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FOrord

Den svenska transportinfrastrukturen behéver férnyas. Flera matt visar att
kvaliteten i det svenska transportsystemet har urholkats och samtidigt stélls
okande krav pa elektrifiering, minskade utslépp och hogre leveranstakter.
Det rér sig om transport av gods till och fran Sverige och transporter inom
Sverige, men handlar ocksd om att ménniskor behdver kunna resa och
pendla i arbetet. En smartare transportinfrastruktur &r avgérande for att
svenska arbetsgivare ska kunna attrahera kompetens utanfér ndromradet.
Val fungerande infrastruktur fér transporter &r darfor en grundléggande
férutsattning for naringslivets konkurrenskraft.

| rapporten pekar férfattarna pa mojligheter att méta utmaningarna med
smartare infrastruktur. Dock bromsas smartare infrastruktur av flertalet
hinder i grénslandet mellan nya teknologier, cirkulara affarsmodeller och
féraldrade regelverk. Férfattarna presenterar en malbild for smartare infra-
struktur, utifran forskningslitteratur, internationella exempel samt samtal
med aktdrer inom transportnéringarna, berérda myndigheter och forskare.

En genomgaende réd trad i intervjuerna ar att aktérerna ser ett behov av
en sammanhallen strategi fran Regeringskansliet. Man pekar ocksa pa att
infrastrukturbeslut i alltfér [dg omfattning informeras av samhallsekonomis-
ka analyser och resonemang, och pa en tendens att den politiska agendan
fastnar i olika ‘modevagor’. Mot denna bakgrund beskrivs en vég framat
med olika naringslivsinitiativ, myndighetsatgarder och politiska reformer.

Forfattare ar Stefan Folster, docent Better Future Economics och Enrico
Deiaco, forskningsledare Entreprendrskapsforum med ansvar for forsk-
ningsprojektet Stérkt svensk konkurrenskraft. Férfattarna riktar ett sérskilt
tack till Hannah Stutzinsky, forskningsassistent Entreprendrskapsforum, for
vardefulla insatser under arbetet.
Jag onskar dig en trevlig lasning!

Stockholm i oktober 2023

Anders Brostrom, vd Entreprendérskapsforum och docent KTH
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Sammanfattning

Transportinfrastrukturen star infér stora utmaningar. Transporter ska
elektrifieras, bli utslappsfria och samtidigt levereras snabbare med farre
avbrott och helst billigare. Det handlar inte enbart om transport av gods
till och fran Sverige och transporter langs leveranskedjor inom Sverige.
Minst lika viktigt & mdjligheter for arbetsgivare att attrahera ratt kompe-
tens, ofta hos ménniskor som maste resa och pendla. Allt detta &r viktiga
pusselbitar i Sveriges konkurrenskraft. Svensk industri, som &r sarskilt
beroende av transporter, producerar idag mindre &n fér 15 ar sedan, och
produktiviteten i hela den svenska ekonomin har ocksa utvecklats svagt i
internationell jamférelse.

Kraftgangen maste ses mot bakgrund av att kvaliteten i transportsystemet,
som enligt flera matt, har urholkats. Trangseln i form av kéer, stillastaende
lastbilar eller installda tag har 6kat. Godstransporter lider av flaskhal-
sar, inte minst pa tag och en del vagavsnitt. Underhall har slépat efter.
Tagtrafiken har problem med tidhallning orsakad bland annat av bristande
férmaga att sjosatta nya IT-system, personalbrist och felprioriteringar av
exempelvis underhall. Investeringar i transportinfrastrukturen matt i fasta
priser har under lang tid krympt som andel av BNP. Kollektivtrafiken har
visserligen fatt betydande tillskott, men antalet passagerare har inte 6kat
i samma utstréckning.

Samtidigt hagrar stora méjligheter att mota utmaningarna med smartare
infrastruktur. P& kort sikt kan det till exempel handla om en battre
fungerande laddinfrastruktur eller teknik som gér transportsystemen
effektivare. Pa medellangsikt kan det handla om stérre inslag av
autonoma elektriska godstransporter och kollektivtrafik. Och pa langre
sikt om sjélvstyrande transporter och mer robust elférsérjning. Alla dessa
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mojligheter utdkas standigt av nya innovationer som maste prévas och
tillatas att f& genomslag.

Forverkligandet av en smartare infrastruktur bromsas dock av flertalet
hinder. | gréanslandet mellan fysisk infrastruktur, energiférsérjning och
informationsinfrastruktur méts olika teknologier, affarsmodeller och
regulatoriska regimer som styr separata delbranscher. Aven om varje
delbransch arbetar med framtidsbedémning sa har en sammanhéngande
analys av hindren och reformbehoven hittills saknats. Risken ar betydande
att bristande intresse, organisation och kompetens hindrar eller férdrojer
innovation med stor samhéllsekonomisk potential.

Denna rapport adresserar foljande fragor: Vilka hinder méter féretag och
myndigheter nar de férséker inféra innovativ teknik eller organisation?
Vilka reformer, samhallsinsatser och naringslivsinitiativ kan bana vdag och
skynda pé& smartare transportinfrastruktur som méter utmaningarna.
Hur kan sadana reformer utformas med hénsyn till de malkonflikter och
demokratiska processer som maste beaktas?

For att fokusera ratt tecknas férst en malbild f6r smartare infrastruktur.
| stéllet for att lista all ny teknik som ligger i pipeline sammanstélls teknik-
sprang och utveckling som har potential att méta utmaningarna. Detta
gors mot bakgrund av internationella exempel och forskningslitteratur.

For att fa tillracklig relevans, konkretion och framatblickande i
denna beskrivning har samtal forts med stora och sma aktérer inom
transportnéringarna, berérda myndigheter och forskare inom omradet.
Samtalen ger en férvanansvért samstammig bild sasom brister i strategi
och direktiv fran Regeringskansliet, fragmenterade myndigheter,
langsam fornyelsekapacitet hos myndigheter till exempel nar det
géller upphandlings- och ersattningsformer, hinder i regelverken och
lagstiftning som &ndras langsamt samt delvis fragmenterade néringar dar
manga féretag ar mindre och medelstora med begrénsad kapacitet att
investera i innovation.

En genomgaende trad i intervjuerna och studierna ar att det efterfragas
ett tydligare mandat fran regeringen och departementen fér innova-
tioner vilket kan 16sa upp knutar och férdréjningar till f6ljd av att flera



myndigheter inte samarbetar tillrédckligt. Denna brist pa sammanhallen
strategi fran Regeringskansliet har visats i utredningar och studier pa fler
omraden &n enbart inom transportsektorn.

Man upplever en ovilja, ointresse och oférmaga att grunda beslut pa
samhallsekonomiska grunder, och en for stor bendgenhet att satsa pa
"modevagor”. Hindren &r inte nédvéndigtvis storre &n i andra lander i
genomsnitt, men slépar efter internationell “best practice” och ar proble-
matiska mot bakgrund av Sveriges hdga klimatambitioner och sldpande
konkurrenskraft.

Utifran kartlaggningen beskrivs en vag framat med naringslivsinitiativ,
myndighetsatgarder och politiska reformer. Atskilliga av férslagen baseras
pa "best practice” som inforts i en del andra lander. Bland de viktigaste
férslagen finns:

1. Regeringen bor ge departementen uppdrag att formulera en
betydligt mer ambitids transport- och innovationsstrategi som inte
enbart listar vad som &r pa gang utan ocksa malsatter konkreta
tidsatta funktionsresultat som skall uppnas samt vara tydlig med
vem som har ansvaret. Denna strategi bor genomsyras av krav och
kompetens fér vardering av samhéllsnytta och bér utsattas for extern
kvalitetssakring.

2. Departementen har inte heller visat intresse for hur innovationer
béast bor framjas. Utvérderingar av Fol-insatser pa transportomradet
ar ovanliga enligt Trafikanalys. Malet med innovationer, att skapa
samhéllsnytta, bor tydligt formuleras samt en strategi for utvarde-
ring och prioritering mejslas ut. Helhetsintrycket ar att det finns
manga aktorer inom respektive omrade men att varken sammanhal-
lande insatser eller initiativ som kan ge upphov for stérre teknik-
sprang ar sarskilt vanliga. Forskningslitteraturen visar samtidigt att
universitetsforskning i allménhet, savél i Sverige som internationellt,
star for en mycket liten del av viktiga innovationer. | stallet finns en
hel del empiriskt stéd for utlysningar som kan framja tekniksprang
inom myndigheters verksamhetsomraden. Dessa kallas ibland for
Grand Challenge tévlingar (GC). Den amerikanska statsférvaltningen
har kraftigt utékat anvandningen av GC tavlingar. | Sverige har nagra
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fa véllovliga forsok genomférts, men ofta i mindre sammanhang. En
effektiv innovationsstrategi forutsatter ocksa att myndigheter och
departement stravar efter kompetensprofiler som prioriterar sam-
héllsnytta snarare an snéva administrativa mal eller modeflugor.

Inratta enligt forebilden i Australien och Nya Zeeland ett
“Infrastruktur Sverige” med respektavstand fran dagspolitiken.
Denna tar fram en prioriteringslista av innovations- och
investeringsprojekt som regeringen kan avvika ifran enbart med
en transparent och tydlig motivering. Vi bér &ven ta efter den
den norska kvalitetssakringen av beslutsunderlaget for alla storre
offentliga investeringar.

Myndigheters interna arbete behdver ses dver langs de linjer som
ocksa Riksrevisionen har papekat i en rad granskningar. Exempelvis
behover upphandlingskompetens stérkas, och férmagan att utveckla
béattre upphandlingsformer. | viss man beror dock problemen pa att
departement och myndigheter har velat ha ansvar éver for mycket, i
stéllet for att slédppa vissa segment till mer snabbfotade privata eller
sjalvstandiga offentliga aktorer. Har i Sverige borde vi till exempel
gdéra som i Norge och ldgga ansvaret for en del av vagbyggen pa ett
statligt bolag (Nye Norska Veier i Norge).

De regelverk som styr transportpolitiken beaktar inte samhalls-
ekonomiska konsekvenser. Aktérerna som hérts inom ramen for
detta projekt har gett mdnga exempel pa regler som inférts med
ett syfte utan att ta hansyn till effekt och bieffekter. Atskilliga listas

i rapporten. Regelandringar som behdvs i samband med innova-
tioner tar ofta lang tid. Fér autonoma fordon ar detta dock inte det
storsta hindret just nu, eftersom forséksverksamhet tillats. Men flera
andra lander ligger fére Sverige och ger dérmed béttre jordman for
innovationer.

Transportinnovationer paverkas ocksa mycket negativt av lang-
dragna tillstandsprocesser, i synnerhet pa grund av att tillgang och
pris pa el forsvaras sa mycket. Svenska regeringar har inte haft mod
och kraft att reformera de tillstandsprocesser som hotar Sveriges
ekonomi, sékerhet, klimatpolitik och som skapar problem for
transportinnovationer. Nu éppnar emellertid EU ett snabbspar for



industriprojekt som bidrar till att sdnka utslépp av vaxthusgaser.
Detta skapar ett gyllene tillfélle fér regeringen att, med EU:s snabb-
spar som hévstang, reformera tillstandsprocesser for alla verksam-
heter inklusive transporter och deras elbehov.

Fleraavhindren och féreslagnareformer arinte unikafértransportsektorn,
utan &verlappar det som en rad utredningar identifierat i det svenska
férvaltningsmaskineriet men dven inom andra sektorer. Dessa diskuteras
narmare i det sista kapitlet.
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Inledning 1

De flesta foretag som avser att investera i produktionskapacitet jamfér
idag en lokalisering i Sverige med alternativa platser i andra lander. |
jamférelsen vags inte enbart normala transportkostnader in utan dven
palitlighet och utrymme fér framtida expansion av verksamheten. Det
géller inte enbart tunga transporter. Till exempel kan, enligt en studie
(Ferguson och Forslid 2016) som pa ett ovanligt gediget satt belagger
kausalitet, en tioprocentig 6kning av antalet flyg med direktavgéngar i
naromradet leda till en exportdkning av kunskapsintensiva tjanster med
mellan nio och 24 procent vilket paverkar utlandska féretags lokalisering
av dotterbolag till Sverige.

Ett effektivare och mer andamalsenligt transportsystem stérker saledes
Sveriges konkurrenskraft och baddar for mer investeringar, hogre
produktivitet och hégre realldner. Aven miljén gynnas, &tminstone som
snitt dver investeringarna, eftersom produktion i Sverige &r mer miljo-
och klimatvénlig én i de flesta andra lander.

Trots detta har industriproduktionen, som inte bara omfattar tillverkning
utan dven transportintensiva branscher som skogs-, stal-, kemisk- och
livsmedelsindustrin, utvecklats svagt i Sverige. Den &r idag l&gre &n
fér 13 ar sedan, har utvecklats samre an EU-snittet, och mycket samre
an i vissa EU-lander som till exempel i Osterrike. Detta har skett trots
att den svenska valutan har férsvagats kraftigt vilket borde ha gett
exportindustrin en storre stimulans an andra EU-lander.

Orsakerna till den svenska industrins kréftgang &r inte val undersokta. En
sannolikt viktig forklaring torde vara den tilltagande inbromsning som
langdragna och osékra tillstandsprocesser utgor, till exempel att inte en
enda ny gruva har fatt tillstand under de senaste 15 aren.



Figur 1.1. Industriproduktion, 2008=100.
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Kélla: Eurostat.

Transportsystemets forméaga att leverera har ocksa utvecklats at fel
hall, vilket visas i detta kapitel. | de efterfoljande kapitlen visas hur

transportsystemen bdr anamma innovation for att mota malen och
belysa hindren.

Transportsystemens palitlighet har gatt at fel hall

Detransportpolitiska malen formulerades fér drygtett decennium sedan.
De utvecklades nagot i regeringens nationella godstransportstrategi
(NGTS) — Effektiva, kapacitetsstarka och hallbara godstransporter.

Malen &r inte sarskilt ambitidsa eller konkreta. Anda visar uppféljningar
att maluppfyllelse har utvecklats mer negativt an positivt.2 Myndigheten
Trafikanalys skriver "Forutsédttningarna fér néringslivets transporter
beddéms ha forsvagats sedan malen antogs.” och "Sammantaget
bedomer Trafikanalys att transportforsorjningen, i enlighet med det
overgripande malet, utvecklats negativt sedan malen antogs.” (s.5)

I synnerhet har villkoren for godstransporter férsémrats enligt tva index.
GCl tas fram av World Economic Forum. Indexvérdena baseras bade pa

1. Regeringskansliet (2018).
2. Trafikanalys (2020).
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administrativa data for respektive land, och pa en arlig enkdtundersok-
ning som skickats till cirka 14 000 foretagsledare i drygt 140 lander.
Stérsta minskningen for svensk del star jarnvagar och hamnar fér. Det
andra indexet, LPI, som tas fram av Vérldsbanken, fokuserar i huvudsak
pa dimensioner som hur tullen fungerar eller om det gar att spara leve-
ranser, snarare an transporterna i sig. Dar har Sverige inte tappat lika
mycket.

Trafikanalys sammanfattar:

"Godstransporternas tillgdnglighet bedéms befinna sig pa en lagre
niva &n da de transport-politiska malen antogs. ... Samtliga delindex
somingariGlobal Competitiveness Index (GCI) uppméttes till en ldgre
niva 2018 &n 2010. Trenden har varit negativ under méanga ar, med ett
litet positivt avbrott 2017. Utvecklingen av de enskilda indexen som
ingar i Logistics Performance Index (LPI) har en blandad bild med
tva delindex med positiv utveckling och tre delindex med negativ
utveckling. Den negativa bedémningen som dessa index frambringar
kompletteras och stidrks av intervjuer om transportsystemets
standard och tillférlitlighet. Interviuerna &r genomférda med
lokala néringsidkare, transportképare, yrkestrafikanter pa vdg samt
lokférare.” (s.23)

Hur har détransportinfrastrukturen utvecklats? Ettvanligt forekommande
pastaende har varit att infrastrukturinvesteringar ar stabila som andel av
BNP. Detta géller emellertid enbartilépande priser. Priser har dock stigit
betydligt snabbare fér infrastrukturbyggen &n konsumentprisindex,
sannolikt till f5ljd av allt stérre palagor och begransade tillstand. | fasta
priser har saledes investeringarna minskat som andel av BNP under en
lang tid (Figur 1.2).

Infrastruktur i form av végar, rals, kollektivtrafik, flygplatser, hamnar och
mycket annat utgdr en betydande del av den offentliga férmdgenheten.
Dessatillgangar kan inte Iatt omvandlas till annan anvandning, men ofta kan
tillgdngarna anvandas smartare, underhallas effektivare eller kompletteras
pa ett satt som dkar tillgdngarnas varde. Avkastning pa dessa tillgangar sker
till stor del i form av resmdjligheter, kortare véntetider, och mer palitliga
leveranser vilket ocksa bidrar till ett mer konkurrenskraftigt naringsliv.



Figur 1.2 Statens investeringar i infrastruktur i fasta priser
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Kélla: Svenskt Néringsliv (2018).

For att starka konkurrenskraften krévs att transportkapaciteten finns,
uppréatthalls och utdkas dar den behdvs i den bemarkelse att den gor
sa stor nytta att investeringar ar befogade. Avbrott eller fordréjningar i
transport skapar ofta vésentligt hégre foljdkostnader &n kostnaden for
sjélva transporten. Det spelar darfér stor roll hur kloka dessa investeringar
ar, hur vél den existerande stocken férvaltas, och hur nytdnkande och
innovation tas tillvara. En rad studier har visat att sambandet mellan
offentliga investeringar och tillvéxt &r helt beroende av hur professionell
vérdeskapande &garstyrning av infrastrukturinvesteringar skéts och hur
robusta ramar och institutioner &r, inom vilka férvaltningen av tillgdngarna
sker.?

En sammanstélining av de centrala utmaningarna som transportsystemet
maste klara framover for att oka naringslivets konkurrenskraft fljer.

Okad efterfrdgan maste motas med ratt utbud

Prognoser fran Trafikverket och andra tyder pa en fortsatt avsevard
dkning av transportbehoven. Specialisering &r en av de viktigaste drivkraf-
terna bakom tillvixt och dkar trendméssigt transportbehoven. Aven om
svenska foretag skulle minska beroendet av strategiska importer sa skulle

3 Enligt Schwartz med flera géar 15 procent av infrastrukturinvesteringar i utvecklade
lander forlorade till foljd av ineffektiv styrning.
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fartygstrafiken till Sverige méjligen minska nadgot, men transportbehoven
inom Sverige skulle sannolikt dka. De stora investeringarna i norra Sverige
kan ocksa bidra till 6kat transportbehov, inte minst for anstéllda som ofta
pendlar langvéaga.

Trafikarbetet med personbil har sedan sekelskiftet 6kat nagot mer
an folkméngden. Inget tyder pa att utvecklingen har natt "peak car”.
Tvartom talar mer for att bilresandet kommer att fa ytterligare skjuts nér
korkortsfrekvensen inom den stora gruppen nyanlanda efter hand okar.
Under pandemin var det manga som ville undvika trangsel i bussar och
tadg, ndgot som till en del kan komma att besta.* Aven godstransport med
lastbil har 6kat mer &n bade sjofart och jarnvag, trots att vagburen trafik
innebar mycket hdgre kostnader &n de andra transportslagen.®

Pd grund av o6kad folkmangd, inkomst och urbanisering pekade
Trafikverkets prognoser for biltrafiken, fére pandemin, pa en stadig fort-
satt tillvéxt av personresande under 2012-2040 i en arstakt av en procent
for bil och 1,7 procent fér tag. Det skulle innebéara att infrastrukturen
maste skalas upp med cirka en tredjedel under de kommande tva till tre
decennierna.

Efterfragan pa transporter kan ocksa 6ka till foljd av att Sverige inte tillater
produktion dér transporter och andra faktorer talar for att det ar mest
[ampligt. Ett exempel &ratt NCC nekas fortsatt ballastproduktion i skanska
Sédra Sandby av Mark- och miljddomstolen — efter 100 ars verksamhet.®
Bergmaterial maste i sa fall fraktas fran Norge och annat hall med kraftigt
okade transportkostnader som féljd. Oavsett den slutliga utgangen av

4. WSP:s enkatstudie (2020) tyder pé en bestaende minskning av efterfragan pa
kollektivtrafik med 20 procent.

5. De totala inbetalningarna fran transportsektorn uppgick enligt Trafikanalys (2018) till
omkring 100 miljarder kronor, medan de samlade offentliga utgifterna uppgick till
omkring 90 miljarder kronor. Vagtrafiken betalade in cirka 90 procent av skattemedlen.
Av utgifterna gar cirka 55 procent till vag, 40 procent till jarnvég, fem procent till sjofart
och en procent till flyg.

6. Ské&nes geologiska férhallanden ger fa majligheter att anvdnda berggrund som ballast.
Darfor klassificeras takten som ett riksintresse av den statliga myndigheten SGU. Men
Mark- och miljdédomstolen, MMD beslutade nyligen att avsla NCC:s ansékan om forlangt
tillstand i ytterligare 30 ar och en utékning av téktverksamheten.
https://www.tn.se/naringsliv/26777/dom-trollslanda-kan-utlosa-ny-cementakris-
klimatpolitisk-mardrom/?utm_source=newsletter&utm_medium=email&utm_
campaign=Morgonkoll&utm_content=TN-MK-2022-03-13



just detta exempel bidrar det osékra rattslaget till att foretag kan bromsa
investeringar och i stéllet transportera insatsvaror fran langre hall och fran
flera leverantdrer for att pa sa satt minska riskerna.

