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1.Inledning

Norden ska bli varldens mest hallbara och integrerade region ar 2030; det &r visionen fér det nordiska
samarbetet som antogs 2019 av de nordiska statsministrarna. Visionen ska realiseras langs tre strategiska
prioriteringar: Ett gront Norden, ett konkurrenskraftigt Norden och ett socialt hallbart Norden.
Transportsektorn &r en vasentlig del av detta och vi kan svarligen se framfor oss en gron omstéllning av
Norden utan kraftiga férandringar av transportsektorn; vi kan knappast framja gron tillvaxt baserad pa
kunskap och innovation utan att ta till vara den utvecklingspotential som finns inom transportsektorn.
Och transportsektorn maste ta sin plats och bli central i att framja en inkluderande, jamstalld och
sammanhangande nordisk region med gemensamma varderingar. For att uppna visionen kravs aktiv
handling inom transport- och infrastruktursektorn.

Nordiska Ministerradet har gett mig i uppdrag att analysera férutsattningar for ett utvidgat samarbete pa
transport- och infrastrukturomradet. | uppdraget ingar att beskriva befintliga samarbeten i Norden
regionalt, nationellt, bilateralt inkluderande EU samarbetet och hur det kan utvecklas med konkreta
atgarder som starker det nordiska samarbetet pa transport- och infrastrukturomradet.

Arbetet har genomforts under januari och februari 2024. Arbetet bygger framfor allt pa intervjuer med ett
80-tal aktorer inom sektorn kompletterat med skriftliga beskrivningar av samarbeten och strategier. Vi
har velat tacka transportsektorn brett och djupt; det innebar att vi intervjuat personer fran
transportministerierna; ett stort antal transportmyndigheter i de nordiska landerna inklusive Fardarna,
Gronland och Aland. Vidare har vi intervjuat personer i en miangd samarbeten under, eller i nirheten av
myndigheterna, samt experter som genomfort granséverskridande analyser. Vi har studerat
granskommittéernas arbeten och intervjuat flera av dem fran norr till séder liksom nationella regionala
samarbetsorgan. Vidare har vi sokt tacka in civilsamhallet genom att intervjua foretradare for
naringslivets samarbetsorganisationer, transportkopare, arbetstagare samt transportoperatérer och
kollektivtrafikoperatorer. Vi har ocksa samtalat med flera forskare som har relevant kunskap for analysen.

En hogst aktuell och allvarlig faktor som paverkar, och troligen kommer starka, det nordiska samarbetet
inom infrastrukturomradet de kommande aren &r det nya geopolitiska laget inklusive att flera av de
nordiska landerna dr med, eller pa vag in i, NATO. Det ar en utveckling som paverkar de flesta
politikeromraden och ar en verklighet som andrar sig nu; vi avgransar oss darfor fran att fordjupa oss i
civilforsvarsfragor och militar mobilitet; en slutsats man kan dra efter manga samtal &r att denna
utveckling kommer krdva mer samarbete ocksa inom transport- och infrastrukturomradet. Férslagen som
laggs fram har kommer inte att bli mindre relevanta de kommande aren utan kan snarast ses som en
forsakring.

Vi anvander uppdragets begrepp “transport- och infrastrukturomradet” i rapporten och ibland bara
"transporter”. Det har skett en forandring som dels ar spraklig, dels en innehallsmassig forskjutning; vi
talar numer mer om tillgénglighet och mobilitet. De begreppen ar ett erkdnnande av att traditionell
transportpolicy troligen inte racker for att anpassa samhallet till de nya kraven utan rymmer saval
andringar i bebyggelsestrukturen som andrade preferenser hos oss nordbor.

Efter denna inledning beskriver vi i avsnitt 2 befintliga nordiska samarbeten inom transport- och
infrastrukturomradet. Avsnitt 3 beskriver konkreta atgarder som, om de genomfors, kommer att starka
det nordiska samarbetet. Vi avslutar i avsnitt 4 med att bygga samman vara konkreta atgardar till en vag
framat. Vi summerar vara forslag i tabell 1 pa nasta sida.
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Tabell 1 Mot visionen i tio steg

(0) Nordiska Ministerradet tar ett storre ansvar for att stodja olika samarbetsformer och for att
sakerstalla en strategisk utveckling av Nordens transportomrade

Ar2024-2026 Ar 2027 - 2030

(1) Fortsatt och stark de arliga nordiska motena mellan myndigheter pa vag -och banomradet.

(2) Skapa ett arligt nordiskt méte mellan myndigheter pa regleringsomradet

(5) Sammanstall den nordiska de facto (3) Genomfor nordiska strakanalyser genom en
planen fran de nationella planerna och goér "agile” planering med gemensamma nordiska
en nordisk plan uppdrag

(4) Skapa ett kompetensnatverk och workshop for att hantera gransoverskridande transporter och
infrastruktur

(6) Hoj den strategiska kompetensen och forbattra kunskapsinhdmtningen i Norden pa EUs bredare
transportpolitik

(7) Fortsatt Nordic Innovationsarbete inom mobilitetsomradet 2025 — 2030.

(8) Genomfor en parallell utveckling, med innovationsarbetet, av nordiska regleringar av ny mobilitet

(9) Gor en riktad satsning pa att utveckla Gron mobilitet inklusive kollektivtrafik i glesbygdsregioner.

(10) Skapa mer for nordiska pengar - (10a) Infor nordiska kvalitetssakrare av

genomfor en "benchmarking” studie av infrastrukturplaner, en “outside view”.

kostandsoverskridanden i Nordens

infrastukturmyndigheter. (10b) Infér “Malestokks-konkurense” pa den nordiska
nivan.
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2. Det nordiska samarbetet inom transport- och
infrastrukturomradet ar starkt men saknar ledstjarna

Det finns ett starkt nordiskt samarbete inom transport- och infrastrukturomradet pa manga olika arenor.
Natverk som ger kunskapsdelning 6ver Norden, det finns samarbete inom forskning och innovation, det
finns granssamarbeten, bl.a. med stéd av Nordiska Ministerradet, som lyfter fragan om
gransoverskridande infrastruktur. Inom néaringslivet finns krav pa mer strategiskt samarbete men det ar
inte sa vanligt att man formaliserar engagemanget i nagon form. Flera natverk existerar vid myndigheter i
Norden pa specifika omraden. Manga av dessa samarbeten har en informell karaktar och ar ganska
anonyma.

Kompetensdelning, forskning och innovation i Norden

Det dldsta formella samarbetet i Norden finner vi i jarnvagsbranschen och ar forum foér nordiskt
jarnvagssamarbete (NJS) — som bildades 1874. Det inkluderar idag medlemmar fran Sverige, Danmark,
Norge och Finland och vander sig till enskilda personer verksamma inom jarnvagen. NJS anordnar
seminarier, studiebestk och bidrar pa sa satt till kunskapsspridning. Nordiska infrastruktur manager
(NIM) samordnar infrastrukturfoérvaltare i Norden med Sverige, Danmark, Norge och Finland som
medlemmar. Organisation, som grundades 1991, har gatt fran att ha flera arbetsgrupper och en hég
ambition till att idag i huvudsak besta av ett ”GD-méte”! per &r som i och fér sig upplevs som vardefullt.
Det finns planer pa att utvidga NIMs verksamhet.

Nordiskt Vag forum (NVF) fran 1935 &r ett offentligt-privat branschsamarbete med ca 320
medlemsforetag fran Danmark, Finland, Sverige, Norge, Island samt Faréarna. De utvaxlar kunskap och
delar basta praxis inom vag- och transportsektorn. Det gors i arbetsgrupper, dar experter mots fran den
offentliga och privata vagsektorn och delar och utvecklar kunskap éver Norden. Ledarskapet for NVF
roterar mellan de deltagande landerna i fyra ars cykler medan de nationella organisationerna leds av
cheferna for de nationella vaigmyndigheterna. Danmark har haft ledningen i fyra ar och avslutas med
kongressen Via Nordica (varen 2024) innan Finland tar 6ver. De mindre regionerna, utan massiva
utredningsresurser, Island och Fardarna, uttrycker mycket stor tillfredstallelse med samarbetet i NVF, man
far ut mycket for insatsen, god kompetenshdjning och dessutom insikt i aktuella EU fragor. Kopplat till
NVF har cheferna fér vagmyndigheterna informella “GD-m&ten” som upplevs som en viktig kanal for att
dela information och ofta lyfts fram som en mycket positiv nordisk aktivitet.

