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Forord

Nytt trafikverk, ny omvarld

Trafikverket behover ha beredskap att mota forandringar, och vi behdver ocksa
forstd hur och nar vi bor agera for att paverka utvecklingen i 6nskad riktning. Ett
viktigt syfte med Trafikverkets omvarldsanalys &r att starka denna beredskap
genom att forsoka forsta de mekanismer som paverkar férandringar i samhallet.
Manga handelser blir mer begripliga om de ses i ett storre geografiskt samman-
hang och i ett mer langsiktigt och strukturellt perspektiv.

Trafikverkets forsta omvarldsanalys har darfor inriktats pa langsiktigt betydelse-
fulla forandringar i omvarlden som paverkar transportsystemet strukturellt. Det
har ar forsta steget. Ambitionen ar att under de kommande aren utveckla metod
och arbetssatt i trafikverkets omvarldsbevakning och omvarldsanalys. Arbetet
har dragit nytta av att flera auktoritativa organisationer nyligen redovisat lang-
siktiga utvecklingstrender, scenarioanalyser och policyunderlag mot en inter-
nationell bakgrund. | rapporten aterges saledes material fran flera kallor, som
inte alltid stAmmer helt 6verens med varandra.

Omvarldsanalysen ska i sin tur ge underlag for diskussion om den strategiska
inriktningen av Trafikverkets fortsatta arbete. Den ska ocksa ge underlag for
fordjupad diskussion om vilka alternativa scenarier som kan behdva belysas
infor beslut om inriktningen av den langsiktiga planeringen av framtida atgarder
i transportsystemet.

Den forsta omvarldsanalysen for trafikverket "Nytt trafikverk, ny omvarld” har
utarbetats inom den centrala funktionen Strategisk utveckling med stod av
experter inom andra delar av Trafikverket. En seminarieserie har genomforts i
samarbete med Institutet for framtidsstudier.

Rapporten utgér en del av Trafikverkets samlade omvérldsbevakning. Den ar
inte ett uttryck for direktionens eller styrelsens uppfattning eller viljeinriktning,
utan ska ses som ett underlag for att utveckla forstaelse for trafikverkets om-
véarld och forutsattningarna for utveckling av transportsystemet och
Trafikverkets verksamhet.

Vi hoppas att rapporten ska leda till férdjupad dialog saval inom som utanfor
Trafikverket.

Torbj6érn Suneson
Chef
Strategisk utveckling



Sammanfattning

Sammanfattning

Stora demografiska utmaningar

Ekonomin véxer

Tvagradersmalet riskeras

Varldens transporter 6kar kraftigt

Sambhallets krav paverkar den tekniska utvecklingen
Befintliga system far andrad anvandning

Den institutionella kartan ritas om

Trafikverkets forsta omvarldsanalys ger en dverblick dver langsiktiga
utvecklingstrender enligt aktuella bedémningar fran auktoritativa kéallor.
Rapporten, som inriktats pa perioden fram till 2030 med utblick mot 2050, ska
ses som ett underlag for fortsatta diskussioner om den framtida utvecklingen
och vilka implikationer detta kan fa for inriktningen av Trafikverkets fortsatta
verksamhet. Den globala utvecklingen innebar manga utmaningar. Manga
trender pekar pa tkad koncentration av befolkning och ekonomi samt 6kad
efterfrdgan pa resor och transporter som sannolikt ar svart att forena med
klimatmalet. Det kan ocksa leda till skarpare skillnader mellan lander och
regioner med stark tillvaxt och omraden med stagnerande eller outvecklad
ekonomi. Samtidigt bidrar utvecklade kommunikationer till naringslivs-
utveckling och vélfard. Det ar sarskilt tydligt i folkrika regioner som nyligen
inkluderats i varldshandeln.

I rapporten ges en dverblick éver nagra grundlaggande fenomen som kan fa stor
paverkan pa forhallandena i det Europeiska transportsystemet pa nagra
decenniers sikt. Det finns manga fler aspekter som skulle behéva belysas.
Tanken ar att vidareutveckla saval Trafikverkets I6pande omvarldsbevakning
inom de olika verksamhetsomradena som den arliga analysen under de
kommande aren.

Stora demografiska utmaningar

Befolkningsutveckling &ar en stabil variabel, sett i makroskala. Jordens be-
folkningsutveckling forandras. Flera folkrika varldsdelar har gatt in i skeden
med mer stabil utveckling som innebar att livslangden 6kar och nativiteten
sjunker. Europa ser ut att fa en stagnerande och aldrande befolkningsstruktur.
Befolkningstyngdpunkten i varlden férskjuts mot Kina och Indien. Samtidigt
Okar andelen manniskor som bor i stader.

I Sverige blir befolkningen ocksa allt dldre och férsorjningsbérdan vaxer.
Skillnaderna inom landet tenderar att forstarkas. | de glesast befolkade delarna



av landet forutses befolkningen att fortsatta minska och andelen aldre 6ka. Har
kan trafiken komma att minska. Den demografiska utvecklingen kan innebéra
att de glesast befolkade delarna av vart land pa sikt far en minskad befolkning
med s& hdg forsorjningskvot att det kan bli svart att uppratthalla grundlaggande
samhallsservice. Befolkningen kan komma att koncentreras till centralorterna.

I de av storstadsregionerna som ser ut att vixa snabbast behdvs beredskap att
kunna hantera en fortsatt 6kande trafikefterfragan.

Ekonomin vaxer

Den fortsatta globaliseringen och internationaliseringen av ekonomin innebéar
att varldshandeln kan forutses dka. Aven i Sverige vantas ekonomin fortsatta att
véxa langsiktigt. Den offentliga ekonomin forutses i vaxande grad behdva tas i
ansprak for vard och omsorg i takt med att gruppen av aldre vaxer. Langtids-
utredningen forutspar en fortsatt strukturomvandling i naringslivet med
véaxande tjanstesektor. Okad specialiseringsgrad innebar att sektorn har bast
forutsattningar att vaxa i storre befolkningscentra. Skattesystem och regional-
politik kan komma att sattas pa prov. Lokalt starkt naringsliv och turism kan
dock for vissa orter utanfor stora befolkningscentra innebéra ekonomisk tillvéxt
och ett starkt beroende av transporter.

Tvagradersmalet for global uppvarmning riskeras

Om tvagradersmalet ska nds maste utslappen minska drastiskt inom de narmsta
decennierna. For transportsektorns del innebar det en mycket stor utmaning.
Dels for att utslappen 6kar kraftigare inom transporter an inom andra sektorer
till foljd av den hastiga trafiktillvaxten, dels for att andra sektorer har lattare att
byta till fossilfria energislag. Energianvandningen for transport- och mobilitets-
behov maste minska drastiskt. En 6kad bransleeffektivitet inom fordonsflottan
ar nodvandig samtidigt som energibasen behdver bytas fran olja till framfor allt
el. Men det racker inte for att na utslappsmalen till 2050. Trenden med snabb
O6kning av bilresande, flygresande och godstransporter behdver brytas.

Varldens transporter 6kar kraftigt

Drivkrafterna i form av 6kad befolkning, véxande ekonomi samt 6kad
internationalisering och handel forutses leda till 6kad efterfragan pa gods- och
persontransporter. Flera studier som gjorts infor dversynen av EU:s transport-
politik tyder pa en ganska kraftig 6kning av transporterna inom EU till 2050.
Aven i Sverige forutses en 6kande efterfragan p& godstransporter och resor. De
storsta efterfragedkningarna forutses att ske pa de delar av transportinfra-
strukturen som redan idag ar anstrangda, och atgarderna i befintlig plan kan
visa sig vara otillrackliga. De forutsedda transportékningarna ar sannolikt inte
forenliga med klimatmalen.

Sambhallets krav paverkar den tekniska utvecklingen

Manga staller stora forhoppningar pa den tekniska utvecklingen, inte minst for
att komma till ratta med utslappen av klimatpaverkande gaser och andra miljo-
storningar fran trafiken. Pagaende utveckling inriktas till stor del pa vidare-
utveckling av battre/mer effektiva komponenter och maskiner med etablerad
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teknik. Det finns en betydande energieffektiviseringspotential i samtliga delar av
transportsystemet. Framfor allt forutses 6kad eldrift. ITS vantas att bland annat
mojliggora effektivare anvandning av fordon och befintlig infrastruktur samt
okad séakerhet. Tillgdngen till 6Gppen och enkelt &tkomlig information samt
mojligheter att utveckla nya tjanster vantas 6ka. Annu éppnare tillgang till
information kommer sannolikt att behdva kombineras med skarpta krav pa
sakerhet och kvalitet. Mdjligheterna till gréanslos interaktion inom transport-
systemet forutses oka till féljd av global mobilkommunikation via satellit.

Men det kravs ocksa insatser for att exempelvis driva pa energieffektivisering
och 6ka utnyttjandegraden i systemen. Samhallskrav vid upphandling och
forskningsfinansiering har stor betydelse for utvecklingsinriktningen.
Standardisering kan skapa nya méjligheter.

Befintliga system far andrad anvandning

Infrastrukturen for transporter forandras endast langsamt. Inom OECD och
Sverige forutses huvuddelen av resurserna att behtva anvandas till att vidmakt-
halla, forstarka och modernisera de befintliga anlaggningarna. I utvecklings-
lander forutses storre andel nyinvesteringar. Nygamla handelsvagar mellan
Europa och Asien kan komma att ateruppsta. Den svenska transportinfra-
strukturen vantas bli allt mer integrerad i internationella nat. Okad koncentra-
tion av floden till storre strak och noder kan paverka bade den europeiska och
den svenska hamn- och flygplatsstrukturen. Sverige kan fa ett annu mer perifert
lage i forhallande till varldens stora marknader. Inom EU efterstravas 6kad
avreglering och integration av jarnvagsnaten med prioriterade godskorridorer
och utbyggt jarnvagsnat for hoghastighetstag samt 6kad anvandning av sa kallad
kortsjofart for godstransporter. I Sverige forutses planeringen inriktas pa tatare
stader med effektiv kollektivtrafik. Utanfor de tatbefolkade regionerna forutses
godsfléden for export fortsatta att 6ka, och allt intensivare turism kommer att
stélla 6kade krav pa funktionaliteten i spar- och vagsystemen. Samtidigt kan
anvandningen komma att minska pa stora delar av de minst anvanda vagarna
och jarnvagarna.

Den institutionella kartan ritas om

Perioder med kriser och strukturomvandling innebar ocksa méjlighet till ny-
tankande. Trenden gar mot 6kad samverkan i natverk dar flera olika typer av
aktorer involveras. Samtidigt far den europeiska politiken allt starkare genom-
slag. Ekonomiska styrmedel forutses bli allt viktigare for att paverka transport-
efterfradgan i onskad riktning. Samtidigt forutses vissa fragor i 6kad utstrackning
bli hanterade pa regional och kommunal niva och av privata aktorer. Privat
kapital vantas i 6kad grad medverka till finansiering av infrastruktur, vilket
innebdr ett 6kat inslag av brukaravgifter.



Slutsatsen ar att Sverige kan komma att beh6va valja vag for
transportsystemets framtida utveckling i flera olika avseenden. Analysen lyfter
sarskilt fram féljande utmaningar:

Olika forutsattningar i storstad - stad — landsbygd — glesbygd

Statens roll i den dvergripande samhallsplaneringen: proaktivt eller
reaktivt forhallningssétt till nar det galler exempelvis

0 styrning eller begréansning av trafiken
0 godstransportsystemen

0 lagtrafikerade banor och vagar

0 hdghastighetstag pa separata jarnvagar
0 flygets framtida roll

Avvagning mellan statens och andra aktorers ansvar och mandat,
exempelvis ifrdga om

0 samspelet mellan staten, regionerna, kommunerna och naringslivet
0 ekonomiska styrmedel och regleringar
0 finansiering

Omvaérldsanalysen visar pa 6kad efterfragan av bade person- och gods-
transporter. Samtidigt visas att det sannolikt inte ar forenligt med klimatmalet
med en fortsatt tillvéxt i nuvarande takt av persontransporter med personbil och
flyg samt godstransporter pa vdg. Inom Sverige ser transportefterfragan ut att
utvecklas pa olika sétt i olika delar av landet. En viktig utgangspunkt ar att
manniskors tillganglighet till arbete, handel, samhaéllelig service och fritids-
aktiviteter ska forbattras i enlighet med transportpolitiska mal. Samtidigt stélls
okade krav pa kvalitet och kostnadseffektivitet i transportsystemet.



1. Trafikverket och omvarlden

| detta diskussionsunderlag redovisas inte en 6nskad framtidsbild. Det ar inte
heller en trolig framtidsbild. I stallet aterges aktuella trender och vad som
skulle kunna intraffa om inget gors for att paverka utvecklingen. De trender
som aterges ar inte sjalvklart forenliga med varandra.

Kannedom om den aktuella utvecklingen ar en nédvandig forutsattning for att
kunna forutse behovet av atgarder och bedéma deras verkan.

Denna rapport ar avsedd att ge underlag for fortsatta diskussioner om den
Onskade framtidsbilden och vad som kravs av Trafikverket och aktorer i
Trafikverkets nara omvarld for att kunna mota och paverka utvecklingen i
onskad riktning.

1.1 Syfte och utgangspunkter

For att identifiera och hantera Trafikverkets utmaningar kravs inte bara kun-
skap om dagens forhallanden. Det ar ocksa viktigt att se och forsta vad som
haller pa att handa i varlden runt omkring. Trafikverket ar langt ifrdn ensam om
att paverka transportsystemet. Manga andra forhallanden paverkar den fram-
tida efterfragan pa transporttjanster och forutsattningarna att hantera den.
Situationen forandras snabbt.

Trafikverkets omvarldsbevakning syftar till att underlatta navigeringen i detta
snabbt foranderliga landskap. Denna forsta omvérldsanalys fokuserar pa lang-
siktiga trender och forhallanden som bedéms kunna fa en viktig paverkan pa
transportsystemet pa nagra decenniers sikt och vidare fram emot ar 2050. Den
omvarldsbild som tecknas kan fungera som stod for saval regeringen som
verkets ledning och de olika verksamhetsomradena nar de 6vervager lamplig
inriktning av det fortsatta arbetet. Analysen gor inte ansprak pa att vara hel-
tackande.

1.2 Metodik och arbetssatt

Rapporten har inspirerats av den I6pande omvérldsbevakningen i Trafikverkets
verksamhetsomraden samt av andra aktorers omvéarldsanalyser. De flesta stoder
sig pa likartad teori och metodik, med utgdngspunkten att observerade trender
inom olika samhallsomraden gér det mojligt att forutse sannolika forandringar i
framtiden.

I denna rapport laggs fokus pa den yttre ringen, det vill saga drivkrafter i var
omvarld som paverkar pa lang sikt. Omvarldsanalysen har i forsta hand inriktats
pa sadana langsiktiga trender som Trafikverket inte sjalv kan paverka i sarskilt
stor omfattning. De iakttagelser som gors syftar bland annat till att belysa om-
raden som Trafikverket kan behdva paverka, exempelvis genom att foresla lag-
stiftning eller andra transportpolitiska atgarder.
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OMVARLD
(drivkrafter, fiarrvarid)

Ekonomi och

P marknad
NARVARLD

(arena)

Lagstiftning Palitik

INVARLD Samarbets- |
Trafikverket partners

Distribution

Substitut )
Ekologi, miljé Leverantdrer

och hélsa Regering
och riksdag Konkurrenter Institutioner och
organisationer

Teknik och
vetenskap

Sociala férandringar
och livsstilar

Figur 1. lllustration av omvarldsbevakningen inom Trafikverkets verksamhets-
omraden

Kunskapsunderlag

Omvérldsanalysen har dragit nytta av att flera kunskapsorganisationer nyligen
har redovisat aktuella och genomarbetade framtidsstudier av relevans for
Trafikverkets verksamhet. Arbetet inleddes med en systematisk litteraturstudie.
Fyra seminarier genomfordes med stdd av Institutet for framtidsstudier.
Dessutom genomfordes tva interna workshoppar i syfte att identifiera vagvals-
fragor mot bakgrund av den scenarioanalys som EU-kommissionen latit ut-
arbeta infor 6versynen av den europeiska transportpolitiken. Dialog har ocksa
forts med kontaktpersoner fér omvarldsbevakning inom Trafikverkets olika
verksamhetsomraden och centrala funktioner samt med erfarna experter inom
Trafikverket.

Rapportens struktur

| rapporten redovisas 6vergripande iakttagelser av trender i omvarlden. Varje
kapitel inleds med ett kort teoretiskt avsnitt, som beskriver vilka antaganden
som ligger till grund for forutsagelser om framtiden.

Utsagor om framtiden &r sallan okontroversiella. De spaningar som gjorts
vacker manga fragor. | rapporten gors ett forsok att skapa 6verblick och att peka
pa nagra trender och viktiga vagvalsfragor som bor foranleda 6kad uppmark-
samhet fran Trafikverkets sida. Avsikten ar inte att skapa ett sammanhé&ngande
scenario. Tanken ar istallet att identifiera nagra aspekter som i ett kommande
skede kan aterspeglas i scenarier. Dessa scenarier skulle bland annat kunna ge
inspel till en mer informerad diskussion om vilka antaganden som prognoser
och kalkyler ska bygga pad. Nagra utmaningar och véagvalsfragor redovisas i ett
avslutande kapitel.
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Synpunkter ar valkomna

Forhoppningsvis kommer rapporten att vacka intresse och leda till reaktioner.
I sa fall har den fyllt ett viktigt syfte. Analysen &r inte avslutad i och med att
rapporten publiceras. | stallet ska den ses som inledning till dialog och fortsatt
analys.

Viktiga omraden har inte varit moéjliga att inkludera i denna forsta rapport.
Forhoppningsvis kommer arbetet att vidareutvecklas och bade breddas och
fordjupas i samspel med andra inom och utanfér Trafikverket under de
kommande aren. Malet ar att omvarldsbevakning och omvarldsanalys ska bli
en sjalvklar del av en larande kultur i Trafikverket.

Trafikverkets omvarldsbevakning

Omvarldsbevakningen ska stodja Trafikverkets ledning i den langsiktiga och
strategiska styrningen av verksamheten, bidra till att bygga tillitsfulla relationer till
aktorer i omvarlden samt stédja verkets operativa verksamhet genom att stimulera
till kund- och omvarldsorienterad férnyelse.

Omvarldsanalysen ska ocksa vara ett steg pa vagen i arbetet med

underlag for regeringens beslut infér kommande planering av statliga
atgarder i transportsystemet samt regionernas planeringsarbete,

Trafikverkets strategiska plan och internationella arbete,

forslag till nationella strategier med stallningstagande om dels hanteringen
av EU-fragor och andra internationella fragor, till exempel grona korridorer,
TEN-T och gemensamma regelverk, dels hur internationella transportbehov
ska tackas, exempelvis nationsgransoverskridande infrastruktur eller fragor
om gemensamma nat och sammodalitet.
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2. Demografiska forandringar

Medan jordens befolkning fortsatter att oka ser Europa ut att fa en
stagnerande och aldrande befolkningsstruktur. | Sverige forutses en fortsatt
urbanisering dar storstadsregionerna vaxer snabbast. Detta far konsekvenser
for transportefterfradgan och medfor sannolikt en 6kad pafrestning pa
trafiksystemen i storre befolkningscentrum.

2.1 Jamforelsevis stabila framtidsbilder

Befolkningsprognoser ar i allmanhet mycket stabila®. Barnafédande, mortalitet
och benégenhet att flytta ar oftast langsiktigt forutsagbara. Erfarenhetsmassigt
racker det med fa antaganden for att gora prognoser med hog tillforlitlighet for
langa tidsperioder. Pa nationell niva och for stabila samhallen &r prognoserna
generellt sett mycket sékra. Nar de bryts ned pa region- och kommunniva blir de
alltmer spekulativa. Anda ar sddana forutsagelser, ratt gjorda, battre &n manga
andra prognoser.

