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Särskilda förutsättningar
för godstransporter
Vi invånare i Stockholmsregionen förväntar oss 
nog generellt att in- och utförsel av varor ska fungera 
klanderfritt. Det dagliga inflödet ska förse oss med allt 
det nödvändiga vi behöver (plus en del kanske mindre 
viktigt) till skolor, butiker, sjukhus och näringsliv. 

När Stockholmsregionen växer krävs det att 
godstransporterna hänger med. Tätheten och be-
folkningskoncentrationen i storstaden ger särskilda 
förutsättningar för godstrans
porter och logistik. Framkomlig-
het, miljö- och klimatpåverkan är  
stora utmaningar. Godstranspor-
ternas påverkan på miljö och 
klimat innebär att vi måste sträva 
efter största möjliga effektivitet 
när det gäller val av transportme-
del och fordon. Alla transportslag 
behövs och måste fylla sin funk-
tion i godstranportflödet.

Logistik och transporter styrs till stor del av 
marknadens behov. Stockholmsregionen är landets 
största konsumtionsmarknad och vi behöver även 
fungerande flöden från regionen. För att regionen 
ska vara konkurrenskraftig och attraktiv är det 
nödvändigt med väl fungerande godstranporter. 
Den regionala utvecklingsplanen, RUFS 2010, ger ett 
stöd för att utveckla hållbara lösningar, bland annat  
genom identifiering av lämpliga logistikområden. 

Samverkan mellan en lång rad aktörer är helt 
enkelt ett måste för att utveckla effektiva och håll-
bara godstransporter!

Peter Haglund
direktör Tillväxt, miljö 
och regionplanering (TMR)
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Alla transportslag 
behövs och måste 
fylla sin funktion i 
godstranportflödet.
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Stockholmsregionens största utma-
ning när det gäller godstransporter är 
de framkomlighetsproblem som upp-
står på grund av persontrafik och hög 
befolkningskoncentration. Det är helt 
enkelt trångt på vägar och spår, säger 
Lars Söderström, kvalificerad statistiker 
på Trafikanalys. 

På uppdrag av regeringen var han med 
och tog fram ett kunskapsunderlag och 
nulägesanalys om Sveriges godstransport
er förra året.

– Genom att granska logistik och olika 
trafikövergångar kunde vi konstatera att 

det främst är i storstadsregi-
onerna som det riskerar att 
uppstå kapacitetsbrister, 
säger Lars Söderström. Våra 
städer blir ofta en naturlig 
knutpunkt för godstran-
sporter, vilket kan orsaka 
konflikt mellan person- och godstrafik. 
I Stockholm påverkas trafiken även av 
stadens vattenflöden. 

Med citylogistik menas främst varu-
distribution av olika slag. Ibland är kör-
ningen det sista ledet i en transportkedja 
där man har lastat om godset från ett an-

nat trafikslag. Av praktiska skäl är det till 
exempel inte alltid möjligt att dra järn-
vägsspår hela transportsträckan. Lasten 
fraktas då till Stockholms terminaler för 
att lastas om och vidaredistribueras till 
närliggande områden. 

Sådana trafikövergångar är en viktig as-
pekt av transportfrågan. Lars Söderström 
poängterar att den här sortens lösning 
fungerar bra i dag när det gäller hante-
ring av tyngre gods som malm och skog.

– Vid tyngre, långväga transporter 
med frekventa avgångar finns det i dag  
effektiva helhetslösningar. Tid och pengar 
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Vårt samhälle är beroende av effektiva godstransporter, en utmaning som 
saknar enkla lösningar. Alla aktörer måste ändra sitt beteende och börja 

samarbeta för att vi ska kunna ta fram hållbara alternativ.
Text: Sara Hörberg

tid vs pengar
— godstransporternas utmaning

Lars Söderström
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i diskussioner om godstransporter; vi 
berörs alla av konsekvenserna när något 
inte fungerar. 

 Till skillnad från människor kan gods 
inte klaga, men försenad leverans till 
fabriker innebär förseningar i produk-
tionen, som i sin tur påverkar vidare i 
ledet. Det skapas en kedjereaktion där 
även konsumenterna kan drabbas. 

– Det här är ett välkänt problem inom 
transportbranschen. Om det rör sig om 
kommersiella aktörer finns det alltid en 
lösning vid sådana här situationer, men 
det kostar mer och innebär större miljö-
påverkan.

För att undvika sådana scenarion för-
läggs kommunala leveranstransporter 
tidsmässigt i största möjliga utsträckning 
utanför rusningstrafiken. Något som dess-

 Alla är överens om att vi behöver 
en fungerande infrastruktur, men 
prioriteringsordningen skiljer sig 
åt för olika aktörer.

är avgörande faktorer som påverkar kon-
kurrenskraften, och man måste komma 
ihåg att sådana här omlastningar innebär 
både ökade kostnader och längre ledtider. 
Därför krävs det längre fraktavstånd för 
att det ska löna sig. För att effektivisera 
dessa transportled ytterligare tittar man i 
dag på möjligheten att binda ihop järnväg 
med Stockholms hamnar för att undvika 
omlastning helt.

effektiv godstransport 
Definitionen av vad som är effektiv gods-
transport beror på vem man frågar. Ur 
köparens synpunkt är det främst en fråga 
om tid, kostnad och flexibilitet, medan 
våra transportpolitiska mål och samhäl-
lets behov till exempel rör hållbarhet och 
minskat beroende av fossila bränslen. Just 
miljöfrågan är transportsektorns största 
utmaning. 

– Alla är överens om att vi behöver en 
fungerande infrastruktur, men priorite-
ringsordningen skiljer sig åt för olika ak-
törer. Den privata sektorn rankar generellt 
miljövinster lägre än lönsamhet, säger 
Lars Söderström. Undantaget är när ett 
aktivt miljöarbete kan ge en policyvinst. 

En av rapportens slutsatser är att det 
kan krävas regeländringar från kom-
munalt och statligt håll för att bidra till 
hållbara godstransporter. Men det är en 
komplex fråga utan enkla svar.

– Staten kan visserligen införa olika ty-
per av avgifter, men om det blir dyrare 
att frakta med lastbil måste man tänka 
på vad som händer när det saknas al-
ternativ. Har våra järnvägar tillräcklig 
kapacitet för att stå för en större del av 
våra godstransporter än i dag? På sikt 
kanske sådana åtgärder skulle höja 
priset på varorna i våra butiker.

Resonemanget berör en aspekt  
som inte alltid framkommer 

utom bidrar till kommunernas krav på 
att skapa en attraktiv stadsbild. 

produkten konkurrerar
Det görs även pilot- och forskningspro-
jekt för att satsa på gemensam lastning 
och samarbete mellan olika aktörer. Där 
är utgångspunkten att själva produkten 
står för konkurrensfaktorn – inte trans-
portlösningen. På så sätt hoppas man 
kunna minska antal transporter utan att 
påverka utbudet.

 Ändrat beteende, miljöförbättringar 
och samarbete är några faktorer som kan 
bidra till att skapa effektivare godstrans
porter. För behovet kommer inte att för-
svinna, enligt Lars Söderström.

– Godstransporter är väldigt viktigt 
för att Sverige ska fungera. Om vi inte 
vill ändra våra levnadsförhållanden dras-
tiskt kommer transportbehovet bara  
att fortsätta öka. l

Text: Sara Hörberg

Lars Söderström
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Alla i Sverige är beroende av tillförlitliga 
och effektiva transporter, både närings
livet och samhället i stort. Samtidigt ställs 
vi inför vissa utmaningar av flera olika 
slag. Till ytan är Sverige ett utbrett land, 
men befolkningsmässigt är det ojämnt 
fördelat med stor koncentration kring 
våra tre storstadsregioner. Även sett 
ur ett internationellt perspektiv har vi 
nackdelen att befinna oss i utkanten av 
Europa, samtidigt som vi är beroende av 
vår exportindustri.