NordForsk ar en organisation under Nordiska ministerradet som stédjer forskning och underlattar
nordiskt samarbete pa forskning och forskningsinfrastruktur. Genom finansieringen séker man
sammanfora nordiska forskargrupper och framja forskning av hogsta vetenskapliga kvalitet. | perioden
20009 till 2015 bedrev man forskningsprogrammet ”Barkraftig transport och logistik”. Dessvdrre ar inte
transport nagot av de omraden man sedan dess satsat pa och i deras portfélj har man idag bara ett
relevant projekt - kring extremvader och transportinfrastruktur.

Ett bestallarnatverk for forskning har vuxit fram genom vagmyndigheterna i de nordiska landerna och
Farbarna - NordFoU. Syftet ar att driva och utveckla FoU med avseende pa innovation, synergi och
utveckling av nordiska FoU-milj6er till gagn for de nordiska vagsystemen. Vidare stravar man efter att
undvika dubblering av forskningen. NordFoU satsar pa projekt med tydligt nordiskt mervarde —t.ex.
Information om vintervaghallning, Autonoma fordon och vagmarkeringar, Uppvarmd vag med lagrad
solenergi och Nord 2000. Det senare ar en nordisk bullermodell som ofta anvands vid analyser vid
nordiska myndigheter. NordForsk och NordFoU kan inte pa nagot satt konkurrera med EUs
forskningsprogram Horisont Europa som samtliga nordiska lander, inklusive Norge och Island, kan fa
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finansiering fran och delta i. Inom Horisont Europa (kluster 5) finns betydande transportforskning med
stor medverkan fran de nordiska ldnderna i det europeiska forskningssamarbetet.

Innovationsfinansieringen ar ofta nationell med ett lysande undantag, Nordic Innovation. Nordic
Innovation har i tva perioder, 2018 - 2021 och 2021 — 2024, haft innovationsprogram som inkluderar
starka transport- och mobilitetsprogram. Ser man pa det innovationsprojekt de arbetat med den senaste
perioden, Nordic Green Mobility och Connectivity, ligger alla val i linje med en utveckling som skapar
nordiskt mervadrde och grénare och hallbarare mobilitet (Nordic Innovation 2023).

Tabell 2: Nordic Innovation project 2021 - 2024

Nordic+ Mobility Ecosystem

Nordic network for Electric Aviation

The Nordic Green Ammonia Powered Ships
Control Tower for Autonomous Vehicles

Nordic Open Mobility and Digtalisation

New Offshore Wind Ports in the Nordics

The Maritime Energy Transition

Next Wave — Large Vehicles

Innovative Sustainable Urban Last Mile: Small vehicles and Business Models
Sustainable Insights: Measure, Inform, Mobilise
Nordic Drone Initiative

The Connected Ship

On Shore Power Supply in the Nordic region
Zero Emission Energy Distribution at Sea

Framtidens transportsystem kommer att vara elektriskt, autonomt och digitalt, om man ska tro
beskrivningar som finns i landernas nationella planer liksom Nordic Innovations spaning om trender. Med
automatisering kommer manuellt arbete att effektiviseras och géra tidsatgangen vid resa mindre
betydelsefull. Det kan ge battre flyt i trafiken och mindre kder vid koordinerad trafik. Delningsmobilitet
innebar att byta ut kapitalvaran till att kbpa transporttjanster. Det vaxer fram nya tjanster inom “Mobility
as a service”, som bildelning och hyra av elsparkcyklar; mobilitetsdata blir centralt. Statens Vegvesen i
Norge presenterade nyligen en analys om vad det innebar for vagsektorn i framtiden och Idnsamheten for
investeringar. Huvudslutsatsen ar en 6kad vagtrafik och 6kad Idnsamhet for vaginvesteringar. Det ar en
typ av modig kvalificerad analys man ser allt for lite av och bor kunna géras pa nordisk niva och for alla
transportslag (Menon 2024).

NordicWay é&r ett samarbetsprojekt som pekar pa nyttan med nordiskt perspektiv in i EU; Sverige, Norge,
Danmark och Finland, delfinansierat av EU, har drivit ett arbete som gor det mojligt fér fordon,
infrastruktur och natoperatorer att kommunicera i vagtrafiken i nordiskt klimat. Projektet uppkom som en
reaktion pa den tidigare rddande Europeiska ITS policyn kring informations-delning med uppkopplade
fordon. Med ett Centraleuropeiskt fokus med urbana miljéer och hogtrafikerade vagar gick utveckling i en
riktning som inte passade Norden med mer glesbefolkade regioner, langa avstand och mindre tatorter.
Den nordiska miljon med “lang infrastruktur for lite fordon” gentemot den centraleuropeiska med
"kortare avstand och fler fordon” ger helt olika teknisk-ekonomiska losningar.

Nordic+ Mobility Ecosystem skapar ett natverk eller en plattform fér 6kat nordiskt samarbete inom ny
mobilitet med industri, myndigheter och forskningsmiljoer. De pekar pa méjligheterna med en nordisk
infrastruktur for datadelning inom mobilitet och sdker en stabilare nordisk samarbetsstruktur,
inkluderande ett ministerrad och en gemensam nordisk transportplan.

Samma 6vervagande om den teknisk-ekonomiska I6sningen, laga transportvolymer med obanad terrang,
ligger bakom de satsningar som gors pa Elektriskt flyg i Norden. Norge har ett tydligt mal att alla
kortdistansflygningar ska vara elektriska ar 2040 medan andra lander fokuserar forst pa utslappsfritt.
Tekniskt kan det da handla om vétgas, bio- eller elektrobranslen for inblandning. For kortare flygningar,
under 40 mil, bedoms mindre elektriska plan vara majliga och den tekniska utvecklingen fortgar. Sadana
flyg kommer att kunna férbattrad nordisk mobilitet och tillganglighet och skapa nya granséverskridande
forbindelser. Men de maste kunna konkurrera med den radande "hub-and-spoke” affarsmodellen. Ett
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nytt projekt — Norrflyg - syftar till att undersdka hur elflyg ska kunna fungera som kollektivtrafik i norra
Sverige och Kvarkenregionen. Utveckling pagar ocksa om drénare for transportuppdrag, utslappsfri och
autonom sjofart liksom naturligtvis kring elektrifiering av vagtransporter och vagtrafikens vikter och
dimensioner.

Trender som de som beskrivits ovan fokuserar implicit eller explicit pa en teknisk utveckling for ny
mobilitet. Ska vi klara av att reducera koldioxidutslappen forutsatter detta elektrifiering. Men i tillagg
finns krav pa att andra vart transport- och mobilitetsbeteende mot ett mindre beroende av vagtransport
och 6vergang till andra transportslag. Det handlar da om att paverka bebyggelsestruktur i vara urbana
miljoer. Kapacitetsproblemen i stora stader och I6sningar med battre kollektivtrafik och vagprissattning ar
en utveckling som vi kan férvanta oss stdd for i det europeiska samarbetet aven om Norden har visat sig
vara progressiva ocksa har. Men en kunskap som &r speciell for Norden ar hur man skapar 6vergang till
andra transportslag sasom cykling och gang eller hur man bedriver kollektivtrafik i Nordens sma stader
och glesa regioner och dessutom med ogynnsamt klimat. Det har ar en form for policyinnovationer
nodvandiga for det grona skiftet. Att skapa Gron mobilitet i glesa regioner ar lika viktigt i hela Norden
inklusive Island och Aland, Firdarna och Grénland.

Gransregioner

Det nordiska samarbetet ar ocksa utbrett i gransregioner. Nordiska Ministerradet finansierar ett tiotal
kommittéer fran Nordkalotten och Tornedalen via Fellesradet i Trondheim-Ostersund, Bottenviksbagen
och Kvarkenradet till Svinesund och Greater Copenhagen med de mellanliggande MittSkandia, Nordiska
skargardskommiteen, ARKO, Innlandet-Dalarna samt Varmland-Ostfold. | de perifera regionerna ar
utbyggnad av infrastruktur ett viktigt amnesomrade; det handlar for manga granskommittéer om att
forbattra och uppratta vagar och jarnvagslinjer, men dven underhall och etablering av flyg- och farjetrafik
prioriteras dar detta ar en forutsattning for att bevara naringsliv. Just den nya industrialiseringen i de
nordliga omradena tas upp som en viktig faktor vid infrastrukturplaneringen. Det nya geopolitiska laget
lyfts ocksa upp som en “gamechanger” for infrastrukturen i dessa regioner och framfor allt for vast —
Ostliga forbindelser. | de mer tatbefolkade regionerna star Greater Copenhagen ut som en internationell
urban miljé dar man stravar efter en integrerad arbetsmarknad och ett battre samarbete inom regionen
mellan olika administrativa nivaer, regioner visavi statliga myndigheter, men ocksa har lyfts problemet
med kapacitet pa infrastrukturen. | ett gemensamt uttalande skriver kommitteerna: “Norden ma nd ta
transportutfordringar pad det stérsta alvar pd grunn av klima, men ogsa for G skape konkurrensdyktige
livsvillkar for ndringsliv, tilvekst og for alles behov for bedre transporter.»

