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Sammanfattning

Region Skane har paborjat ett arbete med en ny regional transportinfrastrukturplan
(RTI-plan). Planen ska, tillsammans med regeringens nationella transportplan, visa
vilka investeringar som ska goras i Skane fram till 2033. Samtidigt sker samhalls-
omdaningar och teknikutveckling i snabb takt, vilket kan komma att paverka hur
RTI-planen bor utformas.

Trivector har, pa uppdrag av Region Skane, under varen 2021 tagit fram underlag for
att framtidssakra RT1-planen. | detta har det ingatt att bedoma aktuella megatrender
och utvecklingstrender som kan paverka utvecklingen av transporter och resor i all-
méanhet och hur de paverkar de olika investeringsomradena i RTI-planen i synnerhet.

Foéljande utvecklingstrender har identifierats och analyserats:
e Okad e-handel
e Okad flexibilitet i tid och rum / Mer distansarbete, okad flexibilitet i tider
o Urbanisering i fler former, flytt till stadsnara landsbygd
o Elektrifiering av transporter
o Tjanstefiering och kombinerad mobilitet
e Automatisering av transporter
e Okad styrning och dyrare transporter for att méta klimatutmaning

Slutsatser - hur paverkas RTI-planen?

De viktigaste slutsatserna sammanfattas i sin helhet de tva avslutande kapitlen (Ka-
pitel 4 och 5) men i sammanfattningen lyfts de aspekter som beddms ha storst inver-
kan pa RTI-planen. Slutsatserna har grupperats utifran hur stor paverkan de bedéms
att ha pa RTI-planens investeringsomraden, men det finns ocksd omraden som idag
far anses ligga utanfor eller i granslandet for RTI-planens mandat men potentiellt
skulle kunna fa stor inverkan pa RTI-planen. Utifran trendanalysen har det framkom-
mit att det finns en otydlighet kring om vilken niva i planeringssystemet som ska
hantera utmaningarna som ror digitalisering av transportsystemet (elektrifiering,
tjanstefiering och automatisering). Inom dessa omraden finns det fortfarande
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ansvars- och planeringsfragor att reda ut som ar kopplat till hur olika fragor ska han-
teras pa kommunal, regional eller statlig niva. Det pagar redan nu en del arbete pa
nationell niva hur en del av dessa fragor ska hanteras framat, exempelvis inom elekt-
rifieringskommissionen, men det kommer kravas tydligare nationella direktiv och
utredningar for att forsta hur ansvaret lampligen organiseras.

Nedan foljer en kort ssmmanfattning av de viktigaste slutsatserna utifran analysen.

Omraden som har stor paverkan pa nuvarande investeringsomraden

e Kiraftig 6kning av investeringar till regional cykelinfrastruktur. Flera av

trenderna pekar mot stor potential for 6kad cykling och ett véxande behov av
regional cykelinfrastruktur. Elcykelboomen och nuvarande pandemi bidrar till
en okad betydelse av regionala cykelpendlingsstrak. Ska man realisera den pot-
ential som identifieras i Skane kravs mellan 4 och 5 ganger sa stor budget som
gallande RTI-plan (schablon pa 5 miljoner kr/km).

e Oka de riktade investeringarna till kopplingen mellan cykel och kollektiv-
trafik. Betydelsen av starka kopplingar mellan cykel- och kollektivtrafik kom-
mer sannolikt att 6ka utifran de rddande utvecklingstrenderna. Potten for detta
ar inte specificerad i géllande RTI-plan utan ingér som en av fyra poster i ’Statlig
medfinansiering till kommunala cykelvidgar” (totalt 255 miljoner kr). Potten be-
hover troligen utdkas. Hur mycket &r i dagslaget svart att saga da potten for att
stirka “kopplingar mellan kollektivtrafik och cykel” inte dr specificerad kronor
i RTI-planen. Bada dessa satsningar och satsningar pa mer regional infrastruktur
kompletteras lampligen med riktade informationséatgarder for att pa ett effektivt
satt fa mer nytta av investeringarna.

e Forandrade forutsattningar for kollektivtrafikens strategi post corona.
Kollektivtrafikens strategi for att ta sig ur det tapp som pandemin orsakat kan
leda till andrade behov av infrastruktur. Det kommer troligtvis innebéra ett be-
hov av effektivisering och kanske &ven en kapacitetshéjning av nuvarande sy-
stem.



Utvardera forandrat behov av vagkapacitet for personbilar i rusningstra-
fik. Mycket pekar mot ett forandrat kapacitetsbehov i rusningstid. Utifran det
behover planerade investeringar i framfor allt av vagnatet utvérderas. Investe-
ringar som blir tveksamma om resandedkningar inte sker, eller inte blir lika stora
som prognostiserats, bor utvarderas igen bade nar det galler om och nar de i sa
fall ska genomforas. Detta har potential att frigéra medel for andra satsningar.

Omraden som har stor paverkan pa RTI-planen men som inte ar inklude-
rade i nuvarande investeringsomraden

Samordning kopplat till utbyggnad av regional laddinfrastruktur och upp-
gradering av pendlarparkeringar. Elektrifieringen kommer inom planperi-
oden framfor allt paverkan pa den regionala laddinfrastrukturen. Det kommer
finnas behov av laddplatser for elektrifierade fordon som ska laddas i offentliga
miljoer och i anslutning till viktiga kollektivtrafiknoder. Mdjligheten att ladda
vid pendlarparkeringar och andra kollektivtrafikpunkter kommer bli strategiskt
viktigt for att sdkerstalla laddmojligheter och sammankopplingen med kollektiv-
trafik.

Utred paverkan och behov av digital infrastruktur, geofencing och digital
skyltning. Det kommer finnas ny digital infrastruktur som &r redo att anvandas
i vagtransportsystemet. Detta kan bland annat anvéndas for att 0ka trafikséker-
heten och bidra till effektivare kapacitetsutnyttjande av vdgarna. Kommande
styrmedel kan ocksa krava digital infrastruktur och ITS. | dagslaget ar det fortsatt
otydligt vem som ansvarar for detta och vad som ska inga i RTI-planen. Vissa
specifika ITS-investeringar inkluderas redan idag (ITS-satsningar pa E6:an). Om
kommande investeringar i ITS (fysisk eller digital) ska inkluderas i RTI-planen
kommer denna pott behéva 6kas. Samordning och ajourhalining av digital in-
formation &r ocksé centralt och behdver hanteras, men hor sannolikt inte till RTI-
planen. Okad automatisering av végfordon kan ocksé stélla hogre krav pé tyd-
lighet i vagrummet (skyltars placering, kvalitet pa vaglinjer mm), men detta hor
snarare till underhall &n till investering.

Forstaelse for digitaliseringens paverkan pa transportsystemet och hur de
kan samordnas. Elektrifiering och automatisering innebér en stor risk for dkat
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transportarbete och utvecklingen behdver samordnas for att sakerstalla en hall-
bar utveckling av transportsystemet. Manga av dessa fragor kraver samverkan
mellan kommunal, regional och statlig niva. Utifran detta finns det behov att
djupare utreda vilken roll den regionala nivan och RTI-planen ska spela inom
samtliga dessa omraden

Anpassning av infrastruktur utifran klimatférandringar. Mot slutet av plan-
perioden kan klimatférandringar bérja bli synbara i form av till exempel dkade
skyfall och dérmed risk for Oversvamningar. Det kan vara relevant att se dver
vilken infrastruktur som riskerar att drabbas och att eventuellt vidta atgarder. Det
ar oklart om dessa investeringar ska inkluderas i RTI-planen eller om finansie-
ring sakerstalls pa annat sétt.

Lashanvisning
I kapitel 2 beskrivs de megatrender som kan tankas paverka transporter och resor.

| kapitel 3 finns en langre beskrivning av respektive trend och hur den kan tankas
paverka transporterna i framtiden och RTI-planens innehall. Varje avsnitt avslutas
med en kort beskrivning av hur RTI-planen paverkas av utvecklingen.

I kapitel 4 redovisas slutsatserna och vilka omraden som har storst strategisk rele-
vans for att framtidssékra RTI-planen.

| kapitel 5 summeras ett antal avslutande reflektioner kring analysen och rekom-
mendationer till ett fortsatt arbete att framtidsakra RTI-planen.



1. Bakgrund och syfte

Region Skane har pabdérjat arbete med en ny regional transportinfra-
strukturplan (RTI-plan). Planen ska, tillsammans med regeringens nat-
ionella transportplan, visa vilka investeringar som ska goéras i Skane
fram till 2033. Samtidigt sker samhallsomdaningar och teknikutveckl-
ing i snabb takt, vilket kan komma att padverka hur RTI-planen bor ut-
formas.

