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Forord

Trafikanalys regeringsuppdrag (N2015/5047/TS) innefattar att ta fram ett samlat
kunskapsunderlag och en nuldgesanalys om transporter av gods. Syftet ar att ge regeringen
ett adekvat underlag infor kommande proposition, for riksdagens beslut om inriktning och
ekonomiska ramar for kommande planperiod 2018-2029, men &ven infér kommande arbete
med de gransoverskridande samverkansprojekt som pagéar pa Europeisk niva. Foreliggande
promemoria ar en del av Trafikanalys regeringsuppdrag.

Huvudfokus har varit att studera omvarldsfaktorer och trender som paverkar efterfragan pa
godstransporter.

Projektansvarig for det arbete som redovisas i foreliggande promemoria har varit Petra
Stelling. Projektledare for Trafikanalys samlade uppdrag har varit Krister Sandberg.

Stockholm i mars 2016

Brita Saxton

Generaldirektdr
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Sammanfattning

| rapporten beskrivs ett antal faktorer och megatrender som kan komma att paverka
omfattningen av godstransporter i framtiden. Trenden beskrivs i generella alternativt globala
termer och diskuteras sen for svenska forhallanden dar det bedoms finnas sarskilda
forhallanden som paverkar. Sverige ar en liten ekonomi som ar beroende av sin omvarld.
Globala trender och utvecklingen pa varldsmarknaden far effekter for Sverige. Utveckling av
ny teknik och kunskap ar generellt sett global. Oavsett var en teknik utvecklas &ar den
tillganglig varlden déver och Sverige brukar anses vara ett teknikvanligt land som snabbt tar till
sig nya tekniker.

Tillvaxten i varldens ekonomier visar en stadig uppatgaende trend, aven om det har funnits
och kommer att komma perioder av kriser. Framforallt ar det i 6st och pa tillvaxtmarknaderna
som tillvaxten vantas ske. | vast tros tillvaxten ga ldngsammare, har ar marknaderna mer
mogna och vantas inte heller 6ka avseende befolkningsméangden. Totalt sett vantas dock
jordens befolkning 6ka. Sverige ar ett av fa vastlander som vantas ha en positiv
befolkningsutveckling. Den vaxande befolkningen i 6st och landernas tillvaxt gor att en storre
andel av befolkningen trader in i konsumtionsklassen, samtidigt som arbetskraftskostnaderna
Okar. Den férandrade ekonomiska situationen paverkar produktionsmonstret genom att
forhallandet mellan transportkostnad och produktionskostnad andras.

Handeln ar en viktig faktor foér den ekonomiska tillvaxten och den internationella handeln visar
aven den en stadigt 6kande trend. Sverige &r ett mycket handelsberoende land, &ven om
BNP-utvecklingen under senare tid visar tecken pa att inte vara lika beroende av handelns
utveckling som tidigare. Den svenska ekonomin tycks ha pabdrjat en forandring dar
exempelvis tjansteproduktion blir allt viktigare. Detta gor sig aven synligt i
godstransportarbetets utveckling. Traditionellt har godstransportarbetets utveckling foljt BNP-
utvecklingen, men under de senaste aren syns en allt mer divergerande utveckling, dar BNP
Okar kraftigare an godstransportarbetet. Sverige ar detta till trots fortfarande mycket
handelsberoende och &r ett av de mest globaliserade landerna i varlden, vilket gor att Sverige
ar sarbart for internationella kriser.

Den internationella handeln ger upphov till ett behov av integrerade transportsystem. Inom EU
ar handeln mellan medlemsstater intensiv och EU investerar mycket i att bygga upp de nio
TEN-T-korridorerna som skapar ett natverk av transportinfrastruktur av en viss standard over
hela Europa. Aven mellan EU och Kina finns det samarbeten for att skapa transportkorridorer
for att underlatta varufloden.

Den globala uppvarmningen och klimathotet kan till stor del harledas till férbranning av fossila
bréanslen, oavsett om foérbranningen sker for uppvarmning, elproduktion, industri eller
transport. Globalt vantas behovet av energi att vaxa. Behovet drivs av utvecklingen i
framforallt tillvaxtmarknaderna och befolkningstillvéxten i Afrika. For att kunna tacka
energibehovet i framtiden och samtidigt minska den fossila anvandningen for att minska
vaxthuseffekten kommer det att kréavas energieffektivisering och utnyttjande av alternativa
drivmedel. Transportsektorn definieras saval i Sverige som globalt som en kritisk sektor i detta
avseende. For att klara saval klimatet som energibehovet maste transporterna effektiviseras
och stéllas om till icke-fossila drivmedel.



Varldsekonomierna idag kan definieras som linjara ekonomier. Det innebar att produkter har
en klar borjan (ravaruuttag) och ett klart slut (avfall). Konsumtion och produktion tar pa jordens
resurser, da dessa inte ar oandliga. Mycket talar darfor for att en omstallning till cirkular
ekonomi ar nédvandigt. Den cirkulara ekonomin bygger pa tre principer. For det forsta syftar
den cirkulara ekonomin till att designa bort avfall. Produkter utformats sa att de ar optimerade
for aterbrukning eller atervinning, s& att det inte blir ndgot avfall. For det andra skilier man péa
konsumerbara och varaktiga produkter. Konsumerbara produkter ar vanligen av biologiskt
ursprung till exempel livsmedel och innehaller inga giftiga &mnen utan ar biologiskt
nedbrytbara och kan sakert aterforas till naturen. Varaktiga produkter sdsom datorer och
maskiner som bestar av material som inte ar lampliga for biosfaren, sdsom metaller och
plaster, designas fran bérjan for att kunna uppgraderas, aterbrukas eller atervinnas. For det
tredje ska energin som férbrukas i produktionsprocessen harstamma fran férnybara
energikallor for att minska resursberoendet och 6ka systemets motstandskraft och
storningskénslighet.

Konsumenterna kommer nddvandigtvis inte att &ga produkter utan kan snarare komma att
betecknas som en brukare av produkten. Detta ger upphov till ett utvecklingsbehov av nya
affarsmodeller och koncept. Delningsmodeller &r ett exempel pa séddana nya koncept och
affarsmodeller. Delningsmodellerna bygger pa maximering av utnyttjandekapacitet fér en
tillgdng genom att hyra, lana, byta eller skanka bort en tillgdng och att detta underlattas
genom teknik. Denna kollaborativa konsumtion bygger pa att tillvarata vardet av
underutnyttjade sociala, ekonomiska och ekologiska tillgangar.

Grundtanken bakom saval den cirkulara ekonomin som delningsekonomin ar att minska
forbrukningen och effektivisera resursutnyttjandet. Aven i den cirkulara ekonomin kommer
transporter att vara viktiga. Det kommer kanske att konsumeras mindre, men produkterna
kommer att ha higre kvalitet for att kunna ateranvandas och atervinnas. Det kommer att
behdvas en 6kad omfattning av omvand logistik, samtidigt som transport till detaljhandeln
eventuellt skulle kunna minskas.

Digitalisering med den senaste utvecklingen inom sensorteknik och uppkopplade intelligenta
tillg&ngar betyder att féretagen kan spéra nastan vad som helst i realtid. Aven om man har
kunnat spéra godset sedan en langre tid medger den senaste tekniska utvecklingen stora
forbattringar som leder till att tillgdngars och resursers produktivitet kan utnyttjas i hogre grad i
den omvéanda logistiken samt att flodena kan optimeras genom ruttoptimering i realtid. Detta
innebar stora mojligheter till att realisera den cirkulara ekonomin. Den héar typen av information
som kan samlas in med hjalp av digitaliseringen underlattar for féretagen att fatta beslut om
var inkdp och produktion ska ske, den ger aven en tkad insyn for konsumenterna om
produkternas ursprung, samt synliggor hur de globala ekonomiska aktiviteterna ar spridda,
vaxer och var riskerna finns. Sammantaget innebar digitaliseringen séledes stora majligheter
till effektivisering av godstransporterna, vilket allt annat lika innebar att transporterna kan
minska.

Teknikutveckling har varit en starkt bidragande faktor till att skapa nya smartare och
effektivare losningar. Tekniska losningar kan bl.a. bidra till att minska skadliga emissioner fran
transporter och effektivisera transportsystemet. Utvecklingen av fordon som ar
energieffektivare och drivs med alternativa drivmedel &r pa frammarsch aven om
marknadsintroduktionen bara har startat. Manga tekniker finns men ar delvis annu for
kostsamma, medan andra tekniker fortfarande utvecklas och testas. Automatisering och 3D-
skrivare kan komma att fa betydande konsekvenser for logistikkedjornas utformning. En 6kad



efterfraga pé individualiserade leveransldsningar ar ytterligare en utmaning for
logistiksystemet.

Tillvaxt och befolkningsokning driver pa efterfrdgan pa godstransporter, medan jordens
begransade resurser och klimathotet satter begransningar. Genom en 6vergang till en mer
cirkular ekonomi kan utnyttjandet av jordens resurser effektiviseras och till viss del begréansas.
Samtidigt ar kunskapen om hur transportbehovet paverkas pa en systemniva inte tillrackliga.
Digitaliseringen understodjer en cirkular ekonomi samtidigt som den kan bidra till
effektiviseringar i transportsystemet. En genomgripande implementering pa samhallsniva
kraver saval investeringar i infrastruktur som adekvata regler. Yitterligare mojligheter i att
bemoéta utmaningarna star att finna i nya tekniska I6sningar och innovationer. Troligen
kommer inte en teknik att vara den universala losningen p& samma satt om fossila branslen
har varit, utan parallella tekniker vantas vara nédvandiga.
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1 Inledning

Efterfrdgan p& transporter bestams av manga olika parametrar. Demografiska parametrar sa
som hur manga manniskor det finns och var de bor ar fundamentala for makroekonomisk
aktivitet och darfor aven for godstransporter. Hur hushallens konsumtion ser ut och hur
produktionsmonstret ser ut paverkar transporterna.

I den har promemorian diskuteras n&gra faktorer som paverkar efterfragan pa
godstransporter. Eftersom Sverige ar en forhallandevis liten ekonomi och samtidigt ett mycket
Oppet samhalle som &r beroende av den internationella utvecklingen samt globala trender,
beskrivs nagra av de globala megatrenderna i promemorian. Trender som paverkar
efterfragan i en positiv riktning ar den ekonomiska tillvéxten, 6kad handel och globalisering,
samt den 6kande befolkningen. Miljon séatter dock begransningar for hur den 6kade
efterfragan kan métas. Global uppvarmning som hotar klimatet och andliga resurser ar
faktorer som maste beaktas for framtiden och som har lett till en trend av 6kade
hallbarhetskrav. For att méta dessa utmaningar marks en trend av cirkulart tankande, dar
tekniken pa olika satt anvands for att stédja utvecklingen. Hur dessa mojligheter kan verka
dampande pa transportefterfragan eller majliggéra hallbara transporter beskrivs i de
kommande avsnitten.

11



12



2 Ekonomi

Den globala, europeiska och svenska ekonomiska utvecklingen har otvivelaktigt betydelse for
godstransporternas utveckling. Ekonomisk tillvaxt har historiskt samvarierat med
transporttillvéxt. Sedan lange har det argumenterats for att en forskjutning i ekonomin mot
Okad tjanstehandel och relativt sett mindre varuhandel forandrat sambanden. Idag talas
mycket om andra strukturella férandringar som kommer att vara av betydelse — utvecklingen
av cirkular ekonomi och delningsekonomi.

2.1 Tillvaxt, ekonomisk makt och
globalisering

Varldens ekonomi vaxer i stadig takt (se Figur 2.1 och Figur 2.3) och vantas fortsatta gora sa
med en arlig tillvaxttakt om strax éver 3 % under perioden 2014-2050 (PWC, 2015), aven om
de narmaste aren kommer att praglas av en forsiktig aterhamtning fran de senaste arens
ekonomiska kris (OECD, 2015b).
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Figur 2.1 BNP per capita i US $ totalt i varlden
Kélla: Worldbank (2015b)

Den ekonomiska makten forutspas att vaxla under de kommande 35 aren. Kina gick om USA
under 2014 som varldens storsta ekonomi avseende képkraftsparitet (PPP - purchasing power
parity) och Indien har potential att bli varldens tredje stérsta ekonomi ar 2050 (PWC, 2015),
vilket &ven visas i Figur 2.2. OECD-landernas andel av varldsekonomi véantas krympa, vilket
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askadliggors i Figur 2.3. Den ekonomiska makten skiftar frAn Nordamerika, Europa och Japan
mot de sa kallade BRIC- och MINT-landerna, vilket kommer att paverka handelsménstren
(PWC, 2015).
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Figur 2.2 Prognos 6ver BNP, folkmangd och BNP per ¢ apita ar 2050.
Kalla: Goldman Sachs och (Franklin, 2015)

Under de senaste artiondena har vastvarlden varit praglad av en konsumtionsekonomi,
medan 0Ost har varit produktionsinriktat. Men med en véaxande medelklass 6kar konsumtionen i
Ost och det ar mycket méijligt att produktionsmonstren andras allt eftersom att den ekonomiska
utjamningen blir allt starkare.
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Figur 2.3 Prognos over BNP for varlden (6versta lin  jen) och OECD (streckad) i miljoner US$.
Kalla: (OECD, 2015a)
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Handel ar viktig for tillvaxten och som kan ses i Figur 2.4 har exporten blivit allt viktigare under
de senaste 50 aren, ett tecken pa den 6kade globaliseringen och att varuhandel 6kar nastan
dubbelt s mycket mer an produktionen. Det beror bland annat pa att globala vardekedjor
praglar handeln idag. Ravaror och olika komponenter tillverkas och satts ihop pa flera olika
platser i varlden for att sedan konsumeras pa ytterligare andra platser. Sveriges export bestar
till minst en tredjedel av import. Under ar 2014 varderades Sveriges export till 1 125 miljarder
kronor, varav dryga halften var export till EU. Stérst andel av exporten till lander inom EU gér
till Tyskland, Storbritannien, Finland, Danmark, Nederlanderna, Belgien och Frankrike. Framst
exporterar Sverige verkstadsvaror (43,7 av vardet 2014), kemiprodukter (12,8 procent),
skogsvaror (11 procent), och energivaror (8,8 procent). Sveriges import varderades ungefar
lika hégt (1 112 miljarder kronor) men har har EU ett annu storre inflytande, men minskade
jamfort med 2013, medan importen frdn sdval Asien som Afrika 6kade. Framst importerar
Sverige fran Tyskland, Nederlanderna, Danmark, Storbritannien, Finland, Frankrike och
Belgien, det vill sdiga samma lander som vi framst exporterat till om an i en nagot annan
rangordning. Totalt tar Europa emot 74 procent av Sveriges totala varuexport medan 84
procent av Sveriges totala import kommer fran Europa (Kommerskollegium, 2015).
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Figur 2.4 Export % av BNP totalt i varlden.
Kélla: Worldbank (2015a)

Sverige ar ett av de mest globaliserade landerna enligt KOF globaliseringsindex (Figur 2.5).
Indexet mater tre dimensioner av globalisering: ekonomisk, social och politisk (KOF, 2015).
Den ekonomiska dimensionen mater faktiska ekonomiska fléden, det vill sdga handel i termer
av import och export, utlandska investeringar och dylikt, vidare ingar ekonomiska hinder i form
av tull etc. | den sociala dimensionen méats personliga kontakter till exempel internationella
telefonsamtal, brevférsandelser, turister och andel utlandsk befolkning. Dessutom mats
informationsfloden, i form av internationella tidningar, internetanvandning, tv-innehav samt
"kulturell narhet™ i form av antal McDonalds-restauranger, IKEA-varuhus och internationell

1 Cultural proximity
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handel av bécker. Den politiska dimensionen mats genom antal ambassader, konsulat och
bestickningar, antal medlemskap i internationelle organisationer, deltagande i FN:s
fredsbevarande uppdrag och antal internationella avtal som landet har forbundit sig till.

Sverige har hdga poang pa alla matomraden, vilket innebar att vi &r mycket beroende av
handel och dven mycket sarbara for utvecklingen pa den globala marknaden.

KOF Index of Globalization 2012
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Figur 2.5 Index 6ver olika landers globaliseringsgr ~ ad ar 2012.
Kélla: KOF (2015)

Andrade globala ekonomiska maktférhallanden kan leda till att produktionsplatser forflyttas
och ger andra transportmonster, till exempel har en del amerikanska féretag flyttat hem
produktion igen efter en tids produktion i Asien?. Kina har haft en stor konkurrensférdel i sina
lAga arbetskraftspriser. Men under de senaste aren har I6nerna tkat med 15-20 % arligen p&
grund av obalansens mellan efterfrdgan och utbudet av arbetskraft samt den snabba
ekonomiska tillvaxten (China Labour Bulletin, 2015, Harrington, 2011). Under de senaste tre
aren har dock den procentuella 6kningen visat en nedatgaende trend (13 % ar 2014).
Parallellt med den utvecklingen har automatiseringen gjort att arbetskraftskostnadernas
relativa betydelse for lokaliseringsbeslut minskat.

2 Ar 2011 flyttad GE produktionen av varmvattenberedare fran Kina till Louisville. Kalla: Harrington, L. 2011. Is
US manufacturing coming back? [Online]. http://www.inboundlogistics.com/cms/article/is-us-manufacturing-
coming-back/: Inboundlogistics. [Accessed 2015-12-03 2015].
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Figur 2.6 Arlig medellén for urbana arbetare i Kina  , Yuan.
Kalla: China Labour Bulletin (2015)

Det som historiskt har drivit produktionen dsterut har varit de relativt laga
transportkostnaderna och relativt sett hogre kapitalkostnader och arbetskraftskostnader i vast
samt nya mojligheter till att utnyttja stordriftsférdelar i ett antal farre men stérre
produktionsanlaggningar. Om dessa fordelar minskar eller elimineras finns det flera skal som
talar for att ha produktionen narmare hemmamarknaden. Speciellt fér hdgvardigt gods och
specialiserade varor dér kort leveranstid &r hogt varderad har kostnaderna for transport och
produktion jamnat ut sig och flyttats tillbaka till marknaderna i Europa och USA.

For svensk del kanske det inte blir aktuellt att flytta hem produktion, men den kan ju mycket
vél flytta ndgon annanstans i naromradet, sdsom Osteuropa, vilket kommer att ge dndrade
transportmonster.

2.2 Ekonomisk tillvaxt och transportarbete

Det &r valdigt manga olika faktorer som kan inverka pa framtida transportvolymer. Aven om
den ekonomiska utvecklingens inriktning p& exempelvis varu- respektive tjansteproduktion
spelar roll ar det fortfarande i férsta hand den ekonomiska tillvaxten, inklusive handelns
utveckling, som ar drivande. Den ekonomiska situationen i Sverige och dess samband med
transportutvecklingen har historiskt varit tamligen tatt sammanknutna, se Figur 2.7. Sedan
mitten av 1990-talet har dock tillvéxten, matt i termer av BNP i fasta priser, Okat snabbare an
bade persontransportarbetet (personkilometer) och godstransportarbetet (tonkilometer). P&
senare ar gar det dessutom att skonja en fortsatt ekonomisk tillvaxt trots en nedgang i
transportarbetet.
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Figur 2.7 Utvecklingen av BNP (fasta priser), tonki  lometer och personkilometer, 1970-2014.
Kalla: Konjunkturinstitutet (2014) Trafikanalys (20  15e) http://www.trafa.se/sv/Statistik/Transportarbete/

En liknande observation kan géras av handelsutvecklingen, uttryckt i vardetermer, som
historiskt ocks& har foljt BNP-utvecklingen relativt val, fram till de senaste aren, se Figur 2.8.
Utrikeshandeln paverkades ocksa negativt av konjunkturnedgangen 2009 men har sedan
aterhamtat sig. Frdn 2012 ses aterigen en svag nedgang i bade export och import samtidigt
som BNP som helhet utvecklats positivt sedan 2009. Aven om det &r 2014 ses en liten
uppgang i utrikeshandeln med varor ar tendensen att sambandet mellan varuhandeln och den
ekonomiska tillvaxten férsvagats.

