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FORORD

Bakgrunden till projektet ar att Svenskt Naringsliv har dnskat att f en kompletterande och férdjupad
kdnnedom om hur néringslivets transportbehov kommer att se ut 2050. Svenskt Néringsliv har darfor
uppdragit at WSP att ta fram ett underlag som tydligt visar naringslivets principer, position och vision av
renovering, utbyggnad och annan modernisering av svensk infrastruktur som behdvs for att skapa ett
konkurrenskraftigt naringsliv.

Projektet har genomforts mellan januari och april 2021. Projektteam hos WSP har varit Niklas Domeij,
Sven Draganja, Johanna Edlund och Rebecca Grill.

Kontaktperson hos Svenskt Naringsliv har varit Marten Bergman. Jan-Olof Jacke, Johan Britz, Marten
Bergman och Johan Nystrom har ingatt i styrgruppen for projektet.

DISCLAMER

This report has been prepared WSP AB on the basis of information supplied by the client, third parties
and that which is available in the public domain. No representation or warranty is given as to the
achievability or reasonableness of future projections or the assumptions underlying them, targets,
valuations, opinions, prospects or returns, if any, which have not been independently verified. Except
where otherwise indicated, the report speaks as at the date indicated within the report.



\\\I)

Sammanfattning

Den har rapporten ingar som en del i Svenskt Naringslivs projekt Infra 2050, dar Svenskt Naringsliv vill
ta ett mer langsiktigt grepp om infrastrukturfragan med ambitionen att peka ut vilka investeringar som
ar avgorande for naringslivet och darfér boér prioriteras. Syftet med rapporten ar att beskriva hur olika
framtidstrender kommer att paverka transportsystemet och naringslivets transportbehov fram till ar
2050. Baserat pa intervjuer med ett 60-tal personer fran naringslivet, branschorganisationer, offentliga
aktorer, akademi och WSP:s experter har de trender som beddmts paverka transportsystemet i hogst
grad beskrivits och delats in i fem temaomraden - samhallsutveckling, teknikutveckling,
internationalisering, transportsystem och floden samt finansiering och nya affarsmodeller.

Studien visar pa att bade gods- och persontrafik kommer 6ka fram till &r 2050, men att det finns flera
trender som kan paverka bade efterfragan, utbudet och anvandningen av transportsystemet utéver
Trafikverkets grundlaggande basprognoser. Sverige kommer &r 2050 sannolikt att fortsatta vara ett
handelsberoende land, med platsbundna basindustrier, dar stora delar av den positiva ekonomiska
utvecklingen beror pa forsaljning av produkter och tjanster pa en internationell marknad. Det kommer
darfor att vara viktigt att sékerstalla en hég standard pa transportinfrastrukturen som mojliggor
transportfléden till de prioriterade noderna som forbinder oss med den internationella marknaden.
Europa kommer att fortsatta vara Sveriges viktigaste marknad ar 2050, men da Europa halkar efter
Asien och USA bade demografiskt, ekonomiskt och teknologiskt kan det globala utbytet komma att bli
allt viktigare for Sverige. BNP-utvecklingen indikerar en langsiktigt stabil ekonomisk tillvaxt i Sverige,
samtidigt som statsskulden véantas fortsatta minska. Sveriges befolkning blir allt aldre, dar framtidens
pensionarer kommer vara friskare och ha det battre stallt an idag. Detta gor att de sannolikt kommer att
resa i hogre utstrackning och vara en viktigare konsument &n dagens pensionarer.
Urbaniseringstrenden kommer sannolikt att fortsatta vara stark, men dar trédngsel och hodga
bostadspriser i de centrala storstdderna, i kombination med att privatlivet i hogre utstrackning styr var vi
bosatter oss, driver pa tillvaxten i fororter och mellanstora stader. Kombinationen av dessa trender gor
att persontrafiken och konsumtionen troligen kommer att 6ka, vilket leder till ett kat transportbehov.

Den tekniska utvecklingen gor att nya tekniska losningar vaxer fram i allt snabbare takt, vilket paverkar
bade naringslivets och manniskors transportbehov. WSP:s beddmning &r att ny teknik kan generera nya
transportslag, sdsom hyperloop, men att det framst kommer att férandra och effektivisera befintliga
transportslag. Pa lang sikt kommer transportsystemet att vara bade uppkopplat, automatiserat och
elektrifierat. Kombinationen av automatisering, uppkoppling, artificiell intelligens och snabbare
datakommunikation kommer att 6ka kapaciteten i det befintliga transportsystemet. Detta beror pa att
samtliga transporter sannolikt automatiskt kommer att kunna optimeras utifran ett systemperspektiv, dar
realtidsdata mojliggor att transporterna kontinuerligt anpassar sig efter nya férandringar. Autonoma
person- och godstransporter kommer dessutom att kunna kéra under hela dygnet vilket kommer frigora
kapacitet pa dagarna, samtidigt som de kommer att kunna kéra med kortare avstand mellan varandra.
De lander som pé ett framgangsrikt satt lyckas applicera nya teknologier i transportsystemet kommer
att vinna konkurrensfordelar. | Sverige finns manga forutsattningar pa plats, men det ar viktigt att framja
ny teknik samt skapa ett valfungerande samarbete mellan teknikutvecklande féretag och myndigheter
for att inte halka efter andra lander, sdsom Asien och USA, dar teknikutvecklingen gar snabbt framat.

For att starka Sveriges konkurrenskraft lyfter manga av de representanter for naringslivet som
intervjuats till denna rapport fram vikten av att prioritera Sveriges langsiktigt viktigaste noder samt att
mojliggora effektiva fléden till dessa. Som en del i detta menar de att det ar viktigt att sakerstalla att
lokala flaskhalsar som hammar prioriterade transportfloden atgardas. Vidare lyfter naringslivet fram
vikten av att Sverige behover ha en gemensam, langsiktig vision for hur infrastrukturen ska foradlas och
utvecklas. De menar att det ar viktigt med en blockéverskridande politisk stabilitet kring den langsiktiga
visionen och planerna for att kunna realisera dessa samt att det krévs ett tydligare samarbete mellan
politiken och naringslivet. Naringslivet lyfter dessutom fram att det kommer att behévas privat kapital for
att finansiera nybyggnationer och moderniseringar av befintlig infrastruktur for att transportsystemet ska
kunna moéta den 6kade efterfrdgan och frigora viktig samhallsnytta snabbare.
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1 Introduktion

1.1 Uppdragsbeskrivning

Den har rapporten ingar som en del i Svenskt Naringslivs projekt Infra 2050, dar Svenskt Naringsliv vill
ta ett bredare och mer langsiktigt grepp om infrastrukturfrigan med ambitionen att peka ut vilka
investeringar som &r avgorande for naringslivet och som darfor bor prioriteras. Den langsiktiga
malsattningen med Infra 2050 ar att skapa ett ramverk som inkluderar en sammanhallen och tydlig
infrastrukturplan for prioriterade infrastrukturinvesteringar de narmsta 30 aren samt att skapa en bred
politisk uppslutning fér denna infrastrukturvision/plan.

Svenskt Naringsliv har uppdragit & WSP att genomféra Steg 0 och 1 av INFRA 2050, med malet att f&
en kompletterande och foérdjupad kannedom om vilka faktorer som kommer att paverka
transportsystemet samt hur naringslivets transportbehov kommer att se ut ar 2050. Den héar rapporten
omfattar Steg 0 och 1 av Infra 2050, som ar beskrivna i figur 1 nedan, och har tagits fram av WSP mellan
januari och april 2021. Under de hér projektfaserna har INFRA 2050 projektet dels strukturerat och
definierat uppdraget med relevanta intressenter i syfte att involvera dem. Projektet har &ven genomfért
en faktabaserad omvarldsanalys av transportsystemet 2050 givet néringslivets krav och darutdver tagit
fram viktiga kriterier for naringslivets prioriterade investeringar.

Ingér i detta projekt .

<
-

Steg 0: Uppstart Steg 1: Omvérldsanalys och

Initial . Fordjupad
Definera AR Framtagning | omvérids-
av kriterier ELENVERTEEY
ELET] .
omraden

(25 jan — 30 april 2021)

och utredda

Steg 2: Utvirdering och forslag

Utvirdering Bruttolista Férslag

+ En gemensamt beslutad genomférandeplan | * Generell omvarldsanalys Utvirdering: |
"Transportsystemet 2050 ur ett » Utvardering genomféard och férlslag framtagna som staker I

« Beslutad tidsplan fér kommunikation och naringslivsperspektiv’ genomford transportinfrastrukturen och naringslivets konkurrenskraft 1
presentation = Forandingar i dagens infrastrukturpolitik som ska mota 2050- I

= Kiriterier for naringslivets prioriterade visionen fareslagna 1

Forankring av arbetsprocess framét investeringar framtagna » Dagens infrastrukturpolitik utvérderad {(med utgéngspunkt i I
omvarldsanalys) I

+ Okad farstaelse for uppdragets olika = Fordjupad omvarldsanalys inom valda Bruttolista I
intressenter omraden genomford (t.ex. vatgas, = Bruttolista pa investeringsobjekt i viktiga transportstrak (och I
elektrifiering, transportslagsspecifika transportnoder) som behéver moderniseras (nyinvesteringar och |

Omfattning och plan for omvarldsanalys analyser — méjliggor aktivt deltagande i reinvesteringar) och underhallas fér att méta naringslivets I
definerad debatten) framtida behov (30-arigt perspektiv) framtagen |
Farslag I

» Farbered projektet for att kunna inga som = Konkreta forslag pa ett mindre antal objekt som skulle kunna |

langsiktigt paverkansprojekt i SN:s struktur arganiseras genaom Offentlig-Privat-Samverkan ar framtagna I

I

A A A A A A

A

Uppstartsmote Styrgruppsmote Styrgruppsmote: Presentation Styrgruppsmote Styrgruppsmote: Styrgruppsmote Styrgruppsmote:
(mitten av feb) av plan for omvarldsanalys (slutet av mars) Slutleverans av omvarldsanalys Presentation av
(slutet av feb) och framtagna kriterier (30 april) forslag

Lopande projektledning och dialog med bestillaren for att sakra framdrift och forvantingar av projektet

Figur 1. Uppdragsbeskrivning
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1.2 Avgransningar

1.2.1 Transportsystemet

Uppdraget omfattar hela Sveriges
transportsystem, vilket inkluderar
samtliga transportslag samt bade
person- och godstransport. Det ar
viktigt att podngtera att Sveriges
transportsystem aven ar en del av
ett stdrre transportsystem och
nara sammanbundet med de
nordiska grannlanderna via bade
luftfart, sjofart och
landforbindelser. Figur 2 pekar ut = stavanger
de stdrre noderna och flodena i det
nordiska transportsystemet.

Trondheim

Kuusamo

1.2.2 Klimatneutralitet Helsingfors

4+« =
EU presenterade 2018 en

langsiktig strategi med syftet att
bekrafta EU:s &tagande att leda
globala klimatatgarder och att
presentera en vision som kan leda
till ett klimatneutralt EU ar 2050.
Den har rapporten utgar fran att
strategin  foljs och diskuterar

saledes inte olika transportslags rigyr 2. Det nordiska transportsystemet
utslapp.

1.3 Metod

For att utreda vilka trender som kommer att ha stérst paverkan pa transportsystemet och naringslivets
transportbehov ur ett 2050-perspektiv har cirka 60 personer fran naringslivet, branschorganisationer,
offentliga aktorer, akademi och WSP:s egna experter intervjuats. Intervjupersonerna presenteras i
Appendix A.
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2 Temaomraden

Baserat pa de trender som naringslivet, i genomforda intervjuer, har lyft som mest betydelsefulla for
transportsystemet och naringslivets transportbehov ur ett 2050-perspektiv har féljande ramverk tagits
fram. Ramverket grundar sig pa framtidstrender inom samhallsutveckling, teknikutveckling och
innovation, internationalisering, transportsystem och floden samt finansiering och affarsmodeller som
pa olika satt kommer att paverka transportsystemet och naringslivets transportsystem fram till ar 2050.
Trenderna har sedan beskrivits baserat pa hur dessa aktorer tror att trenderna kommer att paverka
transportsystemet samt kompletterats med en desktopanalys. Det &r viktigt att podngtera att detta &r en
beddémning utifrdn en logisk utveckling ur ett langsiktigt perspektiv, men att det langa tidsperspektivet
gor att det finns osékerheter som gor att utvecklingen skulle kunna se annorlunda ut.

Finansiering och o Samhallsutveckling
affarsmodeller

» Ekonomisk utveckling
» Segregation och otrygghet
» Demografi
» Urbanisering
» Beteendefbrandringar
Fdarutsattningar/antaganden » Klimatféréndringar
= Sveriges transportsystem

= Klimatneutralitet Omvirldsanalysen

ligger till grund for

Néringslivets ) nastasteg:
transport- - Innovationstakt - Forslag pa foréndringar
« Samhills-, behov 2050 - Digitalisering i dagens infrastruktur-
teknikutvecklingens & - Artificiell intelligens politik som ska méta
Transportsystem och internationaliseringens + Automatisering Teknikutveckling infra 2050-visionen
N averkan pa noder och + Elektrifiering . .
p p Py
floden fiéden o ErmeEd innovation

Regionalt och langvéga £ Giabalisering/ : zrt;dll:]ggzzrlnetoder
inrikesresande reglonalisering Y

Gods och logistik « Internationell handel
- Internationella

resandemaonster
» Sékerhetspolitik
» Internationella regelverk
» Greater Copenhagen

Internationalisering

Figur 3. Ramverk for analysen

2.1 Samhallsutveckling

Sveriges befolkning dkar och aldras, dar en mindre andel arbetande manniskor darmed behéver forsorja
en storre andel aldre manniskor. Individuella preferenser styr var vi véljer att bosétta oss snarare an
arbetet i sig och vi kan se att stora och mellanstora stader blir mer attraktiva att boséatta sig i medan
befolkningsandelen pa landsbygden fortsatter att minska. Detta leder till ett okat behov av olika typer av
transportlosningar till stérre stader och inom regioner, medan det kan bli svarare att motivera en hog
niva av kollektivtrafik och vagunderhall p& landsbygden.

2.1.1 Ekonomisk utveckling

Globaliseringen ar en av de drivande faktorerna bakom den ekonomiska tillvdxten och att en allt mindre
del av varldens befolkning kommer att leva i extrem fattigdom. Detta beror bland annat pa att
globaliseringen skapar mgjligheter att producera varor dar produktionskostnaderna ar lagre, vilket bade
skapar arbetsmojligheter i flera delar av varlden samt minskar kostnaderna for slutkonsumenterna. Detta
skapar forutsattningar for en langsiktig ekonomisk utjamning dar de globala inkomstskillnaderna ar lagre
och dar medelklassen vaxer i utvecklingslander. Medelklassen ingér i det tredje inkomstsegmentet i
figur 4 ($11-$110 per dag), och representerar redan idag en majoritet av varldens befolkning.
Medelklassen ar den inkomstgruppen som berdknas vaxa snabbast fram till &r 2030 och kommer
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darmed aven sta for en stor del av den 6kade efterfradgan pé varor och tjanster. Enligt (Desjardins, 2020)
berdknas narmare 90 procent av nasta miljard ménniskor som kommer upp i medelklassgruppen att
vara fran Asien.

Sveriges BNP, vilket &r tatt Global befolkningsméngd i respektive inkomstgrupp

sammankopplat med efterfrdgan pa 2018 och 2030

transporter, antas enligt
Langtidsutredningen oka med i
genomsnitt 2 procent per ar fram till
ar 2035. Det ar nagot lagre &an
genomsnittet sedan 1980-talet. Detta
beror till stor del pa forandrad
demografisk sammansattning, dér en
storre befolkningsandel antas vara

dldre  och utrikesfodda,  vilket 2200 450 mn 200 mn 300 M
paverkar sysselsattningsgraden. 0 _ f—
Utvecklingen av BNP i Sverige OCh «<§1.90/dag $1.90-%11/dag $11-$110/dag >$110/dag
globalt indikerar en stabil ekonomisk
tillvaxt over tid. Figur 5 nedan
illustrerar validerade och
prognostiserade data som illustrerar den l&ngsiktiga BNP-utvecklingen mellan &r 1995-2050. Ar 1995
hade Sverige en BNP per capita som var cirka fyra ganger storre an den genomsnittliga BNP per capita
i varlden. Prognoserna visar att denna struktur kommer att bibehallas fram till &r 2050, d&ven om
differensen minskar nagot. Den svenska reala BNP-utvecklingen forvantas uppga till cirka 300 procent
mellan ar 1995-2050 vilket &r i linje med det globala genomshnittet.

5,3 md

o

3,59 md
3,16 md

23md

Miljarder manniskor
[+

=2018 © 2030

Figur 4. Global befolkningsméngd 2018 jamfort med predicerad
befolkningsméngd 2030 i respektive inkomstsegment 2030 (Brookings, 2018)

Den globala skuldnivan (procent av BNP) har tkat markant under Covid-19-pandemin vilket i sin tur
kommer att bibehalla och férlanga den globala skuldnivdn de kommande decennierna. Den globala
skuldnivan har okat med cirka 20 procentenheter under de senaste 20 aren. Aven den amerikanska
skuldnivan prognostiseras att tka de kommande decennierna. Kongressens budgetkontor estimerar att
USAs statsskuld kommer att utgora ca 200 procent av landets BNP ar 2050 — en fordubbling av 2020
ars nivd om 100 procent av BNP. Sveriges skuldniva har de senaste artionden positionerat sig som en
av Eurozonens lagsta och enligt LAngtidsutredningen 2019 prognostiseras en fortsatt minskning av den
svenska statsskulden. Ar 2035 estimeras Sveriges statsskuld utgéra cirka 8,5 procent av BNP.

Utveckling och prognostiserad
real BNP per capita i Sverige och véarlden
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Figur 5. Historisk real BNP per capita i Sverige och varlden 1995-2019 samt prognostiserad real BNP i Sverige och varlden &r
2020-2050 uttryckt i USD (United Nations, 2021)
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2.1.2 Demografi

Under de kommande 30 aren kommer befolkningen att ¢ka och aldras, vilket bidrar till ett okat
transportbehov.

Vaxande befolkning

Enligt FNs prognos World Population Prospects kommer den globala befolkningen att oka fran dagens
cirka 7,8 miljarder till omkring 9,7 miljarder manniskor fram till &r 2050. Afrika, vars befolkning forvantas
Oka med mer &n 1,1 miljard under de kommande 30 &ren, berdknas sta for mer an halften av den totala
globala befolkningsdkningen. Asien kommer fortsétta att vara den mest tatbefolkade vérldsdelen,
medan Europas befolkning forvantas minska fran dagens 747 miljoner till 710 miljoner manniskor fram
till &r 2050. Sveriges befolkning vantas vidare 6ka fran dagens 10 miljoner till 11,4 miljoner fram till ar
2050. En okande befolkning goér att bade persontransporter och godstransporter dkar i och med
resandebehovet och efterfragan pa varor okar.

Global befolkningsprognos

10 ~
i _i|||||||||
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mAsien ®Afrika Europa ®Latinamerika/Karibien Nordamerika ® Oceanien

Figur 6. Global befolkningsprognos fram till &r 2050 i tusental (United Nations, 2021)

Sveriges befolkningsprognos

11
10,5

10

Miljoner manniskor

9.5

2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050

Figur 7. Sveriges befolkningsprognos fram till &r 2050 i tusental (United Nations, 2021)
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Okande medianalder

Enligt prognoser frdn Our World in Data vantas medianaldern dka i samtliga globala regioner under de
kommande 30 aren, vilket resulterar i att den globala medianaldern okar fran dagens 30,9 ar till 36,1 ar
fram till &r 2050. Sveriges medianalder ar hégre och beraknas 6ka fran dagens 41 ar till 43,2 ar 2050.
Medianaldern i Afrika fortsatter att vara betydligt lagre &n i évriga varlden. Detta skulle kunna accelerera
den ekonomiska tillvaxten och innovationstakten i Afrika, medan andra regioners 6kande medianalder
exempelvis leder till 6kade kostnader for aldreomsorg och storre efterfragan pa kvalificerad arbetskraft.
Detta gor att Afrika skulle kunna bli en viktigare handelspartner ur ett langre perspektiv och att det
darmed skulle bli viktigare med vélfungerande transportforbindelser. En ung medianalder kan dock
ocksa leda till negativa effekter om det inte finns tillgang till mat, trygghet och ett valfungerande
sjukvardssystem och utbildningssystem i ett samhalle dar entreprendrskap framjas.

Medianalder i olika ——Afrlka Asien
lobala regioner Europa = Nordamerika
g 9 — Sydamerika Sverige
—\/arlden
50
45
40
_ 35
oL
30
25
20
15

1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050

Figur 8. Medianéldern i olika globala regioner mellan 1990 och 2050 (Our World in Data, 2021)

Framtidens aldre befolkning
Enligt prognoser fran FN
kommer andelen av den
globala befolkningen som
ar under 25 ar att minska
fram till ar 2050, vilket bland
annat beror pa att det fods
farre barn per invanare an
tidigare och att
barnadddligheten minskar.
Detta gor att en mindre
andel barn behdver
forsorjas.  Vidare  ©kar
andelen personer Over 65
ar, vilket gor att en farre
andel personer i arbetande
alder behdver forsorja en
storre andel &ldre personer.

Andel av den globala befolkningen i
respektive aldersgrupp
100%
80%
60%
40%
20%
0%

QO M O &H O v O
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m0-14 w1524 m 25-64 =65+

Figur 9. Andel av den globala befolkningen i respektive aldersgrupp mellan 1990-2050
(United Nations, 2021)
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| Sverige skilier sig invanarnas aldersférdelning mellan kommuner. | storstaderna har befolkningen i
aldern 20 till 64 ar tkat sedan 1990-talet och de flesta som bor i storstaderna hor till denna aldersgrupp
idag. Hogst andel barn och ungdomar aterfinns i férortskommunerna, medan de &ldre framfor allt har
Okat i fororts- och i glesbygdskommunerna. De aldre kommer troligen att vara ojamnt férdelade mellan
kommunerna &ven i framtiden.

Bilden av pensiondren som en fattig &nka lever kvar i ménniskors medvetande, men faktum ar att
dagens pensiondrer har det betydligt béattre stallt &n tidigare. En datasammanstélining av
pensionsbolaget Alecta visar att arskullen fodd 1953 i genomsnitt hade 41 procent hogre inkomst efter
pension an arskullen fodd 1941. Morgondagens pensionarer har ett langre och mer valbetalt arbetsliv
vilket ocksa leder till hdgre genomsnittliga pensionsinkomster. De har ocksa i stérre utstrackning agt
sina bostader och genom vardeokning fatt tillgang till ett eget kapital fér boende, konsumtion eller
donation. Framtidens pensionarer kan darfor bli en viktig marknad for féretag och en grupp med storre
inflytande i samhallet an tidigare. Samtidigt ar framtidens pensionar liksom dagens pensionarer en
heterogen grupp dar de ekonomiska skillnaderna som finns i arbetslivet kommer att aterspeglas i
pensionen.

