kartongatervinning. Dagligvarorna har
bestallts av hushallen dagen innan via internet. Bade lamning och
hamtning av varor respektive atervinningsmaterial sker vid varje
nararbetsplats, foretag, villa och flerfamiljshus.

Under den andra turen sker utlamning av reparerade, lite stoérre prylar
sasom vitvaror, mobler och hemelektronik. Johanna papekar vikten av
hjalpmedel i sitt yrke for att inte slita ut sig, for det ar mycket tungt att lyfta.
Till sin hjalp har hon olika typer av vagnar och hissar. Andra saker som &r i
behov av reparation hadmtas upp tillsammans med en liten méangd
atervinningsbar metall. Metallatervinningen minskas varje ar till forman for
mer lattviktiga material. Varor som &ar i behov av reparation lamnas vid
HISC dar ett stort antal verkstader ar samlade. Kunderna haller kontakt
med verkstaderna med telefon eller e-post.

Efter lunch kér Johanna ut postpaket och hamtar brannbart och biologiskt
avfall. Det biologiska, komposterbara avfallet halls val avskilt fran det
brannbara i olika behdllare. Den sista turen innebar leverans av
kontorsmaterial, mestadels till arbetsplatserna i distriktet, och
upphamtning av glas- och plastférpackningar. Johanna har hort talas om
brevbararna eller sopgubbarna frdn forr som bara hade ansvar for en
fraktion vardera. Det maste ha varit enformigt och ineffektivt, menar hon
och sager att hon stormtrivs med sitt yrke. "Det &r omvéxlande,
meningsfullt och man traffar manga manniskor!”

Privatpersoners inkopsresor ar kortvaga godstransporter. | de flesta fall
handlar det om ineffektiva och energikravande godstransporter. En fylld
lastbil ar ett betydligt smartare satt att transportera varor till vara hem an
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atskilliga bilar med enstaka matkassar eller prylar i. Skulle dessutom
samtransport med atervinningsmaterial kunna fungera, sasom i
framtidsbilden ovan, skulle transportarbetet kunna minskas avsevart.

Systemet som beskrivs kraver temperaturreglerande och stéldskyddade
utrymmen vid bostadernas avlamningsplats. | stora lagenhetshus kan man
|6sa det genom en gemensam upphamtningscentral for varje hus, analogt
med dagens avfallscentraler.

De flesta gor sina inkdp av dagligvaror pa nartorget. Det ar ocksa moijligt
att bestélla dem oOver internet och det ar latt att utnyttja olika former av
hemkorning av varorna bade fran nartorget och for de bestéllda. Pa
nartorget ar aven visningslokaler placerade, dar stoérre varor, sasom
mobler, hemelektronik och vitvaror finns for utprovning och uppvisning.
Aven dessa varor bestélls hemifrdn och koérs ut.

3.1.5. Semester langt borta och nara hemma

Jag har tagit fordonskooperativets familjebil med hela slékten for att fira jul
i stugan. Har bara ledigt 6ver helgen eftersom jag tog ut arets
langsemester i oktober och november. Minns med gladje den tva manader
langa resan till Centralamerika som jag gjorde tillsammans med min van.
Vi akte med ett lastfartyg som hade telefoner med sig pa ditvagen och var
lastad med frukt pa tillbakaresan. Under de drygt tva veckorna ombord
hann vi prata om det mesta mellan himmel och jord. Vi hanns ocksa
planera resan och lasa bade skonlitterara bocker och information om alla
platser vi skulle bestka. Jag tanker pa hur mycket jag larde mig under
vistelsen i Centralamerika, om mig sjalv och om varlden. D& hade jag
ocksd manga historiska funderingar. Det ar svart att forsta att det for bara
hundra ar sedan var sa otroligt stora ekonomiska skillnader mellan
Nicaragua och Sverige. ldag lever vi ungefar likadana liv i de bada
landerna som ligger flera tusen mil fran varandra.