Nar vi ska beddma tankbar trafikutveckling spelar befolkning och ekonomi stor
roll. P& nationell niva blir sadana scenarier rimligt stabila. Nar man ska fatta
strategiska beslut ar det dock viktigare att veta hur trafiken (som &r en funktion
av befolkningen och ekonomin) fordelar sig regionalt och, i ett kortare perspek-
tiv, lokalt. Regionala bedomningar blir ofta mer osékra och lattkritiserade én
nationella, men ett transparent scenario byggt pa vetenskap och empiri maste
vara ett battre alternativ an godtyckliga bedémningar eller 6nskningar i stéllet
for schablonmassigt nedbrutna nationella bedémningar. Den rimliga ansatsen
ar den som Langtidsutredningen (LU) har, namligen trendframskrivning.

2.2 Okande befolkning i varlden: Indien blir varldens tyngdpunkt

Sammanfattning
Ar 2050 forutses enligt LU att:
jorden har 9,5 miljarder invanare - idag ar vi ca 7 miljarder manniskor,

Indien (1 750 miljoner invanare) har gatt om Kina (1 440 miljoner) som
varldens folkrikaste stat,

Sverige har 10,6 miljoner invanare.

| slutet p& 1960-talet hade Sverige en befolkning pa 8 miljoner. Ar 2004 blev vi 9
miljoner, 2024 beraknas Sveriges befolkning uppga till 10 miljoner och 2050 till
10,6 miljoner innevanare. Ar 2050 forutses jorden ha narmare 9,5 miljarder
innevanare. Indien har sannolikt gatt om Kina som varldens folkrikaste stat med
1 750 miljoner innevanare (6kning med 50 procent) mot Kinas 1 440 miljoner

! Detta avsnitt bygger p& LU (SOU 2008:105), SCB:s befolkningsprognos (Demografiska
rapporter 2009:1), SKL:s skrift "Att leva med befolkningsforandringar” (Ajour nr 9 fran 2004) samt
data frdn Population referens bureau.
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innevanare (+ 10 procent). EU beréknas ha 510 miljoner (oférandrat), USA 420
miljoner (+ 40 procent) och Nigeria och Pakistan runt 330 miljoner innevanare
var (6kning med 110 respektive 80 procent).

2.3 Urbaniseringen 6kar

Mer &n hélften av jordens ménniskor bor numera i urbana regioner. Ar 2050
véantas andelen vara bortat 70 procent. Det innebar att varldsekonomin —
produktion, konsumtion och handel —i allt hégre grad férutses bli praglad av
forhallandena i stader. Varldsbanken? lyfter fram urbanisering, territoriell ut-
veckling och regional integration som nyckelomraden for ekonomisk politik.
Ekonomisk geografi framstar som en grundlaggande utgangspunkt for att forsta
och paverka den fortsatta utvecklingen.
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Figur 2. Befolkningsforandringar i Europas regioner perioden 2002-2005

Kélla: Nordregio.se

2 Reshaping Economic Geography, World Development Report 2009
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De stora stadsregionerna vaxer snabbast. Varlden far allt fler stader med mer an
fem miljoner invanare. De flesta av dessa nya storstadsregioner finns inte i
Europa.

Aven inom Sverige tenderar storstader och stadsregioner med ungefar 100 000
invanare eller mer att vaxa av egen kraft. Dar finns ett tillrackligt stort befolk-
ningsunderlag for att bara upp ett specialiserat naringsliv och en jamforelsevis
robust arbetsmarknad. | manga delar av landet finns en tydlig stravan efter att
starka forutsattningarna for regional tillvaxt genom 6kad tathet och koncentra-
tion i den centrala kdrnan. Stravan ar ocksa att starka marknadspotentialen
genom forbattrade kontakter med andra stéder och tatorter i omlandet.

2.4 Vi blir aldre och forsorjningskvoten dkar

Europas folkmangd forutses i ndgra scenarier na sitt maximum inom kort for att
darefter minska med cirka 40 miljoner till ar 2050. Befolkningen forutses fort-
sétta att 6ka i Europas naromrade, exempelvis i Turkiet och i Nordafrika3.
Folkminskningen sker samtidigt som den Europeiska befolkningen blir
vasentligt aldre an tidigare. Manniskor lever langre, samtidigt som nativiteten
har minskat betydligt under de senaste decennierna. Det innebar att median-
aldern i samhéllet 6kar.

A

= = « Nativitet

= Mortalitet

-
LR
]
LE TR A

: I — : I : -
Stadie | Stadie Il Stadie lll Stadie IV
Figur 3. Den "demografiska transitionen”
Kélla: Bo Malmberg, Institutet for framtidsstudier

I land efter land sjunker forst dédligheten och sedan nativiteten. Resultaten blir en 6kad
medellivslangd och genomsnittligt hégre medelalder. Denna process benamns
demografisk transition och alderstransition*

% First ESPON 2013 Synthesis Report Results by summer 2010 New evidence on Smart,
Sustainable and inclusive Territories
“Bo Malmberg, Stockholms universitet och Institutet for framtidsstudier
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Denna process kan iakttas i hela varlden. Forst sjunker dodligheten och déarefter
nativiteten. Resultatet blir en successivt 6kad medelalder. Diagrammet nedan
visar att stora delar av Europa snart ligger i ett skede med aldrande befolkning
medan méanga andra delar av varlden gar in i skeden med 6kad medelalder och
stigande valstand. | stora delar av Afrika ser forandringen ut att drojer langst.

Region 2000 2015 2030 2050
Ostafrika Féryngring Féryngring Familje |
Centralafrika  [Féryngring Féryngring Familje

Vastafrika Féryngring Familje Familje

Sodra Afrika |2 Familje

Vastasien Familje

Centralamerika |2 1=

Nordafrika Familje

Sydasien Familje

Sydostasien Familje

Sydamerika \Viode

Karibien

Ostasien

Ocenaien

Osteuropa

Nordamerika

Vasteruropa Medelalde

Nordeuropa Mognad

Sydeuropa Mognad

Figur 4. Aldersstrukturer i olika delar av véarlden

Kélla: Bo Malmberg, Institutet for framtidsstudier

Sammanfattning
Mellan 2010 och 2050 tyder framtidsstudier pa att

forsorjningskvoten 6kar med knappt 10 procent, men de regionala
skillnaderna ar stora,

arbetskraften skulle minska utan invandring,

befolkningen blir alltmer valutbildad.
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Figur 5. Befolkningsforandringar i Sverige 2010 - 2060

Kalla: SCB 2009:1

Okande medellivslangd och fler aldre &n 65 ar i Sverige

Kvinnornas medellivslangd beréknas 6ka fran 83 ar i dag till 87 ar 2060, och
mannens berdknas 6ka fran 79,5 till 85 ar. Den aldre befolkningen okar till bade
antal och andel. Mot slutet av prognosperioden forutses en fjardedel av befolk-
ningen att vara 6ver 65 ar. Andelen barn och unga minskar nagot (- 2 procent)
till 22 procentenheter. Antalet i aldersklasserna 20—65 ar 6kar fran 5,5 miljoner
ar 2010 till 5,8 miljoner 2050.

Forsorjningskvoten 6kar

De som ar yrkesverksamma forsorjer i praktiken barn, ungdomar och aldre.
Forhallandet mellan andelen i yrkesfor alder och 6vriga benamns “forsérjnings-
kvot”. Ar 2010 &r forsérjningskvoten i Sverige 0,42 (definierad som andelen av
befolkningen i aldern 0—19 och &ldre an 65 ar dividerat med totalbefolkningen).
Kvoten beréknas stiga till 0,45 ar 2030 och vara nastan oférandrad (0,46) till
2050.

0,48
0,47

0,46 —
0,45

0,44 ~

0,43

0,42 e
0,41
0,40

0,39
0,28 T T T T T 1

2010 2020 2030 2040 2050 2060

Farsdrjningskvot

Figur 6. FOrsorjningskvoten i Sverige 2010 och beraknad till 2060

Kélla: SCB 2009:1
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2.5 Stora regionala skillnader i Sverige

Regionala foljder av befolkningsutvecklingen

Stora regionala skillnader forutses i forsorjningskvoten. Till 2030 beraknas
kvoten 6ka i hela landet. Skillnaderna i forsérjningskvot ser ocksa ut att 6ka
mellan lanen men i an hogre grad mellan kommuner. Det finns annu fa regio-
nala nedbrytningar och studier baserade pa 2009 ars befolkningsprognos, men
tidigare befolkningsprognoser under 2000-talet har varit foremal for ingadende
nedbrytningar. Det finns ingen anledning att tro att bearbetningar av 2009 ars-
prognos kommer att ge resultat som avsevart skiljer sig frén de tidigare. Ar 2000
lag den lagsta kommunala forsorjningskvoten pa 0,34 och den hogsta pa 0,51.
For ar 2030 ger bearbetningar av tidigare befolkningsprognoser forsorjnings-
kvoter pa 0,37 respektive 0,62. Av de atta kommuner som 2030 hamnar pa den
lagsta forsorjningskvoten ligger fyra i Stockholms lan. Ocksa de évriga ar stor-
stadskommuner: Goteborg, Lund, Umea och Malmo. Problematiken kan ocksa
illustreras med befolkningspyramider.

Hur befolkningsutveckling och befolkningsstruktur hanger samman illustreras
av befolkningspyramiderna (figur 7-12). De ar framtagna av Institutet for fram-
tidsstudier for ar 2005 respektive 2025 for tre olika, typiska lokala arbets-
marknader: storstad med den starkast vaxande befolkningen, lokala arbets-
marknader med den kraftigaste befolkningsminskningen och lokala arbets-
marknader som ar mitt emellan de som vaxer mest och de som minskar mest.

Figur 13-14 visar ytterligare grafik fran Institutet for framtidsstudier som val
illustrerar hur det demografiska landskapet kan komma att férandras.
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Figur 7 och 8. Storstadsregion
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Figur 9 och 10. De tio lokala arbetsmarknadsregioner som minskar mest
2004 2025
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Figur 11 och 12. De tio lokala arbetsmarknadsregioner som representerar

medianutvecklingen

Figurerna visar antalet individer (x-axeln) i olika alder (y-axeln, 0-100 ar), man till
vanster (blatt) och kvinnor till hdger (rott) i tre olika typer av kommuner &r 2004 samt

enligt SCB:s prognos for ar 2025.

Kalla: Institutet for framtidsstudier, Jan Amcoff 2010
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Figur 13. Befolkningsutveckling per lokal arbetsmarknadsregion 2005 — 2020

Kalla: Institutet for framtidsstudier

Enligt Langtidsutredningen (LU) finns det inte nagot i dag som tyder pa att
dessa trender skulle forandras under aren 2025—2050. Vad vi daremot kan vara
sakra pa ar att beslutsamma atgarder av olika slag maste vidtas for att ge dréag-
liga livsvillkor i de avfolkade delarna av landet. Nagon storre betydelse for
trafikflodena kommer dessa atgarder dock sannolikt inte att fa. Erfarenheterna
fran 1960- och 1970-talets regionalpolitik visar att samhallets atgarder generellt
har haft liten effekt for att motverka koncentration och flyttning, utom i vissa
lokala undantagsfall. Trenden tyder pa att rorelsen fran periferi mot centrum
kommer att fortsatta. Daremot kan kanske centrum komma att bli mer glesa.
Aven om landsbygden generellt avfolkas skulle da antalet innevanare pa
landsbygden néra centrum 6ka.
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Figur 14. Forsorjningskvot for lokala arbetsmarknadsregioner®

Kalla: Institutet for framtidsstudier

2.6 Invandring och utbildning betyder mycket

Antalet i yrkesverksam alder skulle minska utan invandring

Antalet personer i de yrkesaktiva aldrarna 25—39 ar vantas dka nagot fram till
och med omkring 2020, fran 1,77 miljoner till 1,95 miljoner. | dldrarna 40—64 ar
ar utvecklingen konstant under samma tidsperiod, trots att s manga fyrtio-
talister narmar sig pensionsaldrarna de kommande aren. Detta beror pa an-
tagandet om invandringsoverskott.

Under de senaste decennierna har en betydande etnisk segregation skett sarskilt
i storstadsomradena. OECD framhaller® att bristen pa integration av manniskor
med invandrarbakgrund &ar en framtidsfraga av stor betydelse fér Stockholms-
regionens ekonomiska utveckling och internationella konkurrenskraft. Aven i
OECDs rapporter om Sverige” och Skane- Oresundsregionen8 framhalls inte-
grationen av invandrare som en viktig framtida utvecklingsfaktor.

Befolkningen blir allt mer valutbildad

Utbildningsnivan 6kar i rask takt tack vare de senaste decenniernas satsningar
inom utbildningssystemen. Sedan 1970-talet har den genomsnittliga ut-
bildningsnivan hojts betydligt. Antalet personer med enbart grundskole-

5 Observera att Institutet for framtidsstudier har en nagot annorlunda definition av férsérjningskvot
(0-17 ar i stallet for 0-19). Detta forandrar dock inte den allmanna tendensen.

6 OECD Territorial Reviews: Stockholm, Sverige 2006

" OECD territorial reviews: Sweden 2010

® OECD Territorial Reviews OECD Territorial Reviews: Oresund, Denmark/Sweden 2003
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utbildning pa arbetsmarknaden ser darfor ut att minska successivt framaver,
aven om det samtidigt finns problem med att en stor andel ungdomar inte
fullféljer gymnasiet.

Konsekvenser for det svenska transportsystemet

Aven om efterfrigan pa transporter inte skulle véxa lika snabbt som ekonomin ser
pafrestningarna pa trafiksystemen ut att 6ka, eftersom tillvéaxten av resor och
godstransporter sannolikt blir mycket ojamnt férdelad éver landet. | de redan
befolkningstiata omradena av landet kan vi rakna med en mycket stark tillvaxt av
transporter for att bland annat hantera varuforsorjningen, mota efterfrdgan pa arbets-
och skolresor samt tkat fritidsresande. | 6vriga delar kan efterfragan pa transporter
komma att minska.

Utvecklingen mot 6kad livslangd kan paverka efterfraigemonstren i transportsystemet.
En aldre, friskare och mer valutbildad befolkning kommer troligen att arbeta eller vara
aktiv p& andra satt langre upp i aldrarna.
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3. Ekonomin vaxer

En omfattande ekonomisk-historisk forskning har sékt forklaringar till val-
standstillvaxten och anser sig kunna forklara bade de senaste 1000 och de
senaste 200 arens landvinningar. Mot den historiska bakgrunden ar det alltsa
rimligt att gora ekonomiska framtidsscenarier och férsok till forutsagelser,
aven om dessa ar mer instabila i ett kort perspektiv an befolkningsprognoser.

LU redovisar scenarier for den svenska ekonomins langsiktiga utveckling som
ar baserade pa modellberakningar. | ett sa kallat basscenario beskrivs en
mojlig utveckling utifran bland annat trendberékningar, demografiska
prognoser samt antaganden om en i stort sett oférandrad politik.
Tidshorisonten for berakningarna ar 2030, med en utblick mot 2050 fér de
offentliga finanserna.

3.1 Langsiktig tillvaxt med kortsiktiga fluktuationer

“Over the past millennium, world population rose 23-fold, per capita income 14-
fold, and GDP more than 300-fold. This contrasts sharply with the preceding
millennium, when world population grew by only a sixth, with no advance in
per-capita income.” °

Sveriges BNP har 6kat med i genomsnitt drygt 2 procent per ar fran 1970 fram
till i dag®©. Jamfor man med landerna inom EU eller OECD &r detta en relativt
lag siffra. Ekonomierna inom de 15 EU-landerna fore 2004 har exempelvis vuxit
med 2,5 procent per ar under samma period och for flera OECD-lander ligger
genomsnittet &nnu hdgre.

Tabell 1. Genomsnittlig &rlig tillvaxt av BNP &ren 1000 — 2001

Ar 1000- 1500- 1820- 1870- 1913- 1950- 1973-
1500 1820 1870 1913 1950 1973 2001

Vast 0,27 0,41 1,93 2,66 1,96 4,81 2,61
Ovriga varlden | 0,13 0,29 0,39 1,54 1,63 5,04 3,61

Varlden 0,15 0,32 0,93 2,11 1,82 4,9 3,05

Den l4ga tillvaxten i Sverige kulminerade i borjan av 1990-talet. BNP foll tre ar i
rad vid denna tid. Fran mitten av 1990-talet och framat har dock Sverige tagit in
lite av det som forlorades under tidigare decennier.

Ett avbrack i den allmént starka ekonomiska utveckling vi upplevt sedan 1993
infann sig under aren 2001 till 2003. Da drabbades den svenska ekonomin, lik-
som stora delar av den utvecklade véarlden, ater av en kraftig ekonomisk av-
mattning.

9 Growth and interaction in world economy, Angus Maddison 1926-2010

10 Detta avsnitt bygger i allt vasentligt pa Langtidsutredningens (LU) huvudbetinkande, SOU
2008:105 och bilaga 1 till LU, SOU 2008:108.

11 Growth and interaction in world economy, Angus Maddison 1926-2010
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Detta sammanfoll med en starkt stigande exporttillvaxt for Sveriges del och
tillvaxten klattrade 6ver 4 procent bade 2004 och 2006. Under denna period
nadde den senaste hogkonjunkturen sin topp. Under 2007 kom en avmattning
och tillvaxten foll till 3,3 procent. Under 2008 slog finanskrisen till och denna
har blivit startskottet for en global lagkonjunktur. 2009 krympte Sveriges BNP
med 5,1 procent.

Blickar man langre bakat finns manga exempel pa saval kriser med en tillbaka-
gaende ekonomi som perioder med snabb tillvaxt, men i ett tusendrigt perspek-
tiv har bade den globala BNP och BNP per capita i varlden 6kat. Okningen sedan
1820 &r nagon eller nagra procent per ar.

3.2 Globaliseringen fortsatter och varldshandeln dkar

Studier har visat!? att det finns en betydande samvariation mellan aldersstruktur
och ekonomisk utveckling. Per capitainkomsten 6kar nar aldersstrukturen gar
mot allt hogre medelalder i befolkningen.
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Figur 15. Per capita inkomst (1990 US dollar) efter aldersstruktur

Kalla: Bo Malmberg, Institutet for framtidsstudier

Enligt samma studie férutses den ekonomiska utvecklingen i varlden fortsatta
men i olika takt och fran olika utgangsniva, som foljande fyra figurer visar.

12 Demographically based global income forecasts up to the year 2050 Thomas Lind, Bo
Malmberg Science Direct International Journal of forecasting, 23 (20079 553-367
www.elsevier.com/locate/ijforecast
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Figur 19. Prognos for inkomst per capita, US$ 2000 — 2050 Europa

Kalla: Bo Malmberg, Institutet for framtidsstudier

For Sverige anger LU att internationaliseringen, befolkningsférandringarna och
andrade efterfragemdonster kommer att vara styrande for utvecklingen av den
svenska ekonomin under prognosperioden.

Sammanfattning
Mellan 2010 och 2050 forutses att

internationaliseringen och globaliseringen samt varldsekonomin och
varldshandeln fortsétter att vaxa,

Sveriges BNP 6kar med 2,2 procent per ar och hushallens disponibla
inkomster med 3 procent per ar,

naringslivets strukturomvandling fortsatter och tjanstesektorn blir allt storre,

befolkning och ekonomi fortsétter att koncentreras till de redan befolkningstata
delarna av landet,

skattesystem och egenavgifter i valfardssystemen kan komma att omprovas,

en helt ny regionalpolitik kan behdva formas
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Ett makroekonomiskt perspektiv

Internationalisering

Under det senaste decenniet har den internationella ekonomiska integrationen
varit betydande, och det ar troligt att denna utveckling fortsatter framdver.
Global BNP har vuxit med i genomsnitt 3,6 procent per ar sedan 1980, samtidigt
som den internationella handeln har vuxit med i genomsnitt 6,3 procent per ar.
Sveriges ekonomi och ekonomiska utveckling ar i hég grad avhangig utveckling-
en i andra lander.

Ett stort omvandlingstryck kraver god anpassningsformaga

Ingenting tyder pa att internationaliseringen kommer att klinga av, &ven om det
finns réster som hdjs mot internationaliseringen och globaliseringen. Det finns
samtidigt en tydlig trend mot mer narproducerat om an i mindre betydande om-
fattning. Teknisk utveckling, inte minst i form av informationsteknologi, talar
snarare for en fordjupad integration. Samtidigt som internationaliseringen
innebar mojligheter for den egna ekonomin, satter den i olika avseenden ramar
for, och staller nya krav pa, den nationella politiken. Internationaliseringen
innebar en 0kad internationell konkurrens, vilket i sin tur medfor ett 6kat om-
vandlingstryck pa naringslivet.