Transporter maste finnas dar de behovs mest

Okade transportinvesteringar kan l6sa upp kostsamma flaskhalsar.
Dessvéarre hamnar investeringarna alltfér ofta dér de inte behévs mest.
Flera studier visar att svenska regeringar, oavsett farg, i decennier
nastan helt bortsett frdan de samhallsekonomiska vérderingarna av
infrastrukturinvesteringar som gérs.” | den nationella transportplanen
fér perioden 2010-2021 ar till exempel de investeringar som &r utvalda
av regeringen, just de som uppvisar den svagaste |dnsamheten bland
de projekt som ingar i planen.® Till féljd av detta har Sverige en stor
Overkapacitet i jarnvdg — men inte dar den behdvs och efterfragas.
Underhall och att bygga bort flaskhalsar runt storstédder har prioriterats
ned. Tagen ar kortare an i manga andra EU-lander. Manga tag, framfér allt
lokaltag, kér med fa passagerare och skapar stérningar for langvéga tag
med manga passagerare.

Problemet &r inte bara sldseriet i sig, utan att andra ldnsamma inves-
teringar som ger hdgre avkastning i form av att de battre stimulerar
produktivitetstillvéxt i landet, eller battre bidrar till klimatomstallningen,
samtidigt prioriterats bort. Enligt en kalkyl baserad pa Trafikverkets for-
slag till nationell plan for transportsystemet for perioden 2018-2029 skulle
ett byte av de 27 projekten till 30 Idnsamma objekt, som inte togs med i
planen, dka samhallsnyttan med 66 miljarder kronor? Grovt raknat skulle
det innebéra att sittande regeringar skulle kunna frigéra 5,5 miljarder
per ar for andra utgifter genom ett byte fran olénsamma till [6Gnsamma
infrastruktursatsningar.

Riksrevisionen har varit skarpt kritisk till att regeringen och Trafikverket
asidosatter den sa kallade fyrstegsprincipen som riksdagen star bakom,
vilken innebar att man ska utreda och &vervdga mindre kostsamma

7. Pyddoke (2022b) visar &ven att avsaknaden av samhallsekonomiska analyser i
kollektivtrafiken gor att stora mojliga effektivitetsvinster missas.

8. Eliasson och Lundberg (2012); Bérjesson med flera (2014).
9. Folster och Detter (2022).
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atgérder innan man fattar beslut om att bygga nytt.”® Inte minst visar sig
ocksa Trafikverkets kalkyler ofta vara alltfér optimistiska, och det forblir
oklart i vilken man detta uppstar som en anpassning till vad som efterfra-
gas politiskt.”

En viktig utmaning, och en férutsattning for ratt val av investeringar
i innovativa satsningar inom transportinfrastrukturen, ar saledes att
trafikplaneringen blir mer traffsdker och prioriterar béattre. Detta galler
inte minst underhall. Transportinnovationer skapar ringa vérde om det
nddvandiga underhallet forsummas.

Trafikverket har uppskattat storleken pa det eftersatta underhallet till
70 miljarder kronor. Trots detta prioriterar inte den nationella planen
infrastrukturunderhallet. Det innebar att underhallsskulden kan komma
att fordubblas de kommande tolv aren.”?

Forsummat underhall okar ocksa transportbehovet.® LKAB behoévde
till exempel sénka maxlasten pa sina vagnar med 20 procent till féljd av
sprickor i sparen. Det innebér att fler transporter nu kravs for att leverera
samma méangd jarnmalm. Skogsbolagen och andra tvingas till omvégar till
féljd av bristande underhall.

Aven de omfattande problemen med Trafikverkets nya IT-system med
planering for lokférares scheman och tagens tidtabeller, vilken innebéar
stora pafrestningar for hela jarnvégsbranschen, ar delvis en féljd av brister
i I16pande underhallsinvesteringar.

10.  Riksrevisionen (2018).

1. Nilsson, J. (2022). The Weak Spot of Infrastructure BCA: Cost Overruns in Seven Road
and Railway Construction Projects. Journal of Benefit-Cost Analysis, 13(2), 224-246.
doi:10.1017/bca.2022.10

12. Ramboll (2023).

13. Ramboll har d&ven genomfért en enkatundersékning, som har skickats ut till ett urval
av akerier. Bland annat visar undersdkningen att spar och hal i vagbanan tillsammans
med brister i vintervaghallning &r de storsta problemen for deras verksamheter. Nastan
hélften av respondenterna upplever att deras féretag paverkas i hég utstrackning
av bristande véagunderhall. Konsekvenserna for deras affarsverksamhet ar framfor
allt skador p&@ fordon och avékningar, langre kérvagar, samt férsenade och skadade
leveranser. 90 procent av de svarande anser att det genomsnittliga skicket pal statliga
végar har utvecklats till det sémre 6ver tid.



Till dessa utmaningar bidrar ocksa systematisk felkalkylering av kostnader.
En studie av ett stort antal av Trafikverkets normalstora upphandlingar
pekar pa kostnadsoverskridande for 94 respektive 86 procent av jarnvéags-
respektive vagkontrakten, med i genomsnitt 32 respektive 20 procent.’

Utslappen maste sdnkas kraftigt

Sextiotre procent av vaxthusgasutsldppen i transportsektorn kommer
fran personbilar, och 29 procent frén tyngre och ltta lastbilar. Andelen
gods som transporteras med lastbil snarare &n jarnvag eller till sjoss &r
okande.’® Sverige har ett transportsektorsmal om att sénka utslégppen
med 70 procent av 2010-ars varden till 2030 varav cirka 30 procentenheter
ar avklarade.'

Efter riksdagsvalet 2022 bestdmde EU att Sverige ska minska utslappen
av vaxthusgaser med 50 procent till 2030 i de sektorer som inte &r en del
av EU:s utslédppshandel enligt EU:s ansvarsférdelningsférordning (ESR).
Denna skarpning av det svenska betinget ar en konsekvens av EU:s hogre
ambitioner om att minska utsléppen i EU med 55 procent till 2030.

En stor del av Europas biologiskt bundna kolférrad finns i de langsam-
véxande nordiska skogarna. Som enviktig del i den gemensamma politiken
stalls nu darfor krav som kan fa stora effekter for virkesuttagen och darmed
skogsbruk och skogsindustri i Sverige och Finland. Den svenska strategin
i forhallande till detta tycks ha varit att dels, utan framgang, férhandla
ner den svenska andelen av de beslutade malen for kolsankor, dels kunna
slippa uppfylla den genom "&verprestation” i forhallande till EU-malen pa
ett annat omrade, némligen i transportsektorn.

Samtidigt ar ett av de huvudsakliga styrmedlen, reduktionsplikten, starkt
ifragasatt och sanks till sex procent vid arsskiftet 2023/2024. Forskare
beskriver det inte bara som orimligt dyrt utan ocksa som ineffektivt i den
bemarkelse att utsldpp och avskogning flyttas utanfér EU tack vare reduk-
tionsplikten och EU:s biodrivmedelsstrategi. Riksrevisionen kritiserar

14.  Nilsson med flera (2019).
15, Trafikanalys (2022).

16.  Dartill kommer REDIII, EU-malet att 14 procent av energi i vag och jarnvagstransporter
skall vara férnybart 2030.

ENTREPRENORSKAPSFORUM 19



SMARTARE INFRASTRUKTUR FOR TRANSPORTER

ocksa reduktionsplikten och konstaterar att det inte kommer ga att fa tag
pa nédvandiga volymer biobransle, utan att andra lander prisas ut och far
kéra fossilt. Dartill kommer att reduktionsplikten och hoga dieselpriser
har lett till ett omfattande skifte av vagtransporter till utlandska lastbilar
som tankar utomlands, eller tankar insmugglad diesel.” Dessa kan kora
billigare delvis lastade &n en svensk lastbil kan kéra fullastad. Trafiken
riskerar saledes att 6ka totalt sett, men utsldppen registreras inte som
svenska utslapp.

Mot den bakgrunden &r det inte givet att transportsektorsmalet till 2030
kommer att betraktas som bindande. Kageson (2019, s 25) konstaterade att
det &r oklart hur Miljémalsberedningen kom fram till “att en reduktion med
70 procent &r en lamplig och realistisk ambitionsnivaa” ochialla handelser
gjordes ingen avvdgning mellan nytta och kostnader. Han bedémde att
malet inte skulle vara mgjligt att na, inte ens med en malmedveten satsning
pa elektrifiering. Det framsta skalet ar att en stor del av den nuvarande,
och huvudsakligen bensin- eller dieseldrivna fordonsflottan, kommer att
vara kvar i drift ar 2030. Regeringens svar blev att malet skulle uppnas
genom o6kad anvandning av biodrivmedel. | en farsk ESO-rapport drar
Nilsson (2023) slutsatsen att det svenska sektorsmalet for transporternas
koldioxidutslapp inte langre frémjar klimatarbetet.

En rimlig prognos av allt detta ar darfor att det svenska sektorsmalet
kommer att dverges. | stéllet blir da EU-malet bindande vilket stipulerar
att Sveriges tilldelning av utsléppsutrymmet under ESR 2030 motsvarar
en minskning av fossilbrénsleanvédndningen inom végtrafik och arbets-
maskiner med 40-50 procent jamfért med 2021. Ungefar 40 procent av
vaxthusgasutslappen regleras idag i EU:s utslappshandel (ETS1). Ovriga
60 procent, bland annat utslappen fran végtrafik med férbranningsmotor,
samlas inom den icke-handlande sektorn och regleras med férordningen
om bordeférdelning (ESR). De samlade utslappen fran icke-handlande
sektorn ska minska med 40 procent fran 2005 till 2030. Inom regelverket
har varje land tilldelats en utsléppsbudget. Sverige och ytterligare ett

17. https://www.tn.se/naringsliv/29395/experter-reduktionsplikten-skapar-omfattande-
dieselsmuggling/
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antal ldnder ska minska med 50 procent.”® Mellan 2013 och 2021 minskade
de svenska utsldppen fran icke-handlande sektorn med ungefér tva pro-
cent per ar. Fram till 2030 maste utsléppsminskningen 6ka till ungefér tre
procent per ar.

Avvikelser fran det kan i viss man kompenseras med andra atgérder som
att kopa utsldppsréatter eller éka kolinlagring. Om transportsektorn inte
klarar detta kan enkla atgérder férmodligen enbart bidra i begrénsad
omfattning.”

Denna reform av EU:s utsléppshandel kommer att strypa koldioxid-
utsldppen pa en niva som &r ambitids och i linje med Parisavtalet.?
N&r det finns ett europeiskt tak pa alla utslapp spelar det mindre roll
vad medlemslénderna gér pa nationell niva. Nationella bensinskatter
och transportsektormal kommer inte paverka utfallet for klimatet. Att
en kommun féljer en egen klimatbudget, eller att en fond sanker sitt
koldioxidavtryck gér heller ingen skillnad pa den totala méngden utslépp
—den bestams av EU:s, fér varje ar, krympande tak.

Sankta utslapp skall i huvudsak &stadkommas med elektrifiering.
Koldioxidavtrycket fran importerade batterier &r emellertid oroande stort:
nagonstans mellan 100 och 130 kilogram koldioxid per kilowattimme.
Detta innebér att den globala batteriindustrin &r pa vég att skapa ett arligt
koldioxidavtryck som &r ungefér hélften sa stort som Tysklands. Hélften av
dettotala koldioxidavtrycket fran batterier kommer fran energiintensiteten
vid tillverkningen av battericeller och katodmaterial. Den andra hélften
kommer fran leveranskedjan, dar bearbetningen av grafit, litium och nickel
skapar betydande férorening. Omstallningen till el har saledes en stérre

18.  Ungefér 60 procent av utsldppen i den icke-handlande sektorn kommer fran vagtrafik
inom EU som helhet. Samma sak galler for Sverige. | Sverige var utslappen fran icke-
handlande sektorn 34 miljoner ton ar 2021. Av detta kom drygt 60 procent fran trafik och
arbetsmaskiner (varav 80 procent vagtrafik och 20 procent arbetsmaskiner.) Tillsammans
med utslappen fran jordbruk star vagtrafiken och arbetsmaskinerna sammanlagt for 85
procent av den icke-handlande sektorns klimatutslapp.

19.  Ettannat styrmedel som féreslagits (Naturvardsverket, 2022) ar sa kallad omvand
auktionering av atgérder fran skogségare. Men det finns 6ver 300 000 skogségare
ochatt avtala om, 6vervaka och ersatta insatser paa enskilda fastigheter kan darfér bli
ett stort foretag.

20. Konsultféretaget Sweco har — péd uppdrag av bland andra driv-medelsféretaget Preem,
Lantmannen och Sédra Skogsdgarna — réknat pa kostnaderna for EU:s skéarpning av
utslappstaken. Svaret ar cirka 40 miljarder kronor fram till 2030.
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positiv effekt om batteriproduktionen sker i Sverige och andra lander dér
den kan ske med betydligt Iagre klimatpaverkan.

Sammantaget maste utsléppen fran transportsektorn minska kraftigt,
men det ar i dagslaget oklart exakt hur styrmedlen kommer att se ut, och
dven om det nationella transportsektorsmalet bibehalls eller slopas nar
EU integrerar transportsektorn i utsldppshandeln.

El maste finnas

Huvudstrategin for att minska utsldppen i transporterna &r elektrifiering.
Det kraver inte bara laddpunkter utan det maste ga att fa effekttilldelning
till ratt stélle, vilket i sin tur kraver dverféringskapacitet, samt tillracklig
bas- och reservkraft.

Allt forutsatter emellertid att el ar tillgénglig dar den behdvs utan att vara
for dyr. En scenarioanalys fran Svenska Kraftnat (2021) simulerar fyra olika
utvecklingar av efterfragan pa el fran 130 TWh till mellan 173 och 278 TWh
till 2045. SKV konstaterar: "Tillforseln av ny elkraftsproduktionidet svenska
elsystemet haller inte jamn takt med den pagaende elektrifieringen och
darmed den dkade elférbrukningen. Pa nagra ars sikt innebér det att den
negativa effektbalansen, nér det &r som kallast, inte kan tillgodoses av
elimport.”?!

En annan analys beskriver en mgjlig utbyggnad av elproduktionen i
Sverige fran dagens 130 TWh till 290 TWh ar 2050.? Den lagre nivan pa
utdkning till 170 skulle innebara att industriprojekten for fossilfritt stal
eller cement knappast blir méjliga. Om de skall genomféras behdvs el
narmare de hogre scenarierna dér behovet ror sig om 300 TWh. Kruxet
ar emellertid att efterfragan ocksd beror pa priset. Omstéllningen av
transportsystemet och industriproduktionen kommer bara att &ga
rum i den man elpriser tillater. Det i sin tur kraver att elproduktion och
overféringskapacitet inte slapar efter. Ett illustrativt, och inte alls ovanligt,

21, https://www.svk.se/press-och-nyheter/press/trenden-med-minskade-marginaler-nar-
det-ar-som-kallast-starks---3349573/

22.  Quist Consulting (2023) pa uppdrag av Svenskt Naringsliv.
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exempel &r elledningen i dstra Smaland som bérjade planeras 2012, men
till foljd av tillstandsbyrakratin inte beréknas vara i drift forrédn 2028.%

Ett av de storre hindren, till exempel fér havsbaserad vindkraft, ar det
decentraliserade tillvdgagangssattet dar ansvaret delas mellan olika myn-
digheter, med oklara grénser och avsaknad av struktur f6r hur ansékning-
arna ska hanteras. Dartill kan flera intresserade exploatérer séka tillstand
fér samma omrade med pafédljande kostnader, men dér endast en far
bygga. Kriterier fér urval av vem som ska fa bygga saknas ocksa. Dessutom
kan Forsvarsmakten stoppa projekten i ett sent skede da mycket tid och
pengar redan lagts ut. Det saknas ocksa tidsgrénser fér hur lang tid en
beredning av en ansdkan far ta. Kommuner som upplater en kuststrécka
farinulégetingen kompensation, vilket dven ar fallet for vindkraft pa land.
Sammantaget leder detta till att det inte beviljas sérskilt manga tillstand
och att det darfér byggs ganska lite havsbaserad vindkraft i Sverige.

Osakerheten om tillgangligheten i sig fordrdjer omstallningen. Till
exempel finns idag en "anslutningsplikt” som i teorin innebér att alla som
vill ha el ska kunna fa det inom hogst tva ar. Men det gar inte att boka
léangre an sa och givet den svaga effektsituationen som rader i syd- och
mellansverige kan elektrifieringsinvesteringar som stracker sig éver langre
perioder skjutas upp. Féretag som Ica, SCA eller Postnord ser till exempel
stora risker med att bestélla en eldriven fordonsflotta pa grund av detta.*
Och om man investerar kan man behova reservera mycket storre effekt an
man initialt behover for att sékra behovet av el langre fram. Detta gor att
andra under tiden inte kan stalla om.

Regler maste anpassas till omstallningsbehoven

Regelverken pa ménga nivaer kan bromsa innovation. Sverige ar till exem-
pel kénd for utdragna tillstandsprocesser inom plan- och byggomradet.
Detta drabbar naturligtvis ocksé de som vill investera i laddinfrastruktur,

23, https://www.nyteknik.se/16-ars-vantan-for-att-bygga-19-mil-kraftledning-starkt-
motstand/1592609

24.  Setill exempel: https://www.tn.se/naringsliv/27238/larmet-foretagare-tvingas-koa-for-
att-fa-el-ett-lotteri/ och https://www.tn.se/naringsliv/25687/nya-laddstationer-stoppas-
industrijatten-larmar-om-brister-i-natet/
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i synnerhet storre sadana anldggningar som kan behdévas for eldrivna
lastbilar.

Ménga andra mycket nischade regler motverkar ocksd omstélining. Ett
exempel &r att idag far chaufférer med B-kérkort kora latta lastbilar pa
upp till 3,5 ton. N&r dessa bilar ska miljdanpassas, till exempel genom
att utrustas for el- eller gasdrift, blir de tyngre och tjénstevikten okar. |
och med att grénsen Sverskrids krévs ocksa att féraren har ett C-korkort.
Forare med C-kérkort &r emellertid en bristvara och branschen ropar
sedan manga ar efter fler forare, sarskilt nér det géller tunga fordon. Med
Transportstyrelsens instalining dkar chaufférsbristen 8n mer, samtidigt
som omstallningen av landets lastbilsflotta forsenas kraftigt.?> Problemet
arval kant och EU utfardade for tre ar sedan ett direktivsom hjer gransen
fér B-korkort till 4,25 ton under férutsdttning att fordonet kérs med
fossilfria drivmedel. Linder som Storbritannien, Nederlanderna och Norge
har sedan dess implementerat de nya undantagen. Transportstyrelsen
har dock kommit fram till rakt motsatt asikt: “Transportstyrelsen
rekommenderar inte att det inférs undantag till att kéra tyngre lastbilar
som drivs av alternativa branslen medtotalvikt dver 3,5 ton med B-korkort”.
Det frémsta argumentet ar att det inte gar att kontrollera att den extra
vikten uteslutande beror pa att bilen drivs av el eller biogas och att den
totala lastkapaciteten inte &r paverkad. Dessa uppgifter finns inte idag i
nagra register.

Manga fler exempel av liknande karaktér lyfts fram av de intervjuade
aktérerna varav en del tas upp i kapitel 4.

Sékerheten skall forbattras

Farre olyckor sparar i férsta hand liv, men bidrar ocksa till att transportsys-
temet ar effektivt och tillforlitligt. Antal omkomna i végtrafiken har minskat
under lang tid, och har halverats under de senaste 20 aren. | februari 2020
beslutade regeringen om ett nytt etappmal, dér antalet omkomna i vég-
trafiken ska halveras till ar 2030, och allvarligt skadade ska minska med
minst 25 procent. Utgangsvérden ar medelvarden av utfallen ar 2017-2019.

25.  https://www.tn.se/hallbarhet/13311/stopp-att-kora-nya-klimatsmarta-ellastbilar-de-
vager-for-mycket/
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| faktiska tal inneb&r det hégst 133 omkomna samt hégst 3100 allvarligt
skadade i vagtrafiken ar 2030.

Att tagpassagerare omkommer i olyckor &r mycket ovanligt, men det
intréffar fortfarande alltfér manga olyckor dér manniskor omkommer
eller skadas i plankorsningar, eller pa grund av att de befunnit sig ute pa
sparen. Regeringen har fattat beslut om ett halveringsmal for bantrafi-
ken. Halveringsmalet innebar att antalet omkomna ska minska till hogst
50 ar 2030.

Sékerheten galler ockséd fragan om hur sarbara transporterna ar
i krisldgen. Det innebér bland annat att transporter till platser i
Sverige inte bor vara allt for beroende av enskilda strackor, utan det
behdvs fungerande alternativ och en viss redundans. Ett exempel pa
férsdmring intréffade nér Sveriges regioner bestamde sig for att starta
eget ambulansflyg i stéllet for att upphandla tjdnsten. Férutom att
den egna verksamheten blev mycket dyrare &n berdknat sa blev den
sa opalitlig att exempelvis Karolinska sjukhuset kénde sig tvingat att
skaffa egen helikoptertillgang.?® Dessutom lastes verksamheten in i en
organisationsform som férsvarar innovation.