Storstädernas största utmaning är 
kopplad till kapacitetsproblem i och med 
begränsad framkomlighet och trängsel 
med persontrafik. Övriga Sverige riskerar 
däremot begränsade transportmöjligheter 
genom stora avstånd och låg tillgänglighet.

Till våra trafikslag för godstransporter 
räknas lastbil, järnväg, sjöfart och flyg, 
som alla fyller olika behov. De är till viss 
del konkurrenter, men kompletterar ofta 

varandra genom samverkan för att skapa 
så effektiva godstransporter som möjligt. 

För kortare avstånd används främst 
lastbil. Lars Söderström, kvalificerad sta-
tistiker på Trafikanalys berättar att över 
50 procent av den totala godsmängden 
med lastbil i Sverige fraktas en sträcka 
på mindre än fem mil. Endast tre procent 
transporteras längre än 50 mil.

– Biltransporter är flexibla, men kostar 
mer och passar därför för korta sträckor, 
eller när tiden är en viktig leveransfaktor.

Tåg, båt och flyg
När det rör sig om längre avstånd är järn-
väg och sjö två alternativa trafikslag, som 
främst används för tungt, lågvärdigt gods. 
Ett annat alternativ vid längre avstånd är 
flyg som blir aktuellt när tidsbesparingen 
prioriteras före kostnaden, vanligtvis vid 
export och import. Jan Lindquist är avdel-
ningschef på Tillväxtavdelningen (TMR) 

och har tidigare jobbat på Swedavia. Han 
berättar att det flygfraktas varor för unge-
fär en miljard kronor till och från Sverige 
varje dag.

– Flyg är rätt val när man behöver 
en hastighet på 850 km/h. Många av de 
färskvaror som vi äter på vintern skulle 
till exempel inte vara tillgängliga utan 
flygtransport, men det kan även gälla 
medicin, telekom eller akut nödhjälp.

Jan Lindquist spår en ökning av flyg-
frakt i takt med att logistikkedjan effek-
tiviseras ytterligare.

– Sveriges export motsvarar ungefär 
halva vårt BNP. Betydande intäkter som 
är beroende av väl fungerande flygtran-
sporter.

Alla transportmedel fyller sin funktion 
och valet sker i regel inte mellan trafik-
slag. I stället är det pris- och kvalitetskrav 
som är avgörande faktorer när beslut fat-
tas om olika godstransporter. l

Flyg och far

Flyg är rätt val när man 
behöver en hastighet 
på 850 km/h.

Olika behov kräver olika transportlösningar, från storstädernas 
kapacitetsproblem till landsbygdens otillgänglighet. 

Jan Lindquist

Text:Sara Hörberg
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RUFS 2010 pekar ut två lämpliga om-
råden med goda förutsättningar för att 
utveckla logistikcentrum: Stockholm 
Nord vid Rosersberg och Stockholm Syd 
i Södertäljeområdet.  

– Södertälje ligger i ett läge där det 
finns ett stort intresse för att etablera sig, 
säger Bengt Andersson, strateg på Söder-
tälje kommuns Samhällsbyggnadskontor. 
Det pågår ett spännande samarbete mel-
lan Nykvarn och Södertälje kommuner 
eftersom vi delar på marken i området 
Almnäs Mörby. 

Bengt Andersson liknar morgondagens 
transportsystem vid kollektivtrafiken. 

– De logistikcentrum som vi försöker 
utveckla blir viktiga hållplatser i det kol-
lektivtrafiksystem för gods som ska byg-
gas upp där en bättre koppling mellan 
järnväg och sjöfart är själva grunden.

Bra samarbete
Området Almnäs Mörby är lika stort som 
Södertälje stad och det största problemet 
just nu är var arbetet ska påbörjas.

– Vi behöver se över de olika pussel
bitarna och fundera över hur vi ska kun-
na förverkliga våra ambitioner. En viktig 
del i detta är den nya trafikplats på E20 
vid Almnäs som Trafikverket börjar bygga 
i år som gör att tillgängligheten ökar. 

Eftersom Svealandsbanan går igenom 
området är det möjligt att bygga stickspår 
in till vissa tomter för de företag som vill 
etablera sig med järnvägskoppling.

– Vi har också en plan i kommuner-
nas programhandlingar för en gemensam 
kombiterminal på Nykvarnsidan för att 
kunna lyfta över godset direkt från järn-
väg till lastbil, säger Bengt Andersson.

Från kommunalt håll finns det flera 
idéer kring hur arbetet ska kunna delas 
in i etapper för att på så sätt bättre klara 
de berörda aktörernas ekonomi.

– Vi är beredda att ta ansvaret för att 
utveckla detta åtagande i RUFS, men vi 
klarar det inte själva. Det måste vara 
flera olika aktörer som hjälps åt för att 
kollektivtrafiksystemet för gods i Stock-
holmsregionen ska komma till stånd och 
utvecklas, avslutar Bengt Andersson.

väcker frågor
Joel Edding är samhällsplanerare i Hud-
dinge kommun och arbetar bland annat 
med regionala frågor tillsammans med 
TMR och Södertörnskommunerna.

– När vi har träffats och pratat i nätver-
ket har godsfrågan kommit upp då och 
då. Huvudskälet till det är att regionen 
växer fortare än någonsin tidigare och in-
vesteringen i Norvik, storhamnen i Nynäs-
hamn, vilket kommer att öka godsflödena 
i denna delregion. 

Joel Edding menar att det väcker många 
frågor, inte minst var allt ska placeras. 

– Vi har önskat en utredning från TMR 
för att utreda hur godsflödet kommer 
att se ut på längre sikt för att hitta nå-
gon form av optimal lokalisering. Blickar 
man framåt är det intressant att fundera 
även över andra aspekter, till exempel hur 
det ska gå att minska miljöbelastningen 
genom att föra över en större andel gods  
på spår och samordnade transporter. Det 
är också en fråga om framkomlighet. Kan 
man minska antalet godstransporter blir 
det färre fordon på vägarna.l

Vi är beredda att ta 
ansvaret för att utveckla 
detta åtagande i RUFS.

Bengt Andersson

Visonsbild Norvik

pussel med många bitar
Tillväxten i Stockholmsregionen ökar snabbt. Eftersom det råder brist 
på mark gäller det att utnyttja de möjligheter som finns. Text:Karin Wandrell 
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Sedan 1967 har landstingsägda Wax-
holmsbolaget i uppdrag att utföra gods-
transporter i skärgården. I dag sker de med 
färjor som har stor kapacitet och på vissa 
passagerarfartyg med godsutrymmen.

– Vår strävan är att så lite utrymme 
som möjligt ska upptas av godshantering 
på passagerarbåtarna, i synnerhet under 
högsäsong, men på vintern går nästan allt 
gods med våra isbrytande passagerarbåtar, 
säger Gunnar Friberg, trafikplanerare på 
Waxholmsbolaget.

Redan i början av 1900-talet var båt
trafiken geografiskt utbyggd med linje-
sträckningar och många viktiga bryggor. 
Sedan dess har antalet fritidshus ökat i 
skärgården; på 1930-talet och efter kriget 
växte olika stugområden fram, dit Wax-
holmsbolaget levererade byggmaterial.

– Tidigare fanns det jordbruk på näs-
tan alla öar, vilket skapade en annan 
typ av godslaster. Under större delen av 
1900-talet körde vi till exempel mjölk in 
till Vaxholm och Stockholm, men sedan 

många år finns tyvärr inte någon mjölk-
produktion i skärgården. 