3.3 Sveriges ekonomi vaxer och koncentreras
Produktiviteten 6kar

I LU:s basscenario 6kar produktiviteten i naringslivet med 2,3 procent per ar
mellan 2005 och 2030, vilket &r ndgot lagre an de senaste 25 aren.
Produktivitetstillvaxten varierar kraftigt mellan olika branscher, enligt det
historiska monstret.

Tabell 2. Strukturomvandling och produktivitet i naringslivet 2005 — 2030

Procentandelar av BNP och arbetade timmar samt procentuell arlig férandring av
produktiviteten

2005 2030 2005-2030
Foradlings- | Timmar | Foradlings- | Timmar | Produktivitet
varde varde

Tillverknings-

industri 30,7 25,1 35,8 20,8 3,8

(SNI 15-37)

Tjanster 59,4 60,2 56,8 65,8 1,8

(SNI 50-95)

Ovriga branscher

(SNI01-14, 40—~ | 98 14,7 7,5 13,4 1,6

45)

TE)tht . 100 100 100 100 2,3

naringslivet

Kalla: Bilaga 1 till LAngtidsutredningen 2008 (SOU 2008:108)
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God ekonomisk tillvaxt fram till 2030...

BNP forvantas vaxa med 2,2 procent per ar i genomsnitt fram till 2030. Det
motsvarar i stort den genomsnittliga takt som ekonomin vuxit med mellan 1980
och 2005. Med denna tillvaxttakt forutses mangden producerade varor och
tjanster 2030 att vara drygt 70 procent storre an 2005. Under samma tidsperiod
antas BNP per capita vdxa med drygt 50 procent.

... och antagligen ocksa mellan 2030 och 2050

LU redovisar inget fullstandigt scenario for perioden 2030—2050, men eftersom
fler ar i arbetsfor alder da an fram till 2030 finns ingen anledning att anta att
den arliga BNP-tillvaxten skulle vara lagre mellan 2030 och 2050 an fram till
2030.

Miljarder kronor
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Figur 20. BNP i fasta priser 1980-2030

Kalla: Langtidsutredningen (2007 ars priser)

Trafiktillvaxten pa 1ang sikt har historiskt varit nara knuten till BNP-
utvecklingen. Fortsatter denna trend kommer trafiken ar 2030 att vara runt 70
procent storre an ar 2005, och 2050 kan den vara kanske dubbelt sa stor som
2030. Om vi antar att den arliga trafiktillvaxten ar en procentenhet lagre blir
O6kningen 35 procent till 2030 och 70 procent till 2050. Oberoende av vilka an-
taganden man gér om tillvéaxt ser den framtida trafiktillvéaxten ut att bli ojamnt
fordelad 6ver landet.
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Tabell 3. Ekonomiska nyckeltal 1980 — 2030 (arlig procentuell férandring)

1980-2005 2005-2030
Bruttonationalprodukt 2,2 2,2
Privat konsumtion 1,7 3,1
Offentlig konsumtion 1,2 0,7
- Stat 0,6 0,1
- Kommun 1,4 0,9
Investeringar 2,2 2,1
Export 5,7 4,0
Import 4.4 4,5
Befolkning 0,3 0,4
- 16-64 ar 0,4 0,1
Sysselsatta 0,1 0,2
Arbetade timmar 0,3 0,3
- Naringslivet 0,3 0,1
- Offentlig sektor 0,3 0,7
Produktivitet 2,0 2,0
- Naringslivet 2,5 2,3

Kalla: Langtidsutredningen.

Fler arbetade timmar i tjanstesektorn

Strukturomvandlingen ser ut att fortsatta, sa att tjanstesektorn kan komma att
sta for en allt storre andel av de arbetade timmarna. Samtidigt minskar arbets-
insatsen i verkstadsindustrin och de areella naringarna. Tjanstesektorn star
redan i dag for drygt 60 procent av det totala antalet arbetade timmar i narings-
livet. Darfor blir effekten av ytterligare omflyttning till tjansteproduktion att
naringslivets aggregerade tillvaxt dampas nagot. Produktivitetstillvéaxten inom
tillverkningsindustrin forutses vara hdg aven i fortsattningen, men takten avtar
nagot jamfort med genomsnittet for 1980 till 2005. Ytterligare en faktor som
paverkar naringslivets produktivitetsutveckling ar att den svenska arbetskraften
tenderar att bli allt mer hogutbildad.

Fram till &r 2030 beréknas det totala antalet arbetade timmar 6ka med 0,3
procent per ar. Mellan 2030 och 2050 beraknas en nagot snabbare arlig 6kning.

Skillnader i produktivitetstillvéxt och forandringar i efterfragan vantas leda till
strukturomvandling i naringslivet.

Antalet arbetade timmar beréknas bara 6ka med 8 procent totalt fran 2005 till
2030. LU forutser kraftigt minskad sysselsattning i jord- och skogsbruk,
minskad sysselsattning i tillverkningsindustrin och en viss 6kning i byggnads-
industrin.
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Tabell 4. Strukturomvandling i naringslivet 2005-2030 (procentandelar av BNP
och arbetade timmar)

2005 2030

Foradlings- Arbetade Foéradlings- Arbetade
Bransch - . . .

varde timmar varde timmar
Jordbruk, skogs-
bruk, jakt, fiske 2.3 4.4 15 1.9
e, 0,2 0,3 0,3 0.2
mineralutvinning
Tillverkningsindustri | 30,7 25,1 35,8 20,8
El, gas, varme, 2.6 11 1.9 1.0
vatten
Byggindustri 47 8,9 3,8 10,3
Tjanster 59,4 60,2 56,8 65,8
Naringslivet 100 100 100 100

Kalla: Langtidsutredningen.

3.4 Skattesystem och regionalpolitik satts pa prov

Regionala aspekter

Trenden med koncentration till storre befolkningskoncentrationer kommer
sannolikt inte att avstanna eller minska. Det finns inget i det omfattande under-
lagsmaterialet till LU som pekar i annan riktning. Demografin talar entydigt for
en koncentration, och inom industrin forutsatts en minskad sysselsattning,
utom i byggindustrin. Det ar tjanstesektorn som okar.

En del tjanster kan levereras 6ver stora avstdnd med modern teknik, och sadan
verksamhet skulle darfor kunna expandera i de glesare delarna av landet. Mot
detta star att tjanster som kan levereras dver langa avstand ocksa ar utsatta for
hard internationell konkurrens och darfor lika val kan importeras som produ-
ceras nationellt. Aven om gruvnaringen skulle expandera medfor detta endast
ett blygsamt sysselsattningstillskott pd nagra fa orter i landet.

Det troliga scenariot ar en fortsatt avfolkning av landsbygden och mindre tat-
orter (utom landsbygd néra de stora befolkningskoncentrationerna och kanske
aven tatorter dar), till forman for de mest tatbefolkade omradena. Enstaka orter
utanfor befolkningscentrum kan komma att véxa, om de har ett starkt naringsliv
eller attraktiv turism. De férandringar av forsérjningskvoten som foljer av den
forvantade befolkningsutvecklingen blir for en del kommuner fullstandigt
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orimliga. Vi kan darfor forutsatta att politiska beslut kommer att tas for att
dessa kommuner inte ska kollapsa.

Fragan ar om sadana beslut kommer att paverka trafikens regionala fordelning i
nagon storre utstrackning. Sannolikt blir paverkan mycket liten. Vi far rakna
med att trafiken kan komma att véaxa kraftigt i de tatbefolkade delarna av landet,
kanske mer an fordubblas fram till och med 2030, och att trafiken i 6vriga delar
av landet kan komma att minska.

Kampen om skattekronorna hardnar

Efterfragan pa de offentligt finansierade valfardstjansterna beréknas att fort-
satta oka, samtidigt som mdjligheterna att 6ka skatteintakterna som andel av
BNP ar begransade. Det gor att de offentliga finanserna kan komma att sattas
under press pa lang sikt. Aven om skattesatserna skulle hallas oférandrade i
forhallande till respektive skattebas, forutses forandringar av den totala skatte-
kvoten, det vill séga skatter och avgifter i forhallande till BNP. Ett antal viktiga
skattebaser véaxer snabbare &n BNP. Da konsumtion beskattas hardare an export
kommer skattekvoten i basscenariot sannolikt att stiga nagot fram till 2030.

Tabell 5. Skatter och avgifter i procent av BNP 2005 — 2050

2005 2008 2030 2050
Skatter och avgifter 49,3 47,2 47,4 47,1
Hushallens d|re-kta 18.9 16,9 16,3 16,2
skatter och avgifter
Foretagens direkta 36 3.4 36 36
skatter
Indirekta skatter 13,8 14,1 15,5 15,2

Arbetsgivaravgifter
och 12,9 12,8 12,0 12,2
egenforetagaravgifter

Kalla: Bilaga 1 till LAngtidsutredningen 2008 (SOU 2008:108)

De offentliga utgifterna utgors framst av offentlig konsumtion, det vill séga de
skattefinansierade varorna och tjansterna, och transfereringar i form av bland
annat socialforsakringar och pensioner. | ett basscenario raknar LU med att den
offentliga konsumtionen ckar med knappt 0,7 procent per ar mellan 2005 och
2030. Utgangspunkten for scenariot ar att konsumtionen per alder och kon ar
konstant. Det ar framfor allt konsumtion av vard och omsorg, speciellt
aldreomsorg, som véaxer i scenariot.
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Tabell 6. Den offentliga konsumtionens utveckling per verksamhet 2005 — 2050
(procent av BNP)

2005 2008 2030 2050
Summa konsumtion 26,4 26,1 26,4 25,7
Barnomsorg 15 1,6 1,6 1,6
Ungdomsutbildning 3,7 3,6 3,3 3,0
Vuxenutbildning 1,9 1,9 1,6 15
Sjukvard 6,0 5,9 6,4 6,3
Aldreomsorg 4,0 41 5,6 6,2
Ovrig verksamhet 9,3 9,1 7.9 7,1

Kalla: Bilaga 1 till LAngtidsutredningen 2008 (SOU 2008:108)

Oforandrad standard ar avgérande for hallbara offentliga finanser

De offentliga utgifterna for transfereringar, konsumtion och investeringar be-
raknas 6ka nagot som andel av BNP fram till 2030, for att darefter sjunka. Om
vélfardstjansterna ar oférandrade i kvalitet och omfattning per alder och kon, ar
det befolkningsutvecklingen som gor att de offentliga utgifterna ékar som andel
av BNP fram till 2030. Darefter minskar det demografiska utgiftstrycket.
Utvecklingen som beskrivs forutsatter att resurserna kan omfordelas pa ett
flexibelt satt fran de verksamheter som behéver minska till de verksamhets-
omraden som okar, till exempel fran skola till a&ldreomsorg.

Kostnaderna 6kar troligen mera

Enligt basscenariot racker intakterna till for att skattefinansiera en utveckling i
linje med befolkningsutvecklingen. Det finns emellertid tecken pa att
kostnaderna for valfardstjansterna kan forvantas 6ka mer an i basscenariot:

Kostnaderna for valfardstjansterna har under de tva senaste decennierna
stigit avsevart mer an vad som varit motiverat av den demografiska
utvecklingen.

Valfardstjansterna ar i stora delar personalintensiv verksamhet, vilket
gor det svart att begransa kostnadsokningar med hjalp av okad
produktivitet. Dartill finns det risk att personalbrist inom offentlig sektor
framdéver kan bidra till att Ionekostnaderna drivs upp.

Det &r svart att bedoma hur hélsoutvecklingen bland de dldre paverkar
kostnaderna for vard och omsorg. Visserligen forefaller de éldre bli
friskare, men kostnaderna for sjukvarden 6kar ocksa i takt med att nya
behandlingsmetoder blir méjliga.

Det ar rimligt att tro att forvantningarna pa valfardstjansternas omfattning och
kvalitet kommer att 6ka nar levnadsstandarden stiger i 6vrigt. Erfarenheterna
visar ocksa att rikare lander lagger en stérre andel av resurserna pa vard och
omsorg. Exempelvis finns det ett relativt starkt samband mellan sjukvards-
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kostnadernas andel av BNP och storleken pa BNP per invanare i olika lander.
Konkurrensen mellan mjuka och harda sektorer om offentliga medel kommer
sannolikt inte att minska.

Men vi kommer att ha battre rad att kopa tjanster

LU antar att det reala I6neutrymmet pa langre sikt vaxer ungefar i linje med
produktiviteten i naringslivet. | kombination med oférandrade skattesatser och
okande transfereringar medfor detta att hushallens disponibla inkomster véxer
snabbare an BNP. Hushallens disponibla inkomster beraknas vaxa med knappt
3 procent om aret fram till 2030. Detta ligger i linje med utvecklingen hittills
under 2000-talet, men ar betydligt snabbare an under 1980- och 1990-talet.
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4. Tvagradersmalet ur sikte

Den globala energianvandningen forvantas dka kraftigt, framst som en foljd
av ekonomisk utveckling i folkrika utvecklingslander. Detta leder till att kol-
dioxidutslappen riskerar att fordubblas fram till 2050. For att klara malet om
maximalt tva graders global uppvarmning (med 66 procents sannolikhet)
skulle de globala utslappen istallet behéva minska med 30 procent till 2030 och
65 procent fram till 2050, jamfort med 2004. Utslappen maste ha natt kulmen
senast runt 2015 for att sedan avta snabbt. | annat fall riskerar man att be-
hova astadkomma negativa utslapp till 2050, det vill saga atgarder for att ta
bort koldioxid fran atmosfaren. Detta blir mycket kostsamt. Om malet ska nas
med hdgre sannolikhet, och pa ett mindre kostsamt satt, maste utslappen borja
minska redan inom nagra fa ar. Om detta rader stor enighet bland annat inom
EU och International Energy Agency, IEA.

4.1 Epoken med billig olja &r déver

Med nuvarande trend inom energianvandningen racker inte dagens oljekallor,
utan aven sa kallade icke konventionella oljekallor behover utnyttjas. Dessa
omfattar bland annat tjarsand och oljeskiffer som ar dyrare att utvinna men
anda lonsamma med dagens oljepris. Problemet &r att utvinning av okonventio-
nell olja ar mycket energikravande och ger upphov till stora koldioxidutslapp.
Detta leder darfor till sdval kostnadsokningar for energianvandning som 6kad
klimatpaverkan.

Naturgasproduktionen har 6kat kraftigt till féljd av nyligen gjorda investeringar,
och ett 6verflod av naturgas kan uppsta de narmsta aren. Kapaciteten for flyt-
ande naturgas (Liquid Natural Gas, LNG) kan komma att mer an tredubblas
mellan ar 2007 och 2012/2015.

Arbetet med energieffektivisering inom OECD bdrjar accelerera igen, efter
manga ar av langsam utveckling, och investeringarna i fornybar energi, framst
vind och sol, 6kar kraftigt!3. Produktionen av fornybar energi sdsom vind, sol,
jord- och bergvarme, tidvatten och vagenergi bedoms 6ka med cirka 7 procent
per ar till &r 2030. Vindenergin star troligen for stérsta 6kningen. Nagra lander
planerar att bygga nya karnkraftverk. Forskning och viss utveckling kring kol-
dioxidlagring (carbon capture and storage CCS) pagar. Anvandningen av bio-
branslen tros 6ka i transportsektorn, samtidigt som det bor noteras att produk-
tionen av bioenergi inte alls ar konfliktfri i forhallande till andra markanvand-
nings- och miljéintressen.#

'3 OECD/IEA World Energy Outlook 2010 Executive Summary
* OECD/IEA World Energy Outlook 2008 Executive Summary
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4.2 Energianvandningen 6kar och transportsystemets andel vaxer

Efterfragan pa energi forutses 6ka framférallt i Kina, Indien och de tio landerna
i ASEAN i Sydostasien. Den svenska energianvandningen forvantas 6ka med 15
procent mellan 2004 och 2025, enligt Energimyndighetens langsiktsprognos.
Okningen beror i forsta hand pa dkad efterfragan fran industrin och fran
transporter.

Transportsektorn star i dag for 26 procent av varldens energirelaterade kol-
dioxidutslapp.t> Om trenden fortsatter kommer energianvandningen att for-
dubblas till 2050. Koldioxidutslappen kommer i sa fall att fordubblas till ar
2030.16 Samtidigt forvarras luftkvaliteten i manga av utvecklingslandernas
storstader, till foljd av utslapp fran framfor allt vagtrafik.

I Sverige star transporterna for 40 procent av de totala koldioxidutslappen?” och
andelen ar 6kande. Detta motsvarar 60 procent av den icke-handlande sektorns
utslapp (verksamheter som inte omfattas av handel med utslappsratter), vilket
ar den hogsta andelen i Europa. Detta kan medfora att Sverige tvingas anvanda
styrmedel i stérre utstrackning an andra medlemsléander, for att klara sitt
atagande gentemot EU om sénkta koldioxidutslapp.:8

Lagre utslapp per fordon —men utslappen fortsatter att 6ka fran EU:s
transportsektor

Pa kort tid har fordon, flygplan och fartyg blivit mer energieffektiva. Mellan 1995
och 2009 minskade koldioxidutslappen fran nya personbilar inom EU med 22
procent, fran 186 till 146 g/km?°. Andelen biobranslen 6kar ocksa men ar fort-
farande liten. Bara 2,6 procent av energianvandningen inom vagtransport-
sektorn i EU utgjordes av biobranslen ar 200720,

Detta har inte rackt for att minska utslappen av vaxthusgaser, eftersom
transportsektor samtidigt har vuxit. Sedan 1990 har utslappen av vaxthusgaser
fran transportsektorn inom EU:s 27 nuvarande medlemslander 6kat med 33
procent, medraknat internationell sjofart och flyg. Exklusive internationell
sjofart och flyg var 6kningen 24 procent. Mellan 1995 och 2008 6kade gods-
transportarbetet med 34 procent och persontransporterna med 23 procent,
inklusive internationell sjofart och flyg.2

'3 |nternational Energy Agency (IEA) Energy Technology Perspectives 2007

'® OECD/IEA World Energy Outlook 2010 Executive Summary

' Naturvardsverket 2007, "Tvagradersmalet i sikte?” Scenarier for det svenska energi och
transportsystemet till &r 2050. Rapport 5754, publikation 620-5754

18 Kungliga Ingenjorsvetenskapsakademien (IVA) Transport 2030 Hallbar mobilitet

9 EU DG-ENV, 2010 och Transport & Environment, 2010

= Energy and transports — in figures, Statistical Pocket Book 2010

ZEU Energy and transports — in figures, Statistical Pocket Book 2010
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Figur 21. Energianvandningen i olika samhallsfunktioner, ar 1990 — 2007

Kélla: EU Energy and transports — in figures, Statistical Pocket Book 2010

Radikala forandringar kravs for att na tvagradersmalet

Inom elproduktion, industri och fastighetssektorn har det visat sig vara lattare
att energieffektivisera och byta energislag 4n inom transportsektorn.
Tillsammans med att transporternas andel av utslappen 6kar kraftigare 4n inom
andra sektorer kan detta innebara att transportsektorn star infor en storre ut-
maning att minska utslappen &n andra sektorer.
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Figur 22. Globala energirelaterade koldioxidutslapp i scenarierna "Baseline”
(trend) och "BLUE Map” (tvagradersmalet nas)

Kalla: IEA (2009): Energy Technology Perspectives, Scenarios & Strategies to 2050

De kraftfulla sankningarna i enlighet med BLUE Map Scenariot ar inte tillrackliga for att
na 2-tvagradersmalet med mer 4n 66 procents sannolikhet.
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En 6kad bransleeffektivitet inom fordonsflottan ar nédvandig. Men det racker
inte enbart med tekniska forbattringar. Aven transportvolymerna méste pa-
verkas. Biobaserade branslen ar ocksa betydelsefulla om utslappsnivaerna av
fossil koldioxid ska kunna hallas nere. Samtidigt méaste energianvandningen per
person och tonkilometer reduceras kraftigt genom byte till trafikslag med lagre
utslapp och energiférbrukning.
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o
o 18 — Savings from:
D Vlngs romi
O 16 Shifts
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= W Efficiency
5 12 B Alernative fuels
2 10
E B
@
o 67
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Figur 23. Framskriven minskning av koldioxidutslapp fran transporter som kravs
for att na tvagradersmalet

Kélla: IEA (2009) Transport, energy and CO2, moving toward sustainability.