4500
4000
3500

3000

Miljarder kr
N N
o (&)
o o
o o

1500

1000
0

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

o

EBNP mIimport av varor ®Export av varor = Import av tjnster = Export av tjanster

Figur 2.8 Import, export och BNP (miljarder kronor) 2000-2014.
Kalla: SCB (2014) Nationalrakenskaperna
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Nar osakerheten dkar kring hur stabilt sambandet mellan ekonomisk tillvéxt och
transportarbete kommer att vara framover, dkar dven osékerheten i framtida prognoser av
transportarbetet eftersom de till stor del bygger pa forvantningar om ekonomisk tillvaxt
(Trafikanalys, 2014b, Trafikanalys, 2014a). Detta ar inte enbart ett svenskt fenomen, bland
annat pekar (OECD/ITF, 2014) pa att sambandet mellan tillvaxt i BNP och transportarbetet
verkar avta i takt med att ekonomierna utvecklas. Nar dessutom omvarldsforandringar sdsom
férandrade import- och exportlander och preferenser i termer av vilket gods som ska
transporteras forandras i rask takt innebar det ocksa att behovet av kunskap om handels- och
godstransportmoénster okar for beslut om inriktningen for transportpolitiken.

Viktigare an inhemsk ekonomisk utveckling for prognoser éver framtida trafiktillvaxt kan darfor
vara hur den globala ekonomin utvecklas. Den internationella ekonomin har under senare ar
skakats av finansiell oro och kraftig ekonomisk nedgéng i manga lander. Finanskrisen som tog
fart 2008 hammade investeringar och produktion och ledde till rejala efterfragebortfall runt om
i varlden, svensk export och import sjonk samtidigt som det totala godstransportarbetet foll
med drygt 14 procent. Utvecklingen visar med andra ord pa ett Gvergripande plan hur viktig
den internationella ekonomin ar for svensk ekonomi och svensk varuhandel.

En stor del av de godstransporter som belastar det svenska transportsystemet har sitt
ursprung i svensk internationell varuhandel. Handeln paverkar transportbehovet, dels via
utbytet av export- och importvaror, dels via transporter av insatsvaror vars efterfragan direkt
paverkas av utrikeshandeln. For en liten ekonomi som den svenska har handeln ocksa stor
betydelse for tillvaxt och valfardsutveckling. Handeln paverkar darmed indirekt aven
efterfragan pa inhemska transporter, det vill sdga transporter med start- och malpunkt i
Sverige. Sambandet mellan varuhandeln och den svenska transportmarknaden bekréaftas av
en mycket stark korrelation mellan export- och importvolymindex och lastat/lossat ton i hamn,
samt mellan volymindex och fraktat ton pa jarnvag (Trafikanalys, 2011).

For att analysera hur svensk utrikeshandel paverkas av inkomst- och transportkostnads-
forandringar har tva typer av handelsmodeller estimerats, en exportefterfragemodell och en
gravitationsmodell (Trafikanalys, 2011). Resultat har tagits fram for tio olika varugrupper
grupperade efter enskilda varors varde per viktenhet. Resultaten bekraftar att varugrupper
med olika genomsnittligt kilopris reagerar olika pa b&de inkomst- och transportkostnads-
férandringar.

| rapporten undersodks aven i vilken utstrackning ekonomisk avmattning i olika lander och
grupper av lander kan ge sa stora effekter pa svensk handel att det bor fa aterverkningar pa
den svenska transportpolitiken. Resultaten visar att isolerade nedgangar i mindre lander,
sadsom Grekland, Irland och Portugal, inte paverkar den svenska handeln sarskilt mycket. Sett
till enskilda lander kan ihallande recessioner i Sveriges grannlander, Storbritannien och
framférallt Tyskland dock inverka s& pass mycket att transportpolitiken kan behéva anpassas.
Studeras samlad ekonomisk nedgang for olika grupper av lander blir effekterna mer kannbara.
En nedgang i BNP med 5 procent inom EU27 beréknas kunna reducera arlig svensk export
med 4 till 4,5 procent, vilket motsvarar ungefar 44 miljarder kronor eller 4 miljoner ton ar 2008.
Behovet av politisk respons ar emellertid ocksa beroende av hur utdragen en ekonomisk kris
ar oéver tid. | samband med finanskrisen 2008/2009 reducerades den svenska handeln kraftigt,
men volymerna aterkom relativt snabbt.

Vidare analyserades ocksa hur en generell transportkostnadsokning pa cirka 30 procent
paverkar svensk export. Effekterna pa handel med framférallt USA, men aven Kina, blir relativt
stora. Jamfors exporten till Europa med exporten till Asien och Nordamerika, ar det anda via
Europaomradet som den totala exporten paverkas mest. Resultaten géaller oavsett om

19



exportvarde eller exportvikt studeras. Givet fixa inkomstskillnader leder transportkostnads-
Okningar till en 6kad koncentration av handeln till Europa. Enligt modellen skulle
transportkostnadsokningar pa 30 procent 6ka europaomradets andel av svenskt exportvarde
och svensk exportvikt med 2 respektive 3 procentenheter (Trafikanalys, 2011).

| rapporten studeras aven tankbara utfall for olika transportlésningar och olika trafikslag.
Resultaten visar att omvarldsférandringar, som inverkar p& svensk varuhandel, kan paverka
transportmarknaden pa vitt skilda satt beroende pé var de har sitt ursprung. Exporten till EU27
paverkar i stor utstrackning lastbilstransporter, ungefar 40 procent kan relateras till direkta
lastbilstransporter och cirka 17 procent till bil i kombination med bat. Drygt 20 procent kan
relateras till kombinationen tag och fartyg, medan cirka 15 procent till direkta sjotransporter.
Av de 4 miljoner ton som exporten beraknas minska vid ett inkomstbortfall pa 5 procent inom
EU27 sjunker med andra ord transportbehovet for direkta lastbilstransporter med cirka 1,6
miljoner ton. Nastan hélften av exportbortfallet till féljd av en tankt BNP-nedgang i Asien
beraknas paverka kombinationen tag och fartyg, vilket kan jamféras med en nedgang i
Nordamerika som till cirka 80 procent paverkar direkta sjotransporter eller bil i kombination
med fartyg. Studeras inflodet av varor ar det vart att notera att jarnvagstransporter paverkas
relativt lite av férandringar i importvikt. For effekter kopplade till EU27 &r det &ven i detta fall i
huvudsak lastbilstransporter som paverkas.

Sammanfattningsvis visar studien att storre globala kriser, i alla fall temporart, kan ge
betydande efterfragebortfall for transportsektorn. Vid studier av framtida transportbehov
innebar det att det kan vara viktigt att beakta skillnader i tillvaxttakt mellan olika delar av
varlden och samtidigt beakta forandringar i generella transportkostnader, exempelvis till foljd
av ett hogre oljepris.

Utover ekonomisk tillvaxt i Sverige och i andra lander tillkommer manga faktorer som paverkar
transportefterfragan eftersom de paverkar kostnaderna for att transportera gods, allt fran olje-
och branslepriser, fordonsteknisk utveckling, skatter och avgifter med mera. Aven kostnader
for terminalhantering, lagerhallning och kostnader for att upphandla transporter kan inverka.
Med kostnader avses inte bara kostnader for kdrda kilometer utan aven kostnader forknippade
med transporttider. Det ar viktigt att beakta att transportmarknaden &r konkurrensutsatt, men
att vissa storre bolag kan aga egna fordon och egna avdelningar eller bolag for logistik. En
annan viktig faktor, framforallt for jarnvagstrafiken, ar bedémningen av eventuella
kapacitetsproblem. En prognos behéver darfér ocksa beakta planerade forbattringar av
infrastrukturen.

2.3 Internationella transportkorridorer

Aven om Sverige &r ett av de mest globaliserade landerna i varlden sa &r Sveriges beroende
av Europa andock det som praglar svensk ekonomi i stor grad, se ovan i avsnitt 0. Sverige har
som namnts storst varuhandel med framforallt andra lander i Europa. Detta kan dock komma
att forandras, i takt med att flodena mellan Europa och Asien generellt forutspas oka, samt att
den ekonomiska makten férskjuts dsterut.

Internationellt finns det i olika konstellationer samarbeten for att underlatta for okad handel,
liksom att sakerstélla att det finns goda transportmdjligheter som kan uppfylla
transportbehoven (Trafikanalys, 2014b). Inte sallan fokuserar dessa samarbeten pa att
forbattra infrastrukturen och transportférbindelserna i sa kallade korridorer. Saval inom EU
som mellan EU och Asien finns det korridorer i olika mognadsgrad.
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Inom dessa samarbeten ar tonvikten stérst pa den landbaserade infrastrukturen, inte minst
som en avlastning for hamnar med trangsel till f6ljd av begréansningar i bland annat den an-
slutande landinfrastrukturen. Vikten av satsning p& landinfrastruktur &r ocksa viktig for manga
av landerna som inom sitt territorium saknar kustforbindelse. Hur val dessa samarbeten faller
ut och leder till 6kade eller forandrade transportmonster har potentiellt en méjlighet att paverka
ocksa fléden till och fran Sverige.

Transeuropeiska natverk

Det transeuropeiska transportnatverket (TEN-T) ar bade en gemensam strategi for
utbyggnaden av EU:s transportnatverk och en finansieringsmekanism for infrastrukturprojekt
med ett gemensamt europeiskt intresse. Sett till de tillgéngliga finansiella resurserna & TEN-T
en av de mest betydande byggstenarna foér EU:s inre marknad. | och med de nya riktlinjer och
det nya finansieringsinstrumentet som blev slutgiltigt beslutade i december 2013 héjdes
ambitionsnivan betydligt for TEN-T. Huvuddelen av stomnétet indelas nu i nio intermodala
genomférandekorridorer. Riktlinjerna innehéller &ven en strategi for sammanlankningen med
angransande lander (Trafikanalys, 2014b).
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Av de nio transportkorridorerna (se Figur 2.9) i TEN-T:s stomnéat berérs Sverige direkt av
Scandinavian-Mediterranean Core Network Corridor (Scan-Med).* Den multimodala korridoren
stracker sig fran Sverige/Finland/Norge i norr till Malta i soder, varav svensk infrastruktur utgor
15 procent. Medan tyngdpunkten ligger pa vagtransporter i den sodra delen av korridoren
domineras sjofartens fléden mellan hamnarna i norr. 90 procent av jarnvagsflédena i
korridoren sker mellan Sverige-Tyskland, Osterrike-Tyskland, Tyskland-Italien och Italien-
Osterrike. Medlemsstaterna har enats om ett antal mal, for samtliga trafikslag och terminaler,
som ska vara uppfyllda fér denna korridor till 2030. Exempelvis ska tadg som uppgar till hogst
740 m kunna trafikera natet och ERTMS ska vara fullt ut implementerat. Bada dessa mal
innebar krav pa atgarder i den svenska delen av korridoren (European Commission, 2014).
394 projekt har identifierats for atgard i hela korridoren till en sammanlagd kostnad av 145
miljarder euro (European Commission, 2015). Sverige omfattas av 50 projekt plus ett projekt
rorande Oresundsbron tillsammans med Danmark.

For svenskt vidkommande ar det dock inte enbart Scan-Med som ar av intresse. Sérskilt
utvecklingen av de norra delarna av Baltic-Adriatic, North Sea-Baltic, Orient/Est-Med torde
paverka flodena till och fran Sverige vid en vridning av handelsflédena i en mer 6stlig riktning
an idag, jamfor prognosen 6ver floden 2030, se Figur 2.10. Andrade produktionsménster dar
europeiska foretag flyttar "hem” produktion kan forstarka detta ytterligare.

—===10 000 000
20 000 000
30 000 000
Figur 2.10 Beréknade 6kningar av fléden i ton enlig  t Trafikverkets prognos till 2030 (sjo=bl&, jarnvag  =gron,
vag=rod). Okningar dver 100 000 ton per ar.

Kélla: Egen bearbetning av resultat frin Samgods 1. 0.

“ Ytterligare information om de nio korridorerna finns hér:
http://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/tentec-portal/site/index_en.htm
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Ovriga transportnatverk och korridorsamarbeten inom EU avser godskorridorer for jarnvagen®
och ERTMS-korridorer. Dessa ar pa flera satt separerade fran TEN-T-riktlinjerna, men har
samtidigt integrerande anslag. Den jarnvagskorridor som berér Sverige bendmns, ScanMed
RFC, med strackningen Stockholm-Malmd-Képenhamn-Hamburg-Innsbruck-Verona-Palermo.
Starten for korridoren skedde i november 2015. Korridoren ska tre ar senare inkludera aven
strackan Oslo-Trelleborg-Livorno-La Spezia-Ancona-Bari-Taranto-Augusta i sddra Italien. For
korridoren har det under hdsten 2015 inrattats en kontaktpunkt, en One-Stop-Shop (C-OSS).
Alla ansokningar om gransoverskridande godstrafik ska lamnas till C-OSS som ocksa ar den
funktion som kapacitetsfordelar den gréanséverskridande trafiken enligt de forplanerade
taglagen som ska upprattas i varje korridor. Antalet férplanerade taglagen bestams utifran en
gemensam marknadsundersokning® och ska spegla behovet av gransoverskridande trafik.
Antalet kan variera fran stracka till stracka. Utéver det ska kapacitet reserveras som taglagen i
den innevarande tagplanen for att tillgodose en "spotmarknad" och andringar i den befintliga
trafiken. Det &r dessa forplanerade taglagen som C-OSS funktionen ska kapacitetsfordela. |
praktiken innebar detta tva kapacitetsfordelare pa samma infrastruktur (Trafikverket, 2015c).

| EU-samarbetet inom transportomradet ingar aven ett antal samarbetsforum med de stater
som omgardar unionen for att battre integrera EU:s transportinfrastruktur med dess
omgivning. Arbetet ar organiserat kring de fem viktigaste axlarna fér handel mellan EU och
unionens grannlander. EU:s strategi for Ostersjoregionen (EUSBSR) &r ett samarbete mellan
EU:s lander runt Ostersjon for att bland annat lanka samman regionen. Ett annat samarbete
mellan Sverige, Finland, Norge och Ryssland, som ska utgdra komplement till de korridorer
som identifierats inom TEN-T, &r Joint Barents Transport Plan. Den baseras péa en forvantad
tillvaxt av basnaringarna i Barentshavsregionen. Planen som presenterades i september 2013
och reviderades 2015 &r tankt att spegla nationella prioriteringar med fokus p&
gransovergangarna mellan landerna (Trafikanalys, 2014b).

Nya vagar till Asien

FN:s ekonomiska kommission for Europa (UNECE) samordnar ett antal infrastrukturprojekt.
Syftet ar att garantera sémldsa anslutningar for att darigenom underlatta internationella trans-
porter i hela Europa, det vill sdga inte enbart i det omradet som omfattas av TEN-T, de
paneuropeiska transportkorridorerna och de prioriterade axlarna som redovisats ovan. Har
ingar ett transeuropeiskt natverk for motorvagar (TEM) och ett for jarnvagar (TER) i centrala,
ostra och sydostra Europa i (Trafikanalys, 2014b). Aven 6ver langre avstand pagéar
samarbeten kring infrastrukturutbyggnad. Euro-Asian Transport Linkages (EATL) exempelvis,
startade for drygt tio &r sedan som ett samarbete mellan UNECE och FN:s ekonomiska och
sociala kommission for Asien och Stillahavsomradet (UNESCAP). Dessa tillsammans med
ytterligare kontinentala och interkontinentala samarbeten kring uppbyggnad av
transportkorridorer redovisas i Figur 2.11. Samarbetena mellan de olika korridorinitiativen ar
dock begransade eller ibland inte existerande.

® Notera att det inte finns en speciell avsikt med att endast beskriva jarnvagskorridorer. Om det hade funnits
liknande EU-initierade korridorinitiativ for t.ex. vag hade &ven dessa ingétt i avsnittet.

& Marknadsundersokningen fér ScanMed RFC togs fram 2014 ScanMed RFC 2014. Transport Market Study for
the Scandinavian Mediterranean RFC.
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Figur 2.11 N&gra transportkorridorer/samarbeten i E  uropa och Asien 2015.
Kalla: UNECE Transport Division
Anm.: Observera att linjerna ar schematiskt gjorda och ska inte tolkas allt for exakt.

Nar Kinas president Xi Jinping besokte Kazakstan och Indonesien i september 2013
presenterades for forsta gangen ett utvecklingsinitiativ for att tillsammans med flera andra
lander skapa nya sidenvagar, "Silk Road Economic Belt" och "21st Century Maritime Silk
Road". De bada projekten som tillsammans benamns One Belt, One Road (OBOR) syftar till
att knyta samman lander och regioner for att mojliggéra ekonomisk utveckling (Tiezzi, 2014)
(Yinhong, 2015). Kina har darefter lagt stor vikt vid detta initiativ och arbetar mycket aktivt. EU
kommissionen har reagerat pa Kinas initiativ och har ambitionen att ta fram en strategi for hur
EU bor, utéver arbetet med TEN-T, knytas samman interkontinentalt sa att EU fortsatt ska
kunna vara en ledare inom transporter och logistik (EU-kommissionen, 2015). Kina och EU
har nyligen tillsatt en arbetsgrupp om en plattform for att ta fram transportkorridorer for alla
trafikslag mellan Kina och EU (European Commission, 2016d).

En alternativ sjovag utgors av Nordostpassagen som blivit aktuell under senare ar pa grund av
den minskade polarisen, samt upptéackten av nya naturresurser. Drivet av en férvantan om
Okad ekonomisk betydelse av regionen, politiska intressen och styrning har utvecklingen gatt
snabb, &ven om det hittills framst har rort sig om forsdksverksamhet (Farré et al., 2014). Ar
2010 fardades fyra fartyg 6ver norra Ishavet, ar 2011 passerade 41 stycken, ar 2012 var det
46 stycken och for &r 2013 fanns det 270 tillstdnd fran ryska myndigheter for strackan (DN,
2013). Endast 71 stycken passerade strackan och 2014 var det endast 53 stycken (Braw,
2015). Optimismen ar dock troligen éverdriven da farleden har manga utmaningar: rattsliga
oenigheter orsakar politisk osékerhet, harda vaderforhallanden, grunda vatten som begransar
fartygsstorleken, avsaknad av moderna djupvattenshamnar samt sék och raddning (search
and rescue SAR) kapacitet gor att fartygen maste ha hogre standard for att klara sig sjéalva
och en hdgre sakerhet. Daligt vader och isflak forsvarar navigationen och rutten blir mindre
tillforlitlig d& den kan ta olika lang tid att kora. Fartygen maste vara mer avancerade i sin
konstruktion vilket innebar hogre kostnader, varpa lonsamheten andock kan bli dlig trots den
kortare vagen (Farré et al., 2014) (Huvudstadsbladet, 2015).
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| Trafikanalys (2014b) appendix i redovisas 6versiktligt information om transportinfrastrukturen
i Sveriges grannlander, samt nagra av dessa landers storre infrastrukturprojekt, som kan
tankas paverka transporter till och fran Sverige.