Ända in på 1980-talet skeppade Wax-
holmsbolaget strömming till fastlandet.

– Allt transporterades på båtarna, som 
kunde vara helt nedlastade och bli väldigt 
försenade, säger Gunnar och skrattar åt 
minnet, och blir med ens allvarlig när 
han nämner de berömda Möjagubbarna 
som en gång odlades på många öar. Hela 
jordgubbsnäringen har försvunnit, lik-
som djurtransporter som numera brukar 
ske via privata entreprenörer.

Ökade livsmedelstransporter
På senare år har fritidsboende och bo-
fasta blivit fler i skärgården, och även 
konferensverksamheten har vuxit, vilket 
för Waxholmsbolaget har inneburit ökat 
transportbehov av husgeråd och andra 
förnödenheter.

– Vi tar det mesta, däremot skeppar vi 
inte bilar, säger Gunnar Friberg.

I lasten finns ibland även material åt 

hantverkare ute på öarna; 
till Ingmarsö har bolaget 
transporterat plankor till 
Båtbyggarskolan, som se-
dan återkommer med trä-
båtar att leverera till fast-

landet för försäljning. Större laster, som 
transport av en hel sommarstuga, överlå-
ter Waxholmsbolaget helst åt fristående 
skärgårdsrederier. Isfria perioder genom-
för dessa rederier omfattande godsskepp-
ningar på kommersiella grunder. 

Lasterna är mycket tunga och kan rym-
ma stora virkesmängder och entreprenad-
maskiner. Dessutom finns det ett flertal 
lastfartyg som fraktar grus till badstränder 
och byggen.

Godsmängden som Waxholmsbolaget 
transporterar har stadigt ökat, för att 
plana ut lite de senaste åren. 

– Under 2012 minskade den något. 
Kvantiteten beror naturligtvis på om vi 
har en fin sommar med gott om turister 
som nyttjar butiker och restauranger i 

Gunnar Friberg

Året runt utför Waxholmsbolaget reguljära 
godstransporter i Stockholms skärgård. Den 
största varugruppen är livsmedel, men tyngre 
transporter förekommer också.

budbärare
Möt havets

Text: Lena Gylfe
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skärgården. Men en kall vinter innebär 
också mer gods på våra passagerarbåtar 
eftersom många av de fristående godstran-
sportörerna inte har isförstärkt tonnage. 
Det kan till och med hända att vi tar på 
oss att köra ut en stuga. Då delar vi upp 
transporten i flera omgångar. 

Huvuddelen av allt gods är livsmedel till 
handlarna. Tommy Pettersson, ägare av 
Utö Livs, tycker att det fungerar utmärkt. 

På sommaren får de leverans alla dagar 
utom söndagar, och vintertid gäller mån
dagar, onsdagar och fredagar.

– Nackdelen är godsvaror som kommer 
via Västbergaterminalen; de körs bara ut 
en gång i veckan på vintern. 

Ur ett miljöperspektiv finns det mest 
fördelar med godstransporter på vatten.

– Det är naturligtvis ofta enklare om 
godset inte behöver lastas om över huvud 

taget. Men, vi är ju medvetna om de spe-
ciella förutsättningar som godstrafik till 
skärgården medför, och försöker därför 
hålla en så hög standard och turtäthet 
vi kan. Vi har exempelvis frikostigt öp-
pethållande vid en omlastningscentral i 
Västberga, dit alla kunder är välkomna att 
leverera sina varor. Därifrån transporteras 
det per lastbil ut till de större omlastnings-
bryggorna, säger Gunnar Friberg.

Miljömedveten service

Han menar att samlandet av många gods
kunders varor i så få lastbilstransporter 
som möjligt är ett exempel på miljö
tänkande:

– När godset väl är ombord på båtarna 
så slits sjövägen betydligt mindre än vad 
vägbanan gör av tunga transporter. Och i 
avtalen med Waxholmsbolagets entrepre-
nörer ställer vi olika miljökrav, som avgas-
rening och val av de mest miljöskonande 
drivmedlen.

Gunnar betonar att bolaget har en 
mycket hög kundnöjdhet bland passage-
rarna, och förklarar den med kompetent 
rederipersonal och entreprenörer som ser 
till att trafiken går, året runt, och det i 
bästa anda.

– Jag tycker att även godstrafiken hål-
ler en hög servicenivå och justeringar 
inom ramen för det nuvarande linjenätet 
genomförs ganska ofta när vi får signaler 
från våra kunder.

Framöver förväntas Värmdö kommun 
göra omfattande investeringar i Stavsnäs 
vinterhamn som är Waxholmsbolagets 
största replipunkt för passagerare och 
godslastning. En ny hamn planeras, med 
bland annat en modernare godsterminal.

– Waxholmsbolaget är en viktig intres-
sent i Stavsnäs, så vi ser fram mot att kunna 
ge både passagerare och godskunder ännu 
bättre service, säger Gunnar Friberg. l

godsmängd per år

Waxholmsbolaget 
transporterar omkring 
7 000 ton gods år
ligen. Mer än hälften 
transporteras under 
sommarmånaderna 
juni–augusti. Som 
mest kan det bli 40 
ton/godsfärja/dag till 
ett hundratal bryggor.

Det kan till och med 
hända att vi tar på oss 
att köra ut en stuga.

Foto: Christer Lundin

Gunnar Friberg
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Några korta 
ord, ett leende 

och en signatur innan det är 
dags att ge sig ut på vägen igen.

Dygnet runt, året om rullar budbilar av alla dess slag 
på Stockholmsregionens vägar och gator. Vi följer med 
Per Stensson som tycker att varje dag en ny utmaning.

Per Stensson har jobbat på Best Trans-
port sedan 2004. Under sin karriär har 
han kört mellan 40 och 50 varv runt jor-
den. Han har lärt sig vilka vägar han ska 
undvika och när. Uppdragen varierar från 
att hämta stora pallar till att samla ihop 
tidningsställ på Centralstationen. 

– En gång skulle jag leverera borttap-
pat bagage från Arlanda. Då kom tullen 
och sa till oss att lämna väskan och sticka 
därifrån så fort som möjligt. Det var lite 
spännande! 

Per uppskattar friheten och känslan att 
själv kunna styra bakom ratten. l

runt jorden
varv40

Jag har hunnit med 
47 stopp på 1,5 timme.

Text: Karin Wandrell  Foto: Stefan Bohlin

Dagens första jobb är att 
se till att hungriga dagis­

barn får mat istället för utbrott.  Per hämtar 

upp dagens soppa med bröd och grönsaker 

till fem enheter hos storköket i Rotebro.

Per Stensson

09.10

13.22
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Sista lasten 

lämnad och

klar. Nu är det dags att åka 

hem till hunden Stash, tre år, 

sombrukar hänga med i bilen  

i vanliga fall.

Det blir 
nästan 

fartränder efter Per när 
han svischar fram i kor­
ridorerna. Varje sekund 
räknas för att hinna 
fram i tid.

Jure Bok­
handel på 

Östermalm väntar ivrigt 
på juridikböcker till 
lässugna studenter.

Det är trångt på Kammakargatan men 
ett bud lyckas alltid hitta parkering. 

Med hjälp av en pirra och starka muskler lyckas Per 
baxa in kopieringspapper till den väntande kunden.

Alltid en 
gentleman. 

Per håller upp dörren med 
ena handen och håller koll 
på godset med den andra. 

Köer, köer, köer. 
Trafiken i Stock­

holm verkar aldrig avta. Det gäller 
att behålla lugnet och inte stressa.

09.30

11.00

11.45

Snabblunch på McDonald’s 
i stället för den vanliga mat­

lådan. Mobilen ringer. Ett nytt jobb väntar så 
snart hamburgaren har landat i magen.

