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Förord 

De nordiska länderna delar behovet av att minska utsläppen från transport-
sektorn och att skapa hållbara städer. Allt �er nordiska medborgare bosätter 
sig i städer och i stadsregioner. Det begränsade utrymmet i städer behöver 
användas e�ektivare och erfarenheter, kunskaper och nya lösningar behöver 
tas tillvara för att möta de utmaningar som urbaniseringen medför.

Sverige var ordförande i Nordiska ministerrådet 2018. I samband med det 
gav Regeringen Energimyndigheten i uppdrag att leda projektet Hållbara 
nordiska städer med fokus på klimatsmart mobilitet 2018-2021. Tra�kverket 
�ck ansvar för delprojektet Attraktiva och klimatsmarta transporter i städer 
i Norden. Inom ramen för projektet hade representanter från de nordiska 
länderna dialog och erfarenhetsutbyte kring rekommendationer om �era  
av de åtgärder som ger attraktiva och klimatsmarta transporter i städer. 

Flera av de rekommenderade åtgärderna från de nordiska länderna  
i�rapporten har potential att minska tra�karbetet för både personbil och 
lastbil samt bidra till ett transporte�ektivt samhälle. I rapporten redovisas 
även erfarenheter av att samverka över nationsgränser, samt exempel på 
insatser för jämställdhet och social inkludering som också har efterfrågats 
i regeringsuppdraget.

Spridningen av Coronaviruset (2019-nCoV) under våren 2020 har lett  
till en mycket allvarlig samhällskris i världen. Samtidigt visar krisen hur 
beroende vi är av varandra. Coronakrisen väcker många frågor hur vi kan 
och bör agera i olika situationer. Inom transportsektorn är vissa transport-
slag mer påverkade är andra. Vilka våra lärdomar och erfarenheter av den 
här perioden blir vet vi ännu inte. Men vi ser att begränsningar i att resa 
kombinerat med uppmaningar att arbeta hemifrån har tvingat fram en snabb 
förändring där virtuella möten och virtuella arbetssätt nu är centralt för 
många �er än tidigare. Arbetssätt som kan komma att bestå i ökad utsträck-
ning, men som behöver stöd. Vi hoppas att vi genom denna rapport med 
dess underlag kan ge sådant stöd.

Ulrika Wennergren

Tra�kverket
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Sammanfattning 

Sverige var ordförande i Nordiska ministerrådet 2018. Som en del i 
ordförande skapet �ck Energimyndigheten i uppdrag att leda projektet 
Hållbara nordiska städer med fokus på klimatsmart mobilitet 2018�2021. 
Tra�kverket �ck ansvaret för delprojektet Attraktiva och klimatsmarta 
transporter i städer. För att uppnå klimatsmart mobilitet behövs �era 
åt gärder inom fordon, drivmedel och transporte�ektivt samhälle. I Strate-
gisk plan för omställning av transportsektorn till fossilfrihet (SOFT)1 
menar myndigheterna i samordningsuppdraget, ett samhälle där tra�k-
arbetet med energiintensiva tra�kslag som personbil, lastbil och �yg 
minskar. ¯tgärder för ett transporte�ektivt samhälle har särskilt stor 
potential i urbana miljöer där förutsättningarna är goda för över�yttning 
mellan tra�kslag och där bebyggelseplanering kan bidra till minskad 
efterfrågan på bil resor. Enligt Prop. 2019/20:65 innebär ett transport-
e�ektivt samhälle att tra�karbetet ska kunna minskas utan att göra avkall 
på tillgängligheten. Rapportens huvudfokus är rekommendationer av 
åtgärder för ett transporte�ektivt samhälle som tagits upp vid dialog och 
erfarenhetsutbyten i Norden. Inom några åtgärdsområden har underlags-
rapporter beställts för att fördjupa kunskapen om åtgärderna. Målgruppen  
är främst de som arbetar med och beslutar om stadsplanering och samhälls-
planering i Norden för ökad kunskap och inspiration i sitt arbete. Tra�kverket 
rapporterar delprojektet på svenska för kunskapsspridning i Sverige medan 
Energimyndigheten rapporterar det övergripande projektet på engelska.

Det �nns många åtgärder med potential för ett transporte�ektivt samhälle. 
I Norden utgörs en stor andel av personresorna av ensamåkande i egen bil, 
ofta på korta sträckor som innebär stor klimatpåverkan per kilometer. 
Godstransporter och varuleveranser tar idag en stor del av stadens utrymme 
i anspråk men skulle kunna utföras mer optimalt. Nordens länder arbetar 
aktivt för en omställning till hållbara städer och samhällen med ett mer 
transporte�ektivt, jämställt och socialt inkluderande samhälle med minskat 
bilberoende. Inom delprojektet har ett antal aktiviteter utförts och ytterli-
gare några nordiska samarbeten utanför projektet redovisas. De nordiska 
ländernas förutsättningar kan variera och därför redovisas ofta erfarenhe-
ter och rekommendationer per område och land i rapporten, några gemen-
samma erfarenheter �nns dock. 

�

1 https://energimyndigheten.a-w2m.se/Home.mvc?resourceId=109664 
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Nordens länder är ibland på olika nivåer i förändringen och har därför 
stora möjligheter att lära av varandra. Intresset hos de medverkande  
i delprojektet för vad som görs har varit stort och de har uttryckt en 
förhoppning om fortsatta erfarenhetsutbyten för vetskap om vad som  
pågår i Norden. Några slutsatser från rapporten beskrivs nedan.

� Ibland sker motsvarande arbeten samtidigt, både Sverige och Norge tar 
till exempel fram nationella vägledningar för städers logistik under 2020.

� Samhällsutvecklingen till mer hållbar mobilitet kräver gränsöver-
skridande samverkan. Förutom nationsgränser �nns även gränser 
mellan akademi, näringsliv och o�entlig verksamhet som det �nns 
många vinster med att överbygga.�

� Statens stöd till �nansiering och reglering eller genom andra sätt att 
möjliggöra nya lösningar, exempelvis genom att tillhandahålla data,  
kan ha stor betydelse för hur väl man lyckas göra skillnad.�

� För att tra�ken med bil och lastbil ska kunna minska behövs �er alternativ 
som löser behoven att resa och transportera gods på ett mer hållbart sätt.

� Det behövs nya innovativa lösningar och kombinationer av lösningar.

� Det behövs också förändringar inom planering och utformning av 
infrastrukturen med en genomtänkt prioritering utifrån kompetens för 
såväl personresor som citylogistik. Det behövs också samverkan i tidiga 
skeden med strategiskt arbete utifrån goda underlag och analys.

Ett transporte�ektivt samhälle kan utöver fortsatt tillgänglighet även ge 
andra vinster.

� Företag som samlastar gods kan få bättre lönsamhet i sin verksamhet.

� Virtuella möten kan medföra att arbetstiden nyttjas bättre och underlät-
tar för medarbetarna som inte behöver resa lika ofta att få tid över till 
socialt liv och fritidsintressen.

� Kombinerad och delad mobilitet innebär för en del att slippa ansvaret  
att äga och förvalta olika färdmedel, men ändå ha kvar möjligheten att 
använda de färdmedel man behöver.
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English summary 

As part of the presidency of the Nordic Council of Ministers in 2018, the 
Swedish Energy Agency got the mission to run the three-year project 
�Sustainable Nordic cities with focus on climate smart mobility�. The  
aim of the project was to contribute to a sustainable urban development  
by supporting the transition to fossil free and sustainable transportation  
in Nordic cities and their surrounding regions. The project involved 
collaborating and exchanging experiences with other Nordic countries  
to �nd solutions for charging electric vehicles and creating attractive and 
climate-smart urban transport.

The Swedish Transport Administration has been responsible for the 
subproject Attractive and climate smart transportation in cities. The aim  
of the subproject was to create dialogue meetings and exchanges of experi-
ences to create conditions for attractive, sustainable and climate smart 
transportation in cities and urban regions. The project included biking and 
public transport but also other mobility services that are made available 
through sharing economy and good city logistics. The study has compiled 
conclusions and provided recommendations, mainly for a transport 
e�cient society.

There are many measures with potential for a transport e�cient society.  
In the Nordic region, a large proportion of the population travel alone in a 
private car, often car journeys on short distances, which has a large impact 
on the climate per kilometre. Deliveries of goods take up a lot of space in 
the cities and can be done in a more optimal way. The Nordic countries are 
actively working for a transition to sustainable cities and communities with 
a more transport e�cient, equal and socially inclusive society with reduced 
car dependency. The subproject has arranged a few activities and reported 
on cooperation in the Nordics. The conditions of the Nordic countries may 
vary and therefore experiences and recommendations are often reported 
by region and country. However, some common experiences exist. 
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The Nordic countries are sometimes at di�erent levels of change and 
therefore have great opportunities to learn from each other. There has been 
great interest in what is being done in the other Nordic countries and the 
participants have expressed hopes of continuing to exchange experiences 
for knowledge of what is going on in the Nordic countries. Sometimes 
similar work takes place at the same time, for example, both Sweden and 
Norway produce guidelines for urban logistics in 2020. Society develop-
ment for more sustainable mobility requires cross-border collaboration. 
The boundaries can be national but there are also boundaries between 
academia, business and public activities with many bene�ts to cooperate 
instead. State support with funding, regulation or other role in enabling 
new solutions, for example by providing data can have a major impact on 
how to manage to make a di�erence. In order to reduce car tra�c and 
truck tra�c, more alternatives and new solutions are needed. 

The Swedish Transport Administration reports the subproject in Swedish 
for dissemination of knowledge in Sweden. Swedish Energy Agency reports 
the project in english.
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Inledning

Sverige var ordförande i Nordiska ministerrådet 2018. Regeringen gav 
Energimyndigheten i uppdrag att leda projektet Hållbara nordiska städer 
med fokus på klimatsmart mobilitet 2018�2021. Tra�kverket �ck ansvar för 
delprojektet Attraktiva och klimatsmarta transporter i städer med dialog 
och erfarenhetsutbyte i Norden. I städerna �nns möjligheten att lösa 
många av transporternas klimat- och miljöutmaningar. 