Denna rapport ska ge forslag pa hur den kommande regionala transportinfrastruk-
turplanen kan bli mer innovativ i mening att den ska kunna hantera forvantad,
tillkommande ny teknik, fordonsutveckling och digitalisering. Det kan handla om
nya typer av atgarder som kan avhjalpa kanda brister i transportsystemet, men
ocksd om att den tekniska utvecklingen staller nya krav pa transportsystemet. |
bada fallen kan det innebéra att resurser i RTI-planen behover fordelas pa ett annat
satt an tidigare, eller avsittas till nya typer av atgarder. En del av uppdraget hand-
lar om att uppskatta vilka konsekvenser pagaende utvecklingstrender kan fa for
RTI-planen, men ocksa bedoma om denna paverkan kommer att ske under plan-
perioden. Om det finns anledning att tro att utvecklingen kan komma att stalla nya
krav pa RTI-planen under planperioden gérs en bedémning av nér i tiden detta
kan vara aktuellt och ett forvantat behov av ekonomiskt utrymme i planerna skatt-
tas.

Utgangspunkten for uppdraget ar befintlig regional transportinfrastrukturplan
2018-2029, Systemanalys for Skane, 2020 samt Systemanalys for Sydsverige
(2020). Underlaget ska ge indikationer pa behov och brister som kan forvantas
uppsta under den senare delen av planperioden, men som ej i nulaget uppmark-
sammats eller identifierats som brister i transportsystemet. Uppdraget ska ses som
en komplettering av systemanalysen for Skane.

Metod
Arbetet har utgatt fran en succesiv avsmalning fran de stora megatrenderna, via
relevanta utvecklingstrender och relevans for RTI-planen, vidare till skattning av
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vad som ar relevant under planperioden, for att avslutas med konkretisering av
behov och brister i RTI-planen och skattning av ekonomiskt utrymme, se Figur
1.

Megatrender

Utvecklingstrender

Relevant for RTI-plan

Inom
planperioden

hantera framtida behov och brister

Figur 1: Principen for arbetsgdngen, frdn megatrender till behov och brister i RTI-planen samt
skattat ekonomiskt utrymme.

Arbetet har genomforts i sex olika arbetsmoment. Fokus har legat pa att inhamta
information fran en bred grupp av experter inom Trivector. Som underlag och
inspiration till arbetet har en rad kéllor anvénts. Dessa finns refererade i texten.
Féljande moment har genomforts:

o  Omvérldsanalys och sammanstélining av megatrender (underlag for in-
tern workshop).
e Intern workshop — fran megatrender till utvecklingstrender och RTI-plan
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e Sammanstéllning och férdjupning av workshopresultatet
e Intern workshop — utvecklingstrendernas behov och brister i RTI-planen Om RTI-planen
e Delning av utkast till hela Trivector for kommentarer (for att fanga even-

. . Region Skane tar fram regional transportinfrastrukturplan pa uppdrag av rege-
tuella erfarenheter fran andra projekt)

ringen utifran de transportpolitiska malen, direktivet samt infrastrukturproposit-
*  Analys, syntes och skattning av ekonomiskt utrymme. ionen och Trafikverkets inriktningsunderlag. Uppréttandet av den regionala
transportinfrastrukturplanen regleras i forordning 1997:263 om l&nsplaner for
regional transportinfrastruktur. Den regionala transportinfrastrukturplanen fi-
nansieras av statliga medel. Region Skane beslutar inriktning och innehall i pla-
nen och den ska beslutas av regionfullméaktige. Trafikverket har sedan genom-
forandeansvar for atgarderna i planen.

Ut6ver detta har startmote, avstamningar och slutmote hallits med bestallare. Rap-
port har skrivits parallellt med arbetet.

REGIONAL TRANSPORT- *
INFRASTRUKTURPLAN
FOR SKANE 2018-2029




2. Megatrender

Megatrender dr omvéarldstrender som har en generell paverkan pa
samhallsbyggnadsomradet och i olika grad paverkar transportsyste-
met langsiktigt. Megatrenderna som identifieras i Systemanalys for
Sydsverige (2020) och Region Skanes omvarldsanalys (2019) har varit
utgangspunkten, och ar har sammanfattade i fyra megatrender.

Urbaniseringen fortsitter - Fler bor i vixande stadsregioner
Idag rader en kraftigt pagaende urbanisering i véarlden och i Sverige. Befolknings-
tillvaxten globalt och nationellt sker i mycket hdg grad i stdderna. Sedan 1970-
talet har urbaniseringen i Sverige framfor allt skett genom fodelsedverskott och
inflyttning fran andra lander till staderna, inte genom en nettoflytt fran landsbygd
till stad. Urbanisering innebér hogre tryck pa staden i manga olika avseenden,
t.ex. genom behov av bostader och infrastruktur. men ocksa genom utmaningar
kring god livskvalitet, rattvisa och delaktighet mm. Urbanisering leder bland an-
nat till tatare stader, regionforstoring samt okade krav pa en attraktiv livsmiljo.

Globaliseringen - vi blir mer globala, regionala och lokala - allt
pPa samma gang

Ofta brukar vi tala om att vi blir mer globala, regionala och lokala - allt pA samma
gang, men efter den senaste pandemin kan vi mojligtvis se forstarkning av alla
dessa trender pa olika sétt. En initial konsekvens av coronapandemin ar att globa-
liseringen har forandrats genom att de fysiska resorna har minskat samtidigt som
den globala sammankopplingen har 6kat genom digital tillganglighet.? Det kan
delvis talas om en deglobaliseringseffekt nar det galler minskat resande och redu-
cerade forflyttningar av kapital och varor, samtidigt som vi ser en fortsatt stark
globalisering inom kunskap och information. Onskemal om att bli mindre sarbara
vid kommande globala stérningar” sa som till exempel pandemier gér att man
pratar om Okad lokal eller regional tillverkning. Teknikutvecklingen inom

1 SCB 2021. Urbanisering fran stad till land. https://www.scb.se/hitta-statistik/artiklar/2015/Ur-
banisering--fran-land-till-stad/ (2021-03-31)
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automatisering gor ocksa att fordelen med laga lonekostnader kan tankas minska
i betydelse.

Klimatforandringarna i fokus — 6kat tryck pa utslippsminsk-
ningar

Klimatforandringar till féljd av den globala uppvarmningen &r redan idag en rea-
litet. Den globala medeltemperaturen stiger och ger redan konsekvenser for kli-
matet som vi kanner det idag. Klimatforandringarna staller krav pa bade kraftiga
utslappsminskningar och anpassning till det forandrade klimatet.

Regleringen och lagstiftningen inom klimatomradet forvantas stramas at det
narmsta artiondet, bade nationellt och internationellt. Tuffare styrmedel &r att
vanta och kommer driva pa ékad anvandning av bioenergi, ny teknik och forand-
rade beteenden for att skapa mer hallbara losningar. Anpassningsbehovet innebar
ocksa att stader kommer att behdva planeras och byggas tatare och mer transport-
snalt, men aven fler begransningar kring bilanvandning i staderna vantas framao-
ver.

Digitaliseringen genomsyrar allt - en snabb digitalisering,
elektrifiering och tjanstefiering

Digitaliseringen av olika sektorer sker just nu i hdgt tempo. Utvecklingen drivs i
hog grad av tech-industrin, men sker aven till stor del inom fordonsindustrin. Nar
man pratar om digitaliseringen av transportsystemet brukar man diskutera elekt-
rifiering, automatisering, tjanstefiering, uppkoppling och big data. Manga bedo-
mare tror att transportsektorn kan vara nasta bransch dar tjanstefieringen slar ige-
nom stort. Transportsektorn har underutnyttjade resurser med stora ekonomiska

2 Goffman, E. (2020). In the wake of COVID-19, is glocalization our sustainability future?.
Sustainability: Science, Practice and Policy, 16(1), 48-52.


https://www.scb.se/hitta-statistik/artiklar/2015/Urbanisering--fran-land-till-stad/
https://www.scb.se/hitta-statistik/artiklar/2015/Urbanisering--fran-land-till-stad/

varden som det finns stor potential att effektivisera genom fler att delar pa trans-
portlésningarna.’

Allt fler produkter blir uppkopplade och begreppet internet of things (I0T) inne-
bér att vardagliga enheter blir ”smarta” genom att de kopplas upp mot internet.
Uppkoppling ar en forutséttning for att utveckla smarta fordon och smarta stader
och kommer ha stor paverkan pa hur stader planeras i framtiden.