Gransregionerna ar eniga att det maste bli slut pa en planering som slutar vid gransen och som ignorera
allt bortanfér den och att man tar en ny blick pa TEN-T natverket, inte minst med de konsekvenser som
Fehmarn-Belt forbindelsen far for nordiska transportmonster for Finland, Sverige och Norge. Flaskhalsar
kommer bli akuta och hdmmande. En nordisk niva, en one-stop-shop for kontakter, och ett strategiskt lyft
for det nordiska samarbetet framstar fran deras perspektiv som en sjalvklarhet.

Organisationerna som samlar regioner i respektive land (KS i Norge och Sveriges kommuner och regioner i
Sverige (SKR)) har dels inte tid att arbeta med en nordisk strategi eller ingen formulerad strategi annu
dven om man tycker gods- och persontransport, NATO och samordning borde vara sjalvklara
fokusomraden for en 6vergripande nordisk struktur. SKR gav hosten 2022 ut en ny handbok om
trafikstrategiskt arbete, tillsammans med svenska myndigheter. Dessvarre saknas stéd for hur man ska
hantera trafik-strategiskt arbete i gransregioner (Boverket mfl 2022).

Nordiska atlantsamarbetet - NORA- inbegriper Grgnland, Island, Faergerne och Kystnorge. Den strategiska
malsattningen ror sig om generell utveckling, diversifiera ekonomierna, gron omstallning och tatare
samarbete mot vast (Skottland). Samarbete kring battre och gronare transportlésningar som for landerna
och platserna i regionen ndarmare varandra ar viktigt. Mot bakgrund av regionens stora havsomraden vill
NORA prioritera projekt som arbetar “for en omstallning till gronare och mer férnybara energikallor inom
sjofarten».



Transportoperatorer, speditorer och arbetstagare

Transportspeditorer har framfor allt ett praktiskt fokus pa sitt nordiska samarbete. Godsspeditérerna i
form av NHO transport och logistik i Norge eller Transportképarna i Sverige ar med i Nordisk speditors
forbundet (NSF) som tar fram nordiska kontraktsmallar. Annat samarbete sker genom de internationella
organisationerna CLECAT (Europa) och FIATA (globalt). Daremot finns for vagsektorn ett nordiskt
samarbete, the Nordic Logistics Organisation, mellan Danmark, Sverige och Norge med Finland som
associerad medlem. Organisationen ar tydlig med att det behovs en starkare nordisk rost i EU och ser att
det behover ske via ministerrad. Den svenska féreningen Tagforetagen ar ocksa tydlig med att nordiskt
samarbetet behover ta form av ett ministerrad for transport for att lyfta de nordiska transportfragorna.
Nordiska bussoperatorer och bestallare av kollektivtrafik har enats om en gemensam standard —
BusNordic — att anvanda vid upphandling av trafik. Det ger billigare kollektivtrafik genom standardiserad
utformning; lagre utvecklingskostnad och hogre andrahandsvarde pa bussar. Man vill gérna kunna skapa
gemensamma index i kollektivtrafikkontrakt. Det nordiska samarbetet fungerar bra i det tysta inom detta
omrade dven om Bus Nordic skulle vinna pa en vélsignelse “fran ovan” som ger konceptet &n mer
spridning.

Den sociala dimensionen av gransoverskridande transporter blir allt viktigare. Arbetstagarorganisationer
har samarbete Over gransen i Norden och i bland annat Nordic Transport Workers federation (NTF)
genomfor man kunskapsutbyte, vissa nordiska studier och infor internationella méten samlar man sig for
att lyfta nordiska intressen; det kan handla om langa avstand och harda vinterforhallanden vilket med
elektrifieringen ger nya utmaningar. Den framvaxande plattformsekonomien och chaufforers villkor ar
ocksa nagot som ar fokus for nordiskt kunskapsutbyte.

Naringslivsorganisationer som Dansk Industri eller Svenskt Naringsliv har inga formaliserade samarbeten
pa nordisk nivd men ser ett behov av nagon form av effektivt strategiskt nordiskt samarbete. De svenska
Transportkoparna, en fristaende organisation, saknar ett nordiskt forum for godstransporter for att skapa
en enad nordisk rost in mot EU, men saknar sjalv annat nordiskt samarbete.

De nordiska myndigheternas samarbete

De nordiska myndigheterna inkluderar har Statens Vegvesen, Jernbanedirektoratet, BaneNor och Nye
Veier i Norge; Trafikstyrelsen, BaneDanmark och Vejdirektoratet i Danmark; Trafikledsverket och Traficom
i Finland; Trafikverket, Trafikanalys, Sjofartsverket och Transportstyrelsen i Sverige; Vegagerdin pa Island
och Landsverk pa Faréarna. Totalt har dessa nordiska transportmyndigheter narmare 30.000 anstéllda
(respektive Arsredovisning 2022).

En gemensam bild av de nordiska myndigheternas samarbete ar att det ar informellt och brett. Det ar inte
alltid 14tt att finna alla samarbeten da manga ar anonyma. Grundprincipen hos myndigheterna ser ut att
vara att “skapa nordiskt samarbete ddir det gynnar lésande av uppgiften” viket inte verkar ge utrymme for
mer strategiskt samarbete. Det finns manga nya samarbeten som startats de senaste aren. Det nordiska
samarbetet ser pa myndighetsniva alltsa ut att vara 6kande men informellt och anonymt.

I manga av de samarbeten vi listat tidigare inom kompetenshojning ar myndigheterna med som primus
motor, Nordic Infrastructure Managers for jarnvagen och Nordiskt Vag Forum for vaginfrastrukturen.
Framfor allt NVF ar ett viktigt natverk for myndigheterna och kanske framst for de mindre regionerna
Fardarna och Island. Vidare har man genom dessa bada organisationer “GD-mo6ten” fér hogsta ledarna
inom jarnvags- respektive vagmyndigheterna.

Sedan 2017 finns ett natverk kopplat till den nationella planeringen - Nordisk myndighetssamarbete for
transportplanldggning — dar medarbetare fran myndigheter i Danmark, Finland, Norge och Sverige mots
for att diskutera utmaningar for en utveckling av gransoverskridande transporter, orientera om
moijligheter till att samordna de gransoverskridande relationerna samt bidra till en utveckling av
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planeringsmetodik. Vidare dppnar man for att inom natverket initiera férdjupningsarbeten och respektive
arbete med TEN-T. Natverket ar anonymt, i den meningen att det saknas information om det pa
respektive myndighets hemsida, men har ett lovvart nordiskt perspektiv.

| januari 2024 blev det etablerat ett konkret samarbete mellan Trafikverket i Sverige och Jernbane-
direktoratet i Norge for att hantera granséverskridande jarnvagstrafik mellan Sverige och Norge. Det ar
en foljd av det lyckade samarbetet kring de bada Osloférbindelserna. Ett samarbete som ror nationella
tag, farjor och flyg ar Nordisk Transportképarméte som ror offentligt inkop av transporter (PSO).
Medlemmar &r Danmark, Finland, Norge och Aland. Ett bilateralt samarbete p& samma tema rér
tagutbudet pd Merdkerbanan, Trondheim — Ostersund, ddr samarbete inkluderar Jernbanedirektoratet,
Trafikverket, Norrtag, SJ och VY. Trafiken drivs dels kommersiellt, dels med offentlig upphandling (PSO)
och bor darmed ge behovliga erfarenheter.

Inom flyget finns ett utvecklat samarbete pa manga nivaer till féljd av att flera lander ar engagerade i SAS.
ICAO, ett FN organ, utgor civilflygets gemensamma internationella samarbete och Norden har en egen
delegation (NordICAO) som utgérs av Danmarks, Estland, Finland, Island, Lettland, Norge och Sverige.
Genom ett roterande system mellan landerna dr NordICAO alltid representerade i de styrande organen
och det bedoms som mycket effektivt. Sjéfarten ar annu mer internationell men har fa nodiska
samarbeten. Pa nordisk niva finns Nordisk FyrOrganisation (NFO) och mellan svensk och finsk samt
estnisk sjofart finns ett officiellt samarbete om Isbrytarsamarbete i Ostersjon. P& miljdomradet i
Ostersjon finns mycket samarbete, men inom sjéfartsomradet beddms att det finns stor potential att 6ka
det nordiska samarbetet.