Sammanfattningsvis pagar det alltsa diskussioner och langtgaende planer finns pa att knyta
regioner och lander narmare varandra, saval i nationella planer, inom EU i det
transeuropeiska transportnatverket TEN-T, och dven over langre avstand i 6ster mot Barents-
regionen och bort mot Kina. Hur val internationella samarbeten och andra landers individuella
infrastruktursatsningar faller ut kan leda till storre eller mindre forandringar i transportmonster,
bade i termer av hur stora flédena kan bli men aven vilka vagar godset tar till och fran Sverige.
Klart &r att prognoserna over trafiktillvaxten i flertalet av samarbetena ar betydande,
(Trafikanalys, 2014b, Trafikverket, 2015b).

Samtidigt bor det observeras att flodenas omfattning inte enbart &r beroende av ny eller
upprustad infrastruktur. Enligt uppgifter fran IRU spenderas uppemot 57 procent av
transporttiden vid granspassager. En stor del (38 procent) av transportkostnaden utgors ocksa
av inofficiella avgifter (International Road Transport Union (IRU), 2015). Kan dessa reduceras
genom forenkling av byrakratin kan alltsd mycket vinnas.

Redan idag finns det interkontinentala landtransportupplagg. Omfattningen ar &nnu relativt
begransad men den vaxer snabbt. Foéretag letar efter nya logistiklésningar exempelvis for att
frakta datorer fran det inre av Kina landvagen till Europa, framforallt med jarnvag, istallet for
att traditionsenligt skeppa ut dem via nagon av de stérre hamnarna (Bradsher, 2013). Med
Okad efterfragan kommer ocksa mojligheterna att anordna intressanta transportupplagg.

I november 2014 6ppnades en direktlinje mellan Xiwy i dstra Kina och Madrid. Den 13 000 km
l&nga strackan for att frakta 30 containrar’ tog 21 dagar, 10 dagar snabbare men 20 till 30
procent dyrare an traditionell sj6frakt (Macias, 2015, Railway Gazette, 2014a, Restrepo,
2014). Ungefar samtidigt, september 2014, 6ppnade DB Schenker en ny linje mellan
Zhengzhou och Hamburg med kapacitet for 41 containrar per avgang. Transporttiden genom
Polen, Vitryssland, Ryssland och Kazakstan uppges vara 17 dagar, 20 dagar snabbare an
sjovagen. Enligt samma kalla har DB Schenker haft systemtagsupplagg mellan Tyskland och
Kina p& veckobasis sedan 2011. Huvudsakligen fraktas motorfordon och elektronik (Railway
Gazette, 2014a). Systemtag med containrar har ocksa bdérjat anlanda till Rotterdam fran
Kunming. Hamnen i Rotterdam uttalade sig i samband med invigningen att detta forsta tag,
som anlande 23 juli 2015 med 80 containrar, var ett viktigt steg i utvecklingen av staden som
en Europeisk multimodal logistikknutpunkt (Railway Gazette, 2015).

UPS meddelade i augusti 2015 att foretaget utvidgar sitt erbjudande av jarnvagstransporter
mellan Europa och Kina. Tjansten galler transporter som ar mindre &n en container (LCL) och
gar mellan Hamburg och Zhengzhou. Det nya erbjudandet &r ett komplement till UPS
helcontainerlésning (FCL) mellan Europa och Kina som introducerades i juni 2014 (Karlsson,
2014). Konkurrenten DHL 6ppnade i september for ett systemtdg med avgang varje vecka
mellan Suzhou i Kina till Warszawa. Man réknar med en transporttid pa ungefar 14 dagar
vilket skulle halvera transporttiden for motsvarande transport sjovagen, och priset skulle
motsvara en sjattedel jamfort med flygfrakt. DHL har sedan tidigare en daglig avgang mellan
Shanghai till Europa med en vagn pa transsibiriska jarnvagen och ett systemtagsupplagg
varje vecka mellan Chendu i Kona till Europa (Railway Gazette, 2014b).

Bilden av tid och kostnad for dessa exempel bekréaftar i stort de erfarenheter som kunde dras
av ett forsok under verkliga forhallanden (UNECE, 2012) dér tid respektive kostnader for olika

7 Ytterligare 40 lastades av i Vitryssland
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transportupplagg som involverar befintliga sjofarts- respektive jarnvagsrutter mellan Europa
och Asien jamfordes. Tid och kostnader baseras pa en transport av en container fran dorr till
dorr och inkluderar darfér intermodala transporter. | samtliga testfall var jarnvagstransporterna
mer tidseffektiva &n sjGtransporterna och i nagra fall ocksa billigare nar produktionsplatserna
ar lokaliserade relativt Iangt fran hamnarna. S& ar exempelvis fallet for transporter fran Kina
och Indien med destinationer i Syd- eller Osteuropeiska lander. Studien visar med andra ord
att jarnvagstransporter mellan Europa och Asien i kombination med vagtransporter kan vara
ett bra och konkurrenskraftigt transportalternativ till sjotransporter. Det forutséatter dock att det
finns en effektiv samordning av jarnvagskorridorer mellan landerna och att jarnvagsoperatorer
har formagan att tillgodose kundernas behov av service langs med hela korridoren.

Annu &r det relativt sma volymer gods som transporteras med jarnvag men positionerna flyttas
fram bade i Kina, i Ryssland och i de stora logistikknytpunkterna i Europa sdsom Rotterdam
och Hamburg (Railway Gazette, 2014b). Nar marknaden nér en viss volym och mognad &r det
inte helt frammande att tanka sig andra mojliga transportvagar aven till och fran Sverige. Nara
till hands ar att dessa kommer att stirkas i och med fardigstallandet av den fasta férbindelsen
over Fehmarn Balt omkring &r 2022.8 Oppnandet av forbindelsen kommer att innebéra en
betydande 6kning av transportkapacitet for nord-sydliga transporter. Den trdnga sektionen for
floden fran Sverige till kontinenten kommer dock inte langre att ligga i Danmark och Tyskland
utan mellan Sverige och Danmark nar Oresundsbron forvantas na fullt kapacitetsutnyttjande
2030 (Landskrona Stad, 2015). Det ar ocksa rimligt att anta att vissa floden kommer att
skeppas ut via hamnarna runt Ostersjon i hogre grad &n idag, bade pa grund av denna
flaskhals, men &ven eftersom mer av godset troligen nar Ostersjdomradet an tidigare.

2.4  Cirkular ekonomi

Att jordens resurser inte &r oandliga ar ett faktum. | takt med att &mnen blir mer sallsynta eller
svarare att utvinna, 6kar priserna. Stigande ravarupriser kan vara ett tecken pa att resursen ar
mindre tillganglig. Detta &r en av anledningarna till att den cirkuldra ekonomin och
delningsekonomin vinner mark i diskussionen om héllbar ekonomi och hallbar utveckling. Vi
kan ocksa se tecken pa att utvecklingen kan ga i den riktningen (se nedan). For nagra ar
sedan forutsags oljereservens slut. Dock har nya utvinningstekniker kommit fram och numera
anses inte mangden olja vara begransande i den narmast 6verskadliga framtiden, daremot
kvarstar dessvarre problemen med vaxthusgaserna som bildas nér oljan férbranns.

Den traditionella ekonomin, som vi har levt i under de senaste 200 aren, kan beskrivas som
en linjar modell, dar en ravara blir insatsvara i produktion av en produkt, produkten
konsumeras i sin tur och slutligen blir den avfall. Varje ar konsumerar en vanlig medborgare i
Europa mellan 10 och 20 ton resurser, vilket ar betydligt mer &n de 3 ton som det skulle
behova vara for att vara hallbart (European Environment Agency, 2016). Att resurserna ar
begransade borjar bli allt patagligare och ett bevis pa en tilltagande knapphet ar de hogre
priserna, se Figur 2.12. Ravarupriserna har under &ren sedan sekelskiftet raderat ut hela

8 Den fasta forbindelsen mellan Danmark och Tyskland mellan Rédby och Puttgarden planeras vara klar 2022.
Den kommer da att vara en ungefar 19 km lang kombinerad vag- och jarnvagstunnel. Under byggtiden anlagger
Banedanmark jarnvagen som leder fram till den framtida fasta forbindelsen. | projektet ingar férutom
ombyggnad av ett 100-tal broar &ven ett extra spar langs den befintliga linjen mellan Vordingborg och
anslutningen till den fasta forbindelsen under Fehmarn Balt Banedanmark. 2015. Ny dobbeltsporet jernbane
ned til Femern Beelt [Online]. Available: http://www.bane.dk/visBanearbejde.asp?artikellD=17696 [Accessed
2015-10-05. Sparet kommer att elektrifieras och precis som 6vriga delar av de danska jarnvagarna kommer ett
nytt signalsystem inféras.
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foregdende arhundradets realprisminskning. Féretagens uttag av rdvaror uppgick ar 2010 till
65 miljarder ton och beraknas vara 82 miljarder ton ar 2020 (World Economic Forum, 2014). |
takt med detta vinner tankar om den cirkuléara ekonomin allt mer mark. | den cirkulara
ekonomin &r ledorden reducera, ateranvanda och atervinna (reduce, reuse, and recycle)
(European Environment Agency, 2016).
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Figur 2.12 Utveckling av McKinsey ravarupris index under perioden 1900-2013. ° Index: 100 = &r 1999-2001
Kélla: World Economic Forum (2014)

I den cirkulara ekonomin ar forbattringar i material centrala till f6ljd av produktdesign,
affarsmodeller, omvand logistik och andra byggstenar i det cirkuléra tdnkandet. Cirkular
design innebar till exempel forbattringar i materialval och design som underlattar atervinning,
det vill sdga att produkten &r latt att plocka isar till olika bestandsdelar, ar centralt i den
cirkulara ekonomin. Nya innovativa affarsmodeller, som innebar att man gar fran dgande till
nyttjande eller utférandebaserade betalmodeller, &r instrument fér att omvandla produkter som
ar designade for ateranvandning till attraktiva vardeforslag. En karnkompetens ar omvand
logistik som innebar att kostnadseffektiva, hogkvalitativa insamlings- och
omhandertagandesystem maste etableras. Aven sa kallad waste management, det vill séaga
avfallshantering, fran insamling och transport till behandling i form av kompostering och
rétning, forbranning och deponering ar viktigt.

Den cirkulara ekonomin bygger pa ett antal principer. For det forsta och det som ar
karnpunkten, syftar den cirkulara ekonomin till att designa bort avfall. Avfall finns inte utan
produkter har utformats sa att de ar optimerade for aterbrukning eller atervinning. For det
andra skilijer man pa konsumerbara (consumable) och varaktiga (durable) produkter.
Konsumerbara produkter &r vanligen av biologiskt ursprung till exempel livsmedel och
innehaller inga giftiga &mnen utan kan sakert aterforas till naturen. Varaktiga produkter sésom
datorer och maskiner som bestar av material som inte ar lampliga for biosfaren, sdsom

¢ McKinsey ravarupris index (McKinsey Commodity Price Index). Baseras pa det aritmetiska medelvardet for
fyra ravarors prisindex: jordbruksprodukter for matproduktion, 6vriga jordbruksprodukter, metaller och energy.
Data for 2013 &r kalkylerade fr&n medelvarden éver de tre forsta manaderna. Kallor till indexet: Grilli and Yang;
Pfaffenzeller; World Bank; International Monetary Fund; Organisation for Economic Cooperation and
Development (OECD) statistics; Food and Agriculture Organization of the United Nations (FAO); UN Comtrade;
McKinsey Global Institute analysis
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metaller och plaster, designas fran borjan for att kunna uppgraderas, aterbrukas eller
atervinnas.

For det tredje ska energin som forbrukas i produktionsprocessen harstamma fran férnybara
energikallor, aterigen for att minska resursberoendet och 6ka systemets motstandskraft och
storningskanslighet. Det innebér att for tekniska material transformeras konsumenten till en
brukare istéllet for agare. Detta innebar att nya affarsmodeller mellan féretagen och deras
kunder méste tas fram. Till skillnad fran dagens képa och konsumera (slit och slang) kommer
hallbara produkter att leasas, hyras och delas, allt efter intresse och behov. Om produkter
séljs kravs incitament eller avtal for aterlamning efter konsumtion sa att aterbrukning eller
atervinning kan ske av produkten eller dess komponenter och material.
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Dessa principer driver fram fyra vardeskapande affarsmajligheter, det vill sdga méjligheter att
tillvarata fordelar med prisskillnader mellan atervunnet och nytt material. Cirklarna i Figur 2.13
representerar aterbrukning, omdistribuering, reparationer, omarbetning och atervinning och
kraver minimal ravaru- eller nymaterialinsats. Ju kortare cirklar desto mindre maste en produkt
forandras for att kunna anvandas igen och desto hdgre potential att spara material, energi,
kostnader och externa effekter (sdsom utslapp av vaxthusgaser, vatten och férorening).
Genom att produkterna cirkulerar langre (tidsrymd) undviks att material, energi och arbete
anvands for att skapa nya produkter eller komponenter. | Figur 2.13 finns dven nagot som

Figur 2.13 Den cirkulara ekonomin.
Kalla: Ellen Macarthur Foundation (2016)
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kallas for kaskader. Kaskadanvandande innebar ett diversifierat anvandande genom
vardekedjan. For till exempel klader skulle ett kaskadanvandande innebéra att
ursprungsprodukten ar ett bomullsplagg som anvands av den konsument som kopt plagget,
plagget lamnas in pa second hand och ateranvands, darefter kan tyget atervinnas till
stoppningsmaterial for mobelindustrin eller dylikt. Stoppningen kan vidare atervinnas till
stenullsisolering inom byggbranschen dar material séledes kan substitueras mot ett inflode av
nytt material, slutligen kan bomullen brytas ner och aterbérdas i naturen. Det finns saledes
stora fordelar med att de rdvaror som fors in i systemet ar rena och fria fran fororeningar och
giftiga amnen, da dessa ar lattare att samla in, ta om hand och atervinna, samtidigt som
kvalitet och hallbarhet beaktas, sd att sddana material forlanger produkternas livslangd och
Okar materialens "produktivitet” (World Economic Forum, 2014).

Den cirkulara ekonomin innebar inte bara att produkternas livslangd okar utan bidrar aven till
en lagre materialférbrukning. Idag utvinns arligen 11,5 ton material per person inom EU och 3
ton importeras material per person i EU vilket leder till att 0,3 ton avfall per person i EU
forbranns och 2,2 ton avfall per person i EU deponeras pa soptippar!® (European Environment
Agency, 2016). Genom en omstallning till cirkular ekonomi kan man saledes uppna fordelar i
resursutnyttiandet, bade vad galler minskat importberoende och sékrare resursférsorjning.
Idag sparar man uppskattningsvis 6-12 procent av all materialkonsumtion, inklusive fossila
branslen genom att atervinna, aterbruka och eko-designa produkter. Enligt europeiska
kommission kan man maximalt spara 10-17 procent med dagens teknologier (European
Environment Agency, 2016), men genom nya innovativa teknologier och
resurseffektivitetsforbattringar bor materialférbrukningen kunna minskas med 24 procent till ar
2030 (Meyer, 2011).

Ekonomierna inom EU ar idag 6verlag utpraglat linjara och férlorar 95 procent av material och
energivardena medan endast 5 procent av materialens ursprungsvarden tillvaratas genom
atervinning. Aven omraden som anses lyckade atervinningsfall, sdsom PET och papper,
forlorar 30-75 procent i den forsta anvandningscykeln (Ellen Macarthur Foundation &
McKinsey Center for Business and Environment, 2015). Det har beréknats att EU, genom en
overgang till cirkular ekonomi betraffande mat, mobilitet och byggnadsomradena skulle kunna
spara 600 miljoner Euro i materialkostnader ar 2030 (Ellen Macarthur Foundation & McKinsey
Center for Business and Environment, 2015). Inom mobilitetsomradet handlar det om
bilpooler, béttre integration mellan olika trafikslag, lattvikts- och omgjorda bilar, elektrifiering
och fornybara drivmedel samt sjalvkérande fordon.

For att kunna utnyttja den vardeutveckling som &r méjlig inom den cirkulara ekonomin samt
stodja de nodvandiga forandringarna pa systemniva kravs det en higre transparens i
materialfloden, riktade incitament och inférande av industriella standarder for battre
samverkan mellan olika kedjor och sektorer. Utveckling av finansierings- och riskmodeller,
reglering och infrastruktur samt utbildning, som bade 6kar den allmanna medvetenheten och
ar en innovationsdrivkraft, ar andra viktiga faktorer for den cirkuléra ekonomins framvaxt.

Delningsekonomi

Delningsekonomin &r en viktig del i den cirkulara ekonomin. Delningsekonomin bygger pa att
dela, byta, eller hyra produkter eller tillgangar sasom land och tid, men &ven byteshandel eller
handel mellan individer &r viktiga bestandsdelar (Botsman & Rogers, 2010 ). Dagens (och
formodligen morgondagens) konsumenter tenderar allt mer att inte vara sa intresserade av att
aga utan det ar mer tillganglighet och nyttjiandemojlighet som raknas (World Economic Forum,

10 Uppgifter om materialférbrukning avser ar 2014 medan uppgifter om avfall avser ar 2012.
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2014). Denna trend ar sarskilt tydlig bland de unga urbana, men aven de andra
konsumenterna. Trenden tycks bottna i en nédvandighet som uppstatt till foljd av den
ekonomiska krisen och arbetsléshet, samt det 6verhangande klimathotet och en 6kad
miliomedvetenhet. Trenden kan vara en stark bidragande faktor till ett méjligt skifte bort fran
den linjara ekonomin.

Det ar tre aspekter som ar drivkrafterna bakom delningsmodellernas landvinning: fér det férsta
ar det ekonomi — det ar ett effektivt och flexibelt satt att anvanda finansiella resurser. For det
andra ar det miljo — det ar ett effektivt och hallbart satt att anvanda resurser. Slutligen det
"sociala” — det skapar djupare sociala kontakter mellan manniskor. Samtliga aspekter
underlattas och kan skalas upp med hjalp av tekniska plattformar. Omdistribueringsmarknader
som omallokerar gods eller tjanster &r inte langre begransade till personer eller fysiska platser.
Exempel pa detta ar Tradera och Blocket (internationellt eBay).

Delningsmodeller som innebar interaktion mellan anvandare, aterforsaljare och tillverkare
vinner mark. Affarsmodellerna som utvecklas for delningskoncepten &r genuina och inbegriper
en hogre produktivitet for insatsvaror, da delningsmodellerna bygger pa ett hogre utnyttjande
av tidigare underutnyttjade men hogt varderade tillgangar, vilket minskar kostnaden per
utnyttjande. Vidare 6kar insatsvarornas tillganglighet och kvalitet, eftersom varorna behéver
vara hallbara (i ett langre tidsperspektiv) och har lagre underhallskostnader forbattras
marginalerna. Slutligen innebér det farre informationsluckor. Genom tekniker sdsom RFID kan
man battre spara inbyggda komponenter och material vilket minskar kostnaderna for
atervinning efter slutférbrukning. (World Economic Forum, 2014)

Delningsmodellerna bygger pa maximering av utnyttjandekapacitet for en tillgdng genom att
hyra, 1&na, byta eller skanka bort tillgdng och att detta underlattas genom teknik. Kollaborativ
konsumtion bygger pa att ta tillvara vardet av underutnyttjade sociala, ekonomiska och
ekologiska tillgangar.