Uppkopplade transportlésningar ar en forutsattning for att tjanstefieringen ska fa
fart, men som ocksa mojliggor automatiseringen och styrning av transporter pa
olika satt. Inom kollektivtrafiken kan forseningar hanteras pa ett battre satt och
béattre information kan ges till resendrerna. Genom uppkoppling kan data delas
och blockkedjeteknik anvandas for att t ex halla koll pa gods, hjalpa en resenar att
planera om sin kollektivtrafikresa vid forseningar. Det kan &ven vara en sjélvklar
del i styrning av leveranser av e-handlade varor genom att du kan félja varorna
fran tillverkning till leverans eller genom att du kan se vilka varor som levereras
med Kkortast avstand.

3 SKR 2020, smart mobilitet och mobilitetstjanster s& kan kommuner och regioner arbeta med
digitaliseringen av transportsystemet
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3. Utvecklingstrender

Utifrdn megatrenderna har ett antal utvecklingstrender identifierats
som véantas ha stor betydelse for eller paverkan pa resor, transporter
och infrastruktur. Olika slags ny teknik och innovationer ar en viktig del
av utvecklingstrenderna, men ocksd férandrade livsstilar och styrme-
del som direkt eller indirekt paverkar resor och transporter.

Utvecklingstrenderna ar inte tydligt skilda frn varandra. De dverlappar, ar bero-
ende av varandra och skarningen mellan dem kan goras pa olika sétt. Den grup-
pering som gors har utgar fran effekter pa transportsystemet. Daremot har bedom-
ningen inte valt att fokusera pa enskilda verktyg, till exempel geofencing, utan att
istallet inkludera detta under mer évergripande trender.

| féljande avsnitt ges en dvergripande bild av trenderna, hur persontransporter och
godstransporter paverkas samt de strukturella forandringar som trenderna kan ge
upphov till. Beskrivningar och nyanser kan naturligtvis fordjupas och forfinas i
vidare projekt. Varje avsnitt avslutas med en beskrivning av hur trenden kan tan-
kas paverka RTI-planen och om trenderna kan ténkas sla igenom under planperi-
oden.

Foljande utvecklingstrender har identifierats:

e Okad e-handel

e Okad flexibilitet i tid och rum / Mer distansarbete, 6kad flexibilitet i tider
e Urbanisering i flera former, flytt till stadsnéra landsbygd

o  Elektrifiering av transporter

e Tjanstefiering och kombinerad mobilitet

e Automatisering av transporter

e  Okad styrning och dyrare transporter for att méta klimatutmaningen

Kollektivtrafiken ar viktig bade for Region Skane i allmanhet och da i synnerhet
RTI-planen. Utifran den aktuella pandemin har ett sarskilt avsnitt dedikerats for
att diskutera radande osakerheter och utmaningar.




Okad e-handel

E-handeln vaxer explosionsartat och under pandemin har den fatt ytterligare fart
och plockar allt storre marknadsandelar. Utvecklingen drivs pa, bade av konsu-
menter och foretag, som vill na en storre marknad/utbud. Det innebar nya mojlig-
heter for 6kad tillganglighet och service fér konsumenter samt nya utmaningar for
foretag som behdver anpassa sina logistiksystem. Traditionella strukturer for ut-
lamning av paket klarar manga stéllen inte av att hantera pga mangden utlam-
ningar och returer. Nya strukturer for leveranser som till exempel click-and-col-
lect, strategiskt placerade leveransboxar och fullservicehus véxer fram och antalet
hemleveranser (och returer fran hemmet) dkar. Samtidigt ar utbudet av leverans-
mojligheter olika pa olika typer av orter och for olika typer av varor.

E-handlade varor forpackas mer skrymmande an varor som levereras i storre par-
tier, ett e-handlat paket innehaller i snitt 30 procent mer luft*. Detta leder till 6kat
trafikarbete. Olika initiativ pagar for att minska mangden luft som transporteras
inom e-handeln, men incitamenten dr idag smé da kostnaden for att ”’skicka med
lite extra luft” &r lag.

Returtransporter fran e-handeln &r betydande, beroende pa segment returneras
mellan 20-60 % av det som bestélls hem. Samtidigt diskuteras allt flitigare rim-
ligheten i fria returer och vilket kopbeteende det skapar. Allt fler foretag ifraga-
satter eller dverger konceptet med fria returer. Ur ett samhallsperspektiv ar rimli-
gen l8sningen att arbeta med att minska antalet returer istallet for att anpassa trans-
portsystemet till ett ohallbart beteende.

Det 6kade e-handelstrycket (bade leverans och retur) skapar en 6kad méangd gods-
transporter i bostadsomraden men paverkar ocksa resmonster hos befolkningen.
Nya hemleveransforetag dyker upp och arbetsvillkoren i hemleveransbranschen
diskuteras. Klimatsmarta hemleveranser ar en konkurrensfordel och energisnala
fordon som lastcyklar och mindre eldrivna fordon anvands i viss utstrackning,

4 Transportnytt 2021. https://transportnytt.se/asikten/mindre-luft-ger-mer-hallbar-e-handel
(2021-05-06)
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samtidigt som leveransrobotar haller pa att introduceras i Sverige. Den enskilde
e-kunden &r dock bunden till leveransalternativ som forséljaren av varan erbjuder.

Hur den 6kade mangden e-handel forédndrar det totala resandet vet vi i dagslaget
lite om. Godstransporterna mot privatkunder och till utlamningsstallen ékar, men
det kan oftast ske effektivare &n de persontransporterna som e-handel eventuellt
ersétter. Om e-handel ersdtter inkdpsresor kan persontransportarbetet minska.
Men att s& sker &r inte sjalvklart. Sker himtning/limning av varor ”pé viigen” sker
inte nagon storre forandring i persontransportarbetet. Om daremot arendet till ut-
lamningsstallet leder till en ny resa eller att man besoker butiker i lika stor ut-
strackning som tidigare (for att till exempel kompletteringshandla, eller titta pa
varor, “n6jes-shoppa”) kan det totala persontransportarbetet ¢ka. Hur och var
sjalva trafikarbetet gors far konsekvenser pa hélsa, miljo samt trafiksakerhet mm.

Den ¢kade e-handeln kan ocksa bana vég for ett enklare liv utan bil, eller kanske
en situation dar man upplever att en bil i hushallet racker. Detta vet vi far konse-
kvenser pa resandet men da kravs det att inte bara inképen kan I6sas utan bil.

Vad kan dkande e-handel innebéra for RTI-planen?

Den 6kande e-handeln kan leda till 6kad méangd godstransporter (i km réknat). Arbete
och styrmedel bor rimligen laggas pa att minska mangden luft som transporteras och
styra mot ett mer hallbart returbeteende. Det ar dock svart att kvantifiera hur mycket
e-handeln bidrar till 6kade godstransporter. Stor, lokal paverkan pa transportstruk-
turen kan ske vid etablering av stérre lager/distributionscentraler. Har behéver man
folja utvecklingen och tillsammans med foretagen hitta Iampliga placeringar.

E-handeln har potential att strukturera om personresor for inkdp och 6ka godstrans-
porterna i bostadsomraden. Men, dessa effekter pd RTI-planen bedéms som relativt
sma eftersom det framst paverkar transporter i en relativt lokal skala. | en utveckling
dar livet utan bil framjas kan det potentiellt ocksad komma till att det paverkar kapa-
citetsbehovet pa storre vagar, men det bedéms som osékert.
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Mer distansarbete, 6kad flexibilitet i tid och plats

Digitaliseringen har inneburit att manga manniskor blivit mer flexibla i var och
ndr vi jobbar. Denna utveckling har pagatt ett tag men har drivits pa av pandemin.
Manga som inte tidigare jobbat/studerat hemifran har under pandemin blivit vana
att gora det. Vi ser ocksa en storre flexibilitet i nar vi jobbar och under pandemin
har vi blivit mer 6ppna for att prova nya I6sningar for att inte samla for manga
personer samtidigt, bade inom arbetslivet, skolan och pa fritiden. Aven om méanga
kommer aterga till att arbeta pa sina arbetsplatser/i skolan sa finns undersokningar
som visar att man garna fortsétter att delvis jobba hemma delvis®. I en studie fran
Stockholms handelskammare svarar bade tjansteméan och deras arbetsgivare att
man kan tanka sig att jobba hemma tva dagar i veckan®, vilket i sa fall skulle
motsvara vara 40 % av arbetsresorna (i tjanstemannagruppen). Exakt i vilken ut-
strackning detta kommer infrias aterstar att se, men manga vittnar ocksa om for-
delar med att arbeta pa mer flexibla tider och platser.

Denna utveckling stammer ocksa bra med den “gig-ekonomi” som vaxer fram.
Anstallningar blir mer flexibla — bade pa gott och ont. Att kunna jobba for olika
foretag och i olika konstellationer underlattas genom flexibiliteten i tid och rum.