Successivt skarpta utslappskrav pa nya personbilar och latta lastbilar forvantas
inom EU, liksom bindande krav for medlemslanderna om andelen fornybar
energi inom transportsektorn. Inom flyget inférs handel med utslappsrattig-
heter. | arbetet med EU:s kommande "White Paper” for transporter diskuteras
standarder for energieffektivitet hos fordon, men ocksa atgarder som "clean
urban mobility” och multimodala transportldsningar.22

Med dagens styrmedel kommer utslappen av vaxthusgaser fran transporter
inom EU inte att minska .2 De atgarder som ar beslutade pa fordonssidan
racker i basta fall till att stabilisera utslappen.2*

Det kréavs saledes stora anstrangningar for att transportsektorn ska kunna sanka
utslappsmangderna. Transportvolymen maste minska2® och personbilstrafik och
godstransporter pa vag behover erséattas med mer energieffektiva trafikslag. 26
Detta menar bland annat FN:s miljoprogram (UNEP), som 2009 lanserade tre
transportprogram for att snabba pa utvecklingen mot mindre bilberoende och
renare fordon. Programmet ar uppbyggt kring UNEPs tredelade strategi for
hallbara transporter ”Avoid — Shift — Clean”, det vill saga "undvik — byt — rena”.

= Europeiska Kommissionen "Energy 2020 A strategy for competitive, sustainable and secure
energy”, 2010

% EU-DG Energy, EU Energy trends to 2030

2 Trafikslagsovergripande planeringsunderlag for begransad klimatpaverkan, Trafikverket, 2010
%t ex. OECD/IEA (2010): Energy Technology Perspectives, Scenarios & Strategies

% UNEP Transport (United Nations Environmental Program)
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UNEP:s tredelade strategi for hallbara transporter
Flera slags atgarder behéver kombineras

UNDVIK — minska behovet av transporter med fortsatt tjansteutbud for att
underlatta dvergripande rorlighet av manniskor, varor och information genom
battre transportplanering, utformning och innovativa transportupplagg.

BYT — minska den specifika energikonsumtionen (per resenar/godsenhet som
transporteras) genom att underlatta skifte fran trafikslag som orsakar stora
fororeningar till trafikslag som orsakar mindre foéroreningar (exempelvis fran
privata fordon till kollektivtrafik).

RENA — forbattra energieffektivitet, framja rena och alternativa brénslen.

Enligt Naturvardsverket ar vasentligt energieffektivare teknik, i kombination
med hog tillforsel av koldioxidneutral priméarenergi, inte tillrackligt for att na de
utslappsnivaer som kravs for att inte jordens medeltemperatur ska 6ka med mer
an tva grader”. | teknikscenariot dverskrids méalnivan fér 2050 med 190
procent. Det kréavs saledes ocksa att den snabba 6kningen av bilresande,
flygresande, godstransporter, varukonsumtion med mera, bryts i den
industrialiserade delen av varlden. Det kravs ocksa att de lander som ar i en
intensiv utvecklingsfas hittar andra vagar att ga an de som i-landerna gatt det
senaste halvseklet.

IEA understryker regeringars och foretags betydelse for forskning, utveckling,
demonstration och inférande under aren fram till 2020. Det ar nodvandigt for
att fa till stand en omstallning till fornybara och energieffektiva lésningar innan
kostnaderna och miljéeffekterna skenar28. En global utslappsmarknad ligger
manga ar fram i tiden och atgarder maste géras inom mindre &n tio ar.
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Figur 24. Hastighet med vilken utslappsminskning maste ske om tvagraders-
malet ska nas

" Naturvardsverket 2007, "Tvagradersmalet i sikte?” Scenarier for det svenska energi och
transportsystemet till &r 2050. Rapport 5754
%8 OECD/IEA Energy Outlook 2010 Executive Summary
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Kalla: The Copenhagen Diagnosis 2009, 2009-2010 UNSW Climate Change Research Centre,
ISBN 978-0-98793-16-1-3

4.3 Privata initiativ 6kar men den globala politiken kommer till korta

Beslut under de narmaste aren ar saledes avgorande for om vi ska lyckas be-
gransa utslappen av vaxthusgaser till hallbara nivaer. De flesta lander &r eniga
om att handling behovs och att man bor begréansa klimatpaverkan till nivaer som
inte ar farliga. Det finns en politisk enighet om att begransa klimatpaverkan till
en maximal temperaturékning pa tva grader jamfort med forindustriell niva2e,

Aven om ingen uppgorelse ndddes vid FN:s klimatméte i Képenhamn 2009, s&
har manga lander, féretag och organisationer 6ver hela varlden nu borjat arbeta
med omstéllning. Det goér man genom att dels 6ka bidragen till forskning och ut-
veckling av fornybara och energieffektiva tekniker, dels genom att anta policyer
och utslappsmalzo°.

4.4 Klimatforandringarna far effekter i Sverige

Den statliga utredningen ”Sverige infér klimatférandringar” (SOU 2007:60)
menar att uppvarmningen i Sverige vantas bli stérre an det globala genom-
snittet, och att effekter av denna kan skdnjas redan nu. Samtidigt drabbas
manga andra delar av varlden, sarskilt utvecklingslander, hardare av ett
forandrat klimat an Sverige.

Generellt menar utredningen att medeltemperaturen successivt 6kar i hela
landet och att klimatzonerna darmed forskjuts norrut. Trender och storskaliga
monster for nederbdrdsférandringarna ar likartade i de klimatscenarier som
utredningen studerade. Nederbérd i form av regn 6kar generellt, mest i vastra
Sverige och under vinterhalvaret. Hogre floden och frekventare Gversvamningar
forvantas framfor allt i Norrlands fjéallkedja och i vastra Gotaland. Pa sikt leder
detta till en forandrad salthalt i Ostersjon. Enligt scenarierna kommer vi att f&
manga fler varma dagar, sarskilt i sodra Sverige dar nederbérdsmangderna
ocksa minskar sommartid. Antalet dagar under sommaren med maxtemperatur
Over 20 grader 6kar.

Utredningen anger vidare att konsekvenserna for vag- och jarnvagsnéaten av
klimatforandringar kommer att bli betydande. Den 6kande nederbérden och
Okade floden innebéar éversvamningar, bortspolning av vagar och vagbankar,
skadade brokonstruktioner samt 6kade risker for ras, skred och erosion. Den
Okade temperaturen under vintern minskar risken for ralsbrott, medan under-
hallet av jarnvagsnatet 6kar under sommaren. Kraftigare vindar och 6kade
risker for stormfallning av skog ger konsekvenser for kraftmatningen. Skador
pa vagnatet kommer i mindre utstrackning att bero pa tjale och i storre ut-
strackning pa belastning av varme och vatten.

29 OECD/IEA World Energy Outlook 2010 Executive Summary
%0 OECDI/IEA Energy Outlook 2010 Executive Summary
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5. Véarldens transporter 6kar

Som framgatt av tidigare avsnitt forvantas varldens befolkning 6ka samtidigt
som globaliseringen fortsatter och den globala ekonomin och véarldshandeln
vaxer. Allt detta ar drivkrafter som paverkar efterfragan pa transporter.
Detta galler bade langvaga och kortvaga transporter och beror alla trafikslag.
Tillvaxtekonomierna, framfor allt Kina och Indien, foérutses ha en domi-
nerande roll i en sddan utveckling.

Begransningar av transporternas koldioxidutslapp ar den viktigaste ut-
maningen for transportsystemet. Det ar utgangspunkten i EU-kommissionen
arbete med den kommande vitboken (White paper on transport). Atgarder
som anges i de utkast som funnits tillgangliga syftar till 6kad andel kollektiv-
trafik, gang- och cykeltrafik och fossilfria branslen och 6kad energieffektivi-
sering med mera. Man anger daremot inga mal for hur man vill paverka
trafikarbetet for olika trafikslag. | Sverige har regeringen i mars 2010 beslutat
om en nationell transportplan 2010—2021, som likasa bygger pa en relativt
kraftig tillvaxt av transporterna i Sverige till 2020 och framat. En stor del av
investeringarna i transportplanen motiveras av den prognostiserade trafik-
tillvéxten.

Samtidigt pekar analyser och bedémningar pa att trafiktillvaxt i denna om-
fattning inte ar forenlig med klimatmalen, till exempel Trafikverkets
planeringsunderlag?® for minskad klimatpaverkan.

Det ar annu sa lange en 6ppen fraga om, och pa vilket satt, det globala
transportsystemet kommer att bidra till att de globala klimatmalen uppnas.

5.1 Global efterfrdgan pa resor och transporter

Flera internationella studier pekar pa kraftig 6kning av transportarbetet i
varlden under kommande decennier. Enligt International Transport Forum32
(ITF) vantas vagtrafikarbetet globalt vaxa kraftigt fram till 2050. Antalet bilar
forvantas 6ka fran 750 miljoner i dag till 2 miljarder 2050.

International Maritime Organisation (IMO) beréknar att sjofraktens transport-
arbete 6kar med 30 — 46 procent till 2020 och med 150 — 300 procent till 2050.

Enligt OECD forutses3? en fyrdubbling av flygtrafiken inom Asien och Latin-
amerika och en férdubbling av trafiken inom, till och fran Europa till 2029.

3 Trafikslagsovergripande planeringsunderlag for begransad klimatpaverkan. Trafikverket
2010:095

32 Transport Outlook 2010

33 Transcontinental Infrastructure Needs 2030/2050
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Figur 25. Global trafiktillvaxt for vagtrafik (personbilar) enligt ITF Transport
Outlook 2010

Kalla: ITF Transport Outlook 2010

Den globala tillvaxten av trafik med bil paverkas inte sa mycket av om bil-
anvandandet inom OECD-landerna begransas kraftigt (se figuren ovan).
Huvuddelen av 6kningen galler tillvaxtekonomierna, dar framfor allt Kina har
stor betydelse. De tva scenarier som beskriver en mer dampad utveckling fram
till 2050 ("China low” och "Arrest™) innebar stora restriktioner for bilanvand-
andet globalt. | de tva scenarierna déar efterfragan pa transporter 6kar moter det
ena scenariot efterfrdgan med 6kat individuellt bilresande ("high driving
OECD”) medan det andra moter efterfragan med 6kad kollektivtrafik ("low
driving OECD").

5.2 Efterfragan pa transporter i Europa

Inom EU pagar nu en 6versyn av strategier for transportpolitiken och flera
andra sektorer. Ambitionen &r att samordna transport- och miljopolitiken.

Man ser aven 6ver prioriterade satsningar inom det transeuropeiska transport-
natet (TEN). Beslut vantas under 2011. Utgangspunkterna for arbetet ar
Innovation union, den 6vergripande strategin Europa 2020 med utblick mot ar
2050 och utvecklingsscenarier for den globala uppvarmningen, med malet att
maximalt tva graders 6kning av medeltemperaturen uppnas pa ett kostnads-
effektivt satt.

Projektet Transvisions har tagit fram analyser av framtida transportefterfragan
inom EU fér EU-kommissionens rakning (DG Mobility och Transport). Dessa ar
ett av underlagen fér den nya vitboken om transporter. Transportefterfragan har
beréknats for ett basscenario samt fyra ytterligare scenarier som representerar
olika tankbara utvecklingar i ett ekonomiskt och socialt perspektiv och saval
globalt som inom EU. Tva av scenarierna innebar en begréansad tillvaxt av
transporterna. De innefattar en aldrande befolkning inom EU, tkade globala
handelshinder, ej s& framgangsrik teknikutveckling och 1ag ekonomisk tillvaxt.
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De tva scenarierna med hogre transporttillvaxt (uttryckt i personkilometer och
tonkilometer) ar féljaktligen forknippade med snabbare ekonomisk utveckling.

Det kan ifrdgasattas om Transvision i sina prognoser har tagit tillracklig hansyn
till behoven av att minska koldioxidutslappen fram till 2050. Man har dock i tre
av scenarierna pavisat mojligheter att minska koldioxidutslappen med cirka 50
procent. De utgar fran en kombination av antagande om teknikutveckling, 6kad
andel fossilfri energi, tvingande regler, ekonomiska styrmedel, effektivare stads-
planering och atgarder inriktade pa tekniska innovationer for att 6ka kapaci-
teten i befintliga system och minska trangseln.

I de utkast till vitbok som fanns tillgangliga nar denna rapport skrevs, angavs att
begransningar av transporternas koldioxidutslapp ar den viktigaste faktorn for
att utforma framtidens transportsystem. Intrycket ar att man ser en mogjlighet
att kombinera 6kad mobilitet med tillréacklig minskning av utslappen. | materi-
alet beskrivs en mangd atgarder for att minska koldioxidutslappen fran
transporter, inklusive atgarder for att begréansa efterfragan pa biltrafik genom
byte av fardmedel ("modal shift”, &ndrad fardmedelsférdelning). Det finns dock
inga mal angivna for vagtrafikarbetet. Intrycket ar att man ser en potential att
minska 6kningstakten men inte att man forutser en minskning totalt. Kollektiva
fardsétt, cykel och gang forutses fa en 6kad betydelse. Huvudintrycket ar att
man inte utesluter en fortsatt 6kning av trafikarbetet med samtliga trafikslag,
men att atgarder for att paverka fordelningen mellan olika trafikslag kommer att
leda till att biltrafikens andel av trafikarbetet minskar.

Huvuddelen av utslappsminskningarna forvantas dock ske genom energi-
effektivisering och alternativa drivmedel.

Yearly passenger-lm for all motorised transport modes inside ELIZT (inland and air space)

Sumtamatle Erongms Cslaperret—
—e

e —

Low Larcwih

Figur 26. Utveckling av persontransportarbetet inom EU i olika omvarlds-
scenarier enligt Transvisions

Kélla: TransVisions Final Report, mars 2010
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Figur 27. Utveckling av godstransportarbetet inom EU i olika omvarldsscenarier
enligt Transvisions

Kalla: TransVisions Final Report, mars 2010

5.3 Efterfragan pa resor och transporter i Sverige

Enligt den nationella planen for atgarder i transportsystemet 2010-2021 (NTP)
beraknas det totala persontransportarbetet mellan 2006 och 2040 6ka med 38
procent totalt i Sverige, varav bilresandet 6kar med 36 procent och tagresandet
med 69 procent. Okat tdgresande kan exempelvis krava langre tag. Enligt Hog-
hastighetsutredningen forutses persontransportarbetet 6ka med 38 procent fran
2008 till 2050.

NTP utgar ocksa fran att det totala godstransportarbetet i Sverige 6kar med 21
procent fran 2006 till 2020.

Enligt Hoghastighetsutredningen 6kar de totala godstransporterna med 18
procent fran 2008 till 2030. En framskrivning mot 2050 indikerar en 6kning pa
cirka 30 procent.
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Figur 28. Prognos for svenska persontransporter ar 2020 och 2040 jamfort med
ar 2006

Kalla: En nationell plan for transportsystemet

De nationella prognoserna innebar nagot lagre 6kning for Sverige an vad som
indikeras i de europeiska studierna. Maojligen ligger de i underkant, om man
utgar fran att efterfrdgan pa ravaror fortsatter att vara stark och att pagaende
prospekteringar resulterar i en kraftigt 6kad mineralutvinning i Sverige.

Personbilstrafiken beréknas enligt NTP 6ka med 34 procent fram till 2040,
distributions- och servicetrafiken pa vag med 96 procent och lastbilstrafiken
med 85 procent. Siffrorna for lastbilstrafiken forefaller ndgot hdga om man
jamfor med prognosen for det totala godstransportarbetet.

Enligt Regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen 2010 (RUFS 2010)
kommer antalet fordonskilometer med personbil att 6ka med cirka 70 procent
fran 2005 till 2030 i Stockholms lan. Man beddmer att 6kningen kan stanna vid
33 procent med hjélp av ekonomiska och andra styrmedel, vilket berédknas vara
nodvandigt om man ska nd malet att koldioxidutslappen ska minska till 70
procent av 2005 ars niva.

Sjalvklart paverkas den framtida efterfragan pa transporter inom Sverige, och
férdelningen mellan trafikslagen, av den ekonomiska och tekniska utvecklingen,
energipriser, skatter och avgifter med mera. | olika kanslighetsanalyser varieras
denna typ av parametrar inom "rimliga” granser (det vill siga med antagandet
att inga extrema handelser intraffar). Resultaten av dessa analyser visar att
andrade forutsattningar naturligtvis far en paverkan pa efterfragan, men att
avvikelserna fran huvudtrenderna ar begransade. De dndrade forutsattningarna
forandrar inte den 6vergripande bilden av transporternas utveckling som redo-
visats ovan.

Det kan samtidigt konstaterats att Trafikverket nyligen har publicerat skriften
Trafikslagsovergripande planeringsunderlag for begransad klimatpaverkan.
Av denna framgar att en minskning av biltrafiken sannolikt ar nédvandig om
uppsatta klimatmal ska bli méjliga att na.
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6. Samhallets krav paverkar den tekniska
utvecklingen

Tekniska innovationer som far stark paverkan pa transportsystemet har
historiskt skett med relativt langa tidsintervall. Teknikutveckling av fordon och
farkoster pagar hela tiden men oftast med utgangspunkt i befintliga system
och strukturer. Ett exempel ar férbranningsmotorn, som har dominerat under
mycket lang tid men gradvis har forfinats och effektiviserats. Det intraffar
ocksa tekniksprang som pa relativt kort sikt kan fa en drastisk paverkan pa
marknaden. For att utvecklingen da skall ga i 6nskad riktning kan det kravas
olika former av stodsystem.

6.1 Teknikdrivande krav ger resultat

Historien visar att tydliga samhallskrav kan utgdra en effektiv drivkraft for
teknisk innovation. Teknisk utveckling inom transportomradet sker mal-
medvetet, snabbare och mer kontinuerligt inom vissa segment an andra. Till
mycket stor del baseras och drivs utvecklingen pa féretagsekonomiska villkor
och av foretagens stravan att skapa konkurrensférdelar. Detta géller for alla
trafikslag och for bade gods- och persontransporter.

En innovations sa kallade innovationshajd, eller nyhetsvéarde, ar viktig for dess
kommersiella betydelse. Man skiljer ofta mellan radikala och inkrementella
(stegvisa) innovationer34.”Lean product development” som innebér kortare
produktcykler ar en trend3® som till stor del utvecklats och hallit i sig under de
senaste artiondena. En konsekvens &r att foretagen maste lansera nya produkter
och tjanster i snabbare takt for att inte tappa i konkurrenskraft. Framfor allt ar
det hogteknologiforetag, inom exempelvis ITK (informations- och kommunika-
tionsteknologi), telekom och bilindustri, som tillampar filosofin. Inte minst blir
trendens konsekvenser tydliga for transportindustrin och de krav som stalls pa
denna. Teknologiska framsteg inom vagtransportomradet har historiskt sett
skett via en gradvis uppbyggnad i mindre steg. Tillsammans har dessa steg lett
till stora framsteg inom omraden som tillforlitlighet, sakerhet, komfort,
prestanda och miljopaverkan3e,

P& aggregerad niva ar transportmarknadens utveckling beroende av fordons-
parkens fornyelse. Omfattande teknisk utveckling ar tidskravande, liksom de
investeringar som kravs for att fora ut nya losningar pd marknaden. Detta torde
innebéra att fa storre investeringar; som inte redan ar kanda, kommer att kunna
paverka utvecklingen i nagon storre omfattning till &r 2030%7. EU-
kommissionen menar38 att man maste arbeta parallellt med att & ena sidan
utveckla rena och energieffektiva fordon med férbranningsmotorer, och a andra

34 VINNOVA Policy VP 2008:02

% Martin Rogberg, forskare vid Handelshdgskolan i Stockholm
(http://www.idg.se/2.1085/1.81741)

% EARPA position paper 2010: A vision for integrated road transport research.
(http://www.earpa.eu/docs/2010/EARPA_Position_Paper 2010.pdf)

5" VA Transport 2030 (Working paper)

8 KOM(2010) Slutgiltig. Meddelande frAn Kommissionen till Europaparlamentet, Radet samt
Europeiska Ekonomiska och Sociala Kommittén: En EU-strategi for rena och energieffektiva
fordon (http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2010:0186:FIN:SV:PDF)
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sidan infora ny teknik i mycket koldioxidsnala fordon. Kommissionen betonar
att forskning inom fordonsomradet har stor betydelse3*.