12.30

13.10

14.45
16.00



Transport är en del av EU:s inre mark-
nad, dels genom att vara den gränsöver-
skridande infrastruktur som behövs för 
att kunna dra hela tillväxtpotentialen 
som finns inom marknaden och dels för 
att se till att transportsystemet i form av 
järnväg, sjöfart, bil och lastbil fungerar 
som en inre marknad.

– Inom EU brukar vi prata om de fyra 
friheterna; produkter, tjänster, kapital 
och människor, men det förutsätter att 
det finns en transportinfrastruktur, säger 
Pierre Schellekens, chef för EU-kommis-
sionen i Sverige.

I EU:s Vitbok ”Färdplan för ett gemen-
samt europeiskt transportområde – ett 
konkurrenskraftigt och resurseffektivt 
transportsystem” presenterar kommis-
sionen sin syn på hur den framtida euro-
peiska transportpolitiken ska utformas 
fram till 2050. 

Det övergripande målet är att bidra till 
att få till stånd ett system som stöder eko-
nomiska framsteg, ökar konkurrenskraf-
ten och erbjuder transporttjänster med 

Transportsektorn inom EU står för cirka fem procent av BNP och 
sysselsätter direkt runt tio miljoner människor. Transportpolitiken 
drivs av två målsättningar – att få den inre marknaden att fungera 
och att bidra till EU:s klimatpolitik.

TRANSPORTer
Gränslösa

Utblick
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Text: Karin Wandrell

hög kvalitet samtidigt 
som resurserna används 
effektivare.

– Vi har lagt ett antal 
förslag inom transport-
sektorn, inte minst den 
senaste tiden, säger Pierre Schellekens. 
Det första är det tredje järnvägspake-
tet som framför allt bygger på att för-
söka öppna upp de nationella järnvägs
systemen, främst persontransporter, för 
att öka konkurrensen. Det kommer att 
börja gälla från 2019 och framåt för att 
förenkla inträdet på marknaden och här 
agerar Sverige lite som förebild.

Standardisering på gång
En del i det arbetet är standardisering för 
att se till att allt fungerar rent tekniskt 
över gränserna.

– Det minskar regelbördan men öppnar 
framför allt upp för konkurrens inom 
persontrafiken. Godstransporterna är 
täckta av tidigare paket där principen är 
densamma, säger Pierre Schellekens. År 

2003 öppnades ungefär 70–80 procent av 
den långväga godstrafiken för konkurrens.

Ett annat förslag som lades i januari 
2013 är strategin för renat drivmedel som 
ålägger medlemsstaterna att ha kapacitet 
för till exempel eldrivna fordon. Det inne-
bär bland annat att varje land ska ha ett 
visst antal laddningsstationer geografiskt 
utspridda.

– Det finns förhoppningar om att ut-
släppen från transportsektorn ska börja 
minska någonstans mellan 2020–2030. Det 
bygger på en elektrifiering av fordonen 
med el producerad genom förnybar energi 
och att vi använder renare transportmedel 
som järnväg och dylikt.

För varje ny teknik som blir aktuell 
kommer det att krävas ett minimiantal 
nya stationer. För att bryta den onda 
cirkel som uppstår med höga kostnader 
och avsaknad av infrastruktur är förslaget 
att först skapa infrastrukturen, vilket drar 
ner kostnaderna när det gäller till exem-
pel elbilar, för att sedan försöka få igång 
en positiv utveckling där investeringarna 

Pierre Schellekens
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Utblick

viktiga transportfrågor

•	Överbelastningen – godstrafiken 
beräknas öka med 40 procent  
till 2030 och med 80 procent  
till 2050.

•	Oljeberoendet – år 2050 beräknas 
oljepriserna vara mer än dubbelt 
så höga som 2005 (59 USD per fat).

•	Växthusgasutsläpp – totalt sett 
behöver EU minska sina utsläpp 
med 80-95 procent till 2050 för 
att kunna begränsa den globala 
uppvärmningen till två grader C.

•	Infrastrukturen skiljer sig åt 
mellan EU-länderna.

•	Konkurrens – transportsektorn i 
EU står inför ökad konkurrens på 
de globala transportmarknaderna.
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ökar. Tanken är att detta ska vara genom-
fört till 2020. 

I Sveriges fall är EU-kommissionens 
målsättning att ha 14 000 laddningssta-
tioner till 2020 och en bilflotta som inne-
håller 600 000 elbilar.

Godstransporter i Europa
I dag finns det en snedvridning mot att 
köra gods med lastbil eftersom järn-
vägsnätet är för långsamt för att kunna 
konkurrera när det gäller vissa produkter. 
Inom många sektorer är järnväg inte en 
realistisk konkurrent till lastbilstransport.

– Sjöfarten är fortfarande någon form 
av internationell handel som inte fungerar 
som det är tänkt på den inre marknaden, 
säger Pierre Schellekens. Vi har hamnat 
i ett läge där det som marknadsaktör är 
lättare att anlita åkerier. Det försöker vi 
åtgärda till exempel genom att öppna upp 
godstransporterna för att göra det möjligt 

Utblick

att konkurrera genom snabbhet.
EU arbetar mycket med intermodalitet, 

till exempel genom att se till att ham-
nar har god tillgång till såväl vägar som 
järnväg. Det finns även EU-pengar som 
finansierar intermodala projekt. Organi-
sationen TENT-T (transeuropeiska tran
sportnätverket) satsar på infrastruktur 
som kopplar samman olika europeiska 
länder.

– I den nya budgeten får vi ungefär 22 
miljarder euro under perioden att inve
stera i transportinfrastruktur, men man 
får inte glömma att det är bidrag och inte 
själva lösningen, säger Pierre Schellekens. 

Pengarna gör att EU kan bidra till pro-
jekt som annars kanske inte blir verklig-
het. Tanken är att fokusera på gränsbyten, 
men även på nätverken som är viktiga för 
hur den inre marknaden fungerar. 

– Vi är överens, i alla fall när det gäller 
pengarna, inom medlemsländerna och nu 

ska vi ta det vidare till parlamentet. Sedan 
ska vi försöka anta förordningen om nät-
verken under våren.

När det gäller transportinfrastrukturen 
finns det utmaningar i alla länder, även 
om öststatsländerna har en viss försening 
jämfört med de andra medlemmarna.

– I centrala Östeuropa är de måna om att 
uppgradera sitt vägnät, vilket man kan för-
stå i viss mån, även om vi gärna ser att de 
inte helt glömmer järnvägssystemet i det 
här sammanhanget. Det är något vi kom-
mer att trycka på, säger Pierre Schellekens.

Ekonomisk flaskhals
I en tid av ekonomisk kris kan det dock 
vara svårt att få igång projekt eftersom det 
helt enkelt finns en ekonomisk flaskhals. 

– Vi vet att behoven är ganska rejäla 
när det gäller att investera i transportsek-
torn. Därför försöker EU bidra, men man 
ska vara medveten om att i vissa med-

Elbilar är framtidens melodi. Om ett tiotal år är det tänkt 
att det ska finnas gott om laddningsstationer i Europa.

Tåg är betydligt mer miljövänligt än både flyg och lastbil. Genom att bygga hamnar med tillgång till 
både järnvägsspår och vägar kan konkurrenskraften mellan de olika fraktsätten öka.
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Vi vet att behoven är 
ganska rejäla när det 
gäller att investera 
i transportsektorn.

Pierre Schellekens
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Utblick

lemsländer står bidragen till EU-projekt 
för 90–95 procent av finansieringen för 
alla offentliga investeringar där transport 
nästan alltid ingår.