Generationerna fodda pa 60- och 70-talet har generellt sett andra attityder &n 20- och 30-talisterna som
har framstéllt dagens bild av den svenska pensiondren. De har vaxt upp i den individualiserade eran
efter 70-talets frigorelse och sjalva genomlevt den digitala utvecklingen i arbetslivet. Nasta generation
aldre kommer darfor troligen att stalla helt andra krav pa foretag och offentliga organisationer att
tillmotesga deras behov. De kommer sannolikt ocksa att vara friskare. Sammantaget ar det troligt att de
kommer att vilja resa mer, bade i vardagen och foér helg- och semesternajen.

Okande mangfald

Enligt SCB:s framskrivning antas migrationen ha storre betydelse for befolkningsutvecklingen @n den
naturliga folkékningen, dar migrationen ar en starkt bidragande faktor till befolkningsékningen.
Nettomigrationen antas uppga till cirka 50 000-60 000 personer per ar i nartid, for att sedan sjunka till
cirka 30 000 personer per ar fram till 2035. Andelen utrikes fodda av Sveriges totala befolkning antas
oka fran 19 procent 2018 till cirka 22 procent 2035. De utrikes fédda som invandrar till Sverige ar i
genomsnitt yngre an de inrikes fodda, vilket leder till att det blir fler manniskor som é&r i arbetande alder,
samtidigt som andelen utrikes fédda i den arbetsféra befolkningen vantas bli storre. Utrikes fédda har i
genomsnitt en svagare stallning pa arbetsmarknaden &n inrikes fodda. Befolkningssammansattningen,
paverkar den ekonomiska utvecklingen, dar den ekonomiska utvecklingen i sin tur paverkar
transportbehovet. Hushall med en svagare ekonomisk stallning reser mindre an hushall med en starkare
ekonomisk stallning. Att nettomigrationen berdknas sjunka pa sikt leder troligen till att
persontransporterna per capita kommer att 6ka snabbare &n om nettomigrationen hade fortsatt i samma
takt.

2.1.3 Urbanisering

Vad som &r ett urbant omrade definieras olika i respektive land men sammanstalls varje ar i FN:s
demografiska arsbok. Generellt skiljer definitionen bara mellan stad och landsbygd, vilket i svenska matt
innebar tatort eller landsbygd. Den strikta svenska definitionen av tatort &r 200 hushall med hogst 50
meter mellan hushallen, vilket betyder att relativt sma orter definieras som tatorter.

Enligt Varldsbanken genereras drygt 80 procent av varldens BNP i urbana omraden idag, dar cirka 55
procent av varldens befolkning ar bosatt. Andelen av varldens befolkning som kommer att bo i urbana
omraden &r 2050 antas fortsatta oka och beraknas enligt FN uppga till cirka 68 procent ar 2050, vilket
troligen kommer att driva pa den framtida BNP-utvecklingen. Varldens storstader berdknas bli &nnu
storre, dar medianinvanarantalet i varldens 100 storsta stader berdknas 6ka fran dagens 10 miljoner till
cirka 12 miljoner ar 2050 enligt International Institute for Environment and Development. Vilka stader
som kommer att vara varldens stérsta kommer dock att férandras, vilket kan fa effekter for den globala
handeln. Flera stora stader i utvecklingslander véxer snabbare an storstader i utvecklade lander som
tidigare har varit bland véarldens storsta, sdsom New York och Tokyo till exempel. Figur 10 visar vilka
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stdder som var och estimeras vara varldens storsta 1990, 2020 och 2035.

Varldens storsta stader utifran befolkningsmangd (miljoner)
1990 2020 2035

| |
32.5 37.4 Tokyo Delhi
Kinki M.M_A_ (Osaka) Delhi 36.0 Tokyo
New York-Newark Shanghai g Shanghai

Ciudad de México “
{Mexico City) 220 Sé&oPaulo
Ciudad de México

Sédo Paulo (Mexico City) Al-Qahirah (Cairo)

Mumbai (Bombay) Dhaka Mumbai (Bombay)

Buenos Aires 209 Al-Qahirah (Cairo) e
Ci &Xi
Kolkata (Calcutta) @ Beijing (h:;l:(?got{f“h;}auco

Los Angeles-Lont .
Beach—QSanta .»C’maJ Mumbai (Bombay) Beijing

105 Seoul ¢ Kinki M-M_A_ (Osaka) 245 Sao Paulo

Figur 10. Varldens tio storsta stader utifran befolkningsmangd i miljoner 1990 och 2020 samt en prediktion for 2035 (United
Nations, 2021) (International Institute for Environment and Development, 2020)

Europa ar i mangt och mycket redan urbaniserat och andelen som bor i urbana omraden antas enligt
FN oka fran dagens 75 procent till 84 procent 2050. | Sverige ar andelen som bor i urbana omraden

annu hogre och antas 6ka fran dagens . .
88 procent till 93 procent 2050. Prognos 6ver andel som bor i

Urbaniseringstrenden kommer urbana omraden 2050
sannolikt att fortsétta vara stark, i

bemarkelsen att tatorter fortsatt vaxer ~ 100%
snabbare an landsbygden. Det finns ~ 90%

dock tecken som tyder pd att den  80% S
ensidiga fortatningen ar bruten i 70%

Sverige, och det a mdjligt att antalet 60%

personer som valjer att flytta ut fran de 50%

centrala staderna till randomraden och 40%

stadsnara orter pa pendlingsavstand \qo_p\quq/g@q@b(&,@@@ @@@Q?@%Q@%b@@@@@@
kommer att 6ka. Trycket pa fororterna

har lett till 6kat bostadsbyggande och —\/arlden =—Europa Sverige

en utbredning av nya bostader i _ ) _ .

tad land. P& ar h Figur 11. Andel av befolkningen som &r bosatta i urbana omraden 1990-2020
S_a erngs omian N __a tsen?re"ar ?r samt prognos 6ver hur manga som kommer att vara bosatta i urbana omréden
diskussionen om fortatning i stéllet for  fram till & 2050 i varlden, Europa och Sverige (United Nations, 2021)

utbredning blivit alltmer aktuell fér att
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minska belastningen pa mer omland och att i stallet effektivisera redan ianspraktagen mark och befintlig
infrastruktur.

Narhet till en stark arbetsmarknad kommer troligen aven i framtiden att vara en fordel, inte minst for
unga som behdver skapa natverk och erfarenhet. Enligt arbetskraftsundersékningen arbetar cirka 30-
35 procent hemifrdn i viss utstrackning under den nu (2021) pagaende Covid-19 pandemin, vilket
betyder att en majoritet fortfarande &r pa arbetsplatsen. Det kommer sannolikt &ven att finnas ett varde
for distansarbetare att fortsatt kunna besdka arbetsplatsen och andra sociala yrkesaktiviteter. WSP ser
darfor inte att arbetsmarknadsregionerna kommer att minska i framtiden, snarare tvart om.
Kombinationen av distansarbete och kontorsarbete vissa dagar i veckan innebar en férstoring av
arbetsmarknadsregionerna for de tjanstekategorier som har mdjlighet att véalja. Daremot kan vissa
agglomerationseffekter paverkas negativt, om klustringseffekter minskar som ett resultat av farre
arbetsdagar pa kontoret.

Det ar ocksa troligt att den teknologiska utvecklingen kommer att paverka arbetsmarknaden i hog
utstrackning. Efterfrigan pa arbeten kan komma att férandras, dar artificiell intelligens bedoms kunna
ta over fler och fler kvalificerade uppgifter. Historiskt sett har jobb som forsvinner ersatts av nya jobb,
men det ar svart att férutsaga vilka de nya jobben kommer att vara. WSP:s bedémning ar att det kan
finnas motverkande krafter, om analytiska arbetsuppgifter forsvinner kan manskliga arbetsinsatser riktas
mer mot sociala arbetsinsatser, exempelvis natverkande och personlig service som bygger pa
manskliga moten. Samtidigt kan den teknologiska utvecklingen 6ka den personliga narvaron i det
distanserade motet. Overlag &r det troligt att arbetet mer och mer frikopplas fran arbetsplatsen i delar
av arbetet for vissa arbetsgrupper. | andra, arbetsgrupper, sdsom hantverkare och andra serviceyrken,
kommer behovet av personlig narvaro méjligen paverkas nagot, men fortfarande vara patagligt. WSP:s
beddémning ar att naringslivets kompetensférsorjning fortsatt kommer att vara i behov av transporter i
en betydande omfattning.

Bostadsmarknaden
Hur vi bor paverkar ocksa hur vi reser, samtidigt som vart
resande  mojliggér  hur vi  bor. Den svenska Hur vill du helst bo?

bostadsmarknaden &r trogrorlig och det ar darfér osannolikt
att storre forandringar sker i ett 30-arsperspektiv. Stocken av

bostader bestar och nybyggnationen paverkar darfér bara 3% ™~
ytterst lAngsamt bestandets sammansattning. Smahus, det 22%
vill sdga radhus och villor, ar den vanligaste boendeformen ‘
idag. Enligt Boverkets indikationer utgors cirka 80 procent av 14-0/
nybyggnationen av flerbostadshus och cirka 20 procent av 61% 4 0

smahus. Tillskottet per ar ror sig strax under eller runt en
procent av bestandet, vilket kan &ndras beroende pa
konjunktur. Bostadsbyggandet styrs dock till stor del av
tilgdngen pa planlagd mark, alltsd av kommunerna. Om = Bostadsréatt = Hyresratt
byggtakten kommer att férandras gar inte att forutsaga, men
utifrdn att bostadspolitiken kvarstar eller justeras marginellt
kommer bestandet troligen att oka i samma takt. Det innebar
att andelen smahus minskar fran dagens 42 procent till 36
procent ar 2050.

Villa/radhus = Vet €]

Figur 12. Svar pa en opinionsmatning 2019 kring
hur personer helst vill bo (SEB/Demoskop, 2019)

| takt med att arbetet frikopplats fran plats kan valet av boende bli mer individuellt. Som diagrammet
visar vill en majoritet bo i smahus. Kombinationen smahus och narhet till en storre arbetsmarknad skulle
innebara en okad efterfragan pa villaférorter langre ut fran stadskarnor och boende i mellanstora stader.
Utvecklingen av priserna pd boende centralt i staderna &r ytterligare en central faktor for hur
bostadsmarknaden fordelas. Svarigheten att fa en hyresratt kommer sannolikt att bestd utan storre
forandringar av bostadspolitiken. Detta kan ytterligare forstarka mellanstora staders roll pa
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arbetsmarknaden. Sammantaget ger det bilden av en fortsatt urbanisering, alltsa vaxande tatorter och
stader, men en mojlig utglesning lokalt.

Historiskt har urbaniseringen gynnat Mélardalen, Vastsverige och Skane, en utveckling som troligen
kommer att bestd. En mojlig forandring av den demografiska utvecklingen kan vara de stdrre nya
etableringarna som sker och planeras i Norrlandsregionen. Stdrre etableringar kan leda till
synergieffekter vilket kan skapa nya industriella kluster i norra Sverige. | dagslaget ar det svart att
rekrytera i flera norrlandslan, vilket har resulterat i en radande arbetskraftsbrist. Avfolkningen av stora
omraden pa landsbygden dar samhallsservice och infrastruktur har hamnat efter eller lagts ner
kvarstar. Den relativa befolkningsandelen pa landsbygden minskar och i och med detta minskar stodet
for kollektivtrafik och vagunderhall, vilket i sin tur kan vara en av orsakerna till utflyttning.

2.1.4 Beteendeftérandringar

Individuella beteenden och véarderingar kan komma att forandras ur ett langsiktigt perspektiv, men det
ar svart att forutspa pa vilket satt. Som tidigare namnt kommer individuella preferenser och privatlivet
till exempel troligen att styra var vi bosatter oss och hur vi reser i hogre grad an tidigare, da narheten till
arbetsplatsen har haft en viktigare roll. Konsumtionsmonstret kan ocksd komma att férandras vilket kan
fa en betydande effekt pd godstransporterna. Vi kommer troligen att géra mer miljomedvetna
konsumtionsval med storre fokus pa aterbruk och renovering av produkter, samtidigt som statliga
styrmedel i den riktningen kan komma att inféras. En annan aspekt som troligen kommer att fa effekter
ar valet av konsumtion av produkter eller tjanster. Flera intervjupersoner menar att
tjanstekonsumtionens andel, i form av till exempel upplevelser och resor, kommer att 6ka i takt med att
vi blir rikare. Detta har dock hittills inte lett till en minskad konsumtion av varor.

Tjanstesektorns férdelning (Md SEK)

700 -

600 -

500 -

400 ~

300 -

200 A

100 A

2001 2003 2005 2007 2009 2011 2013 2015 2017

m Ovrigt m Finansiella tjiinster m Nyttjande av immateriella rattigheter
m Transporter Resor Tele-, data-och informationstjanster

Ovriga affarstjanster

Figur 13. Tjansteexportens fordelning (Tillvéxtverket, 2018)
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Konsumtionen av mjukvara uppstod i samband med
persondatorns introduktion i hemmen for cirka 30 ar sedan.
Konsumtionen av immateriella och virtuella produkter
kommer troligtvis att 6ka i forhallande till fysiska produkter i
framtiden. Sociala medier och datorspel har mdjliggjort
kommunikation genom virtuella avatarer, vilket tycks starka

Exempel pa svenska exportforetag
inom onlinebaserade tjanster
(arsredovisningar  2020).  Utover
dessa finns flera onoterade féretag
som exempelvis: Klarna, Trustly

ungas vilia att konsumera virtuella produkter sasom ' Dice, m.fl.

identitetsstarkande visuella effekter eller férdelar gentemot
andra spelare. Kryptovalutor &r ett annat exempel pa hur oretag LTI
digitala foreteelser kan anses ha ett varde. Vissa varor som Evolution 5710 MNKR
tidigare varit fysiska, sdsom musik och film, har dessutom gaming

blivit digitala i takt med den digitala utvecklingen.

Spotify 802180 MNKR
bade finns en historik av basindustri som dominerar Nordic 12 000 MNKR
exporten, samtidigt som fler digitala tjansteforetag vaxer fram Entertainment
i Sverige, se faktaruta. Group
2.1.5 Klimatforandringar Embracer 5249 MNKR

Group

Klimatférandringar &r ett globalt problem som kommer att fa
flera oodnskade effekter och stédlla hogre krav pa
infrastrukturen. Klimatférandringarna kommer bland annat
att leda till att vattenbristen okar i manga delar av varlden,
dar antalet manniskor som lever under vattenbrist framfor allt _ ) i
kommer att 6ka i sodra Asien och Afrika. Detta riskerar att IFn'grl;r s;'irixbearzzz dpeatjsg'rfsrzl:a exportioretag
leda till brist pa mat, att konflikter 6kar och att manga - - - - - - - - - oo -
manniskor tvingas fly fran sina boenden, vilket skulle kunna leda till en 6kad migration till Sverige ur ett
langsiktigt perspektiv.

Stillfront group = 3991 MNKR

Paradox 1794 MNKR

Det svenska néringslivet &r i detta avseende tudelat, dar det :
.| Interactive

Klimatet i Sverige kommer att bli varmare och torrare. Trots ambitiosa globala klimatmal férvantas
medeltemperaturen fortsatta 6ka. Enligt SMHI:s prognoser forvantas temperaturférandringarna bli storst
i norra Sverige, dar den arliga medeltemperaturen vantas tka med cirka 2-3 grader fram till &r 2050.
Varmeboljor kommer att bli vanligare nar medeltemperaturen stiger och antalet hégsommardagar blir
fler. Det kommer att vara langre perioder utan regn, vilket bland annat paverkar jordbruk, skogsbruk och
vattenforsorjning. SMHI:s berékningar visar att det sommartid blir torrare i marken i hela sddra landet
fram till &r 2100, dar den storsta forandringen kommer att ses i Skane och kring Vanern och Vattern. Pa
dessa platser forvantas i genomsnitt 60 fler dygn utan nederbord varje ar vid nasta sekelskifte.

Forandringar i temperatur, nederbdérdsmangd, vind och fuktighet dkar risken for markbrander i Sverige.
Den stigande temperaturen Okar dessutom risken for varmedaska, vilket i sig kan leda till fler
skogsbrander och fler stromavbrott. Nar klimatet blir varmare kommer isarna vid polerna att smalta i
stdrre utstrackning samtidigt som vatten expanderar nar det blir varmare, vilket gor att havsnivan
kommer att stiga. | Sverige berdknas detta fa storst effekter langs med Gotalands kuster. Beroende pa
den lokala hydrologin finns det risk fér att regnen, nar de val faller, blir mer extrema och intensiva.
Extrema regn i kombination med torr mark som inte suger at sig vatten sarskilt val och sné som smalter
undan fortare kommer att skapa fler dversvamningar och éka sannolikheten for jordskred. | och med det
varmare vadret kommer vinterns nederbord inte lika ofta att falla som sng, utan som regn.

Klimatférandringarnas paverkan pa transportsystemet

Klimatférandringar och extrema vaderforhallanden gor att det blir &nnu viktigare med ett robust
infrastruktursystem som klarar av dessa utmaningar, d& det annars riskerar att forstéra delar av
transportsystemet och skapa stérningar for resenarer. Varmare temperaturer dkar till exempel risken for
solkurvor pa jarnvagarna, vilket kan resultera i olyckor och materiella skador. Mer frekventa och storre
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skogsbrander riskerar att forstéra delar av
infrastrukturen samt industrier och
anlaggningar som ar viktiga fér Sveriges
konkurrenskraft.

Kraftiga regn kan leda till att hamnar, vagar
och tunnlar éversvammas samtidigt som det
finns en risk for att broar, vagar och tunnlar
spolas bort. Att sédkra byggnadsverk,
infrastruktur och samhallet mot extremt vader
kan gora att samhallskostnaderna for
infrastruktur dkar.

) ) ) Figur 15. Oversvamning som orsakar skador pd infrastruktur i New York
Ekonomiska effekter av klimatférandringarna

ur ett 2050-perspektiv

Economist Intelligence Unit har utvecklat ett ramverk for att analysera vilka férutsattningar olika [ander
har for att hantera kommande klimatforandringar. Enligt ramverket s& kommer de framtida
klimatférandringarna att paverka den globala ekonomin med i genomsnitt 3 procent till &r 2050. Analysen
indikerar att rikare lander har battre forutsattningar for att hantera klimatférandringarna och darmed inte
kommer att paverkas lika mycket ekonomiskt som mindre utvecklade lander kommer att gora.

Estimerade ekonomiska effekter av klimatférandringarna ar 2050

@@@0@@

Nordamerika Vasteuropa  Asien och Osteuropa Mellanostern  Latinamerika Afrika
Stillahavs-
regionen

Figur 16. Estimerad ekonomisk paverkan av klimatforandringar for olika delar av varlden 2050 (The Economist Intelligence Unit,
2019)

2.2 Teknikutveckling och innovation

Den tekniska utvecklingen paverkar bade transportsystemet direkt genom innovationer, men den
paverkar ocksa samhallsutvecklingen och har darmed &ven en indirekt paverkan pa transportsystemet.
Framtidens transportsystem kommer att vara uppkopplat, automatiserat och elektrifierat. Kombinationen
av uppkopplade fordon och infrastruktur, snabb datakommunikation och artificiell intelligens gor att
transporter bade kommer att vara individualiserade och systemoptimerade och att trafikplanering inte
kommer att existera i samma form som idag. Optimeringen av systemen gor &ven att vantetid kommer
att kunna undvikas sdvida det inte &r nddvandigt av resursbesparande skal. Digitaliseringen gor att
transportsystemet blir mer flexibelt och anpassat efter samhéllets behov, samtidigt som det staller hogre
krav pa cybersakerhet och systemets kvalitet.
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2.2.1 Innovationstakten accelererar

Teknikutvecklingen gar allt snabbare framat, dar digitaliseringen gor att granserna mellan det fysiska
och digitala blir otydligare. Tidslinjen nedan visar nagra av de viktigaste innovationerna och
genombrotten som har férandrat samhallet under de senaste 100 aren.

1920 1940 1960 1980 2000 2020
1923: Ljudfilm 1942: Forsta 1960: Laser 1984: Apple Macintosh 2001: iPOD 2020: 5G
1927: Atlanten korsas karnreaktorn 1969: Manlandning 1985: Windows 2001: 3G
med flygplan startas 2004: Facebook
1928: Telefonkabel 2007: iPhone
férbinder 4G
Europa och
Amerika / \ / \
' 1930 1950 ' ' 1990 '
1937: Radar 1954: Solcellen 1971: Forsta 1991: Digital mobiltelefoni 2010: iPAD
1937: Radioteleskop 1957: Den forsta epostmeddelandet 1991: Kommersiell 2010: Uber
1938: Programmerbar satelliten, 1971: Mikroprocessor internetuppkoppling]  2010: Férarlds bil testas
dator (Z1) Sputnik 1, skjuts 1974: Persondator 1991:2G pa allman vag
upp 1978: GPS 1997: Hybridbil 2016: Al vinner éver
1959: MOSFET- 1979: 1G 1997:DVD véarldsmaéstare | GO
transistor 1998: Internationell 2019: Kommersiell
byggs rymdstation kvantdator

Figur 17. Tidslinje éver viktiga innovationer och genombrott under de senaste 100 aren (Desjardins, 2020) (Tekniska museet, 2020)

De flesta av dessa teknologier sag dock dagens ljus flera decennier innan de slog igenom pa bredden
som fardiga produkter, dar det finns trender som visar p& att den teknologiska utvecklingen har ckat i
hastighet i och med bland annat digitaliseringen. Enligt en studie publicerad i Our World of Data tog det
till exempel 75 &r for den fasta telefonen fran teknikgenombrottet till att den implementerades pa 80
procent av marknaden i USA, medan det tog 56 ar for bilen, 22 ar for internet och 12-15 ar for den
smarta telefonen. Det kan saledes antas att de tekniker som kommer att ha en stor pragel pa framtidens
transportsystem redan ar tilltankta eller uppfunna pa en basal niva idag.

Den allt snabbare teknikutvecklingen staller hogre krav pa att det finns en flexibilitet i de system- och
teknikvalen som gors sa att systemen gar att anpassa efter ny teknik. Samtidigt kommer det att vara
viktigt for det offentliga att vaga investera i ny teknik och innovation for att Sverige ska behalla sin
konkurrenskraft och inte riskera att hamna efter andra lander.

Den hdga innovationstakten resulterar i att flera foretag som ar branschledande inom sin sektor far
hogre konkurrens fran digitala foretag som koper upp mindre, innovativa bolag och driver pa
teknikutvecklingen. Det var exempelvis Google som var férst med att testa forarlosa bilar pa allmanna
vagar, och inte nagon av de traditionella biltillverkarna. Nya tekniska majligheter, i kombination med nya
affarsmodeller och delningstjanster, leder till att det ar mojligt att flera transportslag i framtiden kommer
att dela p& samma infrastruktur. Detta gor att det aven behover finnas en gemensam plattform, da
konsumenterna inte kommer att efterfraga ett specifikt transportslag utan snarare en tjanst som gor att
varorna eller personerna kan ta sig den énskade strackan utifran ett antal prioriterade kriterier.