En tredje mycket viktig punkt i sammanhanget ar att innovationerna maste
komma ut pad marknaden och anvandas for att ge den positiva effekt man efter-
stravar. Krav som stalls, antingen fran samhallet eller fran ndgon annan aktor,
kan paskynda den tekniska utvecklingen och implementeringen pa marknaden.
Krav kan vara tvingande eller medféra ndgon form av relativ konkurrensférdel
for tillverkaren eller anvandaren om de uppfylls. Inom transportomradet finns
det atskilliga exempel pa detta, till exempel utvecklingen av EURO-motorerna.

Fordon och farkoster

Tekniska framsteg sker kontinuerligt inom alla trafikslag. Framstegen galler
framst fordonens och farkosternas utformning och sa kallade "drivlina”.

Det pagar ocksa en utveckling pa materialsidan som forutses kunna resultera i
lattare fordon. Detta kan bidra till minskade utslapp men ocksa ge majlighet till
hogre nyttolaster. Lastbéarare, kanske i synnerhet containern, utvecklas inte
samma snabba takt.

Aven inom omradet infrastruktur sker en teknisk utveckling. Ett omrade som
har varit under diskussion under det senaste aret ar elektrifiering av végar,
vilket har stor potential att paverka transportomradet. Bilarnas livslangd har
okat under senare ar till foljd av battre teknisk standard och 6kad héallbarhet4°.
Pa medellang sikt forutses en infasning av framst hybrider4 och plug-in-
hybridbilar som kan koras pa el men &ven pa konventionella drivmedel.

%9 KOM(2010)186

9 Futurewise: Omvarldsanalys for Trafikverket — framtida kundbehov (Arbetsmaterial, 2010)

*! International Energy Agency (IEA) - Energy Outlook 2009 och 2010 men ocksa VINNOVA
Analys VA 2010:01 " Ladda for nya marknader — Elbilens konsekvenser for elnat, elproduktionen
och servicestrukturer”

46



Figur 29. Trehorisontmodellen

Den forsta horisonten beskriver situationen dar samhallet utvecklas enligt ett
business—as-usual-scenario. Horisont 1 &r sadan teknik som redan finns men

som annu inte utnyttjats eller fatt genomslag fullt ut och som darfor har en

outnyttjad potential. Nar bland annat infrastruktur och stédsystem féraldras avtar
kurvan. Horisont 2 belyser vad som hander nar nagon kraftigt paverkande handelse,
exempelvis ett tekniksprang, far genomslag. Horisont 2 ar sadan teknik som haller
pa att utvecklas och som vi har goda férhoppningar om att den kan spela en viktig
roll i framtiden. Den tredje horisonten tydliggor utvecklingen nér attityderna férandras
till exempelvis anvandandet av ny teknik. Horisont 3 ar sadan teknik som vi enbart
kan formulera som idéer eller visioner. | dessa idéer och visioner ligger dock froet

till framtidens tekniska landvinningar, aven om det kanske bara &r en brakdel som
nagonsin realiseras. Denna horisont géller det som tar langst tid att implementera.
Alla horisonter kan vara mojliga samtidigt. (Intelligent Infrastructure Futures Scenarios
Toward 2055 — Perspective and Process, Foresight, OFFICE OF SCIENCE AND
TECHNOLOGY)

Kalla: Tony Hodgson, Decision Integrity

International Energy Agency (IEA) forutser att anvandningen av biobransle i
personbilar minskar efter 2030, till f6ljd av 6kad anvéandning av el och véatgas.
Enligt Kungl. Vetenskapsakademiens energiutskott pekar den tekniska ut-
vecklingen mot att elmotorer kan ha konkurrerat ut dagens forbrannings-
motorer ar 205042, Aven inom ERTRAC (The European Road Transport
Research Advisory Council) férutspar man att framtidens bransleanvandande
kommer att vara mangfacetterat (se figur 30).

2 Kungl. Vetenskapsakademiens Energiutskott (2010)
(http://mwww.ipcc.ch/publications_and_data/ar4/wg3/en/ch5s5-es.html)
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Figur 30. Framtidens bransleanvandande

Kélla: Strategic Research Agenda 2010 — Towards a 50% more efficient road transport system by
2030.Ertrac

For lastbilar forutses en betydligt langsammare utveckling av alternativa
drivmedel &n for personbilar43. Nya tekniska hjalpmedel kommer att bidra till
okad effektivitet44. IPCC framhaller att det finns en betydande effektiviserings-
potential inom jarnvagssystemet genom battre aerodynamik, lagre vikt pa lok
och vagnar, atervunnen energi frdn bromsande tag och effektivare fram-
drivningstekniks.

Okad elektrifiering av b&de sparsystem och fordon forutses inom Europa.
Standard for elsystem och lok, koldioxidmarkning (1SO-standard) och beskatt-
ning av fossila brénslen vantas bidra till denna utveckling?é.

Aven sjofarten har potential for ytterligare energieffektivisering4’. Utvecklingen
gar standigt mot fartyg med storre lastkapacitet, vilket reducerar utslappen per
fraktat kilo. Omfattande minskningar av olika typer av utslapp bor vara méjliga.

Flygplanen har blivit avsevart mer energieffektiva under de senaste artiondena
(inte minst en f6ljd av utvecklingen av vingarna med sa kallade winglets). Denna
utveckling antas fortga. Exempelvis finns en fortsatt stor forbattringspotential48
for vingar och drivlina. IPCC anser att det till 2050 &r rimligt att na effektivi-
seringar i storleksordningen 40 till 50 procent jamfort med referensaret 1997.
Utveckling sker ocksa inom flygmanagement, till exempel Single European Sky.
Flygtrafiken forvantas dock oka kraftigt till 2050 (200 procent)4°. Mot den bak-
grunden kan den 6kade effektivitet med 30 procent genom utveckling av motor,
materialteknik och flygmanagement tyckas liten, vilket World Energy Council
framhaller.

“3 austriaTech, Freightvision — Freight Transport Foresight 2050, Feb 2010

“pcc (International Panel on Climate Change) Fourth Assessment Report: Climate Change
(2007)

° |bid.

“5 austriaTech, Freightvision — Freight Transport Foresight 2050, Feb 2010

*"1PCC namner att forbattringsutrymmet ar uppat 40 procent (2007).

“pcc (International Panel on Climate Change) Fourth Assessment Report: Climate Change
2007).

Sg World Energy Council, Transport Technologies and Policy Scenarios to 2050 (2007)
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Volvos omvarldsarbete

Volvo arbetar systematiskt med omvarldsbevakning och gor aterkommande en
bred omvarldsanalys som fordjupas och laggs till grund fér beslut om inriktning
av utvecklingsarbetet inom foretagets olika enheter. Under 2010 pagar arbete
med "Global PESTEL 2020+". (PESTEL star for policy, economy, social,
technology, environment, legal.) Analysen stims av med aktorer i omvéarlden.

| analysen identifieras 6vergripande trender och deras implikationer for Volvo.
En av utgdngspunkterna ar att kundernas transportuppdrag styr hur lastbilarna
ska se ut bakom hytten. Utvecklingen av bussar &r i huvudsak en vidareutveckling
av losningarna for lastbilar. Ett skal till detta ar att det finns sa manga olika krav
ifran de stader som koper bussar. Varje upphandling blir unik, vilket komplicerar
och fordyrar industriell verksamhet.

Kalla: Ehrling, Alemar, Berger Volvo november 2010

6.2 Standardisering kan skapa nya moéjligheter

Bland de viktigaste omradena for teknisk utveckling ar nya motorer, material,
brénslen och informations- och kommunikationsteknik. Utvecklingen baseras
ofta pd samverkan mellan manga olika forskningsomradens°. Aven om tekniken
utvecklas kontinuerligt sker inférandet oftast i storre steg.

Standardisering har manga positiva sidor. Den kan ocksa utgora en stark driv-
kraft for teknisk utveckling och effektivisering som underlattar anvandandet av
olika tjanster. Standardisering kan ocksa paskynda inférandet av ny teknik. Det
ar viktigt att standardiseringsarbetet inte motverkar dnskad konkurrens.

Standardisering kan exempelvis avse regler for teknik och ledningssystem.
Standardiseringen har mycket stor betydelse for produktsékerhet och hallbar
utveckling. Inom jarnvagsomradet pagar for narvarande standardisering av
trafik-styrningssystemet ERTMS for att underlatta gransoéverskridande trafik
och sianka kostnaderna. Ett annat exempel, som framhalls i arbetet med Trans-
visions, ar att standardiserade containrar har lett till att de globala godsflédena
blivit snabbare, mer tillférlitliga och effektivare.5!

6.3 Intelligenta transportsystem vinner terrang

Det pagar en snabb utveckling av system och applikationer med strukturerad
och digitaliserad information (satellitnavigering anses vara en av de saker som
har revolutionerat flyg och sjéfartsomradena mest under de senaste 50 aren).
Intelligenta transportsystem, trafikledningssystem och andra tillampningar
kommer att bidra till effektivare anvandning av det fysiska vagnatet. (Ett
exempel &r GPS-utrustning som anvands av alla typer av fordon pa vagarna).

* Transvisions Contract A2/78-2007: Report on Transport Scenarios with a 20 and 40 Year
Horizon. Co-ordinator: Tetraplan A/S (Final report, March 2009)

51 Standardiseringens betydelse i en globaliserad vérld - en dversikt av Regeringens skrivelse
2007/2008:140
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Det kan ocksa bidra till forbattrad sakerhet, minskade utslapp och dkad
komfort®2.

Intelligent infrastruktur innefattar exempelvis stodsystem for att hjélpa an-
vandaren att gora samhallsekonomiskt sett goda val. Detta kan bidra till att
transportsystemet utnyttjas effektivare for saval person- som godstransporter.

Tekniska I6sningar behdver kombineras med atgarder for att paverka beteendet.
Sa kallad mjuk infrastruktur, som information och ekonomiska incitament, blir
allt viktigare for att styra anvandande av transportsystemet. Samtidigt ska man
inte glomma att stodsystem som till exempel forbattrad information har en
potential att skapa icke 6nskade konsekvenser fér infrastrukturen och dess an-
vandning. "Sémldsa transportsystem” ar en visionar tanke om att man enkelt
ska kunna véxla transportsatt och ha kunskap om bésta sattet att fortsatta
resan/transporten®s .

6.4 Tekniska innovationer &r inte tillrackligt

Teknisk utveckling kommer i manga avseenden att vara viktig i stravan att na
framfor allt klimat- och miljomal. Den kommer ocksa att vara viktig for att
minimera andra negativa konsekvenser av transporter. Det finns dock betydan-
de trogheter i systemet. Aven om det skulle vara mojligt att omedelbart utveckla
fordon helt utan koldioxidutslapp i stor skala och utvecklingen skulle ga mycket
fort, skulle det ta atminstone 30 ar innan det totala antalet traditionella fordon i
varlden minskade. Detta framhaller World Business Council to Sustainable
Development®4,

For att en teknisk innovation ska fa genomslag pa marknaden kravs att den er-
bjuder ndgon form av varde for anvandaren. Det kravs ocksa andrade beteenden
sd att den nya l6sningen tas i bruk. Oavsett hur bra en teknisk innovation ar for-
blir dess varde och paverkan mycket begransad om den inte forandrar
manniskors beteende och livsstil®5: 56,

For att tekniska innovationer ska leda till 6nskad nytta och minskade kostnader
kan det vara nodvandigt att utveckla standarder och forandra regler bade natio-
nellt och internationellt.

IPCC (2007)5" betonar att det behovs politiskt stdd for att sékerstalla att den
tekniska utvecklingen verkligen resulterar i 6kad bransleekonomi istéllet for
kraftfullare motorer och tyngre fordon.

2EC (2009 s10f) EC (2009) = Commission of the European Communities Brussels, COM(2009)
279/4 Communication from the commission A sustainable future for transport: Towards an
integrated, technology-led and user friendly system

%3 | ars-Goran Mattsson (Professor of Transport Systems Analysis), Kungliga Tekniska Hogskolan
54 Facts and trends to 2050, WBCSD 2004 The World Business Council for Sustainable
Development (WBCSD) is a coalition of 170 international companies united by a shared
commitment to sustainable development via the three pillars of economic growth, ecological
balance and social progress.

%5 Jan Amcoff, WS Institutet for framtidsstudier den 9 november 2010

*WEC (2007) = Transport Technologies and Policy Scenarios to 2050 World Energy Council
2007

*"|PCC (2007) = IPCC Fourth Assessment Report: Climate Change 2007
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Figur 31. Arligt globalt stod till fornybara energikéllor &r 2007 — 2009 samt
beréknat behov av stéd perioden 2015 — 2035 i scenariot "new policy”

Kélla: World Energy Outlook 2010

Enligt World Energy Outlook 2010 férutses fornybara energikallor komma att
bli vanliga, forutsatt att stodet fran nationella regeringar ar tillrackligt om-
fattande och uthalligt. Okade priser pa fossila branslen och sjunkande
investeringskostnader, exempelvis for vind- och solenergianlaggningar, kan
ocksa bidra till 6kad anvandning. Elektrifiering inom olika omraden starker
generellt forutsattningar for energieffektivisering®s.

Infor 6versynen av EU:s transportpolitik har flera omfattande underlag tagits
fram. Ett av utredningsprojekten, dar bland andra foretradare for naringslivet
medverkat, har fokuserat pa att ta fram ett "realistiskt” handlingsprogram for att
reducera utsldppen av vaxthusgaser, andelen fossila branslen, trafikolyckor samt
trangsel till foljd av tunga godstransporter i EU ar 2050. Projektet har resulterat
i en handlingsplan med konkreta atgarder inom 13 viktiga fokusomraden med
konkreta mal och medel for forskning och transportpolitik samt milstolpar for
2020, 2030 och 2050. 35 prioriterade atgarder pekas ut sarskilt. Bland at-
garderna finns bade tekniska utvecklingssatsningar och politiskt beslutade
atgarder.

*8 Seminarium Naringsdepartementet 2010-11-29

51



Tabell 7. De fyra hallbarhetskriterierna indelade i paverkansfaktorer och mal for
2020, 2035 och 2050 enligt FreightVision Action Plan

Utslapp av vaxthusgaser och andel fossila branslen

. Mal for
Paverkande faktorer
2020 2035 2050
. - . Max. Max. Max.+44
l. Stabilisering av 6kning av tonkilometer +30% +43% %
Il. Minska fordons energianvandning -20% -40% -50%
m Reducerq koldioxidutslapp vid -37.5% -61% -88%
elproduktion
IV. | Elmotorer inom vagtransporter 0% 10% 25%
;/ Okad anvandning av biobranslen 8% 24% 33%
V. l\/_lmslfade koldlox@utslapp vid -35% -83% -83%
b biobransleproduktion
VI. | Effektivitetsdkning vid fordonsanvandning | 8% 30% 50%
VII. | Effektivare motorer 21% 40% 45%
VI Vag 75% Vag 70% | Vag 65%
Okad andel jarnvag och sjofart va. 19% Jvg. Tva. 25%
vg. () 22.5% vg. ()
. Sjofart Sjofart
0,
Sjofart 6% 7 5% 10%
IX. | Okad elektrifiering av jarnvag 66% 75% 80%
X. Stdrre lastbilar 2% 8% 10%
Trangsel
. Mal for
Paverkande faktorer
2020 2035 2050
XI. | Okad infrastrukturkapacitet 10% 20% 30%
XIl. | Prissignaler 25% 50% 50%
(V) Effektivitetsdkning vid fordonsanvéandning
Olyckor
. Mal for
Paverkande faktorer
2020 2035 2050
X ¢kad vagtrafiksakerhet -15% -35% -60%

Kalla: FREIGHTVISION - Freight Transport 2050 Foresight

6.5 Kravet pa 6ppen och enkel tillgang till offentlig information 6kar

Utvecklingen av informations- och kommunikationsteknik ar i hég grad om-
danade for samhéllet. Den ar redan en viktig del i manniskors och organisa-
tioners vardag genom att informationsteknik ar integrerat i de flesta produkter
och tjanster som konsumeras. IT kan komma att inta rollen som samhaéllets
kanske viktigaste infrastruktur.

Att pa lang sikt forutsaga utvecklingen inom IT-omradet ar svart. Mycket av den
offentliga grundlaggande informationen forutses bli tillganglig for alla.
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Anledningen &r att fler och fler vill utnyttja den for bade kommersiella och icke-
kommersiella andamal.

Priset per IT-tjanst vantas falla samtidigt som antalet konsumerade “enheter”
vantas 0ka. Sannolikt kommer den totala kostnaden for IT att stiga. Produkter
och applikationer avsedda for privatmarknaden kommer att finna sin vag ini
organisationer och foretag. "Gront” kommer att bli ett allt viktigt kbpkriterium,
eftersom det minskar utslappen av vaxthusgaser, ar féljsamt mot samhallets
ambitioner och minskar kostnader.

Autornatic parking Intelligent speed

1 adaptation
Full automation in e.q.

heavy-congestion

urban driving Autopilots

emerge
Adaptive systems

_ i fior older drivers Compensation for
Vioice technologies [ ———

Minimum cost routing

Pedestrian sensors 50% reduction in
fatigue-related
Electronic- vehicle accidents
identification

Infrastructure/vehicle-

360° vahgle SR E-IJ-CIFIE‘FE[il.I'E‘ Sj'ﬁlEITIS

5 10 15 20 Years

Figur 32. Utblick 6ver fordonstekniska IT-relaterade utvecklingsmajligheter

Kalla: DTI Foresight Intelligent Infrastructure Futures, Technology Forward Look, Part 2, p. 11
(2006)/ Infrastructure to 2030 TELECOM, LAND TRANSPORT, WATER AND ELECTRICITY,
OECD 2006

OECD forutser®® att de ekonomiska, demografiska, politiska och teknologiska
forandringar som kan ske under de narmaste tva eller tre decennierna kan
komma att fa betydande aterverkan pa infrastrukturerna. Det forefaller sanno-
likt att forandringarna kommer att krava en grundlig 6versyn av strategiska mal,
finansieringsmekanismer, fordelning av risker (saval mellan parter som i sam-
héallet i stort), managementmetoder och processer for planering och drift. Det
kommer att kravas dversyn av radande affarsmodeller och deras langsiktiga
overlevnadsformaga, behov av anpassning till nya férhallanden, innovations-
potential och de politiska ramar som styr infrastruktur.

% Infrastructure to 2030 TELECOM, LAND TRANSPORT, WATER AND ELECTRICITY, OECD
2006
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7. Befintliga system far andrad anvandning

Infrastrukturen for transporter forandras endast langsamt. Vi anvander fort-
farande i huvudsak samma farleder, vagstrackor, banor och flygfalt som forr,
men anlaggningarna har successivt byggts ut och moderniserats. Transport-
néatet har kompletterats med nya lankar och noder. Infrastruktur for olika
typer av kommunikation har efter hand blivit mer integrerade. Systemet
kommer att spela en &nnu viktigare roll under de kommande decennierna nar
natverksekonomin stéller allt hégre krav pé tillganglighet. Atgarder fér dkad
kapacitet och driftssakerhet i befintliga system blir allt viktigare.

7.1 Den Overgripande strukturen styrs inte av Sverige

OECD®° har grovt skattat att det arliga investeringsbehovet for telekommunika-
tioner, vagar, jarnvagar, elektricitet och vatten tillsammans i genomsnitt mot-
svarar cirka 2,5 procent av varldens bruttonationalprodukt. Beloppet stiger om
aven hamnar, flygplatser, terminaler och energiproduktionsanlaggningar inklu-
deras.

| vastvarlden ar infrastrukturen i huvudsak pa plats. Majligheterna att lagga till
ytterligare infrastruktur ar begransade. | stallet behtver den befintliga infra-
strukturen underhallas och utvecklas sa att den kan anvéandas effektivare. For
att forbattra effektiviteten i systemet behovs investeringar i ny teknik samt
strategier for att hantera efterfragan genom att styra flodena i systemet.
Samtidigt finns det tendenser i beslutsprocesserna att prioritera stora in-
vesteringsprojekt framfor trimningsatgarder, drift och underhall, vilket bland
annat kan medfoéra att trafiken blir mer storningskénslig. Stora kapacitets-
forstarkningar medfor dessutom ofta trafikokningar. Det sétter press pa ytter-
ligare kapacitetsforstarkningar i anslutande delar av infrastrukturen och gene-
rerar aven ett 6kat behov av drift och underhall.