Borta bra men hemma bast; jag tror att nasta ars langsemester far
spenderas pa hemmaplan. Vill man vara hemma, men lata tankarna aka
nagon annanstans kan man ju hyra virtuella resor. De mest spannande
virtuella resorna som jag har gjort ar dykning vid korallrev och snowboard i
alperna. Det ar sa skont att slippa bli blot eller kall pa riktigt och det basta
av allt &r att man kan sova i sin egen sang pa natterna. Men jag ska nog ta
ut semestern redan i april, sa jag kan uppleva den svenska varen i stugan
och borja odla tidigt.

Idag ar det julafton och jag blickar ut 6éver de vintervackra falten. Julen &ar
vit i ar och bakom en snétackt kulle ser jag tomten komma pa sin slade...

Den hallbara varlden &ar en rattvis varld, dar alla 10 miljarder
varldsmedborgare har lika mycket resurser att réra sig med, enligt
principen for rattvist miljoutrymme. Detta innebar, forutom ekologisk
barkraftighet, en hogre levnadsstandard for manga jamfért med idag och
ocksa en fredligare varld.
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Tack vare mer flexibla arbetstider Gver aret kan de langre resorna vara
langa aven tidsmassigt. Har man langre ledigt tid kan man ocksa
spendera mer tid just for sjalva resandet. Nar fardsatten &r bekvama och
ger majlighet till néjen och avkoppling ombord blir resan en upplevelse i
sig. Detta mojliggor langvaga resor med tdg och bat. Personresorna till
sjoss gors antingen med segelfartyg eller pa redan fyllda lastfartyg.

Forutom dessa langsamma resor tanker vi oss aven en hel del flygresor.
Framtidens flyg rymmer fler personer &n idag och gar lite mer séllan. Lag
energiférbrukning kan uppnas om flygplanen gar langsammare an idag
och gor mellanlandningar fér tankning pa riktigt langa resor.

Varderingsforandringar som har gjort att fler valjer att resa langt nagra
ganger i sitt liv har ocksa inneburit att fler véljer att ha semester nara
hemmet emellan langresorna. Forutom praktiskt arbete i form av
tillverkning och reparation kanske man 4&gnar sig at odling,
naturupplevelser, féreningsaktiviteter, uppfinnande etc.

Det finns dessutom manga mojligheter att fa nya intryck och upplevelser
virtuellt. Tekniken kommer att géra det majligt att vara med om liknande
saker hemma som vid en lang resa eller en aventyrlig handelse. Tekniska
hjalpmedel for moten mellan manniskor som exempelvis bildtelefonen
bidrar till ett minskat resande. Denna teknik kommer att finnas tillganglig
for privatpersoner pa caféer, bibliotek och i vissa hem.

3.1.6. Det goda godset i ett dematerialiserat samhalle

| Kallered dar manga stora varuhus lag i borjan av seklet ligger nu
"Kallast”, Goteborgs storsta omlastningscentral for gods dar de stora
logistikforetagen samarbetar. Varje foretag har en egen nisch dar de
jobbar med skilda godstransporterlésningar, medan en gemensam
organisation skapar lonsamhet i samarbetet i omlastningscentralerna.
Kallast ar en av de storsta centralerna i Sverige.

Vid vart bestk pa omlastningscentralen blir vi guidade av Olga Broby som
arbetat pa Kallast i fem ar. Hon visar oss runt i de stora hallarna och pa
kontorsavdelningen. Allt lastningsarbete ar automatiserat. Forutom nagra
fa tekniker vi stoter pa i hallarna &r det ett hundratal robotar som skoéter
av-, pa- och omlastning av olika sorters gods. Alla robotar ar av typen Eric,
tilverkade av Ericsson, och ar upplarda att utféra olika slags
arbetsuppgifter. P& kontoret dar Olga och hennes hundratalet kollegor
arbetar tar man bland annat emot kunder, administrerar in- och utgaende
last och 6vervakar centralens linbanor och sparbilar.

Leveranserna, som kommer fran hela varlden, men aven fran foretag i
regionen, nar centralen med tag, sparvagn och lastbil. Det gods som
anlander sjovagen lastas om i till tag i Goteborgs hamn. En del gods
amnat for Goteborgsregionen lastas direkt om till lastbil i hamnens
omlastningscentral.