En utmaning med den accelererande teknikutvecklingen ar att andra omraden sasom regelverk, offentlig
forvaltning, organisationer och individer inte hinner med att forandras och anpassa sig efter tekniken i
samma takt. Det &r viktigt att teknikutvecklande féretag och myndigheter arbetar tillsammans for att
skapa en fungerande process for marknadsetableringar av nya tekniker s& att risker med nya tekniker
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hanteras pa ratt satt. Det kan exempelvis gélla inférandet av standardiseringar och regelverk. Det &r
troligt att de foretag som samarbetar med det offentliga nar storre framgang ur ett langsiktigt perspektiv.

Nya transportsatt

Aven om utvecklingen av de befintliga transportslagen har gatt snabbt framat sa har vi under en langre
tid transporterat oss med samma grundtransporter i form av flygtransport, sjofart, jarnvag och
vagtransport. Figur 18 visar hur utvecklingen av vara befintliga transportslag har sett ut fran slutet av
1700-talet fram till idag.
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Figur 18. Historisk utveckling av sjofart-, vag-, jarnvag- och luftfarttransporter fran slutet av 1700-talet fram till idag (Rodrigue,

2020)
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utvecklas, spridas pa en nischmarknad, vaxa fram pa en stérre marknad samt fa omfattande spridning
fram till &r 2040.

Elektrifierad luftfart

Utvecklingen av dronare och andra elektrifierade flygande farkoster gar snabbt framat, dar storleken
och komplexiteten kontinuerligt utvecklas for att kunna méta olika typer av behov. Over 70 olika foretag
uppbackade av etablerade investerare tavlar om att bli forst med kommersiellt anvandbara drénare for
passagerartransporter. Manga motiveras av att trangseln i stiderna kan tka behovet och efterfragan
pa att anvanda luftrummet for transport i storre utstrackning. Farkoster inom segmentet eVTOL - Electric
vertical take-off and landing har potential att mdta det behovet och erbjuda ett flexibelt satt att
transportera bade gods och personer. Dronare och andra elektrifierade flygande farkoster kan pa sa
séatt f en betydande roll i det framtida transportsystemet.

Dronare for persontransport innebar flera problem déar [6sningarna annu inte ar fardiga. Ljudnivan fran
drénares propellrar innebar bullerproblem, i synnerhet i urbana miljéer och nar flera farkoster ar i luften
samtidigt. Ett storre antal flygande farkoster Over tatbefolkade omraden innebar ocksa storre
sakerhetsrisker som behdver l6sas och godkannas av myndigheter. Det finns risk att flygsakerhetsregler
begransar luftrummets kapacitet i stdder. For transporter mellan stader ar detta ett mindre problem. Den
tredje utmaningen ar hog energiférbrukning och tunga batterier. Med dagens energidensitet skulle en
dronare med 4-8 passagerare begransas till flygtider pa cirka 10 minuter och darefter behova laddas i
upp till en timme med superladdare. Batteriteknikens utveckling accelererar och bortom 2030 finns
mojligen batterier som skulle kunna mgjliggéra 30-60 minuters flygning med e-VTOL. De tekniska
mojligheterna ar 2050 ar svara att 6verblicka och det ar majligt att tekniken fatt en bred anvandning eller
att den likt dagens helikoptrar anvands till mera avgransade syften. Utmaningen for foretagen ar att fa
I6nsamhet i tekniken och kunna erbjuda kommersiellt gingbara tjanster pa marknaden trots en initialt
begransad kapacitet.

Ett sddant transportsystem skulle ocksa behtva en hamninfrastruktur som inte finns idag och behover
tilkomma, vilken i sin tur kan drabbas av samma trangsel som markburen Kkollektivtrafik och
sékerhetskrav som vanlig flygtrafik. Utdver sjélva infrastrukturen kommer ett flygledningssystem vara
nddvandigt. Teknologiskt kommer en molntjanst kunna styra och hantera ett stort antal flygande
farkoster samtidigt, en infrastruktur som kan komma att likna dagens mobilnat. Detta &r nagot som
utifrAn myndigheternas foreskrifter behover standardiseras.

For elektrifierade flygplan av traditionell modell finns redan infrastruktur pa plats och de juridiska
begransningarna ar farre. En expertpanel sammansatt av konsultféretaget Roland Berger har fatt svara
pa frdgan nar de bedomer att helelektriska flygplan med upp till 50 passagerare kommer att flyga i
kommersiell trafik mellan London och Paris. Svaren varierar fran 2026 till 2050 med ett genomsnitt vid
2043. WSP:s bedémning ar att det ar rimligt att elektrifierad flygtrafik for interregionala transporter
kommer att vara fullt gngbar till &r 2050.

Hyperloop

Ett annat exempel p& en disruptiv transportteknik ar Hyperloop som skulle kunna férandra hur vi
transporterar bade gods och passagerare 6ver langre strackor i framtiden. Hyperloop ar ett koncept dar
magnetiskt leviterade farkoster transporteras i tryckreducerande ror, vilket medfor lagt motstand och
mojliggdr hastigheter dver 1000 km/h. Systemet utformas for att vara helt autonomt och on demand.
Utvecklingen sker globalt av flera parter parallellt, med 6kade investeringsvolymer och allt fler stora
internationella aktorer som ansluter. Transportslaget har pa endast sju ar utvecklats fran en idé som
introducerades av Elon Musk 2013, till framgangsrika test med passagerare under slutet av 2020.
Konceptet har, forutsatt att ambitionsnivderna avseende teknisk kapacitet och sidkerhet uppnas,
mojlighet att konkurrera med flyget gallande restid, samtidigt som det erbjuder ett mer energieffektivt
transportsatt 4n dagens snabbtag.

Aven Hyperloop star infor vetenskapliga och tekniska utmaningar och det ar svart att bedoma var
tekniken star pa utvecklingskurvan idag. Kritiker menar att det idag inte finns ndgra exempel pa
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vakuumkammare i narheten av den storlek som en komplett strackning av Hyperloop skulle krava.
Vakuumet medfor en rad andra utmaningar for passagerarnas sakerhet. En framgangsfaktor hos andra
transportslag som snabbt har kommit ut pa marknaden, sdsom elsparkcyklar, &ar att de bygger pa
befintlig infrastruktur. Att etablera ett helt nytt transportslag innebar storre barriarer bade vad galler
kostnader och sammankoppling med andra transportslag.

Gartners innovationskurva

Nya tekniker foljer ofta ett liknande moénster nér de upptacks, oavsett vilken typ av teknik det ar, vilket
skildras i Gartners innovationskurva nedan. Innovationskurvan startar med att till exempel ett
forskningsgenombrott eller en produktlansering genererar ett stort intresse for tekniken. Darefter stiger
forvantningarna pa tekniken ofta 6ver vad tekniken fér narvarande kan leverera, vilket kan gora att en
investeringsbubbla i vissa fall skapas. Under den tredje fasen ersatts de hoga forvantningarna pa
potentiellt varde av osakerheter kring exempelvis I6nsamhet, anvandbarhet och leveranstid. Under den
fiarde fasen borjar vissa tidiga pionjarer att anvanda och uppleva fordelarna med tekniken, varpd vissa
organisationer borjar forsta pa vilket satt de kan dra nytta av den nya tekniken. Under den sista fasen
bdrjar alltfler organisationer inse och acceptera fordelarna med den nya tekniken, samtidigt som risken
minskar da tekniken blir mer véletablerad. Figur 20 visar hur langt olika nya tekniker har kommit i
innovationskurvan samt hur langt bort i tiden de ar fran att implementeras.

Hype Cycle for Emerging
Technologies, 2020
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Figur 20. Gartners innovationskurva for nya tekniker (Gartner, 2020)

Patent

| och med en allt hégre innovationstakt, har &ven antalet patent som godkanns 6kat. Figur 21 visar att
antalet godkanda patent har okat fran cirka 200 000 per &r 1990 till cirka 1 600 000 per &r 2019. Sedan
ar 2005 har antalet godkanda patent framfér allt 6kat markant i Asien. Antalet godkanda patent kan
anvandas for att mata hur snabbt teknikutvecklingen gar i olika lander samt vilken inverkan olika lander
har pa teknikutvecklingen i sig.
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Den snabba o6kningen av
patent i Asien gér att Asien Antal godkanda patent i varlden 1990-2019
tzollggn_ kommer att_ S 1800000
langsiktiga ekonomiska 1 600 000
fordelar fran forsaljning 1 400 000
eller licensiering av teknik 1 200 000
samt att de troligen 1 000 000

kommer att kunna paverka 800 000
utformningen av den 600 000
framtida . _ 400 000
samhallsutvecklingen i hog 200 000
utstrackning. o
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2.2.2 Digitalisering S S SN SO ST S S TS S

Big data Amerika m Afrika Europa ®Asien-Stillahavsregionen
Stora  méangder data

samlas kontinuerligt in fran Figur 21. Antal godkanda patent mellan 1990-2019, uppdelat baserat pa den sokandes

en mangd olika kallor for att  nationalitet (WIPO IP Statistic Data Center, 2021)

mojliggora battre

dataanalys och beslutsfattning. Vi bygger bland annat sjélvkérande bilar som fungerar med hjalp av
sensorer, anvander GPS for att navigera oss och designar tunnlar med hjalp av laserscanning. Allt fler
foremal kommer att vara uppkopplade och kommunicera med varandra, utan att manniskor behéver
agera mellanhand. Varje foremal blir en sensor for molntjansterna som kommer att styra komplexa
system for bland annat logistik, transport och produktion. Detta &r dock bara boérjan, da mangden data
forvantas oka exponentiellt. Enligt studier sammanstéllda av Balnojan beraknas det finnas 10 ganger
mer data &r 2030 an idag, medan datamangden kan vara sa stor som 1000—-10000 ganger storre ar
2050 jamfort med idag, forutsatt att datamangden fortsatter att 6ka exponentiellt. Det kommer dessutom
att finnas mer och mer realtidsdata, vilket gor att vi bland annat kan ha en realtidsuppfattning om var
vara tillgangar befinner sig, hur de méar och nar eventuella atgarder behéver genomféras. Trender visar
att 50 procent av all data troligen kommer att vara i realtid ar 2025, en andel som skulle kunna vara
narmare 90 procent ar 2050. De tekniska framstegen gor att det gar snabbare och snabbare att hitta
monster fran stora mangder bade strukturerade och ostrukturerade data. Genom att data tillgangliggors
och att systemen for att analysera denna data blir billigare och kraftfullare sa okar &aven
anvandningsomradena. Detta kommer att innebéra att data kommer att vara mer anpassad efter vara

Estimerad datamangd (zetabytes)
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Figur 22. Estimerad dataméangd i zetabytes mellan 2010-2050 (Balnojan, 2020)
behov och var forstéelse i framtiden.

Luftburen datakommunikation
Ar 2020 introducerades 5G pa marknaden, medan telekombolagen planerar fér 6G runt &r 2030. Ar
2050 ar det troligt att datadverforingen sker i s& hog bandbredd att applikationer som idag ar otankbara
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blir majliga. Utvecklingen av den luftburna datakommunikationen kommer att paverka transportsystemet
pa flera satt. 5G erhaller till exempel den mest kompatibla tekniken hittills for att uppratthalla en stabil
uppkoppling for snabbt rorliga tillgangar sdsom tag eller fordon. 5G 6kar dessutom datamangden som
kan samlas in och transporteras genom néatverket, vilket mgjliggor flera datapunkter med flera variabler.
Detta mojliggor realtidsdata for exempelvis ett fordons lokalisering, temperatur, tillstdnd och status pa
dess transporterade godsvaror.

Digitala tvillingar

Att allt fler saker &r uppkopplade gor att vi kan skapa digitala tvillingar som aterspeglar verkligheten.
Manga beslut kommer sannolikt att kunna tas genom att endast besoka olika transportanlaggningar
digitalt. Genom att skapa digitala tvillingar av vart hem kommer vi troligen pé ett effektivt satt kunna
testa olika farger p& maébler i vardagsrummet digitalt och kunna ta lika bra beslut som om vi skulle ha
besokt en fysisk butik. Vi kommer troligen dven kunna skapa digitala tvillingar av oss sjélva och pa sa
sétt aven kunna prova skor och klader digitalt. Detta skulle kunna paverka logistikkedjan och behovet
av butiker och lager. Det skulle, i sin tur, kunna innebéra att varor i hégre utstréackning levereras direkt
fran lagret till slutkonsumenten, utan att det behovs aterforséljare pa samma satt. Att kunna ta battre
digitala beslut kan ocks& minska antalet returer vi gor, vilket pa sa satt skulle minska dessa transporter.

Virtual Reality (VR)

VR och andra tekniker kommer dessutom gora att vi kommer att
kunna visualisera mdjliga framtidsscenarier och tydliggora vilka
alternativ som finns. VR kan &ven anvandas for att visualisera olika
platser, vilket gor att vi till exempel inte behdver befinna oss fysiskt
i anlaggningar for att kunna ta beslut om atgéarder.

Figur 23. Virtual reality anvands for att
visualisera en jarnvagsanlaggning

2.2.3 Artificiell Intelligens (Al)

Al har stor potential att forandra vart samhélle i framtiden genom att forbattra beslut och processer i sa
val offentlig sektor som i naringslivet. Al kan sagas vara en tillampning av databehandling dér datorn
autonomt i ndgon grad sjalv analyserar bade strukturerade och ostrukturerade data. Ingangsvardet ar
ett mal som datorn ska uppna i stallet for detaljerade instruktioner om hur ett problem ska lésas. Al kan
darfor utfora uppgifter som endast manniskor tidigare kunde I6sa, som exempelvis problemlésning,
larande, resonemang, planering och beslutsfattande. Eftersom Al blir battre ju mer den lar sig gor den
Okande processorkraften och den globala mangden tillgangliga data kontinuerligt Al mer kraftfull.

Dagens Al-system ar relativt enkla jamfort med de Al-system som flera stora teknikforetag efterstravar
att skapa. De hogre graderna av Al-system som forskare och foretag forsoker utveckla skulle teoretiskt
kunna nd eller verskrida en mansklig niva av intelligens. Det rader stor osékerhet om och nar den typen
av Al skulle kunna vara mdjlig och dess effekter ar darfér exkluderade i denna rapport.

Inom transporter kan Al dels appliceras pa trafiksystem for att analysera resmonster, men den ar ocksa
en viktig funktion i fordon dar insamling av kdrdata anvands for att forbattra sjalvkdérande fordon. Al
anvands idag for att analysera data i molntjanster, i allt fran rostaktiverade telefoner till avancerade
analystjanster inom foretagstjanster. Inom logistik anvands Al exempelvis for att forutspa efterfragan,
planera fléden och forbattra robotars funktion. Utvecklingen av Al och tillampningen ar fortfarande i ett
tidigt skede av utvecklingskurvan.

Styrk an i Al 6kar i kombination med snabb uppkoppling vilket gor att Al-analys kan kdpas som tjanst
och utféras i realtid via uppkopplade enheter. Denna typ av verktyg blir &nnu starkare i samband med
kommande bandbreddsokningar i tradlés kommunikation, i form av 6G, 7G och sa vidare.
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2.2.4 Automatisering

Den allt snabbare automatiseringen i kombination med
artificiell intelligens kommer sannolikt att f& stor paverkan
pa samhallet och hur vi lever vara liv. Det kommer till
exempel fortsatta att férandra vilka arbeten vi sjélva

Antal av varldens 500

snabbaste superdatorer

Asien IEE——

kommer att utféra och vilka arbeten som kommer att NordameKrlirllZ —
utféras av robotar. Aven om flera jobb kommer att kunna USA
automatiseras, sa kommer det fortfarande att behovas EU+UK s
manniskor for manga befintliga jobb, samtidigt som Japan
automatiseringen dven kommer att generera nya typer Frankrike
av jobb. Lager kommer sannolikt att automatiseras i Tyskland
hoégre utstrackning an idag, vilket gor att varor kan Nederlanderna
paketeras och levereras utan maéansklig interaktion. K;:Zgg
Automatiseringen  genererar redan idag lagre Storbritanien
arbetskostnader, hdogre produktivitet och férbattrad [talien
kvalitetssakring for féretag. | och med en allt hogre Saudiarabien
automatiseringsgrad kommer foretag troligen att kunna Singapore
satsa annu mer tid och pengar pa forskning och Brazilien
teknikutveckling i framtiden. Personal som tidigare har Norge
arbetat med rutinuppgifter skulle istallet kunna utbildas Indien
inom andra omraden och exempelvis arbeta med SCh.We'Z
verksamhetsutveckling och nya tekniker. Detta skulle Sygilc\:\:zg
kunna leda till en snabbare ekonomisk tillvaxt samt hégre Sverige
levnadsstandard om vi lyckas anpassa var kompetens Australien
utefter marknadsbehovet. Polen
. . . L Ryssland
For transportsektorn innebar automatiseringen bland UAE
annat att fordon kommer att bli sjalvkérande i allt hogre Finland
utstrackning. En prognos fran Victoria Transport Policy Hong Kong
Institute indikerar att forsaljningen av autonoma fordon Osterrike
kommer att ha pabdrjats &r 2030, men att det troligen Marocko
drojer fram till 2045 innan mer &n hélften av de fordonen Tjeckien
som sdljs kommer att vara autonoma. | bérjan kommer Spanien

autonoma fordon troligen att vara relativt dyra och 0
behdva mansklig interaktion nar ovantade situationer
uppkommer. Detta gor att kundsegment som har det
battre stéllt och ar intresserade av att ta till sig ny teknik
i ett tidigt stadie kommer att kunna bdrja anvanda
autonoma fordon, medan det troligen kommer att ta
langre tid innan det far ett stérre marknadsgenomslag.
Fordon har dessutom en lang livslangd och hoga anskaffningskostnader jamfort med andra produkter,
vilket gor att det kan dr6ja fram till 2060 innan hélften av alla fordon som anvands kommer att vara
autonoma. En annan faktor som begransar hur snabbt implementeringen gar &r att anpassningen av
lagar och regelverk ofta tar langre tid &n teknikutvecklingen i sig. En annan faktor som kan fordrdja
implementeringen ar att det vanligtvis tar lang tid for samtliga konsumenter att acceptera ny teknik och
forandra sitt beteende.

100 200 300

Figur 24. Antal av varldens 500 snabbaste
superdatorer per land och varldsdel. Av de 10
snhabbaste superdatorerna finns 4st i USA 2st i Kina,
1sti Japan, Tyskland och Saudiarabien. (Meuer,
Strohmaier, Dongarra, Horst, & Meuer, Top 500
supercomputer and sites november 2020, 2020)

Det &r troligt att implementeringen av autonoma fordon kommer att g& snabbare i Sverige an i grafen
nedan. Detta beror bland annat pa fordonsjattarna Volvo och Scanias narvaro i Sverige, vilka har tydliga
incitament att driva pa utvecklingen framéat. Scania har till exempel utvecklat autonoma fordon som har
beviljades tillstand att testkéras pa E4:an mellan Sédertalje och Jonkoping i borjan av 2021. Testerna
omfattar teknik enligt nivd 4 pa den femgradiga SAE-skalan, vilket innebar att de kors autonomt, men
Overvakas av en forare av sdkerhetsskédl. Scania planerar att utvidga testerna till att omfatta hela
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strdckan mellan Sédertélje och Helsingborg senare under 2021 och att testa tekniken i andra europeiska
lander och Kina under de kommande aren. Scania har sedan 2017 testat sjalvkorande lastbilar for
gruvtransporter i Australien och ser potential for autonoma fordon att bli verklighet inom bara nagra ar
fran och med &r 2021 nar det galler transporter inom slutna omraden sdsom gruvor och terminaler.
Daremot tror Scania att det drojer langre innan autonoma fordon pa vagar med dubbelriktad trafik och i
tatortsmiljo blir verklighet.

Estimerad andel autonoma fordon i varlden fram till ar
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Figur 25. Prediktion av hur stor andel av bilférsaljningen, det totala resandet och samtliga fordon som kommer att besta av
autonoma fordon mellan ar 2030 fram till &r 2080 (Victoria Transport Policy Institute, 2021)

Autonoma fordon skulle kunna leda till bAde 6kad och minskad trangsel i transportsystemet. Det kommer
troligen att bidra till att delningsekonomi blir vanligare och att privatpersoner inte ager egna fordon i lika
hog utstrackning, vilket kan minska antalet fordon och &ven de totala transportvolymerna. Detta beror
pa att nya affarsmodeller férmodligen kommer gora det mer ekonomiskt fordelaktigt att bestilla
transporter vid behov och att dela dessa med andra istéllet for att lata fordon sta parkerade under stora
delar av dygnet.

Automatiseringen kan ocksa leda till att det blir flera transporter och att trangseln i transportsystemet
okar, vilket ocksa skulle 6ka energiférbrukningen fran transporterna. For persontrafik kan sjéalvkdrande
fordon 6ka bekvamligheten genom att passagerare kan arbeta under transporten, vilket kan goéra att
manniskor ar beredda att arbetspendla langre strackor. Genom att autonoma fordon minskar
forarkostnaderna som ar en stor del av de totala transportkostnaderna, kan det leda till att incitamenten
for att kdra samtliga godstransporter med full last minskar. FOr persontransporter kan det vara billigare
att parkera fordonen utanfor staderna under dagtid, vilket kan kora att de ocksé kors tomma ut frén
staden och tillbaka in nar de ska hamta upp personer vid arbetsdagens slut igen.

Autonoma fordon kommer samtidigt att 6ka kapaciteten i det befintliga transportsystemet eftersom
fordonen kan koéra med mindre avstdnd mellan varandra och troligen i hogre hastigheter, d& den
manskliga faktorn inte r begréansande. | och med att férare inte behdvs kan godstransporter kéra under
hela dygnet utan vilopauser, vilket kan frigora kapacitet i systemet under dagtid. Samtliga fordon
kommer att vara uppkopplade, vilket gor att det dessutom ocksa &r stérre sannolikhet att dess rutter
kommer att optimeras ur ett systemperspektiv snarare &n ur ett anvandarperspektiv, vilket ocksa gor att
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den totala tréngseln minskar och att systemets kapacitet 6kar. Det &r dock ovisst hur detta kommer att
fungera om endast en del av den totala fordonsflottan ar automatiserad.

P
= AR

o

Figur 26. Autonom buss

2.2.5 Elektrifiering

Det sker en allt hégre grad av elektrifiering i samhallet dar transportsystemet och fordonsindustrin utgoér
en central roll i denna utveckling. Aven inom industriproduktion fortsatter elektrifieringen, exempelvis av
processer som tidigare baserats pé fossila branslen. Elektrifieringen staller hoga krav p& energisystemet
och energiinfrastrukturen vilken méste anpassas till och skalas upp i takt med elektrifieringen.