I Brasilien, Ryssland, Indien, Kina (BRIC-landerna) och de flesta utvecklings-
landerna ar det a andra sidan sannolikt att lejonparten av investeringarna gar
till byggande av nya anlaggningar.

OECD forutser att forskjutningarna pa varldsmarknaden, som bland annat inne-
bar att kopkraft och marknadspotential véaxer i folkrika lander och snabbt vax-
ande storstadsregioner utanfér OECD-omradet, liksom utvecklingslandernas
investeringar i nya anlaggningar kan komma att paverka anvandningen av infra-
strukturen i vastvarlden.

600ECD Infrastructure to 2030 Main findings and policy recommendations
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Tabell 8. Skattad arlig investeringsvolym i infrastrukturatgarder globalt (nya och
fornyade anlaggningar) i utvalda sektorer &r 2000 — 2030, miljarder US dollar
samt procent av global BNP

ypeofinfrastnucture 200010 "PPIONTES R gqp50  AOPIONTAR Ko gppg.gp  ARPrOATIAR %
Road 220 0.38 245 0.32 202 0.29
Rai 19 0.00 54 0.07 58 0.06
Talocoms’ 554 114 B46 0.85 M 0.17
Electricity? 127 0.22 180 0.24 241 0.24
Water™- 576 1.0 172 1.01 1037 1.03

1. Skattningarna avser ar 2005, 2015 och 2025.
2. enbart transmission och distribution.
3. endast OECD lander samt Ryssland, Kina, Indien och Brasilien har inkluderats

Kalla: INFRASTRUCTURE TO 2030: TELECOM, LAND TRANSPORT, WATER AND
ELECTRICITY — ISBN 92-64-02398-4 — © OECD 2006

Interkontinental trafik via flygplatser utanfér Europa

Varldens flygtransporter véaxer generellt dubbelt s snabbt som BNP. De framsta
drivkrafterna ar globalisering av handel och industri, 6kad transparens i
upphandling och forsaljning, undanrojda barriarer for marknadsintrade,
effektivitet och kostnadseffektivitet i logistiksektorn, 6kande disponibla
inkomster i mogna marknader och vaxande valstand i utvecklingsekonomierna.
Under de ndarmaste aren®! forutses den snabbaste tillvaxten ske i Asien och
Mellandstern.

Den intensifierade konkurrensen innebér en stor utmaning for europeiska
flygbolag. Europamarknaden pressas av lagkostnadsbolag, medan de inter-
kontinentala marknaderna pressas av framst asiatiska bolag. Det finns ocksa
strukturella, storleksmassiga och kostnadsrelaterade nackdelar med att vara
lokaliserad i Europa. Tillgangligheten till tillvaxtmarknaderna ar samre. |
Europa stiger kundernas férvantningar medan marknadsdynamiken finns
nagon annanstans.

Swiss Air Star Alliance

Inom Swiss air och Lufthansa drar man slutsatsen att den demografiska och
ekonomiska utvecklingen, liksom fordelningen av naturresurser, inte kommer att
gynna Europa, som &r en privilegierad del av véarlden. De forutser att det kan bli en
betydande utmaning for Europa att behalla och vidareutveckla valfard och ekonomiskt
valstand under de kommande artiondena. Europas geografiska struktur leder till 6kad
konkurrens fran flygbolag utanfér Europa. Inom Europa kommer man att behdva ga
samman och forena sina krafter for att behalla sin konkurrenskraft.

Kalla dr. Holger Hatty, member of the Swiss management board, Swiss Air Star Alliance

61 dr. Holger Hatty, member of the Swiss management board, Swiss Air Star Alliance
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Figur 33. Konkurrensen med nya flygnoder for interkontinental trafik
intensifieras — Mellandstern utmanar Europa

Kalla: Swiss Air Star Alliance

Panama visar vagen till framtidens sjofart

Betydande investeringar gors i hamnar, terminaler och affarslésningar som ar
knutna till specifika hamnar. Detta fick konkreta effekter under den senaste
ekonomiska krisen, som innebar en nedgang aven for sjéfarten. Hamnarna
drabbades olika. | Europa aterhamtade sig exempelvis marknaden i Rotterdam
snabbt, dar det finns manga stora foretagsspecifika terminaler, medan exempel-
vis Hamburg tappade mer och aterhamtade sig langsammare. Operatorerna
prioriterade uppenbarligen hamnar med egna terminaler.

Omfattningen av varldens sjotransporter har vuxit i under lang tid. Den trans-
oceana sjofarten utvecklas i rikting mot storre fartyg och 6kad koncentration till
ett fatal stora hamnar. De flesta av véarldens stora hamnar finns numera i
Sydostasien. Nar Panamakanalen ar 2014 har vidgats sa att den éppnas for annu
storre fartyg an tidigare, hundra ar efter invigningen, drivs skalan pa varldens
handelsflotta ater upp. Nya omlastningsnoder i Medelhavet utanfor EU vantas
ocksa paverka sjofarten i Europa. Omfattningen av containerflédena pa
Medelhavet ar betydligt storre &n motsvarande floden pa Atlanten.

Inom EU betonas den langsiktiga betydelsen av att utnyttja de inre vatten-
vagarna och sjofart pa kortare distanser for i synnerhet godstransporter (inland
waterways, short sea shipping). Det kan fa betydelse for exempelvis den svenska
kustsjofarten, farjetrafiken i Ostersjon och sjofarten i Malaren och Vanern.
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Figur 34. Varldens 20 storsta hamnar, total volym i miljoner TEU 2009

Kélla: Kihne + Nagel Hamburg, 2010-09-30

Logistikforetaget Kithne+Nagel

Foretaget med huvudkontor i Hamburg lyfter bland annat fram féljande megatrender
och utmaningar som de bedomer kan fa stor betydelse fér den egna verksamheten
under de kommande decennierna:

Det &r svart att klara forsta och sista milen i leveranskedjan, som sker med lastbil.
Start- och malpunkter ligger ofta i stader med tat trafik. Risken ar att forhallandena
forvarras nar urbaniseringen fortsatter.

Trend mot outsourcing av produktion och upphandling (kontraktslogistik) bidrar till
okad komplexitet och oférutségbarhet i behovet av logistiktjanster.

Hur kommer Brasilien, Ryssland, Kina, Indien och Korea att utvecklas framdver?
Asien gar som en raket, det leder till en radikal forandring av varldens kopkraft.

Gron logistik blir allt viktigare nar begransade globala resurser ska racka till fler
manniskor. Kraven pa hallbarhet och anpassning forutses oka.

Logistikforetag behover valutbildad professionell arbetskraft inom "supply chain
management”, management, lager och transport.

Elasticitet och anpassbarhet i forsérjningskedjan blir allt viktigare.

Kélla: Cooper, Kuetter, Gohlert, Marnetté, Kuehne + Nagel, September 2010

Kommer nygamla férbindelser mellan Europa och Asien att ateruppsta?

| takt med att klimatet blir mildare 6kar méjligheterna att halla den sa kallade
Nordostpassagen dppen under delar av aret. Passagen stracker sig genom Norra
ishavet langs den nordryska arktiska kusten. Mycket talar for att transporterna
via hamnar i Vitahavsomradet kan komma att 6ka. Aktuella investeringsplaner i
Ryssland inriktas pa utbyggnad av jarnvagsnatet for att forbinda hamnarna i
Arkhangelsk och Murmansk med Transsibiriska jarnvéagen.
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Mojligheterna att 6ppna historiskt viktiga handelsvéagar, den gamla Sidenvégen,
mellan Europa och Asien genom att bygga ut jarnvagssystemet, har vackt tkad
uppmarksamhet under senaste aren. Detta skulle skapa en landbaserad for-
bindelse for interkontinentala godsfléden mellan Europa och Asien. Transporter
via Transsibiriska jarnvagen, eller pa nya banor, skulle méjliggéra gods-
transporter mellan Europa och Kina och Korea pa betydligt kortare tid &n via
Suezkanalen, som vantas ha natt sitt kapacitetstak ar 2050. Jarnvags-
forbindelserna blir mer intressanta nar Kina nu omlokaliserar produktions-
enheter fran kusten till inlandet. Dar &r omkostnaderna lagre och dar behovs
ekonomisk stimulans.

Det pagar ocksa flera andra projekt for att forbattra jarnvagsforbindelserna
mellan Europa och Asien, och mellan olika lander inom Asien dar det finns flera
olika spérvidder. An s& lange har inte det sa kallade Transasiatiska jarnvags-
projektet varit sarskilt framgangsrikt. Fa jarnvagsstrackor har byggts under de
40 &r som gétt sedan projektet lanserades. Ar 2008 pabérjades bygget av en
tunnel under Bosporen, som ska férbinda europeiska och asiatiska delar av
Istanbulomradet i Turkiet.

Sammanfattning

Dagens problem med administrativa barrirer och tekniska standarder langs
landférbindelserna mellan Europa och Asien kan visa sig vara undanréjda inom
nagra decennier.

Figur 35. De viktigaste jarnvagsforbindelserna mellan Europa och Asien

Kalla: TransBaltic/Shcherbanin (2010)

62 http://www.transbaltic.eu/wp-content/uploads/2010/10/TransBaltic-Policy-Report-2010.pdf
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Europas jarnvagsnat integreras langsamt

Jarnvagen i EU:s olika lander ar starkt regelstyrd, men de olika medlems-
landerna har ofta skilda regler som dels i praktiken gynnar nationella jarnvags-
bolag, dels forsvarar tagtrafik mellan och genom de olika landerna.

Huvudman med ansvar for tilldelning av taglagen i flera lander samarbetar i en
gemensam organisation®? for att samordna internationella tidtabeller och
kapacitetsfordelning med tillhdrande tjanster for tagtrafik i Europa. Arbetet
koncentreras till elva sa kallade "RNE-korridorer”. Sverige berors av korridor
CO1: Oslo/Abo — Malmé — Rostock/Padborg — Hamburg.

EU har drivit pa for att skapa ett transeuropeiskt jarnvagssystem med gemen-
sam teknisk och kvalitetsmassig standard for alla medlemslander sedan 1991.
Under senare ar har EU koncentrerat sitt arbete dels pa att konsolidera tidig
gemensam lagstiftning for att sakerstalla ett harmoniserat inférande, dels pa att
kraftsamla atgarder till viktiga lankar och noder (korridorer). Samtidigt har EU
lagstiftat och vidtagit atgarder for att mojliggora 6kad konkurrens pa jarnvagen.
I Sverige har avregleringen kommit jamforelsevis langt.

ERTMS

Ett viktigt exempel pad EU:s gemensamma ramar for utveckling och genom-
férande av standardiserad utrustning, ar den tekniska standarden European Rail
Traffic Management System (ERTMS), som avser trafikstyrningssystem for
passagerartrafik och godstrafik. Beslut om inférande av ERTMS togs 1996.

Inférandet av ERTMS ar férenat med mycket stora kostnader. Genom att
koncentrera inforandet till viktiga strak kan kostnaderna minskas och storst
effekter uppnas. Efter gemensam beredning av medlemsstaterna beslutade EU
2005 att inratta sex ERTMS -korridorer med en gemensam, sarskild forvaltning
for varje korridor. Samtliga korridorer haller pa att etableras eller byggas ut.
Sverige berors av korridor B. Enligt planerna ska ERTMS inféras langs korri-
doren i flera steg under en lang tidsperiod.

Ett prioriterat nat for gods

Hosten 2010 fattades beslut om ett prioriterat nat for gods pa jarnvag och till
viss del via sjofarts4, Syftet ar att 6ka godstransporter pa jarnvag och pa sa satt
frigora kapacitet pa vagnatet, framst pa kontinenten. Ett prioriterat nat for gods
beror aven hamnar, terminaler och farjeleder. Det inkluderar atgarder for att
skapa effektiva och efterfragade tjanster for gods pa jarnvag i kombination med
lankar till hamnar, farjeleder och terminaler for anslutande sjofart och vagtrafik.
Ett prioriterat nat for gods ska beakta sdval ERTMS korridorer som det Trans-
europeiska natet for transporter (TEN-T) och RNE korridorerna.

Inom 5 ar ska en godskorridor Stockholm—Palermo upprattas, korridor 3.
Ledningen for korridoren ska besluta om investeringar, drift och underhall och
kapacitetsfordelning for korridoren. Till sin hjalp ska ledningen uppratta tva
(rddgivande) organ, ett for agare av hamnar och terminal och ett for trafik-

%3 Rail Net Europe (RNE), http://www.railneteurope.com
% REGULATION (EU) No 913/2010 OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE
COUNCIL of 22 September 2010 concerning a European rail network for competitive freight
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foretag. Skapandet av den "nya forvaltningen" av en av Sveriges viktigaste och
mest betydelsefulla jarnvagsforbindelser ar redan paborjad.

et gt i ey

S

Figur 36. Prioriterade transnationella godstransportkorridorer pa jarnvag inom
EU

A Rotterdam — Genua, B Stockholm — Neapel, C Antwerpen — Lyon/Basel, D Valencia —
Budapest, E Dresden — Constanta (vid Svarta havet), F Aachen — Terespol (vid Polens
gréns mot Vitryssland)

Hoghastighetstag far okad betydelse

Begreppet hoghastighetstdg anvands for tag som kan na en hastighet hogre an
200 km/tim pa uppgraderade vanliga spar och mer &n 250 km/tim pa nya spar
som utformats speciellt for hoga hastigheter. | dag kan tag na hastigheter pa 360
km/tim pa de senast byggda linjerna medan tag pa uppgraderade konventionella
spar nar hastigheter upp till 250 km/tim. Vid slutet av 2009, fanns drygt 6 000
km jarnvag i Europa dar tdgen kunde kora snabbare &n 250 km/tim.

Japan, Frankrike, Spanien, Tyskland, Italien och Benelux-landerna satsar pa
hoghastighetsjarnvéagar sedan lange. | andra vagen kommer Kina, Stor-
britannien, Polen, Ryssland, Turkiet, Brasilien, USA, Sydkorea, Taiwan med
flera. Trenden gar mot avreglering av internationell trafik.
Hoghastighetsforbindelserna kopplas numera till flygplatserna.

Nya férbindelser éver vatten och genom berg 6kar trafiken. Fjorton av de EU-
prioriterade TEN-T-projekten inkluderar investeringar i hdghastighets-
jarnvéagar. Exempelvis pagar eller planeras utbyggnader vid Sankt Gotthard,
Brennerpasset och Fehmarn Bélt. For att koppla ihop det svenska jarnvags-
systemet med hoghastighetsforbindelserna pa kontinenten kravs investeringar i
danska delen av Oresundsomradet och norra Tyskland.
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For narvarande har héghastighetsnéatet i Europa olika teknisk standard, vilket
orsakar betydande kostnader.

Figur 37. Vantad utveckling av det transeuropeiska jarnvagsnatet for
hoghastighetstag till ar 2030

Kéalla: International Union of Railways (UIC)
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Figur 38. Vantad utveckling av jarnvagsnatet for hoghastighetstag

Kélla: 1B High Speed Network Evolution August 2009, International Union of Railways (UIC)
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7.2 Okad koncentration till stora strdk och noder

Forflyttningskedijor for personer och gods inkluderar ofta bade storskaliga
langvéaga transporter och mer smaskalig kortvéaga distribution. Den sista milen
ager inte sallan rum i tat stadsmiljé. En stor mangd aktérer ar involverade. |
Europa ar marknaden for bade gods- och persontransporter fragmenterad. Till
och med de storsta operatérerna pa lastbilsmarknaden® har en marknadsandel
som ar mindre an tio procent.

FOr resendren ar det viktigt att hela resan fungerar, fran start till mal. Transport-
koparna efterfragar ofta logistiktjanster som hanterar hela kedjan, fran produk-
tionsplats till leverans av ratt vara pa ratt plats och i ratt tid. Varor fraktas allt
oftare i containrar eller annan form av enhetslast.

Natverksekonomin och globaliseringen driver pa transportefterfragan. Urbani-
seringen innebar att kontakter, utbyten och resor mellan varldens vaxande
storstadsregioner 6kar. Marknadskoncentrationen i kombination med globala
produktionssystem och effektiv logistik driver i sin tur pa efterfragan pa varu-
fldden och godstransporter mellan kontinenter och lander. Nar flodena av rese-
narer och godstransporter vaxer, drivs aven skalan i transportnaten upp.

De interkontinentala flodena av bade gods och resenarer hanteras allt oftare i
effektiva och storskaliga hamnar, flygplatser och terminaler med matar-
forbindelser i ett stort omland. Anslutningstrafik pa sjon, anslutningsflyg,
jarnvagsskyttlar for godstransporter, snabba landférbindelser till flygplatser,
kombiterminaler och "dry ports” integreras i logistiska system och affars-
modeller som ofta bygger pa principen med noder och ekrar.

Betydande investeringar gors ocksa i industriella stodsystem som underlattar
fysiska forflyttningar och informationsdéverféring och ger en smidig och saker
hantering av passagerare och gods.

7.3 Behovet att vidmakthalla och forbattra infrastrukturen 6kar

Sverige kdnnetecknas generellt av stora avstand, vidstrackta omraden med gles
bebyggelse och jamférelsevis liten trafik och ett ofta bistert klimat med kalla och
morka vintrar. Beroendet av valfungerande transportinfrastruktur ar stort.

I Sverige och andra delar av norra Europa finns rika naturtillgangar i form av
mineraler, skog och energikéllor. Den svenska exporten bestar till stor del av
ravaror och bearbetade produkter, som stal, papper och maskiner. Sett i ett EU-
perspektiv star norra Sverige tillsammans med 6vriga norra Europa for en
betydande andel av EU:s ravaruproduktion av jarn, guld, silver, koppar, krom,
nickel, aluminium, papper, virke och andra skogsprodukter, liksom el fran
vattenkraft. Exporten ar starkt beroende av utvecklingen pa varldsmarknaden.
Det stalls stora krav pa drift och underhall, tjalsakring, barighetshojande at-
garder, vintervaghallning och sékerhet i vagnéatet. Godstransportsystemen pa
jarnvag behover hanga ihop och halla en tillrackligt god standard hela vagen
fran produktionsanlaggningarna via terminaler till utforselnamnar eller grans-
passager.

% Volvo technology
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Turismen ar en annan snabbt vaxande naring. Betydande satsningar gors for att
bredda kundunderlaget, na bestksgrupper i andra lander och forlanga sasongen
for turistanlaggningar utanfor storstadsregionerna. Koncentrationen av besoks-
strommarna till ndgra omraden och till vissa tider pa aret innebér tidvis mycket
intensiva trafikfloden.

Bade exportindustrin och turismen ar starkt beroende av valfungerande
transportsystem for att hantera de stora flodena i intensivt utnyttjade strak och
for att na ut i de finskaliga delarna av transportsystemet.

7.4 Tatare stader med kollektivtrafik i stérre regioner

Manga europeiska regioner arbetar med att konkretisera framtidsvisioner och ta
fram dvergripande bilder for att illustrera 6nskade strukturella drag i den
fysiska, ekonomiska och sociala utvecklingen pa nagra decenniers sikt i den egna
regionen. Den fysiska tillgangligheten &r ofta en av de viktigaste frdgorna, efter-
som den paverkar sdval ekonomi och miljé som sociala forhallanden under lang
tid.

Denna typ av utvecklingsarbete genomfors ofta med stdd av EU-bidrag. Inte
sallan sker arbetet tillsammans med regioner i andra lander som har liknande
forutsattningar och kan lara av varandra, som ingar i samma transportkorridor
eller som ligger pd 6mse sidor om en landsgrans. Exempelvis har aktorer i norra
Sverige utvecklat samarbeten i Barentsomradet, i Goteborg och Véastsverige har
samarbetet starkts med i synnerhet Osloomradet och i Skane med danska delar
av Oresundsregionen.