Transportsystemet maste framja innovation i hogre
utstrackning

Utmaningarna for transportsystemet som beskrivits ovan ar av sadan
dignitet att det inte &r sannolikt att de blir [6sta inom ramen for "business
as usual”. Teoretiskt &r det naturligtvis tdnkbart att nya stora tillskott av
medel gors vilket kan rada bot pa nagra av problemen. Sannolikt ar det
emellertid inte. Statshushallet stér infér stora kostnadsdkningar for férsvar
och sakerhet, andra delar av klimatomstallningen och brister i valfarden
samt en aldrande befolkningen. Samtliga kostnader trissas nu upp
ytterligare av inflationen. Storre anslag ar inte heller nagon garanti for att
medlen anvénds dar de behdvs mest.

26.  https://etidning.dn.se/shared/article/150-patienttransporter-har-varit-direkt-
livraddande/ycNgxc_D
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Forhoppningen maste darfor sta till att transportsystemets kapitalstock,
investeringar och driftskostnader utnyttjas effektivare. Det kan ske genom
ny och battre teknik. Digitalisering av Sveriges offentliga verksamheter,
inklusive transportinfrastrukturen, har i olika studier berdknats ge mycket
stora vinster.?” Det ar darfor naturligt att snabbare tillampning av digital
teknik ocksa kan ge betydande effektivitetsvinster i infrastrukturen.

Men innovativ teknik maste ocksa tas fram och anvéndas. Det i sin tur kréver
sannolikt dven betydande organisatoriska innovationer. Institutioner for
trafikplanering, byggande och drift bér kunna préva &ndamalsenliga
incitamentsystem, upphandlingsformer och férsék med ny teknik.
Nationalekonomisk forskning har visat att detta ofta ar ett problem for
monopolverksamheter.

Val vald och implementerad innovation, kan kraftigt oka vardet av
infrastruktur. | nédsta kapitel beskrivs en fardvag for att skérda de storre
lagt héngande frukterna som innovationer i transportsystemet skulle
kunna na.

27.  Till exempel Félster (2022a), McKinsey (2016).

26



Malbild for transporter
och tankbara vagar dit 2

Utmaningarnasombeskrevsidetféregaendekapitletkraverinvesteringar
som gor transporter mer robusta, prisvarda och miljévéanliga. Den
storsta potentialen bade pa kort och lang sikt finns i form av smartare
transport- och tillhérande energisystem. P& kort sikt kan det handla
om digital teknik som hjalper att flytta trafikfloden och elbehov till
tider pa dygnet med mindre efterfragan eller att undanrdja hinder fér
férstarkningar i elinfrastrukturen. P& medellang och langre sikt handlar
det bland annat om att utnyttja potentialen som finns i mer autonoma,
elektriska godstransporter och kollektivtrafik som till exempel prévas av
Einride eller Nobina.

| detta kapitel tecknas en malbild som ocksa visar vilka krav som
stélls pa smartare infrastruktur och takten i dess férverkligande.
Malbilden avser elektrifierade, ofta autonoma, transportlésningar
bade pa kort och lang sikt.?® Fér delar av denna malbild finns redan
studier som indikerar ungefarliga samhéllsvinster av olika sorters
smartare transportinfrastruktur, vilket hjalper att gallra fram lovande
utvecklingsbanor for den svenska transportpolitiken. Exempelvis har
vissa autonoma godstransporter och lokaltrafik stor potential, medan
autonoma privatbilar inte genererar nagon stérre samhéllsvinst.

Beskrivningen av malbilden nedan bérjar med ett antal funktioner som
kan klassas som “"game changers” i den bemarkelse att de drastiskt

28. Malbilden bygger pa tankar fran de intervjuade aktdrerna, samt olika studier och
rapporter sdsom Trafikverkets (2022) fardplan fér digitalisering av vagtransporter.
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kan &ka transportsystemets kapacitet till en rimlig kostnad, sannolikt
snabbare &n vad manga nyinvesteringar kréver. Dérefter listas mindre
steg, ochsadanasomkréverstorainvesteringarellerandrabegransningar.
Malbilden bygger pa en genomgang av forskningslitteratur, utredningar
och olika aktdérers prognoser.?”

Godstransporter pa natten och andra lagtrangseltider

Under natten star en stor del av vagnétet oanvant och &ven
jarnvagsrals och flygplatser ar mindre belastade. Det pagar férsék med
automatiserade lastbilstransporter pa natten till exempel i Skelleftea.
Om langa strackor 6ppnas fér detta kan hub-till-hub transporter ske pa
natten med automatisk omlastning i hubbarna till lokaltransport. Detta
blir framfor allt intressant om transporterna kan ske med férre chaufférer
da det rader brist pa dessa, sarskilt for nattarbete.

| dagslédget finns det flera foretag som haller pa att utveckla auto-
matiserade transportsystem med fokus pa byteshubb. Till exempel har
féretaget Embark ettfungerande system av sjalvkérande lastbilar som kér
cirka 55 mil, dar transporten kor helt sjalv mellan de tva byteshubbarna
Los Angeles och Phoenix,. Bade Embark och Tusimple tillsammans med
Scania utvecklar sjalvkorande lastbilar for vagar med hdgre hastigheter
och trafikvolymer (Scania, 2021). Scania sjélva havdar att tekniken
kommer vara mogen for att introduceras pa transportmarknaden inom
fem ar, men att det finns tydliga begrénsningar hur fordonet ska klara
miljder dar det finns métande fordon och de trafiksituationer som kan
uppsta i urbana miljder. Foretaget Gatik kor lastbilar utan férare for
Walmart i Arkansas och for Loblaw i Ontario. Hos Walmart tog bytet till
helt forarldsa lastbilar 24 manader, men hos Loblaw kortades tiden till
19 manader, och framéver bedéms inférandet ga allt snabbare. Gatik
beddmer att transportkostnader minskar med cirka 30 procent till féljd
av autonoma lastbilstransporter.

| dagsldget anvénder foretaget Einride fjarrstyrning for sitt sjalvkérande
fordon, dar en operatér ansvarar for tva fordon samtidigt. Einride har
som mal att varje operatdr ska ansvara for tio fordon samtidigt (Einride,

29.  Till exempel Kiani Mavi med flera (2022).
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2020). Darutover har féretaget lanserat sin digitala plattform SAGA som
optimerar varje lastbils kérning med hénsyn tagen till laddbehoven.®

En automatisering mojliggdr da att en vasentlig storre del av godstran-
sporter kan kéras pa tider déar vagnéatet dr mindre belastat. Dessutom
|6ser den flaskhalsar pa arbetsmarknaden fér chaufférer. | dagslaget
finns ett stort behov av yrkeschaufférer bade pa den svenska transport-
marknaden och globalt. Mellan aren 2018-2028 sa beraknade transport-
fackens Yrkes- och Arbetsmiljondmnd att det kommer finnas ett behov
pa ytterligare 50 000 chaufférer inom den svenska transportsektorn
(Ho6k, 2018).

Tag kan ocksd automatiseras pa ett satt som mojliggor bade fler och
mer flexibla transporter dven pa natten utan att taget fér den skull blir
forarldst. Ett exempel &r automatisk koppling av tagvagn (DAC) som
vasentligt minskar personalbehovet jamfért med dagens manuella
kopplingar.®

Aven andra sorters godstransporter kan fas att andra karaktar.
Sophdmtning och resor till sopsorteringsstationer kan till exempel
bli mer transporteffektiva med olika kombinationer av robotiserad
sopsortering, autonoma sophamtningsbilar som kan kéra pa natten,
och langre fram, underjordiska soptransportband som bérjar anvandas i
samband med nybyggen pa flera hall i varlden.

Godstransportsubstitution och effektivisering

En del godstransporter kan ocksa ta smartare och mindre belastade
strackor, eller anvdnda stréackor effektivare. Automatisering av
omlastningar kan till exempel gbra godstransport pa fartyg och tag
mer konkurrenskraftig jamfort med lastbil. Omlastningshubbar kan i
manga fall vara multimodala. Halften av godstransporter pa rals inom

30. https://www.einride.tech/insights/a-new-era-of-uk-freight-electrifying-road-transport
https://www.di.se/nyheter/uppstickaren-einride-miljardsatsar-pa-sverige-men-oroas-
over-lagt-tempo/

31, Setill exempel https://www.railfreightforward.eu/node/68
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EU korsar en gréans. En effektiv granshantering ar séledes en viktig och
smart pusselbit.

Idag transporteras mycket gods via omvégar som bestdms av var
logistikcentraler och anstéllda finns. En del av dessa strackor kan
kortas genom en decentraliserad och automatiserad distribution
samt optimering av transporter, till exempel att undvika tomma
lastbilar pa aterresor. Enligt Eurostat (2018) gar mellan 15-30 procent
av lastbilsfrakten tom i EU-landerna. Okad effektivitet i logistikfloden
fran den forsta till den sista milen kan nds genom utveckling av nya
tjdnster och systemintegrationer. Utveckling av nédvéandiga teknologier
utifran ett systemperspektiv behovs for att bygga nya typer av tjanster,
afféarsmodeller och digitala plattformar.

Ny teknik kan ocksa oppna fér logistikhubbar och transportvagar
som inte var mojliga tidigare. Ett exempel &r utveckling av flytande
containerhamnterminaler vilket mojliggor fler sjotransporter med lagre
miljdpaverkan.® Sadana terminaler underlattar ocksa omlastning till
mindre fartyg i stallet for lastbil, och &r [ampliga for kryssningsfartyg.

Tagstrackor kan anvandas effektivare. Exempelvis &r svenska tag
korta i internationell jamférelse. Lokaltrafik med fa passagerare skapar
storningar for fjarrtag och godstag.

Inte minst handlar godstransportsubstitution om att undvika att
obalanserade tillstandsprocesser leder till ett behov av manga fler och
langre transporter. Det géller till exempel grus och byggmaterialtakter
som riskerar nedlaggning vilket da kradver mycket langre transporter
fran andra hall. Ett annat exempel & cement som maste importeras fran
andra lander om tillstanden i Sverige inte visar sig hanterbara.®®

32.  Setill exempel teknikutveckling f6r detta hos Sea Technology, https://www.seatech.se/
floating-terminal/

33.  https://www.tn.se/naringsliv/26777/dom-trollslanda-kan-utlosa-ny-cementakris-
klimatpolitisk-mardrom/?utm_source=newsletter&utm_medium=email&utm_
campaign=Morgonkoll&utm_content=TN-MK-2022-03-13
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Elektrifiering och laddinfrastruktur

Elektrifiering av transporter ar nédvandigt bade for att uppna klimat-
malen, men sannolikt ocksa for att det i manga situationer underlattar
automatisering. De svenska vagtransporterna stod fér ndstan 94 procent
av vaxthusgasutsldppen som genererades i Sveriges inrikestransporter
2021. Elektrifiering av vagtransporter har siledes en helt avgérande
betydelse for mojligheten att nad 70-procentsmalet att reducera véxthus-
gaser fran inrikestransporter.

Elektrifiering kréver att laddstolpar godkénns och samordnas, och pasina
hall forutsatter de betydande féréndringar i elndtet och dess stabilitet.
3Elen maste finnas till ett konkurrenskraftigt pris. Nuvarande bedémda
elexport, samlat dver aret, beréknas falla rejalt fram till 2027. Efterfragan
pa el i Sverige véntas 6ka kraftigt 2023-2027, fran beréknade 144 TWh till
188 TWh. Elektrifiering av transportsektorn och mer elintensiv industri,
i forsta hand i norra Norrland, ar anledningen. Samtidigt ékar inte den
nya elproduktionen alls i samma omfattning under de kommande aren.
Det svenska eln&tet klarar inte ens av en stérre import fran Finland, som
har fatt stora tillskott av k&rn- och vindkraft. Pa nagra ars sikt tillkommer
i huvudsak nagot mer landbaserad vindkraftsel i Sverige. Darmed &kar
ocksa risken for effektbrist vissa tider och risk fér héga elpriser.

Stoéd till ny laddinfrastruktur i Norge har visat sig vara upp till dubbelt sa
effektivt som stod till inkdp av laddbara bilar, med syfte att astadkomma
en 6kning av antalet laddbara bilar (Pyddoke, 2022a). Detta géllde i ett
inledande skede av utbyggnaden av laddinfrastruktur. Andra studier
indikerar att det kommer att behévas betydligt fler laddpunkter &n
vad som planeras. For att mojliggdra en sadan forcering behéver en
utbyggnad av elndtet paskyndas. Det kan underlattas genom att oka
prisdifferentieringen av elnatstjénster och genom att subventionera en
utbyggnad av elnatet.

| forlangningen géller elektrifieringen inte enbart bilar. Potentialen fér
elektrifierat flyg har pa kort tid gatt fran obefintlig till realistisk. Eldrivna

34.  Entreprendrskapsforum 2022. Fyra utmaningar i den svenska elférsarjningen.
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flygplan kommer med ratt férutsattningar att kunna sta for en del av
flygen inom Sverige.®

Elférsorjningen  kan byggas ut vasentligt snabbare med mer
andamalsenliga tillstandsprocesser. . Langs végen finns dock ett stort
antal mégjliga mindre innovationer som stabiliserar elnatet, vidgar
flaskhalsar, underlattar tidsstyrning och effektiviserar elanvandning.
Allt detta hjalper att 6ka den mgjliga effekttilldelningen som ocksa i sig
skulle kunna organiseras pa ett for elférbrukarna mer férutsédgbart satt.
Da tors ocksa fler investera i omstallning till eldrift.

Smartare underhall

Nya investeringar ger &kad kvalitet, hégre kapacitet och mindre
beldggning pa existerande infrastruktur. Samtidigt &r det typiskt
sett mer samhallsekonomiskt |6nsamt att underhédlla och férvalta
existerande infrastruktur (Trafikverket, 2020).3¢ Detsamma géller for
bérighetssatsningar, dér nyttorna for att mojliggéra tyngre och langre
fordon pa@vagarna klart dverstiger kostnaderna. Investeringar i en hogre
barighetsklass for att mojliggoéra tyngre fordon har ett nettonuvarde pald
2,5 och motsvarande satsning for langre fordon har ett nettonuvarde pa
over tio (Trafikverket, 2021).%

Ny teknik kan emellertid underlatta underhallet vasentligt och minska
risker till f6ljd av bristande underhall. Nagra exempel pa detta ér;
fler sensorer som méter véagnatets och ralssystemets tillstand, battre
algoritmer som identifierar svaga punkter, drénarinspektioner och
automatiserad datahantering. Uppkopplade bilar med Al-teknik kan till
exempel ge Trafikverket battre koll pa vagnéatet. Med hjalp av exempelvis
Univrses mjukvara gar det att upptécka skador i végbanan —innan de ens
uppstatt.

35.  Ettsvenskt féretag som kommit langt med att utveckla tekniken &r Heart Aerospace,
https://heartaerospace.com/

36.  Trafikverket anvénder sig av samhallsekonomisk analys for att utvérdera en atgéards
|[6nsamhet. | den nuvarande nationella planen har anslagen till underhall av vagar
och jarnvégar en nettonuvardeskvot pa 2,8 respektive 0,7. Det innebér att summan av
nyttorna éverstiger summan av kostnaderna.

37.  https://www.svensktnaringsliv.se/sakomraden/infrastruktur/hur-underhallsskulden-pa-
sveriges-vagar-och-jarnvagar-paverkar-na_1196604.html
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Inte minst kan IT-systemen underhallas och uppdateras I6pande. Byten
fran gamla system till nya kan gdras pa satt som uppréatthaller funktio-
nen, sa som banker i allménhet klarar av. Trafikverkets problem i det
avseendet &r séledes inte ett ofrankomligt fallissemang.

Spridning av persontrafik och persontransportsubstitution
Spridning av efterfrdgan pa persontrafik dver dygnet och kortare koer
kan astadkommas genom béattre informationssystem som tydligt talar
om for resendren hur tréngselldget ser ut och vilka resealternativ som
finns. Detta finns redan pa plats for bilresor och viss kollektivtrafik,
men skulle kunna utvidgas till information om sémldsa intermodala
persontransporter "fran dorr till dérr”.

Sadana digitala system skulle ge extra stor nytta om de underlattar
differentierad prissattning. Den digitala teknik som mdjliggjort
tréngselavgifter i Stockholm har pa sa satt spridit ut trafiken Sver
dygnet och skapat ett mer samhallsekonomiskt utnyttjande av végnétet.
Tekniken har emellertid potential pd manga fler stéllen. | synnerhet galler
det kollektivtrafiken (Pyddoke, 2022b; Hultén, 2021; Félster och Wiigh,
2013). Det &r nu mojligt att inféra dynamisk prissattning till exempel i
Stockholms kollektivtrafik dar betalning sker via ett digitalt system. Ny
svensk forskning om kollektivtrafikprissattning bekraftar stora méjliga
effektiviseringar av smartare prissattning.® Effektivitetsvinsten av
samhallsekonomisk optimering av kapaciteten ar an storre. Med det
menas att bygga ut kollektivtrafik dar efterfragan &r storst, och spara in
dér férre aker.

En del persontransporter kan relativt latt ersattas av digitala
besok eller géras onddiga med battre logistik. Till dessa hor:

- Resorsom kan erséttas av digitala besék. Exempel &r
ondédiga vardbesok till f8ljd av bristfélliga remissystem och
informationshantering i varden som tvingar patienter till irrgangar.
Ldsningen &r battre logistik inom sjukvarden. Ett annat exempel
ar att reparationer och fastighetsférvaltning kan dra ned pa besék

38. Till exempel. Bérjesson med flera, 2019; Asplund och Pyddoke, 2020.
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med alltmer digital évervakning. Ett tredje exempel ar att fler
arbetsresor fortsatt kan ersattas av distansarbete.

- Resor som blir onédiga med béttre teknik. Ett exempel &r digital
parkeringshjalp som visar var lediga platser finns. Det kan vasentligt
minska antalet bilar som snurrar runt och letar.

Automatiserad persontransport

Atskilliga stader i varlden har idag automatiserade tunnelbanesystem som
inte sallan kan féra med sig kapacitetsékningar med nagon fjardedel. Det
hade kunnat vara majligt i Stockholm men SL har enligt skiljedomstolen
misskott upphandlingen av ett nytt signalsystem som skulle varit klart 2014
och som hade kunnat 6ka kapaciteten vasentligt i tunnelbanan och dppnat
fér automatiserade tag. I stéllet kan SL bli skyldigt att betala miljardbelopp
i skadestdnd. Aven andra brister i projektstyrningskompetens och
affarsmaéssighet har kostat stockholmarna mangmiljardbelopp och langre
vantetider.® Till saken hor att den juridiska formen for SL visserligen ar
bolag, men i praktiken drivs det som en del av regionférvaltningen. VD ar
tillika férvaltningschef i Regionens trafikférvaltning. De fortroendevalda i
styrelsen bestar enbart av politiker.

Aven nir det galler automatiserade buss- och taxitransporter utvecklas de
tekniska mojligheterna snabbt. Sedan 2018 kan man till exempel dka med
varldens férsta sjalvkorande buss i reguljar linjetrafik i Barkarby. Efter drygt
15000 genomférda resor togs nasta steg i utvecklingen. Nu bestéller man
bussen nar och dit man vill resa, i stéllet fér att anpassa sig till tidtabeller
och hallplatser. Bestallningen gors via appen Res i Barkarby och ndr man
skrivit in vilka adresser man vill resa mellan visar appen vilka lédmpliga pa-
och avstigningsplatser som bussen trafikerar. Dessa syns enbart i appen
och kommer successivt att bli fler och técka ett stérre omrade. Fran start
finns det cirka 30 pa- och avstigningsplatser i Barkarbystaden. Bussarna ar
eldrivna och tysta och kan kéra langre in i bostadsomraden &n en vanlig
buss. Bussarna kér idag i en avgransad zon i Barkarbystaden och det finns
en operatdr ombord pa varje buss. Av sékerhetsskél gar det inte snabbt,

39.  Se Detter och Foélster (2022).
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max 18 kilometer i timmen och i snitt tio — en hastighet som ar jamférbar
med den for bussar i Stockholms innerstad.

Dessa forsoék innebar inte att sjélvkérande bussar kan skalas upp
omedelbart, utan maste én sa lange betraktas som teknikutveckling och
test av kundacceptans.’® Rent tekniskt skulle de dock kunna anvéndas
utanfér Barkarby redan i dag, men teknik och lagstiftning behover
utvecklas sa att hastigheten dkar. De kommer sa smaningom ocksa att
kunna kéra utan operator. | Frankrike kérs nu en liknande minibusservice
helt utan assistent. Pa distans dvervakar en operator tre minibussar som
slussar anstallda och besdkare runt pa Ariane-omradet.” | USA finns
sjalvkérande taxibilar utan operatdr i Phoenix (Waymo) och i delar av San
Fransisco (GE och Waymo).

Den automatiserade linjen i Barkarby ansluter till en sa kallad BRT — Bus
Rapid Transit — som &r en tunnelbana pa hjul och gar en fast rutt mellan
Stora Torget och Akalla tunnelbanestation. Barkarby &r en bra testmiljo
dar 67 procent av resenarerna anvander kollektivtrafiken, men tekniken
férvantas ocksa vara till stor hjélp pa landsbygden. Det finns manga
omraden i Sverige som inte har kollektivtrafik efter klockan 17.