Sverige ligger ganska väl till, men även 
här finns det ett transportinvesterings
behov, vilket märks genom att se var Sveri-
ge befinner sig i de europeiska nätverken.

– Det har skett saker, inte minst på väst-
kusten och i Malmö, men det finns fort-
farande ett behov av att se över de stora 
nätverken som sträckningarna Stockholm-
Malmö-kontinenten, västkusten och Norr-
land för att se att de verkligen håller den 
kapacitet som behövs. 

Öppna upp europeiska marknaden
Det mesta av godset till Europa kommer 
via sjöfarten och cirkulerar sedan runt 
på vägarna.

– Problemet är att vi vill ha ett fritt, 
lätt flöde av gods i Europa eftersom det är 
grunden till vårt ekonomiska välmående, 
samtidigt som vi vill respektera miljön 
och bidra till klimatarbetet. Det är där 
den stora utmaningen finns.

Inget medlemsland har ännu fullbor-
dat sin transportpolitik, men tittar man 
till exempel på järnvägssektorn är den 
svenska lösningen med konkurrensutsatt 
persontrafik intressant. Den gör det även 
möjligt för svenska bolag att engagera sig 
på andra marknader.

Fler incitament behövs
En annan intressant aspekt inom till 
exempel Benelux-länderna är inlands
sjöfarten på kanaler och floder.

– Det är ett intressant bidrag till trans-
portsystemet som även andra länder kan 
ta efter. Vi försöker öppna upp för kon-
kurrens och möjligheter där, till exempel 
genom olika projekt under Najadprogram-
met, säger Pierre Schellekens. 

EU-länderna har en stor del av sin BNP 
i export, framför allt till den europeiska 
marknaden, i form av godstransporter. 
Eftersom lastbil än så länge är det enk-
laste fraktsättet behövs incitament som 
gör det lättare att använda andra lösningar 
än vägnätet. 

– Vi har lyckats i vår strävan att öppna 
upp den europeiska marknaden. Nu är 
utmaningen att styra godset mot mer kli-
matvänliga transporter! l
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Varje dag ska Stockholmregionens dag-
ligvarubutiker fylla sina bestånd av livs-
medel. Det betyder att mängder av varor 
behöver transporteras från regionens 
depåer, omlastningspunkter och central-
lager. Dagabs centrallager i Jordbro är ett 
av dessa. 

Tusen ton mat
Härifrån lämnar varje dag 3 000 pallar 
med dagligvaror. Det handlar om över 
tusen ton matvaror och produkter som 
ska ut till oss konsumenter. Dagab förser 
nämligen Axfoods matvarubutiker, bland 
andra Willys och Hemköp, med specerier 
och färskvaror. I Storstockholm handlar 
det om cirka 100 butiker. 80 procent av 
dessa butikers hyllor fylls med produkter 
via Dagab.

– Vi har aktivitet varje vardag, dygnet 
runt och jobbar även på helgerna, säger 
Anders Agerberg, chef för Dagab och vice 
vd för Axfood Sverige.

Dagab etablerade sig i Jordbro 1980 på 
grund av läget, tillgången till bra arbets-
kraft och den låga markkostnaden. 

I dag är centrallagret 60 000 kvadrat- 
meter och tar både emot och lagerhåller 

torrvaror, djupfryst och färskvaror. Här 
finns ungefär 14 000 produkter lager-
lagda, inräknat rikslager för torrvaror. 
Hit kommer också frukt och grönt och 
kött som transitvaror. Det betyder att de 
lagerhålls hos en leverantör och trans-
porteras till Jordbro för att direkt åka 
ut till butikerna tillsammans med andra 
beställningar.

Dagab har ett datasystem till förfo-
gande för att fylla på butikerna. Utifrån 
en matbutiks försäljningsstatistik ska-
pas en automatisk order. Den registreras 
hos Dagab där någon av de 500 anställda 
packar produkterna på pallar.

Vindkraftverk på taket
Produkterna kommer till centrallagret 
via lastbil från leverantörer runt om  
i Sverige och världen. Långväga trans-
porter sker i huvudsak med sjöfart, men 
även via järnväg och vägtransporter. 

Med alla transporter som ska gå till 
och från Dagab är miljöarbetet en priori-
terad satsning. Det handlar inte bara om 
bränsleeffektiv körning och miljömässiga 
materialval. Centrallagret i Jordbro har 
också ett vindkraftverk på taket.l

Snabbt in och snabbt ut – varje dag. Det är parollen för 
Dagabs centrallager i Jordbro. Härifrån fraktas  
200 000 kartonger per dygn till 100 av Storstockholms 
matbutiker.

dagabs centrallager i siffror

• 225 butiker får leveranser härifrån, varav cirka 100 i Storstockholm
• 3 000 pallar, med 150 000-200 000 kolli, skickas varje dag
• 150 lastbilar, vissa med extrasläp, trafikerar Dagab varje dygn
• 14 000 varor finns lagrade i Jordbro, inklusive rikslager
• 13 dagar tar det innan hela lagervolymen är utbytt
• På 1-3 dagar omsätts färskvaror
• 500 anställda arbetar här

Från ax till limpa

Text: Lina Broström  Illustration: Leif Åbjörnsson
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Varje dag rullar tusentals lastbilar på de 
svenska vägarna. Flera har Stockholms
regionen som mål. Här finns nämligen 
både en stor del av befolkningen och regi-
onen fungerar också som ett transportnav 
i trafiken mellan norr och söder.

Transporterna i Sverige får dock kon-
sekvenser. Mellan 1990 till 2011 ökade 
utsläppen av växthusgaser från tung last-
bilstransport och bussar med 34 procent, 
för lätta lastbilar var ökningen 92 pro-
cent. Det visar statistik från Naturvårds-
verket.

neutrala transporter  
på god väg
Varje år släpps drygt 6,5 miljoner ton koldioxid ut 
från lastbilar på de svenska vägarna. Samarbets­
projektet KNEG vill skapa förändring.

Text: Lina Broström

Den totala transport-
volymen ökar samtidigt 
som svenska klimatmål 
säger att utsläppen ska 
minska drastiskt.

– Här ligger en stor ut-
maning för att nå reduktion samtidigt 
som behovet av transporter blir större,  
säger Lars Mårtensson, KNEG:s ordförande 
och miljöchef på Volvo Lastvagnar.

Klimatneutrala godstransporter på 
väg, KNEG, är exempel på ett svenskt 
samarbetsprojekt som har växt fram 

under senare år för att skapa förändring.
– Vårt gemensamma mål är att halv-

era klimatpåverkan från en typisk svensk 
godstransport till år 2020, med 2005 som 
basår, säger Lars Mårtensson.

KNEG menar att det är möjligt genom 
samverkan. De i dag 15 medlemmarna 
arbetar aktivt med positiva åtgärder och 
att förmedla kunskapen vidare.

– Det absolut viktigaste för att nå re-
sultat är att få en samsyn kring möjlig
heterna och att alla ser vikten av att jobba 
med en mängd olika lösningar för att nå 
ett långsiktigt resultat, säger han.

Inom KNEG kommer de deltagande 
aktörerna från akademi, myndighet och 
näringsliv, däribland Trafikverket, Ragn-
Sells och Posten Logistik.

Även de kommunala beslutsfattarna 
har tillsammans med transportköpare 
och transportörer en utmaning att skapa  

Lars Mårtensson
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stimulanser och drivkrafter för att 
klimatmål ska bli långsiktiga och håll-
bara, påpekar Lars Mårtensson.

– Det är viktigt att vi hjälps åt från 
olika delar av samhället kring en fråga. 
Samarbete skapar ett förtroende som är 
avgörande för att våga göra satsningar. 
Det är alltid en utmaning med nya lös-
ningar, men genom samarbete delas 
riskerna.