Ministerier

De nordiska ministrarna mots ofta; i kalendariet for Sveriges viljeinriktning for det nordiska samarbetet
2024 ar sex moten inplanerade (Regeringskansliet 2023). Det ar tva Nordiskt formote infor
transportministermétena i EU och tre informella nordiskt transportministermoten samt ett moéte i
samband med 6vningen Nordic Response 2024 i finska Lappland. Pa de informella formétena ar bade
representanter for Island och Norge med tillsammans med EU medlemmarna Sverige, Finland och
Danmark. Fardarna, Gronland och Aland far i denna form av méten en undanskymd roll.

Pa tjanstemanniva finns informella nordiska moéten och natverk. Men framfor allt goda nordiska kontakter
som gor att det dagliga arbetet |6per smidigt. Hur gott dessa informella natverk lyckas lyfta de strategiska
fragorna ar mer oklart.

Informella samarbeten — kanske effektiva men uteslutande och kan inte
utvarderas

Informell styrning i internationella samarbeten har borjat uppmarksammas i forskningen. Informell
styrning handlar om oskrivna och ofta vaga regler, delade erfarenheter och normer som inte ar
nedskrivna i officiella dokument. Informell styrning har féresprakats baserat pa en "funktionell” teori som
sager att det ar ett effektivt samarbete utan byrakrati och laga transaktionskostnader. Men det finns
ocksa andra forskningsriktningar som menar att man viljer den informella styrningen beroende av
maktfoérhallanden; den starkare makten kan utesluta andra viljor och fa besluten dit man vill. Ytterligare
en kritik mot det informella samarbetet ar att det ar svart att utkréva ansvar och granska effektiviten i
informella samarbeten. Vi har inte gjort, eller har kompetens, till att géra nagon forskning har men en
observation ar att manga pa myndighets och departementsniva tycker den informella styrningen ar
funktionell medan manga andra som regioner och naringsliv upplever att det inte hander nagot.



2. Starkt samarbete — maste vara konkret och effektivt

Norden ska bli varldens mest hallbara och integrerade region ar 2030. Utan ett intensifierat arbete inom
transportomradet &r det svart att se att visionen kommer att kunna nas. Inom fyra transportpolitiska
omraden ser vi utvecklingsbehov for att starka visionens uppfyllande; Norden och Integrationen; Norden
och EU; Norden och Innovationer samt Norden och Institutioner.

Vi konstaterar att det nordiska samarbetet i transportfragorna ar brett och bedrivs av manga olika
organisationer. Samarbetet later sig inte struktureras eller administreras inom ramen for en métesform,
eller en rimlig storlek pa gemensam organisation. Ett ministerrad for transport riskerar bli ett
hognivamote utan forankring till den nodvandiga “verkstaden”. Legitimiteten och effektiviteten riskerar
att bli Iag dven om ett ministerrad kan fylla en funktion for de som 6nskar en gemensam nordisk rost i EU.

| stallet vill vi se de existerande samarbetsformerna som en styrka; att manga personer ar engagerade i
ett samarbete dar de finner nytta av samarbetet i deras dagliga arbete. De arbetar i nationella
organisationer med manga anstéllda som ger maojligheter att skapa ett konkret och effektivt samarbete.
Samtidigt ser vi att det finns behov av ett mer strategiskt nordiskt arbete. Stark det strategiska arbetet
bade vad géller infrastrukturen, kring regleringar och utvecklingen av EU policy. Det nya geopolitiska laget
och klimateffekter kommer stélla nya krav. Starkt nordiskt samarbete pa transport- och
infrastrukturomradet ar en god och nédvandig forsakring for framtiden.

Nar Norden skapat ett mer strukturerat effektivt och konkret samarbete inom transportsektorn enligt
vara punkter nedan kan man 6vervaga om nagot av de arliga informella ministermétena skulle
genomfdras som ett formellt transportministermoéte inklusive representanter fér Fardarna, Aland och
Gronland. Ett sddant mote skulle ge de nordiska transportsamarbetet en tydligare strategisk styrning.
Nordiska Ministerradet maste emellertid ta ansvar for att samarbetet i transportsektorn utvecklas och
finna nya stodformer for ett mer decentraliserat nordiskt samarbete.

folja upp att de arbetar effektivt mot malen och se till att den strategiska nivan inom

O Nordiska ministerradet maste ta en mer aktiv roll i att stodja andra nordiska samarbetsformer,
® transportomradet starks.

Norden och Integration

Den offentliga infrastruktursektorn i Norden sysselsatte ar 2022 6ver 30.000 personer. Det &r en enorm
resurs och betydande kompetens. Genom att stddja de basta av dessa existerande natverk ges en ny kraft
i det nordiska samarbetet pa transportomradet.

Nordiskt konkret samarbete

Det finns manga samarbeten pa informell niva mellan medarbetare pa olika nivaer och omraden i de
nordiska landerna. Samarbetet ar starkare mellan vissa myndigheter och sektorer an mellan andra
myndigheter. Inom vagsektoren ar samarbetet val utvecklat genom samarbetet i Nordiskt Vag Forum och
det nara kopplade samarbetet mellan vagdirektorer. Inom jarnvagssektorn ar samarbetet mindre
utvecklat, kanske for att dagens organisatoriska struktur med uppdelning i infrastrukturférvaltare och
operatorer ar férhallandevis nytt och stort den historiska organisatoriska strukturen. Ett arbete pagar med
att starka det samarbetet och ge det mer strategiskt innehall.

vagdirektérs motena. De informella nordisks jarnvagsdirektorsmotena kommer att starkas

1 Fortsatt det arbete som de nordiska vagdirektorerna gor genom de informella nordiska
® med andrad organisationsform under aret. Méten ger viktigt erfarenhetsutbyte inom Norden.



danjaa
Kom. til tekst
Är detta ett förslag eller ett konstaterande?


De reglerande myndigheterna i Norden har inget sa tydligt formellt eller informellt samarbete som kan
ses inom infrastrukturomradet. Ett 6kat samarbete och 6kad kunskap om varandra 6kar ocksa
mojligheten att |6sa akuta kriser i form av allvarliga miljéhot eller en ny geopolitisk situation.

Skapa ett nordiskt "regleringsdirektors” méte dar kontakt skapas pa hogsta niva mellan de
nordiska myndigheterna med ansvar for reglering for alla transportslag. Har finns ett starkt
® uttryckt behov och vilja att samarbeta om t.ex. EU policy. Vidare skulle ett sadant ndtverk se
till att Norden ligger i framkant avseende utvecklade regleringar av ny mobilitet.

Nordiska strék och “agile” planering

De nordiska landerna har en, pa ytan, liknande infrastrukturplaneringen med (ca) 10-ariga Nationella
planer som l6per fran bérjan av 2020-talet till in pa 2030-talet. Flera av landerna har rullande planer med
uppdatering ca vart fjarde ar. Det kan forefalla enkelt att samordna planerna 6ver Norden och skapa en
nordisk infrastrukturplan. Djupare studier av infrastrukturplaneringen visar emellertid att det ar ett
komplext omrade med manga nationella beslutstillfdllen och medverkande som knappast later sig
integreras till en gemensam plan (Lundgren et.al. 2023).

Men det finns anda behov av att analysera gransoverskridande infrastruktur och transporter for att se
vilka mojligheter som finns. Det finns manga sammanstallningar av korridorer eller strak som visar pa
kandidater for sadana analyser. Sadana analyser har ett betydande varde ocksa om de sker utanfor de
Nationella planerna, som underlag i en demokratisk diskussion och som goda kunskapsunderlag i andra
processer. Mellan Norge och Sverige har jarnvagen mellan Oslo och Goteborg respektive Stockholm
analyserats i ett samarbete mellan respektive lands myndigheter. Ett samarbete som fungerade mycket
val och gav analyser som pekade framat mot fordjupat samarbete. Men bada myndigheterna efterfragar
gemensamma samtidiga uppdrag fran sina departement. (Jernbanedirektoratet Trafikverket 2023).
Inférande av gemensamma nordiska uppdrag fran respektive Departement skulle effektivisera arbetet.
For de mer mogna straken kan man inféra en agile planering utanfér Nationell plan med en sarskild
utredare som ocksa tar sig an finansieringsfragan. Den agila planeringens resultat kan darefter lyftas in i
respektive Nationell Plan.