Elektrifierade fordon

Inom fordonsindustrin sker det en forflyttning mot elektrifiering av saval personbilar som bussar, batar,
lastbilar, flyg och arbetsmaskiner. Det mesta pekar pa att elektriska fordon kommer att vara vanligt
férekommande ar 2030. Men aven om utvecklingen av antalet laddbara personbilar gar snabbt, ar det
svart att forutspad med vilken hastighet 6vergangen till laddbara personbilar kommer att ske. En global
prognos over elfordonens marknadspenetration mellan &r 2020-2050, i kategorierna andel av
forsaljning och andel av resor, presenteras nedan i figur 27. Av figuren framgar att elektrifierade fordon
prognostiseras utgéra en majoritet av forsaljningen i samtliga kategorier ar 2050. Det ar sannolikt att
utvecklingen av elfordon kommer att ga snabbare i Sverige an den genomsnittliga globala utvecklingen.
Som en del av fardplanen for fossilfri konkurrenskraft, inom ramen for Fossilfritt Sverige, har BIL Sweden
tagit fram en prognos som visar att upp till 50 procent av nyférséljningen av tunga lastbilar kan vara
eldrivna ar 2030. Detta ar snabbare an den globala prognosen som presenteras i figur 27.

Estimerad andel elfordon i varlden fram till ar 2050
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Figur 27. Estimerad andel elektrifierade fordon av den totala forséljningen samt det totala resandet for olika typer av fordon
mellan 2020 till 2050 (The International Council on Clean Transportation, 2019)
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Allteftersom efterfrdigan pé elektriska fordon Okar, produktionsprocesser forbattras och
produktionsserierna blir langre vantas kostnaderna for elektrifierade fordon minska. Batteriet star idag
for den storsta delen av den hégre produktionskostnaden for ett elfordon jamfért med ett motsvarande
fordon med foérbranningsmotor. | och med att batterierna blir battre och att det per volymenhet batteri
ryms mer kapacitet, sjunker priset p& elfordon. Ravarutillgdngen kan dock bli en trdng sektor i
elektrifieringen av fordonsflottan, dar exempelvis tillgdngen till kobolt ar en osakerhetsfaktor. En
ytterligare utmaning att hantera ar den miljopaverkan som uppstar i samband med utvinning av de
ravaror som batterierna utgors av. Ravarubrist kan motverka potentialen for exempelvis lagre
batteripriser och skulle kunna bromsa forflyttningen mot elektrifierade transporter.

Vidare staller en storskalig utrullning av elektriska fordon krav p& en betydande utbyggnad av
laddinfrastruktur, vilken behover férsorjas av ett energisystem som klarar av den 6kade belastningen.
Enligt Stockholms Handelskammare kommer det finnas mellan 1,4 och 3,4 miljoner eldrivha personbilar
i Sverige ar 2030, vilket skulle medféra ett behov av 145 000 laddpunkter i l&gscenariot och 341 000
laddpunkter i htgscenariot att jamféra med dagens dryga 10 000. En analys fran BIL Sweden visar att
upp till 80 procent av alla nya bilar kan vara laddbara ar 2030, forutsatt att laddinfrastrukturen byggs ut,
att det finns styrmedel som frAmjar utvecklingen samt att de skattesubventionerade laddbilar som séljs
i Sverige stannar inom landet. Till det har vi en situation med allt en mer problematisk effektbalans i
sddra Sverige, dar elnatets 6verforingskapacitet inte racker till for att tillgodose behoven under
hoglasttimmarna. For en storskalig utrullning kravs darfor betydande investeringar i elsystemet, dar
elnatets kapacitet behdver expandera. Sannolikt kommer elektrifieringen aven att krava nya innovativa
I6sningar for energilagring i tillagg till natutbyggnaden for att klara av att tdcka behoven. Sammantaget
kan vi konstatera att det finns betydande infrastrukturella utmaningar i elektrifieringen av fordonsflottan.

Elektrifiering av vagnatet, eller delar av vagnétet, ar potentiellt en mojliggorare for elektrifiering av tunga
transporter. El-vagar gor det mojligt for elfordon att transporteras langre strackor utan att behéva stanna
for laddning, vilket &r centralt for elektrifiering av tunga transporter. El-vagar skulle a&ven kunna medféra
att transporternas batterier inte behdver vara lika stora. Tekniken ar an sé lange under utveckling, med
flera konkurrerande alternativa tekniker (konduktion i vag, konduktion ovan vag samt induktion). Oavsett
I6sning skulle el-vagar kunna vara ett intressant alternativ for, ut godssynpunkt, sarskilt prioriterade
vagavsnitt.

For att paskynda arbetet med elektrifiering
av transportsektorn har regeringen inrattat
en elektrifieringskommission.
Elektrifieringskommissionens uppgift ar att
identifiera atgarder som kan vidtas for att
Oka takten av transportomradets
elektrifiering.  Arbetet innefattar bade
person- och godstransporter inom samtliga
trafikslag, med sarskilt fokus pa regionala
godstransporter, statliga vagar, viktiga strak
och elektrifiering av transporter i bygg- och
anlaggningsprojekt.
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Elektrifierad industri och infrastruktur

Aven inom industrin pagar en elektrifiering
av processer. | huvudsak handlar det om tre processer: omvandling av elektricitet till vrme, omvandling
av elektricitet till vatgas och omvandling av elektricitet till ravaror. Enligt IVA:s delrapport Vagval for
klimatet (2019) kommer industrins elférbrukning 6ka med mellan 64 och 104 procent fram till ar 2045
fran 2017 ars nivaer. Den stora delen av det 6kade elbehovet harr6r jarn- och stalindustrin samt
kemiindustrin. Inom jarn- och stalindustrin ar det framst en forflyttning frén koldrivna masugnar till vatgas
som ligger till grund for den uppskrivna prognosen.

Figur 28. Elektrifierad lastbil
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Industrins elektrifiering ar dock inte utan hinder. Tillgang till el till konkurrenskraftiga priser, tillsammans
med langa ledtider och processer for elnatsutbyggnad, kan begransa och forsinka utvecklingen.
Prognoserna baseras dven pa teknik av varierande mognadsgrad, med underliggande osakerheter
kring dess effektivitet, kommersiella gdngbarhet samt hur de integrerar med industriaktérernas befintliga
processer. Elektrifieringen av industrin kommer vara beroende av att det finns trygg tillgang till elkraft.
Om aktorerna inte kan sakerstélla en saker, kontinuerlig foérsorjning kommer detta att hindra
processen. Samspel och aktiv dialog mellan industriaktérer och natagare ar darfér centralt for fortsatt
elektrifiering.

2.2.6 Drivmedel

For att klara av hallbarhetsmalen ) ] o
staller EU bland annat krav pa Energianvandning for inrikes
mangden koldioxid som nya transporteri EU (TWh)
fordon far slappa ut fér 2025 och 100

2030, vilket gor att el sannolikt

kommer att utgdra en stérre andel 80

av drivmedlet &r 2050 an idag. 50 | I I I l
" n
L |

Kravet fran EU ar att nya s

personbilar ska minska sina = 40

utslapp med 15 procent till ar 20

2025 och med 37,5 procent till &r I I

2030 jamfort med &r 2021. Kravet 0 Il B Ems=
for latta lastbilar ar 15 procent till 1990 2018 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050

ar 2025 och 31 procent till ar
2030. For tunga lastbilar &r kravet
15 procent till ar 2025 och 30

procent till ar 2030. Figur 29. Prognos for transportsektorns energianvandning for inrikes
Energimyndigheten har tagit fram ett transporter inom EU fram till & 2050 i TWh i scenariot Referens EU
(Energimyndigheten, 2021)

mBensin = Diesel mOvrigt fossilt mBiodrivmedel = El

antal scenarier Over framtidens
energisystem, dar energianvandningen inom inrikes transporter minskar fran basaret 2018 till 2050 i
samtliga scenarier for transportsektorn. De storsta effekterna fran effektiviseringen och elektrifieringen
vantas ske fram till &r 2040, vilket gor att den storsta minskningen av energianvandningen sker fram till
dess. Elanvandningen inom transportsektorn vantas 6ka fran 3,1 TWh ar 2020 till cirka mellan 18 och
28 TWh &r 2050 beroende pa scenario.

Den totala mangden biodrivmedel (etanol, biogas, biobensin, FAME, HVO och fornybart flygbransie)
forvantas minska i absoluta tal i alla scenarier utom scenariot Ytterligare atgarder. | scenariot Referens
EU vantas biodrivmedelsanvandningen minska i absoluta tal efter 2020 som en foljd av att
skattebefrielsen for rena och héginblandade biodrivmedel (férutom for biogas) avskaffas i samband med
att elektrifieringen av vagtransporter minskar efterfrdgan pa biodrivmedel. Enligt scenarierna Ytterligare
atgarder och Elektrifiering forvantas biodrivmedelsanvandningen daremot att 6ka fram till &r 2030 i takt
med att reduktionsnivaderna inom reduktionsplikten ckar, for att sedan minska till folid av den 6kade
elektrifieringen. Analysen visar aven att biodrivmedel kan komma att efterfragas av luftfarten i storre
utstrackning pa grund av den foreslagna reduktionsplikten for flygfotogen.

Vatgas

Vatgas ar ett exempel p& en ny typ av drivmedel som skulle kunna bidra till utfasningen av fossila
branslen och vara anvéandbart i delar av transportsystemet dar elektrifiering ar svart att genomféra. EU-
kommissionen presenterade en vatgasstrategi i mitten av ar 2020 dar vatgas ansags vara ett avgérande
bidrag till att EU ska kunna uppna koldioxidneutralitet senast 2050. | en forsta fas skulle vatgas kunna
anvandas i sma slutna system sasom i bussar eller taxibilar till exempel. Pa langre sikt skulle vatgas
kunna vara ett alternativ for att fasa ut fossila branslen inom sjéfart och luftfart. Den storsta begransande
faktorn for att anvénda vatgas ar de 6kade kostnaderna i att investera i vatgasbaserad utrustning och
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lagring. Hogre transportkostnader gor att slutprodukterna blir dyrare, vilket kan paverka dess
konkurrenskraft pa en internationell marknad. Det kommer darfor troligen att behévas styrmedel for att
paverka efterfragan for att det ska implementeras i hogre utstrackning.

Fossilfritt Sverige har ocksa tagit fram en vatgasstrategi i samarbete med ett flertal féretag och andra
aktorer inom vatgasens vardekedja. Strategin innehaller forslag pa vilka atgarder som behover
genomforas for att Sverige ska kunna utnyttja vétgasens fulla potential, dar vatgas ses som ett viktigt
verktyg for att na klimatmalen. Vatgas anses ocksa utgora en viktig inriktning for nya industrisatsningar
for att skapa jobb, exportprodukter och innovationer i strategin. Det finns flera storre industriprojekt i
Sverige dar produktion och anvandning av vétgas forvantas bli central i nya vardekedjor. Strategin
pavisar att de redan planerade vatgasrelaterade projekten i Sverige skulle kunna minska
koldioxidutslappen med cirka 7,1 miljoner ton per ar till 2045, vilket motsvarar cirka 14 procent av
Sveriges nationella utslapp, om ratt atgarder genomfors. Strategin pavisar bland annat att
vatgasinfrastrukturen behdver utvecklas, att det behdvs nya regelverk och reglering av
marknadsforutsattningar samt mer forskning och utveckling inom omradet.

2.2.7 Nya produktionsmetoder

Nya produktionsmetoder sdsom 3D-skrivare kommer att bli allt vanligare i takt med att tekniken
utvecklas. 3D-skrivare anvands redan for allt fran produktprototyper till skraddarsydda proteser,
smycken, bildelar och byggnader. Med hjalp av 3D-skrivare kan komplicerade, specialanpassade
produkter som tidigare varit dyra bli betydligt billigare. Ett sddant exempel &r vid nybyggnation dar vissa
konstruktionskomponenter begransas av dagens tillverknings- och logistikbegréansningar. 3D-skrivare
gor att nya former och storlekar pa dessa komponenter kan byggas pa plats, vilket kan minska behovet
av material och transport. Samtidigt som komponenter kan byggas pé plats 6kar dven méjligheten att
Oka modulariteten inom allt fler produktionslinjer. Storre strukturer kan exempelvis byggas i fabrik for att
sedan transporteras till byggarbetsplatsen, vilket minskar risken for férseningar pa grund av till exempel
vaderforhallanden.

2.2.8 Nya material

Teknikutvecklingen leder till att materialen vi anvander kontinuerligt utvecklas och blir mer avancerade,
hallbara och kostnadseffektiva. Hallbarhet kommer att vara avgérande vid materialval i framtiden och
fornybara material fran bland annat skogen kommer att kunna ersatta allt fler fossila material.
Teknikutvecklingen gor ocksa att manga material blir lattare att producera och transportera.

Nar det kommer till nya material gar utvecklingen av nanomaterial och nanoteknik, som kan tillampas
inom manga olika omraden, snabbt framéat. Med hjalp av nanomaterial kan material som lagar sig sjalvt,
allts& migrerar och fyller igen sprickor, skapas. Detta skulle kunna férlanga livslangden for till exempel
byggnader, broar och flygplan och samtidigt minska underhallskostnaderna. Nanomaterial har
dessutom mdgjliggjort hdgre energilagring i elbilsbatterier och bidragit till att solpaneler kan producera
mer elektricitet fran solljuset. | framtiden spas nanomaterial kunna fanga energi fran sin omgivning pa
fler olika satt. Det kan handla om att utvinna energi fran rorelse, ljus, temperaturvariationer, glukos och
andra kallor. Férutom nya material kommer det ocksa att bli viktigare att anvanda atervunna material for
att resurserna ska racka och for att vi, pa ett sa effektivt satt som mgjligt, ska utnyttja planetens resurser.
Genom att atervinna istallet for att producera nytt, kan stora mangder energi och ramaterial sparas.

2.3 Internationalisering

Sverige kommer i ett 2050-perspektiv att vara &nnu mer internationaliserat, samtidigt som den
ekonomiska utjamningen i varlden kan medféra att flera foretag tar hem hela eller delar av sin
produktion. Digitaliseringen gor att behovet av affarsresor minskar, medan privata resor dkar.

Ett forandrat sakerhetsklimat staller krav pa battre forbindelser ut frdn Sverige och p& okade
gransoverskridande forbindelser. Samtidigt sker stora infrastrukturinvesteringar i vara grannlander,
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vilket gor att Sveriges internationella knutpunkter sdsom hamnar, flygplatser och jarnvagsstrackor
behdver utvecklas for att bibehalla internationell konkurrenskraft.

2.3.1 Globalisering/regionalisering

Globalisering innebéar att varldens lander knyts narmare samman med varandra genom att bade
manniskor, varor och kapital kan roéra sig lattare mellan lander. Globaliseringen har varit en
genomgripande trend sedan mitten av 1800-talet och en av de drivande faktorerna bakom den
ekonomiska tillvaxten. Som tidigare namn beror detta bland annat pa att globaliseringen skapar
mojligheter att producera varor dar produktionskostnaderna &r lagre, vilket bade skapar
arbetsmojligheter i flera delar av varlden samt minskar kostnaderna fér slutkonsumenterna. Detta skapar
i sin tur forutsattningar for en langsiktig ekonomisk utjamning dér inkomstskillnaderna ar lagre och
kostnaderna inte varierar lika mycket mellan olika l&ander. Historiskt har teknikutvecklingens
mojliggérande av snabbare transporter till lAgre kostnader varit en av de drivande faktorerna bakom
globaliseringen. En annan viktig faktor har wvarit att IT-utvecklingen har foérenklat
kommunikationsmgjligheterna och majliggjort en snabbare informationsspridning mellan olika lander.

Figur 30 visar hur den globala handeln har utvecklats historiskt, samt hur den beraknas att utvecklas
fram till ar 2035 och hur den skulle ha utvecklats om den féljde tidigare monster enligt prognoser fran
IHS Market. Mellan 2000-2008 tkade véardet av den globala handeln i genomsnitt med 5,6 procent per
ar, vilket ar betydligt snabbare &n efter finanskrisen da den genomsnittliga 6kningen mellan 2011-2019
endast var cirka 2,1 procent per ar. Vidare beraknas den arliga genomsnittliga tillvaxttakten av den
globala handeln mellan &r 2021-2030 vara 3,2 procent, vilket kan jamféras med 3,6 procent under hela
perioden mellan ar 2000-2019.

Historiskt och projicerat varde av den globala handeln mellan ar 2000-2035 (USD Md)
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Figur 30. Historiskt varde av den globala handeln mellan 2000-2020 i miljarder USD, samt det projicerade vardet fram till ar
2035. Figuren visar daven hur vardet pa den globala handeln hade 6kat om trenden mellan 2000-2008 samt 2011-2019 hade
fortsatt i samma riktning (IHS Market, 2021)

For att forsta globaliseringens utveckling kan den globala handeln jamforas med BNP-utvecklingen. |
Figur 31 har det globala exportvardet jamforts med BNP-vardet for att se hur stor del av BNP som
exporten har omfattat. Fran 1990-talet till finanskrisen ar 2008 gar det att se en tydlig trend dar den
globala exportens andel av BNP okar, dvs att den globala handeln har 6kat snabbare a&n BNP-
utvecklingen. Under de senaste aren har det daremot skett ett trendbrott, dar exporten som en del av
BNP har borjat minska. Det ar svart att sdga huruvida detta ar en trend som kommer att fortsatta, men
det ar mdjligt att den entydiga globaliseringstrenden &r bruten.
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Aven om globaliseringen sannolikt

kommer att fortsétta dka finns det Den globala exportens andel av
flera trender som skulle kunna BNP
bryta den entydiga

0,
globaliseringstrenden. 30%

Transportkostnader har historiskt

sett varit relativt l1aga i jamforelse 250,
med produktionskostnaderna,

vilket har gjort att det har l6nat sig

att producera varor i 20%
lagkostnadslander och  sedan
transportera dem till 150
hdgkostnadslander. Striktare
hallbarhetskrav skulle kunna géra
transporter dyrare under en 10%
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klimatneutrala transporter. Dyrare
transportkostnader i kombination Figur 31. Den globala exporten som en del av BNP mellan 1990-2019 (World
Trade Organization, 2021) (International Monetary Fund, 2021)

med den ekonomiska utjamningen
kan i sin tur gora att det kan Iéna sig ekonomiskt att producera varorna narmare den tilltankta
marknaden.

Det globala utbrottet av Covid-19 under 2020 har ocksa visat vilka sarbarheter som finns i den globala
leveranskedjan, dar pandemier kan begransa bade produktion och transporter av varor samt hindra
persontransporter genom nedstangningar. En minskad biologisk mangfald, som &ar en effekt av att vi
exploaterar allt storre delar av miljon, i kombination med klimatférandringar 6kar risken for flera globala
pandemier i framtiden &an tidigare. Detta kan goéra att lander skapar en stdrre beredskap med egen
produktion av kritiska varor, vilket skulle kunna begransa den globala handeln ur ett langsiktigt
perspektiv. Det finns ocksé trender som visar pa en 6kad protektionism samt samarbeten mellan ett
fatal lander som gynnar handeln sinsemellan men som kan forsvara handeln med o6vriga lander.
Slutligen har vi sett flera handelskonflikter pa senare tid som kan skapa langsiktiga oséakerheter i den
globala ekonomin och leda till att flera motsattningar skapas.

Sverige &r i grunden ett handelsberoende land, dér stora delar av den positiva ekonomiska utvecklingen
beror pa forsaljning av produkter och tjanster pa en internationell marknad. Det &r darfor viktigt for
Sverige att bibehalla och utveckla sin konkurrenskraft och fortsatta handla pa en valfungerande, global
marknad.

Internationella organ som arbetar for internationalisering

Den Europeiska Unionen ar den internationella organisation som &ar mest avgérande fér Sveriges
internationella kopplingar. Den fria rérligheten och den fria handeln gor att utbytet av arbetstillfallen,
studier och handel har 6kat kraftigt sedan medlemskapet ar 1995. Vid den stora Gsteuropeiska
utvidgningen® mellan 2004 och 2007 ses tydligt hur antalet utlandska medborgare i Sverige 6kar. De
Osteuropeiska landerna ar ocksa de lander vars ekonomier vaxer snabbast vilket innebar att Sveriges
handel med Osteuropa 6kar i betydelse.

1 Ar 2004 blev Estland, Lettland, Litauen, Malta, Polen, Slovakien, Slovenien, Tjeckien Ungern
medlemmar i EU. Ar 2007 blev &ven Ruméanien och Bulgarien medlemmar.
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Utlandska medborgare efter
medborgarskapsland
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Figur 32. Utlandska medborgare i Sverige utefter medborgarskapsland mellan 1990 och 2020 (SCB, 2021)

Den fria rorligheten dppnar ocksa mojligheter for svenskar att fritt arbeta och bosétta sig inom EU, vilket
har fatt en tydlig effekt pa var svenskar flyttar. Norden har minskat fran toppen 2010 och EU &r nu storst.
Det aterstar att se hur Storbritanniens uttrade paverkar flyttmonstren. | Asien som &r tredje vanligast
ingar aven Mellandstern, tatt foljit av 6vriga Europa dar exempelvis Storbritannien, Schweiz, Ryssland
och delar av Vastra Balkan ingér. Afrika som &r den kontinent som kommer att vaxa mest demografiskt
till 2050 6kar som mottagare av utflyttande svenskar, men ar fortfarande pa mycket lag niva.
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Figur 33. Antal utflyttningar fran Sverige till respektive kontinent per & mellan 2000 och 2020 (SCB, 2021)

Internationell handel

EU ar den viktigaste marknadsplatsen fér svenska foretag. | takt med att de dsteuropeiska ekonomierna
vaxer berdknas den totala utrikeshandeln mellan Sverige och Osteuropa 6ka. Trafikverket utgér fran
lAngtidsutredningen och prognostiserar att Vasteuropa fortfarande star for den storsta andelen av
utrikeshandeln &r 2050 men Osteuropa 6kar mest och star for 35 procent. Osteuropa ar redan idag en
stor producent och star for en signifikant del av importen till Sverige. For enbart export bedoms
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Vasteuropa dominera dven ar 2050 och utgéra en marknad pa 44 procent av den svenska exporten,
medan Osteuropa star fér 26 procent. Asien och Mellandstern som idag star for 5 respektive 1 procent
av exportmarknaden for svenska varor kommer bada sta for cirka 9 procent vardera.

Varuexport till respektive kontinent
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Figur 34 - Varuexport till respektive kontinent, miljarder kronor per ar (SCB, 2021)

Den internationella handeln ar starkt beroende av globala utvecklingsménster som &ar svara att
forutsaga. Den ekonomiska utvecklingen kan paverkas kraftigt av politiska forandringar eller skiftande
inflytande i varlden. Vissa teknologier, som exempelvis nanoteknologi och Al, bedéms ocksd ha
formagan att snabbt accelerera den ekonomiska utvecklingen. Det pagar en tavling mellan teknikféretag
i framst USA och Kina om att forst etablera olika tekniker pad marknaden. Inom Al anses kinesiska foretag
kunna dra fordel av den omfattande 6vervakningen av den egna befolkningen som genererar stora
méngder data.