Måste öka takten
Av de utsläppsbesparingar som åstadkom-
mits inom KNEG under perioden 2008 till 
2011 har strax över hälften skett genom 
åtaganden inom effektivare fordon, cirka 
40 procent kommer från ökad använd-
ning av alternativa drivmedel, men endast 
sex procent från effektivare transporter 
och logistik.

Effektiviseringspotentialen inom effek-
tivare transporter är dock mycket högre 
än så, enligt KNEG. Därför borde fler in-
satser fokuseras mot detta område.

– Det finns en stor potential i effek-
tivare transporter, men det är ett kom-
plext insatsområde. Fler aktörer måste 
samverka för att få helheten att fungera.

Det handlar bland annat om åtaganden 
som syftar till ökad samdistribution i stä-
der, mer utbredd användning av längre 
och tyngre lastbilar samt betydande ge-
nomslag för intelligenta transportsystem, 
exempelvis ruttoptimering och ökade fyll-
nadsgrader. Även överflyttning av gods till 
andra trafikslag anses vara ett effektivt 

8 sätt att nå  
klimatsmart godstrafik

•	Samarbete mellan aktörer
•	Överflyttning av gods till andra 

trafikslag
•	Effektivt logistiksystem som 

minskar det totala transportarbetet
•	Förändrat körsätt som minskar 

bränsleanvändning
•	Effektivare fordon med förbättrade 

motorer, minskat luft- och rullmot-
stånd, effektiv luftkonditionering 
och kylanläggning, val av däck som 
håller rätt tryck

•	Sparsamt körsätt och lägre 
hastigheter

•	Nya bränslen 
•	Vägutformning inklusive val av 

beläggning

det här är kneg

Projektet startade 2006 med syftet 
att visa hur klimatpåverkan från de 
vägburna godstransporterna i Sverige 
kan reduceras genom olika åtgärder 
och vad de medverkande aktörerna 
kan bidra med. I fokus för arbetet står, 
förutom effektivare transporter, även 
effektivare bränsleproduktion, effek-
tivare fordon och en utökad använd-
ning av förnybara bränslen.

sätt att nå minskad klimatpåverkan. 
Tyvärr bromsas arbetet av faktorer som 
kapacitetsbrist, tillförlitlighet och punkt-
lighetsbehov.

För att nå långsiktiga förändringar 
försöker KNEG sprida kunskapen från 
de goda åtgärder som de utfört – för att 
skala upp dem. Det blir nämligen mycket 
enklare att få andra att prova en lösning 
när dess nytta har bevisats i praktiken.

– Vi behöver öka takten. Det räcker 
inte bara att fortsätta som vi har gjort, 
utan vi måste hitta nya sätt. Det kräver 
ett nytänk, men framför allt att de goda 
exemplen sprids och används av flera.

förändrad Citydistribution
Ett av de projekt som KNEG har lyckats 
med – och som de hoppas ska spridas till 
bland annat Stockholmsregionen – är en 
satsning för att utveckla klimatvänliga 
lösningar för citydistribution.

Mellan 2010 till 2012 provades system
et i Göteborg som innebar att trans-
portföretag, fordonstillverkare, bränsle
leverantörer och offentliga organisationer 
använde ny teknik, förnybara drivmedel 
och samordnade godstransporter vilket 
minskade antalet körningar och effekti-
viserade dem.

– Vi lyckades halvera klimatpåverkan. 
Det visar att vi kan göra åtgärder som ger 
resultat här och nu, man behöver inte 
vänta i tio år. Men det måste finnas ett 
gemensamt fokus, säger Lars Mårtensson.

Ett projekt som dock redan pågår  

i Stockholm går ut på att etablera tank-
ställen för förnybart lastbilsbränsle lik-
som att testa och demonstrera nya sorters 
miljölastbilar. Sparsam körning, kväve  
i däcken samt kylaggregat med flytande 
koldioxid till kylbilar provas också för att 
ytterligare minska utsläppen från gods-
distribution. Målet med projektet är att 
år 2015 ska minst 10 procent av nybilsför-
säljning av lastbilar drivas med förnyelse
bara drivmedel inom Stockholms stad.

Sedan 2010 har projektet resulterat  
i 26 lastbilar. l

ökade utsläppen av 
växthusgaser för tung 
lastbil och bussar 
mellan 1990–2011.

34 %
Källa: Naturvårdsverket
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I oktober 2010 fick Trafikverket, Vinnova 
och Sjöfartsverket ett regeringsuppdrag 
att bilda ett sekretariat för att stödja re-
geringen i arbetet med att utveckla Gröna 
korridorer. 

Uppdraget inleddes med en inventering 
av vad som var på gång inom transport-
miljöområdet, i landet och utomlands. 
En databas skapades på drygt 200 olika 
projekt i Sverige, både pågående och 
kommande, sammanställd av Vinnova.

– Här gällde det att tänka brett. Vi såg 
bland annat behov av utbyggnad av vä-
gar och järnvägar, alternativa bränslen, 
bränslesnålare, tyngre och längre fordon, 
med mindre luftmotstånd och större last-
ningskapacitet, vilket skulle sänka kost-
naderna och fördela dem på flera intres-
senter. Och vi konstaterade behovet av 
ökade fyllnadsgrader i containrar samt 
smartare upplägg för samlastning och 
returfrakter. Kort sagt: Det finns myck-
et att göra, säger Kenneth Wåhlberg, 
projektledare och strateg på Trafikverket.

Till sekretariatet knöts en styrgrupp 
med representanter från näringslivet 
och Näringsdepartementet. En referens-
grupp på 150 personer kopplades också 
till projektet. Det var 
representanter för hög-
skolor, universitet och 
forskningsinstitutioner; 
olika branschorganisa-
tioner, regionala organ 

samt från transportsektorn och trans-
portköpare.

– Det var viktigt att få med företag 
som har stora fraktvolymer och lyssna till 
deras krav på effektivisering och miljö-
hänsyn kring transporter, säger Kenneth 
Wåhlberg.

Projekt i Stockholmsregionen
Ett av projekten är att skapa en TENT-T 
korridor (Trans European Network for 
Transport) från Helsingfors, via Stock-
holm, till Valletta i Italien. 

– Just nu håller vi på att arbeta med 
en EU-ansökan, som ska in i slutet av fe-
bruari, för att få pengar till detta projekt. 
Vi anser att det finns många åtgärder som 
skulle kunna effektivisera godstranspor-
terna i den här korridoren, till exempel 
olika it-lösningar och förbättrad infra-
struktur, säger Kenneth Wåhlberg.

Ett litet mer spektakulärt projekt är 
Projekt Platooning, som drivs av Scania 
Södertälje. 

Det går ut på att köra flera lastbilar i ko-
lonn för att minska bränsleförbrukningen. 
Den lastbil som kör först styr hastigheten 
för övriga med stöd av ett datasystem. 

Grönt tänk 
i trafiken
Gröna korridorer är ett långsiktigt 
arbete för att harmonisera olika 
transportsätt över landsgränser.

Text: Lena Gylfe

gröna korridorer

Under 2012 startades olika utveck-
lingsprojekt inom ramen för Gröna 
korridorer, bland annat:
•	Sjömotorvägsprojektet Monalisa, 

som utvecklar system för dyna-
miska och proaktiva färdplaner för 
sjöfarten. Projektet omfattar bland 
annat demonstration av en konkret 
ITS-lösning.

•	High Capcacity Transports, som ska 
se över regelverket för större fordon-
sekipage samt utveckling av teknik 
och infrastruktur.

Källa: Trafikverket

Om ett större avstånd är nödvändigt, 
kan kolonnen naturligtvis brytas upp ge-
nom att förarna i bakomvarande lastbilar 
själva griper in och styr undan. 