Har ar det pa plats med en oangendam men naturlig observation; intresset ar alltid véant mot storre
regioner. | Danmark &r intresset hogre for forbindelsen Fehrman-Belt och den grona forbindelsen pa
Jylland &n for annu en férbindelse fran Sverige till Danmark. Den senare har starkt svenskt intresse medan
det svenska intresset r svalare for att diskutera Kvarkenférbindelser dver Ostersjén som &r ett finskt
intresse. Att vdga sldppa denna enégdhet fran Ministerier och se det nordiska perspektivet, och
genomféra “"Nordiska strakanalyser” med gemensamma uppdrag skulle 6ka det nordiska samarbete och
g6ra helheten starkare.

Nordiska strakanalyser. Baserat pa den nordisk de facto transportplan (se pkt 5) identifieras en
mangd "missing links”, inte minst dst-vastliga forbindelser i samband med det geopolitiska
@ ldget eller battre jarnvagsstrak fran Képenhamn i samband med férbindelse 6ver Fehmarn

Belt. For nagra av dem maste man skaffa sig mer kunskap i form av studier och data utanfor respektive
nationell plan. De berérda Departementen maste sakerstélla att man ger gemensamma uppdrag till
sina respektive myndigheter for att sdkerstalla ett effektivt arbete. Att blunda for behoven av
gemensamma uppdrag ar att slosa bort nordiska resurser pa ineffektivt samarbete. | de allra mest
mogna alternativen kan man utse en sarskild utredare.

Nationsgranser har vaxt fram av olika skadl men historiskt har transporttekniken spelat en stor roll (Braudel
1966). Vatten och fjall utgor ofta granser. Det innebar att 6verbrygga dessa granser med traditionell
infrastruktur ar dyrt och inte sjalvklart Idnsamt ur samhallsekonomisk synvinkel &ven om man tar med
svarbedomda nyttor fran den nordiska integrationen. Man maste vaga prioritera i den nordiska
samordningen och gora om ibland. Den nya tekniken ger nya mojligheter att 6verbrygga granser.
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Nordiskt kvalificerat néitverk

Vidare ser vi att metoder, modeller och data for den dvergripande infrastrukturplaneringen ar likartade
men att de kan bli mer gransoverskridande. Trafikmodeller pa makroniva finns eller kommer att finnas i
flera lander; Danmarks gronamodell, Norges godstransportmodell och persontransport-modeller, Sveriges
Sampers och Samgods, vilka kommer att bli aktivitetsbaserade i en nara framtid, samt nya modeller i
Finland fran 2028. Det finns inte nadgon grund for att bygga en nordisk modell, den blir for aggregera for
att ge svar pa de fragor man soker svar pa, men det finns dels behov av att forbattra den
gransoverskridande beskrivningen, dels finns det behov av att dela erfarenheter och kompetenser i ett
ganska smalt utvecklingsfalt. Principerna for de samhallsekonomiska analyserna dr utmanande for
gransoverskridande transporter, till exempel de svenska riktlinjerna sager “Med samhalle avses som regel
nation” (Trafikverket 2020). Nya datakallor behover borja nyttjas. Det finns behov av ett
kompetensnatverk for att lara sig forsta varandras analyser och utveckla de granséverskridande
principerna.

Infér ett Nordiskt kompetensnitverk med workshop arligen for att 6ka kunskapsspridningen
och for att utveckla principerna for de gransoverskridande analyserna inklusive datainsamling.
® Genomfor tre dagars nordisk workshop med respektive lands experter pa transportmodeller,
samhallsekonomiska analyser och nya dataformer.

Vi har ocksa 6versiktligt analyserat den nordiska transportforskningsmiljon. Det finns ett antal institut som
har likartade syften dar vissa ar privata och andra myndigheter. Vidare bedrivs mycket forskning i
universitetsmiljo. Mycket av den nordiska transportforskningen ar pa hog internationell niva. Men vi
beddmer att mycket av den utredningsnara forskningen ar likartad i flera lander och att mycket av det
utgor dubbleringar av befintlig kunskap; den publiceras sallan i internationella vetenskapliga tidskrifter.
Det finns fler olika satt att starka forskningen; genom 6kat samarbete eller sammanslagning av
forskningsinstitut, genom hogre krav fran bestallarna eller 6kad nordisk konkurrens och 6ppenhet i
forskningsutlysningarna.

Att skapa ett nordiskt transportforskningsinstitut kostar troligen betydligt mer an det ger i form av battre
forskning och &r problematiskt pa grund av olika organisationsformer. En betydligt framgangsrikare
mojlighet ar att stélla krav pa bestéllarna, till exempel pa NordFOU, att den bestéllda forskningen ska
kunna publiceras i internationella vetenskapliga tidskrifter. Det ger en indikation pa att forskargruppen tar
del av den senaste kunskapen och bedriver forskning som ar nyskapande; att det inte ar en dubblering av
vad som redan gjorts. Ytterligare en l6sning ar att se till att forskningsutlysningar fran forskningsrad ar
moijlig att ta del av 6ver Norden och att alla nordiska forskare kan deltaga oberoende av nordisk
nationalitet. Att 6ppna upp en sluten marknad, vars ineffektivitet kan vara sarskild allvarlig givet
forskningens vikt i utvecklingen av ett gront och hallbart transportsystem, kan vara den enklaste
I6sningen. Slutligen, sdkande och konkurrens skarper forskning for de flesta forskare. Men det finns en
grupp nordiska forskare som star ut som varldsledande redan idag, tex inom trafiksdkerhet. Om malet ar
att genomfora varldsledande transportforskning vore det klokt att avlasta denna grupp fran ett standigt
ansokningsskrivande: infor ett nordiskt stipendium fér dessa extraordindra framstaende
transportforskare.

Norden och EU

Samarbetet inom Europeiska unionen och 6ppnandet av den gemensamma marknaden har varit drivande
for mycket av utvecklingen av transportsektorn i Europa och darmed i Norden. Numer ar det kampen mot
klimateffekterna som kommer vara i centrum dar "The Green Deal” tar avstamp i klimat- och miljomal
men &r en samlad EU strategi dar alla paket och atgarder ska dra &t samma hall. Det viktigaste paketet ar
Fit-for-55 paketet som satter som mal en reduktion av utslappen med 55% till ar 2030 jamfort med 1990. |
"the Green Deal” finns ocksa satsningar pa smart och uppkopplad mobilitet som paverkar Norden. | tillagg
finns arbetet med Trans European Networks (TEN-T) som binder samman Europa med fysisk infrastruktur.
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Fit for 55-paketet inkluderar EU:s system for handel med utslappsratter (ETS1) som reglerar utslapp fran
bland annat kraftproduktion, petroleumverksamhet och luftfart. Sjofart kommer stegvis att inkluderas i
ETS12. Ett nytt kvotsystem for bland annat vagtrafik (ETS2) inférs samtidigt med en
ansvarsfordelningsprincip som faststaller nationella utslappsmal for perioden 2021-2030. De nordiska
medlemmarna i EU (Danmark, Finland och Sverige) kan férvénta sig fa det hogsta ansvaret i
ansvarsférdelningsprincip tillsammans med Luxemburg och Tyskland med en reduktion om minst 50%
(fran 2005). Det forvantas att ocksa Norge far denna hoga reduktion. Intdkterna 6ronmarks till en Social
klimatfond fér att méta kritik mot hdjda brénslepriser fran tex de ”de gula vastarna”. Ovriga intdkter
o6ronmarks till olika fonder dar Innovationsfonden utvidgas till att galla sjofart. Moderniseringsfonden ska
stodja EU lander med lagre BNP. Vidare skapas en vatgasbank som ska stddja gron vatgas. Nya och
utokade stodformer for naringsliv och forskning samt uppmjukningar av riktlinjerna for statligt stod pa
klimat- och energiomradet bidrar ocksa till att besluten far gehor. A andra sidan ar sddana styrmedel inte
helt oproblematiska och hanger samman med en allman tendens att subventionera nya grona
verksamheter. Till exempel har USA ocksa vidtagit sadana atgarder med sin "Inflation Reduction Act", och
EU har féljt upp med sin "Net-Zero Industry Act". Bade externt och internt inom EU &r en sadan utveckling
svar att balansera med konkurrensreglerna i EU och WTO-regler.

Informella ministerméten

Samarbetet mellan nordiska lander inom EU sker pa hégsta nivan med informella nordiska ministerméten
infor de europeiska ministermdtena. Det ar en praxis som uppskattas mycket av de nordiska lander som
inte &r med i EU men som ar med pa de nordiska informella métena. De maste fortsitta. Daremot haltar
det nordiska samarbetet genom att varken Gronland, Aland eller Faréarna bereds plats.