Till skillnad fran den stekheta sommarvarmen ute ar det behagligt svalt i
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de stora godshallarna. For att slippa fér stor temperaturomstallning valjer
vi att inte ga in i frysrummet dar vissa frysvaror lagras i vantan pa vidare
transport. Linbanorna gar hogt i taket och hissarna dar varor héjs och
sanks ar manga. Trots att den nyaste tekniken anvands har man inte l6st
bullerproblematiken, det gnisslar och brummar en hel del. "Tur att man
inte utvecklat Erics horsel”, sager Olga som trivs med sitt jobb pa kontoret.

Kallast administrerar dven vidaretransport till mellancentralerna i varje
stadsdel som mestadels utgors av transporter pa godssparvagn. Efter ny
omlastning vid mellancentralen transporteras produkter eller material
vidare i lastbil till produktionsanlaggningar, féretag, hushall och smabutiker
vid nartorgen. Olga avslutar rundan och tipsar oss om veckans
mobelerbjudande p& mellancentralen i Vastra Frélunda, "kop tva betala for
en”. Vid de flesta mellancentraler ligger forutom omlastningscentral ocksa
verkstader och aterbruksaffarer. Second-hand-shopping ar kul, sa vi tar
personsparvagnen till Vastra Frélunda for att kolla pa mébler!

De stora logistikforetagen kan gora lonsamma effektivitetsvinster genom
att gd samman och gemensamt skéta upphamtning och utlamning av gods
lokalt.

Det hallbara samhallets utveckling mot dematerialisering gor att mangden
gods Dblir mindre, vilket gynnar nya transportlosningar. Energi-
anvandningen minskas ytterligare nar fler av transporterna dessutom gar
pa spar istallet for med lastbil.
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4. VAGEN TILL DE HALLBARA TRANSPORTERNA

Syftet med "Transporter Goteborg 2050” ar att ge de som arbetar med
transportfragor i Géteborgsregionen tankar och idéer om hur transporterna
i det hallbara samhallet skulle kunna se ut. Var forhoppning &ar att
rapporten kan anvandas som input i diskussionen om framtidens hallbara
transportsystem. Vi har lagt vikt vid att uppmarksamma viktiga
transportstrategiska tankar och vid att beskriva en vision i form av
framtidsbilder. Det ar i forsta hand upp till de som har mgjlighet att mer
direkt paverka, ta beslut om och lagga resurser pa att forandra
transporterna i samhallet att ga fran vision till handling. | det har avsnittet
vill vi likval presentera nagra tankar om vad som skulle kunna leda
utvecklingen mot den uppmalade visionen.

Det finns sjalvfallet inte bara en vag att ga for att nd hallbara
transportldsningar. For att lyckas med den omstéllning som kravs ar
samverkan mellan manga atgarder och manga aktérer nodvandig.
Politiker, och planerare saval som allméanhet och naringsliv kan paverka
bade dagens och framtidens transportsystem. Vilken vag utvecklingen
kommer att folja beror pa manga faktorer, sdsom teknikval, politiska
beslut, livsstilsférandringar eller ibland aven slump. Det kan vara klokt att
halla s& manga vagar oppna som mdjligt innan vi har funnit vilken riktning
som &r den basta. Man bor inte bygga fast sig i tekniker som ar svara att
forandra eller substituera sdsom vi kan se att vi har gjort historiskt.

Olika samhallsmekanismer kommer att spela en viktig roll i férandrings-
processen. Tva viktiga verktyg i detta arbete ar regional och kommunal
planering som skapar spelplanen for de olika aktérerna och styrmedel av
olika slag vilka bildar spelreglerna. Samhallets institutioner maste utformas
for att svara for att spelreglerna foljs.

Punkterna nedan ar nadgra av manga atgarder som kan underlatta vagen
mot transportldsningar i det hallbara samhallet:

e GOr det mojligt for alla grupper i samhallet oavsett alder, inkomst,
kon eller bakgrund att delta i planerings- och beslutsprocesser for
regionens transporter.

e Bygg ut jarnvagarna. For att sparbundna transporter ska kunna
konkurrera med vagtransporterna maste jarnvagarna bli langre,
bredare, tatare och fa hogre kapacitet.

e Bygg inga nya motorvagar. Det racker med en trefilsvag med
mittracke.

e Ta av ytan for dagens vagar till spar for 6kad sparbunden trafik och
for cykelbanor.

e Oka antalet bussfiler pa bilarnas bekostnad. Lat miljéfordon och
andra hallbara transporter anvanda bussfilerna.
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Anvand skatter, avdrag och avgifter for att styra transporterna mot
hallbarhet.