Persontransportarbetet kan potentiellt paverkas pa olika satt genom denna dkade
flexibilitet, men det &r troligt att vi kan komma att se att topparna i transportsy-
stemet i rusningstid plattas ut nagot. Detta kan dels uppkomma genom att en lagre
andel av befolkningen behdver vara pa arbetsplatsen alla dagar i veckan, dels for
att de klassiska arbetstiderna suddas ut. En utjamning av framfor allt morgonrus-
ningen gor att infrastruktur och kapacitet inom kollektivtrafiken, vag och jarn-
vagssystemet, kan nyttjas mer effektivt.

Samtidigt som arbetsresorna minskar frigors tid. Frdgan ar da vad man gér med
den tiden i stallet? Det ar troligt att andelen resor kopplade till fritiden s& som
traning, nojen, inkdp, skjutsa barn, halsa pa slakt och vanner mm okar. Detta ar
en trend vi sett under 1ang tid. Arbetsresor star idag for mellan hélften och en

5 Winslott Hiselius, och Arnfalk, (2021), When the impossible becomes possible: COVID-19’s
impact on work and travel patterns in Swedish public agencies, European Transport Research
Review, vol. 13, nr. 1, 17. https://doi.org/10.1186/s12544-021-00471-9

0 Trivector

tredjedel av alla resor, beroende pa hur man mater. Ett 6kat fritidsresande innebér
ofta (men inte alltid) mer geografiskt utspridda malpunkter och ett okat resande
utanfor rusningstid, vilket ytterligare bidrar till att jAmna ut belastningen i trans-
portsystemet.

Denna trend beddms inte paverka godstransporterna i nagon stérre utstrackning.
Déremot skulle minskad kdbildning med mera i rusningstider vara positivt for
godstransporterna. Kopplat till e-handel blir det lattare att ta emot och skicka i vag
leveranser fran hemmet nar fler & hemma dagtid.

For samhallets del finns det flera mojligheter och utmaningar i detta. Det finns en
mojlighet att utnyttja transportkapacitet béttre om hogtrafiktopparna blir mindre
uttalade. Samtidigt inneb&r det dkade fritidsresandet ett an storre behov att moj-
liggora ett hallbart fritidsresande. Det blir allt tydligare att transportplaneringens
fokus pa arbetsresor behdver kompletteras med en forstaelse for hur manniskor
bygger sina reskedjor i ett storre perspektiv, dven utanfor arbetsresorna. Att skapa
hallbara resmajligheter som passar denna efterfragan blir centralt for att lyckas
skapa ett hallbart och valfungerande transportsystem.

Det &r osdkert hur snabbt denna trend utvecklas och vilka delar i den som kommer
visa sig ha storst betydelse. Aven om bade trenden med 6kad flexibilitet nar det
galler arbetets tid och rum och trenden med okat fritidsresande fatt en skjuts ge-
nom pandemin har bada trenderna pagatt ett tag, och det finns darfér ingen anled-
ning att tro att utvecklingen skulle mattas av.

6 Stockholms Handelskammare (2021) Forandrade vanor efter pandemin — s& paverkas arbets-
platserna och staden.
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Vad kan mer distansarbete innebéra for RTI-planen?

Ett lagre tryck i hogtrafiktider gor att behovet av utbyggnad av infrastruktur, for
att klara kapaciteten i rusningstid, kan bli mindre akut. Detta kan galla bade in-
frastruktur och kollektivtrafikutbud. Samtidigt okar nédvandigheten av att fa en
battre helhetskunskap av resandet sa att transportsystemet kan skapa bra och
hallbara forutsattningar ocksa for fritidsresande och kedjeresor. | detta lage ar
det svart att peka ut vilka specifika satsningar som kan vara aktuellai RTI-planen
nar fritidsresandet och resandets komplexitet pa ett battre satt inkluderas i pla-
neringen. | ett forsta skede bor kunskap byggas bade inom Region Skéne och
inom Skanes kommuner. Investeringsobjekt som riaknas hem genom okad be-
lastning i peak-tider bor utvarderas igen for att forsta om de ar lampliga dven om
trycket i peak-tider inte okar s& mycket som man téankt, eller inte ¢kar alls. Sam-
tidigt fortsatter utvecklandet av ett attraktivt kollektivtrafiksystem att vara
centralt.

" Tillvéaxtverket, Rapport 0343: Stader och landsbygder — Forskning, fakta och analys, 2020.
8 Ystad allehanda, ledare 2021-02-17: “Lockande landsbygd”
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Urbanisering i fler formezr, flytt till stadsndra landsbygd

Det 6kade distansarbetandet gor det mindre viktigt att bo néra sin arbetsplats - en
utveckling som mer autonoma bilar ocksa kan spa pa. Nar du inte behover resa
till arbetet (varje dag), och/eller om du kan utnyttja restid i bil som till exempel
arbetstid, kan en allt stérre andel manniskor valja att lamna staden till forman for
ett lugnare boende i naturen, en bit utanfor staden. | denna utvecklingstrend &r det
den stadsndra landsbygden som okar i befolkning. Man vill bo i en lugn och
vacker miljo, men samtidigt ha tillracklig nérhet till staden med dess kvaliteter.
Statistik visar att de kommuner som har positivt flyttnetto (2019) 4r "tdta blandade
kommuner” och ”tdtortsnira landsbygdskommuner”, det vill sdga kommuner som
ar tatbefolkade (men inte storstader) eller néra en tatbefolkad stad, medan stor-
stadskommuner har ett negativt flyttnetto’. Pandemin verkar ha bidragit till detta
ytterligare, vilket lyfts i fler medier under senare tid®°°,

| ett forsta skede sker flytten till landsbygd, byar, mindre orter med nérhet till
storre stéder. | ett langre perspektiv, om distansarbetet och gig-ekonomin blir mer
utbredd, om autonoma fordon fordndrar vart sétt att se pa “tid i bil” och att tekni-
ken blir ekonomiskt tillganglig, kan avstanden krympa ytterligare och hela Skane
skulle kunna réknas in i detta begrepp.

Flytten till stadsnara landsbygd paverkar persontransportarbetet da det generellt,
trots mer distansarbetande, véntas leda till langre resor och storre bilberoende.
Vid flytt till landsbygd gor en mer utglesad boendestruktur det svarare att erbjuda
hogkvalitativ kollektivtrafik, i alla fall utifran de principer som kollektivtrafiken
opererar efter idag. Vid flytt till mindre orter och byar med nérhet till storre stader
finns mojlighet att forstarka befintlig kollektivtrafik eller att det kan finnas un-
derlag att starta upp trafik. Till vilken geografi denna flytt sker betyder alltsa
mycket for om god kollektivtrafikstandard ska kunna erbjudas. En styrning mot
lagen nara befintliga, starka kollektivtrafikstrak, till exempel stationsorter och/el-
ler starka busslinjer 6kar mojligheten att skapa bra alternativ till den privata bilen.
Om rétt forutsdttningar finns kan cykeln och elcykeln vara ett konkurrenskraftigt

9 Fokus, 2020-06-11: Siffror visar: Befolkningen pé den svenska landsbygden dkar”
10 Land Lantbruk, ledare 2021-01-27: ” Vad véntar landsbygdens nyinflyttade?”
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fardmedel, bade som huvudfardmedel och for anslutningsresor till/fran kollektiv-
trafiken.

Det &r i detta sammanhang viktigt att komma ihag att det inte endast (kanske inte
ens framst) ar arbetsresor som maste fungera. Fritidsresornas betydelse okar, dn
mer nar tid fran arbetspendling kan laggas pa andra aktiviteter.

Godsleveranser véntas inte paverkas i storre utstrackning av denna trend, &ven om
Okad e-handel och mer perifera bostadsorter kan leda till langre transporter vid
hemleveranser och behov av leveransldsningar for glesbygd. | 6vrigt vantas gods-
leveransstukturen inte paverkas namnvart.

Hur snabb och langtgaende denna trend blir &r idag svart att sdga nagot specifikt
om. For att strukturer ska &ndras krdvs stora fordndringar. Den stora ”’pushen”
som manga pratar om i detta sammanhang, den sjalvkérande bilen, bedéms inte
vara aktuell inom nésta planperiod.

O Trivector

Vad kan urbanisering i fler former innebara for RTI-planen?

Att befolkningen i storstader inte 6kar behdver inte nddvandigtvis betyda att re-
sorna till/fran staden inte okar. En flytt till stadsnara landsbygd kan innebara
okat tryck pa infrastruktur och kollektivtrafik for att ta sig till/fran staden. Det
minskade arbetspendlandet kan delvis véga upp detta, men det ar fortsatt centralt
att planera sa att kollektivtrafiken kan sta for de flesta av resorna. Oavsett driv-
medel och sjalvkérande formagor ar personbilar utrymmeskravande.