Syftet med delprojektet som denna rapport handlar om var att utbyta 
erfarenheter och ta fram rekommendationer om lösningar. Alla lösningar 
och rekommendationer passar inte i alla länder beroende på att respektive 
lands förutsättningar varierar. Erfarenheterna och rekommendationerna 
kan däremot ge stöd till de olika länderna att ta fram sina egna lösningar 
och anpassningar. 

Arbetet med ett antal aktiviteter och erfarenhetsutbyten inom de nordiska 
länderna har främst utgått från klimatperspektivet för transporter och 
från rapporten Översyn av Tra�kverkets klimatscenarier2. I rapporten 
redovisas behovet av satsningar inom �era olika åtgärdsområden med god 
potential för att uppnå ett transporte�ektivt samhälle och att ställa om till 
minskad personbils- och lastbilstra�k, samtidigt som en god tillgänglighet 
kan bibehållas. Nedan �nns information om hur de aktiviteter som genom-
förts är relaterade till dessa åtgärdsområden. 

� Ett ökat kollektivtra�kutbud leder till en viss över�yttning av resenärer 
från bil till kollektiva färdmedel. Kombinerad mobilitet omfattar alla 
tra�kslag, men gör att man använder de färdsätt som passar bäst och 
inte självklart prioriterar att köra bil. I kapitel 1 redovisas Kombinerad 
mobilitet/MaaS om system av mobilitetstjänster med kollektivtra�k som 
bas. I kapitel 10 sammanfattas behoven av mobilitet hos unga i Norden 
som också berör kollektivtra�ken.

� Bilpooler och cykelpooler kan minska behovet att äga bil och därigenom 
minska tillgängligheten till bil som i sin tur minskar körsträckorna för 
ett hushåll. I kapitel 2 redovisas delad mobilitet med bil och cykel.

� �Resfritt� eller digitala/virtuella möten avser minskat resande genom 
exempelvis distansarbete, distansutbildning och användning av resfria 
möten i tjänsten. I kapitel 3 �nns lärdomar och rekommendationer från 
digitala möten, DigiNord.

� Utformning av områden som är gynnsamma för gång- och cykeltra�k 
inklusive så kallade snabbcykelvägar eller supercykelvägar, kan bidra till 
att nå klimatmålen för transportsektorn genom minskning av personbils-
tra�ken. I kapitel 5 redovisas erfarenhetsutbyte om snabbcykelvägar. 
 
 
 
 

2 Översyn av Tra�kverkets klimatscenarier  
http://www.infraplan.se/pdf/2018_TRV_Översyn_av_klimatscenarier_180130.pdf
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� Samordnade godstransporter i städer kan bidra till att minska lastbils-
tra�ken i städer. ¯tgärder för att nå potentialen kan avse stadsmiljöavtal 
för gods, utveckling av miljözoner samt kommunala och regionala 
godstransportstrategier. Ruttoptimering och ökad fyllnadsgrad kan 
också bidra till att minska lastbilstra�ken. Här kan det bl.a. handla om 
minskade tomtransporter för lastbilar. Bättre utnyttjande av andra 
tra�kslag såsom båtar och fraktcyklar bedöms också kunna bidra till 
måluppfyllelse och vattenvägar nämns bland exemplen. I kapitel 7 och 
kapitel 8 �nns erfarenhetsutbyten om godstransporter och nya lösningar 
inom nordens städer och mellan de städer som även är �nodstäder� i 
Europas nordliga transportkorridor med stora transport�öden mellan 
vägar, järnvägar, hamnar och �ygplatser.

Härefter följer en beskrivning av de aktiviteter som genomförts i projektet 
och de erfarenheter och rekommendationer som tagits fram. För att 
städernas transporter ska vara både klimatsmarta och attraktiva är det 
viktigt att städerna är tillgängliga med hållbar mobilitet, inkluderande och 
jämställda. Aspekter som dessa redovisas inom några nordiska samarbeten 
om jämställdhet, social inkludering och gränsöverskridande samverkan, 
vilket också ingått i uppdraget för delprojektet.

��Kombinerad mobilitet�MaaS
Transportsektorn är en betydande utsläppskälla för växthusgaser och 
andra luftföroreningar och bidrar därigenom både till global uppvärmning 
och inverkar på folkhälsan. De nordiska länderna har åtagit sig att minska 
utsläppen och skapa ett mer hållbart och klimatsmart transportsystem. 
Enligt Nordiska ministerrådet �nns det anmärkningsvärda potentialer att 
minska både utsläppen och körda sträckor med bil genom nya framväxande 
digitaliserade mobilitetslösningar, som även är exempel på delningsekono-
miska lösningar3. Kombinerad mobilitet eller Mobility as a Service, MaaS, 
är system av mobilitetstjänster och ses som framtidslösningar för en 
hållbar transportsektor där transporttjänster binder samman kollektiv-
tra�k med andra färdmedel såsom bilpool, hyrbil, taxi, lånecykel, och med 
god tillgänglighet som täcker resenärernas reseefterfrågan. Kombinerad 
mobilitet/MaaS kan beskrivas som tjänster som underlättar att med olika 
transportsätt ta sig från en plats till en annan. Idag är Nordens länder på 
olika nivå när det gäller integrering av mobilitetstjänster och utmaning-
arna är stora, men många är positiva. Inom delprojektet arrangerades ett 
seminarium i Sverige på Persontra�kmässan den 24 oktober 2018, där 
representanter från Danmark, Finland, Norge och Sverige tillsammans 
med forskare presenterade erfarenheter och rekommendationer.

3  Mobility as a Service and Greener Transportation Systems in a Nordic context TemaNord  
2018:558 http://norden.diva-portal.org/smash/get/diva2:1267951/FULLTEXT01.pdf



ATTRAKTIVA OCH KLIMATSMARTA TRANSPORTER I STÄDER12

I Finland har närings- och tillväxtpolitiska ambitioner varit framträdande. 
Staten har haft en aktiv roll och förändrat lagstiftningen i det �nska trans-
portsystemet för att underlätta med öppna data och nytänkande inom 
biljettsystemet. Finlands och Sveriges sätt att underlätta för utvecklingen 
av kombinerad mobilitet har jämförts och studerats4. En viktig hållbarhets-
fråga har varit att främja andra transporter än privatbilar eftersom det 
även i Finland, liksom i andra nordiska länder, är mycket vanligt att resa 
ensam i egen bil. Finland har tagit fram världens första digitala lösning på 
kombinerad mobilitet, Whim i Helsingfors.

I Sverige har staten mer haft rollen som möjliggörare. Tester har gjorts 
med resetjänsten UbiGo för att underlätta för hållbart resande i större 
städer och för att medborgare ska kunna klara vardagen på ett enkelt sätt 
utan egen bil. I UbiGo samlade man information om kollektivtra�k, bilpool, 
cykelpool, hyrbil och taxi i ett abonnemang som alla i ett hushåll lätt kunde 
använda via en app i mobiltelefonen. Testperioden i Göteborg visade goda 
resultat och nu testas UbiGo i Stockholm. Svenska regeringen har initierat 
projektet KOMPIS som syftar till att främja framväxten av kombinerad 
mobilitet i Sverige.

I Danmark har det o�entliga transportföretaget i Nordjylland (NT) tagit 
initiativ så att Rejseplanen kan utveckla en MaaS-app för att förbättra 
rörligheten i regionen. NT har fått med�nansiering från ministeriet för  
att utveckla en nationell reseplanerare. Landsbygden med låg densitet i  
Nordjylland har andra förutsättningar än storstaden Köpenhamn. I�Jylland 
kommer appen MinRejseplan att visa reseinformation om o�entliga 
transportformer kombinerad med information om bilpool, taxibilar etc. 
Kunderna kan göra en bokning och betala den valda resan från 
 MinRejseplan till transportleverantörens app. På så vis är MinRejseplan  
ett steg mot att skapa en MaaS-app.

4  Governing Mobility-as-a-Service: Insights from Sweden and Finland  
http://www.k2centrum.se/en/governing-mobility-service-insights-sweden-and-�nland

Mobilitetsapplikationer 
för kombination med olika färdmedel
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Nordiskt möte mellan myndigheter om MaaS. 
Foto: Ulrika Wennergren, Tra�kverket. 

I Norge utgår Ruter, ansvariga för kollektivtra�ken i Oslo och Akershus, 
från kundernas behov och syfte med sina resor för att skapa erbjudanden 
som kan minska användningen av privata bilar. Med det övergripande 
målet att skapa hållbara städer och samhällen är minskad bilanvändning en 
nyckelfråga. Många föräldrar skjutsar sina barn och nu gör Ruter ett försök 
att med minibussar köra barnen till och från deras aktiviteter. För äldre 
personer har man samordnat transporter med bussar. En ny idØ är att ge 
gående bonuspoäng, och idag har många redan teknisk utrustning för att 
registrera poäng. En viktig fråga är hur man kan underlätta betalningen 
genom att följa resenärerna så att betalningen kan göras per månad. 
Utmaningar nu är hur man får människor att ändra vanor och resval. 

Erfarenheterna visar att följande krävs för utvecklingen av  
kombinerad mobilitet 
� Fungerande samverkan och rollfördelning mellan både o�entliga och 

privata aktörer. 

� Hållbara lönsamma a�ärsmodeller som gör att projekt och initiativ 
överlever projektfasen.

� Delad data och samlad information om alla tra�kslag som skapar 
möjlighet till utveckling.

� Stödjande regelverk. 

� Individers beteenden, attityder och värderingar är ännu en utmaning. 
Samhällets mål och olika gruppers behov av tillgänglighet behöver mötas.

� Det är viktigt att komma ihåg att kunderna i undersökningar efterfrågar 
en enklare vardag med enkel betalning och lösningar som ersätter egen bil. 