Inom andra delar av landet har samarbete utvecklats i stadsregioner dar
snabbare och enklare tagtrafik kan bidra till storre arbetsmarknadsregioner, sa
kallad regionférstoring. Samarbetsparterna ar aktérer som har forutsattningar
att starka sin samlade marknadspotential, pa detta satt. Det galler exempelvis
Ostergotland och Stockholm - Malardalen. Erfarenheterna fran bland annat
Malarbanan och Svealandsbanan inspirerar i sin tur andra, exempelvis de
kommuner som 6nskar se Ostlanken, Gétlandsbanan och Europakorridoren
utbyggd.

Inom flera svenska stadsregioner inriktas planeringen allt tydligare pa hallbar
utveckling med betoning pa energieffektivitet, attraktiv urban miljo och tathet.
Den sa kallade stationsnarhetsprincipen haller pa att fa genomslag i flera
regioner®®, som vill stimulera hallbar tillvaxt genom att 6ka den samlade
marknadspotentialen i regionen, koncentrera téat bebyggelse i centrala Iagen och
underlatta resande med sparburen kollektivtrafik. Inspiration hamtas bland
annat fran den regionala planeringen i Képenhamnsomradet och fran stader
med sparvagsnéat pa den europeiska kontinenten.

Stationsnarhetsprincipen innebar att verksamheter med manga sysselsatta ska
lokaliseras inom gangavstand (hogst 600 meter) fran en station med lokal och
regional tagtrafik. | storstadsregioner efterstravas ofta utveckling i flera stads-
karnor samtidigt. Utvecklingen i stadskdrnorna ar beroende av deras lage
regionalt och lokalt. Valfungerande kollektivtrafik mellan en stadskérna och det
regionala omlandet starker platsens centrala lage i regionen. Det ar en forut-

&6 Exempelvis Skane, Stockholmsregionen, Linképing och Norrképing

63



sattning for hog tillganglighet inom regionen. Vikten av kreativa miljoer be-
tonas. Sddana miljoer kannetecknas bland annat av ett rikt socialt liv i den
offentliga miljon, inte minst i stadskarnans gaturum, torg och andra publika
platser®’.

Mojligheter att framja stadsliv och tillganglighet i stddernas centrumkarnor har
ocksa fatt stor uppmarksamhet i bland annat Uppsala, Jonk&ping och
Norrkoping®8 samt i staderna langs Vastkustbanan och Botniabanan. Nar
kommuner och regioner bidrar till finansiering av statlig transportinfrastruktur,
ar syftet inte sallan att gora det mojligt att bygga ut resecentrum och att stimu-
lera stadsutveckling i stationens narhet.

Maiblid tér dstra Mellansverige

Siormiockhalm mad da é Storregional ressomband . Imlernasionala Sygpltsar

rgionats kimoma

. Siorragionaln stidor Ragionals restamband J>»  Hamn

Samastasomibden s Regional gotsstrukbur @ Sinckhoims ytirs berminalliigen
@ Cvrig ontar Huvudstrlk for nationeda [ Svckhoime yirs pendiegeomiand
Linvmlat mv orfer {soem recovisas | biden) grunder 3ig pi nuverande \GESTAIDH, pTgTEsr SR NN B

regionala siribk respekiive 0 Siockholn
Figur 39. Malbild for Ostra Mellansverige, utblick mot &r 2010

Kélla: Regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen RUFS 2030

67 http://www.creativeclass.com/richard_florida/
68 Den goda staden, ett samarbetsprojekt mellan Trafikverket, Boverket, SKL samt Norrkdpings,
Uppsala och Jénképings kommuner
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Figur 40. Goteborgs funktionella arbetsmarknadsregion 2020

Kélla: Tillvéxt i Goteborgsregionen, ett underlag for regionens tillvéxtstrategi

Figur 41. Ett gransoverskridande tagsystem i Oresundsregionen, idéforslag

Kélla: Infrastruktur och byutveckling i Oresundsregionen, slutrapport IBU Oresund
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Exempel, fastighetsinvesteringar i detaljhandeln

Den trend inom handeln som p&gatt under senare delen av 1900-talet forklaras av
flera faktorer. En ar att kyl och frys i bostaden innebar att ménniskor inte behévde
handla varje dag. En annan ar att forpackningsindustrin gjorde sjalvbetjaningsbutiken
mojlig eftersom varor kunde staplas i butikshyllor — férpackning och distribution blev
komprimerad och effektiv. Dessutom flyttade distributionen éver till den enskilde nar
tillgangen till bil okade. Flera av de stora fastighetsinvesterarna inom detaljhandeln
arbetar malmedvetet med omvarldsanalys och spanar kontinuerligt efter nya trender.
I dag konkurrerar man med attraktivitet — mer pakostade byggnader och en trevlig,
lockande miljo med mangfunktionalitet. Naringslivsutvecklare (till exempel Unibail-
Rodamco) koper stérre omraden som bebyggs med bostader, arbetsplatser, service
och handel. Mark och lokaler hyrs ut eller upplats med nyttjanderattsavtal.

Steen& Strgm har gett ut en bok via sitt Trendlab 2008 ("The Future of Shopping
Places”, ISBN 978-91-534-3313-2) dar man behandlar olika scenarier for framtida
handelsutveckling. Ett av scenarierna ar "SmartMart” med sma centrum i flera
stadsdelsgrupper i medelstora stader med basutbud och kompletteringshandel. De
ska innehalla liten livsmedelsaffar, enkel "multiservering”, "Drive-through”-service for
att hAmta paket bestéllda via telefon eller Internet, drivmedelsmack, apotek, bank-
service via terminal (a&tminstone Bankomat), 6ppet 06:00-24:00, snabb parkering,
kollektivtrafikanslutning, returcentral och méjlighet att tvatta bilen.
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8. Den institutionella kartan ritas om

Institutioner ar de regler som satter ramar for vart agerande. Manga
institutioner uppvisar stor grad av stabilitet. Formella saval som informella
regler kan ofta sparas langt tillbaka i tiden. Inom samhallsvetenskaplig
forskning brukar man tala om stigberoende, det vill s&ga att de institutionella
vagval som gjorts historiskt i stor utstrackning paverkar vilken vag vi kan ga i
dag. De vagval vi gor i dag paverkar pa samma satt utvecklingen i morgon. |
samband med kriser skapas ofta tryck som leder till forandring. | sddana
situationer 6ppnas mojligheter for nya institutionella vagval som annars ar
svara att driva igenom.

Organisationer utgor en viktig del av den institutionella strukturen. Forskning
visar att det satt pa vilket organisationer forandras ofta foljer uppfattningar
om vad som anses effektivt eller modernt®. Det finns ett inneboende tryck pa
forandring. Darfor finns det anledning att férvénta sig fortsatta omorganisa-
tioner inom transportsektorn till foljd av nya idéer om vad som utgér den
moderna organisationen.

8.1 Styrning genom natverk

Under de senaste 10—20 aren har institutionella ramverk praglats av den inter-
nationella trend som brukar kallas new public management och som har inne-
burit att den offentliga sektorn har stopts om med det privata naringslivet som
forebild. Trenden har inneburit avreglering, privatisering och bolagisering av
offentliga verksamheter. Privata eller privatliknande aktorer spelar i dag en
viktig roll i transportsektorn. Verksamhet med offentligt huvudmannaskap
reglerades, finansierades och producerades tidigare av det offentliga sjalv. | dag
framtrader en betydligt mer mangfacetterad bild, med en mangd organisatoriska
kombinationer enligt bilden nedan.

Tabell 9.

Funktion Huvudmannaskap

Reglering Offentlig Privat
Finansiering | Offentlig Privat Offentlig Privat

Produktion Offentligt | Privat | Offentlig | Privat | Offentlig Privat | Offentlig| Privat

New public management har aven inneburit genomgripande forandringar i
synen pa hur den offentliga sektorn bor ledas och styras. Detta har inneburit att
mal- och resultatstyrning, kundperspektiv och kvantitativ resultatuppfoljning
inforts. Aven om tecken tyder pa att trenden mattats av kommer den institutio-
nella struktur som skapats under new public management att fortsatta pragla
transportsektorn.

%9 Révik 2000. Moderna organisationer.
& Lundquist, Lennart J, 2001. "Privatisering — varfér och varfor inte?”, i Rothstein, Bo (red), Politik
som organisation. Forvaltningspolitikens grundproblem. Stockholm. Bilden &r formaterad grafiskt.
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Utbver de forskjutningar som skett mellan offentligt och privat har de senaste
decennierna aven inneburit maktforskjutningar mellan olika nivaer i det
offentliga systemet. EU spelar en allt viktigare roll for svensk transportpolitik.
Enligt vissa bedémningar kommer mer dn 50 procent av medlemslandernas
lagar att folja EU-direktiv 20507

Samtidigt som EU-perspektivet starkts pa manga omraden har decentralisering
till lokal och regional niva lyfts fram som ett satt att astadkomma en mer
andamalsenlig ansvarsfordelning. Decentralisering har ocksa skett spontant,
genom att kommuner och regioner sjalvmant tagit pa sig nya roller och upp-
gifter. Den kommunala naringslivsverksamhet som utvecklats sedan 1980-talet
ar ett exempel.” Inom transportomradet har den lokala och regionala nivan
kommit att spela allt storre roll i till exempel planering och finansiering av
transportinfrastruktur samt som huvudman for kollektivtrafik.

Den regionala organisationen &r stadd i férandring. Den 1 januari 2011
permanentades de regionala sjalvstyrelseorganen i Skane och Véastra Gotaland,
och samtidigt fick dven Halland status som regionalt sjalvstyrelseorgan. Enligt
teorin om stigberoende finns anledning att anta fortsatt utveckling i denna
riktning. Detta behdver inte med automatik innebéra en reell maktforskjutning
fran nationell till regional niva, eftersom den regionala kompetensen kan kring-
gardas av lagstiftning. Aven regionernas ekonomiska forutsattningar avgor
vilken roll de kommer att spela inom transportomradet i framtiden.

Inflytande 6ver offentlig verksamhet har alltsa flyttat uppat till europeisk niva,
nedat till kommuner och regioner, och utat till privata aktérer. Sammantaget
har detta medfort en mer fragmenterad samhéllsorganisation dar aktorer agerar
utifran olika malsattningar och motiv. Makten att férandra finns inte samlad hos
en enskild organisation utan forutsatter att flera offentliga och privata aktorer
agerar i samma riktning. Samordning sker ofta i mer eller mindre formaliserade
natverk. Aven regeringen ar ofta beroende av att agera i natverk med andra for
att astadkomma forandring. Konkreta exempel pa denna trend ar de forum som
regeringen inrattat inom transportomradet: Persontransportforum och Logistik-
forum. Aven en stor del av forsknings-, innovations- och utvecklingsarbetet
inom transportomradet samordnas genom svenska och europeiska natverk.
Natverkstrenden ar en utveckling som med stor sannolikhet kommer att halla i

sig.

Sammanfattning

Den sammantagna bilden ar att samhaéllet blivit mer komplext med starka inslag av
saval marknads- som natverksorganisering. Samtidigt finns den mer traditionella
hierarkiska styrningen kvar inom manga omraden. Forskare talar om en "shadow
of hierarchy” for att beskriva att hierarkiska strukturer utgér en nédvandig ram inom
vilken natverk och partnerskap av olika slag kan agera.

1 Tetraplan, m fl, 2009. TRANSVisions, Final Report.
2 Pierre, Jon, 2001."Decentralisering”, i Rothstein, Bo (red). Politik som organisation.
Forvaltningspolitikens grundproblem.
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Inom transportpolitiken har finansieringsfragor statt hogt pa agendan under de
senaste decennierna. Internationellt har omradet praglats av en dynamik som
inneburit inslag av sdval marknad och natverk som hierarki. Utvecklingen mot
en aldrande befolkning och fortsatt hdga forvantningar pa valfardstjanster
fortsatter att satta press pa statens finanser i framtiden (se kapitel 2). Det ar
troligt att nya I6sningar kommer att behdvas for att klara den langsiktiga
finansieringen av infrastrukturbehovet. Offentliga investeringar kommer i 6kad
utstrackning att behdva finansieras med privat kapital och bekostas av brukarna
genom avgifters. Bilden nedan illustrerar den uppsj6 av mdéjliga finansierings-
och utférandemodeller som anvands inom infrastrukturutbyggnad fér vag- och
jarnvagstrafik.
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Figur 42. Majliga val for att tillhandahalla landbaserad transportinfrastruktur

8.2 Ekonomiska styrmedel blir allt viktigare

I grunden star tre sorters styrmedel till buds for att paverka samhallets ut-
veckling. Dessa har populéart kallats for piska, morot och predikan™. Piskan
syftar pa tvingande styrmedel som till exempel lagar och regler om vad man far
och inte far géra. Med morot avses ekonomiska styrmedel som kan vara saval
positiva som negativa. Predikan, slutligen, syftar pa styrning genom informa-
tion. Under de senaste decennierna har regelstyrningen minskat i betydelse
medan mordtter och predikan kommit mer i forgrunden.

Inom transportsektorn finns skl att tro att i synnerhet de ekonomiska styr-
medlen kommer att 6ka i betydelse och dessutom anta andra former an tidigare.

8 OECD Global Infrastructure Needs 2030 samt IVA Transport 2030

" OECD/ITF, 2007. Transport infrastructure investment. Options for efficiency.

& Vedung, Evert,1998. “Policy Instruments: Typologies and Theories”, | Marie-Louise
Bemelmans-Videc, Ray C. Rist, Evert Vedung (red), Carrots, sticks & sermons: policy instruments
and their evaluation. London: Transaction Publishers.
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Bransleskatten ar i dag den dominerande intaktskéallan fran transportsystemet.
Utvecklingen mot mer bransleeffektiva fordon innebar ett intaktsbortfall for
staten. Aven om bransleskatterna hojs riskerar de att generera otillrackligt med
intakter i det langre perspektivet. Detta talar for en 6vergang till att beskatta
mobilitet snarare &n bransle.

Avgifter anvands ofta som ett satt att finansiera infrastruktur och transporter.
Men primaért bor de ses som ett verktyg for styrning i riktning mot ett mer
effektivt utnyttjande av transportsystemet. Pa vagsidan finns en internationell
utvecklingstrend som innebar mer av styrande vagavgifter. Genom differen-
tierade avgifter som tar hansyn till vilken tid pa dygnet, vilken vag och vilket
fordon du kor kan avgiften anpassas for att minska externa effekter som
emissioner och trangsel. En vidareutveckling av den sa kallade Eurovinjetten
kommer att 6ppna for ett framtida kilometerskattesystem. Aven avgifterna pa
jarnvagsidan forvantas 6ka i takt med 6kat resande. Kapacitetsbrist och hég
efterfragan skapar mojligheter att infora differentierade avgiftssystem aven pa
jarnvagssidan.

I takt med att transportsystemet blir &n mer avgiftsfinansierat okar kraven pa
betallésningar som ar harmoniserade mellan olika lander, trafikslag med mera.
Tekniken ar inte det stora problemet men det behdvs institutionella I6sningar
som mojliggor att avgiftssystemen (inklusive biljetthantering i kollektivtrafiken)
blir smidiga fér medborgare och naringsliv.

Styrande avgifter enligt principen férorenaren betalar férutses komma att spela
en allt storre roll i de globala och europeiska anstrangningarna att na miljo-
malen. Sadana system har utvecklats inom ramen for klimatpolitiken (handel
med utslappsrétter) och diskuteras dven inom biologisk mangfald.

Natur i rakenskaper?

Genom globala studier och aggregerade forskningsresultat har insikten och
kunskapen om ekosystemens betydelse for varldsekonomin 6kat. Nar ledare fran
193 lander moéttes under FN COP 10-métet i oktober 2010, slots ett nytt avtal om en
global vision och mal om att hejda forlusten av biologisk mangfald. Inom tva ar ska
landerna presentera en rad atgarder, till exempel fasa ut skadliga subventioner och
synliggora vardet av biologisk mangfald och ekosystemtjanster i nationella raken-
skaper. Intentionen att sétta varde pa naturen har funnits lange, dock ligger ett
fullskaligt monetéart system for detta fortfarande langt fram i tiden, om det ens ar
genomfdrbart. Emellertid finns nu metoder for att synliggéra vérdet av ekosystem-
tjanster och att tydliggoéra ekonomiska risker om vardet forsdmras eller forsvinner.
Dessa har bérjat anvandas runt om i varlden.
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Eventuella skattereformer kan paverka trafiken

Ar 1991 genomférdes en stor skatteomlaggning i Sverige som syftade till att
astadkomma bredare skattebaser och darmed lagre skattesatser inom ramen for
ett oférandrat skatteuttag. Sedan dess har ett antal forandringar genomforts
som delvis kan sagas ha urholkat reformen. Debatten om nédvandigheten av en
mer genomgripande skattereform har borjat komma igang.

I bilaga 3 till LU (sid 20) konstateras: ” Pendling éver langre distanser ar redan i
dag starkt subventionerade via skatteavdrag for arbetsresor och omkostnader
for arbete pa annan ort.” Vidare konstateras att det kan finnas skal for att
undanrdja hinder for geografisk rérlighet. Men politik som syftar till att stimu-
lera arbetskraftsutbudet generellt och till att anpassa individernas kompetens
till efterfragan pa arbetsmarknaden ger enligt samma kélla formodligen mer an
vad man kan uppna genom att subventionera pendling.
Skattesubventioneringen av den kortvaga pendlingen avskaffades i praktiken
redan i borjan pa 1990-talet. Det verkar sannolikt att sa blir fallet &ven med den
langvaga pendlingen. Det finns daven andra starka skal att tro att framtida
regionala obalanser kommer att métas med andra medel an skatteavdrag.

Pensionsfonder som infrastrukturinvesterare

Stora méngder kapital finns i dag bundna i pensionsfonder. Dessa fonder séker
investeringsprojekt som kan ge trygg och stabil avkastning. OECD lyfter i en aktuell
rapport fram majligheten att i 6kad utstrackning involvera pensionsfondskapital for
infrastrukturinvesteringar. De konstaterar att manga pensionsfonder redan har 6kad
malsattning vad galler andelen infrastrukturtillgdngar i sina investeringsportfoljer.
Storst andel har pensionsfonder i Kanada och Australien med cirka 8—15 procent.
Detta kan jamféras med 1-3 procent i USA och Europa. For fonderna finns flera
fordelar. Infrastruktur ger mojlighet till stabila intakter dver langa tidsperioder, kan
anvandas som sakerhet ("hedge”) mot inflation och bidra till en mer diversifierad
investeringsportfol;.

Enligt OECD finns dock flera faktorer som motverkar att pensionskapital investeras i
sektorn. Infrastruktur anses som en omogen "asset class”. Manga fonder kanner sig
darfor obekvama med att investera direkt i infrastrukturtillgangar och véljer hellre att
investera indirekt genom sarskilda infrastrukturfonder. Ofta foredras "brownfieldprojekt”
(befintlig infrastruktur som byggs ut eller byggs om) fore "greenfield” (byggande i ny
terrang). OECD pekar ocksa pa att regler och restriktioner forsvarar mojligheten att
investera i sektorn. Dessa regler varierar fran land till land. Manga regeringar haller

pa att utarbeta policy och strategier for att minska risknivaer och osékerheter. Det

ska mojliggora for pensionsfonder att investera mer i infrastruktur.

Kalla: OECD 2010. "Prospects for Pension Funds Investment in Infrastructure: A Survey” (draft 15)

® Se tex SVD 20100526, http://www.svd.se/opinion/brannpunkt/ny-skattereform-helt-
nodvandig_4770591.svd

Privata affarer 20100531 referat av en ESO-rapport
http://www.privataaffarer.se/skatt/201005/dyrt-att-avvika-fran-skattereformen/ )
Globaliseringsradets rapport nr 27 forordar en bred 6versyn av det svenska skattesystemet i en
parlamentarisk utredning.( http://www.regeringen.se/sb/d/10524/a/119892).
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8.3 EU:s gemensamma agenda slar igenom

Regelverk inom transportomradet har vaxt fram nationellt. Den europeiska
transportpolitiken har under de senaste tio aren varit inriktad pa att bryta ner
och harmonisera nationella regler for att etablera en europeisk transport-
marknad. Samtidigt finns nationella intressen som i vissa fall verkar i motsatt
riktning. Fortsatta anstrangningar att avreglera transportmarknaderna ar dock
att vanta. Det géaller sarskilt jarnvagsomradet, som i manga lander fortfarande
praglas av monopolliknande forhallanden. Gemenskapen inom EU blir allt
starkare och allt fler fragor paverkas av beredning och beslut inom gemen-
skapen. Den europeiska agendan forvantas sla igenom pa sikt, men det tar
sannolikt langre tid &n vad EU:s policy och program kan ge anledning att tro.