Flytten till stadsnara landsbygd aktualiserar behovet av cykelinfrastruktur aven
pé landsbygden. Den behdvs for att knyta ihop orter och for att erbjuda bra moj-
ligheter att ta sig till kollektivtrafiknoder. Redan idag &r cykelinfrastrukturen pa
landsbygden kraftigt underutbyggd. Elcykelns etablering innebar ocksa att allt
hogre krav kommer stéllas pa bra cykelmdjligheter aven pa langre strackor.
Cykelinfrastrukturen behdver rustas till att bli ett bra transportalternativ.

I en pagéende studie for Trafikverket, ”Modell for regional cykelplanering med
hénsyn till folkhélsa och social héllbarhet”, konstaterar Trivector att det finns
stora brister i dagens cykelinfrastruktur (4ven innan folkhélsa och social hallbar-
het adderas). | studien konstateras att det behdvs dver 400 mil regionala cykel-
vagar i Sverige, jamfort med dagens ca 80 mil. Av de 10 kommuner som har
storst behov av cykelvag for att knyta ihop tatorter ligger 8 i Skane. Totalt skattas
att det finns behov av ytterligare knappt 72 mil regionala cykelvagar i Skane.
Denna skattning har inte tagit hansyn till den dkade utflyttningen till stadsnéra
landsbygd.
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Elektrifieringen av transporter

Den pagaende elektrifieringen av transportsystemet och fordonsflottan ar en stark
utvecklingstrend och utvecklingen har skett snabbt de senaste aren. Sveriges hogt
stéllda krav om fossilfri fordonsflotta med understédjande politiska styrmedel,
samt en snabbt vaxande privat elbilsmarknad, utbyggd laddinfrastruktur och en
potentiell framtid med elektrifierade végar, driver utvecklingen framat. Elektrifi-
ering sker for samtliga fordonstyper fran personbilar och bussar till mindre fordon
sd som elcyklar och elmopeder, men aven lastbilar och olika typer av arbetsma-
skiner. Elektrifieringen paverkar dven i hog grad just nu omstallning av godstrans-
porterna med hansyn till bade fordon och utformningen av infrastruktur.

Det finns olika bedomningar av hur stor andel fordonsflottan som kommer vara
elektrifierad 2030. | en gemensam analys fran Transportstyrelsen, Trafikverket,
Energimyndigheten och Naturvardsverket bedoms andelen laddbara fordon 2030
vara omkring 10-15 %, medan intresseorganisationen Power Circle beddmer att
den kommer att vara omkring 50 %?!. I\VL bedomer kring 18% (Se figur 2)*2. Det
som talar for myndigheternas bedémning &r trogheten i att stilla om fordonsflot-
tan (genomsnittlig livslangd pa en bil ar 18 ar) och att det finns stora utmaningar
att tillgodose efterfragan av batterier och elkapacitet. Enligt denna bedémning
skulle det fortsatt vara relativt lag andel elektrifierade fordonskilometer 2030 i
jamforelse med det totalt transportarbetet!®. Det finns dock tecken pa att elektrifi-
eringen har skjutit fart ytterligare under senaste aret i sparen av pandemin. Enligt
den senaste uppdateringen frdn Power Circle har antalet laddbara fordon dubble-
rats det senaste aret till 6ver 200 000 laddbara personbilar, och 6kat med 81 % pa
ett ar. Detta betyder att antalet laddbara fordon &r 4 % av den totala fordonsflottan
fordelat pa 71 % laddhybrider och 29 % rena elbilar4.

1 Klimatpolitiska radet 2019.
12 VL 2020.
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Figur 2. Sammanstdllning hdmtad fran IVL langtidsbedémning av den svenska fordonsflottan.
Andelen laddbara fordon beddms att 6ka betydligt i alla kategorier, sdrskilt géller det bussar
och personbilar. Ar 2030 beréknas andelen laddbara bussar vara minst 40 procent och andelen
laddbara personbilar vara minst 30 procent. Aven i kategorierna latta och tunga lastbilar kom-
mer andelen laddbara fordon att 6ka, men i ldangsammare takt, och dar 2030 berdknas de sta f6r
cirka 10 procent (Kédlla IVL 2020).

Det har under det senaste aret lanserats en rad olika nationella och regionala sats-
ningar pa att utveckla infrastrukturen kopplat till elektrifiering. Hittills har det
framst varit fokus pa en utbyggnad av laddplatser for personbilar men det pagar
olika initiativ for att utveckla satsningar pa godssidan och elvégar.

Under hosten 2020 har elektrifieringssatsningen intensifierats pa nationell niva
med lansering av en nationell elektrifieringsstrategi och det har aven etablerats en

13 1VL 2020, Klimatpolitiska radet 2019 och IVA 2019
14 https://press.powercircle.org/posts/pressreleases/nu-over-200-000-laddbara-fordon
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elektrifieringskommission®®. Syftet med denna satsning &r att paskynda elektrifi-
eringen av transportsektorn. Detta gérs bland annat genom en sarskild satsning pa
utbyggnad av elvégar och analys av behovet for snabbladdning av tunga fordon
langs storre véagar. Planen ska goras med inriktningen att 2 000 kilometer av de
mest trafikerade straken langs det statliga vagnatet ar elektrifierade med elvég
senast ar 2030 och ytterligare 1 000 kilometer ska vara elektrifierade senast ar
2035.

Aven om det genomfors satsningar pa elvéagar nationellt kommer det initialt vara
fokus pa att bygga laddinfrastruktur i depaer och transportnoder: hamnar, termi-
naler och vid logistikcenter som stora mangder transporter utgar fran redan i dag?®.
Efter detta skulle en utbyggnad av elvagar kunna ske langs de stdrre nationella
straken, men detta ar avhangigt hur satsningen pa att bygga ut nationella elvagar
kan genomfdras enligt plan.

Det finns manga utmaningar kopplat till utvecklingen av elvagar, kring vilken
teknik som ska tillampas och att stora investeringar kravs i byggfasen inte bara
for sjélv infrastrukturen utan &ven for att hoja den regionala natkapaciteten. Enligt
en rapport fran IVL kostar elvagar 15-30 miljoner per km. IVL bedémer att elva-
gar kommer ha marginell betydelse for de regionala godstransporterna fram till
2030 men att de skulle kunna sta for omkring 20 % av transporterna framat 2045,

Andra utmaningarna som kan hdmma utvecklingen inom elektrifieringen &r sér-
skilt harledas till utbyggnaden av laddinfrastruktur, batteriutveckling och utveckl-
ing av kapacitet i elnatet, men aven till vilken grad privata anvandaren valjer att
overga till elektrifierade fordon.

FOr att hantera den snabba tillvéxten av elektrifieringen av fordonsflottan krévs
en vélutbyggd regional elinfrastruktur. | dagslaget finns inga kommunala eller
regionala aktdrer som koordinerar utveckling av regional laddinfrastruktur. Det
kan finnas behov av att koordinera detta mer for att bidra till den privata elbils-
marknaden. Det finns &ven behov av att se 6ver hur mindre elektrifierade fordon

15 https://www.regeringen.se/regeringens-politik/transportsektorn-elektrifieras/el-4/
16 Klimatpolitiska radet 2019
7 IVL 2019 Jamforelse av tekniker for klimatsmarta tunga godstransporter
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behover tillgang till laddplatser pa olika platser i staderna och dven en laddinfra-
struktur for privata cyklar kommer behova utvecklas. Till detta kommer &ven fra-
gan om hur delade mikromobilitetsfordon ska laddas och parkeras i den offentliga
miljon.

Det kommer ocksa behdvas laddplatser for olika typer av elektrifierade godstrans-
porter, sarskilt vid viktiga logistiknoder och potentiella knutpunkter for nationella
elvagar. Det planeras och utreds for elvagar men det fortfarande manga osaker-
heter kopplade till val av teknik och hur koordineringen mellan Svenska kraftnét
och regionala och lokala elnétsholag ska hanteras i praktiken?8.

Forutom utvecklingen av den fysiska infrastrukturen for elektrifiering kan ut-
vecklingen dampas eller snabbas pa beroende pa hur batteritekniken utvecklas i
fordonen, men dven hur anvéndarnas beteende forandras, till exempel kring all-
méanna synen pa rackvidd for elfordon. En del framtidsanalyser bedomer att inve-
steringskostnaden for elfordon kommer att understiga den konventionella fordon
med férbranningsmotor ndgon gang fére 2030. Detta beror framfor allt pa sjun-
kande batteripriser tillsammans med andra kostnadsreduktioner som féljer och en
véxande marknad for elfordon, samt det faktum att kostnader for konventionella
fordon forvantas 0ka i takt med tuffare utslappskrav.