� Mer lärande och utveckling kräver fungerande samverkan, stödjande 
regelverk och hållbara a�ärsmodeller. 

De nordiska länderna står inför en ny situation när transportsystemet 
förändras. Transport- og Boligministeriet i Danmark bjöd i september 2018 
in kollegor från de övriga nordiska transportmyndigheterna till diskussion 
om a�ärsmodeller, öppna data och andra relaterade frågor för att lära 
varandra. Under år 2019 bjöd Tra�kverket in till ett uppföljande möte. 
Tra�kverket och andra nordiska myndigheter kan underlätta utvecklingen 
av tjänster för mobilitet och då är det viktigt att identi�era behov och 
kritiska delar, men också roller och ansvar hos olika parter. 
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Nordiskt erfarenhetsutbyte om självkörande bussar  
och kollektivtra�k 
MaaS är en integration av olika transportslag som även kan inkludera 
autonoma (självkörande) fordon.

K2, Sveriges nationella centrum för forskning och utbildning om kollektiv-
tra�k, arbetar med nordiskt erfarenhetsutbyte om kollektivtra�kens roll 
i�utvecklingen av hållbara städer och samhällen i forskningsprojektet �Att 
återupp�nna kollektivtra�k i en framtid av Smart mobilitet: Roller, strate-
gier och samverkan�5. Den 24 maj 2019 genomfördes en workshop med 
forskare och representanter från tra�k- och kollektivtra�korganisationer 
i�Finland, Danmark, Norge och Sverige om självkörande bussar i kollektiv-
tra�ken under ledning av projektledaren Claus Hedegaard Słrensen. 

Erfarenheter från Norden om självkörande bussar i kollektivtra�ken
� Samarbete och samverkan är centralt för att kunna driva 

utvecklingsarbete.

� Implementering av självkörande bussar kräver politisk beredskap, 
kommunal förvaltning, operatörers engagemang etc. 

� Att introducera ett helt nytt tra�kslag är både administrativt och 
organisatoriskt krävande.

� Lagstiftningen är inte anpassad för självkörande bussar.

5 Forskningsprojektet �Att återupp�nna kollektivtra�k i en framtid av Smart mobilitet: Roller, strategier och 
samverkan� http://www.k2centrum.se/sites/default/�les/�elds/�eld_uppladdad_rapport/k2_out-
reach_2020_1.pdf 

Test med självkörande bussar i Kista.  
Foto:. Göran Fält, Tra�kverket.
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� I Oslo har det varit utmaningar och kon�ikter mellan oskyddade tra�-
kanter och de självkörande bussarna eftersom bussarna stannar så fort 
en gående eller en cyklist kommer i vägen för dem. 

� I Köpenhamn är människor intresserade av att använda den själv-
körande bussen, som har många resenärer och hög kundnöjdhet.

� Den självkörande bussen i Köpenhamn har god driftstabilitet, inga 
nödstopp men tre driftsstopp på grund av strömlöshet.

� I Sjöbo och Tomelilla visar förstudien Framtidens kollektivtra�k på 
landsbygden, att självkörande bussar har en bred målgrupp, särskilt 
bland unga och äldre samt de som saknar körkort eller tillgång till bil. 

� De självkörande bussarna är idag långsamma vilket är ett potentiellt 
problem för attraktiviteten. 

� Det konstaterades även att självkörande bussar inte löser alla problem. 
Den självkörande tekniken behöver ingå i en integrerad lösning. IdØn om 
kombinerad mobilitet bör vara grundläggande i utvecklingen av nya 
självkörande kollektivtra�kkoncept. 

� Det är viktigt att o�entliga aktörer, som arbetar utifrån politiskt 
 antagna, gemensamma mål, tar täten i utvecklingen. 

��Delad mobilitet
Delad mobilitet kan ingå i Kombinerad mobilitet eller MaaS. Delad mobili-
tet med bil och cykel kan minska biltra�ken, öka tillgängligheten för cykel, 
och därigenom bidra till ett transporte�ektivt samhälle. Delad mobilitet 
syftar till olika sätt att samutnyttja fordon där användaren inte själv äger 
fordonet. Samutnyttjandet av fordon kan antingen ske parallellt i form av 
exempelvis samåkning och taxi eller sekventiellt med en användare åt 
gången som i fallet med bilpooler och lånecyklar. Inom delprojektet �ck 
Ramboll Sverige AB i uppdrag att skriva rapporten Delad mobilitet i 
Norden � utmaningar och möjliga lösningar6 med utgångspunkt i sekven-
tiellt samutnyttjande och allmänt tillgängliga delningstjänster för bil och 
cykel. Uppdraget har även omfattat en studie, intervjuer och den 12 juni 
2019 genomfördes ett webbinarium med deltagare från samtliga Nordens 
länder. Delad mobilitet är ett snabbt växande område med många olika 
varianter och lösningar. Men det �nns många utmaningar, exempelvis: 

� Mentala hinder som att vanans makt är stor och att bilen fortfarande 
både är norm och statussymbol.

� Få personer har erfarenheter av bilpooler.

� En redan inköpt bil som används dagligen uppfattas som ett billigt 
transportmedel.

� Lagstiftningen ses som oklar.

� Parkeringsplatserna är få, vilket gäller både bil och cykel. 

� Möjligheten att ladda fordon är begränsade.

� Företag inom delad mobilitet har svårt att få lönsamhet.

� Lagstiftning och acceptans är en utmaning för elsparkcyklar.

6 Delad mobilitet i Norden � utmaningar och möjliga lösningar TRV 2019:096 
https://tra�kverket.ineko.se/se/delad-mobilitet-i-norden-utmaningar-och-möjliga-lösningar
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Förutsättningarna varierar för de nordiska länderna med alltifrån lagstift-
ning till städernas utformning. Ländernas myndigheter har också kommit 
olika långt i arbetet med att stödja utvecklingen av hållbara delningstjänster. 
Samtidigt är utmaningarna i grund och botten de samma och rekommen-
dationerna hålls här på övergripande nivå och har relevans för samtliga 
nordiska länder.

Sammanfattande rekommendationer för myndigheter på olika nivåer
Kommunal nivå
� Upphandla bilpool för de anställdas tjänsteresor.

� Planera för blandade, täta städer med fokus på gång, cykel och 
kollektivtra�k. 

� Implementera �exibla parkeringstal vid nybyggnation med syfte att 
planera för bildelning och göra ägande av privat bil mindre attraktivt.

� Använd parkering som ett styrmedel för minskad privatbilism � höjda 
parkeringsavgifter, minskat utbud och samutnyttjande. Upplåt mark för 
bil- och cykeldelning i attraktiva lägen. Underlätta för bildelning genom 
reserverade parkeringsplatser. 

� Utveckla samverkan mellan såväl myndigheter på olika nivåer som leve -
rantörer av delningstjänster kring hur delad mobilitet kan underlättas.

Regional nivå
� Upphandla bilpool för de anställdas tjänsteresor.

� Integrera bil- och cykeldelning som en utökad del av kollektivtra�ken, 
samordning digitalt såväl som fysiskt.

� Utveckla samverkan med såväl myndigheter på andra nivåer som leveran-
törer av delningstjänster kring hur delad mobilitet kan underlättas.

Nationell nivå
� Etablera en juridisk de�nition av bildelning som möjliggör för kommu-

ner att reservera kostnadsfri parkering för bilpooler och på andra sätt 
gynna bildelning.

� Investera i infrastruktur för kollektivtra�k.

� Sänk momsen för bildelning till liknande nivåer som för taxi/kollektiv-
tra�k och undanta bilpoolsbilar från trängselskatt.

� Öka privatbilens relativa kostnad gentemot bildelning så att det blir mer 
kostsamt att äga och köra bil, främst i städer. Etablera ett milersättnings-
system som gynnar hållbara transporter.

� Gör inkomster från P2P-bildening skattebefriat upp till ett visst 
inkomsttak. 

� Upphandla bilpool för de anställdas tjänsteresor.

� Utveckla samverkan med såväl myndigheter på andra nivåer som leve-
rantörer av delningstjänster kring hur delad mobilitet kan underlättas.
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��Digitala möten, DigiNord
Det behövs �era olika åtgärder för att minska utsläppen från resor och 
transporter. Digitala möten ersätter inte alltid fysiska resor utan är ett 
komplement.�Digitala möten ses ofta som en teknisk fråga men för att 
fungera behövs användarstöd i form av informa tion, träning och support 
för att bli en naturlig och integrerad del i möteskulturen. De nordiska 
länderna är föregångare som använder virtuella möten och digitalt sam-
arbete och det �nns många nordiska initiativ som främjar virtuella möten 
och god praxis på nationell, regional och lokal nivå. Delprojektet beställde 
projektet DigiNord. 

DigiNord genomfördes under 2019 med litteraturstudier, (digitala) möten 
och intervjuer samt ett webbinarium med representanter från Finland, 
Norge, Danmark, Sverige, Island och Färöarna samt en virtuell workshop. 
Lärdomarna från projektet har använts för att ta fram de rekommendatio-
ner som redovisas i projektets rapport DigiNord � Virtual Meetings and 
Climate Smart Collaboration in the Nordic Countries. Examples of good 
practice and promotion7. DigiNord visar inspirerande exempel på hur 
virtuella möten kan främjas och användas i både den o�entliga och privata 
sektorn. 

Rekommendationer från DigiNord:
� Uppmuntra och hjälp myndigheter och andra o�entliga organisationer 

att öka andelen digitala möten och digitalt samarbete.

� Ta fram och anta en mötes- och resepolicy som inkluderar både digitala 
möten och a�ärsresor och som uttryckligen främjar användningen av 
digitala möten.

� Få ledningens stöd för att implementera digitala möten och se till att de 
lever som de lär. 

� Kombinera arbetet med a�ärsresor och digitala möten; marknadsföring 
av digitala möten kommer inte att minska a�ärsresevolymerna väsent-
ligt om det inte kombineras med reserestriktioner.

� Informera, utbilda och träna anställda i att ha bra, produktiva och 
trevliga digitala möten.