WTO

De senaste arens handelskonflikter mellan USA och Kina har ocksa skapat en 6kad osakerhet avseende
den globala handeln. WTO med sina 164 medlemmar och ratt att medla i dispyter &r den viktigaste
internationella institutionen for global handel. Ett av organisationens viktigaste syften ar att minska
handelshinder genom internationella uppgoérelser, vilket tidigare har varit framgangsrikt. Kina ar medlemi
WTO, men organisationen har setts som ett verktyg som ar skapat pa vastvarldens premisser. | takt
med att Kina blivit en stor exportér har de laga tarifferna gynnat Kina, vilket har varit ett av skalen till att
USA under ledning av president Donald Trump aktivt har motverkat WTO:s mdjligheter att medla i
dispyter och férnya avtal. Hur USA i framtiden hanterar Kinas 6kande ekonomiska styrka ar avgérande
for den globala handeln. Ytterligare en risk att beakta ar att Kina och andra utvecklingslander soker nya
institutioner om WTO inte fungerar eller upplevs anvandas som verktyg for att gynna vastlander.

Prognoserna for utrikeshandeln kan sagas utgéra en basplatta utifran en forvantad BNP-utveckling. |
praktiken kan vi vara ratt sékra pa att varlden inte kommer att utvecklas linjart utifran demografi och
historiska ekonomiska data. Vilka internationella organisationer som utgor de viktigaste arenorna for
internationellt samarbete skiftar med tiden. Ett flertal globala och regionala organisationer kan bli allt
viktigare i framtiden, det ligger dock utanfér denna rapport att beskriva dessa.

Framtiden for EU-samarbetet
EU-samarbetet har onekligen skakats av Storbritanniens uttrade ur EU efter 47 ars medlemskap.
Uttradet innebér att méjligheten att lamna EU kan ses som en mojlighet i fler lander. Det &r ocksa en
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vandning pa den syn pa EU som radde under 90-talet och det tidiga 00-talet, da EU:s mal har varit att
utvidgas. Storbritanniens franvaro vid férhandlingsbordet innebar ocksa en forandrad dynamik da
Frankrike och Tyskland som alltid haft en mer EU-centrerad syn p& samarbetet blir de stora centrala
polerna. Det kan antingen leda till ett 6kat samarbete eller till en minskad samarbetsvilja frdn andra
medlemslander som skulle kunna uppfatta att Frankrikes och Tysklands inflytande blir for dominerande.

EU-kommissionen har sammanstallt olika scenarier for EU-samarbetet till ar 2050 utifran
forskningsbaserade studier. De ser tre mojligheter; en stillastdende utveckling dar unionen slutar att
utvecklas, ett scenario med oOkad splittring och motséttningar samt ett tredje scenario dar EU-
integrationen okar. Kommissionen bedomer att ett stillastiende EU inte kommer att paverka
naringslivets utveckling globalt, men daremot skulle EU troligen bli en sekundar marknad for
digitalisering d& nddvandig lagstiftning, tillstdndsbeslut och samarbete halkar efter. Scenariot med
Okade motsattningar ar troligen ett resultat av att den aldrande befolkningen i Europa blir mer socialt
konservativa, vilket troligen leder till minskad invandring och darmed en mer ojamn demografisk kurva.

En sadan utveckling kan paverka befolkningsmangden med s& mycket som 30-40 miljoner manniskor
farre. Med fortsatt laga fodelsetal innebar bristen p& unga personer en langsammare ekonomisk
utveckling. Detta accelererar foretagens intresse for Asien som en viktig exportmarknad. Det tredje
scenariot, 6kad integration, bér enligt kommissionen félja en mer positiv ekonomisk utveckling och leda
till en battre befolkningsutveckling. Kommissionen tror att medlemslanderna i ett sddant scenario
kommer att ha battre forutsattningar for att reformera sina pensionssystem, vilket ar viktigt for att minska
bérdan for yngre och for att 6ka andelen av arbetskraften. Ett enat EU kan ocksa dka EU:s diplomatiska
styrka i resten av varlden, vilket kan innebéra mer fordelaktiga handelsvillkor for europeiska foretag.

2.3.2 Sakerhetspolitik

Den sakerhetspolitiska situationen ar 2050 ar mycket svar att forutsidga. Den demografiska,
teknologiska och ekonomiska utvecklingen kommer att skifta maktbalansen, vilket ar 2050 aven bor fa
genomslag pa den sakerhetspolitiska arenan. Enligt EU-kommissionens framtidsscenarion kommer
maktbalansen efter 2040 att ha skiftat fran en unipolar véarld centrerad kring Amerikas forenta stater till
en multipolar varld dar Asien har ett stort inflytande. Den internationella dynamiken i Asien kommer att
avgora de asiatiska landernas forhallningssatt till USA och EU. Den militara makten kan fortfarande vara
jamt balanserad da den militara teknologiska utvecklingen i fredstid gar relativt ldngsamt och
vastvarldens storre resurser i dagslaget innebar en hogre militar forméaga flera decennier framat. EU-
kommissionen beddmer att vasts militara styrka kommer att dominera 30-50 ar till. Asiens ekonomiska
dominans paverkar sannolikt de svenska globala foretagens internationella verksamhet mer an det
svenska handelsutbytet da exporten till naromadet fortfarande bedéms vara viktigast.

Det sakerhetspolitiska klimatet i Sveriges naromrade domineras fortfarande av Ryssland som fortsatt
kommer att vara en militar stormakt. FOI bedémer att Ryssland troligen fortsatter vara en auktoritar
regim med en militariserad politisk kultur. Rysslands ekonomi kommer sannolikt att fortsétta vara svag
relativt EU pa grund av negativ befolkningsutveckling, korruption, negativ folkhalsa och avsaknad av
innovation. Sveriges handelsutbyte beraknas 6ka i storre utstrackning med Osteuropa i takt med att de
Osteuropeiska ekonomierna kommer i kapp de vasteuropeiska. Detta gor att Rysslands relationer med
och inflytande 6ver landerna i Osteuropa kan pdverka svenska foretags handelsforutsattningar.
Exporten av gas, olja och uran frAn Ryssland till EU kan anvandas som patryckningsmedel pa enskilda
medlemsstater.

Erfarenheten frdn 1800- och 1900-talen fore kalla kriget ger att en multipolar varld innebar storre
sakerhetspolitisk instabilitet. Det kan innebéra storre storningar och svara diplomatiska utmaningar for
ett land som Sverige, vilket kan paverka foretagens handelsmajligheter. Sveriges forhallandevis
neutrala forhallningssatt och diplomatiska balansgang mellan multipolara stormakter kan innebara
mdojligheter for den svenska militéara exporten.
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Den multipolara varlden innebar ocksa tkade risker for mindre konflikter och eventuellt avsaknad av
globala normer for agerande pa den internationella arenan. En sadan utveckling ar inte given, da ett
starkare och mera enat EU och USA har formaga att uppratta halla sakerheten i Sveriges narmaste
handelsomraden. Vid ett mera instabilt internationellt klimat o6kar méjligheterna for terrorism, sjoréveri,
och sabotage fran statliga och icke-statliga akttrer. Digitaliseringen 6kar ocksd méojligheterna for
attacker i en narmast extrem utveckling i och med att allt &r uppkopplat. Cyberkrigsféringen pagar redan
idag lagintensivt mellan stormakter. Ryska hackerattacker har till exempel riktats mot europeiska
parlament, svenska idrottsforbundet och lettisk IT-infrastruktur. Kinesiska hackerattacker har riktats mot
europeiska lakemedelsmyndigheter, Microsofts servar och indisk transportinfrastruktur, exempelvis en
hamn. Hur 6kad processorkraft, Al och den digitala utvecklingen kan paverka cybersakerheten ar svart
att bedéma. Vi kan daremot vara sékra pa att behovet av cybersakerhet i den helt uppkopplade
infrastrukturen kommer att vara en ytterst avgérande framtidsutmaning.

WSP:s beddmning &r att det sékerhetspolitiska laget i Sveriges naromrade sannolikt kommer att besta.
WSP bedomer inte att det pa nagot meningsfullt satt gar att bedéma hur den sékerhetspolitiska
situationen kan komma att paverka framtida transporter i Sverige. Uttver den sakerhetpolitiska
situationen kan naringslivet komma att paverkas genom efterfrdgan pa transporter genom den civila
forsvarsberedskapen.

2.3.3 Internationella regelverk och standardiseringar

Det internationella regelverk som troligen kommer att paverka svenska transporter mest ar EU:s
klimatpolitiska ramverk. Medlemsstaterna och EU-parlamentet har kommit éverens om att EU ska vara
klimatneutralt &r 2050. Bortom detta artal ska utslappen vara negativa, det vill saga att koldioxid ska tas
upp ur atmosfaren. Mellan 2030 och 2050 ska en koldioxidbudget finnas dar utslappen begransas
succesivt. Denna rapport har tagit utgangspunkt i att samtliga trafikslag i transportsystemet, méjligen
med enskilda undantag, kommer att vara klimatneutrala &r 2050. Mot bakgrund av denna nya strikta
Overenskommelse anses detta vara ett rimligt antagande.

Vissa lander, exempelvis Storbritannien, har eller planerar for att inféra forbud mot fossila drivmedel vid
specifika artal. For personbilstrafiken framstar artal efter 2030 inte som en kraftig begransning da
omstallningen nu accelererar. For tyngre trafik, arbetsmaskiner och liknande finns flera hinder som gor
att omstallningen kan bli mera kostsam. | Frankrike har ett forbud mot flygresor pa under 2 timmar inforts
mellan landets storre stader dar det finns hoghastighetstadg som trafikerar strackan. Férbud av den har
typen kan fa effekter for bade internationellt resande och for svenska foretag. Det ar svart att Gverblicka
effekterna av sadana restriktioner, men klokt att kontinuerligt omvarldsbevaka den typen av nationella
regelférandringar, i synnerhet i Tyskland.

I november 2020 borjade ett ny EU-direktiv om operabilitet i jarnvagssystemen i Europa att tillampas.
Syftet med systemet ar att pa sikt att mojliggéra gransoverskridande tagresor inom EU. Regelverket
inkluderar ett nytt europeiskt signalsystem, forkortat ERTMS, som ska inféras innan 2035. | Sverige
pagar redan arbetet med att inféra systemet, men det kvarstar ett flertal hinder. Inforandet av ERTMS
innebar bland annat kostnader for tagoperatdorer som behover anpassa tagen. Om systemet
implementeras innebar det majligheter att trafikera tag automatiskt, att 6ka kapaciteten pa jarnvagen
och trafikera med hoghastighetstag. | ett 2050-perspektiv bor systemet vara implementerat, men flera
intervjupersoner vittnar om stora svarigheter att komma 6verens bade gallande tekniska losningar och
reglerverk for tdgoperattérer. Grundproblemet ar en ovilja fran medlemsstaterna att justera nationella
regelsystem for jarnvagstrafiken.

Annan EU-lagstiftning som &r viktig att bevaka ur ett framtidsperspektiv &r utvecklingen inom dataskydd
och skydd for den personliga integriteten. De tekniska mdjligheterna nar samhallet &r helt uppkopplat
kan innebéra att en stor del av vara liv 6vervakas och registreras som en bieffekt. Har finns en tydlig
skillnad, dels mellan demokratier och diktaturer. Kina har exempelvis ett mycket omfattande personligt
Overvakningssystem som anvéands for exempelvis kreditbedémningar. EU har varit séarskilda fokuserade
pa de stora teknikbolagen och implementerat lagstiftning for att skydda den enskilde individen.
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Beslutsfattare kommer att fa gora svara avvagningar mellan personlig integritet och effektivitet och
trafikséakerhet inom transportsystemet.

En till viktig aspekt ar de tekniska forhandlingarna om telekommunikation mellan véarldens tillverkare av
telekomnét. Dessa forhandlingar sker mellan privata foretag for att skapa global interoperabilitet.
Standardiseringsorganet inom vilket férhandlingen sker har funnits sedan 1998 och forhandlat saval 4G
som 5G. En vélfungerande struktur for att satta standarder mellan foretag for data-kommunikation inom
transportsystemet skulle kunna vara vardefull. Det skulle sannolikt effektivisera standardiseringen
jAmfért med forhandlingar mellan stater dér nationella intressen riskerar att vaga over.

2.3.4 Internationell utblick: Sambarbetet Greater Copenhagen

Greater Copenhagen ar ett exempel pa en region 4 ) &
som framgangsrikt har skapat en gemensam { v L /
langsiktig vision i nara samarbete mellan naringslivet g [N J
och det offentliga. Det langsiktiga arbetet har skapat ) i ‘ T
en positiv utveckling for bade Sverige och Danmark, ) oLy A
dar det finns flera lardomar som Sverige kan ta i syfte Y

att utveckla andra regioner. Det ar dock viktigt att ]9
poangtera ar att utvecklingen av ekonomin och < 7 \
integrationen av arbetsmarknaden i grénsregionen 4 \
inte borjade med uppforandet av capgtsr;{ergn
samarbetsorganisationen Greater Copenhagen,
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Organisationen utgors av Region Skane, Region Halland, Region Hovedstaden, Region Sjeelland och
samtliga 85 kommuner i den svensk-danska

Figur 35. lllustration av Greater Copenhagen-regionen

geografin.  Greater Copenhagen  mobiliserar
(Greater Copenhagen, 2021)

regionerna for en fortsatt utveckling av mobiliteten
och tillgangligheten i regionen.

Organisationen bygger pa Triple Helix-modellen dar aktérerna utgoras av politiken, néringslivet och
akademin. De framsta verktygen har sin grund pa politisk samverkan och varuméarkesuppbyggnad for
att starka olika delstrommar av paverkansarbete. Visionen bygger pa att gransregionen ska vara ett
globalt center for tillvaxt, hallbara lésningar och innovation fordelat inom de fem temaomradena
infrastruktur, arbetsmarknad, grén omstéalining, digitalisering och Life Science.

Inom temaomradet infrastruktur ar en uttalad malsattning att Malmd och Kopenhamn ska kunna nas
inom en timme med offentlig transport fran alla delar av regionen. P& s vis fokuserar samarbetet pa att
forstarka transportstrackan oéver sundet med fasta Oresundsforbindelser éver Oresund, mellan
Helsingor och Helsingborg, och en Oresundsmetro mellan Képenhamn och Malmé. Vidare har det tagits
fram tydliga forbattringsomraden for att kunna framja en mer integrerad arbetsmarknad i regionen.
Dessa forbattringsforslag utgdrs bland annat av enhetliga arbetsgivaravgifter for att eliminera
mobilitetshammande effekter, 6kad koordinering av sysselséttningsinsatsen och en gemensam e-
legitimation. Inom temaomradet gron omstéllning fokuserar Greater Copenhagen pa férnybar energi,
energieffektivitet, cirkular ekonomi och klimatanpassning. Greater Copenhagen har som malséattning att
vara koldioxidneutralt &r 2030, som en del av detta anses utbyggnad och effektivisering av
fiarrvarmeforsorjningen som en viktig del. Inom digitalisering har Greater Copenhagen tagit fram en
gemensam vision som bygger pa utveckling och dimensionering av digitala ldsningar som lockar foretag
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att etablera sig i regionen samt kvalificerad arbetskraft. Life Science anses vara en industriell och
forskningsmassig styrkeposition i Greater Copenhagen och antas vara ett viktigt bidrag till valstand och
sysselsattning aven i framtiden. Greater Copenhagen har som malsattning att underbygga regionens
naringslivs- och forskningsmassiga styrkeposition inom omradet genom pilotprojekt, allianser och
attraktion av expertis och investeringar.

Sammanfattningsvis kan det konstateras att Greater Copenhagen &ar ett tydligt exempel pa hur
samverkan mellan politik och néringsliv vid en transportnod kan skapa signifikanta resultat. Genom
samlade insatser har organisationen exempelvis skapat ett 6kat fokus pa tagstrackningarna till Kastrups
flygplats och skapat en direktflygstrackning mellan Peking och Képenhamn som fatt en positiv effekt pa
regionens besoksnaring.

2.4 Transportsystem och floden

Naringslivets nyttjande av transportsystemet &r rapportens centrala &mne och har varit det mest
diskuterande dmnet under intervjuerna. Under denna rubrik samlas intervjupersonernas bedémningar
om framtiden kopplat till néaringslivets nyttjande av transportsystemet och transportsystemets méjliga
utveckling. Som utgangspunkt anvands Trafikverkets prognoser for framtida trafikfloden, vilka ar
framskrivningar av dagens transportfloden. Kartan nedan visar dagens fléden for olika trafiksystem,
vilket tydligt visar trafikslagens olika roller. Sjofarten dominerar utrikeshandeln, jarnvagstrafiken
understodjer basindustrin och bygger pa omlastning till sjofart, exempelvis i norra Sverige. Vagtrafiken
ar storst i de stora strdken men fyller ocksa en viktig funktion i hela geografin.
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Figur 36. Karta 6ver modellberaknade godsfloden i Sverige 2017. BIa: sjofart, Gron: jarnvag, Rod: vag. (Trafikverket, 2020)

En majoritet av infrastrukturen ar 2050 finns sannolikt redan idag, under férutsattning att den underhalls
tillrackligt. Med utgdngspunkt i den demografiska och ekonomiska samhallsutvecklingen kan vi ocksa
utgd fran att behovet av transporter kommer att 6ka mer an vad den befintliga infrastrukturen kommer
att oka i form av antal hamnar, depaer, kilometer vag, flygplatser och jarnvag. De tillkommande delarna
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for dagens trafikslag utgor endast en liten andel av den totala infrastrukturen ar 2050, &ven om
infrastrukturinvesteringarna blir stérre an vantat. Fér att méta det 6kande trafikflédet till 2050 ar battre
nyttjande av dagens infrastruktur genom digitalisering och automatisering nédvandigt. Nya transportslag
skulle dessutom kunna férandra spelplanen och innebéara behov av ny infrastruktur.

- — =

Trafikverkets basprognos kan ses som en kvantitativ
berékning av det framtida transportsystemet utifran
dagens matbara fakta. Utvecklingen kommer dock
sannolikt att bli annorlunda &n berdknat i nagon
utstrackning. Prognoser ger en indikation pa hur
framtiden kommer att se ut, men 6ver langa tidsforlopp
finns det manga okanda faktorer som kan paverka hur
framtiden kommer att se ut. Ett antal méjliga och troliga
trender kring samhallsutveckling, teknikutveckling och
internationalisering som har beskrivits i de tidigare
kapitlen och baseras pa intervjuer och desktopanalys
behover darfor adderas till basprognosen. Det &r svart att
bedéma hur troligt det ar att vissa av dessa trender
kommer att realiseras. Jamfor med hur manlandningen
som skedde 1969 endast var mojlig i science fiktion ar
1939. For Science-fictionforfattaren Jules Verne var
manlandningen tankbar redan 100 &r innan den faktiskt
skedde. Exemplet illustrerar  att  framtidens
transportsystem eller foradling av dagens
transportsystem antagligen redan finns i tanken, men &ar
svart att realisera i praktiken. Liarivée du projoctile  Stone’s-Hill (p. 139,

Det racker inte med att en ny teknik existerar for att den Fi e Lo -

R ” N igur 37 - lllustration fran Fran jorden till Manen, Jules
ska paverka transportsystemet, utan for att den ska fa en  vermes 1865.
storre effekt behdver den pa ndgot satt forbattra
transportprocessen. Analysen utgar darfor fran faktorer som kan ge konkurrensfordelar for ett
transportslag. Vi soker efter teknik som innebar férandringar som:

o medfor lagre kostnader vilket ar en konkurrensfordel mot andra transporter och foretag.

e hojer kundens upplevelse av transporten eller leveransen.

e minskar resursutnyttjandet, exempelvis i form av utrymme vilket ar en viktig faktor i storstader
dar kunder finns.

e Overensstammer val med framtida véarderingar/regleringar eller kréver mindre férandringar i
dagens regler for att introduceras.

Ju fler av faktorerna som dverensstammer med en ny teknik, desto storre ar mojligheterna att tekniken
implementeras och paverkar transportsektorn. | synnerhet om tekniken ocksa gar i samklang med
samhaélleliga férandringar eller férhoppningar.

2.4.1 Den méatbara utvecklingen av transportsystemet

OECD:s International Transport Forum Outlook med sikte pa 2050 och Trafikverkets basprognos utgor
grunden for kommande analys, dar den matbara utvecklingen &r utgdngspunkten. Aven om samband
mellan exempelvis ekonomisk utveckling och transporter ar starkt s& medféljs denna typ av prognoser
av stora osakerheter, sdsom till exempel oliepriser och rantenivaer, som ar svara att forutsaga.
Trafikverkets basprognos ar den mest omfattande ansatsen att bedéma den framtida méngden person-
och godstransporter utifrdn givna forutsattningar. Ingangsvarden ar Konjunkturinstitutets langsiktiga
prognoser, utveckling inom olika naringsgrenar, dagens transporter, beslutade investeringar,
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demografiska prognoser och tillrackliga styrmedel for att nd transportsektorns klimatmal. Genom
modelleringar av dessa ingangsvarden beraknas de framtida estimerade trafikokningarna.2

Godstransporter
Utifran basprognosen beraknas godstrafiken 6ka enligt tabellen i figur 38 och diagrammet i figur 39.

Arlig 6kning 2017 2050
Jarnvéag 1,55% 21,4 35,6
Sjofart 2,16% 32,1 65,0
Vag 1,65% 50,3 86,3

Figur 38. Godstransportarbete i miljarder tonkilometer per ar per trafikslag enligt
Trafikverkets basprognos extrapolerad till 2050 (Trafikverket, 2020)

lllustrerat i ett diagram ser utvecklingen ut enligt féljande:

Utveckling av godstrafik for respektive
transportslag enligt basprognos
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Figur 39. Godstransportarbete i miljarder tonkilometer per ar per trafikslag enligt
Trafikverkets basprognos extrapolerad till 2050. (Trafikverket, 2020)

Utvecklingen av godstrafiken kommer sannolikt inte att fordelas jamnt 6ver landet och bedéms variera
beroende pa inforande av styrmedel som paverkar olika transportslag och regelforandringar. Mojlighet
till langre godstadg och utokat vagnat for 74 tons lastbilar skulle till exempel paverka godstrafikens
utveckling pa vag och jarnvag. Inom jarnvagstrafiken berdknar Trafikverket att 6kningen blir storre i
norra Sverige som ett resultat av 6kade ravarupriser och darmed 6kad malmexport. Jarnvagstrafiken
begransas framst av infrastrukturens kapacitetsbrist. Flera intervjupersoner menar att flera
jarnvagskopplingar, inklusive internationella kopplingar, antagligen skulle leda till uttkade
godstransporter pa jarnvagen. Sjotrafiken okar i princip uteslutande inom utrikeshandeln, men 6kningen
blir relativt jamn mellan Sveriges hamnar. For flyg ar andelen frakt 1dg och darfor inte beraknad.

Persontransporter

For persontransporter berdaknas den totala 6kningen bli 1,1 procent per ar vilket innebar en 6kning av
persontransportarbetet, det vill sdga aktiviteten transportsystemet, med 40 procent fram till &r 2050. For
de olika trafikslagen vantas dkningen fordelas enligt figur 40 och 41.