Bygg inga fler externa kdpcentra. Se till att nuvarande kdpcentra
blir knutpunkter med bra kollektiva fardmedel och gang- och
cykelvagar.

Utveckla torgen till nartorg med 6kad service.

Gor det mojligt att arbeta pa en nararbetsplats och darmed oka
fritiden.

Planera staden fér manniskor, dvs for gang- och cykeltrafik.

Gor gang och cykel till attraktivare fardmedel genom att sénka
hastigheten for bilarna i urban miljo.

Sank och kontrollera (med hjalp av svarta lador) hastigheten pa
landsvag.

Forenkla for cyklister genom utbyggt och valunderhallet cykelnat
och battre parkeringsmojligheter for cyklar.

Underlatta for flexibla kombinationer av flera fardsatt. Det skulle 6ka
attraktiviteten for bade cykel och kollektivtrafik.

Gor det mojligt att ta med cykel pa tag, buss och sparvagn.
Uppmuntra och férenkla for fler fordonspooler.
Satsa pa marknadsforing for cyklism och energieffektiva fordon.

Gor det ekonomiskt fordelaktigt att valja de energieffektivaste
transportmedlen.

Utbilda i eco-driving.

Gor det enkelt att lana eller hyra cykel i staden.

Ordna tjanstecyklar till arbetsplatserna.

Framja langlivade produkter, ateranvandning och reparation.
Inhandla nara hemmet och fa basvarorna hemkérda.

Valj lokalt producerade varor istdllet for likvardiga som har
transporterats langt.

Salj tjanster istallet for prylar.

Satsa pa snabba tagtransporter till Europa.

Forenkla for samordnade godstransporter.

Lasta mer pa langden och pa hojden med lastbil och tag.

Ge forutsattningar for att utveckla energieffektiv och sjofart utan
skadliga utslapp

Infor fler styrmedel som uppmuntrar energieffektiva fordon och
férnybara drivmedel.
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e Testa nya fordonskoncept i demonstrationsprojekt.
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BILAGA 1: BACKCASTING

Inom projektet GOTEBORG 2050 arbetar vi med ett angreppssatt som
brukar benamnas backcasting. Backcasting ar ett ofta anvant arbetssatt
for att utveckla och anvanda framtidsbilder for att ge exempel pa hur
framtiden skulle kunna se ut och for strategisk planering. Utgaende ifran
figuren nedan ges en kort beskrivning av huvuddragen av metoden och
hur metoden anvands i projektet.

HOLLBARHET Framtidsbilder

Alternativa
scenarier

/
/ CHdlbartO
———————————————— - ————— ===

4= // Qcke hOlbartO
o S
3% FOrChdringsprocesser 7’ s 2
% 1) Strategier - s
<0 Planering P
(7] . -

.y Handling .~

= -

s -

3 4

TID
1 >

Figur 1. Backcasting som metodologi dar siffrorna motsvarar processens
olika steg.

| ett backcastingarbete ingar fyra huvudkomponenter. | ett forsta skede gor
man en nulagesbeskrivning (1). Ofta gors &aven en analys av de
huvudtrender som beskriver en fortsattning om inga atgarder tas, eller om
man fortsatter att ta beslut pa ett liknande satt som tidigare. Detta kan
vara ett s k "business-as-usual’-scenario som kan anvandas for att se vad
som skulle handa i framtiden om man fortsatter utan att forandra nagot.
Inom projektet har det forsta steget genomforts antingen inom projektet
eller i samarbete med de kommunala och regionala aktdrer vi samarbetar
med.
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| ett andra skede undersdker man vilka ramvillkor eller kriterier som kan
galla for ett onskvart hallbart samhalle (2). Dessa kriterier innehaller delar
som beror social hallbarhet ("det goda livet") och delar som beror
ekologisk hallbarhet. Viktigt fér det ekologiskt hallbara ar Iag
klimatpaverkan (inga utslapp av koldioxid och halverad energianvandning
per person), material i kretslopp, bevarandet av biologiskt mangfald och
ett globalt perspektiv med ett rattvist utnyttjiande av jordens resurser. |
projektet beror vi sallan fragor som behandlar ekonomisk hallbarhet. Vi
konstaterar att det ekonomiskt hallbara ar den ekonomi som ser till att det
socialt hallbara ligger inom ramarna for det ekologiskt hallbara.