Den sista aspekten som kan paverka utvecklingen av elektrifieringen ar i vilken
man elnatet kan tillgodose behovet av okad elkapacitet for fordonsflottan. Sverige
har generellt ett eloverskott men effektbehovet varierar kraftigt 6ver aret och de
lokala behoven é&r olika. For att klara elektrifieringen behdvs nationella och reg-
ionala insatser for att sakerstalla en jamn tillgang till el for att undvika lokal el-
brist?®.

18 Klimatpolitiska radet rapport 2019.
1918 Elbrist kortsluter Sverige 2020. Stockholms Handelskammare oktober 2020 &
https://www.eon.se/om-e-on/kapacitetsbristen/elbrist-skane
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Vad kan elektrifieringen av transporterna innebara for RTI-pla-
nen?

Fram till 2030 kommer elektrifiering med stor sannolikhet ha fatt stort genom-
slag i personsbils- och bussflottan men &ven exempelvis elcyklar. Bedom-
ningen ar att elektrifiering av godstransporterna kommer ha mindre paverkan i
ett 2030-perspektiv (dven om vissa forberedelser bér genomforas innan 2030,
exempelvis kring elvagar och logistiknoder), men att mer storskaliga I6sningar
ligger bortom 2037. Denna utveckling &r beroende av flera samverkande fak-
torer, sa som regional elforsorjning, nationella satsningar pa elvagar, men aven
den internationella teknikutvecklingen samt tillgangen till batterier. Elektrifie-
ringen av flyget ar ocksé en fraga som diskuteras men detta bedéms ligga efter
denna planperiod fram emot 2040.

Elektrifieringen kan pa olika satt paverka atgarderna inom RTI-planen, men det
ar ocksd manga aspekter som ligger i granslandet for vad som ska hanteras
inom dagens uppdrag for RTI-planen. Idag finns exempelvis ingen samlad stra-
tegi for laddinfrastruktur. Om detta ska vara en del av RTI-planen &r det ett
stéllningstagande som behdver diskuteras. Det finns ett behov av samordning
mellan regionen, kommuner och de akttrer som ansvarar for att sékerstélla den
regionala energiforsorjningen till elnétet.

En utmaning med elektrifieringen som kopplar till RTI-planen &r att elektrifie-
ringen inte leder till att det regionala transportarbetet minskar. Det finns i stéllet
risk att transportarbetet 6kar ndr kostnaderna for resan minskar. Detta betyder
att elektrifieringen av fordonsflottan maste kombineras med étgarder och styr-
medel for att potentiella miljovinster av branslebytet inte ska atas upp av fort-
satt Okat vagtransportarbete.

Elektrifieringen av cyklar kan ocksa 6ka betydelsen av regionala pendlings-
strak samt behovet av supercykelvagar, som dven kan hantera andra typer av
elektrifierade mikromobilitetsfordon.

16



Tjanstefiering och kombinerad mobilitet

Tjanstefiering har en stor potential att minska biltrafik och privatdgda personbilar
och &ven bidra till en omstéllning till en miljoeffektivare flotta. Tjanstefieringen
inom transportsektorn och utvecklingen mot delad/kombinerad mobilitet har haft
en snabb utveckling de senaste aren men andelen delade fordon utgor fortsatt-
ningsvis endast en marginell del av den totala vagfordonsflottan och stora forand-
ringar behdver ske for en genomgripande omstéllning.

Tjanstefiering kommer innebara en minskad efterfragan av privatagda bilar och
en okning av transporttjanster inom persontransporter. Det kan aven paverka ef-
terfraga pa godstransporter genom att en del av de privata inkdpsresorna kommer
sannolikt flyttas 6ver och utféras som en godstransport. Detta kan leda till en 6k-
ning andelen lokala godstransporter med distributionsfordon®,

Hur snabbt en tjanstefiering av transporterna kan ske beror pa en rad olika fak-
torer. Allt fran offentliga aktorers styrning av transporterna till hur snabbt beteen-
deférandringar sker. Forskare och experter inom transportomradet ar idag eniga
om att det aldrig varit sa svart att forutsdga forandringarna av transportsystemet
och att vi behdver anvanda olika scenarier snarare an prognoser?..

Det ar hittills svart att se tydliga signaler att delad mobilitet skulle utgdra en storre
andel av den totala fordonsflottan och det kommer ske genomgripande foérénd-
ringar fram till 2030%2. Samtidigt ser vi att mobilitetstjanster, som inte pa samma
satt forutsatter stora investeringar mycket snabbare, kan fa ett genomslag. Detta
sarskilt om de under introduktionen finansieras med riskvilligt kapital och det
finns ratt offentliga styrmedel.

20 Wendle, B., Ljungberg, C., Fredricsson, C., & Lund, E. (2018) Framtidsanalys for morgon-
dagens resor och transporter i svenska stédder. Kunskapsunderlag till utredningen ”Samordning
for bostadsbyggande” (N 2017:08) (Trivector rapport 2018:63).

2L WSP 2019. Delad mobilitet idag och framtiden. SKR 2020. Smart mobilitet och mobilitets-
tj&nster - hur kan kommuner arbeta. Lyons, G., & Davidson, C. (2016). Guidance for transport
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Figur 3. Utveckling av antalet bilpoolsanvdndare 2011-2018 (K&lla: 2030 Miljobarometern, bear-
betad av Trivector). Statistiken bygger pd data fran Bilcoop, Moveabout, SAMBIL, Sunfleet. Aimo
som under 2019 introducerades 300 bilar i Stockholm ingér inte dataunderlaget.

Beddmningar av hur snabbt olika former av mobilitetstjanster kommer att fa ge-
nomslag bor géras med viss forsiktighet. Vissa bedomare ar forsiktigare an andra,
exempelvis visar en prognos att den samlade effekten av nya mobilitetstjénster

planning and policymaking in the face of an uncertain future. Transportation Research Part A:
Policy and Practice, 88, 104-116.
22 Sprei, F. (2018). Disrupting mobility. Energy Research & Social Science, 37, 238-242.
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fram till 2030 kan vara liten métt i personkilometer, drygt 0,1 procent av det totala L. . o e
P ye P Vad kan tjénstefieringen av transportsektorn innebéra for RTI-planen?

resandet?®,
| forhallande till RTI-planen blir tjanstefiering sarskilt relevant utifran att det fram-
over kommer finnas ett behov av att samplanera kollektivtrafik med mobilitetstjéns-
ter samt mojliggora digitala och fysiska kopplingar mellan systemen (t.ex. mobili-
tetshubbar). Det kan &ven vara viktigt att skapa utrymme for mobilitetstjanster i

Stora forandringar kan endast ske om olika incitament och styrmedel paverkar
overflyttningen fran dgande till att dela fordon eller till andra hallbara transport-
medel som gang, cykel och kollektivtrafik. Ett antal olika studier har ssmmanstallt

férslag till policies och styrmedel som pa olika satt skulle kunna paverka genom- anslutning till kollektivtrafiknoder. En satsning p& cykelinfrastruktur i anslutning
slaget for delade mobilitetstjanster?®. Vilket genomslag de olika tjansterna kom- till kollektivtrafiken kan ocksé vara ett behov som vixer framgent.

mer ha pa den samlade vagfordonsflottan kommer till stor del avgéras genom hur _ . } ) ) )

centrala, offentliga aktorer véljer att agera samt vilka styrmedel p& kommunal och Det finns fortsatt manga osékerheter kopplade till utvecklingen av kombinerad mo-

bilitet, till exempel vilket ansvar som kollektivtrafikmyndigheten kommer att ta for
att underléatta for delade mobilitetstjanster. Det blir viktiga avvagningar att diskutera
Inférandet av systemen kommer i forsta skedet att ske i stOrre stdder dar den ome- kring hur potentiella investeringar i RTI-planen kan bidra till att den delade mobi-
delbara nyttan &r uppenbar, med minskad trdngsel och mindre utslapp. Mindre liteten okar.

tatorter och glesare omraden, dar nyttan inte ar lika uppenbar, kommer i hogre

beroende av samordnade insatser for att fa till stind fungerande affarsmodeller.

statlig niva som premierar delade mobilitetstjanster.