Samtidigt har vi ovan antytt att bredare strategiska fragor kan komma att behéva behandlas i framtiden
av de nordiska ministrarna. En stédjande kompetenshéjning vore vardefull (se pkt 6).

Transeuropeiska nétverk

Malet for EU:s transportpolitik ar att binda samman olika delar av det europeiska territoriet, inklusive de
nordiska landerna, och darmed starka den inre marknaden. Numer betonar man ocksa att det
transeuropeiska transportnatet (TEN-T) syftar till en enhetlig, hogpresterande och fullt driftskompatibel
infrastruktur for att bidra till utfasningen av fossila branslen i transportsektorn och dess multimodalitet.
Norge och Island ar inkluderade via EES avtalet. | forordningen anges det s.k. stomnatet som bor vara
utbyggt 2030, det nya utvidgade stomnéatet som ska sta klart senast 2040 och det 6vergripande natet som
ska vara klart ar 2050. Delar av utbyggnaden kan finansieras via Connecting Europe Facility (CEF) men
ytterligare nordisk eller nationell finansiering maste frambringas.

Det transeuropeiska transportnatet har vissa gemensamma standardkrav; trafikstyrningssystemet for tag
(ERTMS) ska inkluderas pa det utvidgade stomnatet och det dvergripande néatet, 6kningen av antalet 740
meter langa godstag och en lagsta linjehastighet pa 160 km/h for persontag, i syfte att sakerstélla
tillracklig kapacitet. Dessutom féreskrivs att operativa krav for godskorridorer ska inféras. Alla vagar i
stomnatet och det utvidgade stomnatet kommer att vara sarskilt konstruerade, byggda eller
uppgraderade for motortrafik med separata kérbanor for de bada trafikriktningarna, atskilda med en
avskiljande remsa, som inte ar avsedd for trafik, eller, undantagsvis, pa annat satt. Vidare ska man starka
den urbana delen av TEN-T-politiken med plan fér hallbar rérlighet i 424 storre stader (varav 28 i Norden)
for att framja utslappsfri mobilitet, 6ka och forbattra kollektivtrafiken och infrastrukturen fér gang och
cykling. Dessutom ska man bygga minst en multimodal godsterminal per urban knutpunkt, om det ar
ekonomiskt barkraftigt. | syfte att 6ka anvandningen av hallbara transportsatt och minska antalet
inrikesflygningar stéder den nya férordningen malet att forbattra flygplatsernas forbindelser med
jarnvagstransporttjanster.

2 Fran 2026 med 100% inom EU och for transporter till/fran EU skall 50% av utsldppen inkluderas
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Genom Norden gar tva stycken TEN-T korridorer. Korridoren mellan Skandinavien och Medelhavet
stracker sig fran Finland och Sverige/Norge i norr (fran Oulu respektive Narvik i Norge), inkluderande Oslo
— Goteborg lanken och omfattar Danmark, Tyskland ned mot Italien. Ett av de viktigaste projekten i
korridoren &r Fehmarn-Belt-férbindelsen. Korridoren Nordsjén—Ostersjon férbinder EU:s nordvéstra och
nordéstra delar och gar genom Belgien, Nederlanderna och norra Tyskland, Polen och sedan norrut
genom de baltiska staterna och, sedan férlangningen 2021, genom hela Finland och norra Sverige till
Lulea. Korridorens viktigaste projekt ar Rail Baltica, en europeisk jarnvag med standardsparvidd som
forbinder Estland, Lettland och Litauen med Polen.

Med tanke pa vikten av att de nationella planerna stammer 6verens med de ataganden som gjorts pa EU-
niva for att uppratta TEN-T-natet pa ett samordnat satt och i ratt tid foreskrivs att de nationella planerna
ska anpassas till EU:s transportpolitik. | detta syfte bér medlemslanderna sakerstalla att de nationella
transport- och investeringsplanerna stimmer 6verens med prioriteringarna i den nya férordningen.
Medlemslanderna bor bland annat beakta de prioriteringar som faststélls i de arbetsplaner som
utarbetats av de europeiska samordnarna. Medlemslanderna ska ocksa forse kommissionen med de
relevanta nationella planerna eller programmen nar de val har antagits.

Nar Norden genomfért den genomgang av nationella planer som ministrarna enades som i Fredrikstads
deklarationen (2022) — dar ministrarna ska 6vervdga att sammanstalla en nordisk strategi for langsiktig
utveckling av gransoverskridande relationer, baserad pa varje lands strategiska transportplaner - kommer
kraven fran EU att uppfyllas.

Gor en Nordisk de facto infrastrukturplan. Tvars igenom Norden gar tva TEN-T korridorer
planerade i respektive nationell plan. Beskriv dessa planer samlat for TEN-T genom Norden i
@ form av en Nordisk de facto infrastrukturplan. Komplettera med planerade
gransoverskridande lankar. Planen beskriver de facto nationella beslut men ger dnda unikt underlag och
skulle ge en efterfragad bild, bland annat fran EU, av det strategiska transportnatet i Norden.

Héj den strategiska kompetensen

Fran olika aktorer och forskare papekas att framférhallningen inte ar tillrackligt stark; dvs beredskapen att
ha kunskap om konsekvenser av olika utformningar av planerad EU policy ar lag (pa nordisk niva). Inom
EU finns flera olika informella grupperingar och Norden har oftast kopplats ihop med den anglosaxiska
traditionen med fri konkurrens och fri handel som drivare av produktivitet och valfard. Den ledande och
tunga féresprakaren for denna inriktning har varit Storbritannien sedan de kom med i EUs féregangare
1973. Genom Brexit har denna tongivande rost férsvunnit och det blir upp till de nordiska landerna att
utforma policy sjalva. Det traditionella nordiska informella samarbetet, effektivt i sakfragor, nar inte upp
till den nédvandiga strategiska nivan som kommer att behovas i EU samarbetet. En utvidgning av EU till
fler medlemslander 6kar kravet pa en nordisk strategi. Nagra intervjupersoner har ocksa papekat att
genom ett mer strategiskt samlat arbete skulle fler 6st-vastliga forbindelser ha kunnat inkluderats i TEN-T
revideringen.

Hoj den strategiska kompetensen inom Norden pa EUs transportpolicy. Proaktivitet fran de
nordiska landerna och beredskapen att ta ledartrdjan blir efter Brexit viktigare fér de nordiska
@ landerna. Samarbetet mellan ministerier fungerar gott med informella méten men man
behodver starka den strategiska kunskapsinhdmtningen. Som den finska regeringen uttrycker det:
Férutsdttningar for ett framgadngsrikt pdverkansarbete dr utéver deltagande i arbetet i Europeiska
unionens rad dven insamling av information om initiativ som dr i planeringsstadiet och dialog med
Europeiska kommissionen och Europaparlamentet. Ge ett uppdrag till ett institut att folja utvecklingen.

Vidare ar det nédvandigt att utveckla effektiva regleringar. OECD (2019) granskade olika landers praxis
med Regulatory-Impact-Assessment (RIA) i Europa; “a substantive gap between the outward commitment
and [its] effective use in practice”. Finland var sen med att anamma RIA:s praxis, men detta arbete ar nu
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forlagt till hogsta politiska niva, dvs statsministerns kontor. RIA gors regelbundet infor de forhandlingar
som foregar ny EU-lagstiftning. | Danmark har lagstiftningsreformer varit ett viktigt inslag och EU:s
genomférandekommitté och EU:s genomforanderad overvakar genomfoérandet av EU:s foretagsreglering.
Malet &r att den danska regleringen ska bli mer agile och digitalsaker. | Sverige ar konsekvens-
bedémningarna inriktade pa att minska administrativa bordor for foretagen och mindre pa generell RIA.
Konsekvenserna av ny reglering pa transportomradet bor genomféras via rigords RIA vilket med fordel
kan genomfdras pa nordisk niva.