2 For detaljerade forutsattningar, 1&s sammanfattning i Trafikverkets basprognoser fér gods- och
persontrafik.
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Arlig 6kning 2017 2050
Tag 1,9% 14 400 24 524
Buss 0,7% 11 400 14 068
Bil 1,0% 106 400 143 426
Gang & cykel 0,8% 4 300 5322

Figur 40. Persontransportarbete i miljoner personkilometer per ar per trafikslag enligt
Trafikverkets basprognos extrapolerad till 2050. Utvecklingen i procent efter 2040 berdknas
avta vilket ar inkluderat i berakningen (Trafikverket, 2020)

lllustrerat i ett diagram ser utvecklingen ut enligt féljande:

Persontrafikens utveckling 2020-2050
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Figur 41. Persontransportarbete i miljarder personkilometer per ar per trafikslag enligt
Trafikverkets basprognos extrapolerad till 2050. Utvecklingen i procent efter 2040
beréknas avta vilket ar inkluderat i berdkningen (Trafikverket, 2020)

Som tabellen visar berdknas vagtrafiken att dominera transportarbetet dven ar 2050, vilket
huvudsakligen beror pa den stora andelen vagtrafik i utgdngslaget. Precis som for godstrafiken avgors
fordelningen av persontransporterna till stor del av styrmedel som paverkar reskostnader med
respektive trafikslag. Kilometerkostnaden berdknas minska for personbilstrafiken, dar el som drivmedel
spelar en viktig roll. Utgangspunkten ar att styrmedel som leder till att transportsektorns klimatmal nas
kommer att inforas. Om de politiska besluten innebar mindre ingripande atgéarder eller om naringslivet
staller om snabbare och minskar behovet av styrmedel paverkar det kalkylen. Jarnvagen okar mest,
vilket till stor del beror p& de stora investeringar i jarnvagen som &r planerade samt Gverflytten fran
vagtrafik till jarnvag pa grund av styrmedel.

Okningen overensstammer relativt val med den 6kning som prognostiseras inom OECD-landerna.
Mellan 2015 och 2050 beréknas landtrafiken inom OECD 6ka 50 procent vilket motsvarar Trafikverkets
prognos for Sverige relativt val. Notera att vagtrafik i tatort &ven kan innefatta busstrafik.
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Prognos resande inom OECD i
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Figur 42 - Prognos resande inom OECD i personkilometer per ar (OECD, 2021)

Flygtrafikens utveckling

For flygtrafiken ar Trafikverkets basprognos inaktuell d& den togs fram innan Covid-19. Resultatet
pekade pa en svag Okning i inrikestrafiken efter en tidigare nedgang under 2018 och 2019. For
utrikestrafiken beréknades resandet 6ka relativt kraftigt med cirka 2,5 procent per ar. Aven Swedavias
2050-prognos bygger pa siffror fore Covid-19. Generellt har flygresandet haft en traditionellt stark
korrelation med BNP-utvecklingen och paverkats av samhallstrender. Transportstyrelsens 5-ariga
prognos som togs fram hdsten 2020 utgar fran det minskade resandet under pandemin och antalet
passagerare beraknas ar 2026 na cirka 90 procent av antalet passagerare ar 2019. Darefter kan
utvecklingen antas folja ekonomin i dvrigt. Det kan vid en forsta anblick lata som en lag utveckling, men
resulterar i att utrikesflygresandet 6kar med Gver 60 procent fram till &r 2050 trots en flerarig svacka.

Sammantaget ar den matbara 6kningen av resandet signifikant. WSP:s beddmning &r att den
tilkommande infrastrukturen inte ar tillracklig for att utifrdn dagens anvandningssatt kunna hantera
resandetkningen. For att kunna hantera det 6kade resandet behdver den befintliga infrastrukturen
underhallas och optimeras. Den prognostiserade 6kningen &r i sig dock ett osannolikt utfall, eftersom
den utgar ifran dagens samhalle och teknik, medan framtida samhallsférandringar och teknikutveckling
sannolikt kommer att paverka utvecklingen. Mot bakgrund av de trenderna och den utveckling som
forvantas inom flera omraden kommer verkligheten sannolikt att 6vertraffa modellen.

2.4.2 Samhallsutvecklingens paverkan pa transportnoder och floden

Som tidigare namnt s& kommer Sverige att ha en &ldre, mer internationell och urbaniserad, men
utglesad befolkning. Klimatforandringarna kommer att paverka samhéllets funktioner och den
ekonomiska ojamlikheten kan komma att 6ka.

Aldre reser generellt mindre, framst p& grund av att de inte reser till arbetet. De reser daremot mer for
att handla, utféra andra servicedrenden och i fritidssyfte. De reser mindre kollektivt och med cykel men
kor fortfarande bil i samma utstrackning. | den senare delen av pensionsaldern sjunker resandet
ytterligare och d& minskar dven resandet med bil betydligt. Dagens aldre &r dock av en annan generation
som har vuxit upp med resande i hégre utstrackning an tidigare generationer och kan darmed ha andra
resmonster. Det &r ocksd mojligt att bade medicinsk teknik, forbattrad halsa och attityder gor att
framtidens pensionérer reser mer &n dagens pensionarer. Automatiseringen skapar nya moéjligheter for
aldre att resa bade sakert och bekvamt vilket innebéar att det inte ar sikert att den &ldre delen av
befolkningen, med mer fritid, faktiskt reser mindre.
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Den glesa urbaniseringen

Som beskrivet ovan ar WSP:s bedémning att urbaniseringen fortsétter men majligen i glesare former,
vilket staller hogre krav pa transportsystemet. Lange avstdnd mellan boende, arbetsplatser och
fritidsaktiviteter innebar langre strackor och séamre férutsattningar for kollektiva transporter. Den direkta
effekten blir da ett okat behov av vagtrafik for persontransport. Om utglesningen framst tar sig i uttryck
av ett 6kat antal medelstora stéader i de mer befolkade delarna av Sverige och distansarbete &r normen
for tjanstepersoner kan det resultera i lagre resande da avstdnden i fritidsresandet relativt
storstadsboende blir lagre och arbetsresorna farre.

Den bedémning som flera intervjupersoner ger &r att oavsett utformning sa innebar en koncentration till
tatorter behov av okad kapacitet i kollektiva trafiksystem, i synnerhet den kapacitetsstarka spartrafiken.
Utifran dagens beslutade investeringar kommer trangsel att uppsta i kollektivtrafiken och pa vagar och
spér kring vara storre stader eftersom infrastrukturen inte hinner byggas ut i takt med urbaniseringen.
Fler avgangar, utdragna linjer och effektivare system kommer att behévas for att mota de okande
behoven. Manga av dagens problem i infrastrukturen uppkommer dessutom pa grund av bristande
forvaltning och underhall av befintlig jarnvag och végar.

Den tredimensionella staden

Aven med teknologisk utveckling har
den tunga spartrafiken fordelen av att
kunna bidra med hog kapacitet i
rusningstrafik. | dagens megastader
sdasom Hong Kong och Tokyo har
ytbristen redan gjort att infrastrukturen
har behdvt anta en mer yteffektiv 3d-
dimensionell form. Ibland annat
Stockholm  kommer  tréangseln i
underjorden av tunnlar, foér el, VA och
spérinfrastruktur att bli en svar och dyr
utmaning. | Sverige har spar ovanfor
markplan som paverkar stadens
utformning i regel avfardats sedan
cityregleringen. Dessa kan nu bli
nddvandiga for att mojliggora fortsatta
utbyggnader, vilket kan paverka fastighetsvarden bade positivt och negativt.

Figur 43 - Hauptbahnhof Berlin. En station som har korsande tagspar i flera
riktningar pa pelare.

Urbaniseringen leder till att allt mindre mark finns tillganglig for exploatering i storstadsregionerna. Det
gor att mark som tidigare inte har varit attraktiv, exempelvis pa grund av storning fran trafik genom bland
annat riskpaverkan till foljd av transport av farligt gods, buller och partiklar, kan komma att omvarderas.

Markomraden allt narmare stora vagar och jarnvagar exploateras, vilket aktualiserar intressekonflikten
mellan god bebyggd miljé och transport. Overdackningar &r ett resultat av denna utveckling dar helt nya
markomraden skapas for exploatering genom att transportleder éverdackas, vilket gor att byggnation
kan ske ovan och néara intill.
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2.4.3 Internationaliseringens paverkan pa transportnoder och floden

Den 6kande graden av internationalisering i samhallet innebar ett 6kat behov av internationellt resande.
Detta syns redan i dagens flygtrafik i form av

anhorigresor och kommer med storsta sannolikhet att Anledning att resa

tillta. Diversifieringen av den svenska befolkningens
ursprung kommer att 6ka frdn en redan hdég niva, dar
andelen av befolkningen med ursprung fran
Osteuropa, Asien och Mellandstern troligen kommer
att oka baserat pa dagens monster. Detta gor att
efterfragan pa flygresor till dessa lander kommer att
Oka och sannolikt dven affarskontakterna.

25%
50%

WSP:s bedémning ar att den Okade graden av

internationalisering skapar en hogre efterfraigan &n 25%
dagens prognoser pa internationell flygtrafik. Daremot

kan andra processer begransa efterfragan (eller = Tjansteresor » Slakt & vanner
tillgAngen pa internationell flygtrafik). | dagslaget ar Semester & dvrigt

biobransle till exempel det enda klimatsmarta sattet

att flyga. Det &r osannolikt att biobransle som &r en Figur 44. Anledningen till varfér ménniskor valjer att resa

begransad resurs kommer att racka till ett kraftigt (rrafikverket, 2021

utokat flygresande. WSP:s beddémning &ar darfor att

teknikutvecklingen kommer att vara avgorande for flygets majligheter att méta den foérvantade dkade
efterfragan.

Jarnvagsprojekt Lander som kopplas samman
Brennertunneln Italien, Tyskland, Osterrike

Fehrmarn Belt-tunneln Tyskland, Danmark

Basque Y Frankrike, Spanien

E59 (redan fardig) Polen, Tyskland

Lyon-Turin Frankrike, Italien

Karlsruhe — Basel Tyskland, Schweiz

Rail Baltica Estland, Lettland, Litauen, Polen, Tyskland

Figur 45 - Storre jarnprojekt i EU, i de flesta fall i form av satsningar inom TEN-T natet med medfinansiering fran EU. (Railway
Technology, 2020) (Three Seas, 2018)

Inom tagtrafiken finns det ett 6kat intresse fran politiskt hall bade i Sverige och i Europa for tkad
internationell tagtrafik. Regeringens ambitioner ar att etablera nya taglinjer 6ver landsgranserna till
Danmark och Tyskland. P& EU-niva finns det en uppslutning bland medlemslanderna om att utoka den
internationella tagtrafiken, sarskilt pa strackor under 1000 km. Fehrmarn Belt-forbindelsen &r ett konkret
exempel p& en internationell tAg- och vagforbindelse som éppnar méjligheter for Sverige. Till Norge och
Danmark finns som bekant redan tagforbindelser. Kopplingen till Norge via Varmlandsbanans enkelspar
ar dock begransad, bade i hastighet och kapacitet.

Nar det galler framtida tagtrafik till Danmark star Sverige infor strategiska vagval. En sammanstalining
av befintligt underlag av kapacitetsbehov for jarnvagstrafiken éver Oresundsbron visar att det for
narvarande inte finns ndgon brist i tidsperspektivet 2030-2040. Begransningar efter 2040 beror daremot
pa hur framfor allt godstrafiken, men &ven persontrafiken, utvecklas. Om EU:s och den svenska
regeringens mal kring okad godstrafik och persontrafik med tag ska nas behdéver flera férandringar
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genomforas. Kapaciteten pa den danska sidan skulle behdva oka fran och med ar 2040, samtidigt som
anpassningar for langre tdg i Sverige ocksa skulle kunna 6ka kapaciteten. Implementering av det
europeiska signalsystemet ERTMS mojliggér ocksa en utékad kapacitet.

Den internationella tagtrafiken begransas dessutom av svarigheter mellan nationella myndigheter att
komma Gverens avseende bade teknik och planering. Sverige, Danmark och Norge har till exempel
olika taglangder. Flera intervjupersoner menar att det finns betydande utmaningar i nationell lagstiftning,
vilket skapar osakerhet. Om dessa utmaningar I6ses sa kan det finnas potential for 6kat internationellt
utbyte med tag. Flera intervjupersoner ser positivt pad en starkare koppling till saval Norge som till
Danmark. Mdjlighet att resa enkelt med tag till Tyskland ses dessutom som strategiskt viktigt eftersom
det ar Sveriges storsta handelspartner.

2.4.4 Teknikutvecklingens paverkan pa transportnoder och floden

Den tekniska utvecklingen paverkar bade transportsystemet direkt genom innovationer, men det
paverkar ocks& samhallsutvecklingen och har darmed aven en indirekt paverkan pa transportsystemet.
Flera tekniker, sdsom Al, telekommunikation med hdg bandbredd och hastighet, nanoteknik och
batterikapacitet utvecklas snabbt och kommer att fa stor effekt pa transportsystemet nar de kombineras.
Nar dessa tekniker i dess framtida skepnad kombineras innebér det att varje individ och objekt kommer
att ha tillgang till realtidsdata. Al i molntjanster mojliggér dessutom snabb och omfattande
analyskapacitet. Al kan redan idag utifrin studerade beteenden predicera en manniskas nasta
onskemal. Det ar mer troligt att transportsystemet talar om for oss var och nar vi ska resa an att vi sjalva
bestéller en transport i framtiden.

Varje uppkopplat fordon, trafiksignal och andra komponenter i transportsystemen kommer att kunna
skicka och ta emot instruktioner av ett system som har kapacitet att hantera ett stort antal olika fordon
samtidigt. Konceptet transportplanering kommer darmed att bli obsolet eftersom nagon plan aldrig
existerar i mer an brakdelen av en sekund. For varje forandring som uppkommer i systemet kommer
samtliga parametrar att raknas om. Varje transport blir darfér bade individualiserad och
systemoptimerad samtidigt. Optimeringen av systemen gor att vantetid kommer att kunna undvikas
savida det inte ar nodvandigt av resursbesparande skal.

Automatisering finns redan i transportldsningar idag, exempelvis autopilot i flygplan och sjalvkérande
tunnelbanor. Ar 2050 &r tekniken troligen allmant tillganglig fér samtliga transportslag. Det innebér
relativa kostnadsfordelar for de transportslag som idag paverkas negativt av hoga forarkostnader,
sasom taxi och busstrafik. De autonoma fordonen kommer i férlangningen resultera i 6kad kapacitet,
och hogre trafiksdkerhet déar de implementeras.

2.4.5 Regionalt resande

Regionalt resande innefattar aven lokalt resande. OECD:s trafikorgan International Transport Forum goér
en annan uppdelning i prognosen jamfort med Trafikverket, vilket gor den intressant som
jamférelseobjekt. OECD definierar delad mobilitet som en egen del oavsett trafikslag, och bedémer att
den delade mobiliteten kommer att 6ka kraftigt. Den totala mangden transportarbete inom OECD véantas
Oka, det vill sdga aktiviteten i transportsystemet matt i personkilometer. Biltrafiken i tétorter vantas ha
nagot minskande till platt utveckling, kollektivtrafiken en starkare utveckling, men mest 6kar den delade
mobiliteten, vilket aven inkluderar olika former av delad anvandning av bil. Detta motiveras med att
tekniken, bade med och utan automatisering redan ar anpassad efter dagens transportsystem och inte
kraver nagra infrastrukturférandringar.

Flera intervjupersoner bedémer att automatiseringen av fordon i stader kommer att vara svar pa grund
av den komplexa miljon och trafiksékerhetsrisker. WSP:s bedomning &r att komplexiteten kvarstar ur ett
2030-perspektiv, men ar mer optimistiska till mojligheten att automatisera vagtrafiken ur ett 2050-
perspektiv, framforallt pa grund av hogre kapacitet i ett 6G eller 7G-nat samt Al via molntjanster. Under
forutsattning att den digitala sékerheten kan tryggas ar det sannolikt att flera fordon &r
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sammankopplade, vilket innebér att varje fordon i natet kommer att ha all information samtidigt. Detta
gor att autonoma fordon sannolikt kommer att vara sakrare an manskliga forare ar 2050.

Hur stor del av den delade

mobiliteten som sker med bil Prognos urbant resande inom
respektive mikromobila OECD
transportslag som el-scooter eller
.. i . 14 000
motsvarande avgor hur trangseln i B
stéderna utvecklas. Sjalvkdrande qg_ 12000
fordon kan leda till bade minskad = 10 000
och okad trafik beroende pa vilka o 8000
styrmedel som finns pa plats och E 6 000
hur tekniken appliceras. Om < 4000
sjalvkérande  fordon inte  ar @ 2000
verklighet &r 2050 riskerar den e 0
delade mobiliteten att lida av 2015 2030 2050
dagens ineffektiviteter, men OECD
samtidigt ta  resenarer fran
yteffektivare  kollektivtrafik — och m Bil, MC, moped m Kollektivtrafik
darmed oOka trangseln i stdderna. Delad mobilitet m Gang, cykel

Elekmf_lerad mlkromOb”_ltEt anvanqs . Figur 46. Prognos urbant resande inom OECD i personkilometer per & (OECD,
redan idag, men framtidens teknik gor ,q21)

den mer kapacitetsstark och smartare

tillampad. Olika varianter av elektrifierad mikromobilitet kommer sannolikt att vara billigare och brett
tillgénglig, bade for privat d&gande och som delad tjanst. Om det offentliga valjer att satsa pa
mikromobilitet, exempelvis genom att vaderskydda infrastrukturen3 kan mikromobilitet konkurrera aret
om och pa langre strackor an idag. Trafikslag som anvander muskelkraft, sdsom cykel, anvands
sannolikt framst av trivsel eller halsoskal. Minskad daglig rorelse far negativa konsekvenser fér hélsan,
vilket gor att myndigheter av halsokostnadsskal kommer att arbeta for att motivera till rorelse.

Kollektivtrafiken kommer sannolikt att fortsatta vara viktig for lokalt och regionalt resande, men gréansen
for vad som betraktas som kollektivtrafik kommer i och med automatiseringen att suddas ut.
Betalningslésningar for tjanster ar sannolikt integrerade i vart rérelsemonster, vilket gor att barriarer
mellan offentliga och privata aktérer suddas ut. Resenaren kommer inte sjalv att behéva reflektera éver
valet av transportslag om hen inte har individuella 6nskemal baserat pa kostnad eller andra faktorer.
WSP bedomer att den tunga spartrafiken kommer att vara fortsatt viktig, och att automatiserade bilar
inte helt kommer att konkurrera ut stérre fordonstyper som bussar eller sparburen kollektivtrafik pa grund
av trangsel och kapacitetsproblem. Sannolikt kommer kollektivtrafiken behéva vara offentlig pa grund
av den storre investerings- och driftkostnaden. Saval busstrafik som biltrafik kommer tack vare
automatisering och elektrifiering atnjuta sjunkande kostnader, vilket gor spartrafiken relativt sett dyrare.

Detta innebar att det offentligas roll inom kollektivtrafiken kommer att férandras. Subventionen av
kollektivtrafiken pa vag kommer troligen inte kunna motiveras av effektiviteten i att ha en offentlig
huvudman. Hur subventioner ska anvandas i trafiksystemet blir en polisk fraga att avgéra.

Delningsekonomi

Det forekommer en debatt om huruvida vi i framtiden kommer att &ga fordonen sjélva eller om fordonen
kommer att vara delade. Lonsamheten har historiskt varit en utmaning dar ett flertal bilpooler har lagt
ner eller strukturerats om. De kostnadsfordelar som har diskuterats i form av lagre priser mot kund har

3 WSP har tidigare visat att snéréjning genom eluppvarmda cykelbanor &r samhallsekonomiskt Idonsamt
i norra Sverige.
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inte realiserats i den tilltankta utstrackningen da kilometerkostnaden ofta ar hogre an med agd bil. |
framtiden kommer férutsattningarna for att 6ka ldnsamheten vara béattre nar bilarna sjalva kan séka upp
kunderna i stallet for tvartom. Viljan att aga bil tycks dock vara stark, vilket kommer vara mojligt med
tanke pa den troliga positiva ekonomiska utvecklingen dar det bade gér att resa med delade bilar och
egenagda. Daremot ar det troligt att stordriftsfordelar kommer att vara viktigt fér exempelvis
automatiserade taxitjanster, vilket gor att individuellt delande &r en mindre trolig utveckling fram till &r
2050. OECD bedtmer att det kombinerade delade resandet, det vill siga bade med bil och andra
mikromobilitetslosningar, kommer att sta for cirka 40 procent av resandet i stader ar 2050.

Oavsett agandeform kommer allt annat lika vagtrafikens kostnader, exklusive nya skatter och avgifter
att sjunka. WSP:s sammanlagda bedémning ar att prognoserna sannolikt underskattar resande pa vag,
bade med individuella och kollektiva trafikslag.

2.4.6 Langvéaga inrikesresande

Det langvaga inrikesresandet avgors framst av transporternas hastighet och kostnad, snarare an av
turtathet och tillganglighet. Automation och uppkopplad trafik kommer inte att ha lika stor paverkan pa
det langvaga resandet som pa det regionala resandet. Sjalvkérande bussar kan méjligen innebara nagot
lagre kostnader och darmed utg6ra en konkurrensfordel. Elektrifiering eller automation innebér i sig
ingen sarskild majlighet till hogre hastigheter for vagtrafiken. Foér den langvaga tagtrafiken innebar inte
automation nagon given konkurrensfordel, i stallet ar det den
redan idag hogre hastigheten som &ar den starka
konkurrensférdelen vilket redan &r inberaknat i Trafikverkets
prognoser.

Tagtrafiken kan ocksa gynnas av det mer effektiva regionala
transportsystemet eftersom anslutningsresor blir betydligt
smidigare. Biltrafiken kan samtidigt gynnas av att resan upplevs
som mer komfortabel &n tidigare om ingen forare behéver kéra
bilen och det da ar mojligt att arbeta, lasa eller sova. Tagtrafiken
begransas av kapaciteten i infrastrukturen och kostnaden for att
underhdlla och bygga ut jarnvagen. | dagslaget rader
kapacitetsbrister vid dygnets mest trafikerade timmar, men i
ovrigt finns kapacitet. Ur ett 2050-perspektiv bedéms dock inte
kapaciteten att racka till for att obehindrat hantera den
prognostiserade 6kningen, utan da kravs flertalet investeringar i
utbyggnad av bade vag och jarnvagen.