Det finns tidiga exempel sdsom tvattstugor, bilpooler och andelslagenheter. Nyare fenomen ar
AirBnB, SwingaBazaar, Skjutsgruppen, Toolpool, Bortskankes, Gofreel m.fl.

Implikationer fér godstransporter

Grundtanken bakom saval den cirkulara ekonomin som delningsekonomin ar att minska
forbrukningen och effektivisera anvandningen. Aven i den cirkuldra ekonomin kommer
transporter att vara viktiga. Det kommer kanske att konsumeras mindre, men produkterna
kommer att ha hogre kvalitet for att kunna ateranvandas och atervinnas. Det kommer att
behovas en tkad omfattning av omvand logistik, som kommer att fa nya dimensioner. Detta
kanske kan leda till mindre tomkdrningar om man kan balansera flédena battre. Hur mycket
transporter som kan tankas genereras i samband med atervinning/aterbrukning ar tyvarr an sé
lange ett outforskat omrade. Hur insamling av material for atervinning/aterbrukning ska ske ar
nagot som inte behandlas i litteraturen om cirkular ekonomi, daremot &r litteraturen
omfattande inom omvand logistik. | World Economic Forum (2014) beskrivs nagra fallstudier,
vilka aterges kort nedan:

Ricoh — Greenline ar ett varumarke som Ricoh erbjuder och som innebar att produkterna ar
cirkulara. Greenline har vuxit snabbt och svarar for 10 till 20 procent av sélda enheter pa de
sex europeiska marknader som de finns pa. Produkter som inte kan ateranvandas, renoveras
eller uppgraderas, gar till atervinning vid lokala anlaggningar. Foretaget undersoker ocksa
mojligheten att frakta tillbaka krossmaterial till fabrikerna i Asien for att anvandas i
tillverkningen av nya komponenter. Malet ar att minska férbrukningen av nya insatsvaror med

30



25 procent till &r 2020 jamfort med 2007, vilket ar p& vag att nas, och med 87,5 procent till &r
2050, samt att minska anvandningen av eller férbereda for alternativa material for de
insatsmaterial som kan vara svara bristmaterial ar 2050 (till exempel koppar och krom).

Philips — Belysning som tjanst. | EU har Philips har samlat in och atervunnit glédlampor
genom att vara delagare av 22 insamlings- och serviceféretag, vilka tillsammans samlar in 40
procent av alla glodlampor som innehaller kvicksilver som har kommit ut pA marknaden och
dar atervinningsgraden &ar 95 procent. For att 6ka insamlandet av glédlampor har man nyligen
borjat salja belysning som en tjanst. Philips menar att de pa sa vis kan na fler kunder om de
behaller &gandet 6ver lamporna och att kunderna inte behover betala hoga
investeringskostnader medan Philips garanterar en miljovanlig belysning och hantering av
utrustningen efter avslutad konsumtion. Det ar ett nytt satt for kunderna att n& deras
hallbarhetsmal: bra belysning, hog energieffektivitet och liten resursférbrukning.

Vodafone — Vodafone erbjuder sina kunder att byta in gamla mobiler mot kontanter,
delbetalning, tillbehor eller tjanster.

H&M — Insamling av klader for aterbruk och atervinning. Varje ar hamnar flera ton av klader
och textilier i hushallssoporna, men sa mycket som 95 procent kan anvandas igen. Garment
Collecting ar H&M:s satt att minska det textila avfallet och sluta kretsloppet. H&M tar tillbaka
gamla textilier, oavsett skick och varumarke och genom &teranvandning och atervinning fa de
ett nytt liv. Textilier skickas tillsammans med H&M:s ordinarie leveranser till narmaste
atervinningsanlaggning, dar de handsorteras och bedéms. Noll avfall &r H&M:s mal. Plagg och
textilier som ar for slitna for att ateranvandas kommer att atervinnas till rAmaterial och nya
produkter. Nar ateranvandning och atervinning inte ar ett alternativ, anvands textilierna som
en alternativ energikalla. Klader som kan béaras igen marknadsférs globalt som second hand-
plagg. Det som inte kan ateranvandas bryts ned till nya textilfibrer, eller anvands for att
tillverka produkter som dampnings- och isoleringsmaterial for bilindustrin. For varje pdse som
lamnas in far inlamnaren en kupong med 50 kronor rabatt vid ett kop pa minst 300 kronor. De
eventuella intakter som H&M far investeras i atervinningsutveckling. For varje kilo som samlas
in doneras aven ett bidrag till UNICEF. Genom H&M Charity Star skénks 2 eurocent for varje
kilo insamlade textilier till en lokal valgérenhetsorganisation, utvald av H&M.

Trina Solar — en tillverkare av solpaneler har utvecklat en teknik och standards for atervinning
av solceller i den aldrande forsta generationens solpaneler. Den omvanda
logistikverksamheten kommer framst att finnas i kundernas lander. Glas tas bort fran
modulerna och anvands for annan glasproduktion, medan det elektroniska kontrollsystemet
behandlas som elektronikavfall. Detta gor att foretaget kan dra fordel av att anvanda
atervunnet material samtidigt som det fullfoljer sina forpliktelser enligt lagen.

Fallstudierna beskriver inte direkt hur logistiken sker eller vilken mangd transporter som kravs.
Insamling bygger i vissa fall p& frivillighet fran konsumenternas sida, vilket innebar att det ar
svarare att forutsaga och planera for floden. Produkternas kvalitet kan variera och kan
paverka hur transporten kan ske. Nar fler produkter utformas for att ha en langre livslangd och
kanske aven kommer att innebéra en hégre kostnad &ar det troligt att man kommer att utfora
fler reparationer av produkterna, det innebar att reservdelslogistiken kommer att 6ka.

Vid ett stort genomslag av delningsekonomin kan det paverka godstransporter genom att farre
nya saker behdver transporteras till detaljhandeln, & andra sidan kan det innebaér fler
paketleveransen nar privatpersoner ska skicka saker mellan varandra. DHL har i sin arliga
logistiktrendrapport valt att karaktérisera delningsekonomi dels som hot (6kad konkurrens) och
dels som en mgjlighet (DHL, 2014). DHL var aven tidigt ute och lanserade en tjanst MyWays

31



som byggde pa delningsprincipen. Genom en app kunde privatpersoner anméla intresse for
att f4 paket levererade fran utlamningsstallet till valfri plats genom att andra privatpersoner
anmalde intresse for att leverera paketet. Projektet varade mellan september 2013 och
december 2013 och genomfdrdes i Stockholm. Enligt DHL var projektet lyckat och under de
tre manaderna levererades éver 1 000 paket, alla utan nagra skador eller forluster. De som
nyttjade tjansten gav ocksa positiv feedback. Enligt media funderar Amazon pa att lata
privatpersoner agera kurirer. Enligt DHL kravs det att det inte finns leveranser till
hemadressen utan endast till utlamningsstéllen. Vilket ocksa var en anledning till att DHL
genomfoérde sitt forsok i Sverige och inte i sitt hemland Tyskland, dar leveranser till dorren &r
det vanligaste alternativet (Meixner, 2015).

Logistiken inom delningsekonomin kan delas in i fyra kategorier (Carbone et al., 2015):

1. Peer to peer — peer to peer innebar att parterna organiserar utbytet sjalva (C to C'%),
medan plattformen kopplar ihop individerna och stddjer logistiken med information.
Exempel pa plattform ar Tradera, Blocket.

2. Foretagslogistik (business logistics) — i foretagslogistiken organiserar och genomfor
plattformen logistiken mellan individerna som kréavs for att utbyte ska ske, det handlar
saledes om en kedja frAn konsument till foretag till konsument (C to B to C*?). Det
innebar att plattformen hanterar produkter och genomfor fler tjanster sdsom sortering
och kvalitetskontroll. Exempel p& plattformar &r second hand av lyxmarken.

3. Delningslogistik (crowd-party logistics) — delningslogistik innebar att
delningspopulationen genomfor logistiktjansten déar plattformen mdjliggor delningen
och optimering av individers logistiska resurser. Flodet gar fran foretag eller
konsument till konsument (B/C to C). Plattformen tillhandahaller information och
fungerar som en forsakring. Plattformen syftar till att sammanféra de som vill ha nagot
transporterat med de som kan utféra transporten. Exempel pa plattform &ar PiggyBee.

4. Delningsdriven logistik (crowd-driven logistics) — delningsdriven logistik innebar att
individerna ska kunna bestdmma sjalva hur logistiken ska bli utférd. Ofta har
konsumenten som deltar i delningsdriven logistik ett motstand mot den traditionella
handeln®3. Plattformen kopplar samman konsumenten med producenterna direkt och
later dessa bestamma hur logistiken ska ske, ofta pa ett centraliserat satt. Exempel
pa plattform &r the Food Assembly!4.

Eftersom fenomenet annu ar sa nytt finns det lite empiri pa hur transporterna i stort paverkas.
Betraffande peer to peer s har den verksamheten funnits relativt Iange och transporten av
varorna sker pa olika satt till exempel genom att skicka paket med post eller annan budfirma,
eller personlig éverlamning som da kan ske bade till fots och med olika fardmedel. Statistiken
over paketforsandelser visar en 6kande trend, vilket formodligen till stor del beror p& den
vaxande e-handeln men till viss del aven p& handel genom till exempel Tradera (Trafikanalys,
2015c). Betraffande delningslogistik sa syftar den till att ersatta en godstransport, da en individ
som anda genomfor en resa transporterar och levererar godset, varpa avsandaren inte
behover anlita post eller budfirmor. Foretagslogistiken driver pA samma slags pakettransporter
som e-handeln, medan den delningsdrivna logistiken framst leder till kortare transporter da
modellen idag anvands framst for narproducerade livsmedel.

11 C to C — Consumer to Consumer (konsument till konsument)

12 Consumer to Business to Consumer (konsument till foretag till konsument)
13 Modellen anvands ofta for livsmedel

14 https://thefoodassembly.com/en
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3  Demografi

3.1 Befolkningstillvaxt

Varldens befolkning 6kar och vantas fortsatta gora sa. Fler manniskor ska forsorjas med
godstransporter.

Tidigare prognoser pekade p& en utplaning runt &r 2050 pa drygt nio miljarder manniskor, men
FN har i sin senaste prognos en folkmangd pa 9,7 miljarder ar 2050 och 11,2 miljarder for ar
2100 (FN, 2015). Det ar framforallt i Afrika som befolkningen vaxer. Mellan ar 2015 och 2050
vantas folkmangden i Afrika att fordubblas och sedan mellan &r 2050 och 2100 vantas
ytterligare en férdubbling. Befolkningen i Asien véntas kulminera runt 2050 och sedan minska
nagot. Europa ar enda véarldsdelen som har en minskande befolkning 6ver hela perioden.
Dock gar Sverige mot trenden och prognosen visar pa en 6kning fran knappa 9,8 miljoner ar
2015 till 11,9 miljoner 2050 och 14,5 miljoner 2100.

Befolkningsutvecklingen beror av antal fédda och avlidna, samt antal in- och utflyttade. For
Sveriges del beror folkokningen framforallt pa en dkad invandring. Skillnaden i medellivslangd
mellan méan och kvinnor i Sverige minskar och eftersom det naturligt fods fler pojkar &n
kvinnor, samt att man har varit i 6vertal i invandringen gor att Sverige vantas ha fler man an
kvinnor for forsta gangen under 2016 (SOU, 2014:6).

Allt fler i Sverige lever langre, fler barn féds och invandringen &ar hog. Sverige ar ett stort land
vars befolkning ser olika ut i olika delar av landet, avseende till exempel kéns- och
aldersfordelning, se Figur 3.1. Det ar exempelvis vanligare att yrkesverksamma och unga bor i
stéader medan andelen aldre ar hdgre i glesbygden. Vid familjebildning ar det ofta narhet till
omsorg, skola, kommunikationer och gronomraden som anses viktiga faktorer for val av
boendeort. Men samtidigt méarks en trend dar allt fler stannar kvar i staden aven efter att
barnen har kommit in i bilden. Pensionarer &r allt friskare och manga valjer att arbeta dven
efter pensionsalder uppnatts. Manga i den har kategorin vill &ven kombinera stadslivet med ett
boende pa landet eller utomlands. (Boverket, 2015)
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Figur 3.1 Befolkningsstrukturen ar 2009 i olika kom  mungrupper.
Kalla: SCB & Karlsson (2010), Boverket (2015)

Globalt ar trenden ocksa att man lever allt Iangre. Dessutom okar utbildningsnivan i manga
delar av varlden. De valutbildade bor framforallt i staderna. Vilket leder in pa den starkaste
befolkningstrenden, urbaniseringen, vilken diskuteras nedan.

3.2 Urbanisering

Over hela varlden har vi lange kunnat se hur urbaniseringen har 6kat. McKinsey Global
Institute (2012) réknar med att mellan 2010 och 2025 har véarldens 600 rikaste stader vuxit
med 30 miljarder dollar, eller nara 65 % av den globala tillvaxten. Detta kommer att krdva
investeringar i staderna. Vaxande stader innebar att konsumtionsefterfragan kommer att stiga
och att transporterna blir allt mer riktade till stdderna. En miljard manniskor i stader varlden
over kommer att ta steget upp i de konsumerande klasserna, det vill sdga kommer att ha en
inkomst som racker till nédvandigheterna och darutdver till konsumentvaror och tjanster. Det
ar en 70 procentig 6kning jamfort med antalet ménniskor i medelklassen idag (McKinsey
Global Institute, 2012). | alla stora stader vantas hushallens konsumtion 6ka med mer &n 20
miljarder dollar till &r 2025, varav 14 miljarder kommer fran stora stader i tillvaxtmarknader
(McKinsey Global Institute, 2012).
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Figur 3.2 Befolkningsutveckling for olika kommuntyp er aren 1970-2011 och férvantad utveckling 2012 -20  41.
Folkmangden den 31 december 2011 har fatt indexvard et 100 for varje kommuntyp. Vardet 57 for
forortskommunerna 1970 innebéar att de det aret hade en folkmangd som var 57 procent av den ar 2011.
Glesbygdskommunerna som 1970 hade indexvardet 127 h  ade en befolkning som var 27 procent storre det are  t
an 2011.

Kélla: SCB & Karlsson (2010), (Boverket, 2015)

Aven i Sverige &r urbaniseringen tydlig och SCB prognosticerar att den storsta
befolkningstillvaxten kommer att ske i storstdderna och férortskommunerna, medan
glesbygdskommunerna forvantas ha en negativ utveckling, se Figur 3.2. Enligt Boverket
kommer 70 % av 6kningen att ske i de tre storstadsléanen, vilket kommer att stélla stora krav
pa lanen i form av bostader, skolor, vard och omsorg, samt kommunikationer. Stockholms lan
vantas ha 3 miljoner innevanare ar 2040, vilket innebar en 6kning om ca 30 000 personer per
ar. | Skane lan vantas befolkningen 6ka med 450 000 invanare. For Vastra Gétalands del
vantas en nagot lugnare folkdkning och lanet vantas ha tva miljoner invanare ar 2040, medan
Hallands 1an vantas uppga till 383 000 invanare ar 2040.

Fler som ska forsorjas kommer att stalla krav p& godstransporterna. Trangsel och konkurrens
om utrymmet kommer att 6ka. En 6kad befolkning innebar en 6kad konsumtion vilket i sin tur
innebar ett storre transportarbete. Eftersom att transporterna kommer att riktas mot staderna,
kommer det att bli allt viktigare hur man organiserar stadernas godstransportférsorjning.
Ldésningar och affarsmodeller for urban logistik kommer att spela en allt storre roll. Urbana
transporter behandlas sarskilt i en annan promemoria fran Trafikanalys (2016b).
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Figur 3.3 Sveriges befolkningstéthet, antal invanar e per kvadratkilometer, ar 2012.
Kélla: SCB, Varannan svensk bor néara havet. Véalfard  (2/2012 s.10-12) och Boverket

Som kan ses i Figur 3.3 bor det flest manniskor i omradena kring Sveriges tre storsta stader.
Det betyder att det &r i dessa omraden som konsumtion sker, varpa det &r dit en stor andel av
varuforsorjningen ska ske. Eftersom befolkningen ékar mest i dessa omraden kommer dven
bostadsbyggandet att koncentreras till dessa omraden. Det innebar en stor mangd
byggtransporter. Fran alla verksamheter, hushall och byggen kommer dven avfall som ska tas
om hand. Dessutom sker mycket utav den svenska varuimporten och exporten via Goteborg
och Skane, och dessa regioner har dven en stor del produktion, medan Stockholm och
Malardalsomradet ar mer tjansteinriktad, vilket ytterligare dkar pa transportmangden i dessa
omraden, samt ger en ojamn flodesbalanas, se rapport (Trafikanalys, 2016a).

Det kommer aven att vara storre konkurrens om gatuutrymmet. En 6kad urbanisering innebar
att det kommer att finnas ett storre behov for en utbyggd kollektivtrafik, personbilstrafiken kan
komma att 6ka (enligt TRV prognos), samt att cyklister och fotgéangare blir fler. Samtidigt som
befolkningen koncentreras till urbana miljoer, blir samhallet allt med individualiserat.

Individualisering innebar ocksa att det behdver finnas ett bredare produktsortiment i svenska
butiker, vilket aven forstarks av den 6kade invandringen och det mangkulturella samhallet.
Som ett exempel pa det kan namnas nya marknadsnischer, sdsom sarskild kost i samband
med Ramadan. Enligt Svensk Handel uppgar den totala konsumtionen under denna period till
mellan 1,3 och 1,6 miljarder kronor, vilket motsvarar en 6kad matkostnad med 1 700 kronor
per person. (Trafikanalys, 2015a)

Urbaniseringen och den 6kade individualiseringen ger utmaningar att skapa hallbara
logistiklésningar. Féretagen ska skapa l6sningar som ar resurseffektiva, Ionsamma och
individuellt anpassade. Innovativa mobilitetskoncept ar darfor efterfragade, liksom dynamisk
koordinering av olika trafikslag i tranga trafikmiljoer, effektivt nyttjande av befintlig infrastruktur
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och effektivare natverk i urbana omréden. Den framtida citylogistiken star sammanfattningsvis
infor féljande utmaningar:

«  Okande transportvolymer i staderna till féljd av urbaniseringen
e Mindre gatuutrymme

e Skraddarsydda leveransldsningar till f6ljd av individualisering
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4 Klimatet

4.1 Global uppvarmning

En faktor som paverkar framtiden ar klimatet. Vaxthuseffekten har under senare tid markts allt
mer, ar 2015 var det varmaste aret nadgonsin®® med en global medeltemperatur som var
0,73°C 6ver medeltemperaturen 14,0°C for perioden 1961-1990. Figur 4.1 visar hur olika
temperaturen har varit pa olika platser pa jorden. Ju moérkare rott desto hogre (varmare) var
skillnaden jamfért med medeltemperaturen och ju morkare blatt desto negativare avvikelse
(kallare) frdn medeltemperaturen.