23 WSP 2019. Delad mobilitet idag och framtiden. 24 | aine et al 2018, Trafikverket 2019 och Trivector 2018, Wallsten et al 2019.
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Automatisering i stort och smatt

Automatiseringens paverkan av transportsystemet har under de senaste aren varit
en omdebatterad fraga och manga hoppas att automatisering av saval personbilar
som lastfordon kan leda till 6kad sékerhet, forbattrad effektivitet, mindre miljo-
paverkan, forbattrad tillganglighet och 6kad bekvamlighet. Pa godssidan diskute-
ras exempelvis sjalvkorande lastbilar, platooning-tekniker och olika former av ro-
botleveranser. Automatisering av lager kan aven paverka floden for godstranspor-
ter och optimera lagerhallning infor leveranser. Det framtida behovet av arbets-
kraft kan &ven fordndras pga att person- och godstransporter kan utforas utan fo-
rare.

Det rader dock en stor osakerhet nar automatiseringen kan sla igenom pa person-
bilssidan genom sjalvkdrande bilar. En del bedémare tror att tekniken med auto-
noma bilar ar rimlig férst bortom 2050 och manga hinder for en sadan utveckling
aterstar. Det finns hinder kopplade till ansvars- och sékerhetsfragor som &r svara
att l6sa dven i teorin.?®

Hur snabbt utvecklingen kommer att ske beror ocksa pa vilken grad av automati-
sering man refererar till. | figur 4 redovisas de olika graderna av automation dar
niva 5 ar fullstandig och av manga bedémare tros ligga bortom 2050, medan vi
redan ser en utveckling kring niva 2. Pa kortare sikt, fram till 2030, kommer tro-
ligtvis framst om olika typer av forarstodsfunktioner finnas i de nya bilarna och
de kan paverka utformning av infrastrukturen. Exempelvis genom hogre krav pa
vagmarkering och en tydlig vagledande infrastrukturs.

Nar det galler olika drivkrafter som kan paverka utvecklingen inom automatise-
ring tror vissa bedémare att mojligtvis kan genomslaget pa godssidan ga snabbare
an for persontransporter?”. Under den senaste tiden har det dock visat sig att auto-
matiseringen dven pé godssidan brottas med stora utmaningar?.

25 1VL 2020. C476 Omvarldsanalys och langtidshedémning av den svenska véagfordonsflottans
utveckling
% Trafikverket 2021. Planering av vagtransportsystemet i samverkan med fordonsutvecklingen
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Qdvervakad kdrning

Niva
2

Endast Lag grad av Hég grad av Villkorad Hog grad av Fullstandig
forare assistans assistans automatisering automatisering automatisering

Overvakad korning

Niva Niva

O 1

Niva 1: Forarstod exempelvis i form av ACC (Adaptive Cruise Control) for att halla avstand till
framforvarande fordon eller for att halla fordonet inom ett korfalt.

Niva 2: Forarstod som kombinerar styrning, acceleration och inbromsning

Niva 3: Fordonet kan ta éver kérningen fullt ut under vissa forhallanden, exempelvis pa valda vag-
strackor vid vissa tidpunkter, men foraren ska alltid vara beredd att ta dver fordonet.

Niva 4: Fordonet kan ta 6ver kérningen fullt ut under vissa forhallanden, exempelvis pa valda vag-
strackor vid vissa tidpunkter. Fordonet ska ocksé klara av att stanna pa ett sakert stalle om féraren
inte tar over nar fordonet indikerar att AD-korning inte langre &r tillaten.

Niva 5: Fordonet klarar kérningen pa alla vagstrackor och under alla forhallanden.

Figur 4. Olika grader av automation for personbilar. De ljusgrd delarna i figuren finns delvis
redan pa marknaden, men for fullstdndig automatiserat vdgtransportsystem (niva 5) kravs flera
utmanande och samverkande atgdrder. (Killa: EU-kommissionen 2018 - Vdgen mot automatise-
rad rérlighet — en EU-strateqgi f6r framtidens rérlighet, men figur hdmtat fran Trafikverket Fard-
plan f6r automatisering).

27 Trafikverket 2019. Trender i transportsystemet - Trafikverkets omvarldsanalys 2018
28 McKinsey 2019. Automation in logistics: Big opportunity, bigger uncertainty.
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Nar det galler persontransporterna kan automatisering innebéra bade problem och
mojligheter. De flesta forskare pekar mot att sjalvkdrande bilar kommer att leda
till 6kade trafikmangder genom potentiellt l&gre kostnader och en mdjlighet att
arbeta under resan men ocksa genom att nya grupper i samhéllet, som tidigare
varit utan, kan fa tillgang till bil.?® En stor internationell forskningsstudie dar man
jamfort olika scenarier for sjalvkorande fordon pekar mot samma hall, det vill
séga att antal korda kilometer och trafiken 6kar med sjalvkoérande fordon. Samma
studie pekar aven mot att den traditionella kollektivtrafiken kan tappa marknads-
andelar, sérskilt i en utveckling dar sjalvkorande fordon inte delas. Sammanstéll-
ningen visar dven att positiva klimateffekter med delade automatiserade fordon
endast kan nas genom att det totala antalet fordon minskas och att man da béttre
kan optimera trafikfloden samt anvandningen av ytor i staden. Aven kortare res-
tider och 6kad kapacitet i systemet leder till glesare bebyggelsestruktur och dkat
resande pga. mojligheterna med den 6kande tillgangligheten.0

Trafikanalys senaste utvardering av automatiserade och uppkopplade fordon kon-
staterar i linje med detta att det kommer behdvas styrmedel som dampar trafikar-
betet i stdder och ger incitament till 6kad fylinadsgrad i fordon pga. risken med
tomma fordon och 6kade mangder fordon pa vagarna. Samma analys lyfter dven
att det finns stora utmaningar med att implementera ett automatiserat transportsy-
stem. Utmaningarna spanner over flera sektorer och nivaer som till exempel tek-
nik, juridik och ekonomi, och manga kraver I6sningar pa internationell niva.!
Detta medfor relativt stora osékerheter och utmaningar kopplat till utvecklingen
av automatiserade persontransporter.

Pa godssidan kommer troligtvis automatiseringen initialt att paverka mest genom
sekundara effekter som uppkommer nér lager och logistikfléden kan automatise-
ras. Detta kan bidra till att effektivisera regionala godsfléden och &ven den lokala
lagerhanteringen.

29 Wadud et al., 2015. Help or hinderance? The travel, energy and carbon impacts of highly
automated vehicles

30 Soteropoulos, Aggelos, Martin Berger, and Francesco Ciari. "Impacts of automated vehicles
on travel behaviour and land use: an international review of modelling studies." Transport re-
views 39.1 (2019): 29-49.
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Vad kan automatiseringen av transportsektorn innebara for RTI-planen?

For automatiserade fordon rader fortfarande stor osékerhet kring nar olika nivaer
av automation for personbilar kan tankas sla igenom brett. Fram till 2030 kan po-
tentiellt niva 2 utgora en storre andel av den totala fordonsflottan, men det kan
aven finnas en del fordon pé niva tre. En utveckling mot niva fem bedéms vara
relativt langt borta och att det finns en mangd olika utmaningar som maste hanteras
for att detta ska bli verklighet.

Med en okad andel fordon pa niva tva forvantas trafiksakerheten att 6ka i fordons-
flottan med hogre grad av automatiserad sikerhetsassistans. Detta kan paverka ut-
formning av vagar och bidra till en dkad trafiksékerhet for oskyddade trafikanter
samt mellan fordon i trafiken. Det skulle &ven kunna bidra till att behovet av t.ex.
motesseparering minskar i det regionala véagtransportnatet. Automatiserade funkt-
ioner tillsammans med uppkopplade funktioner s som exempelvis information
om hastighetsbegransningar eller kobildning pa olika vagavsnitt, kan bidra till
Okad trafiksakerhet och optimering av regionala transportfloden. Detta &r tekniker
som redan i dag ar en verklighet och kan paverka utformning av transportinfra-
struktur. | den fysiska infrastrukturen blir det viktigare att ha tydliga vagmarke-
ringar och ha en tydlig och véagledande fysisk infrastruktur.

P4 sikt kan gransen mellan automatiserade fordon, delade mobilitetsldsningar och
kollektivtrafiksystemet suddas ut. Om det inte sker ndgon samordning kring dessa
tre omraden finns det en risk att parallella system uppstar och att det blir svart att
utnyttja fordelar med den automatiserade tekniken.