Arbetet drivs av SL, Nobina och Jéarfélla kommun ihop med Vinnova,
FFI, Observit, KTH och Telia.*? Nobina har &ven andra sjélvkérande
projekt pa agendan och bolagets langsiktiga mal &r att bygga sa bra
mobilitetsldsningar att manniskor inte behéver dga bilar. Aven Keolis kér
nu sjalvstyrande bussar i en pilot i Géteborg. Under 2023 skall dven en
fullstor sjélvkérande buss trafikera strackan mellan Arlanda och Arlanda
stad.®® Ett annat exempel som vid ratt tidpunkt kan rullas ut snabbt i
Sverige ar Volkswagens mobilitetstjdnst Moia som véxer snabbt i manga
tyska stédder. Den erbjuder eldrivna minibussar som kor fasta strackor men
ocksa plockar upp resenérer i narheten av rutterna nar dessa begér det.

40.  Setill exempel Zhao med flera (2022).

41, https://www.transdev.com/en/press-release/autonomus-electric-shuttles-running-
without-operator-on-board/

42.  https://www.nobina.se/vara-losningar/vara-losningar-i-verkligheten/bus-rapid-transit-
barkarby/

43.  https://news.cision.com/se/arlandastad-group/r/varldsunikt-projekt-med-fullstora-
sjalvkorande-elbussar,c3751309
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Moia har idag férare men forbereds for att vara sjalvkérande vilket man
raknar med kommer att ske de ndrmaste aren inom avgransade omraden.

D& menar man ocksa att priset kan halveras.

| en ganska farsk analys berdknas de samhallsekonomiska konsekvenserna
av att skynda pa den digitalarevolutionen inom kollektivtrafiken for kortare
strackor, det vill sdga ej masstransport av den typen som tunnelbanan
eller pendeltag idag star for.** Analysen grundar sig pa anvisningarna
for samhallsekonomiska kalkyler ASEK som i dag anvands fér alla
infrastrukturprojekt av eller for Trafikverket. Slutsatsen &r att omdirigering
av en stor del av persontransporter till autonoma taxin/bussar skulle
vara mycket |&6nsamt for savél enskilda individer som fér hela samhallet.

Analysen beskrivs ndrmare i rutan nedan

En samhéllsekonomisk kalkyl éver insatser fér att frdmja autonom
lokal kollektivtrafik
Grunden i kalkylen ar att berékna samhéllsvinster av ett sannolikt bassce-

nario, dar sjélvstyrande privatbilar sprids gradvis. Detta jamfors med ett

"Hamtahemma"-scenario dar utvecklingen av automatiserade taxibilar/

bussar paskyndas med olika styrmedel. Samhéllsvinsterna i bada scenari-

erna bestar bland annat av:

Ménniskors vardering av att hdmtas hemma jamfort med att ga till en
hallplats och vanta dar.

Lagre resekostnader, i synnerhet for de som avstar egen bil.
Sjalvstyrande taxibilar har dven lagre kostnader &n stora delar av den
nuvarande kollektivtrafiken, i synnerhet den mer perifera busstrafiken.
Lagre parkeringskostnader och sparade ytor (med hénsyn taget till att
kommuner ocksa far lagre intakter).

Vérdering av en sannolik minskning av trafikolyckor.

Miljévinster, bland annat av att sjélvstyrande taxibilar kan skifta till
eldrift mycket snabbare, eftersom taxibilar omsétts oftare och
dessutom |&ser mangas farhagor att bli stdende med tomda batterier.
Om elen inte racker till hela turen, planerar en sjélvstyrande taxi in
laddning eller bilbyten langs vagen.

Nagot mindre tréngsel och behov av infrastrukturinvesteringar.

44,
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Enbart dessa aspekter summerar till mycket stora vinster. Ar 2030 skulle
basscenariot ge upphov till 140 miljarder kronor i samhéllsvinst av automa-
tiserade bilar jamfért med i dag. Ett paskyndad taxi/buss hdmtas-hemma
scenario ger daremot upphov till 270 miljarder, enbart under 2030. Att
skynda pa kan alltsa ge upphov till en samhallsvinst pa drygt 100 miljarder

kronor per ar under lang tid framéver.

Smartare vagtrafikledning och trafikplanering
| denna kategori finns manga mindre atgarder som tillsammans &nda
kan goéra betydande skillnad. Nagra av féljande férbattringar har
sammanstallts av Trafikverket (2022).

- Uppkopplade och samverkande trafiksignaler

- Tillhandahallande av data om vaginfrastruktur och trafik

- Samverkan for tillforlitliga trafikinformationstjanster

- Effektiva trafikledningsatgérder genom férbattrat beslutsstod

- Prioritering av sarskilda fordonsgrupper i trafiksignaler

- Stéd for flottor av automatiserade fordon.

- Okad anvandning av avancerade férarstédsystem

- Digitalt stéd for hastighetsanpassning i utsatta trafikmiljder

- Digital dispenshantering fér breda, tunga och langa fordon

- Digitala atgarder fér att hantera sdsongsberoende
trangselproblematik

- Datadrivet planeringsstod for atgardsvalsstudier
- Utveckling av effektsamband fér ny teknik och digitalisering

- Datadrivna restidsanalyser
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- Analysstdd for att stodja trafiksékerhetsarbetet

- Mobildata om cykeltrafikfléden

Innovationer for battre sikerhet

Sékerhet kan sannolikt forbattras ganska vasentligt av nya teknik. Nagra
tankbara innovationer &r féljande:

- Béttre kameradvervakning som varnar for personer eller djur pa tagbana

- Varning fér ankommande tag vid oskyddade plankorsningar

- Digitala atgérder pa gles landsbygd och vid randbebyggelse

- Dynamiska restriktioner och villkor for flexibelt vagtransportsystem
Sammanfattningsvis ger kartlaggningen i detta kapitel en grov éversikt av
stérre innovationer som tillsammans kan komma att férbattra transport-
systemet vasentligt. Manga av innovationerna bygger pa nagon form av
digitalisering, ofta sadan som ocksa éppnar for en effektivare organisa-
tion. Naturligtvis kan manga fler och delvis andra innovationer bli aktuella

men som i dagslagetinte finns pa kartan. Nésta kapitel vander blicken mot
de hinder som transportaktorer pekar pa.
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Hinder for
smartare infrastruktur 3

Det finns viss en internationell forskningslitteratur om hinder for ny tek-
nik i transportsektorn. En del studier fokuserar pa naringslivets forutsatt-
ningar for innovation. Ofta pekar de pa att innovationshinder kan ha sin
grund i att branscher antingen kan vara monopolstyrda eller splittrade i
manga mindre foretag. Bada strukturerna kan férsvara for innovationer.
Meyer med flera (2022) redovisar till exempel en omfattande internatio-
nell intervjustudie av godstransportexperters bedémning av hur snabbt
inférandet av olika nya tekniker kommer att ga. En dvergripande slutsats
dr att manga tar lang tid, mest beroende pa att manga av mindre och
medelstora féretag i branschen inte har finansiering, intresserade inves-
terare, eller ratt kompetens bland anstallda fér de vagade innovationer
som beskrivits i det férra kapitlet.

Aven i Sverige har det gjorts intervjuundersdkningar av féretag inom
transportsektorn.®® Dar framkommer inte minst att utveckling av digital
logistik i vagtransporter och dynamisk transportoptimering gar snabbt
eftersom det inte hdmmas av befintliga strukturer. Déaremot hdmmas inn-
ovationer i hardvara och transportteknik av processerna hos myndighe-
ter, langsam regelutveckling och att det offentliga bidragssystemet kan
vara svargenomtréngligt. Samtidigt lyfts fordelar i Sverige, till exempel
demokrati, platta organisationer, valvilliga myndigheter och samverkan
med universitet och hégskolor.

45.  Till exempel Transportféretagen (2022) och Trafikanalys (2021, 2022:1), Bondemark med
flera (2023).
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Flera internationella studier fokuserar pa hinder i politiken och styrning
runt transporter. Comandon med flera (2022) identifierar till exempel de
tva storsta institutionella hindren a) fragmenterade myndigheter och dys-
funktionella politiska beslutsnivaer och b) sa kallad "path dependency”
vilket avser att transportsystemet &r inlast av tidigare beslut och inves-
teringar. Bland exemplen med dysfunktionella politiska beslutsnivaer i
Sverige finns den tidigare ndmnda upphandlingen av autonoma tunnel-
banesystem i Stockholm som skulle ha &kat transportkapaciteten med 25
procent. | stéllet har inférandet fordrojts med minst fem ar och méjligen
en miljard kronor i extra kostnader till f5ljd av inkompetent upphandling
(enligt Skiljedomstolens avgérande, REF).

Aven brister i eltillférseln ar ofta féljden av regleringsmisstag som skett
mot bakgrund av oerhért invecklade och odéverskadliga regleringar
vilka kan beskrivas som féljden av fragmenterade myndigheter och en
politisk styrning utan konsekvensanalys. Men dessa &r ocksa exempel
pa "path dependency”, det vill sdga en inslagen vag i energipolitiken
som har lett till en troligen utdragen period av effektbrist och period-
vis héga elpriser som i sin tur bromsar omstalining till elektrifiering av
fordon.

| detta kapitel presenteras en undersékning av vad aktérer i transport-
branscher upplever som hinder for innovation och ny teknik. Med hjalp
av ett urval av berérda foretag (bl.a. fordonsindustri, akerier och logis-
tikféretag, hamnar, torrhamnar och distributionsféretag) och offentliga
aktoérer, beskrivs moéjligheter och hinder som teknikutveckling och inno-
vation méter. Aven en del forskare har intervjuats.

De kontaktade aktoérerna ombads att svara pa spérsmal som var struktu-
rerade ungefar enligt féljande mall. Anpassning har sjalvfallet gjorts till
aktérernas olika delbranscher och arbetsfélt.

Kartlaggning av hinder for innovationer och investeringar i

transportforetag och trafikrelaterad infrastruktur
Denna kartlaggning fokuserar pa hinder mot de stora kliven som behévs
for att uppna storre transportpolitiska visioner. Vi bortser saledes fran
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mindre |6pande lobbyfragor dven om manga sma hinder ocksa kan
bromsa utvecklingen.

1. Féretag, bransch, arbetsfalt
Aven tillvaxtférvantan med dagens regler och hinder.

2. Har aktéren nagra skrivna eller kommunicerade 6nskemal om
storre andringar i transportpolitiken, myndigheters agerande eller
andra hinder for att till exempel uppna féljande:

e Undanrdja hindren for att sénka utsldppen med 70 procent av
2010-ars varden till 2030 (varav cirka 31 procentenheter &r avklarade)

e Undanrdja hindren for REDII, EU-malet att 14 procent av energi
i vag- och jarnvagstransporter skall vara férnybart 2030 (oklart
om skogsrester betraktas som férnybart)

e Undanrdja hindren fér innovationer som kan kraftigt reducera
flaskhalsar, avbrott och stillastadende, tillganglighet.

e Undanrdja hindren for att I6sa kompetensbristen.

e Undanrdja hindren fér innovationer som 6kar sékerhetsmalet
(avser bade skadade i trafiken och sakerhet i fall av katastrofer
och krig)

3. Har féretaget en framtidsvision som stracker sig langre an de
transportpolitiska malen? Hur ser den ut, och vad behdvs fér att
den kan férverkligas?

4. Vad behdvs utdver det som anférts under 2 och 3 fér att ta ambi-
tiésa transpolitiska kliv sasom féljande:
e Automatiserade transporter eller atminstone godskorridorer.
e  Fullstdndig elektrifiering eller andra stérre utslappsminskningar.
e Storre effektiviseringar av transporterna

5. Vilka hinder skulle branschen eller andra naringslivsaktérer kunna
undanrdja sjalva?

Bland aktérerna som kontaktades fanns foéretag i alla delbranscher inom
transport och infrastruktur, branschorganisationer, myndigheter och fors-
kare. Det fanns en viss &vervikt for aktérer som arbetar med tekniksprang
eller innovationer i olika roller. Allt i allt togs kontakt med cirka 25 aktorer.
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De deltagande garanterades anonymitet. | det foljande beskrivs darfér
svaren kvalitativt utan att aterge exakta citat eller exakt vem som svarat
vad. | férekommande fall har svarandes hanvisningar till diverse exempel
och regelverk kompletterats med bakgrundsbeskrivning och faktaunder-
lag sa att det blir begripligt fér lasare utanfor branschen. Daremot har sva-
ren inte censurerats. Det kan s&kert finnas flera sidor av de fragestallningar
som svaranden framfor. Inte minst férekommer en viss spanning mellan de
som dnskar mer centralisering av offentliga transportinitiativ och de som
Onskar ett mer decentraliserat handlingsutrymme.

Atskilliga svarande namnde ocksd goda exempel och positiva
erfarenheter varav nagra ar upptagna i nasta kapitel. Bland hindren
fér innovationer som &r svara att dndra namns aven att Sverige ar en
mindre marknad som ocksa delvis inte har tillrackligt stor skala fér en
del dyra investeringar.

Svaren har grupperats i mojligaste man efter typ av hinder som sva-
rande beskrev. Manga namner till exempel fragmentisering bland
féretag, kommuner och myndigheter som bakomliggande kalla till flera
av hindren.

Fragmentering av branscher och myndigheter

Den fysiska transportinfrastrukturen, digitala |ésningar, energiférsorj-
ning och hallbarhetslésningar planeras och utvecklas ofta separat vilket
anses skapa manga ondédiga flaskhalsar. Ellastbilar bromsas till exempel
av bristande tillgang och ldanga marktillstandsprocesser for laddstationer
som passar med logistikflodena. Digital logistikoptimering blir ofta en
tillaggstjanst i stéllet for en grundbult i transportsystemet.

| en fragmenterad marknad hdmmas optimering ocksa av att de olika fore-
tagen ofta inte vill sldppa information om sina fléden till gemensamma
system, eller till system som &kar konkurrensen och gér det lattare for
kunder att hitta det billigaste alternativet eller den mest passande trans-
portdren. Det kan till exempel avse optimering for att minska behovet
av tomma returkdrningar vid lastbilstransporter. Utvecklingen kan ocksa
hdmmas av bristande samordning kring gemensamma standarder, som
for laddstationer. Av nationalekonomer beskrivs sddana situationer ibland
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som marknadsmisslyckanden. | ett dynamiskt perspektiv kan dessa dock
ge utrymme fér nya féretag som attraherar kunder genom att 16sa just
dessa misslyckanden med nya och innovativa |6sningar.

Aven myndigheternas arbete beskrivs av flera som plottrigt och
fragmenterat, bade avseende regelverk och olika subventioner
till innovation. Det saknas ett malinriktat arbete fér sammanhallina
innovationssatsningarinom transportsektorn. En del stérre satsningarsom
skett har foljt modevagor, till exempel satsningen pa etanol- eller gasbilar
eller utbyggnad av kollektivtrafik dven dér det saknas passagerarunderlag.
Modevagorna kan vara framdrivna av regeringar eller grundas péa aktivism
i myndigheter eller kommuner.#

Flera lyfter att det saknas en genomtéankt strategi fran departementet
som &r valinformerad, styrkt av konsekvensanalyser, baserad pa sam-
hallsekonomiska kalkyler och som sedan genomsyrar myndigheters
regleringsbrev och pa det sattet stéller krav pd gemensamt agerande
och innovationsinitiativ. Att samarbeta mellan olika myndigheter kostar
idag mycket pengar vilket skapar regressiva incitament. Samverkar byg-
ger pa frivillighet och da hander tyvéarr ganska lite. Regleringsbreven ar
dessutom avgrénsande. Det som inte ingar fragas det inte om, till exem-
pel digitalisering. Regleringsbreven ar inte synkade med branschens
efterfragan.

Det storsta problemet &r brist pa nationell styrning som tydligt talar
om vem som har ansvaret. Det finns en méngd olika tekniska och
organisatoriska I6sningar vilka ofta kréver ny regelgivning (pa olika
styrningsnivaer) eller lagbeslut, och dérfér inte kommer Problemet i
teoretiska termer ar bristen pa en lamplig struktur fér "governance” i
den omstéllningsfas som omréadet befinner sig. Modern regeltillamp-
ning och samverkan mellan olika nivéder behovs, inte minst den kom-
munala. Staten ger ut tillstanden men det dar kommunen som ofta har
pengarna och kontrollerar marken.

46.  Nagra exempel beskrivs i Sandstrém och Bjérnemalm (2022).
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Digitalisering

Realtidsinformation och responsiva algoritmer &r battre pa att hantera
de scenarier som dynamisk efterfragan leder till. Automatisering inom
logistik hjalper till att optimera fordonsresor, bemanning, lagernivaer,
utrymmesbehov och leverantdrshantering. Detta kommer i sin tur att
minska svinn, dka effektivitet och stédja hallbarhet inom logistik.

Ett exempel pa hur detta kan genomféras &r hur Postnord med hjalp
av TCS lyckas dka fyllnadsgraden for transporter mellan sina regionala
hubbar och terminaler. Lésningen utnyttjar redan befintliga kameror i
terminalerna i kombination med en Al-algoritm fér datorseende vilka
tillsammans kan mata hur fyllda Postnords lastbilar ar. Detta &r i sin tur
visualiserat via smarta dashboards sa att den lokala personalen snabbt
kan fa en 6verblick dver fyllnadsgraden. Lésningen utndmndes i hdstas
till arets innovation 2022 inom transport och logistik av den brittiska
tidningen Parcel and Postal Technology International.

Detta beskrivs som ett exempel pa en innovation som inte stoter pa sa
manga hinder eftersom den genomférs inom ett féretag och inte paverkas
av mycket reglering. Det ar mycket svarare att infora digital transportop-
timering overgripande for flera aktorer, till exempel att identifiera mojlig-
heter for att kombinera rutter fér flera fordon fran olika transportféretag
med dynamisk optimering och Al kan minska antalet resor utan att kom-
promissa med servicenivan.

Ett exempel som fungerat mindre bra &r Trafikverkets byte av tagplan
med ett nytt planeringssystem, kallat MPK (marknadsanpassad plane-
ring av kapacitet). Systemet har av myndigheten kallats "ett paradigm-
skifte inom svensk jarnvég”. En tagplan ar den samlade planeringen fér
tagtrafiken med tidtabeller som géller ett ar framat. Planen bestédms
i september, men var forra aret kraftigt forsenad. Transportstyrelsen
beslutade i februari att forelédgga Trafikverket att atgarda bristerna i
tagplaneringen, med hot om vite pa 24 miljoner kronor. "Arbetet har
omgérdats av svarigheter och planeringen av tagtrafiken har fungerat
daligt”, enligt Transportstyrelsen. Forsta tidsfristen gar ut i augusti
2023. Trafikverket har jobbat med MPK sedan 2014. Kostnaden upp-
skattas till 1,4 miljarder kronor.
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Enligt ett par svarande har Trafikverket grovt underskattat svarigheterna att
inféra systemet. Problemen ségs delvis harréra fran den mangd tillagg och
speciallésningar som Trafikverket har férsokt attlagga till standardsystemet.
Det skulle i sa fall vara en parallell till manga andra misslyckade offentliga
upphandlingar som signalsystemet i Stockholms tunnelbana, Stockholms
skolplattform eller Férsvarets upphandling av helikopter 14.

Flera myndigheter som Transportstyrelsen innehar inga forskningsmedel
vilket upplevs besvérande. De arbetar efter regleringsbrev som innehaller
prioriteringar men ar samtidigt véldigt avgrénsade, exempelvis ar inte
digitalisering nagon sjalvklar del, inte heller innovationsutveckling. |
brist pa overgripande styrning har myndigheterna bérjat utveckla sig
sjalva, till exempel med egna digitala plattformar vilket skapar problem i
internkommunikationen.

Ett konkret problem som borde kunna atgérdas ar digitalisering av regelgiv-
ningen av transportregler och internationell diversifiering /harmonisering.
Kunnandet, I&sningar och samma grundsyn finns hos aktérerna men beslut
uppifran saknas anser intressant nog bade féretag och myndigheter.

Ett annat problem &r integritetsfragorna. Radsla, bryta ny mark och inno-
vationer kraver nya regler dér man fran offentligt hall ar forsiktig. Kring
datafléden finns en massa “radslor” som kanske egentligen &r onddiga.

"Regeringskansliet ténker inte och beslutar inte” sdger en myndighets-
representant. Danmark pekas ut att ligga fére Sverige bland annat i att
anvénda sig av gemensamma digitala [&sningar (men dven i en del andra
avseenden). De danska departementen styr mer och &r storre, de svenska
departementen ar férhallandevis langt ifran myndigheterna och uppde-
lade i silos.

Myndigheters hantering av tillstandsprocesser och

investeringar i infrastruktur

Troga regelverk, processer och byrakrati ar ett viktigt tema hos manga av
de svarande. Dessa skapar inte minst betydande affarsrisker. En foretra-
dare menade att myndigheter ar rédda for att géra fel och att politiker
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forvantar sig att marknaden tar ett ansvar for nya |ésningar pa samhélls-
problem oavsett finansiella férutsattningar.

Manga regelverk &r visserligen harmoniserade i EU. Men inte séllan
ar tillampningen i Sverige mer fyrkantig.# Ofta &r myndigheter inte
samordnade och driver pa at olika hall. Upphandling kan anvéndas for
innovationer men blir inte séllan ndgot av ett moment 22 for ett foretag
med en ny |6sning. Myndigheter maste specificera sina behov och inkép i
planer med langa ledtider. Kommuner &r ofta nervésa infér nya [6sningar.