Det trafikslag som kan gynnas mest av den tekniska
utvecklingen ar flyget genom elektrifieringen.
Transportforetagen bedémer att kostnaden for driften av elflyg
kan motsvara halften av dagens fossildrivna flyg. Elflyget ar
dessutom mer effektivt pa kortare strackor vilket gor att det kan
fungera som ett bra fardmedel for resor inom Sverige. Ytterligare
en fordel ar infrastrukturen som byggkostnadsmassigt ar billig
men kostsam och tidsddande att bygga ut pa grund av langa
processer for miljotillstand. Luftrummets kapacitet i ett glest _ e vid s
I?nd som S\"/erlge utgor inte ?égon b?gransr?mg. Utmaningen gllrgzu(; z‘gi d:if:gf:;‘;?:gf; ti‘:n ‘;aﬁ:‘r’%ge”
for elflyget ar snarare Gvergangen fran fossilt till elektrifierat. gygnet (Trafikverket, 2020)

Inrikesflyget nadde sin topp &r 1990 och har sedan dess

minskat eller legat stilla. Infrastrukturen finns dar idag men ett minskat inrikes flygande kan innebéra att
regionala flygplatser blir svarare att motivera ekonomiskt. Det minskade flygresandet berdknas enligt
Swedavia ta mer 4n fem ar att aterhamta sig for inrikesflyget, vilket ytterligare lagger ok pa borda for de
regionala flygplatserna. Som tidigare konstaterat kommer elflyget troligen att vara moget for kommersiell
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trafik efter ar 2030, kanske sa langt fram som narmare 2040. Hur kommuner och regioner véljer att géra
med dagens flygplatser det kommande decenniet blir darfér avgérande for elflygets genomslagskraft
nar tekniken ar mogen.

Trafikverket prognos indikerar ingen storre forandring mellan trafikslagen fran dagens lage. WSP:s
bedémning &r att det langvaga resandet med tag avgors av kapaciteten pa jarnvagsnatet medan
resandet pa vag kan oka framst tack vare 6kad komfort, kapacitet och lagre kostnad om efterfragan pa
transporter finns. WSP bed&mer att Trafikverkets prognos for inrikes flygtrafik har underskattat elflygets
kostnadsfordelar. Om flygplatserna finns kvar i motsvarande omfattning som idag bedémer WSP att
inrikesflyget kommer att oka.

Hyperloop kan ségas ha lag sannolikhet att bli verklighet i stérre skala, men stor potential att forandra
transportsystemet om sa sker. Restiderna skulle innebara att Stockholm — Géteborg och Stockholm —
Malmoé hamnar inom lagom arbetspendlingsavstand. Initialt skulle sannolikt priset vara hogt pa grund
av den stora investeringskostnaden och lag kapacitet innan sakerheten ar mogen. Om driftkostnaderna
ar lagre an for jarnvag som foresprakarna menar och kapaciteten blir motsvarande jarnvagen tack vare
de hoga hastigheterna skulle Hyperloop potentiell kunna goéra jarnvag mellan stérre stader obsolet.

Dronarbussar med kapacitet fér 8-16
passagerare skulle kunna vara ett
konkurrenskraftigt  alternativ. om
batterikapaciteten oOkat tillréackligt
och tillgangen péa el inte utgor ett
hinder. Trafikslaget ar effektivare pa
korta strackor an elflyg men dar
underlaget inte &r tillrackligt for att
jamfora med tdg. Resavstand mellan
cirka 10-30 mil inom eller mellan
regioner skulle kunna vara en
realistisk mojlighet. Detta ar under
forutsattning att sékerhetskrav inte
gor ombordstigning tidsddande. Figur 48 - City Airbus, en drénare fér 4 passagerare

2.4.7 Gods och logistik

Som redogjorts fér ovan kommer godstrafiken att 6ka mer &n persontransporterna, vilket framst hanfors
till battre ekonomi och lagre kostnader for transporter. Det ar dock osannolikt att vart
konsumtionsbeteende och de tekniska mdjligheterna innebér att godstransporterna foljer demografi och
ekonomi. Andra faktorer som teknisk utveckling och samhallsutveckling paverkar véra
konsumtionsvanor i Sverige och globalt, vilket kommer att ha en stor paverkan pa efterfrdgan pa
godstransporter. OECD beddmer att den globala godsmangden ar 2050 kommer att vara tre ganger
hogre an ar 2015. Av de globala volymerna bedoms sjofrakten fortsatt dominera och sta for tre
fijardedelar av allt transporterat gods. | Kina ar inkomsten per capita fortfarande bara en tiondel av
Sveriges och i Indien ar den lagre an en tjugondel. | och med att medelklassens andel 6kar stiger
efterfrdigan pa varor. | vastvarlden vaxer den tjanstebaserade ekonomin och medvetenhet om
klimatutmaningen, vilket kan leda till lagre konsumtion av varor. De globala godstransporterna véantas
darfér 6ka mer an de svenska.

Diagrammet i figur 49 nedan visar hur den berdknade 6kningen ser ut och illustrerar hur andra faktorer
kan gora 6kningen storre eller mindre. Den demografiska och ekonomiska utvecklingen samt beslutade
investeringar ar redan inraknad i Trafikverkets kalkyler. | basprognosen ingar antaganden om respektive
transportslags kilometerkostnad utifrdin bedémda drivmedel och forbrukning. Genombrott eller nya
tekniker i transportsystemet &r inte inrdknade i basprognoserna, och bedéms kvalitativt nedan.
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Figur 49 - godstransporter i miljarder tonkilometer 2020 - 2050 med illustration dver faktorer som kan gora 6kningen storre
respektive mindre. (Trafikverket, 2020) (WSP, 2021)

Det ar ocksd majligt att de demografiska och ekonomiska ingangsvardena i trafikberékningen under-
eller 6verskattas. Intervjupersonerna i denna studie menar att den ekonomiska utvecklingen pa lang sikt
troligtvis underskattats och att mangden gods borde 6ka mer an véantat. Det finns &ven de som menar
att den teknologiska utvecklingens acceleration kommer att innebara att den ekonomiska
utvecklingstakten okar. Den demografiska utvecklingen har som beskrivits ovan paverkats av okanda
faktorer som migration.

Ytterligare en aspekt som &r svar att bedéoma &ar hur stort genomslag tekniska effektiviseringar av
transporterna kommer att fa pa trafikfloden. Effektiviseringar kan ocksa leda till 1agre kostnader for att
utfora transporterna vilket ocksa gor transporterna mera lonsamma eller billigare for slutkund vilket kan
oka efterfragan. En effektivisering som minskar transportbehovet leder darfor inte nédvandigtvis till farre
kilometer godstransport om utrymmet fylls av ytterligare transporter.

E-handel

Flera intervjupersoner bedémer att e-handel kommer att vara norm ar 2050. Skalet &r en rad nya
tekniker som appliceras samtidigt vilket gor e-handeln automatiserad och kundupplevelsen sémlés, dar
Amazons ett-klicks-kdp bara var borjan. Digitaliseringen av betalningsmedel och VR-teknik tillsammans
med &nnu smartare telefoner gér anvandarupplevelsen enkel och tillganglig for alla. Helt automatiska
logistiksystem och packningssystem i lager innebéar att en vara sannolikt kan levereras fran fabrik till
kunden utan mansklig interaktion. Féretag som Amazon som bade levererar varor och IT-tjanster som
samlar in data om kunderna kommer att genom Al-analys av en stor mangd variabler sdsom exempelvis
vader, humor, nyhetsflodet att i princip kunna forutsaga efterfragan p& varor med hog precision.

E-handeln har redan idag kostnadsfordelar gentemot fysisk handel vilket kommer att ta sig in i de flesta
segment, inklusive mat. Baserat pa observationen att foretag som Amazon idag 6kar sin fysiska narvaro
i staderna ar det mojligt att det finns fysiska butiker aven 2050, om det efterfragas av kunderna. Troligen
innebéar den hdgre kostnaden att shopping i butik anses vara en premiumtjanst.

OECD bedémer att e-handeln kommer att 6ka mangden globala godstransporter i viss utstrackning. Pa
global niva blir sannolikt effekten liten eftersom det ar den ekonomiska utvecklingen som sétter taket.
Huruvida e-handeln okar konsumtionen i Sverige ar svart att bedoma. Hittills verkar E-handeln framst
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flytta konsumtion fran butik till online. Kortare tid fr&n kop till leverans och lagre priser driver mot tkad
konsumtion och darmed 6kat antal transporter.

Transporterna kommer att vara

flaskhalsen i utvecklingen mot E- E-handelns utveckling per ar samt
handel da teknologi for avancerad prognos for &r 2020
lagerhallning och logistik redan finns

men kommer att forbattras avsevart 120

till 2050. Snabba leveranser ligger i 100

e-handelsféretagens intressen, dar o

Amazon har satt som strategiskt mal L 80

att  kunna erbjuda  snabbast g 60

leveranstid till kunderna. _E

Utmaningen ar kombinationen av s 40

personalkostnader och att nd hela 20

vagen fram till kunden. Genom I

autpmatisgring av" trgnspotten, 0 R R R U RN
antingen till fasta uthdmtningsstallen PR R D D q/g‘l/

eller till servicebox eller
motsvarande i kundernas fastighet
kan dessa elimineras helt. Aven har
kan mikromobilitet fylla en funktion,
dar sma eldrivna automatiska fordon som anpassas till dagens infrastruktur ar en méjlig utveckling. En
mojlighet som namns i intervjuerna ar distribution av varor med drénare, vilket utfors pa prov redan idag.
Alla idag hittills kanda metoder kraver nagon form av anpassningar i fastigheter men daremot inte i
infrastrukturen. Mot bakgrund av det hoga intresset fran e-handelsbolagen &r det troligt att hindren I6ses
ut for snabba automatiska leveranser till kund.

Figur 50. E-handelns utveckling per &r samt prognos for ar 2020 i miljarder SEK
(Svensk digital handel, HUI Research, 2020)

E-handelns utveckling kommer att paverka flodena i staderna, dar det redan idag byggs upp stora e-
handelsplatser i stddernas narhet for att mdjliggoéra snabb distribution till ett stort antal konsumenter.
Om detta flode inte kan hanteras med snabba, elektrifierade och automatiserade transporter kommer
det att kravas en effektiv planering for att motverka framtida trangselproblem. Ett stort antal mindre, om
ens halvfulla, lastbilar riskerar i sa fall att skapa trangsel for andra trafikslag i stadsmiljoerna.

Ytterligare en mojlighet ar att delar av lagerhallningen flyttar till transportsystemet, allts& att mobila
enheter med de vanligast efterfragade produkterna inom olika segment rullar i transportsystemet. Al-
system kommer sannolikt att kunna bedéma efterfrdgan och planera fordonens rutter dar fordonen
endast behover atervanda for pafylining och laddning. Apoteksprodukter, basala hushallsprodukter eller
motsvarande ar produkter som skulle passa val i ett sddant system.

Omlokalisering av produktion & 3D-skrivare

Kraven p& héllbarhet 6kar drivkraften att tervinna en storre del av materialen i befintliga produkter, en
process som kallas cirkular ekonomi. Aven om producenten har ansvaret for att produkten atervinns kan
det goras bade av underleveranttrer pa flera platser, eller om materialet behovs i nya produkter av
producenten sjalv i anslutning till produktionen. Ett sddant cirkulart produktionssystem kan leda till bade
Okade och minskade transporter. Behovet av radmaterial minskar, men samtidigt maste produkterna
aterforas i stallet for att deponeras efter att produkten kasserats. Det innebar extra transporter, vilket
ska vagas mot transporterna av ramaterialet.

Norra Sveriges produktion bestar till stor del av ravaror frdn gruvindustrin vilket star for en stor del av
exporten matt i vikt. WSP beddmer inte att den kommer att minska, men nya etableringar sdsom
Northvolt, Hybrit och H2 Green Steel med fokus pa hallbarhet kan innebdra tkade transporter i
atervinningssyfte. Det ar mojligt att klustret attraherar fler tillverkande foretag inom fordonsindustrin i
samband med 6vergangen till elektriska fordon. | ett 2050 perspektiv ar det troligt att stora mangder
gods ocksa behdver transporteras till norra Sverige.
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3D-skrivare har en langre tid forutspatts forandra produktionen, men har hittills inte lyckats utmana den
industriella produktionen. Tekniken far ses som relativt omogen annat an for prototyputveckling. Det ar
sannolikt att tekniken avanceras avsevart till 2050. OECD &vervager mojligheten att 3D-skrivare finns i
varje hushall och att produkter laddas ner for att sedan skrivas ut lokalt. Detta skulle avsevéart minska
behovet av transporter, dar OECD beddmer effekten till nastan 30 procent fér konsumtionsvaror. Det ar
mojligt att applikationer for hushallsbruk fortfarande inte har ekonomiska fordelar relativt industriell
produktion ar 2050.

Effektivare logistikplanering

Automatiseringen av lager innebar redan idag en optimering
av lagerhanteringen i logistikkedjan. Flera intervjupersoner
menar att Al har stora mojligheter att kunna optimera
godstransporterna ytterligare. Detta &r ndgot som redan sker
idag men som Okar tack vare uppkoppling av fler sensorer
och I6pande analys. Dataanalys och béttre planering kan
ocksd minska strackorna som &r nodvandiga att kora.
Huruvida detta gbérs beror pa den mgjliga
kostnadsbesparingen vilket i sin tur kan paverkas av
styrmedel for att minska vagtransporter.

En utmaning idag ar att flera transporter ibland gar tomma péa
grund av enkelriktad distribution. En intervjuperson menar
dock att en signifikant andel av containrarna gar tomma eller
halvt lastade pa grund av bristande planering. Med Al-verktyg
kommer analys av fordelningen mellan transporter och
optimering av lastning av respektive transport sannolikt att
forbattras. Redan idag anvands Al-teknik kombinerad med
visuella sensorer av Amazon for automatisk lastning av
fordon. Anvandning av Al ar inte begransat till
godstransporter pa vag, utan kan aven forbattra optimeringen
av godstrafik till sjoss och pa jarnvag.

- Figur 51 - Lastbil fran féretaget UPS for
i distribution av paket.

. Foretaget UPS mater sedan flera &r
i tillbaka nastan varje moment i
- transporten. Fordonen &r utrustade
' med sensorer som mater exakt hur
: lang tid varje stopp tar, hur lange
é chaufféren har dérren 6ppen och hur
i manga meter fordonen backar.

- Informationen samlas in dagligen frén
' UPS cirka 120000 lastbilar.
. Tillsammans med data fran foérarens
' handdator analyseras informationen

WSP beddmer att det ar troligt att mer optimerad logistik har
potential att effektivisera transporterna, vilket troligen innebar
ett minskat behov relativt basprognosen.

Godstrafikens framtid i Sverige

De svenska basindustrierna kommer sannolikt att finnas kvar
pa ungefar samma platser som idag och kommer darmed fortsatta att ha ett stort behov av
godstransporter. Det finns drivkrafter for att flytta hem produktion till Sverige, men de globala
underleveranttrskedjorna ar trogrorliga och kapaciteten ékar kontinuerligt i Asien. Utvecklingen pa 30
ars sikt skulle lika garna kunna bli den motsatta, att tung industriell produktion blir mer fordelaktigt i
Asien. WSP g6r darfér ingen annan bedémning utdver Trafikverkets basprognos i detta avseende.
Eventuellt kan foradlingsgraden om fler féretag foljer Northvolts modell med integrering av hela
vardekedjan i affarsmodellen, fran ravara till atervinning och ateranvandning av material i slutprodukten
Det skulle d& kunna finnas goda forutsattningar i norra Sverige att foradla malmen till fardiga produkter
for export. Flera intervjupersoner bedémer att Norrlands betydelse for industriell produktion kommer att
oka, men inte nédvandigtvis pa sodra Sveriges bekostnad. Planering for okad exportkapacitet bade via
jarnvag, vag och sjé och maijligheter till smidig omlastning langs norrlandskusten behdver férberedas.

Flera intervjupersoner uttrycker aven en stark oro for godstransportkapaciteten i sddra Sverige.
Godstransporterna genom Danmark som enda landlank till Europa anses vara bristande. Ett Iangsiktigt
orosmoment &r rorelsen mot stdrre och tyngre tonnage for sjogods. Fartygsklasserna med hogst
lastkapacitet har mer &4n dubbelt s& hog kapacitet som for 20 &r sedan. Tyngre fartyg kraver storre
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hamnar vilket koncentrerar godset till de stérsta hamnarna. Skalekonomin i det internationella godsflédet
leder ocksa mot att godset passerar storre och stérre hamnar.

Goteborgs hamn &r dverlagset storst i Sverige, men
transporterar bara cirka en tjugondel av méngden
gods relativt hamnen i Rotterdam som &r Europas
storsta och mindre &n en tiondel av Hamburgs
hamn. Samtidigt har Sverige 6ver hundra privata
och offentligdigda hamnar. Goéteborgs hamns
kapacitet ar idag nastan full och det behdvs darfor
bade investeringar och effektiviseringar for att
hantera utdkade godsméangder samt fortsatta
attrahera internationellt viktiga linjer i framtiden.

Flera intervjuade understryker att pris och kvalitet i

form av palitliga leveranser och flexibilitet kommer Figur 52 - Hamburgs hamn, foto: Sascha Hormel

att vara de viktigaste konkurrensomradena for

framtidens godstransporter. Har finns tre stora utmaningar i ett 2050-perspektiv. Férsamrad standard
pa infrastrukturen innebar 6kade avbrott och forseningar for den landbaserade godstrafiken, vilket
férsamrar svenska foretags konkurrenskraft. Detta ar ett mojligt scenario mot bakgrund av den
efterslapande underhallsskulden, det kontinuerligt stigande behovet av underhall i anlaggningarna och
den historiska politiska preferensen for nyinvesteringar i stallet for underhall.

En annan viktig framtidsutmaning &ar de stora investeringar som behdvs for att gora vagtransporterna
hallbara. Det rader osdkerhet om vilken eller vilka tekniker som kommer att nyttias &r 2050 och
investeringarna ar sannolikt for stora for att privat kapital ensamt kan sta for kostnaderna. Om staten tar
en aktiv roll och foljer den europeiska utvecklingen kan svenska foretags konkurrensfordelar starkas
gentemot konkurrenter i EU. Om investeringar i elektrifierade transporter skjuts pa framtiden eller om
fel I6sning valjs kan effekten bli den motsatta, i synnerhet om staten samtidigt beslutar om styrmedel fér
att minska anvandningen av fossila drivmedel.

Cybersékerheten ar ytterligare ett omrédde dar foretagen behover ta ett viktigt ansvar. Flera
intervjupersoner tror att automationen i férsta hand kommer att ske pa langvaga godstransporter dar de
fysiska forutsattningarna ar mer gynnsamma. Oavsett om trafikstyrningssystemet ags av staten eller en
privat aktor ar driftsakerhet centralt. Transportsystemen behdver dessutom ocksa vara vadersakra och
forberedda for klimatférandringar.

Automatiseringens paverkan har sannolikt storst effekt pa godstransporterna pa vag eftersom det ar dar
som den relativa kostnaden minskar mest. Ar 2050 &r det sannolikt mdjligt att styra flera lastbilar i grupp,
dar lastbilarna sannolikt kérs med nagon form av autopilot stérre delen av strackan, eller mojligen hela
strackan. Om manniskor behdver ingripa gors det sannolikt pa distans fran en ledningscentral dar ett
fatal chaufforer kan kontrollera en betydligt stérre mangd lastbilar samtidigt. Franvaron av chaufférer i
lastbilarna innebar ocksa att vilotid inte behdvs vilket 6kar produktiviteten ytterligare. WSP:s bedémning
ar darfor att Trafikverkets prognoser kraftigt underskattar lastbilstrafikens utveckling.

Lastbilstrafiken kommer att elektrifieras via batteri, vilket sannolikt kommer att vara norm for transporter
i tatorter. Om fungerande teknik for elektrifiering via véatgas eller elvagar ar utbyggd till 2050 kommer
troligen lastbilens dominans att cementeras. Tagtransporter kommer troligen att koncentreras till
transporter dar lastbil inte ar méjligt pa grund av vikt eller omfattning.

Slutsats avseende godstrafiken

Ingen av intervjupersonerna lagger nagon tonvikt vid de faktorer som skulle kunna innebéara att
basprognosen ar for hdgt satt for behovet av framtida godstransporter. WSP:s bedémning 6verlag &r att
godstransporterna kommer att 6ka mer &n basprognosen. Den effektivisering som ar majlig bor inte ses
som en mdjlighet att minska transportarbetet, snarare en méjlig raddning att skapa den kapacitet som

50



\\\I)

svenska foretag behover for att bibehdlla den internationella konkurrenskraften. Den
effektiviseringspotentialen kommer delvis att genomforas av transportsektorn inom naringslivet men ar
i flera avseenden beroende av bade beslut och investeringar fran offentlig sektor. Staten ar genom
Trafikverket ansvarig for ITS-system och genom Jernhusen for viktig infrastruktur fér godstrafiken. Detta
ar exempel pd omraden dar samarbete mellan naringsliv och foretagen férekommer inom
transportsektorn. | framtiden behover telekomforetag och andra innovationsféretag avancera den
digitala utvecklingen.

Investeringstempot i digitalisering av infrastrukturen gar for langsamt. Kina och USA ligger redan fore
och det racker inte for Sverige att folja den europeiska utvecklingen. Svenska féretag som exempelvis
Ericsson ar med och leder utvecklingen globalt i att koppla upp transportsystemet. For att starka
konkurrenskraften behover det offentliga vara betydligt mer aktiva. Denna utveckling ar tatt
sammanlankad med elektrifieringen dar regeringen talar om ambitioner men dar de faktiska
investeringarna lopande ligger nagra ar fram i tiden. Bade regeringen och Trafikverket behover ta en
mer aktiv roll i att forbereda de spelregler som ska gélla for sjalvkérande fordon och tillse att dessa ar
kompatibla med den stora marknaden i EU.

For att mota efterfrdgan pa gods kommer investeringar i den fysiska infrastrukturen att behévas. Sarskilt
viktigt ar det att peka ut de viktigaste strdken och noderna for godstrafiken och sakerstalla att
investeringarna tar hojd for framtidens behov. Utrullning av BK4 kommer vara av betydande vikt for
godstrafiken. Viktigt att podngtera &r aven Goteborgs hamns betydelse for den internationella sjofrakten.
Om inte kapaciteten i Goteborgs hamn ¢kar finns det risk att Sverige mot 2050 tappar i konkurrenskraft,
vilket kan vara svart att ta igen i ett senare skede.

2.5 Finansiering och affarsmodeller

For att klara av Parisavtalets mal och uppna netto noll utslapp av vaxthusgaser globalt behover dven
hela det finansiella systemet stélla om. Nagot som narmast hade varit otankbart bara for ett fatal ar
sedan hander, de facto, nu. FN etablerade den 21 april 2021, en Net Zero Banking Alliance, NZBA, som
har undertecknats av 43 ledande globala banker, daribland Morgan Stanley, UBS, Societe Generale,
Santander, Standard Chartered, HSBC samt &ven SEB och Handelsbanken. Detta initiativ, som samlar
banker med gemensamma tillgdngar om mer an ofattbara 28 biljoner USD, innebar att bankerna
forbinder sig att anpassa utslapp fran den egna verksamheten samt aven utslapp relaterade till sina
utldnings- och investeringsportfoljer i enlighet med vagen till nettonollutslapp ar 2050 eller tidigare. Net-
Zero Banking Alliance &r en viktig del av The Glasgow Financial Alliance for Net Zero (GFANZ) — en
global allians som for samman existerande och nya netto-noll initiativ inom finansbranschen inom ett
sektorovergripande forum. GFANZ, som ocksa lanseras samtidigt som NZBA, involverar mer 4n 160
foretag som tillsammans ansvarar for mer an 70 biljoner USD i tillgangar.