� Integrera digitala möten i organisationens ledningssystem och skapa 
rutiner för att mäta och följa upp användningen av digitala mötesformer. 

� Upprätta ett nordiskt nätverk för klimatsmarta digitala möten och 
samarbeten. 

I Tra�kverkets publikation Virtual meetings and Climate Smart Collabora-
tion in the Nordic Countries. Examples of good practise and promotion 
redovisas DigiNords samtliga erfarenheter från arbetet i Norden. I Sverige 
har myndigheter tagit fram metodförslag genom arbetet i REMM8.

7 DigiNord � Virtual Meetings and Climate Smart Collaboration in the Nordic Countries 
Examples of good practice and promotion  
http://tra�kverket.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A1404738&dswid=-5771 

8 https://www.remm.se/10-stegsmetoden/ 
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ATTRAKTIVA OCH KLIMATSMARTA TRANSPORTER I STÄDER18

��Stöd och styrmedel
För att åstadkomma en utveckling av tra�karbetet med bil och lastbil som 
bidrar till klimatmålen �nns det statliga styrmedel med god potential att 
implementera. Ekonomiska styrmedel har använts i de nordiska ländernas 
miljö- och klimatpolitik sedan tidigt 1990-tal och har i�hög grad bidragit 
till omställningen till en mer hållbar utveckling i Norden. 

Det är ofta svårt att få fram entydiga e�ekter av enskilda styrmedel. En 
viktig orsak är att styrmedel sällan genomförs separat, utan som en del av 
en större uppsättning styrmedel och åtgärder.�Den 11 april 2019 arrange rade 
delprojektet tillsammans med K2 och Lunds universitet en workshop om 
stöd och styrmedel för utveckling av hållbar mobilitet i nordiska städer. 
Representanter och beslutsfattare från Nordens alla länder deltog i 
erfarenhetsutbytet. 

De nordiska länderna arbetar på lite olika sätt med stöd  
och styrmedel. 
� Norge har en starkare planeringslagstiftning än Sverige. Genom byveks-

avtalen följs åtgärder upp systematiskt och kranskommuner samverkar 
med större kommuner om medel, där vinsten för de större kommunerna 
blir att begränsa inpendlingen från de mindre kommunerna. 

� I Finland �nns avsiktsförklaringar liknande de norska byveksavtalen 
som Miljödepartementet ansvarar för. Fokus är på rimliga bostadspriser 
och stöd till påverkansåtgärder samt en pott för gång- och cykel.

� Danmark har inte avtal enligt norsk eller �nsk modell, men det �nns  
ett antal bidragssystem (potter) för cykel och kollektivtra�k. För Köpen-
hamn gäller Fingerplanen för lokalisering av ny bebyggelse längs 
S-tåglinjerna dit 30 procent av resenärerna kommer med cykel. Sedan 
1989 gäller att alla arbetsplatser med �er än 100 anställda ska förläggas 
inom 600 meter från stationer. 

� Sveriges upplägg med stadsmiljöavtal har inspirerats av bymiljöavtalet 
i�Norge, och bygger på ett ansökningsförfarande där kommuner och 
regioner kan söka och få stöd till kollektivtra�k- och cykelåtgärder 
�nansierade av staten med högst hälften mot att man förbinder sig att 
genomföra motprestationer. Sedan år 2019 �nns det möjlighet att söka 
stöd för hållbara godstransportlösningar för exempelvis samlastning av 
godstransporter, samordnad citylogistik eller gods på cykel för lokal 
eller regional distribution. Privata aktörer kan inte söka stadsmiljöavtal.

� På Island är det regionerna som driver frågan om bostadsbyggande 
gentemot staten. Det �nns ingen nationell överenskommelse, utan 
initiativen kommer från regionalt håll.

Rekommendationer om hur styrmedel kan utformas för att  
fungera e�ektivt
� För att nå klimatmålen behöver alternativen till bil ökas väsentligt. 

Främst bör infrastrukturåtgärder �nansieras, eventuellt också drift-
åtgärder om kostnader för detta ökar. Infrastrukturen är underliggande 
�ryggrad� som möjliggör förändring till ett hållbart transportsystem). 
Strategiska infrastrukturåtgärder är viktiga för stadens långsiktiga 
utveckling, och för att stödja långsiktigt hållbar markanvändning.  
De medverkande på workshopen ansåg också att stöd skulle kunna ges  
i planeringsskedet.
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� I överenskommelser behövs både �piskor� och �morötter�, dvs både 
åtgärder som begränsar biltra�ken och som stöttar ett hållbart resande. 
Intäkter från �piskorna� kan i vissa fall �nansiera en del av 
�morötterna�.

� Övergripande generella mål är bra för vägledning, men för uppföljning 
behövs nedbrutna mätbara mål.

� Både stora och små projekt kan behöva �nansieras. Detta bör också 
hänga ihop med storleken på kommunen.

� Förhandlingar ökar möjligheten att åstadkomma gemensamma åtaganden 
och minskar risken för att åtgärder inte blir genomförda eller att det hela 
blir urvattnat.

� Överenskommelserna bör snarare vara långsiktiga än kortsiktiga, efter-
som det �nns större möjlighet att få till en beteendeförändring över en 
längre tid. Det gäller dock ej små projekt som ej tillkommit via förhandling.

� Ett övergripande styrmedel som samordnas av en myndighet kan 
underlätta och inom detta styrmedel kan olika delar �nansieras.

� Del�nansiering är viktigt för att få med alla intressenter och att de  
gör bindande åtaganden. Med�nansiering medför incitament för sam-
verkan och deltagande från inblandade aktörer. Med�nansiering med  
50 procent är en bra fördelning. 

� Det är viktigt att fortsätta att lära av varandra och att följa upp e�ekter 
av det som görs. Eventuellt kan man involvera akademin.

� ¯tgärden med stöd och styrmedel har en stor potential för klimatsmarta 
transporter i städer.

K2, Sveriges nationella centrum för forskning och utbildning om kollektiv-
tra�k, har studerat statlig styrförmåga genom styrmedel9.

Läs mer i Bilaga 1 PM Nordiskt erfarenhetsutbyte om stöd och styrmedel.

9 Statlig styrförmåga i framtider med smart mobilitet  
http://www.k2centrum.se/statlig-styrformaga-i-framtider-med-smart-mobilitet

www.tbst.dk
12. april 
2019

Connecting the city for bikes - Cykelslangen

Connecting the city for bikes � Cykelslangen.
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��Hållbar stadsplanering och snabbcykelvägar
Städer medför olika hållbarhetsutmaningar då många intressen och behov 
ryms på en relativt liten yta. Men urbanisering och utveckling av städer 
kan också medföra möjliga åtgärder som löser �era miljöutmaningar på 
samma gång. För att skapa långsiktigt hållbara städer är det viktigt att de 
byggs för att skapa levande och robusta livsmiljöer där människor trivs10. 
Hållbar stadsplanering är den åtgärd som i Tra�kverkets översyn av 
klimatscenarier bedöms ha störst potential att minska tra�karbetet med 
personbil och omfattar många frågor. Delprojektet har haft erfarenhets-
utbyte om prioritering av cykel genom snabbcykelvägar och i andra kapitel 
behandlas anpassad infrastruktur och citylogistik. 

Cykeltra�k spelar en viktig roll i det hållbara transportsystemet. Att cykla 
förbättrar hälsan, minskar klimatpåverkan och buller, samtidigt som cykel-
tra�ken tar mindre plats på vägarna och bidrar till attraktivare stadsmiljö. 
På längre sträckor kan snabbcykelvägar fungera som regionala leder som 
knyter samman städer och stadsdelar och främjar resande med cykel. 
Snabbcykelvägar är gena stråk med god standard där cyklister prioriteras 
och kan hålla en hög hastighet. Tanken bakom snabbcykelvägar är i princip 
att erbjuda ett regionalt transportnät på samma sätt som regionala trans-
portsystem erbjuds för tåg och bilar. Det �nns olika perspektiv på om 
snabbcykelvägar ska vara stråk mellan städer och för inpendling till städer 
eller även ingå i stadens centrum. 

Inom delprojektet genomfördes ett nordiskt erfarenhetsutbyte mellan 
Finland, Danmark och Sverige om snabbcykelvägar den 22 maj 2019 på 
Sveriges nationella cykelkonferens i Helsingborg.

10 Urbanisering och stadsplanering https://www.naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/Miljoarbete-i-
Sverige/Uppdelat-efter-omrade/Fysisk-planering-hallbar-utveckling/Urbanisering-och-stadsplanering/

Fotograf Mikael Damkier.
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Erfarenheter från Danmark är att människor är villiga att cykla ganska 
långt och den genomsnittliga reslängden på snabbcykelvägar är 11 km 
vilket också ger fysisk träning. Hittills observerade e�ekter av snabbcykel-
vägar  i Köpenhamnsområdet är att cykeltra�ken ökade med 23 % efter 
öppnandet11. Av de nya cyklisterna körde 14 % tidigare bil, och om alla 
skulle sluta cykla i regionen skulle det innebära 30 % �er bilpendlare. 
Snabbcykelvägarna har alltså stor betydelse för stadens tra�ksituation och 
minskar risken för tra�kstockning. Slutsatsen är att den regionala plane-
ringen är mycket viktig, men när det gäller exempelvis Danmark �nns det 
inga andra regioner än Köpenhamn som har ett samordnat regionalt 
samarbete i frågan. Köpenhamn tittar istället på andra nordiska grannar, 
som Skåneregionen, Stockholm och Helsingfors. Cykelvägarna i Storköpen-
hamn är ett samarbete mellan 26 kommuner som stöds av regionen. Det 
�nns åtta snabbcykelvägar och ytterligare åtta är på väg att byggas. Planen 
är att skapa ett nätverk av totalt 750 km snabbcykelväg. Varannan person i 
Storköpenhamn har 10 km eller kortare till jobbet, vilket tydliggör poten-
tialen för cykling. 