-5 -4 -3 -2 -1 0 1 2 3 4 5
Vc National Centers for Environmental Information Degrees Celsius Please Note: Gray areas represent missing data
Wed Jan 13 12:14:51 EST 2016 Map Projection: Robinson

Figur 4.1 Skillnaden frdn medeltemperaturen pa land och hav, januari till december 2015.
Kélla: NOAA (2016)

Som askadliggors i Figur 4.2 har medeltemperaturen blivit allt varmare sedan 1980-talet. Vad
som ocksa kan ses i figuren ar att medeltemperaturen séllan har avvikit mer an en halv grad,
men att aren under 2000-talet har flera sddana fall.

BUnder jan-aug +0,84 grader enligt Holmgren, P. & Litsmark, J. 2015. Klimatrealterade risker
och mdjligheter for naringslivet. Presentation Klimatanpassningsdagen 2015.
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Figur 4.2 Global medeltemperatur perioden 1880-2015  avvikelser frdn medel 1961-1990.
Kalla: NOAA (2016), Meteoschweiz (2016)

Det innebar att for forsta gangen har medeltemperaturen varit 1°C hogre an for den
forindustriella tiden, det vill saga perioden 1880-1899. Detta innebar ocksa att vi redan ar
halvvags mot det kritiska tvagradersmalet. (WMO, 2016).

Den hojda temperaturen paverkar klimatet och att halla temperaturékningen under tva grader
anses vara avgorande da en hdgre temperaturékning kommer att leda till att naturliga
processer, till exempel genom att polarisen sméalter, kommer att férstarka klimatférandringen
och dess effekter. FN:s klimatpanel har tagit fram olika scenarios over effekter till féljd av
temperaturhgjningen vilka askadliggors i Figur 4.3.
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Figur 4.3 Effekter av en global temperaturhgjning.
Kalla: IPCC (2007) och Franklin, R. (2015) egen bea rbetning och 6verséttning

| Sverige har klimatscenarios tagits fram av SMHI som askadliggor effekter av
temperaturékningar. Gemensamt for dessa ar att en global temperaturhojning kommer att fa
effekter 6ver hela jordklotet. Vi kommer att fa fler extrema vadertillfallen med stormar, skyfall
och dversvamningar. Samtidigt kommer varmebdéljor att 6ka och omréden som redan idag &ar
utsatta for torka kommer att drabbas an hardare av vattenbrist. Glaciarerna smalter och
vattennivdn kommer att hojas. Saval djur- som véxtarter kommer att paverkas. Figur 4.4 visar
hur olika lander paverkas av klimatforandringen. Som kan utlasas i kartbilden ar Sverige
relativt forskonat fran direkta klimateffekter. Men som vi beskrivit i foregaende kapitel ar
Sverige ett land som ar starkt beroende av den globala handeln. Figur 4.5 visar landers
indirekta sarbarhet till foljd av klimatférandringen, dar Sverige &r ett av de hardast paverkade
landerna.
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Figur 4.4 Landers sarbarhet till foljd av klimatfor ~ &ndringen GAIN index of climate vulnerability.
Kalla: Carlsen (2015)
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Figur 4.5 Landers indirekta sarbarhet till foljid av klimatférandringen.
Kalla: Carlsen (2015)

Detta beror pa att Sverige, som tidigare namnts, &r ett exportberoende land och att svenska
foretag ofta ar mycket hoégt upp i vardekedjan, samt att exporten &r beroende av importen. Det
innebar att inte bara konsumtionen &r sarbar utan dven produktionen. Det som svenska
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foretag producerar tillverkas inte enbart i Sverige utan stora delar av produktionen &r férlagd
till utlandet eller att det i produktionen anvands ravaror som utvinns utomlands, bland annat i
delar av varlden som &r starkt utsatta for effekter av klimatférandringen. Om da till exempel en
fabrik i Sydostasien, som tillverkar essentiella insatskomponenter till ett svenskt foretags
produkt, drabbas av extrem Gversvamning kan effekten bli sadan att fabriken inte bara maste
halla stangt under 6versvamningen utan det kan dven uppsta skador pé fabriksutrustningen
sa att produktionen blir stillastdende en langre tid.

Effekten kan bli att svenska féretag kan komma att andra sin varuférsorjningskedja, sa att
produktion sker pa andra stéllen som ar mindre utsatta for de direkta klimatférandringarna,
aven om produktionskostnaderna skulle vara hogre sa kan produktionen vara mer tillforlitlig.
De skulle kunna innebéra att man flyttar hem viss tillverkning eller férlagger den till Europa,
USA, Ryssland. Oavsett ar det mycket tankbart att det i sa fall kommer att paverka
transporterna.

4.2 Enerqi

Som internationella energibyran IEA (International Energy Agency, 2015) konstaterat skedde
en del forandringar pa energimarknaden under 2015: oljepriset sjénk och drog med sig priset
pa andra energislag. Lander som Indien och Indonesien passade pa att dra fordel av detta i
sitt arbete med att fasa ut fossila subventioner. Forandringar i Mellandstern har lett till att Iran,
med mycket stora oljetillgangar, ater kan bli aktiva i varldsekonomin. Kinas roll som
varldsdrivande i globala trender dndras da landet gar in i en mycket mindre energiintensiv fas i
sin utveckling. Fornybar energi stod for nastan halften av varldens nya energigenerering under
2014. Infor FN:s klimatm&te COP21 i Paris forberedde manga lander for en
energieffektivisering och energiomstallning vilket syntes i 2014 ars data som pekar pa att
varlden kan ha brutit sambandet mellan ekonomisk tillvaxt och koldioxidutslapp. De frivilliga
ataganden som landerna forbundit sig till ger hopp om en 6vergang till ett energieffektivt
lagkolsamhalle, men fortfarande tyder allt pa att det globala behovet av energi tkar.

Totalt vantas det globala energibehovet vaxa med en tredjedel till 2040, enligt IEAs
huvudscenario, dar behoven framst drivs av Indien, Kina, Afrika, Mellandstern och
Sydostasien. Icke-OECD-lander svarar tillsammans for all 6kning i det globala energibehovet,
pa grund av demografiska och strukturella ekonomiska trender, samt att en fortsatt
energieffektivisering och mindre gemensam foérbrukning i OECD-landerna (férbrukningen
nadde sin topp ar 2007) forvantas.

Den minskade energiférbrukningen leds av EU, som vantas minska sitt energibehov med 15
procent till 2040, foljt av Japan (-12 procent) och USA (- tre procent). Férberedelserna infor
COP21 har ocksa visat pa vilka intentioner olika lander har i sina framtida energistrategier. De
utgor aven en injektion for framtagandet av lagkolstekniker och alternativa branslen sa att en
okning frAn dagens 19 procent for icke fossila branslen i dagens globala energimix till 25
procent ar 2040 ar majlig. Av de fossila branslena ar det naturgas, som ar minst kolintensiv,
som ocksa kommer att 6ka sin andel. Gasen anses aven vara ett relativt bra alternativ for att
ersatta mer kolintensiva fossila branslen eller som en reserv for integrering av férnybara
branslen. En 6kning med néstan 50 procent gor gas till det mest snabbvéxande fossila
drivmedlet.

Framforallt ar det inom elmarknaden som framstegen inom avkarboniseringen ar synbara.
Stromférbrukningen i manga slutkonsumtionspunkter svarar for nastan en fjardedel av
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energiforbrukningen ar 2040. Utbyggnaden av nya kraftverk sker nastan uteslutande (7 av 8) i
icke-OECD-lander och &r till stor del baserade pa fornybara kallor. Energieffektivisering spelar
en stor roll i att kunna begransa det 6kade energibehovet till en tredjedel ar 2040 samtidigt
som den globala ekonomin vantas vaxa med 150 procent. Lagkolspolitiken forstarks genom
att olja och gas gradvis kommer att bli allt dyrare att utvinna, medan kostnaderna for férnybara
och mer effektiva slutkundsteknologier fortsatter att falla i pris. Fossilkonsumtionen ar idag
starkt subventionerad. Globalt uppskattas subventionerna till cirka 490 miljarder dollar fér
2014, medan subventioner for att sprida fornybara tekniker inom energisektorn uppgick till
cirka 112 miljarder dollar (plus 23 miljarder dollar for biodrivmedel) samma ar (International
Energy Agency, 2015).

En femtioprocentig 6kning av subventionerna for fornybara tekniker, det vill sédga cirka 170
miljarder dollar till &r 2040, skulle innebara en femfaldig 6kning av férnybar energi (ej
vattenkraft). Andelen fornybar energi som &r konkurrenskraftig utan bidrag vantas férdubblas
till en tredjedel.

IEA kan se att riktningen ar andrad men tvagradersmalet nas anda inte och konstaterar att
mer behdéver goras. Manga tecken tyder pa att omstallningen sa sakta har borjat, men att den
annu inte gar tillrackligt fort. De forbattringar som sker inom elmarknaden matchas inte av ett
liknande skifte i exempelvis transportsektorn.

Nettoresultatet med den globala energipolitiken som den ar utformad idag leder till en
avtagande o6kning i energirelaterade koldioxidutslapp, men kommer inte att innebéra en
brytning av sambandet mellan ekonomisk tillvéxt och utslapp. Den utslappsminskning som
kravs for att na tvagradersmalet kommer inte att realiseras.

Men mer kan goras, till en nollnettokostnad. IEA listar fem atgarder som skulle kunna bidra till
att de energirelaterade koldioxidutslappen nar sin topp ar 2020 (ett mal som ar viktigt for att
halla dorren till tvAgradersmaélet 6ppen):

1. Okad energieffektivitet i industrin, byggnader och transportsektorn
2. Progressiv minskning av kolkraftverk och férbud for nya

3. Okade investeringar (fran 270 miljarder dollar 2014 till 400 miljarder dollar &r 2030) i
férnybara energiteknologier i elsektorn.

4. Utfasning av de aterstaende fossila subventionerna till slutférbrukare till &r 2030.

5. Minskade metangasutslapp fran olje- och gasproduktion.

4.3 Vaxthusgasutslapp fran
transportsektorn

For att stoppa utvecklingen av klimatféréandringen ar det ytterst viktigt att minska utslappen av
vaxthusgaser. Transportsektorn ar en av de storsta kallorna till vaxthusgasutslapp och svarar
for en tredjedel av Sveriges utslapp, varav den storsta delen kommer fran personbilar och
tunga fordon pa vag se Figur 4.6.
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Figur 4.6 Vaxthusgasutslapp frén inrikes transporte r.
Kalla: Egen bearbetning av Naturvardsverket (2016)

Utslappen ar 2014 for de tunga fordonen var 15 procent higre an ar 1990. Men utslappen fran
tunga fordon har minskat under de senaste &ren. Latta lastbilar uppvisar samma trend, dven
om den inte &r lika stark, se Figur 4.7. Latta lastbilar har dock 6kat kraftigt i antal sedan ar
2000 och deras andel av utslappen har tkat (Trafikanalys, 2015b).
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Figur 4.7 Vaxthusgasutslapp fran lastbilar.
Kélla: Naturvardsverket

Utslappen har varit starkt korrelerade med transportarbetet, men de senaste aren uppvisar en
divergerande trend, se Figur 4.8.
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En del av forklaringen till denna "decoupling” star att finna i den 6kade mangden av fornybart
bransle. Som visas i Tabell 4.1 har dieselsammansattningen dndrats och fatt en betydligt
hogre andel av férnybara komponenter, samt att anvandningen av rena biobranslen, sdsom
FAME och HVO, men aven ED95 har tkat vilket resulterar i lagre utslapp.

Tabell 4.1 Rapporterade mangder levererade drivmede
over ett helt &r, beréaknade av Energimyndigheten.

Kalla: Energimyndigheten (2015)

| samt genomsnittlig andel ingdende biokomponenter

Drivmedels- Energimangd (GWh) Fornybar andel (vol%)
kvalitet 2011 2012 2013 2014 | 2011 2012 2013 2014

Fordonsgas 530 1165 1085 1145 54 % 64 % 65 % 74 %
LNG/BNG - 75 640 280 15% 56% 11%
Bensin MK1 | 37450 34770 33050 31860 | 47% 46% 51% 50%
ES5 1370 1380 1020 890| 80% 80% 80% 80,1%
Diesel MK1 | 55310 49030 51360 55065| 52% 75% 12%  13%
Diesel MK3 157 1210 245 165 | 15% 15% 0% 0%
FAME 90 310 505 1305| 100% 100% 100% 100 %
HVO - - - 20 100 %
EDY5 - 225 235 220 95%  95%  95%
EO1 1500 175 1085 10 0% 0% 0% 0%
Summa 96400 88300 89300 90960
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Detta till trots ar vaxthusgasutslappen fran transportsektorn stora och maste minska kraftigt
om 2 graders-malet ska halla. De faktorer som paverkar véaxthusgasutslappen fran
godstransporter kan beskrivas enligt modellen (Eng Larsson et al., 2011) nedan:

I BNP ton tonkm fordonskm kWh CO,utslapp
= * * * * *
2utstapp BNP  ton tonkm  fordonskm kWh

De faktorer som ingar i modellen ar:

e Bruttonationalprodukt, BNP

*  Vardeintensitet, ton/BNP

e Transportintensitet, tonkm/ton

« Trafikintensitet, fordonskm/tonkm

* Energiintensitet, kWh/fordonskm
« Utslappsintensitet, CO2/kWh

For att minska godstransportsektorns koldioxidutslapp bor alltsd ndgon eller nagra av dessa
faktorer minskas. Det ar inte 6nskvart att minska bruttonationalprodukten. Vardeintensitet &r
svart att paverka genom transportpolitik, utan handlar snarare om att reducera konsumtionen,
som i sin tur leder till ett minskat transportbehov. Den cirkuléra ekonomi och
delningsekonomin kan vara ett satt att gora detta. Men aven nya innovationer och ny teknik
ger mojligheter till minskad konsumtion eller till en annan slags konsumtion som ar mindre
transportintensiv. Dessa utvecklingsvagar beskrivs i de foljande avsnitten i rapporten.

Transportintensitet minskas nar varje transporterad enhet transporteras kortare, allt annat lika,
d.v.s. nar avstanden mellan produktionsplats och konsumtionsplats minskar. Har handlar det
om strategiska val i utformningen av forsorjningskedjan och om effektiviseringar genom
ruttplanering. Trafikintensitet minskar nar vi kan minska antalet fordonskm, allt annat lika. For
att minska antalet fordonskm kravs att vi antingen kér mindre langt per fordon eller att det kors
farre antal fordon, det vill sdga att vi kan 6ka lasten per fordon och darigenom undvika ett
antal transporter. Det kan uppnas t.ex. med effektivisering genom HCT eller 6kad
fyllnadsgrad/samlastning. Logistiska trender som paverkar transport och trafikintensitet
diskuteras i avsnitt 6.5. Energiintensitet minskas genom att férbruka mindre energi per
fordonskm allt annat lika. Energieffektivisering kan ske genom en 6vergang till elfordon eller
andra effektiva tekniska lésningar. Utslappsintensitet sénks genom att minska utslappen per
energienhet. Atgarder som kan paverka den har faktorn &r byte till biodrivmedel. | avsnitt 6
beskrivs éversiktligt nagra nya tekniker som kan paverka dessa faktorer.

Som beskrivits ovan ar en av de faktorer som ar avgorande for om tvagradersmalet ska nas
att transportsektorn okar sin energieffektivitet och sanker sina koldioxidutslapp. | den statliga
utredningen Fossilfrinet pa vag (SOU 2013:84) bedéms en kombination av olika atgarder
kunna minska anvandningen av fossila drivmedel for godstransporter med upp till 80 procent
till 2030 i jamforelse med referensscenariot. Trafikverket har i sitt klimatscenario (Trafikverket,
2014) beraknat hur energianvandning kan paverkas av olika atgarder De viktigaste atgarderna
ar transportsnalt samhalle och energieffektivisering. Genom dessa tva atgarder beraknas
energianvandningen kunna minskas med 70 procent till &r 2030 for hela vagtrafiken. For att nd
en fossilfri transportsektor ar det saledes oerhort viktigt att ett transportsnalt samhalle kan
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realiseras och att stora energieffektiviseringar kan astadkommas. | initiativet klimatneutrala
godstransporter pa vag (KNEG) presenteras potentialer och méjliga energieffektiviseringar for
minskade vaxthusgasutslapp specifikt for godstransporter pa vag (Ahlback & Johansson,
2015). | enlighet med Trafikverkets scenario behévs omfattande atgarder inom omradet som
betecknas transportsnalt samhalle. | friga om godstransporter pa vag innebar det en
betydande overflyttning till mer energieffektiva trafikslag samt férbattrad logistik. Men &ven en
rejal energieffektivisering av de transporter som fortsatt utfors av lastbilar, samt en 6vergang
till alternativa drivmedel och el, se Figur 4.9.

40
35
30 Férbattrad logistik och dverflyttning
= till mer energieffektiva trafikslag
E 25
=2 Energieffektivisering (exkl el)
e 20
= . - -
= M Energieffektivisering (genom el)
z 15 ||
o
=) | M Byte till elivatgas
5 10 [ | N y g
& e
5 Byte till biodrivmedel
0 - - B Kvarstadende fossil energi
2010 2020 2030 2040 2050
Figur 4.9 Lastbilarnas anvéndning av fossil energi med och utan atgarder. Anm.: Staplarna visar potentialen for

att uppna minskad anvandning av fossil energi med olika atgarder.
Kalla: Ahlback & Johansson (2015)

For att minska den stora mangden fossila drivmedel som vantas forbrukas enligt
referensscenariot i utredningen fossilfrinet pa vag (Figur 4.10) och istallet landa i
foredelningen som KNEG presenterar kommer det att kravas stora insatser i form av saval
styrmedel som investeringar.
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Figur 4.10 Tunga lastbilar i Sverige — historisk en  ergianvandning 1990,2000, 2010 samt prognostiserad
utveckling i referensscenariot 2020, 2030, 2040, 20 50

Kalla: Energimyndigheten (SOU 2013:84)
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De centrala atgardskategorierna enligt utredningen om fossilfrihet pa vag (SOU 2013:84) ar,
som tidigare namnts, minskad trafiktillvéxt, energieffektivisering samt byte till
biodrivmedel/el/vatgas. Trafikverket har beraknat hur olika atgarder kan paverka den framtida
trafiken. Fordelningen enligt Trafikverkets berakning av trafikreduktionen for lastbilstrafik pa
olika atgarder aterges i Tabell 4.2. Enligt Trafikverket ar 6verflyttning till andra trafikslag och
effektivare logistik tva viktiga faktorer fora att kunna minska lastbilstransporterna.
Overflyttningspotentialen utgar frAn EU:s mal i vitboken for transporter att 30 procent av
godstransporter langre an 300 kilometer ska flyttas fran vag till jarnvag, sjofart eller inre
vattenvagar till 2030 och 50 procent till ar 2050. For jarnvagen i Sverige innebar detta en
6kning av godstransporterna med 65 procent fran 2010 till 2030. Samlastning har potential att
minska antalet lastbilsrérelser med 30 till 70 procent men andelen transporter som atgarden
berdr ar begransad, medan férhallandet ar det omvanda for &tgarderna ruttplanering och 6kad
fyllnadsgrad. Dessa atgarder har mindre effekt men berér merparten av transporterna.
Transporter med hog kapacitet innebar en besparing da mer gods kan transporteras av farre
fordon. Trafikverket menar dock att det som har en avgdrande betydelse for transportbehovet
ar konsumtionsmonstret och lokalisering av produktion och lager.(Trafikverket, 2016)

Tabell 4.2 Mgjligheter till minskning av trafiktill vaxten for lastbil 2030 och 2050 jamfért med 2010.
Kélla: Trafikverket (2016)

Potential till 2030 (reduktion av | Potential till 2050 (reduktion av
trafikdkning) trafikdkning)
Battre utnyttjande av alla trafikslag -13% -21 %
Samordnade godstransporter i -3% -5%
staden
Ruttoptimering och dkad -9% -15%
fylinadsgrad
Langre och tyngre fordon -4% -10%
Trafikledning och trafikinformation -0,3% -0,3%
Forandrade konsumtions- och i.e. i.e.
produktionsmdnster
Totalt minskad trafiktillvaxt for -26% -43%
tung lastbil jamfort med BAU
2030
Trafikférandring for tung lastbil 0 till +15% 0 till +20%
jamfért med 2010

4.4  GrOnare transporter

Det finns en stark omvarldstrend for gronare transporter. Teknikutveckling har historiskt varit
mycket avgorande. | det har sammanhanget vill vi namna ett par omraden och internationella
ramverk som har haft stor betydelse och fortsatt kommer att vara betydelsefulla.
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Transporter bidrar till skadliga halsoeffekter dels genom utslapp av férorenande a&mnen dels
genom buller. De hélsofarliga utslappen som transporter ger upphov till ar bland annat
kvaveoxider och partiklar samt svavel. For tidiga dodsfall pa grund av luftféroreningar i
Sverige beréknas arligen uppga till 5 500 varav 1 300 beraknas bero pa lokala avgaser och
200 av partiklar fran vagslitage (Trafikverket, 2015d).