Strategi fér hdllbar och smart mobilitet

EU-kommissionen har ocksa 2020 lagt fram sin strategi for hallbar och smart mobilitet — ”Hur
framgangsrik den europeiska grona given blir beror pa formagan att géra transportsystemet hallbart som
helhet” — skriver Kommissionen i sitt meddelande. | strategin finns 82 initiativ som ska vagleda arbetet
och lagga grunden for hur EU:s transportsystem kan uppna sin gréna och digitala omstallning och bli mer
motstandskraftigt mot framtida kriser. Senast 2030 ska det finnas 30 miljoner utslappsfria fordon, trafik
pa hoghastighetsjarnvagar ska dubbleras, tidtabellsbaserad kollektivtrafik under 50 mil bor vara
koldioxidneutrala, 100 europeiska stader kommer att vara klimatneutrala och automatiserad mobilitet
kommer att anvandas i stor skala och utslappsfria fartyg kommer att vara klara fér marknaden. Fram emot
2035 kommer, enligt EU, stora utslappsfria luftfartyg vara klara for marknaden och i 2050 kommer
godstrafiken pa jarnvag att ha fordubblats och trafiken pa héghastighetjarnvagar ha tredubblats. Nastan
alla bilar, lastbilar, bussar och dven nya tunga fordon kommer att vara utslappsfria och TEN-T kommer
vara utbyggd. Aven om planerna |ater optimistiska dr det and& i denna nya verklighet som Nordens
transportsystem ska vaxa fram.

Norden och Innovationer

Synen pa den tekniska utvecklingen av transportsystemet ar ganska samstammig i de nordiska
infrastrukturplanerna; det handlar om elektrifiering, automatisering, digitalisering och delningsmobilitet.
Tyngre och langre vagfordon ar ocksa en teknologisk trend. Statens Vegvesen i Norge har nyligen tagit
fram en rapport som presenterar nagra scenarier for framtiden baserat pa dessa tekniska trender,
andrade preferenser med dkad nathandel och 6kad flexibilitet i val av arbetsplatsen, starkare klimatpolitik
och arealpolitik samt klimateffekter. Den samlade bilden &r att vi kan férvanta oss en 6kad vagtrafik och
att investeringarna blir mer Ionsamma men att dyrare. Om det utsldppsfria flyget lyfter blir det ocksa en
utveckling att planera for liksom fér den autonoma sjéfarten.

Med 6kad trafik blir kravet pa att skapa fossilfri transport annu mer akut. Men ocksa fossilfri transport
kraver kapacitet, vilket framfor allt marks i vara stader, och planerna som inkluderar mer vagtrafik
kritiseras ofta. De stora europeiska staderna som Paris och London séker l6sningar pa
kapacitetsproblemet. De skapade klimatkonsekvenserna tillsammans med det geopolitiska laget hojer
ocksa kraven pa transportsystemets resilience; motstandskraft och flexibilitet

Norden har ett antal naturgivna forutsattningar som stéller speciella krav och ger nya majligheter for
transportsektorn. Ofta ar geografin och befolkningen sadan att det 4r manga mil infrastruktur som ska
byggas och underhallas per fordon som fardas pa infrastrukturen. | valet av teknik ar det ur ett nordiskt
perspektiv saledes mer férdelaktigt att lagga den i fordonen (eller i molnet) framfér att lagga den i
infrastrukturen. | tita regioner i Central Europa ar forhallandet ofta det motsatta; manga fordon per
infrastruktur. Vidare har vi i Norden harda vintrar med mycket sné. Marknaden for utformningar som ar
anpassade for dessa villkor blir liten i ett globalt perspektiv; att samordna de tekniska kraven blir
nddvandigt.

Behovet av mycket infrastruktur for att transportera relativt lite folk medfor att elflyg bor ha en god

potential i Norden. Industristrukturen med mycket tung industri ger utmaningar for vikter och
dimensioner av vagtrafik, inte minst for militdr mobilitet. Elektrifieringen kraver anpassning for
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vinterférhallande. Utéver detta ger den nordiska miljon medglesbebyggelse och sma stader och harda
vintrar “mobility managment i glesa regioner” och ”attraktiv kollektivtrafik”.

Nordic Innovation

Nordic Innovation baserar sig pa samma teknologiska trender och pekar for det framtida arbete ut ett
antal initiativ som, beroende pa hur starkt naringslivsintresse man far, kan hjalpa till att forma det
framtida nordiska transportlandskapet.

e Overgangen till gront flyg med fokus pa renare branslen, effektivitet och minskade utslapp.
Intresset ar stort i nordliga Norden och forhoppningen ar att man kan skapa kortare
gransoverskridande kollektivtrafik.

e En automatiserad och hallbar sjéfartssektor med hallbara brénslealternativ och utnyttjande av
automatisering for okad effektivitet. Detta arbete ar prioriterat i Nordiska atlantsamarbetet med
Gronland, Island, Faréarna och kust Norge liksom ett intresse for en skargardsregion som Aland.

e Infrastruktur och tjanster som stodjer elektrifiering. Med den globala satsningen pa elektrifiering
investerar Norden i robust infrastruktur, fran laddningsstationer till natférbattringar, vilket
sakerstaller en somlos 6vergang till elektriska transporter.

e Intermodala och smart mobilitet. Framtiden ligger i integrerade transportlésningar. Genom att
framja intermodalitet stravar Norden efter att erbjuda en sémlos, effektiv och anvandarvanlig
transportupplevelse.

e  Cirkular ekonomi i transporter. Fokus ligger pa att skapa transportlésningar som ar regenerativa
till sin design, med betoning pa ateranvandning, atervinning och minskat avfall.

e Klimattalig Infrastruktur. | takt med att effekterna av klimatforandringarna blir allt mer patagliga
gors en samlad anstrangning for att utveckla infrastruktur som kan motsta och anpassa sig till
forandrade klimatférhallanden.

Nordic+ Mobility Ecosystem &r ett natverk for 6kat nordiskt samarbete inom ny mobilitet med industri,
myndigheter och forskningsmiljéer. De utvecklar strategier for manga nordiska samarbeten och kan
utgora en del av den forstarkta strategiska kunskapsinhamtningen (pkt 6.).

Det mest effektiva i det nordiska samarbetet &r att Iata Nordic Innovation, pa ett teknikneutralt vis,
utveckla sina innovationsprojekt tillsammans med nordisk industri. Men utover det behdver man skapa
nordisk infrastruktur som ar anpassad for de nya teknikerna och nordiska regleringar som ar enhetliga och
robusta infor framtiden.

tillsammans med industrin for att driva fram och underldtta framtagande av nya innovativa

7 Fortsatt det innovationsarbete inom ny mobilitet som genomfors av Nordic Innovation
L ¥ ® gréna mobilitetsldsningar med ett nordiskt fokus.

For att styra sektorn mot hallbara metoder bor de nordiska landerna arbeta med policyer och regler som
inte bara ar progressiva utan ocksa harmoniserade i hela regionen, vilket sakerstaller konsekvens och
tydlighet. Nordic Innovation lyfter ocksa behovet av ett sddant arbete.

regleringar av ny mobilitet bor utformas. Utveckla regleringskunskapen parallellt och anvand

8 Komplettera arbetet med nya innovationer med ett arbete som ger en framsynt blick pa hur
® den strategiskt i EU.

Alla dessa tekniska innovationer som beskrivs kan leda till den nédvandiga utslappsfria mobiliteten, i
huvudsak elektrisk. Samtidigt tyder analyser pa att 6vrig teknisk utveckling leder till framst billigare
vagtransporter och diarmed okad trafik. Klimatmalen maste komma fére och alternativa policyutvecklingar
maste utvecklas. De moderna transportlésningarna kan anpassas till att ge individer i Nordens glesa
regioner 6kad gron mobilitet.
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danjaa
Kom. til tekst
Denna rekommendation är ganska vag, kunde det beskrivas mera konkret vad man kunde arbeta vidare med?


Gron mobilitet i glesa regioner. Kunskap som ar speciell for Norden dr hur man skapar
6vergang till andra transportslag som cykling och gang eller hur man bedriver kollektivtrafik i
® Nordens mindre stader och glesa regioner; dessutom med ogynnsamt klimat. Det héar ar en
form for policyinnovationer nédvandiga for det grona skiftet. Att skapa Gron mobilitet i glesa regioner
ar lika viktigt i alla glesa omraden i hela Norden inklusive Faréarna, Aland och Gronland.

Norden och Institutioner

Trots Nordens manga likheter, skiljer sig organiseringen av infrastruktursektorn mellan landerna. Finland
och Sverige har samlat mycket av infrastrukturansvaret till en myndighet, Trafikledsverket respektive
Trafikverket, de Ovriga har uppdelat ansvar for vag- respektive jarnvag; Banedanmark, Veidirektoratet,
Jernbaneverket, Statens Vegvesen. Island har Veidirektorat och Faréarna Landsverk med delvis
annorlunda ansvar. Det norska Nye Veier ar en innovativ organisation fér att utmana Statens vegvesens
arbetssatt; en nyligen genomford utvardering visar att de lyckats sédnka kostnaderna (-17%) men viktigare
ar att de har paverkat Statens vegvesen som sadnkt sina kostnader med -7%. Utvarderingen kallar detta en
effekt av sk. “malestokkskonkurrense” (Menon 2023). Kostnadsoverskridande i infrastrukturprojekt ar ett
stort problem internationellt och uppmarksammas i de nordiska landerna. Projekt som lag i Sveriges
Nationella plan 2018 och 2022 6kade med 62% i kostnader mellan planerna (projekt i tidiga skeden)
(Trafikverket 2021).