I Helsingfors jobbar man idag aktivt med cykling som ett eget transportsätt 
genom att t.ex. bygga nya snabbcykelvägar. I andra nordiska länder, och 
även i exempelvis Nederländerna, studeras hur man i Helsingfors arbetar 
med de nya cykelstråken. Cykeltra�kplaneringen i Helsingfors har stärkts 
genom Handlingsplanen för cykeltra�k 2014 och Utformningsriktlinjerna 
2016. De viktigaste projekten är Målnätverket 2025 för stadskärnan, Snabb-
cykelvägsplanen 2013 (s.k. �Baana�-nätet). Helsingfors fokuserar på mål-
nätverket på grund av att den har den högsta bedömda potentialen. Målet 
är att skapa ett enhetligt nätverk för cykelrutter som redan har en stor 
mängd cyklister eller en hög (dold) cykelpotential. Baana-nätet är namnet 
på ett 130 km långt snabbcykelvägsnät (delvis byggt) och ingår i Helsing-
fors nya stadsplan. Planen är en högkvalitativ cykelinfrastruktur som 
speciellt syftar till att få till stånd längre cykelturer (5�20 km), och förbin-
der stora bostadsområden med arbetsplatsområden i Helsingforsregionen. 
Nätverket består av både nya och be�ntliga rutter där det kommer att vara 
möjligt att cykla med olika hastighet. Baana-nätet löper idag från hamnen 
till stadens centrum och har blivit mycket populärt. Den gamla rutten var 
dåligt underhållen, och tanken var att skapa en rakare rutt med hög 
standard. Med den nya vägen har antalet cyklister fördubblats och cykel-
potentialen antas bli ännu högre när hela nätverket är utbyggt. För att följa 
upp resultatet av renoveringen räknas det dagliga antalet cyklister auto-
matiskt med sensorer. Ett annat stråk som planeras att öppna år 2023 är 
cykeltunneln vid järnvägsstationen. Den kommer att ligga under järnvägs-
spåren som idag är en stor barriär för cyklister. Det �nns kvalitetsriktlinjer 
som stödjer utbyggnaden av cykelvägarna. Principen är rätt lösning på rätt 
plats, och faktorer som kurvor, jämnhet, bredd, kontinuitet, igenkännbar-
het, antal banor och underhåll beaktas. Snabbcykelvägarna markeras enligt 
ett system där varje rutt har sitt eget namn och sin egen identitet. Människor 
förväntas cykla i genomsnitt ca 7 km, men den högkvalitativa infrastruk-
turen kommer att möjliggöra att folk kan cykla längre, ungefär 5�20 km. 
Efter 20 km bedöms cykeln tappa i potential som transportmedel. Över-
�yttningen från biltra�k till cykeltra�k på grund av snabbcykelvägar är 
okänd, men 22 % av resorna i Helsingfors görs med bil, 11 % cyklar, 30 %  
är gående och övriga reser med kollektivtra�k. Målet är att öka resor med 
cykel från 11 till 15 procent. Finska staten �nansierar inte snabbcykel-
vägarna i Helsingfors. 

11 https://supercykelstier.dk/kort-over-supercykelstier/
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I Skåne kallas snabbcykelvägar �supercykelstråk�. Syftet med begreppet är 
att snabbt komma från en plats till en annan med cykel. Ett vanligt misstag 
i konceptet är att missa att supercykelstråket ska gå hela vägen, så några 
��na� kilometrar på ett vägavsnitt räcker inte då det nya stråket måste nå 
slutdestinationen. I Skåne är det �era sammanhållna stråk som avses med 
supercykelstråk och på västkusten ska det bli ett cykelnät där cyklister från 
olika håll blandas. Flera städer knyts ihop med stråken och vissa blir längre 
när resor ackumuleras. Det handlar mycket om inpendling till Lund, 
Malmö och Helsingborg där cyklisterna kommer att röra sig åt olika håll, 
vilket skiljer sig från Köpenhamn där de �esta cyklar på samma sträcka. 
Supercykelstråken ska inte nå centrum, istället ska central vägvisning leda 
till stråken, man blir alltså hänvisad till supercykelstråket från stadens 
centrala delar. I Köpenhamn går stråken ända fram till målpunkten men 
det blir relativt di�ust i stadens centrala delar om man är på ett supercykel-
stråk eller inte. 

För att främja cykeltra�k med gena och säkra snabbcykelvägar är utform-
ningen vid kon�iktpunkter, exempelvis korsningar, viktiga aspekter. 
Kon�iktpunkter kommer fortfarande att �nnas på supercykelstråken, men 
kriterierna är inte fastställda och samtidigt tittar man på hur detta utfor-
mas i andra städer. Sannolikt blir det någon form av prioritering gentemot 
andra transportsätt. Regler om väjningsplikt, företräden och tra�kljus 
kommer sannolikt inte kunna undvikas. Möjligheter utreds om att använda 
radar eller detektering i kon�iktpunkter så att olika tra�kanter syns, utan 
att de ska behöva trycka på knappen vid en korsning. Osäkerheter �nns 
även om stråken ska vara �er�liga eller inte. Hur mötande tra�k ska 
hanteras är inte heller bestämt, men en önskan �nns om att gående på 
stråken ska undvikas och omkörning ska vara möjligt. Vägbredden är inte 
avgörande för att folk ska börja cykla, men kraven måste vara rimliga. Det 
är exempelvis inte möjligt med två lådcyklar i bredd. Ur ett ekonomiskt 
perspektiv behövs en rimlig avvägning mellan kvalitet och rimliga krav. 

Kontakter mellan kommuner visar att de är ganska överens om var man 
står och vart man vill nå, men det är svårt att komma överens när det gäller 
fasta kriterier och detaljer. Att satsningen på supercykelstråken är bra är  
de �esta emellertid överens om. I Skåne sker nästan bara upprustning av 
be�ntliga cykelbanor, cirka 40 av 45 av de utpekade stråken är byggda.  
Men det �nns mycket att förbättra som t.ex. skyltning, bommar och pollare 
i vägen, oklara väjningsplikter, oklara korsningar osv. Det handlar om att 
höja lägstanivån, men det är inte fråga om certi�ering av cykelvägar. Det  
är viktigt att projekten kommer i mål, därefter får man höja kapaciteten 
successivt när �er börjar cykla. De svåra åtgärderna låter man vänta. Det 
�nns inte många utvärderingar genomförda i Skåne ännu angående ökad 
cykling, överföringse�ekter från bil och olyckor. Resvane- och tra�kdata 
�nns om hur långt man normalt cyklar, men den är på en annan detaljnivå. 
Fler undersökningar kommer dock att genomföras. Det �nns inte tillräck-
ligt många cyklister på landsbygden för att motivera en utbyggnad av 
supercykelstråk där. Fokus är därför på stadsområdena och då på inpend-
ling till storstäder, inte inne i städerna. Pengar �nns avsatta i cykelvägspla-
nen för Skåne 2018�2029. Dialog förs mellan kommuner och Tra�kverket i 
frågan om cykelstråken. 
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Rekommendationer från Finland, Danmark och Sverige om 
snabbcykelvägar: 
� Danmarks representant på cykelkonferensen uttryckte önskan att de 

nordiska länderna borde gå samman och stärka den regionala cykel-
utvecklingen: Den nya nordiska vägen! 

� Det är viktigt att fokusera på cykling regionalt, för cykling är ett seriöst 
transportmedel � även på längre pendlingsavstånd. 

� Välj de viktigaste regionala stråken, inte de redan bästa! 

� Både statliga och kommunala väghållare måste vara med och tycka att 
det är viktigt! 

� Ha en �nansieringsidØ klar tidigt i projektet! I Sverige kan det förslags-
vis tas med i Länstransportplanen. 

� Erfarenheter säger att framgångsfaktorer för cykelvägar främst är bra 
skyltning, cykelparkeringar med tillgängliga pumpar och hög teknisk 
standard på cykelvägarna. 

� Det är viktigt med rätt utformning vid kon�iktpunkter, exempelvis  
vid korsningar. 

� Sätt kravnivån rimligt så att stråken blir av! För höga kvalitetskrav 
fördyrar och kan förlama hela satsningen. 

� Ytterligare nordiska erfarenhetsutbyten har efterfrågats.

Sveriges bästa cykelstad ����
Uppsala har utsetts till Sveriges bästa cykelstad och andelen cykeltra�k i 
tätorten är cirka 60 procent. Enligt en resvaneundersökning från 2015 är 
andelen cykeltra�k i hela kommunen 33 procent. Jämförelsevis utgör 
biltra�ken 37 procent, gångtra�ken 14 procent och busstra�ken 13 procent. 
På lokal nivå nås det svenska etappmålet om att andelen resor med kollek-
tivtra�k, cykel och gång i Sverige ska vara minst 25 procent år 2025. 

För att nå en så pass hög andel cykeltra�k har Uppsala arbetat aktivt, och 
har en handlingsplan med fyra insatsområden: trygghet och säkerhet, 
framkomlighet, cykelkultur samt bekvämlighet och tillgänglighet. Inom 
Uppsalas klimatprotokoll �nns också en fokusgrupp för hållbart resande 
som bl.a. tar upp cykelvänliga arbetsplatser, att få bilpendlare att välja 
kollektivtra�k, satsningar på vintercyklister och aktivt resande bland barn 
och unga. 

Uppsala arbetar också för att nå ännu högre andelar av hållbart resande 
och i sina scenarioanalyser arbetar Uppsala med fyra olika styrmedel. 
Dessa är; 1)�parkeringsavgift (+ 18kr), 2)�bilpooler (25 %), 3)�milkostnad, 
4)�ABC kollektivtra�ktaxa som är länens gemensamma kollektivtra�ktaxa. 
Implementeringen av dessa skulle ge 75 % hållbara transporter. Det anses 
att milkostnaden för bil har störst e�ekt, men kommunen saknar rådighet 
över denna post och det är något som behöver justeras på nationell nivå.