Bristande samhaéllsekonomisk hansyn och framférhallning hos myndig-
heter ndmns i flera olika sammanhang. Produktion i Sverige maste ibland
véljas bort pa grund av langsam anpassning av transportinfrastrukturen.
Flera sadana exempel nédmns. Ett offentliggjord sadant ar att H2 Green
Steel kan tvingas att vélja bort svenska LKAB for jarnmalmsforsorjningen
pa grund av Malmbanans bristande kapacitet. Det férblir oklart i vilken
man LKAB fordréjer forhandling om utbyggnad eftersom man sjélv ar
konkurrent till H2 Green eller om det &r reella begrénsningar eller lang-
samma tillstandsprocesser som hindrar. Till saken hor att Malmbanan
till Narvik ockséd dras med kostnader och avbrott till f5ljd av bristande
underhall. Darfér &r nu H2 Green Steel néra att ta beslut om att képa
den kritiska ravaran fran andra sidan varlden, vilket ar klart negativt ur
klimatsynpunkt.

Ett annat exempel &r bristande framférhallning och langa tillstandspro-
cesser for elférsorjning, bade avseende né&tverkshinder och bristande
produktion. For att klara hela elektrifieringen krévs starkare elndt och
standardisering gallande laddinfrastruktur, helst i hela Norden.

En synpunkt fran flera var att stora myndigheter & hammade och lang-
samma av olika skal. Nagra pekade pa Norge dér motsvarigheten till delar
av Trafikverket har flyttats till ett statligt bolag, Nye Veier, vilket anses ha
snabbat upp och effektiviserat investeringar. Mottot var "Mer vag for
pengarna” genom att utmana etablerade rutiner. Inrdttandet av Nye Veier
kan vara ett satt att fatill ett nytdnkande. Vid instiftandet av organisationen

47.  Entreprendrskapsforum, 2022. Miljdlagstiftningen och industrins framtida
konkurrenskraft.
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fanns ett uttryckt mal att utmana rddande arbetsmetoder, bade tekniskt
och processen. Preliminart anses betydande effektivitetsvinster ha upp-
natts genom att tillampa tydliga incitament vid férhandlingar med bade
kommuner och leverantérer.

Offentliga upphandlingar

Myndigheter som Trafikverket anses inte sarskilt beredda att préva nya
upphandlingsformer eller kontrakt som ger incitament till innovationer.
Till exempel finns férslag om kontraktsformer dar utféraren far incitament
att vdga in stérningar vid byggen och renoveringar.®® Sddana anvands
bara i begrénsad utstrackning och det gors for fa forsék med andra
kontraktsformer. Myndigheter har frihetsgrader att pa eget bevag préva
nya kontraktsformer, men goér det i liten utstréckning.

Aven nir Trafikverket formellt dppnat fér nya kontraktsformer svarar flera
att dessa ofta inte har implementerats pa ett sdtt som ger de eftertrak-
tade effekterna. Detta bekréftas i en farsk studie av Bondemark med
flera (2023) som undersoker hur Trafikverket har férsokt sig pa sa kall-
lade design-build-kontrakt dar leverantéren har stérre méjligheter att
anvénda innovativa l6sningar an i traditionella design-bid-build-kontrakt.
Forskarna finner dock en upplevd brist pa kompetens bland bade projekt-
ledare och entreprendrer, samt en uppenbar brist pa fértroende mellan
dem. En viktig slutsats ar att Trafikverket inte bara har misslyckats med att
implementera design-build-kontrakt, utan ocksa strukturen for att fa de
kontrakt de har implementerat att fungera, sarskilt bristen pa incitament
for projektledare att experimentera.

Ett problem &r ocksa bristande uppféljning av kraven i kontrakten.
Trafikverket stéller till exempel héga krav pa HVO i arbetsmaskiner, men
foljer inte upp, vilket gor att de seridsa foretagen har svart att konkur-
rera med pris i upphandlingar. Kontrakten ar ofta inte heller utformade
for att skapa incitament till miljoférbattringar utéver den stipulerade
miniminivan.*

48.  Se till exempel Nilsson, Nystrém och Odolinski (2023).
49.  Setill exempel Nystrom (2021).
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Regelkrangel

Méanga exempel gavs av de svarande pa regler som uppfattades som
kontraproduktiva. Har beskrivs endast ett axplock. Fler tas upp i de
kommande kapitel.

Bland exemplen fanns att Transportstyrelsen inte tillater anstéllda med
B-kérkort att kéra latta lastbilar som ombyggts for eldrift och darfor
blivit aningen tyngre. Ellastbilar hindras ocksa av regler fér vilotider som
inte fungerar med lastbilar som maste laddas langs vagen. Till exempel
far chaufféren inte flytta lastbilen fran laddstation till parkering under
vilotiden. Man ar dock glad att vissa vagstrackor antligen skall 6ppnas for
langa lastbilar efter en mycket lang beredningstid.

Regler kring flygskatten har inte uppmuntrat innovation eftersom den
debiteras per kilometer och inte per utsldpp. Dronartrafik hdmmas av
oklara regler fér nedre luftrummet. Till exempel far en transportdrénare
som levererar ett paket i glesbygden inte "se” vart den flyger till foljd
av att det skulle krdva sa kallat "spridningstillstand” som lantméteriet
har monopol pa. | manga andra lander finns den sortens begransningar
enbart for skyddsvarda omraden.*

Aven persontransporter med drénare ar snart aktuellt men regelverket
som tillater och ger ramarna fér detta finns inte pa plats.

Ett annat exempel avser sophédmtning dar Naturvardsverket utfardat fore-
skrifter om hamtning av matavfall fran alla hushall, utan hansyn till att det
kraver mycket 6kad sopbilstrafik i glesbygden om matavfall skall hdmtas
innan det blir f6r gammalt.

En myndighet framhdll att man har forsokt sig pa "policylabb” f6r regel-
forbattringar vilket slagit val ut. Flera foreslog hogre anvéndning av sa
kallade “sandboxes”, det vill sédga avgréansade omraden dér experiment
kan utformas.

Det behovs en europeisk, langsiktig teknikneutral lagstiftning fér automa-
tisering for att innovationerna ska kunna verkstallas. Idag &r lagstiftningen

50. Transportstyrelsen har gett tillstand fér drénargodstransporter i Stockholms skargérd.
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formulerad utifran att det finns en méansklig faktor. Varfér maste en sjélvko-
rande lastbil till exempel ha speglar? Om en bil blir stillastdende maste en
rod triangel sattas framfor bilen, hur ska det fungera fér automatiserade
bilar?

Felriktade subventioner

Subventioner till statliga aktorer, i synnerhet sddana som redan har en
dominerande stallning, kan samtidigtvara en signal till nyténkande féretag
att det inte &r meningsfullt att forséka att konkurrera med innovationer.
Sadana situationer beskrivs av flera svarande.

Ett exempel ar att SJ genom en direktupphandling far kéra nattag fran
Sverige till Hamburg. Kompensationen ar sa god att den técker kostna-
den for atta av arets tolv manader. Nattaget var av manga ocksa mycket
vélkommet vid starten 2022. Ett helt privat tagbolag, Snélltdget, hade
dock 2021 redan kommit i gdng med nattag pa helt kommersiella villkor
till Berlin. En strécka som visade sig sa& populér att de fatt utka med fler
avgangar. Med det statliga stodet i ryggen sag SJ ocksa méjligheter
i att trafikera Berlin med samma tédg som gar till Hamburg. Tanken fran
regeringen var knappast att stédet skulle finansiera en strécka som redan
klarar sig utan skattepengar. Nu nér SJ bérjar kora blir det dock svart for
Snélltaget att konkurrera da en sa kallad korssubvention verkar uppsta
vilket gor en platsbiljett hos SJ ungefar halften sa dyr.

Ett annat exempel ar Hector Rail som kér godstag med det statliga foreta-
get Green Cargo som kollega i branschen. Green Cargo har lyckats skaffa
sig en sa dominerande stéllning att de 4r ensamma om att kunna utféra
en viss tjanst, sa kallad rangering. For den som kér langa tag med mycket
gods &r rangering en férutsattning for att kunna bedriva sin verksamhet
effektivt. Green Cargo har trots sin stéllning valt att inte |ata exempelvis
Hector Rail képa tjansten och dérigenom hindrat dem fran att ldamna
anbud pa godstrafik. Konkurrensverket har utrett huruvida Green Cargo
utnyttjat sin stéllning fér att stdénga ute konkurrenterna fran stora upp-
handlingar men invéntar en |6sning fran Trafikverket i fragan. Green Cargo
dgs av staten och har genom aren fatt sina forluster tackta av skattepeng-
ar. Incitamenten fér Green Cargo att bli effektivare férsvinner i samma
veva samtidigt som behovet av effektivisering ar tydligt. Redan 2005 fick
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staten stotta Green Cargo med 600 miljoner for att radda verksamheten.
Sa sent som 2020 beslutade riksdagen att tacka forluster genom att skjuta
till 1,4 miljarder. Stodet visade sig emellertid strida mot EU-regler som
sakerstéller att statliga foretag inte far fordelar mot andra pa grund av sitt
dgarskap, men gavs dnda i andra former. Enbart pa grund av detta stéd
har Green Cargo kunnat visa upp positiva resultat de tva senaste aren.

Efter denna genomgang av samtalen med branschens aktérer vander
nasta kapitel blicken mot nagra av exemplen pa lyckade forsék att komma
till ratta med hinder som namnts, ett par fran Sverige, och fler fran andra
lander.
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Lardomar fran goda
exempel | Sverige
och andra lander A

| alla lander finns exempel pa hinder fér ny teknik och organisation,
men ocksd goda exempel dér foretag eller offentliga beslutsfattare har
lyckats skynda pa utvecklingen. Har beskrivs nagra sadana exempel som
har valts ut darfor att de rér sadant som enligt intervjuerna i féregaende
kapitel har métt hinder och gatt onddigt langsamti Sverige. Férnagra av
exemplen finns utvéarderingar eller forskning som beldgger de positiva
effekterna. Andra &r heuristiska i den bemarkelse att de illustrerar hur en
aktdr provar en innovation som annu inte kunnat utvérderas.

Autonoma sparbundna lokaltrafiksystem i Képenhamn och
Tokyo

P& atskilliga hall i varlden, som i Tokyo och Képenhamn, finns sedan
aratal autonoma sparbundna lokaltrafiksystem enligt standarden GoA4
vilket innebéar att de normalt koér utan lokférare. | Paris kor en sadan
lokaltrafiklinje sedan 1998, och byggs nu ut av Siemens.

| Képenhamn finns en férarlés metro med 37 stationer och 64 férarldsa
tagset byggd av Hitachi Rail Italy. En sérskild poédng med ett sadant
automatiserat system ar att det har en hdgre kapacitet eftersom séker-
hetsavstandet mellan tagen kan kortas. For Stockholms tunnelbana har
det berdknats kunna dstadkomma en kapacitetsokning med cirka 25
procent.
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Hur har de gjort och varfor har SL misslyckats? Réda linjen i Stockholm
stracker sig 6ver 41 kilometer med 36 stationer och nyttjas dagligen av
mer an en halv miljon resendrer. For att mota dkande behov beslutades
att kapaciteten pa linjen skulle utékas med 25 procent till ar 2021. Det
skulle ske frémst genom en uppgradering av signalsékerhetssystemet
och genom inkdp av nya tunnelbanetag. Signalsdkerhetssystemet, som
varit i drift sedan 60-talet, behévde dnda bytas ut. Om upphandlingen
hade lyckats hade det alltsa skapat mycket stor samhéallsnytta genom
kapacitetsokning till en relativt blygsam merkostnad. | stallet blev det
en dyr affar.

Ar 2010 ingick SL och italienska Ansaldo (numera Hitachi Rail) efter ett
upphandlingsférfarande ett avtal om leverans av ett nytt signalséker-
hetssystem till Stockholms tunnelbanas réda linje som ocksa skulle ha
mojliggjort férarlésa tag. Ansaldo var ocksa leverantor till Képenhamns
férarlésa Metro och lyckades val dér. SL-upphandling av ett likartat
system slutade dock i fiasko. Ansaldo vande sig till skiljedomstolen
vid Stockholms Handelskammare och i februari kom domen som gav
féretaget ratt. Den slog fast att Trafikférvaltningen inte hade saklig
grund for att hava avtalet. Skiljendmnden avgjorde tvisten till fordel fér
Hitachi Rail. SL ska ersatta féretaget med 500 miljoner kronor.”

Det Hongkong-baserade féretaget MTR fick driftansvaret for
Stockholms tunnelbana 2017 och fick d& ocksé i uppdrag att granska
Ansaldos arbete. DN uppger att granskningen visade att Ansaldo
i stort sett gjort vad som férvéntats. Tidsplanen skall dock ha varit
orealistisk och runt ett ars ytterligare arbete skulle krédvas. Men enligt
kéllor till DN berodde detta pa nya och ofta otydliga bestallningar fran
férvaltningen. Ansaldo gjorde missar, men det stora problemet lag inte
hos foretaget utan hos trafikférvaltningen.®? Projektledare byttes ut
och olika delar samordnade inte sina verksamheter, samtidigt som till-
ldggsbestallningar férsenade och férsvarade Ansaldos arbete. Bilden

51.  SLhar gatt till Hovratten for att fa en dom upphéavd.

52.  https://www.dn.se/ekonomi/stockholms-skattebetalare-riskerar-skadestand-pa-over-
en-miljard-kronor/
https://www.dn.se/ekonomi/politiker-kraver-haverikommission-om-
tunnelbaneprojektet/
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som gavs var av en rorig organisation dar det ocksa var oklart vilka
befogenheter olika chefer och projektledare hade. Vidare vagrade SL
att ta emot granskningsrapporten fran MTR, och nédmnden som beslot
om uppsagning av avtalet uppges inte fatt ta del av den.

Det kanske aldrig kommer att klarldggas i detalj vem som bé&r huvud-
skulden. En tydlig slutsats ar dock att en kompetent politisk process,
upphandling och projektstyrning lyckas i allménhet undvika den typ av
fiaskon &ven om leverantdrer gor fel ldngs vagen. Ett dterkommande
inslag i de internationellt lyckade exemplen ar att man skapat ett bolag
eller projektkonsortium med helhetsansvar och visst armslangdsavstand
fran politiken och den ordinara forvaltningen fér genomférande av
komplexa projekt. | Kbpenhamn var till exempel Q@restad Development
Corporation huvudégare och tecknade utférandekontrakt med ett
dedikerat konsortium &gt av leverantorerna, Copenhagen Metro
Construction Group (COMET).>

Teslas infrastruktur for laddstolpar

Tesla utvecklade tidigt en vélfungerande infrastruktur med laddstolpar,
till skillnad fran alla andra aktérer i Sverige. Tesla bérjade bygga sitt
laddningsnéatverk ar 2012 och har sedan dess kontinuerligt expanderat
det over hela véarlden. Foretaget inférde tva huvudsakliga typer av
laddstationer, "Tesla Superchargers” och "Destination Chargers”. Tesla
Superchargers ar avsedda for snabbladdning och mojliggér en snabb
pafylining av bilbatterierna. Superchargers ar strategiskt placerade
l&dngs vagar och motorvagar for att mojliggoéra langre resor utan att man
behdver oroa sig for laddningsbehovet. Destination Chargers finns pa
destinationer som hotell, restauranger, kdpcentrum och andra platser
dar ménniskor spenderar tid. Destination Chargers ger mojlighet for
Tesladgare att ladda sina bilar under vistelsen pa dessa platser. Dessa
laddare &r vanligtvis langsammare an Superchargers, men de ar avsedda
att anvandas under ldngre perioder nér fordonet &nda star parkerat.

For att bygga och expandera laddningsinfrastrukturen har Tesla inves-
terat betydande resurser och samarbetat med olika fastighetsdgare och

53.  https://en.wikipedia.org/wiki/Copenhagen_Metro
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féretag pa strategiska platser samt utvecklat en egen laddningsapp och
integrerad navigationsfunktion i sina bilar.

En liknande strategi féljer nu svenska Einride for lastbilar. S& kallade
"Einride stations” har borjat byggas i Sverige och planeras tvérs éver
USA, tillréckligt stora for lastbilsflottor av upp till 200 lastbilar samtidigt.
Sedan juni 2022 har Einride ocksa tillstand att testa sina egna sjalvko-
rande lastbilar som dven skall kunna laddas vid de egna stationerna.
Men ladd- och reseplaneringssystemet skall ocksa vara 6ppet for andra
anvéndare.

Norska Zeabuz forst med sjélvkérande passagerarférja — i
Stockholm

Varldens forsta sjalvkérande elektriska passagerarfarja gjorde sin forsta
reguljdra tur i juni 2023 éver Riddarfjarden i Stockholm. Norska Zeabuz
har byggt den pa ett norskt varv och specialiserar sig pa sjélvkérande
batar for storstdder. Farjan drivs av det norska rederiet Torghatten.
Baten ska godra atta vandor per timme och &verfarten tar sex minuter.
Resan kostar ett par kronor mindre 8n en SL-biljett.

Bland problemen finns omgivningen, ena hallplatsen ligger nedanfér
Minchenbryggeriet, strax intill en flitigt trafikerad cykelbana och en
bra bit fran dvriga kommunikationer. Tills vidare féljer en befélhavare
med pa turerna. Dennes arbetsuppgift bestar i huvudsak av att dvervaka
att baten skoter sig. Torghatten nar en férhoppning om att batarna ska
kunna koéra forarlost om ett ar. Men Martin Blom, fartygsinspektor pa
Transportstyrelsen, papekar att det troligtvis krdvs en andring i sjélagen
innan autonom passagerartrafik kan tillatas i Sverige. Det tar sannolikt
mer an ett ar.

Norska Nya Veier och kvalitetssakring av stora offentliga
investeringar

Ett exempel som &r mycket relevant fér Sverige &r Norges avknoppning
av en del av végbyggandet till ett statligt bolag, Norska Nya Veier ar
2015. Syftet var att skapa en organisation mer fristdende fran samferd-
seldepartementet och politiken med frihetsgrader att effektivisera
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vagbyggandet, speciellt med fokus pa snabbare fardigstalining och lag-
re kostnader. Nya Veiers verksamhet etablerades i Kristiansand, inte i
Oslo dar det politiska etablissemanget har stérre paverkan. Till formen
ar det ett offentligt &gt aktiebolag som finansieras via statsbudgeten.
Organisatoriskt arbetar Nye Veier parallellt med Statens Vegvesende i
att detaljplanera, upphandla byggande och underhalla végar. Projekten
ingdr i den nationella transportplanen som framstalls av Statens
Vegvesende som sedan ldmnar dver detaljplanering, byggande och drift
till Nye Veier. Erfarenheterna hittills ar positiva.®

En misstanke fran bérjan var att Nye Veier bara skulle lyckas till f6ljd
av att man skapar en graddfil som inte utsatts fér de sparkrav fran
infrastrukturmyndigheter som standigt maste bromsa pagaende projekt
for att klara kostnadsoéverskridanden i projekten inom ramen fér sina
budgetar.

Nye Veier uppger att i sjélva verket har kostnadsutfallet for de fardig-
stéllda projekten minskat med 19 procent mot budget. Nye Veier rekry-
terade kompetenta projektledare med intresse och frihetsgrader som
ofta kunde férhandla bort tidskravande utformningar och férdyrande
aspekter med kommuner. Det har lett till att bade Statens Vegvesen och
Bane NOR har tagit efter en del arbetsmetoder fran Nye Veier.

Utvecklingen av Nye Veier skall ses mot bakgrund av att Norge redan
ar 2000 inforde krav pa extern kvalitetssakring av stora statliga projekt.

Kvalitetssékringen innebar dels att en ny metod fér budgetering/
kalkylering inférdes. Enligt metoden skulle férutom grundkalkylen som
kallades P50 (50 procents sannolikhet for ett utfall under eller i niva
med kalkylen) ocksd en osékerhetspott ldggas pa som kallades P85
(85 procents sannolikhet for ett utfall under eller i niva med kalkylen).
Kvalitetssékringen innebar ocksa att beslutsunderlagets kvalitet gran-
skas, dels med avseende pa riskhantering, men ocksa i termer av antal
studerade alternativ, metod och rimlighet i antaganden. Granskningen
utférs av privata konsulter och forst efter att kvalitetssékringen &r utford
kan projektet pabdrjas. Enligt forskningsresultat ar 2013 fran Norges

54.  Detta avsnitt drar i huvudsak pa Johansson och Nystrom (2022).
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Tekniska Naturvetenskapliga Universitet (NTNU) var den externa kvali-
tetssékringen en stor framgang och ledde till mer kvalitativa beslutsun-
derlag och att en storre andel av projekten hallit sig inom sin budget.®
| en internationell jamforelse 6verskred en betydligt mindre andel av
projekten, omkring hélften, sin P50-budget och cirka 80 procent sin P85-
budget, &n i andra lander.%

Trafikplanering i vérldsklass

Savél Australien som Nya Zeeland har stépt om sitt system for planering
av investeringar i transportsystemet. Dessa anses idag utgoéra standard
for "best practice”. Men den nya organisationen framjar ocksa
innovationer. Har beskrivs Australiens reformer och sedan resoneras
kring betydelsen férinnovationsférmagan och avveckling av teknikhinder
inom transportsystemen.

Ar 2008 etablerades Infrastructure Australia (IA) som ett oberoende
organ med mandat att ge rad till den federala och de lokala regering-
arna, men ocksa till andra aktdrer, om vilka investeringar som bor géras
(Infrastructure Priority List) och vilka reformer som behdvs pa infrastruk-
turomradet. Prioriteringslistan gors strikt efter samhallsekonomisk lon-
samhet. Dessutom revideras gjorda infrastruktursatsningar. Forskning
och rdd om viktiga reformer pad omréadet publiceras. Infrastructure
Australia har dven mandat att utreda och foresla reformer av organisa-
tionen och regleringar.