Scania har utvecklat och testat tekni-
ken på sin övningsbana i Södertälje. Så 
småningom ska kolonnen provköra E4:an 
söderut till Öresund. l

Kenneth  
Wåhlberg

Foto: D
enny Josefsson

Gröna korridorer i Östersjöområdet
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Stiftelse för att stärka och skydda de gröna kilarna
Miljöpartiets Vivianne Gunnarsson har 
lämnat in en motion i landstingsfullmäk-
tige om programarbete för Stockholms-
regionens samtliga gröna kilar och om 
landstingets överseende av möjligheterna 
att med berörda kommuner bilda en 
stiftelse för kilarna. 

Tillväxt och regionplaneringsutskot-
tet konstaterar att skydd och utveckling 
av kilarna bland annat sker genom 
planeringsinstatser och bildande av 

naturreservat. Landstinget stöder kom-
munerna i de här processerna i linje med 
motionens målsättningar men det är 
olämpligt att peka ut stiftelseformen som 
medel eftersom marken till större del 
inte ägs gemensamt men en gemensam 
plattform för samverkan eftersöks. 

Landstingsfullmäktige föreslogs anse 
motionen besvarad, där den behandlades 
den 19:e februari. 

(V) reserverade sig

Stockholms läns landstings Tillväxt och regionplaneringsutskott, TRU, och Miljö- och 
skärgårdsberedningen, MSB, bevakar systematiskt utvecklingen i regionen och om
världen. Utskottet och beredningen tar initiativ i strukturfrågor i Stockholms län och 
Mälarregionen. Utskottet har nio ledamöter och nio ersättare och sammanträder cirka 
åtta gånger per år. Beredningen har nio ledamöter och sammanträder cirka tio gånger 
per år. På www.sll.se finns kallelser och handlingar kopplade till utskottets och bered-
ningens arbete. I TMR:s rapportserie presenteras kunskapsunderlag, statistik, utvärde-
ringar, analyser och rekommendationer för regionens utveckling.  På www.tmr.sll.se/
publikationer finns möjlighet att ladda hem digitala versioner och beställa en rapport.

Info 2013 – 1	� Regional cores  
– A prerequisite for a 

	 growing Stockholm region
2012 – 5 	� När, vad och hur? Svaga sam-

band i Stockholmsregionens 
gröna kilar

2012 – 4	� Att utveckla kvällslivet 
	 i regionala stadskärnor
2012 – 3	� Handlingsprogram Kun-

skapsregion Stockholm  
– Att tillgodose behovet av 
högutbildad arbetskraft

Info 2012 – 1	� Befolkning, sysselsättning 
och inkomster i Stockholms 
län år 2050

2012 – 1 	� Befolkning, sysselsätt-
ning och inkomster i östra 
Mellansverige

2011 – 5 	� Använd kompetensen!  
Om mångfaldsorientering  
på arbetsmarknaden i  
Stockholmsregionen

2011 – 4	 Tätare regionala stadskärnor
Info 2011 - 3	� Värdering av stadskvaliteter 
	 i Stockholmsregionen
2011 – 3	� Stadsutbredning och 

regionala stadskärnor
2011 – 2	� Förtätning och utglesning  

i Stockholmsregionen  
1940-2005

2011 – 1	 Kvällsekonomi	
2010 – 7	 Eftervalsundersökning
2010 – 6	� Män och kvinnor i 
	 utbildning och arbete
2010 – 5	 RUFS 2010	
2010 – 4	 Skärgårdspolitiskt program
2010 – 3	� Regionala skillnader 
	 i boendeförhållanden
2010 – 2	� Mötesplatser i Stockholms

regionen
2010 – 1	 Utställningsutlåtande RUFS 
2009 – 11	 Samspelet
2009 – 10	 Unga röster i skärgården
2009 – 9	� Stockholmsregionen som 

kunskapsregion
2009 – 8	 Tätare Stockholm
2009 – 7	 Bebyggelsens mosaik
2009 – 6	 Samrådsredogörelsen RUFS
2009 – 5	� Stockholm – en attraktiv 

region för internationella 
experter

2009 – 4	� Klimatförändringar  
– dags att anpassa sig?

2009 – 3	� Stockholmsöverens
kommelsen – en första 
uppföljning

rapporter från 2009 till 2012: 
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Fler gator får dubbdäcksförbud?
Länsstyrelsen ska på uppdrag av regeringen revidera Åtgärds-
programmen för luftkvalitet vad gäller partiklar och kväveoxid 
som fastställdes 2004. Ett förslag från början av 2012 har 
bearbetats efter remiss, med 14 åtgärder för minskat överskrid
ande av normerna. Bland annat föreslås dubbdäcksförbud på 
ytterligare tre gator utöver Hornsgatan – två gator i Stock-
holms innerstad och en i Södertälje. Största orsaken till höga 
partikelhalter är dubbdäckens slitage på vägbanor.   

Landstinget genom Tillväxt- och regionplaneringsutskottet 
anser att förslaget ger en grundlig genomgång av problem
en och att möjliga och relevanta åtgärder pekas ut. I RUFS 
2010 ges ett underlag för att minska utsläppen i länet på sikt, 
exempelvis genom effektivare godstransporter och förbättrad 
kollektivtrafik i linje med det regionala trafikförsörjningspro-
grammet. Det är positivt med åtgärder som leder till ekono-
miska styrmedel, exempelvis att utformningen av trängsel-
skatten ses över. Utsläppens påverkan på folkhälsan bör också 
uppmärksammas.  (V) reserverade sig  

Järfälla växer
Järfälla planeras växa med omkring 
300 000 invånare till år 2030. Siffran i 
samrådsversionen av översiktsplanen 
överstiger kommunens tidigare progno-
ser liksom dem i RUFS 2010. I Barkarby-
Jakobsberg görs en kraftig satsning som 
regional stadskärna. Sex utmaningar 
bedöms som viktiga med rubrikerna 
Hållbara Järfälla, Smart Infrastruktur, 
Urbana Järfälla, Kunskapsintensivt 
näringsliv, Värdefull tillväxt och ett 
Järfälla för alla. Tre framtidsscenarier 
presenteras: utvecklad bebyggelse i 
sammanhängande Stråk och en En- 
eller Flerkärnig strukturutveckling. 

Landstinget genom Tillväxt- och 
regionplaneringsutskottet stöder inrikt-
ningen som också stämmer överens 
med RUFS 2010. Landstinget föreslår att 
kommunen går vidare med framtids-
bilderna En- och Flerkärnig. Tät bebyg-
gelse, som är av central vikt, bör kunna 
kombineras med mångfunktionell 
utveckling i Kallhäll. Kommunens ambi-
tion är en mångkulturell stadskärna 
med bland annat högre utbildning. En 
kraftigare befolkningsökning än den 
som angivits i RUFS 2010 skulle kunna 
bli verklighet i stationsnära lägen. En 
tydligare redovisning av de förväntade 
konsekvenserna av ökad befolkning och 
tätare stadsdel vore också önskvärd. 
Rotebroledens påverkan på Järvakilen 
bör beaktas i samråd med gränskom-
munerna.  (S) reserverade sig 

Samråd för Huddinge
Huddinge kommun ska växa i takt 
med länet. Översiktsplanen utgår 
från att 600 bostäder per år byggs 
vilket till år 2030 betyder en befolk-
ning på 140 000. Funktionsblandning 
och förtätning i goda kommunika-
tionslägen är den övergripande inrikt-
ningen. Gröna och hållbara miljöer 
eftersträvas liksom fler arbetstillfällen 
i tillväxtbranscher. Tre framtidsbilder 
med olika omfattningar och lägen 
presenteras, alla med Södertörns
leden och Spårväg Syd.