Hanna Sundqvist på Energimyndigheten. 
Foto Anders Lewald, Energimyndigheten. 
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��Anpassad infrastruktur
Städernas genomfartsleder är byggda för snabbare och ofta tyngre tra�k 
med transporter till städerna men också för transporter mellan städer, 
hamnar och andra målpunkter. I takt med att städerna växer omvärderas 
lägen för stadsutveckling. Allt �er städer har planer på att omvandla 
centralt belägna tra�kleder till levande stadsgator som, istället för att dela 
upp staden, kopplar ihop omgivande stadsdelar och tillför stora värden till 
staden. För att kunna skapa tillgängliga, täta, gåvänliga och rekreativa 
stadsmiljöer med nya attraktiva lägen som bidrar till hållbar tillväxt, 
behöver utformningen på tra�klederna förändras och anpassas till nya 
förutsättningar. Det innebär att olika aktörer måste samverka om en 
komplex målbild där ett modernt, e�ektivt och hållbart transportsystem 
ska möjliggöra ett ökat bostadsbyggande med hög täthet i storstadsregio-
nerna, samtidigt som det statliga vägnätets prioriterade funktioner ska 
värnas till en rimlig nivå.

Delprojektet genomförde tillsammans med Nordiskt�vägforum�(NVF)�ett 
webbinarium den 15 oktober 2019 med erfarenhetsutbyte om anpassad 
infrastruktur i fyra av Nordens städer. Städerna Aarhus, Reykjavik, Hel-
singfors och Stockholm växer och byggs allt tätare. Kommunerna bygger 
gärna utmed vägar och tra�kleder vilket minskar utrymmet samtidigt som 
transporterna ska fungera. Det är stor efterfrågan på bostäder i storstads-
regionerna och kommunerna planerar för en förtätning i kollektivtra�k-
nära lägen med urbana stråk eller stadsgator. Det råder konsensus runt 
konceptet �hållbar stad� med ökad andel gång-, cykel- och kollektivtra�k. 
Utvecklingen är både gynnsam och önskvärd, inte minst på grund av 
behovet av att begränsa utsläpp av koldioxid. Under webbinariet lyftes både 
kon�ikter mellan stat och kommun samt olika perspektiv på vad som krävs 
för�en�anpassad infrastruktur.

Rekommendationer från medverkande på webbinariet
� Samarbete bör ske i ett tidigt skede mellan staten och staden.

� Det behövs ett gediget bakgrundsmaterial för att kunna fatta beslut.

� I samverkan mellan stat och kommun ska man kunna uppfylla�både:�

 � statens�målsättning�om rikstäckande transporttillgänglighet och

 � kommunernas�mål�att utveckla staden på ett attraktivt�sätt med 
hållbar�mobilitet.
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��Citylogistik i Norden
Citylogistik, eller urbana godstransporter, ska både tillgodose behoven av 
godstransporter i staden och kraven på en hållbar stadsutveckling. Trender 
som urbanisering, förtätning och tillväxt gör utmaningen allt större. Tra�k-
planering i städer har länge varit fokuserad på persontransporter men på 
senare år har ambitionen och medvetenheten om vikten av att inkludera 
godstransporter ökat markant. Samordnade godstransporter, ruttoptimering 
och ökad fyllnadsgrad kan kraftigt minska tra�karbetet för lastbil i städerna.

Tillsammans med CLOSER och projektet DenCity12 arrangerades en 
konferens om klimatvänlig citylogistik i Norden den 29�30 oktober 2019  
i Göteborg. Vikten av att samarbeta och samordna godstransporter för att 
få till bra lösningar lyftes, eftersom vi går mot en framtid med allt tätare 
städer med �er människor och �er varuleveranser. Liknande utveckling 
och problem �nns i andra städer runt om i Norden. Behovet att få med 
godstransporter tidigt i planeringsfasen beskrevs under konferensen. Det 
saknas ofta kunskap om godstransporter på kommunal nivå vilket upp-
märksammats särskilt i�Norge och Sverige.

Michael Browne, professor i logistik och urbana godstransporter vid 
Göteborgs Universitet, inledde med att prata om vikten av samarbete och 
partnerskap i denna komplexa fråga som citylogistik utgör. Han menade  
att vi i Norden har goda förutsättningar för samarbete i och med den 
samverkansform som �nns mellan akademin, näringslivet och o�entliga 
aktörer. Vidare lyfte han att även om varje stad har sin speci�ka kontext,  
så �nns många liknande problem städer emellan och det är viktigt att lära 
av varandra. 

12 CLOSER, DenCity https://www.lindholmen.se/projektexempel/dencity

Maria Oscott, projektledare på Lindholmen 
Science Park , intervjuar deltagare på konferensen 
om innovativa och hållbara transportlösningar 
för citylogistik.  
Foto Alice Dahlstrand, Tra�kverket.
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Magnus Jacobsson, enhetschef på Boverket, presenterade Boverkets 
regeringsuppdrag att kartlägga hanteringen av godsrelaterade transporter 
i�den fysiska planeringen och efter en analys föreslå eventuella åtgärder. 
Regeringsuppdraget omfattade även att ta fram en nationell vägledning13 
för en utvecklad planering och samordning av godstransporter som riktar 
sig till kommuner, länsstyrelser och regioner med goda exempel på hur 
godstransporter kan beaktas i samhällsplaneringen och där kommuner och 
regionala aktörer gavs möjlighet till erfarenhetsutbyte. Ett första resultat 
i�uppdraget visade på en låg kunskap om och brist på hantering av gods-
transporter i den kommunala planeringsprocessen, det verkar främst vara 
farligt gods som hanteras. Samarbete med olika aktörer inom logistik och 
transport lyftes som viktigt för en relevant inkludering i planeringsproces-
sen. Magnus re�ekterade över att de �esta kommuner mest arbetar med 
sina stadskärnor, och lyfte därför också fram frågan om hur man arbetar 
med landsbygdens transporter. 

Olav Eidhammer, forskare vid Transportłkonomisk institutt (TØI), berät-
tade om ett liknande projekt som genomförs i Norge vid namn Sustainable 
Urban Logistics Plans in Norway (NORSULP). Projektet NORSULP syftar 
också till att ta fram en vägledning14 för citylogistikplaner i norska kom-
muner till år 2020. För att en citylogistikplan ska bli framgångsrik är det 
viktigt att den involverar användarna såsom lokala, regionala och natio-
nella myndigheter, transportörer samt mottagare och avsändare av varor. 
TØI:s projekt visade också på att det �nns få med logistikkompetens i den 
lokala planeringsprocessen, och i en enkät till de lokala myndigheterna 
kring citylogistik �ck de in mer frågor än svar. Det är många som därför 
har inväntat deras vägledning för att starta upp sitt arbete med att planera 
även för godstransporter. 

Sta�an Bolminger, FOG innovation, nämnde några åtgärder som han tror 
kan ändra citylogistiken framöver, och det är citycontainern samt samlast-
ningsinitiativ som ˜lskade stad och Stadsleveransen. 

Jukka Pellinen från universitetet i Tampere beskrev deras arbete med 
elektri�ering av lastbilar och den digitala uppföljningen via deras innova-
tionsplattform för smarta elektriska transporter. En jämförelse med 
dieseldrivna lastbilar visar att de eldrivna lastbilarna endast kräver en 
tredjedel av energibehovet. 

Sedan följde tre föreläsningar om inre vattenvägars möjligheter inom 
citylogistiken. 

Peter Årnes från Göteborgs stad och Martin Svanberg från SSPA berättade 
om delar av DenCity-projektet, främst om den �ytande återvinningsstatio-
nen som varit tillgänglig för allmänheten längs Göta älv i Göteborg. Ett 
studiebesök till stationen ingick också. 

Walther Ploos van Amstel från Amsterdams Universitet berättade om de 
möjligheter som inre vattenvägar kan bidra med. Han talade bland annat 
om potentialen för transporterna inom avfalls-, bygg- och livsmedelssek-
torn samt behovet av förenklad administration och att �era logistikhubbar 
börjar etableras i vattennära lägen i Amsterdam som möjliggör ökat 
nyttjande. 

13 Boverket. Godstransporter i fysisk planering https://www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/Allmant-om-
PBL/teman/godstransporter-i-fysisk-planering/

14 TOI. Bærekraftig bylogistikk: Veileder for kommuner 
https://www.toi.no/publikasjoner/barekraftig-bylogistikk-veileder-for-kommuner-article36139-8.html
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Slutligen gav Anna Fredriksson från Linköpings Universitet en överblick 
över potentialen med att använda inre vattenvägar för transport av bygg-
material, men att det också fortfarande �nns barriärer. Hon lyfte vikten av 
att ha med logistiken och gods�ödena redan i byggplaneringen för att 
möjliggöra bra lösningar. 

Konferensens andra studiebesök var på Lindholmsleveransen. Christo�er 
Widegren, Göteborgs stad, berättade om detta initiativ som är ett urbant 
samordningscenter för gods på campus Lindholmen i Göteborg som funnits 
sedan år 2008. Det började som en pilotstudie, men år 2011 blev pilotstudien 
kommersialiserad. Samordningen har minskat antalet distributionslastbilar 
med 90 procent i området, och avfallslastbilar med 80 procent. 

Louise Larsson, ˜lvstranden Utveckling, gav en inblick i möjligheterna att 
realisera politiska beslut genom att skapa a�ärsmöjligheter. De verktyg för 
det som hon lyfte fram var markanvisningsavtal, upphandling och o�ent-
liga kontrakt. 

Tale Ørving från TØI berättade om deras utvärdering av planeringsprocessen 
för Schenkers stadshubb i Oslo som enbart har elektri�erade lastbilar och 
fraktcyklar. Framgångsfaktorer för hubben är en �exibel och enkel design 
som är lätt att etablera men också lätt att �ytta på grund av korta mark-
kontrakt. Lokaliseringen nära slutkunder är också viktig, liksom stöd från 
kommunen, samt ett bra team med rätt expertis och tillförlit mellan alla 
ingående parter. En utvärdering kommer även att göras av utförande fasen 
senare under år 2020.