Den kommande vitboken ger en fingervisning om institutionella forandringar
som forvantas den kommande tiodrsperioden. Bland annat foreslas avreglering
av den inhemska passagerartrafiken pa jarnvag, nadgot som redan skett for gods-
trafiken (2007) och aven inforts i Sverige for passagerartrafik. Avreglering
foreslas ocksa for den internationella passagerartrafiken (2010). Att marknader-
na formellt avregleras innebér inte med automatik att konkurrensen ékar.
Nationella tekniska krav och regelverk hindrar en fungerande marknad. Det
faktum att jarnvagssektorn i manga lander fortfarande organiseras av myndig-
heter som ansvarar for infrastrukturforvaltning och trafikering ar enligt EU-
kommissionen ett grundlaggande problem. | utkastet till vitbok foresprakas
darfor att hela EU ska f6lja den vag som till exempel Sverige och Storbritannien
gatt, att institutionellt skilja pa dessa ansvarsomraden. Aven inom vagtrafiken
véntas institutionella forandringar préaglade av ambitionen att etablera en
fungerande marknad.

Hittills har EU haft begransade medel att driva igenom utbyggnaden av
strategisk infrastruktur. Utvecklingen av det transeuropeiska natverket for
transporter (TEN-T) kan innebéra en starkt roll for den europeiska transport-
planeringen. Finansieringens institutionella struktur ar aven i detta samman-
hang en central fraga. Inom EU-kommissionen forbereds forslag som syftar till
att skapa nya europeiska instrument (sa kallade EU-bonds) for att fa fram
finansiering till investeringar i TEN-T. Aven om detta realiseras talar mycket for
att genomférandet av strategiska projekt i Europa dven i framtiden kommer att
vara starkt beroende av medlemslandernas nationella infrastrukturplanering
och resurstilldelning.
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9. Utmaningar och vagval for framtiden

Den bild som tonar fram i rapporten vacker manga fragor om den framtida
utvecklingen och hur den paverkar transportsystemet. En viktig fraga ar om
det finns genuina vagval i utvecklingen av det framtida transportsystemet,
eller utmaningar som kraver strategiska beslut inom de narmaste aren. Vilka
strategiska beslut far langsiktig och genomgripande betydelse for framtiden?
Hur paverkas sddana beslut av olika antaganden om hur omvarlden kommer
att utvecklas?

Nedanstaende redovisning av utmaningar och vagval gor inte ansprak pa att
vara komplett. Det ska ses som ett axplock av viktiga och intressanta fragor,
men de behover inte vara de viktigaste. Ytterligare arbete och bredare dialog
med 6vriga aktorer kan kravas for fordjupning och konkretisering.

9.1 Olika forutsattningar i storstad — stad — landsbygd — glesbygd

De demografiska forandringarna och den ekonomiska utvecklingen som antas
medfora 6kad urbanisering och 6kade regionala skillnader kan krava ett nytt
forhallningssatt till den framtida transportforsorjningen. Strikta samhalls-
ekonomiska bedomningar leder i allménhet till att man prioriterar atgarder for
att forbattra och driva och underhalla transportsystemet i och i anslutning till
storre tatorter. Det sker pa bekostnad av atgarder i glesbygd.

Samtidigt som befolkningen forutses minska i de mer glesbefolkade delarna av
landet finns dar ocksa vaxande naringar, exempelvis rdvarubaserad industri och
turism. Bada naringarna ar i hog grad beroende av transporter som allt oftare ar
transnationella.

Forandringarna staller ocksa nya krav pa beredskap och resursinsatser i de delar
av landet dar tillvaxten inte bara vantas fortsatta utan dven intensifieras. Har
finns en helt annan och mer komplex situation med manga aktérer inom bade
offentlig och privat sektor. De platsspecifika fragorna ar ofta svarlosta och
kraver att man tar hansyn till tunga ekonomiska, miljomassiga och sociala
aspekter. Ofta kréavs komplicerade insatser i redan bebyggda miljoer. Stora
samhallsekonomiska varden star pa spel. Valfarden paverkas for ett mycket stort
antal méanniskor. Manga investeringsbeslut ar beroende av hur tillgangligheten i
transportsystemet kommer att férandras.

Aven storstads- och universitetsregionerna praglas allt mer av forhallanden i
andra lander. Konkurrensen om arbetskraft, etableringar och kapital ar inter-
nationell, och den sociala miljén blir allt mer mangkulturell och kosmopolitisk.

Aktuella fragestéllningar ar dessa:
Vilken ar en rimlig basstandard for transportinfrastruktur i glesbygd?

Hur ska man mota efterfragan och hantera kapacitetsfragor i
turistomraden under hogsasong?

Vilken beredskap behdver staten ha, och hur proaktivt ska staten agera,
for att mota framtida transportefterfragan i tillvaxtregionerna?
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Hur kan Trafikverkets samspel med kommuner och regioner utvecklas?
Hur kan samspelet med privata intressenter och intresseorganisationer
utvecklas?

Ska Trafikverket initiera och driva fragor som kan paverka den framtida
tillvaxten i landets olika delar?

Hur ska framtida investeringar och drift av transporttjanster i
tillvaxtregioner finansieras?

Vilket ansvar ska staten ta for att initiera och driva svarhanterade fragor?
Det kan exempelvis gélla fragor om att forebygga konflikter med natur-
och kulturvardsintressen eller forbattra tillgangligheten till
arbetsmarknaden i socialt segregerade omraden.

9.2 Statens roll i den dvergripande samhallsplaneringen

Den institutionella kartan ritas om. Staten kan komma att fa en forandrad roll i
utformningen av det framtida transportsystemet.

Véagvalet handlar om huruvida staten tar ett helhetsgrepp och formulerar tydliga
langsiktiga mal for det svenska transportsystemets funktion och utformning.
Det handlar ocksa om valet mellan att peka ut nationella intressen eller lata
transportsystemet utvecklas underifrdn genom successiv anpassning till
utvecklingstendenser i nartid.

Det proaktiva angreppssattet skapar forutsattningar for optimerade och
effektiva atgardspaket, men innebar ocksa ett visst risktagande.

Det reaktiva angreppssattet kan innebara en battre anpassning till radande
forhallanden och mindre risk for felsatsningar, men innebar samtidigt en risk
for efterslapning nar nya behov uppstar.

Vision och mal ar ocksa forutsattningar for att kunna paverka den fysiska
strukturen till att bli mer transportsnal, energieffektiv och underlatta en sund
livsstil.

Som framgatt av omvarldsanalysen ar de stora trenderna i samhallsutvecklingen
inte sa starkt beroende av vilka satsningar som gors i transportsystemet. Det ar
huvudsakligen andra krafter som styr urbaniseringen och naringslivets ut-
veckling. Atgérder i transportsystemet har dock betydelse for effektiviteten i
naringslivet och 6vriga samhallsfunktioner. De har ocksa betydelse for vilka
konsekvenser den demografiska och industriella utvecklingen far for transport-
systemet nar det géller tillganglighet, trangsel, sékerhet och miljoeffekter.

For att samhallsplaneringen i sin helhet ska leda till 6nskade effekter pa ett
kostnadseffektivt satt ar det viktigt att utvecklingen av transportsystemet sam-
ordnas med bebyggelseutveckling och lokaliseringsmonster. Den ska ocksa sam-
ordnas med trafikeringsuppléagget for person- och godstransporter nationellt,
regionalt och lokalt.

Har racker det inte med samordning pa regional niva. Vilka effekterna blir av
atgarder beslutade pa regional niva beror ofta pa den langsiktiga nationella
utvecklingen och langsiktiga beslut om den statliga infrastrukturen. De beror
ocksa pa utvecklingen i grannlanderna, EU och globalt.
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I slutrapporten fér IVA Transport 2030 ségs foljande: ”Sverige saknar en dver-
gripande fysisk planering”. Det svenska planeringssystemet saknar samordning
och ar fragmentiserat. Detta har konstaterats av manga utredningar och nu
senast i IVA:s rapport Staden i Fokus. Bristen blir an tydligare da vi har en
stark urbanisering som leder till att skillnaderna mellan olika delar av landet
Okar. Det behdvs en politik med tydliga riktlinjer och ansvarsférdelning av-
seende samordning for att vi ska fa ett hallbart samhallsbyggande. Den nod-
vandiga omstallningen av transportsystemet kraver ocksa ledarskap och kraft i
omstallningsarbetet. Var bedomning &r att den politiska styrningen maste
starkas inom transportomradet pa bade nationell och regional niva.”

De fragor som tas upp i de foljande avsnitten ar exempel pa att ett proaktivt eller
reaktivt forhallningssétt har stor betydelse.

Styra eller begransa trafiken

Manga tongivande internationella aktorer forutser en kraftig global tillvaxt pa
transportmarknaden. Transportutvecklingen har stark koppling till den for-
vantade ekonomiska tillvaxten och kan vara svar att hejda.

| EU:s arbete med en ny vitbok forefaller ocksa utgangspunkten vara 6kade
transporter, med tilltro till att klimatmalen kan hanteras inom ramen for detta.

Aven den svenska planeringen (Nationell transportplan) utgar fran att bade
transportarbete och trafikarbete kommer att fortsatta oka.

De forutsedda 6kningarna av transporter globalt, inom EU och i Sverige ar
sannolikt inte forenliga med klimatmalen. Det kan vara sa att energi-
effektivisering och energiomstéllning inte racker utan att det ocksa kravs
atgarder for att hejda tillvéaxten av transportarbetet som sadant.

For svensk del finns det darfor skél att inleda en diskussion om kommande
transportplanering, och om den ska inriktas pa att kanalisera transport-
efterfragan till vissa trafikslag, lastbarare och lagen samt om trafikarbetet
darutéver behover begransas, exempelvis genom nagon form av utslappstak.

Godstransport systemen

Fragorna om godstransporter handlar bland annat om var rutterna ska ga, vilka
trafikslag som ska anvandas och hur manga nationella noder och godsstrak som
ska ingd i det 6verordnade transportsystemet. Detta ar ett tydligt exempel pa att
det finns ett val att anpassa infrastrukturen successivt eller lata staten peka ut en
tydlig inriktning. Men utan en langsiktig idé om hur de langvéaga gods-
transporterna i framtiden ska fordelas mellan trafikslag och rutter blir det svart
att i tid gora ratt anpassningar av infrastrukturen. Ett proaktivt agerande kan
innebéra foljande angreppssatt:

Vidareutveckla och tydliggor framtida statliga ambitioner och ataganden
enligt godsstrategin i det senaste planférslaget.

T \VA Transport 2030, slutrapport
BSTADEN | FOKUS Fysisk samhallsplanering i praktik, utbildning och forskning. IVA-M 418
ISSN: 1102-8254 ISBN: 978-91-7082-824-9
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Tydliggor syfte och mal med en strategi for godsstrak och noder be-
traffande klimatpaverkan, kapacitet, internationella kopplingar och
transporteffektivitet.

Tydliggor de olika trafikslagens roller. Tydliggér om sjéfarten kan spela
en storre roll som alternativ till godstransporter pa land.

En robust strategi kan vara att fokusera pa vidmakthallande av land-
infrastrukturen och underlatta for sjéfarten att ta hand om den 6kade
efterfragan.

Var beredd att anvanda styrmedel for en optimal anvandning.

Analysera vilka sjétransportrelaterade transportuppldgg som gagnar
langsiktig tillvaxt och konkurrenskraft i svenskt naringsliv pa ett satt
som ar ekonomiskt, socialt och miljomassigt hallbart.

Lagtrafikerade banor och vagar

Den regionala utvecklingen paverkar forutsattningarna for att behalla eller
uppréatthalla en viss standard pa lagtrafikerade banor och vagar. Lagtrafikerade
banor har varit foremal for flera utredningar. | manga fall fyller dessa banor en
trafikuppgift som ocksa gar att genomféra pa parallella vagnat, nar det géller
bade person- och godstrafik.

Nedlaggning av en bana innebéar éverforing av transporter fran jarnvéag till vag.
Det kan i sin tur medfora en trafikokning pa vagen som denna inte ar anpassad
for. En sadan atgard kan darfor krava atgarder i parallella vagnat och i kollektiv-
trafiken for att motverka negativa effekter for sdkerhet, miljo och tillganglighet.
Det kan ocksa krava ny terminalkapacitet for omlastning av gods fran lastbil till
tag i anslutning till de tyngre jarnvagsstraken. Infor en eventuell nedlaggning av
en bana kravs darfor en analys av hur man astadkommer en alternativ effektiv
kollektivtrafik eller effektiva godstransporter.

I andra fall kan det vara angelaget att behalla eller rusta upp en bana, framfor
allt om det bedrivs tung godstrafik pa den.

Langdragna beslutsprocesser riskerar att medfora fordrojning av nodvandiga
atgarder pa vagen eller pa jarnvagen.

Aktuella fragor ar:

Vilka kriterier ska galla for statligt stod till och ansvar for det kapillara
vag- och jarnvagsnatet?

Vad ska inga i statlig vag- och banhallning?
Hur stort stod ska utga till enskilda vagar och lokala banor?

Vilken standard ska géalla for drift och underhall pa glestrafikerade véagar
och banor?

Kan utvecklad kust- och inlandssjofart avlasta jarnvagssystemet?
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Hoghastighetstag pa separata banor

Ett beslut om byggande av hioghastighetsbanor skulle ha stark paverkan pa den
langsiktiga infrastrukturplaneringen i 6vrigt. Det paverkar den framtida efter-
fragan pa saval flyg-, vag- och jarnvagstransporter som villkoren for bade gods-
och persontransporter i det befintliga natet. Den ekonomiska utvecklingen pa-
verkar efterfragan pa transporter, vilket i sin tur paverkar ambitionsnivan vid
utvecklingen av tagforbindelserna i den nordiska triangeln. Nya banor kan
byggas for olika hastigheter och trafikupplagg och befintliga banor kan anpassas
for 0kad kapacitet och hastighet.

Om nya banor ska anléaggas uppstar en ny vagvalsfraga — i hur hog grad
ska investeringen finansieras pa marknadsmassig grund? Det kommer
bland annat att paverka trafikeringsupplégg och stationsutveckling.

En annan vagvalsfraga galler de nya banornas huvudsakliga funktion —
ska de i forsta hand

O Dbidra till starkt konkurrenskraft i landets storre stadsregioner?

O bidra till framvéaxten av internationellt konkurrenskraftiga
makroregioner?

O avlasta det befintliga natet?
0 forstarka landforbindelserna till kontinenten?

0 minimera efterfragan pa flygresor mellan storstadsomradena?

Flygets framtida roll

Under senare ar har en av utgangspunkterna for den langsiktiga infrastruktur-
planeringen av vagar och jarnvégar varit att minimera behovet av inrikes flyg,
bland annat med hanvisning till flygets negativa klimatpaverkan. Inrikes flyg
kan dock ha stor betydelse for att Gverbrygga langa restider pa véag eller jarnvag,
och det kraver forhallandevis sma infrastrukturinvesteringar. Det inter-
kontinentala flyget blir mer centraliserat inom Europa, vilket kan leda till for-
samrade forbindelser till och fran bade Arlanda och Kastrup. Det finns ocksa en
potential for framtida flygtrafik att minska klimatpaverkan per passagerare.
Mojliga angreppssatt ar att:

betona flygets viktiga roll som ett satt att, atminstone pa medellang sikt,
tillgodose transportefterfragan till exempelvis avlagsna turistdestina-
tioner

fordjupa kunskapen om den langsiktiga hallbarheten for flyg som
alternativ till langvéaga bilresor och stora infrastrukturinvesteringar

koppla samman flygplatserna med eventuella nya banor for hog-
hastighetstag
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9. 3 Avvagning mellan statens och andra aktdrers ansvar och
mandat

Den institutionella kartan ritas om. Fler parter medverkar i finansiering av
infrastrukturinvesteringar, i férvaltningen och i anvandningen. Inslaget av
brukaravgifter och ekonomiska styrmedel ékar. Vagvalen handlar om samspelet
mellan EU, staten, regionerna, kommunerna och naringslivet och om deras
respektive roller med tillhérande intressen och ansvarsomraden. Det handlar
ocksa om arenor och spelregler nar de olika aktérernas inflytande 6ver den
langsiktiga planeringen, finansieringen, drift och underhall och utnyttjande av
infrastrukturen vags samman. Aktuella fragor ar:

Vilka konsekvenser far ett 6kat inslag av brukaravgifter for forvaltning
och anvandning av infrastruktur?

Kommer Trafikverkets och statens roll som infrastrukturforvaltare att
forandras i en framtid nar allt fler ickestatliga aktorer (privata, regionala,
lokala) samverkar i byggande och aven forvaltning av infrastruktur?

Kan ett forandrat institutionellt samspel bidra till en mer optimal av-
vagning och balans i resurstilldelningen fér investeringar, drift och
underhall och i fordelningen mellan anlaggningarna for de olika
trafikslagen?

Hur langt kan privatiseringen av véagar drivas?
Finns andra satt att driva delar av jarnvagsnatet?

Vilken roll har EU och staten i den regionala beslutsprocessen och i drag-
kampen om lokalisering av handel och industri?

Hur ska staten bereda sig for att kunna agera som en trovardig part i en
okad "forhandlingsplanering”? Hur gora statens agerande och ataganden
mer forutsagbara och tillforlitliga?

Vem ska ha mandat att besluta 6ver uttag och anvandning av eko-
nomiska styrmedel och 6ver servicenivan i transportsystemet? Hur ska
forhandlingar kring detta ordnas (ska till exempel Trafikverket besluta
om vagavgifter, ska kommunala vagavgifter samordnas)?

Hur ska investeringar som dkar markvéarden (eller mojliggor foretags-
utveckling) finansieras?

Var gar gransen for statligt stod (far staten exempelvis finansiera
forbindelsen till Aitikgruvan enligt gallande EU-regler)?

Ska staten stimulera utveckling av ny teknik inom transportomradet i
Sverige eller satsa pa teknikimport eller internationellt samarbete?

Ekonomiska styrmedel och regleringar

Anvandningen av styrmedel ar en av de viktigaste komponenterna for ett
effektivt utnyttjande av befintlig infrastruktur. Ratt utformade skapar styrmedel
ocksa réattvisa spelregler for systemets aktorer.
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Utformning och inforande av styrmedel kréaver ofta lang forberedelsetid och for-
ankring hos berdrda aktorer. Samtidigt kan det visa sig nédvandigt att justera
styrmedlen 6ver tiden. EU:s regler blir styrande.

Exempel pa fragor:

Hur mycket ska skattebetalarna respektive resenarerna betala av
kollektivtrafiken?

Ligger reseavdragen och férmansbeskattning av p-plats pa en rimlig
niva?
Vad ar viktigast, manga tag eller hog kvalitet?

Vilka effekter kan en skattereform fa pa transportefterfragan och
anvandning av transportsystemet?

Finansiering

Nya modeller for finansiering av infrastruktur som utvecklas pa internationella
marknader, i andra lander eller i Sverige kan medféra dndrade prioriteringar vid
val av atgarder. Spelreglerna for sam- och medfinansiering maste darfor vara
tydliga, och aven hur detta kan paverka prioriteringen. Pa detta satt far val av
finansieringslésningar betydelse for utvecklingen av det framtida transport-
systemet.

Aktuella satt att bekosta ny infrastruktur ar offentlig finansiering (stat,
kommun, region), finansiering fran aktérer med kommersiella intressen
(néringslivet), offentlig-privat samverkan (PPP) av olika slag (genom upplaning
och i hela kedjan planering, byggande, drift) och genom brukaravgifter.
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