Infrastructure Australia gor alltsd en del av vad Trafikverket och
Trafikanalys i Sverige gor i dag, men med ett nagot stérre oberoende
an vad en svensk myndighet har, och med mandat att féresla reformer.
Beslutsratten och utférandet &r fortfarande i handerna pa departe-
menten och regeringen, men de maste vara 6ppna med information
och motivera avvikelser. | praktiken vacktes mycket kritik vid de enstaka
tillfallen dér myndigheter och departement inte motiverade sig 6ppet
nar de ville avvika fran 1A:s rekommendationer.

55.  Samset och Volden, 2013.

56. Internationella erfarenheter tydde pal att cirka tva tredjedelar av de statliga projekten
Sverskred sin P50-budget.
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Den australiska regeringen bestéllde 2022 en oberoende utvardering
av Infrastructure Australia.”” Utvérderarna konstaterar att IA utgjorde en
stor forbattring i trafikplaneringen som ocksa kommit att betraktas som
internationell "best practice”. Inte minst har dven delstaterna paverkats
att implementera mycket mer valgrundade och transparenta investe-
ringsstrategier. De positiva resultaten fick dven Nya Zeeland att infora
en likartad organisation som ocksa utvarderats med goda betyg.%®

For att stérka infrastrukturplaneringen ytterligare resonerar
utvarderarna kring balansen mellan oberoendet och regeringens
politiska beslutsfattande. Av det héarleds ett antal férslag. Bland annat
rekommenderas att |A:s prioriteringslistor bér bli an tydligare och 18mna
mindre utrymme for opportunistisk tolkning.

Utvérderarna ville ocksd gora det formellt obligatorisk for regeringen
att motivera dppet och grundligt om de vill avvika fran |A:s rad. De vill
dven att mandatet utstracks till infrastruktur inom vatten, energi samt
social och ekonomisk infrastruktur. De foreslar att IA gor en fullskalig
samhallsekonomisk utvérdering av delstaternas projekt om dessa avvi-
ker fran god standard.

Utvérderarna ville dven att IA har mandat att granska genomférande
av valfria projekt samt strategiska fragor och att det blir obligatoriskt
fér regeringen att svara pa dessa. De féreslar ocksa att 1A gors till en
kommission som &r placerad inom statsradsberedningen eller finans-
departementet. | Sverige finns motsvarande upplagg for ESO inom
finansdepartementet.

Regeringen ar pa det stora hela pa vag att implementera dessa forslag
utan att méta sarskilt mycket opposition. Dessutom skall 1A:s styrelse
ersattas av tre kommissionarer som far hjélp av en radgivande styrelse.
Darmed stérks oberoendet jamfort med den tidigare organisationen.

57.  Lockwood och Mrdak (2022).

58. Se Detter och Félster (2022) for en fylligare beskrivning av den Nya Zeelandska
modellen.
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| forra kapitlet lyfte flera aktorer, som ett viktigt hinder fér innovationer,
att de ansvariga departementen inte formar att skriva direktiv till myn-
digheterna som ar framéatblickande, ger myndigheterna tydliga mandat
att arbeta for innovationer, stéller krav pa att myndigheters samordning
samt pekar pa hur samordningen bor verkstéllas.

USA:s mandat till myndigheter att driva innovation

Under 1980- och 1990-talen ateruppstod en metod att driva tekniksprang
med hjalp av ambitidsa pristavlingar. Den hade anvants med betydande
framgéangar historiskt, men fallit i glémska under 1900-talets
utvidgningar av universitet och storféretagens forskningsavdelningar.
De nya forsdken foll emellertid vél ut. Det finns nu en relativt omfattande
forskningslitteratur som bekraftar att denna metod ar ett jamférelsevis
mycket effektivt s&tt att driva innovation. En genomgang av denna
forskningslitteratur finns exempelvis i Félster (2018). Dessa resultat fick
inte minst den amerikanska statsférvaltningen en anledning att ge alla
sina myndigheter mandat att framja tekniksprang inom sina respektive
hagn med liknande metoder.

Mest kdnd bland dessa ar Defense Advanced Research Projects Agency
(DARPA) for sina pristéavlingar for utveckling av amerikanska autonoma
fordon. Kongressen gav DARPA befogenhet att tilldela kontantpriser fér
attframja DARPA:s uppdrag att sponsra banbrytande forskning med hég
avkastning som &verbryggar klyftan mellan grundléggande upptéckter
och militér anvadndning. Den ursprungliga DARPA Grand Challenge
skapades for att driva utvecklingen av de teknologier som behdvs for
att skapa de férsta helt autonoma terrdngfordonen som kan klara av en
omfattande off-road-bana inom en begrénsad tid. Den tredje héndel-
sen, DARPA Urban Challenge, utvidgade den ursprungliga utmaningen
till autonom drift i en simulerad stadsmiljé.

Samtidigt 6kade ocksa regeringars intresse. President Obama lanserade
en "Strategy for American Innovation” som uppmuntrade innovations-
tévlingar, och gav samtliga federala myndigheter mandat att genomféra
eller sponsra sddana i "America Competes Reauthorization Act” fran
2011. Lagstiftningen ger myndigheterna stor frihet att utforma priser
i syfte att hitta |6sningar till véldefinierade problem, identifiera och
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sprida kunskap om framgangsrika idéer och metoder, motivera innova-
tionstavlande och utveckla deras férmaga, samt stimulera innovationer
med potential att framja myndigheters uppdrag. Myndigheterna fick
inga extra anslag for dessa tavlingar, utan fick védga avsatta prissummor
mot andra investeringar for att fullfélja sina uppdrag. Déremot fick de
uttryckligen lov att ta emot externa privata pengar for anvandning till
prissummor. Det uppskattas att enbart 0,05 procent av myndigheternas
forskningsutgifter gar till prissummor.

Dessutom lanserades plattformen Challenge.gov online med priser som
erbjéds av fler 4n 20 ministerier och myndigheter. Ar 2011 fanns dar 55
tévlingar med priser som strackte sig fran ganska sma belopp ($200) till
storabelopp ($15million). Lagen som lag till grund for priserna utvidgades
ar 2016, och kompletterades pa hélso- och sjukvardsomradet med "21st
Century Cures Act” som dven den uppmuntrar pristévlingar. Hosten
2017 lag 787 téavlingar pa plattformen fran fler an 100 myndigheter.

Ett exempel pa ett sddant Grand Challenge pris har US Department
of Transportation utlyst for ett verktyg som visuellt och statistiskt kan
analysera var och hur olyckor sker for att oka effektiviteten i sékerhetsar-
betet.>” Tavlingen utlystes 2018. Femtiofyra tavlande deltog i en serie av
evenemang och mellanstationer dar startféltet successivt smalnades av
till tva tavlande som fick utveckla sina fullstandiga system. Ar 2019 utsags
University of Central Florida som vinnare.

Danmark far tillstanden att fungera for elférsérjning

Danmark har bevisligen lyckats battre och snabbare med tillstands-
processer for ny offshorevindkraft som levererar el, bland annat till
laddinfrastruktur och transporter.®® Danmark har institutioner och lagar
som levererat snabb planering och tillstdndsprocesser. Danmark har en
samlad hantering dar en myndighet, Havsplanesekretariatet, har total-
ansvar for tillstands-givning. Forsvaret finns med tidigt i processen och
och pekar ut lampliga omraden som sedan fordelas i en auktion. Det ger

59.  https://www.transportation.gov/solve4safety/challenge

60.  https://www.svd.se/a/8JGLgd/sveriges-ingenjorer-lar-av-danska-modellen-for-
vindkraft-till-havs
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en snabb tillstandshantering dar den som vinner auktionen far exklusiv
ratt att borja bygga.

Kommuninvanarna kan fa kompensation pa olika satt, till exempel genom
mojlighet att bli deldgare i vindkraftverken och ta del av vinsterna med
den gréna omstéllningen. Genom att de erséatts for vardeforluster som
uppstar pa grund av anldggningarna nara dem, byggs ocksa en positiv
attityd till att bygga vindkraft pa deras bakgard eller léangs deras kust.
Det finns ocksa ett langsiktigt perspektiv med satsningar pa forskning
kring lagring av vindenergi pa sa kallade energidar.

Ett tydligt exempel pa skillnaderna mellan Sverige och Danmark &r
Kriegers Flak som &r ett grénsomrade till havs mellan landerna. Tiden
fran ansokan till férdigstdllande av en vindkraftpark férvantas vara
17 ar kortare i Danmark &n i Sverige. Potentialen i den danska delen
av Nordsjon beréknas till 35 gigawatt installerad effekt fram till 2050.
Sverige har samma utgangsldge men det gar i dagsléget inte att utnyttja
mojligheterna nar tillstandsprocessen ser ut som den goér.

Goda exempel for bildelning och autonoma bilar

Flera studier som ndmnts tidigare visare att dvergang fran privatbilar till
sjélvkérande taxi och smabussar skapar mycket stora samhallsekono-
miska varden. Manga har varit fokuserade pa den rent tekniska aspekten
av denna overgang. En lika viktig aspekt ar emellertid beteendemas-
sig. Det kan |6na sig redan nu att forbereda ménniskors resvanor och
vardag for ett liv utan egen bil. Darfor har till exempel bade Oslo och
Képenhamn tilldelat gatuparkering till bildelning. Dessutom arbetar
kommunerna aktivt fér att upphandla och anvénda bildelning i sina egna
verksamheter.

| Sverige har flera bildelningstjanster lamnat den svenska marknaden
eller gatt i konkurs i brist pa forutsattningar som kan vara samhéllseko-
nomiskt motiverade. Kommuner har inte heller ratt att tilldela gatumark
till bildelningstjanster eller bestdmma avgiften till 15ljd av lagstiftningen
kring parkering.
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Samhallsekonomiskt kan det ocksa vara motiverat att precis som kol-
lektivtrafik, &r bildelning en del av ett modernt och miljévanligt trans-
portsystem. Flera studier estimerar att en bildelningsbil kan ersétta tio
till femton privata personbilar.®’ En enda bil genererar sju till elva ton kol-
dioxidutslépp redan under produktion. Samtidigt tickar kostnader som
parkeringsavgifter, férsdkringar och vardeminskning. De ytor som idag
anvénds for stillastdende bilar hade enkelt kunnat anvéndas till annat.

Att skapa béttre villkor for bildelning innebar saledes att &ven
overgangen till autonoma taxibilar kommer att ga mycket snabbare
den dagen tekniken borjar spridas fortare. | tidigare kapitel har redan
samhallsekonomiska kalkyler redovisats som tyder pa att autonoma
taxibilar eller smabussar kan skapa mycket stora samhallsvarden om de
ar tillréckligt attraktiva for manga att avsta fran egen bil. Man skulle
saledes &ven kunna argumentera fér att momsen pa bildelning bér
sankas till sex procent for att harmonisera med kollektivtrafik, taxi och
andra delade transporter.

Nederldndernas ambition for godstransporter

Ar 2019 presenterade det nederlandska ministeriet fér infrastruktur
och vattenhantering sin ambition inom godstransport med en natio-
nell godstransportagenda.t? Godstransportagendan bygger vidare pa
tidigare visioner men satter konkreta, tidsatta mal. Ambitionen é&r att
uppnaa ett robust, effektivt och hallbart transportsystem, sa att foretag
kan fortsatt vara konkurrenskraftiga efter en hallbar omstallning, nagot
som stdmmer val dverens med den svenska strategin. Den prioriterar
fyra omraden: digitala transporter, hallbar godstransport och logistik,
hallbar och effektiv stadslogistik samt integrerade godskorridorer. Till
varje prioriterat tema finns ett antal konkreta mal kopplade. Bland de
finns sa kallade "Single Window"-18sningar, det vill sdga att transpor-
térer endast behdver ha kontakt med en myndighet i stallet for flera.
Godstransporter i samtliga modaliteter skall vara pappersfria till 2030.
For detta skall rattsliga ramar skapas snarast. Volymer for éverflyttning
av transporter fran vag till jarnvég och inlandssjofart ar malsatta for att

61.  Till exempel Nenseth och Opheim Ellis (2022).
62.  Rijksoverheid (2019).
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optimera godsfléden och undvika flaskhalsar. Nagra exempel ar samver-
kan inom logistikomradet dér privata och offentliga aktoérer samverkar
kring datadelning och innovation. | manga fall &r dessa samarbeten
modalitetséverskridande. Under perioden 2019-2023 gjordes 40 mil-
joner euro tillgéngliga for att starka en integrerad mobilitetspolitik for
godstransporter och logistik.

Dessa var nagra goda exempel som adresserar en del av de synpunkter
som kom fram i samtalen med aktérer. | de kommande kapitlen
sammanfattas mojliga initiativ och reformer utifran samtalen, forskningen
och de internationella exemplen.

Det finns naturligtvis manga fler goda exempel bade i Sverige och andra
lander. Har har ett antal beskrivits som har potential och som kan ge
intressanta uppslag for Sverige. For nagra av exemplen finns utvarde-
ringar eller forskning som belédgger de positiva effekterna. Andra ar énnu
for nya for att ha beforskats, men ar anda intressanta fornyelseférsok.

En innovationsagenda for smartare transportsystem

Baserat pa samtalen med aktérer, forskningen och internationella exem-
pel beskrivs i detta avsnitt en lista av reformer som kan paskynda smartare
infrastruktur. Reformerna avser bdde mojliga snabba insatser och insti-
tutionella reformer som over tid skulle sakerstalla battre maluppfyllelse,
innovationsférmaga och samhallsekonomisk effektivitet. En del av dessa
reformer &r inte unika for transportsektorn utan hdmmar utvecklingen
&ven inom andra sektorer. Den 6vergripande réda traden &r foljande:

En omfattande innovation och omstélining av transporter i Sverige ar
helt avgérande for att na de klimatpolitiska malen och mycket viktigt
for att uppratthalla Sveriges konkurrenskraft och dven kapaciteten och
palitligheten av persontransporter. Enligt en rad matt har transportsys-
temets férmaga att klara sina mal snarare férsamrats under senare ar
framforallt pa grund av stora och sma flaskhalsar som ytterst grundar sig
i bristande vilja eller férmaga att prioritera bland innovationer och andra
insatser enligt samhallsnyttan de genererar.
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Sverige &r inte ett land med svag innovationsférméga. Snarare tvartom,
Sverige har legat i topp pa olika innovationsindex. Sverige ar ocksa ett
mycket digitaliserat land. | offentlig sektor ar bilden dock mer blandad
och bitvis dalig. Myndigheten fér digital forvaltning redogér till exempel
for olika digitaliseringsindex avseende offentlig sektor.®® Mdnstret som
kan skdnjas dar ar att offentlig sektor placerar sig battre i index som
ar mer inriktade pa allman digitalisering och fangar till exempel den
tidiga spridningen av digitala |ékare. Daremot rankas Sverige samre i
index som &r inriktade pa den offentliga sektorn. Sémst rankas Sverige
i OECD:s digitaliseringsindex som fokuserar just pad de aspekter som
regeringen har ansvar for sdsom att utveckla lagar, regler, standarder,
gemensamma system och en operativ digitaliseringsstrategi. Flera av
matningarna pekar p& dppen data som en sarskilt stor utmaning for
Sverige. Detta speglas ocksa i ett Global Al index dar Sverige i stort
rankas hyggligt, men regeringens arbete déms ut.®* Statskontoret hav-
dar i en granskning att offentliga myndigheter séllan utvéarderar effekter
av sina digitaliseringssatsningar och det verkar inte heller goras av till
exempel DIGG, Myndigheten for digital férvaltning.®® Det &r sjalvfallet
ett hinder for prioritering och larande. Det &r darfor inte konstigt att det
ocksa sker manga felinvesteringar.

| transportsektorn bars digitala innovationer till stor del av privata
féretag. Men stora digitaliseringssatsningar med offentliga huvudmén
som SL eller Trafikverket ar viktiga och har betydande problem med
upphandlingskompetens, innovationsstrategin och samordning med
andra myndigheter. En hel del av digitaliseringen i dvrigt bars av privata
féretag, men ar beroende av tillstand, regelverk, marktillgang, eltillgang
och fysiska offentliga investeringar. De brister som beskrivits i alla dessa
komponenter skapar en betydande osékerhet for investeringsklimatet i
nya och smartare innovationer.

En genomgaende rod trad i intervjuerna och studierna som beskrivits
i tidigare avsnitt ar att ett tydligare mandat fran departementen for
innovationer efterfragas vilket kan 16sa upp knutar och férdréjningar till

63.  Myndigheten for digital férvaltning (2021).
64.  https://www.tortoisemedia.com/intelligence/global-ai/

65.  https://www.statskontoret.se/fokusomraden/forvaltningspolitikens-utveckling/digitala-
investeringar-for-okad-kvalitet-i-offentlig-sektor/
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foljd av att flera myndigheter inte samarbetar tillrdckligt. Denna brist pa
sammanhallen strategi fran Regeringskansliet har visats i utredningar
och studier inom flera omraden &n enbart for transportsektorn.®

Dartill efterfragas en snabbare och mer &ndamalsenlig anpass-
ning av regelverken, upphandlingsférfaranden och Fol-insatser.
Pa samtliga punkter krévs en tydligare fokusering pa 6évergripande
samhéllsnytta snarare &n enbart respektive aktors sektorsmal. | del-
avsnitten nedan beskrivs méjliga reformer som baseras pa insikterna
fran de tillfragade aktérerna, internationella goda exempel och fran
forskningslitteraturen.

Departementen maste véssa strategin

Politiska kompromisser och &ndrade styrkeférhallanden kan latt leda till
snabba kast i transportpolitiken. Eftersom transportbeslut och inves-
teringar samtidigt ar komplexa och langsiktiga kréver dessa kast stora
arbetsinsatser. Att gora det parallellt med att ge genomténkta direktiv
i regleringsbreven till de mangfacetterade uppgifterna som myndighe-
terna har och att frémja ett innovationsarbete kan visa sig dverméktigt
eller atminstone svarhanterligt. Denna svarighet ar ocksa valkand fran
andra politikomraden. Coronakommissionen framforde till exempel en
liknande kritik av departementens och myndigheters arbete. Tidigare
utredningar har ocksa fastslagit att Regeringskansliet inom ramen for
géllande lagstiftning mycket val skulle kunna dstadkomma mer samord-
nade och genomtéankta strategier tillsammans med myndigheterna, men
att viljan och kompetensen har saknats.*

Till en del handlar detta om det interna arbetet i Regeringskansliet och i
landsbygds- och infrastrukturdepartementet. Det bér genomsyras av en
insikt om de stora samhallsekonomiska kostnader som &r forknippade
med politiserade, ryckiga beslut. Konsekvensanalyser och samhalls-
ekonomiska varderingar maste ta storre plats. En sadan kompetens bor
tas hansyn till vid rekrytering till departementen. Motsvarande krav bor

66.  Exempelvis avseende Sveriges EU-politik, Nerhagen och Jussila Hammes (2022).

67. Det konstaterades redan i Molander med flera (2002) men har inte forandrats namnvart
sedan dess.
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stallas pa myndigheters rekrytering genom regleringsbreven och tills&att-
ning av generaldirektérer. Myndigheter bér ocksa fa tydligare direktiv
att utfora sddana analyser. Till exempel finns numera en statlig digitalise-
ringsmyndighet (DIGG), men den verkar inte tolka sitt uppdrag som att
utvarderingar av havererade IT-projekt ingar.

Vikten av tydliga mal och tydliga uppdrag fran regeringen i stallet fér
beslutsvanda maste inprdntas i det dagliga arbetet. Myndigheter bor
ges tydligare mandat for innovation i sina respektive regleringsbrev.

Den nationella godstransportstrategin fran 2018 &r illustrativ. Den
har skapat ett bredare engagemang fér godstransportfragor i
transportsektorn. Men effekterna pa maluppfyllelse for effektiva,
kapacitetsstarka och hallbara godstransporter &r begransade. Det visar
Trafikanalys (2022) slutliga utvérdering av strategin.

Den innehdll 95 insatser. En stor del &r emellertid insatser som redan
planerats av myndigheterna, till exempel sadana som redan ingick i den
nationella transportstrategin. Insatserna bestar av utredningar, analy-
ser, ekonomiskt stéd, regleringar och myndighetssamverkan for att na
okad kapacitet inom infrastrukturen, okad transporteffektivitet, ékad
omstéllning genom férnybara drivmedel och elektrifiering. En typisk
punkt (F44) heter till exempel: "Fortsatt dialog och samverkan fér kade
sjotransporter”.

Fa av de anforda insatserna avser innovation. Ett undantag var forslag
om framtagande av regelverk fér autonoma fordon. En utredning pre-
senterade ocksa ett sddant regelverk, men det blev sedan liggande.

Trafikanalys slutsats var att strategins bredd och det stora antalet
insatser gjorde det svart att enas om vad samverkan inom ramen for
strategin ska handla om och hur den ska bedrivas. Det finns férbatt-
ringspotential for tydlighet kring roller, ansvar och malsattningar for
samverkan. Det finns otydligheter vad géller rollférdelning och ansvar
bdde inom en insats, men inte minst hur de tillsammans bidrar till en
helhet. Godsaktérerna ségs ha varit positiva, men har inte i nagon bety-
dande omfattning &ndrat beteenden eller gjort anpassningar till foljd
av strategins genomférande.
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Sammanfattningsvis kan departementets godstransportstrategi fran
2018 beskrivas som en lang sammanstélining av projekt hos berérda
myndigheter som &nda faller inom ramen for vad som betecknas som
"business as usual.” Aven avseende den stdrsta aviserade omstill-
ningen, elektrifieringen, foreslas inte nagra djarva insatser som inte
redan var pa gang.