Slutligen presenterades ytterligare två praktiska exempel på samlastning 
och samordning av godstransporter. Först Erik Wastesson, Ragn-Sells, som 
berättade om ˜lskade stad15 i Stockholm och Malmö respektive Elskede by 
i�Oslo. I dessa branschinitiativ har transportörer och återvinningsföretag 
tillsammans med fastighetsägare reducerat antalet transporter i de centrala 
delarna av städerna, genom att samlasta varuleveranserna till mottagarna 
och samtidigt hämta upp returemballage för återvinning. Transporterna 
görs dessutom med elfordon. Olof Bohlin, Upphandling Södertörn16, avslu-
tade med att visa hur de genom samordning av varuleveranser och krav på 
förnybart bränsle lyckats reducera klimatutsläppen från godstransporterna 
i de åtta Södertörnskommunerna Botkyrka, Haninge, Huddinge, Nykvarn, 
Nynäshamn, Salem, Södertälje och Tyresö. 

15 ˜lskade stad https://www.alskadestad.se/ Elskedeby https://elskedeby.no/ 
16 https://sodertornskommunerna.se/sodertornssamarbetet/om-sodertorn.html 

Lindholmsleveransen innebär att godstransporterna 
samordnas och mindre distributionslastbilar 
genomför leveranser på tider då det är mindre 
tra�k vilket minskar antalet tunga fordonsrörelser. 
Foto Alice Dahlstrand, Tra�kverket.

Peter ¯rnes, Kretslopp och Vatten, Göteborgs 
stad presenterade den �ytande återvinnings-
stationen för allmänheten längs Göta älv i 
Göteborg. Foto CLOSER, DenCity.



ATTRAKTIVA OCH KLIMATSMARTA TRANSPORTER I STÄDER28

Rekommendationer från deltagarna på konferensdagarna 
� Ta med godstransporter tidigt i planeringsfasen. 

� Ta med logistiken och gods�ödena redan i byggplaneringen för att 
möjliggöra bra lösningar. 

� Öka kunskapen om godstransporter på kommunal nivå. 

� Citylogistik är en komplex fråga och det är viktigt att lära av varandra. 

� Kommuner i Norge och Sverige kan inom kort ta del av vägledning för 
godstransporter av norska TØI och svenska Boverket. 

� En övergång till eldrivna lastbilar kräver endast en tredjedel av 
energibehovet. 

� Använd inre vattenvägars potential inom avfalls-, bygg- och 
livsmedelstransporter. 

� Flera logistikhubbar behövs i vattennära lägen när vattenvägar  
används mer. 

� Realisera politiska beslut genom att skapa a�ärsmöjligheter. 

� Framgångsfaktorer för stadshubben i Oslo är en �exibel och enkel design. 

� Minska antalet fordon genom samlastning.

� Reducera antalet transporter i städerna genom samlastade varuleveranser 
i kombination med upphämtning av returemballage för återvinning. 

� Krav på samordning av varuleveranser och på förnybart bränsle  
har reducerat klimatutsläppen från godstransporterna i de åtta 
Södertörnskommunerna.
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��Godstransporter i tre nordiska städer
Klimatförändringar innebär en stor utmaning för världen. Ungefär 23 % av 
världens energirelaterade CO2-utsläpp härstammar från transportsektorn. 
Urbana godstransporter fortsätter att öka som ett resultat av en ökande 
efterfrågan på varor. Städer behöver hantera godstransport�öden för att 
minska klimatpåverkan från dem. En masterstudie från Kungliga Tekniska 
högskolan �Att hantera godstransporter som stad � minska klimatpåverkan 
och nå hållbar mobilitet17� har genomförts i de nordiska städerna Göteborg, 
Köpenhamn och ¯bo med syftet att undersöka vad städerna behöver göra 
för att hantera tillgängligheten med godstransporter och vilka åtgärder 
städerna gjort för att minska CO2-utsläppen. Studiens mål var att re�ektera 
kring hur den kommunala godstransportshanteringen i praktiken förhåller 
sig till det hållbara mobilitetsparadigmet och identi�era möjliga åtgärder 
för att minska klimatpåverkan och nå hållbar mobilitet. De tre städerna 
som undersökts är �nodstäder� i Europas nordliga transportkorridor18. 
Europa har pekat ut 88 viktiga städer med stora transport�öden mellan 
vägar, järnvägar, hamnar och �ygplatser. Dessa storstadsområden har en 
nyckelroll för att möta ökande behov av mobilitet och ökande godstrans-
porter med nya logistiska koncept som säkrar transportslagens sömlösa 
sammankoppling och samtidigt möjliggör ekonomisk tillväxt och städernas 
expansion med bostadsbyggande och arbetstillfällen. E�ektiva transporter 
mellan noderna inklusive den sista sträckan i försörjningskedjan (last mile) 
är avgörande för städernas �vitalitet� och för invånarnas livskvalitet i 
sociala, ekonomiska och miljömässiga termer. 

Social praktikteori var vägledande i analysen där betydelser, material och 
kompetenser identi�erades från det empiriska materialet. Data insamlades 
genom dokumentanalys samt genom intervjuer med anställda i städerna. 
Resultatet visar att städernas anledningar till att hantera godstransporter 
är att minska miljöpåverkan, minska negativ social påverkan, säkerställa 
god framkomlighet för godstransporterna, stärka ekonomin och skapa jobb 
samt undvika målkon�ikter och hitta gemensamma lösningar. Material 
som behövs inkluderar �nansiering, riktlinjer samt personella resurser. 
Kompetenser som behövs är systemperspektiv, förståelse för den privata 
sektorn, söka och hantera �nansiering, samarbetsförmåga, transportplanering 
samt upphandling och planering av stadens egna interna godstrans porter. 
Behovet och beteendet som styr godstransporterna verkar vara exkluderat 
i praktiken. Detta är behovet av varor samt konsumtionsbeteendet som är 
kopplat till det. ¯tgärderna som städerna har antagit för att minska klimat-
påverkan från godstransporter fokuserar på tekniska och logistiska lösningar. 
Själva praktiken innehåller både drag som är i linje med det hållbara 
mobilitetsparadigmet och drag som inte är det. Den hållbara mobiliteten 
skulle stärkas ifall deltagandet breddas så att privatpersoner och personer 
med kompetens inom miljö och sociala aspekter också inkluderas i gods-
transporthanteringen. Studien visar att städerna skulle kunna stärka den 
hållbara mobiliteten inom godstransportområdet genom att påverka 
efterfrågan på varor och konsumtionsbeteenden och även inkludera �er 
kompetenser utöver teknik och logistik.

17 Managing freight transport as a city: Decreasing climate change impact and reaching sustainable mobility 
http://www.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A1321678&dswid=-3716 

18 https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t_en 

Fotograf: Torbjörn Bergkvist.

Fotograf: Vichaya Kiatying-Angsulee, 
Mostphotos.
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��Social inkludering och jämställdhet
För att städernas transporter ska vara både klimatsmarta och attraktiva  
är det viktigt att de är tillgängliga, inkluderande och jämställda. I detta 
kapitel redovisar vi två genomförda nordiska samarbeten utanför delpro-
jektet. Transportstråket E12 har i samarbete tagit fram en tra�kstrategi 
i�Finland, Norge och Sverige som ger rekommendationer om social håll-
barhet och jämställdhet även utanför projektet. Jämställdhet betyder att 
kvinnor och män har samma möjligheter, rättigheter och skyldigheter.  
När det gäller social inkludering har vi inriktat oss särskilt på äldre och  
de som är unga. Vi redovisar först ett genomfört projekt från Nordens 
välfärdscenter inriktat på möjligheten till delaktighet för äldre invånare 
i�städerna och därefter en aktivitet inom delprojektet om Ungas mobilitet 
i�Norden. 

�.��Tra�kstrategi med social hållbarhet och jämställdhet 
Kvarkenrådets, MidtSkandias och Blå Vägens medlemmar representerar 
nordiska gränsregionala samarbetsforum med regioner och kommuner 
i�Finland, Norge och Sverige. Tillsammans med andra samarbetspartners 
har de arbetat fram en gränsöverskridande tra�kstrategi för det öst-väst-
liga transportstråket E1219. Målet är även att E12-regionen ska utgöra 
förebild för hur jämställdhet och social hållbarhet integreras i utvecklingen 
av transportsystem. Transportstråket E12 sträcker sig från den norska 
Atlantkusten, genom svenska Västerbotten och till �nska Österbotten. 
Tra�kstrategin omfattar personresor, godstransporter och infrastruktur.

Rekommendationer från tra�kstrategin för social hållbarhet  
och jämställdhet
� Genomför kartläggning av regionens könade landskap. Metoden könade 

landskap20, utvecklad av Umeå kommun, bidrar till att synliggöra såväl 
exempel på framgångsrikt jämställdhetsarbete men också, minst lika 
viktigt, till att visa upp platser som är ojämställda och frågeställningar 
kring dem. 

� Analysera samtliga åtgärder i tra�kstrategin med fokus på social 
hållbarhet innan genomförande för att säkerställa att de överens-
stämmer med intentionerna i vision och portalmål.

� Säkerställ tillgången till statistik uppdelad på kön i beslutsunderlag.

� Inkludera könsuppdelad statistik i systemanalys och 
planeringsunderlag.

� Samtliga indikatorer i tra�kstrategin ska vara könsuppdelade.

� Utveckla metoder för implementering av social hållbarhet 
i�E12-regionen.

19 https://www.kvarken.org/assets/Uploads/E12-AT-Tra�kstrategi-180327-low.pdf 
20 Könade landskap, Umeå kommun https://www.umea.se/umeakommun/kommunochpolitik/manskligarattighe-

ter/jamstalldhet/detkonadelandskapet.4.75d45d0a15b0cb9be8f1b7be.html

Bild från Umeå C gångtunnel.  
Fotograf Göran Fält, Tra�kverket.