Gransvarden for halsofarliga @amnen och buller kan komma att bli vanligare i takt med att
urbaniseringen 6kar, da det framst ar problematiskt i staderna dar koncentrationen blir hogre.
EUs Euroklasser anger gransvarden for nytillverkade fordon. Tunga fordon &r reglerade enligt
Tabell 4.3.

Tabell 4.3 EU:s utsldppsstandard for tunga dieselfo  rdon (Steady-State Testing).
Kalla: (Dieselnet, 2015)

-_

Euro | 1992 <85 ECE R- 0,612
1992, > 85 4,5 11 8,0 0,36
kw
Euro Il 1996.10 4,0 11 7,0 0,25
1998.10 4,0 11 7,0 0,15
Euro Il 1999.10, | ESC& 15 0,25 2,0 0,02 0,15
EEV only | ELR
2000.10 | ESC & 2,1 0,66 5,0 0,10 0,8
ELR 0,132
Euro IV 2005.10 15 0,46 3,5 0,02 0,5
Euro V 2008.10 15 0,46 2,0 0,02 0,5
Euro VI 2013.01 | WHSC 15 0,13 0,4 0,01 8*10%!

a=for motorer<0,75 dm 2 i cylindervolym och >3000 min !

Sedan 1 januari 2015 galler det sa kallade svaveldirektivet, vilket begransar sjofartens
svavelutslapp till 0,1 % i SECA omraden, det vill sédga Ostersjon, Nordsjon och Engelska
kanalen (EU, 2012/33/EU). Trafikanalys har paborjat en utvardering av regelforandringens
utfall (Trafikanalys, 2015d). Inom IMO diskuteras aven gransvéarden for koldioxid (IMO, 2015,
European Commission, 2016e) och det finns férvantningar pa att ICAO ska besluta om ett
marknadsbaserat system for att minska flygets klimatpaverkan (ICAO, 2016).

Genom en évergdng till alternativa drivmedel och elektrifiering paverkas aven utslappen av de
halsofarliga amnena positivt. Enligt en studie av IVL dar ett fartyg konverterat fér LNG
jamfordes med ett konventionellt fartyg kunde man se en minskning i koldioxidekvivalenter om
1 000 ton, svaveldioxiden minskade med 4 ton, kvaveoxidutsl&ppen gick ner med 181 ton och
partikelutslappen sjonk med 5 ton (Persson, 2015).

Motorways of the Sea, eller Sjomotorvagar, ar ett trafikslagsévergripande TEN-T-projekt som
syftar till att A&stadkomma intermodala havsbaserade logistikkedjor i Europa och erbjuda ett
mer hallbart och samtidigt kommersiellt alternativ till enbart vagtransporter (EU-kommissionen,
2014b). For att dstadkomma detta vill man starka sjotransporterna, men ocksa jarnvag och
inre vattenvagar, som en del av en integrerad transportkedja. Idag finns fyra
sjomotorvagskorridorer. En av dem ar Motorway of the Baltic Sea som ska lanka samman
landerna i Ostersjon med landerna i centrala och vastra delen av EU genom olika projekt.
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Projekt fér denna korridor ar exempelvis forstarkningen av infrastrukturen runt hamnen i
Karlshamn (SWECO, 2015). Ett annat projekt med svensk medverkan syftar till att minska
miljopaverkan for sjétransporter mellan hamnarna i Trelleborg, Libeck och Rostock
(Innovation and Networks Executive Agency, 2012). Stod gar till installationen av utrustning
for avgasrening péa tva fartyg som trafikerar dessa hamnar. Fartygen blir darmed nagot langre
vilket kraver utbyggnad av kajer till vilket stod dven utgar. Dessutom ges bidrag till
installationen av ett elforsorjningsnat till lands i Trelleborg och Lubeck s& att fartyg i hamnarna
kan fa el direkt fran ledningsnatet istallet for fran sina hjalpmotorer. For de fyra korridorerna
har 52 projekt fatt stod med sammanlagt 450 miljoner euro. En strategisk plan for vidare
utveckling med sikte mot 2030 och en mer detaljerad utbyggnadsplan fram till 2020 haller pa
att utarbetas (EU-kommissionen, 2014a).

Grona korridorer har sitt ursprung i EU-kommissionens initiativ att utveckla en grénare
transportpolitik som méter klimatutmaningen och samtidigt 6kar EU:s konkurrenskraft. Det
som kannetecknar en gron korridor ar:

« hallbara logistiklosningar med dokumenterat minskad miljo- och klimatpaverkan, hog
sékerhet, hog kvalitet och effektivitet

e integrerade logistikupplagg med ett optimalt utnyttjande av trafikslagen
e harmoniserat regelverk med 6ppenhet for alla aktorer

« en koncentration av nationell och internationell godstrafik pa relativt langa
transportstrackor

« effektiva och strategiskt placerade omlastningspunkter samt anpassad och stodjande
infrastruktur

e en plattform for utveckling och demonstration av innovativa logistiklésningar
(informationssystem, samverkansmodeller och teknik).

I december 2012 invigdes Europas forsta Grona korridor mellan Oslo och
Rotterdam/Randstad. Grona korridorer som fran baérjan var ett regeringsuppdrag slutférdes
ungefar samtidigt. Arbetet har dock fortsatt, i en mer fristdende form genom att integrera det i
myndigheternas?® ordinarie verksamhet. Under uppdragstiden inleddes aven arbetet med en
korridor genom medverkan i projektet Bothnian Green Logistic Corridor med den norra delen
fran Narvik ner till Malardalen. Trafikverket deltar nu i SWIFTLY Green (Sweden-Italy Freight
Transport and Logistics Green Corridor), ett projekt med EU-finansiering med syfte att ta fram
en manual for hur grona korridorer kan skapas, baserat pa tidigare genomforda goda
exempel. Faller det val ut ar tanken att kunskapen ska anvandas i TEN-T:s nio godskorridorer.

Marco Polo ar EU:s program som syftar till att minska véagtrafikens negativa konsekvenser,
framforallt minska trangsel och reducera utslappen av koldioxid (EU-kommissionen, 2014b).
Programmet medfinansierar projekt som férsoker dstadkomma trafikomstallning eller
trafikundvikande och projekt som tillhandahaller stodtjanster som gor det mojligt gods att véaxla
fran vag till andra transportsatt genom direkta bidrag. Under perioden 2003 till 2012 fick
ungefar 200 projekt bidrag till en kostnad av ungefar 60 miljoner euro per ar. Sammanlagt
beréknas koldioxidutslappen ha minskat med knapp 4,5 miljoner ton. Fyra miljoner
lastbilstransporter uppskattas ha flyttats over till sjéfart och inre vattenvagar. | den sista
utlysningen av Marco Polo Il tilldelades 27 projekt finansiering, varav tva projekt med direkt
koppling till Sverige (Innovation and Networks Executive Agency, 2014). Dels ett projekt
benamnt NORNED for att &stadkomma en intermodal jarnvagsforbindelse mellan

16 Trafikverket, Sjofartsverket och Vinnova.
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Norge/Danmark och Nederlanderna, dels WagRoro for att astadkomma automatiserade roro-
transporter mellan Eemshaven i Nederlanderna och Géteborg.
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5 Digitalisering

Det uppkopplade samhaéllet &r inte langre en vision utan bérjar realiseras. Men det ar
framforallt i den utvecklade delen av varlden som det sker, se Figur 5.1. | genomsnitt
anvander 77 procent av befolkningen i de rika OECD-landerna internet, medan genomsnittet
for utvecklingslanderna ar 31 procent. | de minst utvecklade landerna daremot har bara nagra
procent tillgang till internet. Det finns med andra ord en stor global digital klyfta. Man kan
vidare se att skillnaden blir allt storre under perioden. (Findahl & Davidsson, 2015)

Procent individer som anvinder internet i OECD (industrilanderna), utvecklingslanderna,
till exempel Kina och Indien, och de minst utvecklade linderna (34 st), till exempel manga

afrikanska lander. Kalla: ITU (2012, 2013 och 2014)
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Figur 5.1 Internetanvéndning i varlden. Kélla: (Sve  nskarna och internet 2014, 2015)

Sverige ligger pa tredje plats efter Singapore och Finland, pa listan "Network readiness index”
over internetanvandningen i varlden fran World Economic Forum (2015). Sverige presterar bra
pa de flesta parametrarna som mats. Den politiska miljon och affarsklimatet anses vara bland
de basta i varlden och tillgangligheten enastaende, infrastrukturen excellent och kostnaderna
for internet ar acceptabla, befolkningen ar valutbildad och internetanvandningen ar utspridd
bland saval féretag som privatpersoner, vilket gor att internet har stor paverkan pa saval
ekonomin som samhaéllet. Svenska féretag ar mycket innovativa med att skapa nya produkter
och tjanster och ar ledande inom informationsteknologiska patent. Nastan halften av Sveriges
arbetskraft ar sysselsatta inom kunskapsintensiva arbeten. Informationsteknologin férbattrar
aven tillgangligheten till basservice och statens effektivitet, dock kan man héja e-deltagande i
beslutsprocesser.

Sverige har en av de hogsta internetanvandningsgraden i varlden med cirka 90 % av
befolkningen som anvandare. Saval tillgang som anvandning 6kar, dock inte s& mycket
eftersom anvandningen redan ar s& hég. Framst 6kar anvandningen bland de yngre och bland
de aldre. Det ar dven sa att tillgangen till internet ar lika hég som tillgangen till datorer, medan
bredbandstillgdngen ar nagot lagre. Den mobila tekniken s& som surfplattor eller smarta
mobiler har 6kat och tillgangen ligger pa 53 respektive 73 procent av befolkningen (Findahl &
Davidsson, 2015).
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Digitaliseringen sker pa alla samhallsplan och omkullkastar de traditionella satten fér hur man
gor affarer. Samtliga viktiga funktioner sdsom logistik, it, juridik, marknadsforing i foretagen
paverkas, varpa kompetensen kommer att behdvas uppgraderas for att foretagen ska fortsatta
att vara konkurrenskraftiga. ldag sker 12 procent av detaljhandeln, exklusive
dagligvaruhandel, via e-handel (Postnord et al., 2016). Tillvaxten i e-handeln var 19 procent
under 2015. Totalt omsattes 50,1 miljarder kronor av e-handeln. Nathandeln mellan féretagen
— business to business — uppskattas till 125 miljarder. Trenden pekar pé att en fortsatt 6kning.

Inom EU é&r digitalisering ett av de prioriterade omradena (European Commission, 2016a) och
bland annat inom transportsektorn beddéms digitalisering kunna bidra till 6kad effektivisering
och sékerhet (European Commission, 2016b). Vissa havdar att digitalisering ar en
mikroekonomisk revolution (Blixt, 2015). De fallande priserna pa elektronik ar en viktig del,
men storre ar digitaliseringen som forutsattning for delningsekonomin. Den utbredda
anvandningen av smarta telefoner gor att prisjamforelser fore inkdp 6kar och andrar
beteendet. Digitaliseringen innebar att trosklarna for transaktioner séanks. Marknader blir
storre, nas snabbare och transaktionskostnaderna minskar. Avkastningen kan 6ka genom att
skalfordelar kan utnyttjas. Digitaliseringen innebar aven att det ar mojligt att till lagre
kapitalkostnader starta foretag.

Internet of things (loT) &r ett begrepp som innebér att saker och varelser férses med inbyggda
sensorer och processorer som kan kommunicera med omvarlden och gér dem uppkopplade.
Enligt World Economic Forum (2016) beraknas 25 - 50 miljarder apparater vara uppkopplade
ar 2020 jamfort med dagens 10 miljarder. Internet of things kan revolutionera hur produkter
anvands samt forbattra produktions- och distributionsprocesser. Vardet pa de
affarsmojligheter som internet of things erbjuder uppskattas till en miljard dollar (World
Economic Forum, 2016). Intelligenta tillgangar férandrar vardeskapandet genom att
produkterna hela tiden kan tillhandahalla information till exempel om var de befinner sig, deras
tillstand, tillganglighet, vilket 6kar vardet for saval konsumenten som producenten.
Producenten kan till exempel fa information som leder till produktutveckling och forbattrad
produktdesign. Enligt Cisco kan loT-system i stéader bidra till att minska energiférbrukningen
med 50 procent (World Economic Forum, 2016).

Vardedrivare for intelligenta tillgangar kan delas in i tre kategorier:

1. Kunskap om tillgdngens lokalisering. Sparning av tillgangen for att bestamma var den
befinner sig geografiskt. Sparningen kan ske i realtid eller vid passager av
uppkopplade checkpoints. Detta ar en stor mojliggorare for delningsmodeller. Det ar
vidare en viktig funktion for att minska kostnaderna inom logistik och andra funktioner
genom hogre resursutnyttjande.

2. Kunskap om tillgdngens kondition. Insamling av data via sensorer som kan k&nna av
det tekniska eller biologiska tillstiandet/kvaliteten pa tillgdngen mojliggor for
anvandaren/eller producenten att tillampa vissa kriterier for tillstandet for att initiera
nagon form av handling, till exempel forebyggande underhall. Kunskap om tillgangens
kondition inbegriper aven insamling av uppgifter avseende hur tillgangen anvands,
tillgdngens material, férandringar som sker osv.

3. Kunskap om tillgdngens tillganglighet. Data om tillgangens tillganglighet innehaller
information om tillgangen ar stillastdende, med ocksé information om utbud och
efterfragan av ett slags tillgdng. Darigenom underlattas delning av tillgangar mellan
olika anvandare och ger ocksa incitament for nya affarsmodeller som stodjer en
Overgang till en mer tjansteorienterad ekonomi. Tillganglighet inkluderar aven
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information om agarskap, till exempel for energi rér det sig om uppgifter om

forbrukning pa enskilda platser och mangder.

Genom intelligenta tillgangar kan dven den cirkulara ekonomin underlattas se Tabell 5.1. For
en beskrivning av vardedrivarna inom cirkular ekonomi se avsnitt 2.4.

Tabell 5.1 Sambandet mellan cirkular ekonomi och in

telligenta tillgangar. Kéalla: World Economic Forum

(2016)

Vardedrivare intelligenta tillgangar

ruttplanering for att
undvika
fordonsslitage.

komponenter innan
fel uppstar.

Andrade
anvandningsmaonster
for att minimera
slitage.

Kunskap om Kunskap om Kunskap om

tillgngens tillgdngens kondition | tillgangens

lokalisering tillganglighet
Forlanga Guidad reparation. | Forebyggande Forbattrad
anvandnings- ) underhall och utbyte | produktdesign
cykeln Optimerad av daliga genom

anvandarinformation.

Optimering av
energisystem
avseende storlek,
férsérjning och
underhall genom
detaljerad
anvandarinformation.

Okad anvéndning
av produkten eller

Ruttplanering for
att minska kortid

Minimera stillestand
pa grund av

Automatisk
férbindelse éver

varaktigt gods och
material p& andra
hands marknader.

tillgdngar genom
jamforelse med
andra tillgangar.

Exakt
beslutsfattande for
framtida cyklar (det
vill sdga behall eller
atervinna).

rdvaran och forbattra férebyggande tillgangliga, delade
nyttjandegraden. underhall. tillgdngar med nasta
L . anvandare.
Snabb lokalisering | Exakt anvandande
av delade av insatsvaror (till Synlig information
€ tillg&ngar. exempel gédning om tillganglig yta (till
S och exempel
= " . .
IS bekdmpningsmedel) | parkeringsplatser)
® inom jordbruket. for att minska svinn
© (till exempel
o} e
= trangsel).
S
o Kaskad- Okad planering av | Férutsdgande och Forbattrat
g anvandande omvand logistik. effektiv tillvaratagande och
S ) atertillverkning. atervinnings-
o Automatisk L aterbrukningsgrad av
§ lokalisering av Exakt vardering av tillgangar som inte

langre anvands.

Digital
marknadsplats for
lokalt tillgangliga
material.

Regenerering av
naturligt kapital

Automatiskt
distributionssystem
for biologiska
naringsamnen.

Automatiskt
sparningssystem
for naturligt kapital,
sésom fiskstim och
utrotningshotade
djur.

Omedelbar
identifiering av
tecken pa
markférsamring.

Automatisk
utvardering av
tillg&ngens tillstand,
till exempel
fiskbestand,
skogens
produktivitet och
korallrevens
héalsotillstand.
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Genom att para ihop digitalisering och cirkular ekonomi kan ekonomins forhallande till material
och andliga resurser andras, sa att nytt varde kan genereras och far positiva verkningar. Den
cirkulara ekonomin hjalper till att bryta sambandet mellan ekonomiskt vardeskapande och
resursforbrukning, vilket underlattas av digitaliseringen. IoT blir den nya virtuella
infrastrukturen som styr nyttjandet av tillgdngar och forflyttning genom vardekedjan. Digitala
verktyg, sdsom en plattform for byteshandel som gér att produkter kan anvandas flera ganger
och som samtidigt generar produktinformation, blir lika viktiga som fysiska verktyg avseende
planering och styrning av fléden.

Genom att 6ka digitaliseringen i branschen kan transportresurserna utnyttjas battre, bland
annat genom béttre ruttplanering. Bland annat genom realtidssparning av gods kan
planeringen optimeras. Idag ar det vanligaste att en vara skannas nar den lamnar en terminal
och vid ankomst till nasta terminal, daremellan har man inte kontroll 6ver var varan befinner
sig. Tekniker for att anvanda smarta telefoner for detta &ndamal ar under
utveckling/marknadsintroduktion. Samtidigt kan chaufféren anvanda telefonen for battre
realtidsruttplanering. Anslutna till systemet kan &ven se var det finns ledig kapacitet och kdpa
in sig i stallet for att frakta sjalv, vilket innebar en besparing. Systemet kan alltsa fungera som
en slag handelsplats for fraktkapacitet.