Den svenska godstranstransportstrategin kan jamféras med den neder-
ldndska motsvarigheten som beskrivits i tidigare kapitel, utan att havda
att den senare var perfekt. Dar syns dnda en helt annan ambitionsniva. |
stallet for att lista smarre projekt sa definieras tidsatta funktionsmal, som
till exempel helt papperslos godshantering till 2030. Det fors ocksa ett
tydligt resonemang om ansvarsférdelning.

P3 ett liknande satt kan svenska departement hoja ambitionsnivan och
férmedla forknippade mandat vidare till myndigheterna. Just att klar-
gbra ansvarsfordelningen bor vara en nyckelfraga for departementen
nar de skriver regleringsbrev. Infrastruktur fér transporter respektive IKT
hanteras ofta i separata beslutsprocesser och styrs av olika affarsmodel-
ler och regulatoriska regimer vilket kan vara bekymmersamt eftersom
"smart teknik” ofta &r beroende av informationsdelning. Detta leder
till behov av samverkan kring informationssakerhet, integritet, konkur-
rensneutralitet och andra dimensioner. Inom infrastrukturplaneringen
kan det darfor vara mycket angeléget att reda ut vilken part (till exempel
kommun, resecentrum, hamnféretag eller Trafikverket) som ska ha det
overgripande ansvaret for att sakerstélla kompatibilitet och sékerhet for
samverkande system och aktdrer.

En annan narliggande insikt ar att komplexiteten, mdngden arenden
och dess politisering helt enkelt kan vara for mycket for ett departement
att hantera. Flera av de féljande férslagen handlar darfor om att skapa
en tydligare ansvarsférdelning dar departementen star for den évergri-
pande malbilden och ansvarsférdelningen men later mer fokuserade
aktdrer skéta innovationsinsatser och transportplanering med visst res-
pektavstand fran dagspolitiken.
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En effektivare innovationsstrategi

De transportrelaterade Fol-satsningarna i Sverige uppgick till cirka 39
miljarder, eller 18 procent av de totala svenska Fol-utgifterna. %For-
donsindustrin star for merparten, i lika delar inriktad pa person- och
godstransporter. Universitet och hogskolor beraknas sta for ungefér 1,5
miljarder kronor och myndigheter (samt kommuner) fér drygt tva miljar-
der. Av de offentliga forskningsutgifterna kan enbart cirka fem till tio
procent av de transportrelaterade offentliga utgifterna for FoU hénféras
till godstransporter. En del av dessa olika utgifter &r delfinansierade av
olika EU-program.®’

Sverige utmarker sig genom en relativt stark profil inom fordonsteknik,
men ar svagare inom styr- och ledningssystem och smarta tjénster.
%Chalmers tekniska hdgskola &r Sveriges storsta bidragsmottagare
och ledande i transportriktade nationella Fol-satsningar. Trafikverket,
Vinnova och Energimyndigheten &r de tre stérsta statliga finansidrerna
av riktade insatser i Sverige. Trafikanalys (2022) framhaller att utrymmet
fér horisontell samordning och optimering av transporter ar begrénsat
pa grund av marknads- och konkurrensvillkor. Det talas darfor alltmer om
att utveckla nya affarsmodeller som kan motivera till informations- och
datadelning. Det talas mindre om offentliga styrmodeller, regelutveck-
ling och kravstallning pa transporteffektivitet i vid mening, med undan-
tag for fragornas koppling till klimatméalen. Aven om det &r gynnsamt
for naringslivet och konkurrenskraften baddar det for ofullstandiga och
fragmenterade kunskapsunderlag om transportsystemet. En del av
problemet &r dagens begrénsade uppféljning och utvérdering av Fol-
insatser pa transportomradet.

Utover det sker inom myndigheter en innovationsprocess med varie-
rande initiativkraft och hastighet vilket ocksd kommenterades en hel
del i de tidigare refererade samtalen med aktérerna. Ett exempel &r
Sjofartsverket som under 2021 bérjade att planera en innovationsprocess
och en inriktningsstrategi for framtida tjansteutveckling. Den omfat-
tar tre omraden dar nyttan bedéms som stdrst for handelssjéfarten:

68.  Ar2019 enligt Trafikanalys (2022).

69.  Till exempel https://digital-strategy.ec.europa.eu/en/policies/technologies-
digitalisation-transp

70.  Enligt Trafikanalys (2022).
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A) Digitala plattformar (férsamverkan inom fartygsanlép, ruttdelning,
sjo-och flygréddning). B) Kundanpassade sjokortsprodukter (férrutt-
och lastoptimering) samt automatiserad navigation. C) Digitaliserade
farleder, navigationsstdd fran land och trafikmonitorering. Tillsammans
med branschaktérer har man initierat programmet “Smarta anlép” for
att effektivisera anlépsprocessen genom digitalisering, automation och
informationsdelning. Under 2021 har ocksa ett projekt startats upp for
att testa drénare for sjo- och flygréddning samt fér isrekognosering.
Annan form av tillémpade insatser sker genom Infrasweden2030 som
finansieras av flera offentliga forskningsfinansiarer tillsammans.”

Sammantaget finns en hel del offentliga innovationsinsatser. Men hel-
hetsintrycket &r att manga aktérer gér nagot inom sina omraden med
varierande intensitet, men varken sammanhallande insatser eller insatser
som kan ge upphov for storre tekniksprang ar sarskilt vanliga. Risken &r
ocksa att delar inte &r sarskilt effektiva. Utvarderingar av Fol-insatsers
effekter pa transportomradet ar till exempel ovanliga enligt Trafikanalys.

En framvaxande, men ganska &vertygande, forskningslitteratur visar
daremot att universitetsforskning i allménhet, saval i Sverige som inter-
nationellt, star for en relativt liten del av viktiga innovationer.”? Vad som
anses vara viktiga innovationer varierar mellan studierna, men omfattar
till exempel antal patent och innovationer som genererat stora sam-
halls- eller ekonomiska varden. Undantaget &r ldkemedelsforskning dér
universiteten, som till exempel Karolinska Institutet, star for uppemot
halften av viktiga innovationer.

| stéllet finns nu en hel del empiriskt stéd for att utlysningar kan frémja
tekniksprang, som ofta kallas for Grand Challenge tavlingar (GC). | dessa
forsoker offentliga myndigheter inte att sjalva plocka teknologier, utan
definierar i stéllet vilken funktion eller prestanda som skulle ge upphov
till stora samhallsvéarden. Ofta utlyses sedan beldningar eller priser
samt en organiserad process med mellanstationer dar aktérer bjuds
in att finna I&sningar som fungerar. Aktérerna kan vara foretag, entre-
prendrer, enskilda uppfinnare men ocksad myndigheter eller forskare

71.  Deras mal och fardplan beskrivs i Infrasweden2030 (2018).

72.  Setill exempel Félster (2018) fér en genomgéng av denna forskning.

68



vid universitet. Internationellt har GC en lang historia som har lett till
spektakuldra innovationer.

Svenska myndigheter har ofta varit osékra pa hur de kan genomféra
liknande tavlingar utan att bryta mot EU:s statsstédsregler. Hur det kan
gbras ar emellertid numera ratt val kartlagt.”? Déremot saknas tydliga
instruktioner att engagera sig i sadana tekniksprang och samordna
med andra berérda sektorsmyndigheter i myndigheters regleringsbreyv,
vilket ocksa framkom i intervjuerna i tidigare kapitel. Med hénvisning
till forskningsrapporten fran Konkurrensverket, “Innovationstavlingar
med krav pa tekniksprang — en forbisedd hévstang fér att mota sam-
hallsutmaningar,” har emellertid nagra forsék genomforts i Sverige.’
N&rmast transportsektorn ligger en som Naturvardsverket genomférde
tillsammans med andra aktérer.”® Innovationstévlingen “Transformativ
infrastruktur — banbrytande innovation fér nollutsléapp” har gett flera
resultat och bidragit till att infrastrukturbranschen tagit flera steg mot
nollutslépp av vaxthusgaser. Bland resultaten fanns till och med [6sning-
ar bortom nollutslapp, vilket till exempel skulle kunna minska koldioxid i
atmosfaren med drygt 300 000 ton fér ett byggprojekt i Oresundsbrons
storlek.

Infrasweden2030 anordnar varje ar en innovationstavling inom nischade
omraden’® Exempelvis ordnades 2022 InfralLIGHTerAwards med tav-
lingsbidrag inom hallbara konstruktioner fér gang- och cykelbroar.

Sammanfattningsvis forefaller det finnas ett stort utrymme fér en
mer sammanhallande innovationsstrategi och funktionsmal fran
Regeringskansliet som inte férsdker att plocka enskilda vinnartekniker,
men formulerar konkreta och ambitiosa mal, utvarderar effektiviteten i
innovationsinsatser och ger myndigheter mandat och direktiv att sikta
pa storre innovationskliv, ungefar som skett i direktiven till amerikan-
ska myndigheter. En sadan strategi kréver ocksa att myndigheter och

73. Se Folster (2018).
74.  Folster (2018).
75.  Naturvardsverket (2018).

76.  https://www.infrasweden.nu/infrasweden-och-resource-anordnar-innovationstavling/
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departementet strévar efter kompetensprofiler som prioriterar samhalls-
nytta snarare &n snéva férvaltningsmal eller modeflugor.

Ett "Infrastruktur Sverige” med respektavstand fran
dagspolitiken

Om en mer ambitiés och fokuserad innovationsstrategi skall forbattra
konkurrenskraften kravs att den inriktas pa de funktioner som ger storst
samhéllsekonomisk vinst. Dessvérre har teknikdrivande politik inte minst
pa transportomradet ofta foljt modevagor eller rent av "gréna bubblor”
i stallet for att informeras av vetenskap och samhéllsekonomiska kalkyler.
Etanolbubblan och det aborterade héghastighetstaget ar exempel pa
detta.”” En god idé vore darfor att félja det norska exemplet med en
oberoende kvalitetssékring av alla storre offentliga investeringar.

Dessutom féreslas hér en reformering av transportplanering enligt vad
som ofta beskrivs som internationell "best practice”’® Enligt den far
en myndighet med stérre respektavstand fran dagspolitiken offentligt
rangordna majliga trafikinvesteringar inklusive investeringar i ny teknik.
Regeringen tappar inte beslutsférmaga men tvingas motivera avsteg
mycket tydligare an vad som sker idag.

Reformerna av infrastrukturplaneringen i Australien och Nya Zeeland lig-
gerilinje med rekommendationerna fran IMF och har gett positiva effek-
ter enligt utvarderingar som refererades i foregaende kapitel. Efter deras
forebild foreslas en planeringsprocess som bygger pa en transparent
och sakligt motiverad dialog mellan regeringen och en planeringsmyn-
dighet som inte ar helt bakbunden. For det skulle Trafikverkets verksam-
het delas upp i tva delar. En analysdel omvandlas till ett Infrastruktur
Sverige med ett stérre respektavstand fran dagspolitiken. Denna instans
upprattar en prioriteringslista 6ver investeringar, analyserar behov och
|[6nsamhet samt évergripande systemfragor och reformbehov.

Regeringar behaller beslutsratten och kan avvika fran Infrastruktur
Sveriges prioritering men maste da motivera sig battre och mer

77.  Setill exempel Sandstrém och Bjérnemalm (2022).

78.  En mer utforlig beskrivning och motivering finns i Félster (2023).
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transparent &n som sker idag. Den andra delen av Trafikverket ar da kvar
som den utférande delen.

| Sverige har tidigare funnits olika myndigheter som stéd till den évergri-
pande trafikplaneringen, som Transportradet och SIKA. Aven utredning-
en 2009 (SOU 2009:31) 6vervagde, men avstod fran sadana funktioner for
att hallaihop utférande och planerande myndigheter. Alla dessa tidigare
varianter syftade dock till en sorts stabsfunktion till Regeringskansliet
som snarare skulle hjalpa till att trycka igenom politiska dnskemal an
att starka samhallsekonomisk optimal prioritering. | férslaget hér ar det
tvértom respektavstandet fran dagspolitiken och transparensen som &r
poangen.

Ett “Infrastruktur Sverige” som tar dver Trafikverkets tidiga planering
innan en nationell plan &r fastlagd och far en mer oberoende status
skulle kunna lyda direkt under riksdagen ungefar som Riksrevisionen,
riksdagens revisorer eller Riksbanken. Ett annat alternativ &r en mer sjélv-
standig del av finansdepartementet ungefér som ESO (Expertgruppen
for Studier i Offentlig ekonomi) eller Finanspolitiska radet.

Infrastruktur Sverige bor friare kunna prioritera projekt &@n dagens
Trafikverk, samt dven ha mandat att utreda och publicera férslag till
reformer for forvaltning av offentliga investeringar. Precis som i exem-
plen fran Australien och Nya Zeeland skulle finansdepartementet fort-
farande hantera anslagen i statsbudgeten, men skulle behéva motivera
tydligt och transparent ifall man avser att avvika fran prioriteringslistan
som Infrastruktur Sverige sammanstaller.

Snabbspar for tillstandsprocesser

Svenska regeringar har inte haft mod och kraft att reformera de lang-
dragna tillstandsprocesserna som hotar Sveriges ekonomi, sdkerhet,
klimatpolitik och dven skapar problem for transportinnovationer. Nu
dppnar emellertid EU ett snabbspar fér industriprojekt som bidrar till
att sénka utsldpp av vaxthusgaser. Det skapar ett gyllene tillfalle for
regeringen att, med EU:s snabbspar som hévstang, reformera tillstands-
processer for alla verksamheter inklusive transporterna.
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Flera omfattande studier har dokumenterat svarigheterna till f6ljd av
tillstandsprocesser som &r krangliga, langsamma och fér med sig risk
for idiotstopp och tvingar fram fler och langre transporter. Exempel ar
hoten mot Sveriges cementproduktion, gruvor eller sédra Sveriges enda
stora byggballasttakt. | sjélva verket tycks Miljobalkens féregangare,
miljoskyddslagen (1969-1998), béattre ha berett vagen fér miljo- och
klimatinvesteringar med kortare vantetider for alla.

Nu erbjuder EU en handrackning ur den svenska handlingsférlamningen.
| den nyss presenterade "Net Zero Industry Act” foreslas en bindande
EU-reglering som drastiskt férenklar tillstandsprocessen foér alla sa
kallade "netto-noll” industrier sasom batterier, virmepumpar, solkraft,
elektrolysdrer, bransleceller, vindkraft, och CCS (koldioxidavskiljning
och lagring).

For dessa teknologier skall 1anderna anamma en férenklad tillstandspro-
cess dar verksamheter endast behdéver ha kontakt med en enda myndig-
het till vilken ansokan skall kunna stéllas helt digitalt. Denna myndighet
ansvarar for all samordning med andra instanser. Detaljerade tidsgranser
for tillstandsprocessen anges, normalt ett ar, och far inte dverskridas.
Dessa investeringar betecknas ocksa “overriding public interest”, vilket
i Sverige skulle kunna tilldmpas i form av Riksintresse. Dartill skall l&n-
derna tillampa "sandlddor” dér innovativa verksamheter kan prévas med
ett minimum av reglering och tidsférdréjning.

EU kan reglera denna férenkling med hénvisning till EU-férdraget som
tillater EU att harmonisera villkor och skapa jémna planhalvor fér konkur-
rens i viktiga verksamheter. Sverige har alltsa en plikt att inféra detta.
Men det erbjuder ocksa en unik mojlighet att komma ur den grop som
Sverige har forsatt sig i.

For det forsta bor Sverige samtidigt inféra dessa forenklingar for ménga
fler industrier. EU antyder faktiskt detta genom att konstatera att inte
enbart produktionen av netto-noll produkterna avses utan &ven de
huvudsakliga insatsvarorna. Man kan till exempel géra tolkningen att
gruvor behdvs for ravaror till batterier och ett vindkraftfundament kraver
en hel del cement. Likasa kan kraftledningar och transportinvesteringar
vara avgdrande for att mojliggora netto-noll teknologier. Det finns
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faktiskt inget som hindrar Sverige fran att inféra den EU-reglerade
effektivare tillstandsprocessen for alla typer av verksamheter.

For det andra bor Sverige ta pabudet om tidsatta handlaggningstider
pa allvar. Det innebér bland annat att mdjligheter att 6verklaga,
liksom sena kommunala veton, maste kanaliseras mer &ndamalsenligt.
Rimligtvis bor de ges utrymme i borjan pa processen men inte darefter.
Det ar ocksa rimligt att inféra avgifter for dverklagan och att begransa
overklagandemdjligheter for de som inte sjalva ar drabbade.

For det tredje bor Sverige i samband med dessa reformer l6sa upp
andra knutar. En sadan &r att investeringar regelbundet stoppas till féljd
av hansyn till enskilda individer av icke utrotningshotade arter trots att
den sammanlagda effekten pa miljén ar mycket positiv. Alla investe-
ringar bér bedémas utifran sin sammantagna effekt pa miljé och klimat.
Den nya samordnande myndigheten bér ha befogenhet att bedéma
den sammantagna effekten, och likasd bér mark- och miljédomstolar
aldaggas att anamma en helhetssyn.

Under manga ar har departement och myndigheter dgnat sig at sa
kallad "gold-plating”, det vill séga att EU-direktiv har tillampats pa ett
mer hdmmande eller byrakratiskt satt i Sverige &n i andra lander. Nu ar
det befogat att anvénda ett EU-direktiv som sprangbréada for en reform
som verkligen behovs.

Myndigheter med innovationskompetens

De stora transportrelaterade myndigheterna, som Trafikverket och
Transportstyrelsen, hanterar komplexa fragor som ofta rér avgérande
frdgor om sakerhet. Darfor bor det finnas en viss tolerans foér troga
processer. Anda reser Riksrevisionens manga granskningar av dessa
myndigheter, liksom de ovan refererade intervjusamtalen, konkreta
farhagor om effektiviteten i myndigheterna och inte minst kapaciteten
att arbeta med innovation till exempel nar det galler upphandlingsmo-
deller, ersattningsmodeller som ger ratt incitament, inférande av nya
IT-system och manga andra aspekter. Ett exempel ar att prissattning av
bankapacitet fér operatdrer inte ger tillrackliga incitament att undvika
sena avbokningar. Darfér avbokar LKAB en stor del av schemalagda
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malmtag, men havdar samtidigt att nagon konkurrent inte kan slappas in
da det ségs vara fullt pa malmbanan.”

| intervjuerna och forskningslitteraturen framkommer ocksa betydande
utrymme fér myndigheterna att forbattra upphandlingsprocesserna.
Myndigheter har ofta dverskattat sin férmaga att halla i en komplex
upphandling. Verkligheten har inte sallan blivit fér manga foérdy-
rande tillaggskrav utdver standardprodukten, tillaggsbestéllningar for
sent i processen, otydlig organisation och beslutskompetens hos
bestéllaren och bristande férmaga att hantera personalomsattning.
Upphandlingskontrakten sluts efter en standardmodell som inte ger
utféraren incitament att inféra nya metoder som kan minska kostnader
fér andra parter, till exempel att minimera avstangningstider pa réls nar
en véxel skall bytas.®°

En del av problemet kan ligga i otydliga riktlinjer i regleringsbreven
fran departementen, inte minst avseende vem som har ansvar och hur
samordning mellan myndigheter skall ske som redan ndmnts ovan. En
del av problemet ligger féormodligen i myndigheters interna struktur och
ledning samt kompetensprofil, med respekt for att det &r fragor som de
flesta stérre organisationer brottas med.

En vdg framat som inte minst exemplen fran andra lander illustrerar ar
férsdken att avlasta myndigheterna fran en del av den byrakrati som de
behdver hantera.

Ett sadant exempel som &r mycket relevant fér Sverige ar Norges
avknoppning av en del av vdgbyggandet till ett statligt bolag, Norska
Nya Veier. Syftet var att skapa en organisation mer fristdende fran
samferdseldepartementet och politiken med frihetsgrader att effektivi-
sera vagbyggandet, speciellt med fokus pa snabbare fardigstalining och
lagre kostnader. Erfarenheter hittills &r positiva som beskrevs i tidigare
kapitel.®

79.  https://www.di.se/nyheter/gruvjatten-bokar-tusentals-tag-som-inte-utnyttjas/

80. Setill exempel Nilsson, J.-E., Nystrom, J. Och K. Odolinski (2023) och Nystrom med flera
(2019).

81.  Setill exempel Johansson och Nystrom (2022).
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En svensk erfarenhet i samma riktning ar byggandet av Arlandabanan.
For det inrattades 1993 ett eget statligt bolag AIAB som upphandlare
under ordférandeskap av en tidigare industri-vd med god erfarenhet
av upphandling av stora projekt. Enligt Riksrevisions granskning blev
utfallet lyckat, inte minst avseende att halla tidsramen och budget.®?

Agarvaxlingar i andra delar av transportsystemet kan ocksa dvervégas.
Sveriges regioner bestdmde sig for att starta eget ambulansflyg i stéllet
for att upphandla tjansten. Férutom att den egna verksamheten blev
mycket dyrare &n beraknat blev den sa opalitlig att Karolinska sjukhuset
kénde sig tvingat att skaffa egen helikoptertillgang.?® Dessutom lastes
verksamheten in i en form som férsvarar innovation. Det bor dvervagas
att vaxla tillbaka.