| ett tredje steg tas sedan olika scenarier fram som uppfyller kraven pa
hallbarhet (3). Framtagandet av scenarierna gors i kreativa processer dar
deltagarna — forskare och praktiker — ges mdjlighet att relativt frikopplat
fran dagens situation ge sin bild av vilka mdéjligheter som finns. | projektet
sker detta i form av workshops dar deltagarna bl a ombeds géra en mental
tidsresa in i framtiden for att sedan beskriva vad de sag.
Workshopdeltagarnas idéer forvaltas tillsammans med annan kunskap
som tas in i projektet och resultatet ar framtidsbildsdokument.

| ett sista steg anvands framtidsbilderna som en del av underlag for
strategiutveckling och planeringsprocesser, for att astadkomma
forandringsprocesser, samt for framtagande av handlingsplaner for
forandring (4). Aterkopplingen till workshopdeltagarna och till de
planeringsprocesser som projektet deltar i sker genom seminarier och
andra aktiviteter.

For mer information om backcasting se dokumentet "Backcasting och

projektet Goteborg 2050” som finns for nedladdning p& projektets
hemsida.
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BILAGA 2: DATA FRAMTIDSBILDER

Transporter idag

Specifik

energi- Transport

anvandning volym

(kWh/pkm, (pkm, Energi

kWh/tonkm) tonkm) (kWh)
Fardsatt

Kort- Lang- Kort- Lang- Kort- Lang-

vaga véga vaga vaga vaga vaga
Person
Bil 0,9 0,38 7 500 2 300 6 700 880
Sparbil
Buss 0,25 0,15 800 230 200 33
Spar 0,17 0,12 450 580 77 66
Sjofart 0,90 460 110 450
Flyg 0,78 2 300 1800
Moped
Elcykel 0,0021 1
Cykel 290
Till fots 290
Totalt person 9 300 5800 7100 3200
Gods
Lastbil 0,78 0,28 810 3 000 630 840
Spar 0,054 2 200 120
Sjofart 0,056 12 000 720
Flyg 3,4 35 120
Totalt gods 800 17 100 600 1700
Totalt

7 700 4 900

Tabell 1. Energianvandning och transportvolym per person i
Goteborgsregionen idag. Kélla: Forskningsgruppen for miljostrategiska

studier (fms).

50




Transportframtidsbilder

Specifik

energi- Transport

anvandning volym

(kWh/pkm, (pkm, Energi

kWh/tonkm) tonkm) (kwh)
Fardsatt

Kort- Lang- Kort- Lang- Kort- Lang-

vaga vaga vaga vaga vaga vaga
Person
Bil 0,3 0,18 1000 2000 300 660
Spérbil 0,074 1000 74
Buss 0,14 0,11 500 1100 68 120
Spar 0,084 0,053 1000 2500 84 130
Sjofart 0,075 1000 75
Flyg 0,38 4500 1700
Moped 0,075 400 30
Elcykel 0,0042 400 1,7
Cykel 700
Till fots 700
Totalt person 5700 11 100 560 2 400
Gods
Lastbil 0,63 0,26 600 1100 380 280
Spar 0,032 2400 76
Sjofart 0,06 6250 380
Flyg 2,3 20 45
Totalt gods 600 9 800 380 780
Totalt

930 3100

Tabell 2. Energianvandning och transportvolym per person i
Goteborgsregionen i en hallbar framtid. Kommentar: Egna analyser och
uppskattningar delvis utgaende fran material fran Forskningsgruppen for
miljostrategiska studier (fms).
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