Landstinget genom Tillväxt- och 
regionplaneringsutskottet ställer sig 
bakom huvuddragen i planen som 
ligger väl i linje med RUFS 2010. 

(S) reserverade sig
(V) lämnade ett särskilt yttrande
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Gifter i sediment
Stockholms stad och länsstyrelsen genomför en studie av miljögifter i sedi-
ment. Landstinget bidrar genom TRU med 365 000 kronor från miljöanslaget. 
Innehållet i sedimenten ger information om användningen i samhället 
och spridningen från olika belastningskällor. Resultatet kommer att ge ett 
underlag för vilka ämnen där åtgärder bör sättas in. För-
hoppningen är i förlängningen minskad spridning, 
god ekologisk vattenstatus och att planeringsmål 
i RUFS 2010 och miljökvalitetsmålet en Giftfri 
miljö nås. Undersökningen har gjorts två gånger 
tidigare och kommer enligt planerna att upprepas 
vart sjätte till vart tionde år. 

Miljöarbete  
i skolor
Håll Sverige Rent 
arbetar med att 
stötta miljöarbet
et i regionens 
skolor och förskolor 
genom certifiering enligt så kallad Grön 
Flagg (Eco-Schools), en miljöutmärkelse 
som finns i cirka 50 länder och i Sverige 
sedan 1996. Anslutna skolor arbetar 
efter en mall med resurseffektivisering, 
god livsmiljö och erfarenhetsutbyte 
med kommunala tjänstemän och po-
litiker. Landstinget har genom TRU be-
slutat att ge organisationen ett bidrag 
på 250 000 kronor ur miljöanslaget 
med möjlighet att söka kompletterande 
medel om projektet visar sig falla väl ut.  

Bedömning av bostadsbehovet
I juni 2012 fick SLL i egenskap av region
planeorgan uppdraget att samman-
ställa en regional bedömning av nya 
bostäder i länets kommuner. Bostads-
byggandet ligger sedan flera år på låg 
nivå medan befolkningen fortsätter att 
öka. Resultatet är rapporten Regional 
bedömning av behovet av nya bostäder 
i Stockholmsregionen fram till 2030. 
Samma bedömningsmetoder som i 
RUFS 2010 användes. Alternativ Låg 
skriver upp bostadsbehovet till år 2030 
från 174 000 i RUFS 2010 till 179 000 
medan det i alternativ Hög skrivs upp 
från 260 000 till 319 000. Kommunerna, 
vars samlade ambitioner ligger i nivå 
med behovet och som gett de höjda 
nivåerna stöd, fick ta del av remissen 
tillsammans med KSL och Länsstyrelsen. 
Stockholm har angivit en ännu högre 
nivå vilket beaktats i remissbearbet-
ningen. 

TRU föreslog att Landstinget god-
känner rapporten som en redovisning 
av uppdraget. Vikten av infrastruktur 
framhålls och behandling av överklag
anden bör få maximal tidsgräns av 
överprövande myndigheter. Strand-
skydds- och bullerlagstiftningens ut-
formning och tolkning utgör i några fall 
ett hinder för fler bostäder. Mer rörlig-
het på bostadsmarknaden efterfrågas.   

(S) reserverade sig
(V) reserverade sig
(S) lämnade ett särskilt uttalande
(V) lämnade ett särskilt uttalande

Sju skärgårdskommuner ska tillsam-
mans med Landstinget, Länsstyrelsen, 
Skärgårdsstiftelsen, Waxholmsbolaget, 
Öppen skärgård och Stockholm Visitors 
Board, med en budget på 16,6 miljoner 
kronor, genomföra ett projekt på tre 
år för att gynna internationell besöks-
utveckling. Hälften av kostnaden står 
Tillväxtverket för och projektet stöds av 
en förstudie om besöksnäringsstrategi. 
Regeringen ser på skärgården som ett 
nationellt prioriterat område för besöks-
näring och efterfrågan hos internatio-

Bidrag för internationell skärgårdsturism

nella turister på skärgårdsupplevelser 
har, enligt turistbyråer, ökat under 
senare år. Definitionen för skärgården är 
öarna, med eller utan landförbindelse, 
och kuststräckan. Landstinget genom 
Tillväxt- och regionplaneringsutskottet 
anser att projektet stärker skärgården 
som besöksmål och bidrar till ökad 
tillväxt, sysselsättning och en livskraftig 
skärgård året om. Genom Skärgårds-
anslaget har beviljat medfinansiering 
med 1,25 miljoner kronor och genom 
Waxholmsbolaget med 250 000 kronor. 
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Avsändare:
SLL Tillväxt, miljö och regionplanering

Sista sidan

med hjälp av informations- 
och kommunikationstek-
nologi, ICT.

Hur tycker du att godstrafiken 
i Stockholm ska utformas för 
en klimatsmart utveckling?
– Fordonen utvecklas oer-
hört  snabbt och snart har 
vi tysta fordon vilket gi-
vetvis innebär stora för-
ändringar i den offentliga 
miljön. Med hjälp av ICT 
kommer distributionen 
att kunna utvecklas med 
till exempel samlastning, 
leveranser på andra tider 
än rusningstrafik och fler 
omlastningscentraler. Det 
viktiga är att näringslivet 
bidrar till att driva på den-
na utveckling. Vi har alla 
förutsättningar att ligga 
i framkant i vår region. 
Här finns KTH med sin 
transportkompetens; Kista 
Science City, ett av världens 
ledande ICT-kluster; Scania med sin for-
donskompetens och ett miljökunnande. 
Nu gäller det att agera tillsammans.

Vilken blir den viktigaste transportfrågan som 
du kommer att ta tag i under 2013?
– En fungerande citylogistik är avgörande 
för en hållbar tillväxt i Stockholm. Dess 

Hur ser du på godstransporterna 
i Stockholmsregionen – och arbetet 
kring densamma?
– Att få en väl fungerande logistik är vikt
igt för Stockholm. Den snabba tillväxten 
innebär ökade transportbehov för såväl 
människor som varor och tjänster och 
citylogistik blir allt viktigare. För att möta 
transportutmaningarna har Stockholms 
stad tagit fram Framkomlighetsstrategin 
som ett ramverk för hur den befintliga 
infrastrukturen i Stockholms stad ska an-
vändas så effektivt som möjligt.

Vad handlar Framkomlighetsstrategin om?
– Den handlar bland annat om att se till 
att kollektivtrafiken och varuleveranserna 
kommer fram på ett förutsägbart sätt i 
staden. Utbudet i en stad förutsätter ett 
väl utvecklat och pålitligt distributions-
system. Alltför ofta glöms varutransport
erna bort i trafikdebatten och det är vik-
tigt att de fungerar bättre.

Vilka utmaningar ser du kring godstransporter 
i Stockholmsregionen?
– Den snabba tillväxten gör att marginal
erna är väldigt små. Gatorna i innerstaden 
blir inte bredare för att transportbehoven 
ökar. Informationen om trafikläget måste 
bli bättre och möjligheterna att leverera 
till butiker exempelvis, måste spridas ut 
mer över dygnet. 

Förutsägbarheten för när leveranserna 
kommer fram måste öka, bland annat 

”Det gäller att agera tillsammans”  
Fem frågor till Ulla Hamilton,  
vice gruppledare (m), företagarborgarråd, trafik- och arbetsmarknadsborgarråd:

Ulla Hamilton.

effektivitet påverkar stadens konkurrens-
kraft och attraktivitet. 

Det innebär att dessa frågor, och de dis-
kussioner som förs med olika näringar 
och transportföretag som är verksamma 
i Stockholm kring hur vi tillsammans ska 
förbättra logistiken, står mycket högt på 
agendan. l
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