En &garvéxling av flygplatser har i flera lander lett till smartare pris-
sattning av slottider samt battre anvéndning av marken. En mycket
ambitiés studie av flygplatsprivatiseringar har nyligen publicerats som
dven tillater slutsatser om orsakssambandets riktning (Howell mAl.,
2022). Den kommer fram till att privatisering i sig inte nédvéandigtvis
lyfter effektiviteten sérskilt mycket, om det inte finns en annan konkur-
rerande flygplats i ndrheten. Daremot har privatiseringar dar flygplat-
sen séljs till riskkapitalbolag (och inte bara driften lejs ut) lett till stora
effektiviseringar i alla dimensioner som méts i studien. Inte minst sker en
dramatisk minskning i férsenade och instéllda flyg vid flygplatser som tas
over av riskkapitalbolag. Riskkapitalbolagen i fraga ar ofta sddana som
ar specialiserade pa flygplatser och annan infrastruktur. | Sverige finns
tio flygplatser som &gs av det helstatliga bolaget Swedavia, daribland
Arlanda, Bromma och Landvetter, samt 33 kommunala eller regionala
flygplatser.®* Erfarenheten fran hamnar speglar i manga avseenden de
fran flygplatser.

82. Riksrevisionen (2016).

83.  https://etidning.dn.se/shared/article/150-patienttransporter-har-varit-direkt-
livraddande/ycNgxc_D

84. Enagarvaxling behover inte vara i konflikt med regionala hansyn. Sadana skots béattre
med en upphandling eller en transparent offentlig ersattning for transporttjanster till
utféraren &n av dolda &gartillskott till ett offentligt bolag.
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Empiriska studier hittar dven ofta effektivitetsvinster i hamnar som i nagon
form dgarvaxlats.® Sveriges hamnar ar huvudsakligen dgda avkommunala
bolag. Omkring hélften &r dgda av helt kommunégda bolag och i hélften
finns privata intressen i &gandet. | cirka 25 procent av fallen &r de privata
dgarna i majoritet. Hamnarna drivs kommersiellt, vilket innebar krav pa
kostnadstéckning och avkastning, och finansieras huvudsakligen av
hamnavgifter. Vad géller hamnar tillampar kommunerna alltsa dgarvéxling,
adtminstone i s matto att man sldppt in privat kapital och privata dgare.

| Sverige har utbrytargrupper av hamnarbetare aterkommande hotat
med strejker och samtidigt vagrat teckna kollektivavtal. Det var sarskilt
effektivt gentemot kommunala &gare och ledde till relativt hoga l6ne-
nivaer. Detta ar en bakgrund till att driften pa nagra hall, exempelvis i
Goteborg, dverlamnats till ett privat féretag som tagit konflikten.

Aven om hamnars drift har dgarvéxlats en del i Sverige, utgér hamnom-
raden ocksa fastigheter som ofta skulle kunna utvecklas pa ett varde-
skapande s&tt. Dar finns fortfarande stora outnyttjade mdojligheter for
fastighetsutveckling.

Process for battre regelverk

Néaringslivets regelndmnd (NNR), som &r det samlade néringslivets fore-
tradare i regel-forbattringsfragor, har under manga ar foljt upp reger-
ingarnas arbete med regelforbattring och foretagens upplevelser av
regelbérdan. Tyvarr har arbetet ldange eftersatts och Sverige har tappat
i internationell jamférelse. Kostnaderna skenar och regelbérdan ligger i
topp tre dver féretagens angivna tillvéxthinder.

Under en kort period i mitten av 00-talet minskade féretagens kost-
nader och byrdkrati men sedan 2009 har utvecklingen varit negativ.
Tillvaxtverket har berdknat att foretagens regelkostnader netto ckade
med 2,2 miljarder kronor enbart under ar 2022.

Anda finns flera fardiga utredningar med konkreta férslag att luta sig mot
som exempelvis tar upp ett forstarkt arbete med konsekvensutredningar,

85.  Enforskningséversikt finns i Gong med flera (2012).
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omhéndertagande av konkreta regelférbattringsforslag samt utvarde-
ringar av regelverk i efterhand. Konsekvensanalyser i forvag behdéver
kraftigt forstéarkas liksom den granskningsfunktion som Regelradet har.
Berorda myndigheter ges bade generella och specifika regelférbatt-
ringsuppdrag i regleringsbreven. Sist men inte minst behéver kompe-
tensen i departement och myndigheter stérkas for att kunna vardera och
berdkna den overgripande samhéllsnyttan snarare &n att stréva efter
mer godtyckligt satta mal.

Vettiga transportregler

Avsaknaden av kompetens och prioritering av samhéllsnytta kan ligga
bakom manga hdmmande regleringar. Har ges endast ett axplock av
férslagen till transportregler som underléttar innovation. lllustrativt ar
ocksa att nagra regellattnader som faktiskt &r pa gang har tagit mycket
lang tid sasom introduktionen av 34,5 meters lastbilar och utbyggnaden
av sa kallade BK4-vagar som klarar hogre axeltryck. Att tillata langre last-
bilar kan enligt Trafikverkets berdkningar minska energiférbrukningen
fran tunga fordon med fyra till sex procent, men upp till 30 procent pa
enskilda fordon. Fér andra regelandringar gar det déremot trégare, till
exempel att tillata att l1atta lastbilar som byggs om for eldrift fortsatt kan
kéras med B-kérkort.

Sjofarten har en oovertréffad fordel genom sin enorma kapacitet. Ledig
kapacitet och plats finns redan pa vattnet, i farlederna och i hamnarna.
Det kan dock behovas flexibel och snabbare anpassning av regelverket
till nya forhallanden och innovationsmajligheter.

Till exempel kors varldens forsta sjélvkérande elektriska passagerarfarja
over Riddarfjarden i Stockholm. Den férsta reguljéra turen gjordes i juni
2023. Enligt Transportstyrelsen kravs emellertid en andring i sjolagen
innan autonom passagerartrafik kan tilldtas i Sverige. Det tar sanno-
likt mer an ett ar. Aven automatiserade drénartransporter véntar pa
regeluppdatering som en rad andra europeiska ldnder redan har 16st.8¢

86. Det géller till exempel mojligheter for transportdrénare att fotografera var de har
l&mnat sitt gods.
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Pd motsvarande s&tt behdvs ocksa anpassningar av regelverken for
annan automatiserad koérning. Sedan 2017 finns en férordning om
forsoksverksamhet med sjalvkérande fordon. Fran den 1 januari 2021
géller denna férordning utan tidsbegrénsning. Transportstyrelsen
prévar och utfardar tillstanden. Under 2018 presenterade en utredning
férslag bland annat till en ny lag och en ny férordning om automatiserad
fordonstrafik. Lagenféreslogsinnehallatre insatsomraden; enomféraren,
en om sanktionsavgifter och en om datalagring. Regelférandringarna
som presenterades i utredningen féreslogs tréda i kraft den 1 juli 2019,
men det skedde aldrig. Fragan har aterigen utretts och en promemoria
overldmnades till regeringen i maj 2021 och remitterades hésten 2021.

Sammantaget behovs vissa andringar i lagstiftningen for sjalvkérande
fordon. Det gar att bedriva forséksverksamhet och lagstiftningen ar
férberedd, om &n inte inférd. | Europa fick Mercedes Benz reglerings-
tillstand i Tyskland i slutet av 2022 for att lata kdpare av deras S-Class
anvanda det automatiska systemet Drive Pilot Level 3 i hastigheter upp
till 60 kilometer i timmen pa 13 000 kilometer av nationella motorvégar.
Mest intressant &r kanske att denna lagstiftning ocksa stipulerar att till-
verkaren ar ansvarig for olyckor i Level 3, inte féraren. Féraren far under
Level 3 kérningen &gna sig at andra aktiviteter an att évervaka kérning.

Ocksa trafikplanering och andra typer av tillstandsprocesser kan vara
bromsklossar. Miljon &r pa manga stéllen inte standardiserad, vilket utgor
ett hinder for fordon frén olika tillverkare att samarbeta bra, inte minst
behdvs viss standardisering inom EU. Alla delade transporttjanster, till
vilka autonoma taxibilar kommer att hora, bor beskattas lika, i stallet for
dagens modell dér bilpooler och bildelning har fyra ganger hdgre moms
an limousinehyra och helikopterresor.

Inférandet av autonoma transporter gar ofta hand i hand med elektri-
fiering. For elndten ar problemen med bristande framférhalining och
investeringar mer kostsamma for samhéllet. For tillfallet kan atskilliga
féretag som vill investera i grén omstélining inte garanteras elleverans.

Langa tillstands- och utvecklingsprocesser fér svensk el goér proble-

met alltmer bradskande. Att bygga en kraftledning tar tva ar, men
tillstandsprocesserna tar tio till tolv ar. Ett av Sveriges mest akuta
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renoveringsprojekt &r att sdkerstélla langsiktig, leveranssaker och hall-
bar elproduktion i hela Sverige.

Ett exempel pa en helt onddig reglering &r den nu padgaende imple-
menteringen av EU-direktivet om renodling av elndtsverksamhet. Fran
och med den 1 januari 2024 far en natagare inte bedriva till exempel
fjarrvarmeproduktion, salja fjarrvéarme, sdlja bredbandstjanster och
annat. Det gor att bade privata och kommunala bolag nu maste orga-
nisera och strukturera om sig, ofta helt och hallet. Mdjligen kan det i
enstaka kommunala fall 6ka den lokala konkurrensen, men sannolikt
endast marginellt.

En utférlig analys av hur offentlig och privat férmégenhet har tagit
stryk av misstag i energipolitiken, utgor forfarande lasning.?” Svenska
regeringar har felplanerat mixen av el som varierar och behovet av
baskraft som finns dven nér det inte blaser. Svenska regeringar har helt
missbeddmt behovet av kapacitet fér dverféring av el. De har missbe-
doémt konsekvenserna av att tillstdnd for produktion och éverféring av
el inte processas i rimlig tid. Inte minst har regeringar helt missbedémt
konsekvenserna av att mandvrera for att fa statliga Vattenfall att lagga
ner elproduktionen i sédra Sverige. Enligt Energiforsk har elpriserna i
sddra Sverige dkat med 30-50 procent till féljd av nedlaggningen av
kérnkraften i sédra Sverige

Det statliga afférsverket Svenska kraftnat driver stamnétet, elens mot-
svarighet till motorvagen. Staten har inte lyckats ta sitt ansvar som &gare
med uppgift att garantera tillrdcklig framférhalining i utvecklingen av
tillgangen, och inte heller som reglerare med uppgift att undanrdja kal-
lor till onédiga férdréjningar for tillstanden.

Bratt Bérjesson (2020) visar samtidigt att de flesta atgarder som tidigare
regeringar och myndigheter har forordat har féga effekt for att minska
utsléppen i Transportsektorn, med undantag for elektrifiering.?? Det ar
till exempel inte mycket vunnet pa att hdga brénslepriser och

87.  Exempelvis Félster (2022b).
88. Broberg med flera (2021).

89.  Se dven K&geson (2023) f6r en nagot annan beskrivning.
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reduktionsplikt i Sverige enbart skiftar en stor del av lastbilstransporten
till utlandska lastbilar i stéllet vilka tankar utomlands och vars utslapp
inte syns i den svenska statistiken.”® Ett tdnkvart exempel paa problem
med ett specifikt mal fér transportsektorn lyfts fram av John Hassler
med flera (2020). De beraknar att ytterligare en krona per kilo koldioxid
pa drivmedelsskatten ger intdkter som racker till att med CCS-teknik
fanga in koldioxidutslappen fran 27 industrianlaggningar i Sverige. De
infangade utsléppen skulle da motsvara hela transportsektorns koldi-
oxidutslépp. De uppskattar kostnaden till 23 miljarder kronor per ar. En
okning av drivmedelsskatten pa en krona per kilo motsvarar runt 2,50
kr per liter diesel och bensin. Intdkterna fran drivmedelsskatten var 47
miljarder 2017 och skulle i sa fall 6ka med knappt 50 procent.

Regeringen har utsett Mattias Viklund, generaldirektor vid Trafikanalys,
till sérskild utredare fér att undanrdja hinder f6r den fortsatta elektri-
fieringen inom transportsektorn. Uppdraget bestar i att analysera och
féresla atgérder som paskyndar elektrifieringen av transportsektorn och
som bidrar till att villkoren for att leva, bo och verka i hela Sverige starks.

Regeringen anger att utredningen ska ha ett framatblickande per-
spektiv och att den ska utga fran att végtransporterna pa langre sikt i
huvudsak kommer att elektrifieras. | uppdraget ingar bland annat att:

e analysera utékade majligheter f6r kommuner att géra undantag for
elektrifierade transporter,

e analysera och vid behov ldmna férslag som underlattar fér samfallighe-
ter att bygga laddpunkter for elfordon,

e tafram kunskapsunderlag om natanslutning av laddinfrastruktur,
e vid behov ldmna férslag pa ytterligare atgarder for att undanrdja

hinder for elektrifieringen av transportsektorn, och ldmna nédvandiga
férfattningsférslag.

90. https://www.tn.se/naringsliv/29395/experter-reduktionsplikten-skapar-omfattande-
dieselsmuggling/
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Uppdraget ska dock redovisas férst den 31 december 2024.

Onddiga férdyringar av el och elskatten fordrojer sjélvfallet elektri-
fieringen. Enligt en analys” dréneras svenska ekonomin med 80 miljarder
kronor om aret fran ar 2022 i form av hogre kostnader for féretag och
lagre kopkraft hos konsumenter. Detta avser policyskapande fordyringar
utover kostnaden av de direkta prishéjningarna fér bransle och el
Avskaffa den omoderna och ineffektiva flygskatten och elskatten.

En mojlighet pé kort sikt skulle kunna vara att subventionera laddinfra-
struktur och ellastbilar. En eldriven tung lastbil ari dag tre till fyra ganger
sa dyr som en med forbranningsmotor. Att inféra en distansbaserad
beskattning pa lastbilar bor inte géras om det innebér att elfordon beta-
lar samma skatt som fossilberoende.

Att subventionera laddinfrastruktur i ett inledande skede kan vara for-
hallandevis effektivt (Pyddoke, 2022a, 2023). Flera studier indikerar att
det kommer att behdvas betydligt fler laddpunkter &n vad som planeras,
aven om alla prognoser ar behaftade med osékerhet. For att mojliggora
en sadan forcering kan en utbyggnad av elndtet behéva paskyndas. Det
kan underlattas genom att 6ka prisdifferentieringen av elnatstjanster och
genom att subventionera utbyggnaden av eln&tet. Transportstyrelsen
har i juni 2023 fatt i uppdrag att se éver regelverket sa att kommunerna
kan skynda pa utbyggnaden av laddinfrastruktur. Den skall dock inte
vara klar férran april 2024. Under tiden har regeringen aviserat en sats-
ning pa over fyra miljarder kronor for laddinfrastruktur.

| forlangningen géller elektrifieringen inte enbart bilar. Se Bjérk med
flera (2022) om styrmedel och elektrifiering av flyget.??

Uppslag pa néringslivsinitiativ

Utifran analysen och intervjuerna i tidigare kapitel finns dven initiativ
som néringslivet kan ta, antingen redan utifran dagens regelverk, eller
villkorat pa sadana offentliga atgérder som listats ovan. Med néringslivet

91.  Se Folster (2022b).
92. Aven https://heartaerospace.com/
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menas har inte enskilda féretag som lanserar innovationer varav en del
har beskrivits i tidigare kapitel, utan foretag i samarbete till exempel for
att utforma standarder eller i branschorganisationer eller andra sam-
manslutningar. Ett sadant exempel &r Drive Sweden som startade 2015
som en efterféljare till ett tidigare program Drive ME. Drive Sweden vill
samla branschen i en gemensam innovationsagenda, ga mot Agenda
2030 och starka svensk konkurrenskraft. Drive Sweden tar avstamp i de
trafikpolitiska malen, och driver att mobilitetsmarknaden ska éppnas
upp for fler aktérer. Programmet samlar idag nédrmare 2 000 olika aktorer
inom transportomradet.

Naringslivsinitiativ ar sarskilt betydelsefulla nér det ar svart for en
enskild aktor att ensamt fa genomslag for innovationer. | tidigare avsnitt
redovisades flera studier som bekraftar att innovationer kan ta lang
tid i branscher med manga mindre och medelstora féretag vilka inte
har finansiering, intresserade investerare, eller ratt kompetens hos de
anstallda. Detta galler inte minst innovationer som frémjar konkurrens
och effektivitet. Ett exempel pad detta ar taxibranschen som préaglas av
manga smafdretag som i sin tur normalt &r anslutna till en gemensam
véaxel. Under lang tid har dessa snarare bromsat mojligheterna att inféra
dynamisk prisséttning och mgjligheter for kunden att kunna jamféra
priser. Detta har slagit igenom forst nér Uber och andra gjort intrade
i branschen. De nya konkurrenterna har sjélva infért dynamisk prissatt-
ning, men ocksa gett upphov till en marknadsstruktur dar kunden relativt
[att kan jamfora priser och tillgénglighet mellan olika vaxlar. Tillsammans
har det gett upphov till ett effektivare utnyttjande av bilparken.”®

Lastbilstransporter kan sta infér en liknande situation. Enskilda akerier
har av naturliga skél inte varit sarskilt intresserade av plattformar dér kun-
der kan jamféra ledig kapacitet och priser. Pa systemniva skulle sadana
kunna hjélpa att fylla bilar som annars gar halvtomma, eller rentav tomma
pa returresor, och dven optimera logistik i andra avseenden. En sadan
plattform kan dock inte komma i gang utan att den far tillgang till data
i realtid fran akerierna. Langsiktigt skulle det kanske bli mer [6nsamt for
dkerier att i samverkan starta och driva den sortens plattform. Om inte
sa sker &r sannolikheten dverhédngande att aktorer kommer in utifran,

93.  Se Folster (2020) fér en narmare beskrivning av forskningslitteraturen.
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som for taxitransporter, som bade erbjuder en optimeringsplattform
och driver igenom den med egna lastbilar. Ett par nyetablerade féretag
i Sverige har redan en sadan tydlig ambition.

For tagtransporter finns ocksd goda mdjligheter att oka
utnyttjandegraden, till exempel genom mer flexibla vagnplattformer
som goér att vagnarna kan fyllas oavsett hur godset ser ut. Aven
lastningen skall kunna automatiseras i hogre utstrackning och géras
mer flexibel sé att jarnvagstransporter blir mer intressanta dven fér korta
stréckor. Sddana anpassningar blir billigare och mer intressanta om de
gdbrs gemensamt av transportféretag och deras kunder.

Konkurrenskraft genom transportinnovation

Sveriges relativt svaga produktivitetsutveckling och tillvéxt i industripro-
duktionen under det senaste decenniet tyder pa att konkurrenskraften
bor kunna forbattras.” Déar spelar transportsystemet en viktig roll. Det
handlar inte enbart om transport av gods till och fran Sverige och trans-
porter langs leveranskedjor inom Sverige, minst lika viktigt ar att skapa
mojligheter for manniskor som maste resa och pendla.

Samtidigt star transportinfrastrukturen infér stora utmaningar.
Transporter skall elektrifieras, bli utsléppsfria och samtidigt leverera
snabbare leverans med farre avbrott och helst billigare. Men kvaliteten i
transportsystemet har enligt flera matt, och som visats i de olika avsnit-
ten, urholkats.

| denna rapport har samtal med manga aktérer i branschen, forskningen
och internationella exempel gett underlag for ett antal férslag om hur
transporter kan bidra till battre konkurrenskraft genom smartare infra-
struktur. Manga av dessa forslag ror detaljerade regelverk och arbets-
satt hos de berérda offentliga och privata aktérerna.

Manga av dessa detaljer bromsas emellertid av avsaknaden av en tydlig
framatblickande strategi i Regeringskansliet. Som visats bor den dven

94.  Avtagande produktivitetstillvaxt kan ha manga orsaker som Baumol’s sjuka eller
oligopolmarknader. Men hér tar vi fasta just pa Sveriges svaga utveckling i férhallande
till jamférbara léander under senare ar.
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inbegripa tydligare och innovationsinriktade direktiv till de berdrda
myndigheterna. De bdr préglas av sjalvinsikt nar det géller att skapa
transparens och samhéllsekonomisk analys av innovationer och investe-
ringar som inte styrs av dagspolitiken och modevagor. Inte minst krévs
en prioritering av kompetens och avsikt att vdrna om transportinveste-
ringarnas samhallsnytta.

Hur detta kan goras behdver inte uppfinnas pa nytt. | denna rapport
beskrivs hur andra lander har lyckats. Det kan fungera i Sverige ocksa.
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| rapporten Smartare infrastruktur fér transporter pekar forfattar-
na pa att den svenska transportinfrastrukturen behover férmyas.
Flera matt visar att kvaliteten i det svenska transportsystemet
har urholkats och samtidigt stélls ékande krav pa elektrifiering,
‘ minskade utslapp och hdgre leveranstakter. En valfungerande
ransportinfrastruktur &r avgérande for transport av gods men

n for att svenska arbetsgivare ska kunna attrahera kompetens
5r ndromradet och ar en grundlaggande férutsattning for
sl'konkurrenskraf“t.
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