Digitaliseringen ar aven en avgorande faktor for utvecklingen av automatiska fordon, vilka
beskrivs i avsnitt 6.1. Digitalisering med den senaste utvecklingen inom sensorteknik och
uppkopplade intelligenta tillgangar, 10T betyder att foretagen kan spara nastan vad som helst i
realtid. Aven om man har kunnat spara godset sedan en langre tid medger den senaste
tekniska utvecklingen stora forbattringar som leder till att tillgangars och resursers
produktivitet kan utnyttjas i hégre grad i den omvanda logistiken samt att flédena kan
optimeras genom ruttoptimering i realtid. Den har typen av information underlattar for
féretagen att fatta beslut om var inkdp och produktion ska ske, den ger aven en dkad insyn for
konsumenterna om produkternas ursprung, samt synliggor hur de globala ekonomiska
aktiviteterna finns, vaxer och var riskerna finns. Sammantaget innebér digitaliseringen saledes
stora mojligheter till effektivisering av godstransporterna, vilket innebar att transporterna kan
minska.
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6  Teknisk utveckling och
logistiktrender

Det finns en standig drivkraft fér teknisk utveckling. Att skapa effektiva l6sningar och spara
pengar har alltid varit viktigt, men ocksa ren nyfikenhet. | var moderna varld finns nya
drivkrafter som atminstone delvis samverkar med de traditionella. Klimatutmaningen ar kanske
det tydligaste exemplet pa det.

For att klara klimatutmaningen kommer godstransporterna att behdvas forandras. Det handlar
om ett arbete med flera dimensioner. Dels kravs det att anvandningen av fossila branslen
minskar, dels kravs det att transporterna blir mer energieffektiva, och det kan komma att
kravas att transporterna minskar. Detta kan ske pa olika satt: genom teknisk utveckling
betraffande fordon/motor, emissionsrening, effektivare logistik, effektivare ruttplanering och
vagval genom ITS, ny infrastruktur for laddning av el respektive tankning av alternativa
branslen, utveckling och évergang till nya branslen osv. | detta kapitel beskrivs 6versiktligt,
olika tekniska losningar och innovationer som kan bidra till att godstransporterna kan bli
hallbarare. Trafikanalys har i en konsultrapport latit studera potentialen av ny teknik for
energieffektivisering och minskning av koldioxidutslappen i det svenska
godstransportsystemet till &r 2030 (SWECO, 2016). | rapporten beskrivs olika nya tekniker
som idag ar under marknadsintroduktion eller vars marknadsintroduktion ar trolig till ar 2030.
Det har avsnittet beskriver darfor sadana tekniker endast dversiktligt men tar istallet upp nagra
tekniker som kan komma att f& genomslag langre fram givet att ratt férutsattningar finns, samt
nagra tekniker som kan komma att paverka efterfragan pa godstransporter.

6.1 Automatisering

Automatisering aterfinns i olika led i godstransportsystemet. Fordonen blir allt mer
automatiserade och idag finns det manga stodsystem i till exempel lastbilar som hjalper
féraren. Helt automatiserade lastbilar, det vill sdga sjalvkérande, ar under utveckling och
testas pa olika hall*”, men annu &r tekniken inte redo fér marknadsintroduktion. Betraffande
lastbilar finns det stor potential i att bilda kolonner av lastbilar, sa kallade vagtag, med tva eller
flera virtuellt ihopkopplade fordon i ett fordonstag, dar man genom att kéra med mycket korta
avstand mellan lastbilarna (<1 sekund). Detta &r mojligt med hjalp av tekniska losningar som
anvander sensorer och tradlos fordonskommunikation. Med hjalp av tekniken kan bade
styrning och hastighet skétas utan mansklig inblandning. Kolonnkorning kan minska pa
luftmotstandet och pa sa vis minska energidtgdngen, med saval ekonomiska som
miljomassiga vinster. Aven sékerhet blir battre och olycksrisken minskas. Det innebar dven ett
hdgre resursutnyttjande och mindre trangsel (Janssen et al., 2015). Genom att nyttja
platooning kan den ledande lastbilen i kolonnen spara 2-8 procent bréansle jamfért med normal
korning med farthallare. Motsvarande siffra for efterfoljande bilar ar 8-13 procent. | en kolonn
med tva fordon innebér detta en genomsnittlig minskad bransleférbrukning med 10 procent.
Med ett dieselpris pa 12,50 kr per liter och en férbrukning pa 0,25 liter/km ger det en

17 Olika typer av sjalvkoérande fordon finns sedan en langre tid t.ex inom lagerhantering och i fabriker.

57



besparing for tva fordon som kér 100 000 km per ar pa 625 000 kr i branslekostnader
(Janssen et al., 2015).

Utveckling av kolonnkdrning kan ségas ha tre dimensioner (Rijkswaterstaat, 2015): 6kad
infrastrukturutnyttjande, kolonnformationen och graden av automatisering. Kolonnkorning gar
fran att ha testats pa separata testbanor till att testas pa det offentliga vagnatet. Fragan om
hur kolonner ska bildas ar intressant och har manga mojliga lésningar: Vilka ska fa i ingé och
ska det vara schemalagda kolonner dar man kan ansluta efterhand? | bérjan kan man anta att
ett begransat antal fordon kommer att ha utrustning for kolonnkdrning, men efterhand som
marknaden blir mer mogen kan man tanka sig dynamisk kolonnbildning, eller att
specialiserade kolonntjanster inrattas. An sa lange kravs det férare i varje lastbil, men det kan
ténkas att det aven endast kommer att kréavas en férare (motsvarande en lokforare) eller att
lastbilarna blir helt sjalvkérande langre fram i tiden.

ITS-korridorer langs huvudvagarna som sammankopplar kommunikationen mellan fordon och
infrastruktur (V2I) behdver sannolikt byggas upp. Genom V2| varnas fordonen for alla farliga
situationer. Utveckling av sadan har infrastruktur maste ske i samarbete mellan myndigheter
och fordonstillverkare. EU har speciella stod for sddan ITS-utveckling genom fonden for ett
sammanlankat Europa (Connecting Europe facilities — CEF) fér TEN-T-korridorerna
(European Commission, 2016c).

Framtida trender inom terminallogistiken som talar fér en 6kad grad av automatisering ar
(Olund, 2014):

1. Energieffektiva och miljévanliga system,

2. System for dvervakning och sparning av gods, samt datainsamling avseende godsets
karaktaristik och destination mm.

3. Flexibla system for att méta efterfragevariationer
4. Kortare led- och genomloppstider p& terminalerna
5. Storningsokansliga system

Automatiska system med linjebunden materialhanteringsutrustning &r mer energieffektiva &n
manuella system med férbranningsmotordrivna truckar. Automatiska system underlattar
datainsamling och évervakning av godset och utan ett beroende av manuell arbetskraft ar det
lattare att anpassa systemet till fluktuationer i efterfrigan. Automatiska system ar snabbare an
manuella och kan p& s& vis korta ned led- och genomloppstiden. An s lange &r det inte s&
vanligt med automatisk lastning och lossning men det &r troligt att det kommer att 6ka i
framtiden. Idag innebar lastning och lossning en flaskhals, framforallt om dvriga
terminalsystem ar automatiserade. Automatiska lastnings- och lossningssystem mojliggor
dygnet runt drift och oberoende av manuell arbetskraft, samt att automatiska sorteringssystem
kan utnyttjas maximalt.

System med halvautomatisk lasting och lossning och linjebunden materialhanteringsutrustning
snabbar upp processen och forbattrar de ergonomiska arbetsférhallandena for personalen
som lastar och lossar godset. Helautomatiska system har ytterligare en fordel da dessa 6kar
lastkapaciteten da inte nagon yttre lastbarare som omsluter godset behovs, samt att
tidsatgangen for processen reduceras. En nackdel ar dock att lastbarare och
terminalutrustning kan behdévas specialanpassas for andamalet, vilket innebar en 6kad
kostnad samt minskad flexibilitet for terminalaktoren. | framtiden nar automatiserade system
blir vanligare ar det troligt att det utvecklas standardsystem for de vanligaste typerna av
lastbéarare. Med sjalvkérande truckar krévs ingen specialanpassning och dessa kan anvandas
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i olika branscher sdsom dagligvaror, detaljhandel, tillverkningsindustri och fordonsindustrin.
Truckar har &ven ett storre anvandningsomrade till exempel sortering och lagring, vilket ger en
storre flexibilitet i systemet. En nackdel med sjalvkdrande truckar ar dock att de har ett storre
ytbehov pa terminalerna an vad som kravs for manuell hantering. Effektiviteten ar aven lagre
an for linjebunden materialhanteringsutrustning.

Automatiska system for sortering, plockning och lagring av gods har en hégre produktivitet,
hdgre genomloppshastighet, mindre skaderisk, farre sorteringsfel och hdgre arbetssékerhet.
Dessa system finns for olika typer av gods och lastbarare. De kommer troligen att anvandas i
hogre utstrackning framdver. Det finns dock en utmaning i att utveckla automatiska system
som kan hantera varierande karaktaristik pa godset i samma flode.

Automatisering fors séledes in pa flera olika stallen i godstransportsystemet.

6.2 Alternativa drivmedel

Pa kort sikt utgor byte till alternativa (bio) drivmedel som kan anvandas i de konventionella
motorerna (eventuellt med mindre anpassningar) en lattillganglig 16sning for att reducera
koldioxidutslapp fran godstransportsektorn. De konventionella motorerna ar
forbranningsmotorer (i olika varianter), som anvéands vid framdrift med biogas, etanol eller
olika typer av biodiesel. Forbranningsmotorerna kan delas in i tva kategorier, ottomotorn
(t&ndstiftmotorn) som &r den teknik som anvands vid framdrift med bensin och dieselmotorn
(kompressionstandning). (SWECO, 2016)

De flytande drivmedlen HVO, biodiesel och etanol utgér drygt 90 procent av det biogena
drivmedlet som forbrukas i vagtransporter medan gasformiga biodrivmedel (framst biogas)
star for aterstoden (SPBI, 2015). En forklaring till det ar méjligheten till laginblandning av
flytande biodrivmedel med konventionella fossila drivmedel vilket ar effektivt och fungerar
somlést. Fordonen behdver inte modifieras och fungerar lika bra med blandningen
biodrivmedel/fossilt drivmedel som med rent fossilt drivmedel (galler ej fordon som kor pa E85
da de maste modifieras till viss del). Dessutom finns infrastrukturen redan pa plats. Vid
inférandet av gasformiga alternativ kravs mer omfattande modifiering av fordon samt
utbyggnad av infrastruktur vilket forlanger introduktionstiden (SWECO, 2016).

Produktionen av biodrivmedel i Sverige baseras i dag till stérsta delen pa grodor,
vegetabiliska- och animaliska fetter och organiskt avfall. Tillgangen till dessa insatsvaror avgor
hur mycket drivmedel som kan produceras. Dessutom ska produktionen ske pa ett hallbart
sétt, det vill saga grodor och rdvaror som anvands som insatsprodukter kan inte komma frén
skogsskaévling eller fran livsmedelsgrédor. Globalt antas 100 EJ*® kunna produceras pa ett
hallbart satt (Grahn & Sprei, 2015). Med en omvandlingseffektivitet pa 50 procent innebar det
att maximalt 50 EJ kan bli drivmedel for transportsektorn, medan den globala forbrukningen
motsvarar 100 EJ transportbranslen. | Sverige bedoms det vara mojligt att med inhemsk
ravara producera 20-35 TWh biodrivmedel per ar. Det &r langt ifrdn behovet, da endast
vagtransporterna forbrukar ca 80 TWh per ar och hela den svenska transportsektorn ca 100
TWh per ar (Grahn & Sprei, 2015).

Sverige har en stor mangd bioravara i form av restprodukter fran skogsbruket och det finns en
valutbyggd infrastruktur for hanteringen genom massa och pappersindustrin. Dessutom &r
Sverige ett glesbefolkat land som inte har samma markanvandningsproblem som kan finnas i

18 EJ=Exa Joule 100EJ motsvarar ungefar 27 778 TWh
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andra lander (till exempel Europa). Inom EU pagar en debatt om skog som ett hallbart
biobransle och anses av den internationella miljérérelsen vara kontroversiellt, bland annat pa
grund av skog ar en "bristvara” i manga lander. EU:s mal om 10 procent férnybar energi i
transportsektorn har dessvarre lett till att ohallbara livsmedelsbaserade biobranslen har
framstallts, vilket har lett till negativa miljo- och sociala effekter, vilket har undergravt
minskningen i koldioxidutslappen. (Erdjaa, 2015). Europeiska kommissionen har dock vidtagit
atgarder for att motverka detta genom att foresla en ny policy for hallbar bioenergi.
Kommissionens forslag innebéar en begransning till 7 procent for livsmedelsbaserade
biodrivmedel i energimixen inom transportsektorn (Europeiska kommissionen, 2015). | en ny
studie fastslas att det finns en risk att man inte minskar vaxthusgaserna med biodrivmedel.
Om EU fortsatter att anvanda bioenergi, i linje med 27 procent fornybar energi-mélet, utan
urskiljning kommer bioenergin att sta for 500 000 ton koldioxid ar 2030, vilket motsvarar 10
procent av EU:s nuvarande arliga utslapp (Matthews et al., 2015).

| Sverige kommer dock mycket av ravaran fran restprodukter fran skogsbruket eller annat
avfall, och anses darfor i Sverige vara en losning, atminstone pa kort sikt eller under en
overgangsfas nar de fossila branslena ska fasas ut.

Laddinfrastruktur respektive biotankstallen

Laddinfrastrukturutbyggnad beror bland annat av de lokala elnatsakttérerna. For laddstationer
for personbilar finns det ingen affarsmajlighet da det ror sig om mycket sma forbruknings-
mangder som overfors. Det har darfor varit gratis att ladda och elbolagen har sett ladd-
stationer mer som goodwill. For vissa snabbladdstationer i storstaderna har dock en avgift
inforts, inte for sjalva elen utan for att det har blivit populara sa att kobildning har skapats.
Daremot ar situationen annorlunda betraffande laddstationer for tunga fordon och har ser
elféretagen klara affarsmojligheter och flera affarsmodeller har utvecklats. | utvecklingen av
laddstationer till tunga fordon har @ven elektrotekniska foretag varit aktiva for att ta fram mer
effektstarka laddstationer med en mattlig investeringskostnad. (Magnusson et al., 2014)

Saval inom Klimatklivet som inom Stadsmiljgavtalen finns det majligheter till bidrag for
laddinfrastruktur, dock ar stadsmiljdavtalen idag endast riktade mot kollektivtransporter. For
sjofarten behover infrastrukturen for LNG/BNG byggas ut.

6.3 Elektrifierade vagar

Vagar kan elektrifieras pa tva olika satt; genom induktion och konduktivt. Det finns vidare olika
tekniker for induktion och konduktiv 6verforing. Konduktiv eléverforing innebér att éverféringen
sker via fysisk kontakt. Detta kan ske till exempel genom ett system likande det som
jarnvagen har, det vill saga med ledningar ovan kdrbanan och att fordonen &r utrustade med
en stromavtagare. Det finns dven alternativ dar det gar en ledning i marken och fordonen har
en kontaktledningsanordning under sig, som passas in i den stromférande skenan i marken.
Induktiv dverféring sker genom magnetiska kraftfalt som finns i vagen och nér bilen passerar
Over dem uppstar strém.

Enligt en studie skulle tva tredjedelar av lastbilstransporterna i Sverige kunna genomféras pa
elvagar ar 2030, vilket skulle minska energianvandningen med 10 TWh (WSP Analys och
Strategi, 2013). | Sverige pagar tvd demoprojekt under 2016: eHighways och Elways. De
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svenska projekten som gors pd omradet ingar FABRIC som &r ett EU-projekt vars
vetenskapliga och tekniska syfte ar att utféra genomforbarhetsstudier av olika elvagsalternativ.

Inom eHighways anvands en dieselhybridteknik for fordonen med bromsenergiatervinning,
som far stromforsorjning genom en kontaktledning ovan mark genom en intelligent pantograf
som kanner av nar det inte finns ndgon kontaktledning och dieselmotorn méste kopplas in,
varpa systemet blir lika flexibelt som vanliga lastbilar. Systemet ar enkelt att installera och kan
integreras somlost med den befintliga infrastrukturen. Genom elektrifieringen reduceras
utslappen av koldioxid, kvaveoxider och partiklar och leder pa sa vis till miljévinster. Det ar
ocksa ett energieffektivt system och elmotorer har en langre livslangd an de konventionella
motorerna. En demostracka har byggts pa E4 vid Gavle for att tas i drift under 2016.
(Siemens, 2015)

Elways ar ett demoprojekt med en elskena i vagbanan mellan Arlanda och Rosersberg.
Genom den anvanda tekniken kan en kilometer vag i timmen elektrifieras, det vill séga frasa
upp ett spar och forse det med elskena. Nu ska underhall och vinterdrift testas i verklig
korforhallanden (NCC, 2015). Volvo har en testbana for samma teknik (FABRIC, 2016¢) i
Hallared.

| Frankrike har en testanlaggning byggts utanfoér Versailles, dar man utfor tester fér olika
intelligenta transportsystem, till exempel sjalvkérande bilar eller system fér kommunikation
mellan fordon och infrastruktur. P4 omrédet kommer dven experiment med dynamisk induktiv
laddning att genomfdras (FABRIC, 2016a). Ytterligare en testanlaggning for induktiv laddning
finns i Italien, dar man arbetar med statisk laddning och tradlésa tekniker i urban miljo
(FABRIC, 2016b).

Under arbetsnamnet eRoad pagar forskning kring hur asfalt skulle kunna elektrifieras. Enligt
forskarna p& KTH ska de elektriska vagarna kunna vara en realitet runt 2020.
Teknikkomponenterna i sig existerar till storsta delen, men fragor som maste besvaras ar: vad
som hander nar sensorer ar inbakade i vagbanan, hur stort avstand kan det vara mellan bil
och asfalt, hur ska underhall utféras och reparation av elektronik ske. Asfaltens hallbarhet
forbattras jamfort med idag for att férebygga skador som kan gora att vatten sipprar ner till den
elektroniska utrustningen och hur fungerar det med sn6? Med elektrisk asfalt sker laddningen
tradlost via magnetfalt.(KTH, 2015)

For att f& en fungerande marknad kravs att manga olika aktorer ar med och utvecklar
konkurrerande system. Generellt anses det dock viktigt att systemen &r kompatibla med
varandra s att alla fordon kan laddas/kéras Gverallt. Det kravs darfor ett omfattande
standardiseringsarbete for till exempel stromfrekvens. Teknikerna uppgavs 2014 i en
inventering inom FABRIC annu inte vara helt fardiga for produktion och marknadsintroduktion,
men de vantas utvecklas snabbt inom de kommande &ren. Konduktiva system testats pa
reguljara vagar, men kommersialisering kommer att ta tid p& grund av de stora investeringar
som kravs for att omvandla vanliga vagar till elvagar. Sakerhet och visuella fragor gor de
konduktiva systemen mindre livskraftiga. (FABRIC, 2014)
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6.4 Hyperloop, 3D-skrivare och avancerade
material

Hyperloop ar potentiellt ett nytt trafikslag som annu ar under utveckling. Hyperloop bestar av
ett ror med lagt tryck som transporterar kapslar bade med hog och 1&g hastighet genom roret.
Genom att utnyttja lufttrycket och bygga flaktar som fraktar luft frdn kapselns front till baksidan
undviks friktion och motstand via lufttrycket i tunneln. Hyperloop drivs av elektriska motorer
som placeras med ett visst mellanrum utefter strackningen. Motorerna kan i sin tur fa el fran
solpaneler som kan placeras utefter tuben. Stopp for avstigning/pastigning eller
lastning/lossning kan ske i &ndarna eller pa stationer/terminaler langs vagen. Forslaget till
Hyperloop presenterades av Teslagrundaren Elon Musk 2013 (Musk, 2013). F6r narvarande
bygger tre olika konglomerat testbanor i USA. En i Nevada och tva i Kalifornien (Digital trends,
2016). Det ar annu for tidigt for att avgéra om hyperloop kan bli ett konkurrenskraftigt trafikslag
eller inte.