Det privata kapitalet spelar en alltmer viktig roll for att skynda pa klimatomstéallningen - och formerar sig
ocksa pa ett mer strukturerat satt, enligt ovan. Mangden privat kapital som letar avkastning kommer att
vaxa samtidigt som de offentliga medlen inte racker till for att rusta upp och bygga ut infrastrukturen for
att mota efterfragan och minska underhallsskulden. | den nyligen lanserade Infrastrukturpropositionen
vill Regeringen satsa 799 miljarder kronor pa att underhalla och utveckla vagar och jarnvagar under
aren 2022-2033. Aven om detta ar en 6kning med 6ver 20 procent jamfort med nuvarande plan sa
kommer det, enligt Trafikverket, i stort sett endast racka till att uppratthalla vagnatets och jarnvagens
funktionalitet, samt till investeringar som redan &r beslutade i nuvarande nationella plan for
infrastrukturatgarder. Trots rekordsatsningen skulle pengarna darmed &nda inte récka till ndgra nya
investeringsprojekt, enligt Trafikverket. Detta beror helt enkelt pd att stora delar av den svenska
infrastrukturen byggdes ut under tillvéxtdecennierna efter andra varldskriget och nu behdver renoveras.
Trafikverket konstaterar exempelvis att 63% av det statliga vagnatet byggdes fére 1970 och att det finns
ett totalt eftersatt underhall som kan beréknas till cirka 66 miljarder kronor.

51



\\\I)

Finansieringsgapet synliggor behovet av ett tydligare samarbete mellan offentlig och privat sektor, dar
offentliga aktérer behdver bli mer 6ppna for samfinansiering mellan privat och offentlig sektor for att
darigenom kunna frigéra samhallsnytta snabbare. D& skapas forutsattningar for regionférstoring och
tillvaxt snabbare an med enbart offentliga medel. Samtidigt hjalper ett samarbete mellan det offentliga
och det privata till att snabba pa den nédvandiga klimatomstallningen till &r 2050.

Aven om behovet av transportinfrastruktur tydligt 6verstiger tillgangliga offentliga medel har vi i Sverige
annu begransad erfarenhet av alternativa samverkansformer och finansieringsmodeller.

Figur 53 visar olika nivaer av ansvars- och riskoverforing till privat part vid genomforandet av
infrastrukturprojekt, fran olika typer av traditionella entreprenadformer till alternativa samverkansformer
samt privatisering.

Entreprenadmodell Koncessionsmodell Samverkansmodell Privatisering

Utférandeentreprenad Staten upphandlar projektbolag Offentliga och privata parter Privat aktor investerar, &ger och

1
1
1|
1]
|
| investerar tillsammans i ett projekt driver
| Projektbolaget finansierar, bygger eller bolag
Totalentreprenad | .

| och underhaller
| Staten tar éver efter avtalad
[
I
1
1

Funktionsentreprenad koncessionstid

Finansiering Finansiering Finansiering Finansiering
» Det offentliga star for drifts- + Projektfinansiering av det » Respektive part allokerar « Projektfinansiering genom
och underhallskostnader privata bolaget genom olika tillgangliga finansieringskallor tillgangliga finansieringskallor

anslagsfinansiering och + Projektbolaget far intakter fran
underkastas budgetprévning brukarna och/eller brukarna
och det offentliga

1
1
1
1
1
i
1
» Finansieras genom | finansieringsmetoder
1
1
1
1
1
1

Figur 53. Genomférandemodell for organisering

Andra lander har tagit fram principer for att nd samhallsnytta snabbare. Ett sadant exempel ar
Statsgarantimodellen i Danmark, dar ansvaret for design, konstruktion, finansiering, drift och underhall
av ett infrastrukturprojekt overfors till ett aktiebolag som &r helagt av staten. Exempel pa infrastruktur
som organiserats pa detta satt ar exempelvis Oresundsbron samt det nu pagaende Fehrman Balt
projektet.

Sverige har ett mycket begransat urval av exempel pa offentlig-privat samverkan (OPS) inom
infrastrukturomradet. Det &ar ett faktum att OPS-modeller for med sig vissa risker och potentiella
nackdelar. Ett val genomfort OPS-projekt har dock stor potential att leda till battre kostnadskontroll och
kortare byggtider. Under forutséttning att projektet &r samhallsekonomiskt I6nsamt leder tidigarelagd
trafikbppning till en samhallsekonomisk vinst.

Pa initiativ av ett flertal tongivande aktorer inom den svenska infrastruktursektorn (bl.a. MTR, NCC,
PEAB, Skanska, Veidekke och WSP) tillsattes Infrastrukturkommissionen 2015 med uppdrag att utreda
och peka pa mdjliga vagar och modeller for att oka och effektivisera infrastrukturinvesteringar samt att
bredda diskussionen om alternativa former for finansiering och organisering. Infrastrukturkommissionen
konstaterade att manga projekt som kunde anses vara av stort nationellt, regionalt eller lokalt intresse
inte rymdes inom statens davarande planer och hade darfor ett antal rekommendationer till den
davarande regeringen, 2015, bland annat avseende att mobilisera 6kade resurser till infrastruktur:

e Oka mojligheterna for langsiktiga placerare som AP-fonder och pensionsbolag att investera i
infrastruktur, bland annat genom att utdka utrymmet fér AP-fonderna att placera i onoterade
tillgngar och fast egendom

e Inréatta, efter internationell férebild, en funktion i staten med uppgift att samordna och
marknadsfora projekt for offentlig-privat samverkan
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e Oka anvandningen av brukaravgifter pa vag vid nyinvesteringar och anvand trangselskatter som
finansieringskalla for nyinvesteringar

e Prova forutsattningarna att 4garvéxla Oresundsbron i syfte att skapa finansiellt utrymme fér nya
investeringar, exempelvis en ny fast forbindelse éver Oresund vid Helsingborg-Helsingor

Nagot ar senare, 2017, kom Delbetankandet av Kommittén om finansiering av offentliga infrastruktur-
investeringar via skatter, avgifter och privat kapital (Mats Dillén och Monica Haapaniemi).
Delbetédnkandet beddmde att det finns potentiella effektivitetsvinster att realisera med hjélp av OPS-
modeller inom investeringar i statlig transportinfrastruktur och férordade bland annat:

e Ett forsoksprogram som bestér av minst tre OPS-projekt startas inom transportinfrastruktur-
omradet. Projekten bor ligga inom den beslutade ramen for utveckling av transportsystemet och
darmed vara en del av den nationella transportplanen.

o | ett forsta steg bor en sarskild funktion med hég expertkompetens inrattas. Funktionens uppgift
ar att utifran forskningsresultat och internationella erfarenheter pd basta satt forbereda och
identifiera lampliga OPS-projekt och sakerstélla att dessa projekt i efterhand kan utvarderas.

Sedan utredningen publicerades 2017 har dock utvecklingen av offentlig-privat samverkan inom
transportinfrastrukturomradet varit begransad. Delbetankandet utredde grundligt fragan om for- och
nackdelar med offentlig-privat samverkan (OPS) som ett satt att involvera privat kapital vid
infrastrukturprojekt. | utredningen konstateras att OPS-modeller normalt &ar férknippade med hogre
finansieringskostnader, men att detta maste vagas av mot att nya entreprenadformer ocksa kan
realisera betydande effektivitetsvinster vid byggande och férvaltning av infrastruktur. Utredningen
noterar dock att det i dagslaget inte finns tillrackligt med empiriskt underlag for att med nagon stérre
precision bedéma storleken pa dessa effektivitetsvinster.

Som korrekt framhalls i denna utredning ar OPS-upplagg med statlig slutfinansiering inte en fungerande
metod for att undslippa att de offentliga finanserna belastas. OPS innebar saledes inte att ndgon annan
betalar. Betalning till det privata projektbolaget sker i vissa fall direkt fran slutkund, via exempelvis
brukaravgifter, alternativt i form av tillganglighetsbetalning fran den offentliga parten. Ur ett 2050-
perspektiv och med den snabba tekniska utvecklingen som kommer ske fram tills dess, med bland annat
realtidsuppkopplad infrastruktur och fordon, kan man tanka sig att nya affarsmodeller véaxer fram for hur
betalning kan ske. Som namns av saval RISE Viktoria och revisions- och radgivningsfirman EY i en
rapport for Trafikverket 2018 avseende affarsmodeller for elvagar skulle en kilometerskatt kunna tas ut
for att finansiera framtida underhall och investeringar i vaginfrastruktur, dar anvandaren skulle bli
forsedd med en fordonsenhet som ger information om anvandarens id och position. P4 sa satt kan
sedan fordonsagaren beskattas baserat pa den stracka fordonet kort.

I en framtid, nar all infrastruktur i praktiken ar uppkopplad i realtid skulle det ocksa bli lattare att vardera
infrastrukturtillgéngar i realtid. Detta skulle, i sin tur, skulle 6ppna upp for realtidsbaserade affarsmodeller
utifran faktisk tillgang och efterfrdgan vid varje given tidpunkt. Nar saval den fysiska anlaggningen som
fordonen ar uppkopplade i realtid och &ven automatiserade skulle exempelvis antalet halvfyllda lastbilar
pa vara vagar eller containrar pa fartyg och jarnvadg kunna minimeras och effektiviteten i
transportsystemet 6ka.

Som vi visat i denna rapport &r behovet av 6kad innovation, effektivitet och produktivitet mycket stort
inom infrastrukturomradet. Det &r méjligt att OPS-modeller skulle kunna vara ett verktyg for att f sektorn
att utvecklas i ratt riktning. Ett férsoksprogram, i linje med vad den ovan ndmnda utredningen foéreslagit,
skulle kunna forbattra kunskapslaget, ge underlag for en mer systematisk utvardering och hdja
bestallarkompetensen. Dartill kommer de effektivitetsvinster som potentiellt kan uppstd i
anlaggningssektorn som helhet.

For att snabba pa klimatomstaliningen och fa till mer samhallsnytta snabbare menar WSP darfor att
Sverige borde ta fram motsvarande principer for infrastrukturprojekt, som exempelvis Danmark redan
har, inte minst for gransoverskridande projekt, sdsom exempelvis en fast HH-forbindelse eller
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jarnvagsuppgraderingen mellan Stockholm-Oslo. Har kan det finnas alternativ fér finansiering och
genomférande som inkluderar andra aktérer &n den svenska staten (pa svensk sida). Denna typ av
projekt skulle, genom brukaravgifter, kunna finansieras utanfér den nationella infrastrukturplanen.

2.5.1 Infrastrukturskuld och finansieringsgap

Den svenska underhallsskulden har sedan flera decennier paverkat transportsystemet. Historien visar
att infrastrukturpolitiken praglas av stora ord men mindre resultat. Investeringar i infrastruktur som andel
av BNP har legat lagre an 1 procent sedan 1970-talet, vilket huvudsakligen utgjorts av offentligt kapital.*
WSP har i rapporten Renovera Sverige pekat pa att transportsektorn féljer en allman utveckling av
bristande underhdll i bade privat och offentlig infrastruktur, fran VA-systemet till elnatet och
samhallsfastigheter. Bristerna ackumuleras, vilket gor att bade renovering och driftproblem troligtvis
kommer att bli dyrare &n beréaknat.

Den laga graden av offentlig finansiering i transportinfrastrukturen har inte kompenserats av hégre andel
privat kapital eller brukarfinansierad infrastruktur. Sverige sticker ut i jamforelse med snittet i OECD med
lagre andel av BNP i infrastrukturinvesteringar. Resultatet ar att samtliga trafikslag paverkas negativt av
brister i anlaggningarna. Andra problem utgérs av lag produktivitetstillvaxt i infrastruktursektorn dar
priserna 6kat mer &n den 6vriga ekonomin.

Pa jarnvagen har underhdllsskulden resulterat i avsaknad av nddvandiga reinvesteringar,
huvudsakligen i spar, vaxlar och broar, vilket kan leda till sankt kapacitet eller avbrott. For jarnvagen
raknade Trafikverket att underhallsskulden ar 2020 lag pa 43 miljarder kronor. Pa vagsidan kan dalig
ytbelaggning resultera i samre komfort. Den storsta delen eftersatt underhdll pa vag ar bristande
barighet, motorvéagar och 2+1-vagar som inte klarar vare sig den gamla standarden 64 tons lastbilar
eller den nya BK4 for 74 tons lastbilar. Detta ar en brist som paverkar naringslivets godstransporter
negativt. Trafikverket beraknar det eftersatta underhallet for vagnatet till 23 miljarder kronor ar 2020, ett
belopp som kontinuerligt 6kar i takt med att ytterligare vagstrackor nar sin livslangd och behdéver
renoveras. | ett 2050-perspektiv tillkommer kostnader for underhdll av nya utbyggnader. Aven den
trafikokning som beréaknas innebar dkat slitage pa bade vag och jarnvag, vilket leder till 6kade kostnader.
Bara trafikokningen mellan 2018 och 2022 leder till 6kade underhallsbehov pa& 8 miljarder kronor under
de kommande tolv aren.

| dagslaget racker inte resurserna for underhall till vilket innebar att delar av anlaggningen forsamras
och till slut kommer att bli oanvandbar. WSP bedomer utifrdn radande politiska monster att delar av
transportsystemet med Iag nyttjandegrad kommer att forsamras genom direkta eller indirekta beslut,
men att effekterna av detta pa samhallet och naringslivet kommer att bli liten. Hur underhallsskulden
kommer att utvecklas beror helt pa politiska beslut. Losningen kan besta av flera faktorer 4n endast mer
resurser. Produktivitetsutvecklingen i anlaggningsbranschen har varit 1ag, dar 6kade kravspecifikationer
pa bade jarnvag och vag leder till okade kostnader for underhall och reinvesteringar i anlaggningarna.
Den demografiska omflyttningen innebar ocksa att fordelningen av transportarbetet férandras over tid
och att det ar mojligt att sluta underhalla och i en allt hdgre takt lagga ner delar av anlaggningarna.

Det offentliga atagandet stannar inte vid underhall av befintlig anlaggning. Som tidigare konstaterats ar
utvecklingen av resandet stadigt och sannolikt underskattat. Troligen kommer vagtrafiken 6ka mer an
prognostiserat och trots effektiviseringar av transporterna behdver vagtransporterna sannolikt byggas
ut. Flera av de beslutade investeringarna &ar annu inte fullt finansierade och vissa har strukits.
Regeringen har ocksa ett antal utpekade satsningar som annu inte ar finansierade, exempelvis
Norrbottniabanan och kortade restider med tdg mellan Stockholm och Oslo. De nya stambanorna som
ligger i planen inklusive fordyrningar tar upp néstan 100 miljarder kronor dér huvuddelen av
finansieringen ej ar beslutad. Resterande delar av de nya stambanorna ar varken beslutade eller

4 Undantaget ar Arlanda Express som pa 90-talet finansierades privat och betalades med avgifter.
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finansierade. Prislappen for nya stambanor beror pa flera viktiga kommande beslut, dar det inte ar
mojligt att tillfredsstalla 6nskemalen och landa inom 6nskad budget om 205 miljarder kronor. WSP:s
bedomning &r att den utokade ramen i den foreslagne infrastrukturpropositionen inte tillmotesgar de
Onskade investeringsnivaerna i tillrackligt hog utstrackning.

Utover det behdvs investeringar i ny teknik i infrastrukturen. Elektrifiering av godstrafiken genom nya
elvagar har pekats ut av regeringen men finansieringen ar inte sékerstélld i dagsléaget. Hur stor andel i
planen som kommer att ga till innovation i transportsystemet och foérberedelser for framtidens
uppkopplade trafiksystem &r fortfarande oként. WSP bedtmer att det kommer att behévas uttkade
resurser aven for att underhalla och uppgradera den digitala infrastrukturen.

WSP bedomer att anslagsfinansiering inte kommer att racka utan att bade besparingar och andra former
av finansiering sannolikt kommer att behévas under de kommande tre decennierna.

2.5.2 Sambhallsekonomiska kalkyler

De samhaéllsekonomiska kalkylerna har ett varde i infrastrukturplaneringen men anvands i lagre grad
nar de slutgiltiga besluten om ny infrastruktur fattas. Bade kalkylerna och modelleringarna av framtida
trafik som kalkylerna bygger pa har brister men ar i dagslaget det mest objektiva matt som finns for att
jAmféra en investering med en annan. Det finns flera fallgropar vid anvéndningen av modeller, men det
viktiga ar att jamfora samtliga investeringar med enhetliga kalkylférutsattningar. Sammanstallningen av
all information i ett resultat gor ockséa att inga aspekter far oproportionerligt htg vardering vilket kan vara
fallet vid en kvalitativ granskning av en investering. Kalkylerna forhindrar ocksa att sarintressen far
oproportionerligt stort inflytande.

WSP beddmer att kalkylerna sannolikt kommer att forbattras avsevért. De 6kade dataméangderna och
Al anvands inte i dagens transportplanering, vilket gor att det sannolikt finns potential att forbattra
framforallt trafikmodelleringen. De akttrer som har tillgang till data 6ver manniskors resmonster besitter
vardefull kunskap som kan anvandas for att forbattra modelleringen. Vissa faktorer, sdsom varderingen
av en transport eller tidsvarden, forbattras inte naturligt med storre datamangder och Al. Detta beror pa
att det finns ett subjektivt matt som &r befast med utmaningar att kvantifiera.

Flera av intervjupersonerna i denna studie bedémer att godstransporterna kommer att varderas hdgre
jamfort med persontransporterna i framtiden an idag. De menar att tekniken gor att transporttid blir
mindre viktigt nar komforten okar. For ett sjalvkorande fordon dar passagerarna kan umgas eller arbeta
blir restiden mindre viktig. Detta gor att tidsvardet mellan gods och persontransporter jamnas ut.
Effektivisering av nyttjande av vagar genom sjalvkoérande fordon eller sakrare trafikoptimerade fordon
genom central kommunikation minskar behovet av t6kad kapacitet fér persontransporter.

En viktig faktor som kan spela stor roll & en ©6kad andel privat finansierad infrastruktur eller
brukaravgifter i infrastrukturen. Samhéllsekonomiska modeller &r ett substitut till marknadsmaéassiga
kalkyler. Om priset for nyttjande av infrastrukturen i stérre utstrackning motsvarar marknadsvéardet av
transporten kan behovet av samhéllsekonomiska kalkyler minska.
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3 Slutsatser

Bade gods- och persontrafiken kommer att 6ka fram till &r 2050, men det finns flera samhalls- och
tekniktrender som kan paverka bade efterfrdgan, utbudet och anvandningen av transportsystemet
utdver Trafikverkets grundldggande basprognoser. Sverige kommer sannolikt att fortsatta vara ett
handelsberoende land, med platsbundna basindustrier, dér stora delar av den positiva ekonomiska
utvecklingen beror pa foérsaljning av produkter och tjanster pa en internationell marknad. Det kommer
darfor att vara viktigt att sakerstalla en hog standard pa transportinfrastrukturen som mojliggor
transportfléden till de prioriterade noderna som forbinder oss med den internationella marknaden.
Europa kommer att fortsatta vara Sveriges viktigaste marknad ar 2050, men da Europa halkar efter
Asien och USA bade demografiskt, ekonomiskt och teknologiskt kan det globala utbytet komma att bli
allt viktigare for Sverige.

BNP-utvecklingen indikerar en langsiktigt stabil ekonomisk tillvaxt i Sverige, samtidigt som statsskulden
vantas fortsatta att minska. Sveriges befolkning blir allt &ldre, dér framtidens pensionarer kommer att
vara friskare och ha det battre stéllt an idag. Detta gor att den &aldre delen av befolkningen sannolikt
kommer att resa i hdgre utstrackning och vara en viktigare konsument &n dagens pensionéarer.
Urbaniseringstrenden kommer sannolikt att fortsétta vara stark, men dar trdngsel och hoéga
bostadspriser i de centrala storstadderna i kombination med att privatlivet i hogre utstrackning styr var vi
bosatter oss driver pa tillvaxten i fororter och mellanstora stader. Det finns dock andra svarférutsagbara
faktorer som ocksa skulle kunna paverka transportbehovet sdsom ett forandrat konsumtionsbeteende i
form av en mer klimatmedveten konsumtion och en 6kad konsumtion av tjanster och immateriella varor.

Den tekniska utvecklingen gor att nya tekniska lésningar vaxer fram i allt snabbare takt, vilket paverkar
bade naringslivets och manniskors transportbehov. WSP:s beddmning &r att ny teknik kan generera
ytterligare transportslag, men att det framforallt kommer att férdndra och effektivisera befintliga
transportslag. Ar 2050 kommer transportsystemet att vara b&de uppkopplat, automatiserat och
elektrifierat. Kombinationen av automatisering, uppkoppling, artificiell intelligens och snabbare
datakommunikation kommer att 6ka kapaciteten i det befintliga transportsystemet. Detta beror bland
annat pa att samtliga transporter sannolikt automatiskt kommer att kunna optimeras utifran ett
systemperspektiv, dar realtidsdata mojliggor att transporterna kontinuerligt anpassar sig efter nya
forandringar. Autonoma person- och godstransporter kommer dessutom att kunna koéra under hela
dygnet utan vilopauser vilket kommer att frigora kapacitet pa dagarna, samtidigt som fordonen kommer
att kunna kéra narmare varandra &n idag. De lander som pa ett framgangsrikt sétt lyckas applicera nya
teknologier i transportsystemet kommer sannolikt att vinna konkurrensfordelar. | Sverige finns manga
av forutsattningarna pa plats, telekomindustri i framkant, egen fordonsindustri inom bade véag, jarnvag
och flyg samt stort intresse for hallbarhet och ny teknik. Men utan snabbt agerande fran berorda
myndigheter och 6ppenhet for att bade prova och implementera nya tekniker kan potentialen utebli och
Sverige tappa i konkurrenskraft. Sverige behdver skapa ett valfungerande samarbete mellan
teknikutvecklande foretag och myndigheter for att inte halka efter andra regioner och lander sdsom
Asien och USA, dar teknikutvecklingen gar snabbt framét.

For att starka Sveriges konkurrenskraft lyfter manga av de representanter for naringslivet som
intervjuats for datainsamlingen framfor allt fram vikten av att prioritera Sveriges langsiktigt viktigaste
noder samt att mojliggora effektiva floden till och frAn dessa. Som en del i detta menar de att det ar
viktigt att utreda vilka lokala flaskhalsar som hammar prioriterade transportfldden och sékerstélla att
dessa atgardas. Vidare lyfter naringslivet fram vikten av att Sverige behéver ha en gemensam, langsiktig
vision for hur infrastrukturen ska foradlas och utvecklas. De menar att det ar viktigt med en
blockoverskridande politisk stabilitet kring den langsiktiga visionen och planerna for att kunna realisera
dessa och att det kravs ett tydligare samarbete mellan politiken och naringslivet. Néaringslivet lyfter
dessutom fram att det kommer att behdvas privat kapital for att finansiera nybyggnationer och
moderniseringar av befintlig infrastruktur for att transportsystemet ska kunna méta den odkade
efterfrdgan och frigora viktig samhallsnytta snabbare.
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