En "malestokkskonkuranse” handlar om att lara sig av de basta. Norden sitter med ett sk. naturligt
experiment dar man kan jamfora 6verskridanden i respektive land och soka identifiera orsaker. Orsaker
som gar att lara sig av och Norden kan bli mer ekonomiskt hallbar i sin infrastrukturutveckling. En
"benchmarking” av de olika metoderna som anvands i Norden for att hantera infrastruktur-byggande ger
mycket gemensam nordisk kunskap och méjligheter till stora besparingar.

En av de faktorer som skiljer sig at mellan landerna ar kraven pa extern granskning av projekt; den finns i
Danmark och Norge medan Finland och Sverige inte har nagon sadan extern granskning. En extern
granskning ar att ta en “outside view” pa projekten, som Nobelpristagare Kahnemann kallar det. “Om de
[beslutsfattaren] inte inser behovet av ett utifranperspektiv vid bedémningen dr de offer for en
planeringsvilla” (Kahneman 2011, Kahneman & Tverksy 1979). Granskning av infrastrukturprojekt kraver
en specialistkompetens som ar begrdansad och kompetensen behévs bade i utvecklingen av projekten och
i granskningen; tva uppdrag som inte later sig forenas. Marknaden i varje land ar begrdnsad; att vidga
marknaden av ”potentiella granskare” till nordisk niva ger betydande fordelar da ett storre urval av
konsulter/institut kan utnyttjas i externa granskningar vilket minskar risken for jav och ékar
kunskapsutbytet i Norden. Efter en “benchmarking” kan man dra slutsatsen om det bér inforas 6ver hela
Norden och da samtidigt erbjuda en nordisk marknad for externa granskningar.

infrastrukturprojekt. Norden har en unik position genom att landerna ar lika men
® transportsektorn olika organiserad. Det ger en utmirkt mojlighet for att gora
"bechmarkingstudier” av hur kostnader for infrastrukturen utvecklas i de olika landerna och vad som ar
”best pratice in the Nordics”. Den norska "malestokkskonkurensen” med Nya veier har nyss utvirderats
och kan utstrackas till nordisk utvardering.

1 0 Mer for pengarna i Norden. Alla lander globalt sliter med 6verskridanden i

Vi har sett att det ar komplext att férsoka synkronisera Nationella Planer. Det finns en utveckling mot
portfoljplanering, dvs regeringen beslutar inte om tidpunkt, utformning och budget for enskilda projekt,
utan ger myndigheten stor frihet att inom en tids- och budgetram férverkliga projekten vilket leder till
effektiviseringar. Att I6sa gransoverskridande projekt med organisationer som styrs av portféljplanering
blir mer komplext men ar en kalla till effektivisering. | Norge har man testat med en alternativ institution
for byggande av vagar och nagon jarnvag, Nye Veier, med en portféljplanering (Menon 2023). Om en
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benchmarking visar att det &r en vag framat ocksa i 6vriga Norden kan en sadan liten organisation ocksa
"utmana” 6vriga befintliga institutioner for att skapa infrastruktur billigare (Johansson och Nystrém 2022).
Organisationen kan till och med utformas som speciell organisation for de granséverskridande projekten.

Nordiskt framtida transportsamarbete - ett stort Lego

For att Norden ska bli varldens mest hallbara och integrerade region ar 2030 kravs ett intensifierat arbete
inom transport- och infrastrukturomradet. Fér att Norden ska kunna hantera det framtida klimathotet, de
nya geopolitiska kraven och uppfylla Nordens vision 2030 maste flera krafter dra at samma hall. For att
bygga ett utvidgat samarbete pa transport- och infrastrukturomradet i Norden maste man anvanda de
befintliga strukturerna.

G6r myndigheterna mer nordiska

Nordens myndigheter inom transport- och infrastrukturomradet sysselsatter idag 6ver 30.000
medarbetare. Manga av dem ingar idag i olika nordiska natverk och den hogsta ledningen mots i nordiska
moten arligen. Fortsatt vag- och ban-direktorernas moéten (Pkt 1) och initiera ett mote for
regleringsmyndigheterna (Pkt 2). Huruvida det récker med att Nordiska ministerradet tar en mer aktiv roll
i att stodja andra nordiska samarbetsformer (Pkt 0) eller om det kravs formella nationella uppdrag far
utvarderas. Se detta som den forsta legobiten i det nordiska bygget.

Nordisk transportplan

En sammanslagning av Nationella planer i en aktiv nordisk planering tror vi blir for komplex. Borja i stallet
med en sammanslagning av de nationella planerna till en de facto nordisk plan (Pkt 5), som ministrarna
tidigare kommit 6verens om i Fredrikstad och som efterfragas av EU. Infor ett Nordiskt kompetensnatverk
med workshop arligen for att 6ka kunskapsspridningen och for att utveckla principerna for de
gransoverskridande analyserna inklusive datainsamling (Pkt 4). Genom dessa bada konkreta atgarder har
tva legobitar lagts som grund fér fler samordnade analyser. Genomfér samordnande nordiska
strakanalyser nar grunden ar lagd (Pkt 3). Kandidater fér analyser ar manga. Sakerstall att respektive
nationell regering ger samtida identiska uppdrag. | de allra mest mogna alternativen kan man utse en
sarskild utredare. Planeringen ska vara agile och kan lyftas in i nationella planer. Beslutsfattare maste se
nordiska perspektivet, och genomféra “Nordiska strakanalyser” med gemensamma uppdrag dven utanfor
det sndva nationella intresset.

| vissa gransomraden som i Oresundsregioner behdver ansvarsnivaer likstillas och det nédvandiga
bilaterala samarbetet utvecklas utover det nordiska samarbetet.

Mét EU med nordisk strategisk kompetens

En annan viktig byggsten ar att hoja den strategiska kompetensen inom Norden pa EUs transportpolicy
(pkt 6). Som den finska regeringen uttrycker det: Férutsdttningar for ett framgdangsrikt paverkansarbete
dr utéver deltagande i arbetet i Europeiska unionens rad dven insamling av information om initiativ som dr
i planeringsstadiet och dialog med Europeiska kommissionen och Europaparlamentet. Ge ett uppdrag till
ett institut att f6lja utvecklingen. Ministerradet maste sakerstalla att den strategiska nivan starks (Pkt 0).

Innovationer med nordiska fértecken mot grén mobilitet.

Fortsatt det innovationsarbete inom ny mobilitet som genomfors av Nordic Innovation tillsammans med
industrin for att driva fram och underlatta framtagande av nya innovativa grona mobilitetslésningar med
ett nordiskt fokus (Pkt 7) och komplettera arbetet med nya innovationer med ett arbete som ger en
framsynt blick pa hur regleringar av ny mobilitet bor utformas (Pkt 8). Att skapa Gron mobilitet i glesa
regioner ar lika viktigt i alla glesa omraden i hela Norden inklusive Island och Faréarna och har kravs det
policyinnovationer nédvandiga for det grona skiftet (Pkt 9). Det har ar tre vasentliga byggklotsar mot gron
mobilitet.
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Mer fér pengarna i Norden.

Den sista byggklotsen ska ge mer for pengarna. Alla lander globalt sliter med éverskridanden i
infrastrukturprojekt. Norden har en unik position genom att landerna ar lika men transportsektorn olika
organiserad. Det ger en utmarkt mojlighet for att géra “benchmarkingstudier” av hur kostnader for
infrastrukturen utvecklas i de olika landerna och vad som ar "best pratice in the Nordics” (Pkt 10). Efter en
sadan nordisk benchmarkingstudie kan man besluta att ga vidare endera med nordisk granskning av
projekt eller en "malestokkskonkurense”. En helt ny liten organisation kan skapas for att genomféra
gransoverskridande projekt ungefar som det norska Nye Veier.

Det nordiska ministerradet

For att se till att bygget haller i alla delar och inte faller samman maste Nordiska Ministerradet 6vervaka
genomforandet och effektiviteten i det nordiska transport- och infrastrukturbygget (Pkt 0). Ett av
Nordiska ministrarnas arliga moten kan med fordel vikas at det nordiska samarbetet, ldgga strategier
framat och inkludera Firdarna, Aland och Grénland.
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