3D-skrivare kommer att fa allt storre utbredning under kommande decennium. 3D-skrivaren
kan forandra tillverkningsindustrin. Med en 3D-skrivare kan alla bli tillverkare. De material som
kan anvandas i 3D-skrivare ¢kar standigt och utvecklingen av sjalva hardvaran gar snabbt.
Battre precision, hdgre upplosning och snabbare utskrift till en lagre kostnad ar faktorer som
gor att tekniken ar pa vaga att fa ett genombrott. Tekniken medger en 6kad flexibilitet i
tillverkningsprocessen och tilldter mer individualiserade I6sningar. Idéer kan realiseras
omedelbart. 3D-skrivare innebér att produkter inte behdver lagras utan kan skivas ut vid
behov. Skrivarna kan aven placeras nara eller hos kunden. Dessa faktorer paverkar hur
forsorjningskedjan ser ut och vilket transportbehov den genererar. Saval tid som kostnader
kan minskas. Genom att insatsmaterialet bestar av olika granulat, lampar sig atervunnet
material till 3D-skrivarna, vilket 6kar incitamenten for den cirkulara ekonomin. Dessutom kan
spillet minskas. Vardet av 3D-skrivare uppskattas till 550 miljarder dollar per ar till &r 2025
(Manyika et al., 2013).

Avancerade material &r material som har en Gverlagsen karaktéristika sasom forbattrad
hallbarhet, ledningsférmaga eller utékad funktionalitet sdsom minnesfunktion eller &r
sjalvreparerande. Nanopartiklar &r ett exempel som har en bred anvandbarhet och férbattrar
prestandan pd manga olika produkter. Avancerade material har potential att leda till en battre
kvalitet pa produkterna vilket leder till att de har en 6kad livslangd varp& konsumtionen kan
hallas nere. Vidare kan avancerade material bidra till miniatyrisering, vilket i sin tur bidrar en
mindre mangd gods.

6.5 Logistiktrender

De 6vergripande megatrenderna som beskrivits ovan driver manga logistiktrender, framférallt
har digitalisering fatt och kommer att f& stor effekt pa logistiken. Urbaniseringen gor att nya
krav stélls pa citylogistik, klimatfradgan kréaver en omstéllining bort fran fossildrivna transporter,
globaliseringen och andrade ekonomiska maktférhallanden kommer att paverka
handelsmonstren.

For foretagen inom logistik och transportbranschen finns det en del globala utmaningar och
megatrender som de maste forhalla sig till. Digitaliseringen innebéar inte bara en massa
effektiviseringslosningar och nya affarsmajligheter, utan aven risker mot cybersékerheten.
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Saval globaliseringen som digitaliseringen innebar att marknaderna vaxer samtidigt som det
innebar att konkurrensen okar. Klimatférandringar och extrema vaderhéandelser innebar att
transporterna ska utféras mer miljévanligt och att man maste vara férberedd pa att katastrofer
kan intraffa nar som helst, aven om de inte férekommer sa ofta. Utifrdn dessa har sex
megatrender for forsdrjningskedjor identifierats (Implement Consulting Group, 2014):

1. Multipla férsorjningskedjor: Miljokatastrofer och finanskriser har skapat oférutséagbara
efterfrigemonster. Samtidigt finns det ett ekonomiska tryck pa foretagen att ha laga
lagernivaer och att leverera just in time. Detta leder till 6kad komplexitet i
forsorjningskedjan, minskad transparens, 6kad risk att inte kunna hantera
komplexiteten och skada relationerna inom foérsorjningskedjan samt svarigheter att
forutse och planera produktion och lagerhalining.

2. Flytta vidare eller flytta hem: Allt eftersom Kina har blivit varldens framsta
tillverkningsland ¢kar kostnaderna for arbetskraften. Denna trend vantas hélla i sig
varpd andra laglonelander blir attraktivare, eller att man valjer att flytta hem
produktionen.

3. Grona och hallbara férsorjningskedijor: Saval miljovanliga som socialt hallbara
férsorjningskedior blir allt viktigare for féretagen. Speciellt for foretag som har
verksamhet i tillvaxtmarknader.

4. Riskhantering av globala forsorjningskedjor: Produktionsstérningar till foljd av
naturkatastrofer, tillsammans med mindre lagervolymer och just in time, kan kréva att
foretagen utformar sina forsorjningskedjor pa nya satt for att ta hojd for stérningar
uppstroms i produktionskedjan.

5. Styrning av komplexa forsdrjningskedjor: Globala férsérjningskedijor ar ofta mindre
transparanta pa grund av flera informationskallor vilket skapar en komplexitet i den
dagliga verksamheten.

Aven i DHL:s trendradar (Figur 6.1) for logistik aterfinns flera logistiktrender som har baring pa
de trender som har beskrivit i de tidigare avsnitten. Den 6kande komplexiteten i
forsorjningskedjorna har lett till att logistikforetag specialiseras i allt hogre grad. Samtidigt har
det blivit allt vanligare att andra foretag skoter planeringen och integrationen av de olika
deltjansterna. P& den globala marknaden vantas en utveckling med allt fler logistikforetag som
enbart skoter planering, optimering och styrning av globala férsorjningskedjors natverk, dar
det finns en massa specialiserade underleverantorer (Supergrid logistics). Detta angransar till
logistik som tjanst (Logistics as a Service) dar fjardepartslogistiker skoter saval informations-
som materialfldde genom hela kedjan. Digitalisering spelar aven héar en underlattande roll, till
exempel genom "moln”-lésningar (Cloud logistics) (Pagel, 2014) och stora dataméangder (Big
data, Open data). Dessa innehaller en stor informationspotential for att optimera
kapacitetsutnyttjande, forbattra kundupplevelse, riskminimering och fér att ta fram nya
affarsmodeller. Oppna externa datakéllor och féretagens interna data kan genom
digitaliseringen utnyttjas mer effektivt. Realtidsservice (Real Time Service), det vill sdga
flexibla och effektiva ldsningar med ad hoc optimering av férsérjningskedjor som integrerar
realtidshandelser med intelligenta analytiska plattformar kan anvands for realtidssparning av
godset under transport, sa att man alltid har koll pa exakt var godset befinner sig. Om nagot
oforutsett hander s& kan man i realtid atgarda och skademinimera. Dels kan tekniken aven
anvandas inom lagerhanteringen sa att man har koll pa om godset star pa en hylla eller
fraktas med en truck, samt vilken position trucken har, vilket gor att andringar latt kan
hanteras.
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Figur 6.1 DHLs logistiktrendradar 2014. Kélla: (DHL , 2014)

Allt fler forsorjningskedjor designas och byggs upp med hansyn till forvantande avbrott, och
omstruktureras for att kunna hantera effekterna av dessa forvantade avbrott (Anticipatory
Logistics). En mojliggérare ar framstegen inom informations- och kommunikationsteknologin
och den allt mer osékra affarsmiljon som driver utvecklingen, det kan vara terrorism,
finanskris, regulatoriska foérandringar eller arbetsmarknadskonflikter, oavsett har foretagen lart
sig att rakna med det ovantade.

Geopolitiska spanningar har tydliga samband med klimatférandringen och kan komma att
forstarkas i framtiden. Foretag maste rakna med att katastrofer kan intraffa, osakerheten gor
att det kravs flexibla logistikldsningar, att foretagen minimerar de fasta kostnaderna. Trenden
ar att globala foretag forsoker hitta produktionsstallen som ar narmare konsumenterna. Det
kan innebéra langre transporter av ravaror och att slutprodukter transporteras via nya kanaler.

Séakerhetsaspekten ar en faktor som fatt 6kad uppmarksamhet under 2000-talet. Terrorism &r
utspritt 6ver hela varlden idag och kan sla till var som helst nar som helst. Under konkreta
terrorhot kunde man under hésten 2015 se hur Bryssel lamslogs, nér kollektivtrafiken
stangdes av. En avstangning av stadernas gator kan aven fa effekter pa varuférsérjningen.
Transporter av farligt gods och gas som bransle kan utgéra potentiella sékerhetsrisker.

Handeln sker i 6kad omfattning via flera olika kanaler (Omni-Channel Logistics) — det vill sdga
att foretagen har salufért/marknadsfort sina produkter genom butik, e-handel, mobil app,
kundtjanst osv. Med en omnikanal menas att kundernas alla upplevelser av en vara, oavsett
var och i vilken kanal den sker (Facebook, e-shop, fysisk butik etc.) samlas pa ett stalle sa att
kunden bara har en kontaktyta och far en sémlds kundupplevelse. Detta kraver ett integrerat
system hos handlaren och i logistiken. Mer hemleveranser direkt till slutkonsument
(manufacturer to consumer, retail to consumer och consumer to consumer) och farre
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leveranser fran producent till detaljist. Det inbegriper aven fler alternativa leveranssatt;
paketutlamning, paketstationer, kurirservice, delningsdriven eller peer to peer leverans (Crowd
logistics) och dynamisk omdirigering allt for att mota kundens individuella Gnskemal.

Stordriftsfordelar och konsolidering

Mojligheten att anvanda storre, tyngre och langre fordon diskuteras for vag- och jarnvéags-
transporter!® som ett satt att 6ka dessa trafikslags konkurrenskraft?®. Exempelvis har
Transportstyrelsen lamnat forslag om regelandringar till regeringen for att tillata tyngre och
langre fordonstag®! pa det svenska vagnatet (Transportstyrelsen 2014b). | samtliga fall medfor
inforandet okade krav pa en andamalsenlig infrastruktur eller att endast vissa rutter far
anvandas for att undvika att infrastrukturens kvalitet urholkas. Sarskilda regler i Sverige stéller
ocksa krav pa anpassad logistik vid gransévergangar till lander med andra regler.

Aven aktérerna sjélva kan vara med och paverka utbudet av kundernas transportméjligheter
genom att erbjuda lagre transportkostnader an tidigare. For sjofarten exempelvis innebér det
att man férsoker bibehalla och 6ka sin konkurrenskraft gentemot andra trafikslag genom att
kapa kostnaderna. Ett satt att gora detta ar att nyttja stordriftsférdelar genom att 6ka rederiets
fartygsstorlek, gd samman eller ing& ett samarbete med n&gon av konkurrenterna. Ett sddant
forsok till en storre strukturell organisationsférandring av den transoceana sjofarten var
forslaget om bildande av P3 Alliance — ett langtgdende samarbete mellan rederierna Maersk
Line, MSC och CMA CGM. Dessa tre, som redan idag kontrollerar stora delar av varldens
containertrafik, bade i termer av antal fartyg och mangden tonnage, (Trafikanalys, 2014b)
skulle till f6ljd av samarbetet tillsammans operera en flotta av 255 containerfartyg (tidigare 346
fartyg) med en sammanlagd kapacitet pa 2,6 miljoner TEU pa rutterna mellan Asien-Europa,
Asien-Nordamerika och Nordamerika-Europa (TransportNet 2013). Samarbete av detta slag
innebar inte bara att stordriftsférdelar kan tas tillvara utan ocksa att marknadsmakt skapas.
Kunder kan ha anledning till oro for monopollikande marknader. Det faktum att den Kinesiska
handelsmyndigheten motsatte sig bildandet innebar att det inte blev nagot sadant samarbete.
Maersk och MSC har darefter gjort ett nytt forsdk att samordna sin kapacitet under benam-
ningen 2M, se Seatrade-Global (2014a). Den kvarvarande aktoéren i P3-alliansen CMA CGM
har darefter paborjat samarbete med UASC och CSCL under namnet Ocean Three, se
Seatrade-Global (2014b). Strax fore jul 2015 gavs klartecken till ett kinesiskt samgaende
mellan Cosco Group och China Shipping Group (CSM) vilket skulle innebéra att de far en
kapacitet om ungefar 1,5 miljoner TEU och darmed bli den fjarde storsta aktéren pa
varldsmarknaden (Liang, 2015).

En 6kad konsolidering av rederindringen mot storre globala rederier, samtidigt som fartygen
blir allt storre (Trafikanalys (2014l), férvantas forutom att resulterar i 6kade transportkostnader
aven reducera antalet anlop till olika hamnar, bade i Asien och i Europa. Exempelvis
forvantades Rotterdam paverkas negativt, medan Antwerpen skulle gynnas av den foreslagna
P3-alliansen (Seatrade Global 2013). Ett Okat tryck mot vissa allt stérre hamnar leder till
Okade transporter till och fran dessa hamnar vilket pa sikt kommer att paverka den anslutande
land- och sjdinfrastrukturens méjligheter att sdnda och ta emot leveranser av gods.

19 Trafikverket 2015a. Mojligheter att kora langre och/eller tyngre godstag.

20Aven inom EU &r det en frdga som diskuteras se t.ex. Europeiska kommissionen 2013. Utredning om langre
och tyngre fordon (megatrucks) - Viktiga fragor och fallstudier. Generaldirektoratet for intern politik,
Utredningsavdelning B: Struktur- och sammanhallningspolitik, Transport och turism, Europeiska kommissionen
2015/719/EU. Europaparlamentets och radets direktiv ( av den 29 april 2015 om andring av radets direktiv
96/53/EG om storsta tillatna dimensioner i nationell och internationell trafik och hogsta tillatna vikter i
internationell trafik for vissa vagfordon som framfors inom gemenskapen.

2L Fordonst&g ar en term som anvands om ett motordrivet fordon med ett eller flera tillkopplade fordon.

65



En okad trangsel i hamnarna och dess anslutningar kan da leda till att alternativa
transportlsningar blir mer attraktiva, exempelvis langvaga internationella landbaserade
transporter och framforallt jarnvagsbaserade alternativ. Redan idag 6vervager foretag att
frakta exempelvis datorer fran det inre av Kina landvagen till Europa, framférallt med jarnvag,
istallet for att traditionsenligt skeppa ut dem via ndgon av de stérre hamnarna (New York
Times 2013). | en studie (UNECE 2012) jamfordes tid respektive kostnader for olika transport-
upplagg som involverar befintliga sjofarts- respektive jarnvagsrutter mellan Europa och Asien.
| samtliga testfall var jarnvagstransporterna mer tidseffektiva an sjétransporterna och i nagra
fall ocksa billigare nar produktionsplatserna ar lokaliserade relativt langt fran hamnarna.

| takt med okad efterfragan pa liknande transportkedjor som tar nya vagar uppstar naturligt
krav p& en okad integrering av infrastruktur éver nationsgranserna och borttagande av
kvarvarande administrativa hinder. Detta framhalls bland annat i den av Néaringslivets
Transportréd, DI Transport och NHO Logistikk og Transport (2013) gemensamma skrivelsen
till de tre infrastrukturministrarna i Sverige, Norge och Danmark dér en gemensam
skandinavisk infrastrukturplan efterlyses vilket visar att naringslivet anser att detta ar viktiga
fragor.

Om foérandringarna i transportkedjorna blir patagliga kan de aven leda till att strategiska beslut
att starka viss infrastruktur kan komma att bli nédvandiga. Inte minst eftersom manga fragor
om transporter och varufléden mellan lander som tidigare l&g pa nationell eller bilateral niva
nu flyttats upp pa EU-niva. Det betyder emellertid inte att dessa fragor saknar nationell
betydelse. Tvartom &r Sverige som en liten men globalt integrerad ekonomi naturligtvis i
hdgsta grad beroende av hur villkoren for transporter och varufloden mellan EU och
omvarlden utformas. Internationellt vaxer sadana tankar kring ett 6kat behov av integrerad
transportinfrastruktur sig allt starkare. Inom EU pagar exempelvis ett utvecklingsarbete nar det
galler att skapa sarskilda godstrafikkorridorer for genomgéende trafik inom unionen. Men det
finns aven anledning att uppméarksamma och ta hansyn till andra samarbeten kring varufléden
och planering av infrastrukturen.
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7 Slutdiskussion

Det 6vergripande transportpolitiska malet &ar att sakerstalla en samhéllsekonomiskt effektiv
och langsiktigt hallbar transportforscrining for medborgarna och naringslivet i hela landet.
Mojligheten att uppna malen beror dels pa hur omvérlden férvantas forandras, samt den
respons samhallet kan ge. Responsen kan bade vara i forstarkande syfte eller genom att
begransa en tendens som leder i icke 6nskvard riktning.

De utmaningar som framtrader tydligast bade i ett globalt, men adven nationellt perspektiv, ar
kopplade till ekonomi, demografi och urbanisering, Den vantade befolkningsékningen och den
darmed sammanhéangande urbaniseringen innebar fler manniskor som ska forsérjas med
varor och deras avfall ska tas om hand, samtidigt som uppdelningen och avstanden mellan
produktions- och konsumtionsomraden 6kar. Varldens befolkning inte bara vaxer, den blir
ocks4 allt rikare inte minst i Asien och Osteuropa. Den ekonomiska makten vantas darfor
forskjutas fran vastvarlden till 6st. Det innebar att en stérre andel av varldens befolkning an
tidigare kommer att tillhéra den konsumerande medelklassen, vilket spar pa konsumtionen,
transportefterfragan och (fossil)energianvandningen ocksa i ett handelsberoendeland som
Sverige.

Aven Sverige véntas fa en dkad befolkning, som ett av fa vastlander. Sverige ar redan ett
mycket urbaniserat land, men befolkningstillvaxten vantas ytterligare 6ka urbaniseringen, med
en koncentration till de tre storstadsomradena. | staderna kan man férvanta sig konkurrens om
mark och gatuutrymmena, och de externa effekterna fran transporterna stalls p& sin spets i
stadsmiljon.

Samtidigt vaxer det fram en starkare preferens for hallbar konsumtion understédd av en 6kad
digitalisering, ett genombrott for den cirkuldra ekonomin samt teknikutveckling med dartill
andrade logistikmonster. Okade krav pa individuellt anpassade lésningar innebar mojlighet till
storre spridning av leveranser éver dygnet. Detta bor kunna leda till mindre transportvolymer i
hdgtrafik och ett mer flexibelt system. A andra sidan kan det innebéra fler transporter i sig d&
det blir svarare att samlasta for att méta alla individuella behov. Majligheterna ar ocksa
sddana att de kan forstéarka varandra.

Utifran den genomférda omvarldsanalysen ser det ut som att utmaningarna for samhallet ar
stora. Utan offentligt stdd och styrning férsvaras sannolikt en nodvandig omstallning av
konsumtion och transportménster for att uppna de transportpolitiska malen.
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