Umeå centralstation. Gångväg under spåren  
med fågelsång. 
Fotograf: Elin Gårdestig, Tra�kverket.
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�.��¯ldersvänliga städer
Nordens välfärdscenter (NVC) är en institution under Nordiska minister-
rådet och har till uppgift att stärka de nordiska ländernas samarbete på 
välfärdsområdet. NVC har genomfört ett projekt för åldersvänliga städer 
i�Norden, en bättre plats att åldras på21. I dialog med äldre invånare har 
städerna genomfört �era åtgärder för att utveckla en mer åldersvänlig stad. 
˜ldre har samma behov att kunna ta sig ut i närområdet, uträtta ärenden 
och ha ett socialt liv. 

Några exempel från åldersvänliga städer i Norden
� I Oslo har stadens äldre personer använt surfplattor och �lmat tra�k-

miljöer som behöver åtgärdas.

� I Trondheim har promenader underlättats i staden genom att gator 
snöröjts och fått en beläggning som är lättare att gå på.

� I Göteborg användes metoden platsbyggnad där seniorer testade 
 prototyper av möbler för Jubileumsparken och på så vis "intog platsen". 
De deltog även i workshops.

� I Tammerfors har utomhusgym införts där träningsgrupper med 
deltagare över 65 år har ökat.

� I Uppsala tas äldre med på cykelturer i satsningen Cykling utan ålder.

� I Reykjavik har fritt inträde införts för äldre till swimmingpooler och 
stadens geotermiska strand.

� I ¯rhus satsar kommunen på frihetsteknologi med tekniska lösningar 
som ska ge äldre människor möjlighet att lättare klara vardagen.

21 En bättre plats att åldras på https://nordicwelfare.org/publikationer/en-battre-plats-att-aldras-pa/
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�.��Ungas mobilitet i Norden
Transporter som utgör en central del av våra samhällen förbinder städer, 
regioner och länder och är på många sätt en förutsättning för att män-
niskor ska kunna delta i samhällslivet och ta sig till de platser de önskar. 
Transportsystemets utmaningar omfattar olika områden som klimat, 
jämlikhet och rättvisa. I regeringens projektuppdrag ingår att beakta att 
hela staden behöver vara tillgänglig för alla och att lösningar behövs för  
att även landsbygdsbefolkningen ska kunna ta del av smarta transportlös-
ningar i städer. De sociala konsekvenserna av sämre transportmöjligheter 
kan vara betydande särskilt för redan utsatta grupper inom vilken unga 
utgör en grupp. Unga tillskrivs ofta en nyckelroll för att driva samhälls-
utveckling framåt och stå för nya perspektiv, modernare ideal och agera  
på sätt som skiljer sig från tidigare generationer inom exempelvis klimat-
frågor. Trots det tillfrågas de sällan när framtidens transportsystem 
planeras och implementeras.

Delprojektets beställda aktiviteter inom Ungas mobilitet i Norden består av 
litteraturstudier, sökningar i fokusgruppsmaterialet från NABO, ett annat 
av Sveriges ordförandeskapsprojekt som handlar om ungas sociala inklude-
ring i Norden, intervjuer med företrädare för tra�kplanering i Norden och 
seminarium med nordiska representanter. Resultaten har sammanfattats 
i�VTI-rapporten �Jag vill inte ha reseersättning, jag vill komma fram i tid�: 
Ungas upplevelser och behov av mobilitet i Norden22 . 

VTI har gjort litteraturstudier för att kartlägga tidigare studier av ungas 
mobilitet i Norden. Avsikten var att redogöra för nordisk forskning som  
tar avstamp i ungas egna perspektiv och upplevelser av transportsystemet, 
även om andra relevanta studier också ges ett visst utrymme. Företaget 
Policy in Practice som även arbetar med NABO-projektet om ungas delaktig-
het och in�ytande i Norden på uppdrag av Myndigheten för ungdoms- och 
civilsamhällesfrågor har gjort sökningar bland genomförda fokusgrupps-
intervjuer för att analysera hur unga i Norden beskriver sina behov av 
mobilitet, vilka hinder de möter för sin mobilitet, konsekvenser av bris-
tande mobilitet och vilka strategier de nyttjar för att övervinna dessa 
hinder. Fokusgrupperna har genomförts med unga från socioekonomiskt 
utsatta områden, områden som inte är utsatta och landsbygder i samtliga 
nordiska länder.

Arbetet har också inneburit att analysera hur personer i Norden som i sin 
yrkesroll på olika sätt arbetar med mobilitetsutveckling beskriver ungas 
behov av och hinder för mobilitet och hur de själva beskriver att de orga-
nisationer de företräder arbetar för att svara emot dessa behov samt 
undanröja de hinder de ser för ungas mobilitet. 

Slutsatser om ungas mobilitet
Utifrån den litteratur och de intervjuer som ligger till grund för rapportens 
resultat kan vi konstatera att unga är en heterogen grupp av individer som 
reser på olika sätt och har olika mobilitetsbehov. Studien visar också att 
unga är beroende av kollektivtra�ken och ungas upplevelser av hur det är 
att använda kollektivtra�ken varierar. När kollektivtra�ken inte kan leva 
upp till deras mobilitetsbehov nyttjar de olika strategier, exempelvis att be 
om skjuts, samåka med bekanta eller köra själva. Att framtidens vuxna 
redan idag upplever att kollektiva lösningar inte kan mäta sig med den 
mobilitet som erbjuds av bilen i termer av �exibilitet, oberoende och 
bekvämlighet är illavarslande för omställningens möjligheter. 

22 VTI rapport http://vti.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A1416071&dswid=7011 
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Det är inte troligt att dagens unga som grupp kommer överge bilen när  
de blir vuxna om inte alternativen blir tillräckligt attraktiva. Så länge de 
transportstrukturer som premierar bilismen är intakta går det inte att 
förvänta sig att omställningen ska komma av sig själv eller för den delen 
drivas av ungas egen kraft. Det behövs snarare radikala omjusteringar  
på systemnivå för att framtidens transportsystem ska bli hållbart, jämlikt 
och rättvist. 

Unga som deltagit i studien beskriver i �era fall att deras åsikter inte 
tillmäts samma värde som vuxnas och de ger uttryck för en återkommande 
frustration som kan utvecklas till att förtroendet för beslutsfattare påverkas 
negativt. Trots att unga kan spela en roll i att ställa om transportsystemet 
till ett mer hållbart alternativ råder det brist på tidigare forskning som 
studerat hur unga i Norden reser och vilka behov och intressen de har för 
att ta sig till de platser de önskar.

Rekommendationer 
� Kollektivtra�ken antas spela en viktig roll i en miljömässigt och socialt 

hållbar omställning av transportsystemet. För att tillgodose ungas 
mobilitetsbehov och mobilitetsintressen behövs kollektivtra�k som 
utgår ifrån deras upplevelser och perspektiv och som tar hänsyn till att 
de utgör en heterogen grupp som be�nner sig i olika socioekonomiska 
situationer och geogra�ska kontexter. 

� Det behövs kollektivtra�k som förutom att vara punktlig, bekväm, 
e�ektiv, pålitlig och prisvärd även bör vara utformad så den upplevs  
som trygg och säker utifrån ett hela-resan perspektiv.

� Det behövs kollektivtra�k som är i takt med tiden i det avseendet att den 
bör baseras på de villkor och förutsättningar som råder i vår samtid samt 
beakta hur, var och när unga faktiskt vill röra sig. Digitalisering kan 
utgöra ett verktyg, men inte det enda.
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Göran Wigren, Förvaltningschef Samhällsbygg-
nadsförvaltningen Haparanda Stad och Kirsi 
Ylipiessa, Kollektivtra�kansvarig, Torneå Stad. 
Fotograf Anita Lundström, Haparanda stad.

���Gränsöverskridande samverkan
I Norden �nns det �era exempel på samverkan över nationsgränser som  
ger kunskap om utvecklingsbehov och möjligheter att lösa gemensamma 
frågor om klimatsmart mobilitet. Delprojektet redovisar exempel på sam-
verkan i�nord och syd mellan grannländer för cykel, kollektivtra�k och 
gods i Provincia Bothniensis och Greater Copenhagen. 

Provincia Bothniensis23 är en organisation för gränsöverskridande sam-
arbete mellan städerna Torneå och Haparanda. Organisationen grundades 
1987 med uppdrag att utveckla, fördjupa och öka samarbetet mellan 
städerna och deras invånare. För att förverkliga detta arbetar Provincia 
Bothniensis med olika projekt samt med nationella och internationella 
partners. Samarbetet har bland annat resulterat i ett Resecentrum som är 
beläget på svensk mark men används gemensamt. Det är också bas för 
tvillingstädernas gemensamma turistinformationsbyrå. De båda städerna 
samarbetar i frågor om persontransporter sedan �era år. En del i samarbetet 
har varit att knyta ihop städerna via gång- och cykelstråk. Befolkningarna 
i�de två städerna pendlar regelbundet fram och tillbaka för arbete och 
studier, shopping och nöjen. Tidigare har de �nska och svenska regionala 
och nationella bussarna i kollektivtra�ken stannat på olika busshållplatser, 
men nu stannar alla lokala, regionala och nationella bussar vid resecentrum. 
Städerna arbetar nu vidare för att även ha en gemensam kollektivtra�k-
operatör för stadstra�kens bussar för att underlätta pendling med kollek-
tivtra�k. Städerna samverkar också för att få till bättre anslutningar för 
passagerartransporter på järnvägen. De efterfrågar en ökad prioritering 
norrut och mot både öster och söder vidare mot kontinenten. Dessutom 
önskar de en utveckling med nattågstra�k som de anser är särskilt ange-
lägen för deras städer som saknar egen �ygplats.

23 Provincia Bothniensis � gränssamarbete sedan 1987 mellan Torneå och Haparanda.  
https://www.tornio.�/sv/staden-och-forvaltning/information-om-tornea/torniohaparanda-granssamarbete/
























