81 Trafikanalys 2019. Uppkopplade, samverkande och automatiserade fordon, farkoster, och
system - ett kunskapsunderlag, rapport 2019:8.
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Okad styrning och dyrare vigtransporter for att mota klimatut-
maningen

Det finns flera anledningar till att styrning och styrmedel kan antas fa 6kad bety-
delse i transportsektorn under de kommande decennierna. En anledning &r att det
blir alltmer uppenbart att starka styrmedel krévs for att minska transportsektorns
klimatbelastning i tillrackligt snabb takt. Detta inte minst for att na klimatlagens
etappmal om att véaxthusgasutslappen fran inrikes transporter ska minska med
minst 70 procent senast ar 2030 jamfort med ar 2010. En annan anledning ar att
den snabba tekniska utvecklingen inom transportomradet, med allt fran delade
mikromobilitetstjanster till sjalvkérande bussar och lastbilar, stéller transportsek-
torn infor nya utmaningar som inte gar att hantera med dagens styrmedel. Har
handlar det ocksa om behovet av att se till att nya tjanster och fordonstyper bidrar
till de dvergripande malen for transportsektorn. Styrmedel kan handla om allt fran
reglering av olika ytor i staden (parkering av elsparkcyklar, miljézoner for gods,
dubbdécksforbud) till hastighetsbegransningar, trdngselavgifter och generella
ekonomiska styrmedel.

Det scenario for hur transportsektorns klimatmal ska kunna nas som Trafikverket
lutar sig mot i inriktningsunderlaget (scenario B) innebar att priset pa bensin och
diesel 6kar genom hogre inblandning av biodrivmedel. Samtidigt bedémer Tra-
fikverket att fordonen blir mer effektiva och elektrifieras i h6g grad pa sikt, vilket
gor att den genomsnittliga kostnaden for att kdra bil blir ungefar som idag. Det
kan dock ifragasattas om en sa stor biodrivmedelsmangd for vagtrafiken ar hall-
bar, bade for att det forutsatter en stor import av biodrivmedel, och for att ett kraf-
tigt okat uttag av biomassa riskerar att leda till forlust av biologisk méangfald och
ha andra negativa effekter pa miljon. Trafikverket har darfor ocksa tagit fram olika
varianter av scenarier dar végtrafiken istéllet minskar, antingen genom kraftigt
hojda bransleskatter och kilometerskatt for bade tunga och latta fordon, eller med
en kombination av drivmedels — och kilometerskatt och insatser for ett mer trans-
porteffektivt samhalle.3?

32 Trafikverket 2020. Scenarier for att nd klimatmalet for inrikes transporter https://trafikver-
ket.ineko.se/se/scenarier-for-att-nd-klimatmalet-for-inrikes-transporter-ett-regeringsuppdrag
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Beroende pa hur styrmedel utformas och kombineras blir effekterna olika for olika
grupper i samhéllet. For att undvika 6kade sociala klyftor i transportsystemet mel-
lan olika inkomstgrupper och mellan stad och landsbygd verkar det sannolikt att
styrmedel kommer att utformas pa ett sétt som traffar biltrafiken i staderna hardare
an biltrafiken pa landsbygden.

Mot slutet av planperioden kan klimatférandringar borja bli synbara i form av till
exempel 6kade skyfall och darmed risk for dversvdmningar. Det kan vara relevant
att se 6ver vilken infrastruktur som riskerar drabbas och da ocksa eventuellt vidta
atgarder. Detta kan potentiellt handla om mycket stora belopp om det behdvs
storre ingrepp for att sékra funktion av central infrastruktur. Det &r oklart om dessa
investeringar ska inkluderas i RTI-planen eller om finansiering sakerstalls pa an-
nat satt.

Vad kan ¢kad styrning och dyrare vagtransporter innebéra for RTI-pla-
nen?

Om vagtransporterna borjar regleras hardare genom styrmedel och hogre kost-
nader kommer det att paverka behovet av nya investeringar i planen. Efterfragan
pa ny vagkapacitet kan komma att minska, inte minst i staderna, samtidigt som
efterfragan pa kollektivtrafik och cykelinfrastruktur okar.

Olika typer av styrmedel kan stélla krav pa investering av till exempel ITS och
digital infrastruktur. Flera potentiella styrmedel inkluderar behov av geografiskt
positionerade fordon. Om man inte finner att I6sningar i fordonen kan lésa upp-
giften pa tillfredsstallande satt kan behov av fysisk infrastruktur komma att be-
hovas. Detta galler till exempel vid ett eventuellt inférande av kilometerskatt pa
vagtransporter for personbilar.

Klimatférandringar kan komma att paverka i planperiodens senare delar. Even-
tuellt behdver viss infrastruktur klimatsékras genom RTI-planen.

21


https://trafikverket.ineko.se/se/scenarier-för-att-nå-klimatmålet-för-inrikes-transporter-ett-regeringsuppdrag
https://trafikverket.ineko.se/se/scenarier-för-att-nå-klimatmålet-för-inrikes-transporter-ett-regeringsuppdrag

Osdkerheter inom utvecklingen av kollektivtrafik

Den nuvarande pandemin har skakat om forutsattningarna att anvénda kollektiv-
trafiken och minskat resandet med kollektivtrafiken rejélt. Minskningen i kollek-
tivtrafiken beror bade pa lagre generellt resande genom okat hemarbete/hemun-
dervisning, farre fritidsresor, inkdpsresor mm, men sannolikt ocksa pa att manga
manniskor valt bort kollektivtrafiken av smittskyddsskal och pa grund av myn-
digheternas uppmaningar®. Det kommer att ta tid innan resenarerna aterfar for-
troendet for kollektivtrafiken och vi landar i ett nytt normalldge, och for kollek-
tivtrafiken kommer det att vara en utmanande tid. Beroende pa om Covid19-pan-
demin &r en isolerad handelse, eller om vi kommer behéva hantera fler pandemier
framover ar det ocksa majligt att smittorisk &r en aspekt som kollektivtrafiken
aven fortsatt behover forhalla sig till, genom till exempel mer yta per person. Detta
samtidigt som utvecklingstrenderna beskrivna ovan ocksa paverkar forutsattning-
arna for kollektivtrafiken:

e Mer distansarbete kan leda till lagre tryck i peak-tider, ndgot som skulle
vara positivt for kollektivtrafiken eftersom topparna ar dimensionerande
for kapaciteten, samtidigt som det stélls krav pa att tillgodose fritidsresor
i hogre utstrackning.

o  Utflytt till stadsnara landsbygd ger storre glesare bebyggelsestruktur som
ar svarare att forsérja med god kollektivtrafik.

e Elektrifieringen av personbilar minskar reskostnaden for bil, vilket kan
gora det svarare for kollektivtrafiken att konkurrera prismassigt bland
dem som koper elbil. Samtidigt vantas kostnaderna for att anvénda trad-
itionella bilar 6ka vilket gor det lattare att konkurrera med pris, och vissa
grupper kanske blir hanvisade till andra alternativ an bil pa grund av 6kad
reglering av biltrafiken.

e Eftersom cirka halften av kostnaderna i bussystemet idag ar forarloner
har automatisering potential att minska kostnaderna for att driva kollek-
tivtrafik, om en stor andel av bussarna kan framféras utan personal. Laga
(eller inga) forarkostnader gér ocksa att det blir liten kostnad att ¢ka tur-
utbudet, om inte kapitalkostnaden for fler bussar blir for stor. Samtidigt,

33 Trafikanalys 2020. Resmdnster under coronapandemins forsta halvar, rapport 2020:13.
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om bussar kan framforas forarlost kan sannolikt ocksa personbilar gora
det, vilket innebér en ny spelplan i konkurrensen mellan kollektivtrafik
och privatbil. Att en stor del av kollektivtrafiken ska kunna vara sjalvko-
rande forefaller dock ligga en bit bortom den tidshorisont som ar aktuell
for nasta RTI-plan.

Mycket verkar vara i gungning nar det géller kollektivtrafiken. Samtidigt ska man
komma ihég att samhallet alltid ar i forandring, ett statiskt tillstand existerar end-
ast i teorin. Om man blickar tillbaka till 1950-talet och jamfor de 10 tyngsta buss-
relationerna i Skane under den tiden med de 10 tyngsta relationerna idag (métt
2015) kan man konstatera att 7 av 10 dr desamma (dven om volymerna idag ar
mycket storre). Detta trots jarnvagsnedlaggningar, bilismens framvéxt och urban
sprawl. De tre som finns med pa dagens ”10-i-topp”, men som inte fanns med
1950, trafikerades alla med tag 1950. Busstrafiken &r alltsa mer stabil an man latt
far uppfattning av. Att viktiga relationer inte férandras ar egentligen inte sa kons-
tigt eftersom de bygger pé ortsstrukturer som inte andras sarskilt snabbt. For att
storre forandringar ska ske kravs radikala forandringar, sd som till exempel
Oresundsbron. Att dagens pandemi skulle leda till att vi kommer se férandringar
i vilka relationer som &r tyngst trafikerade &r osannolikt. De relationer som &r
viktiga idag kommer sannolikt fortsétta vara viktiga framéver. Samtidigt kan for-
andringarna ovan leda till att resandet i mer perifera delar férandras och att man
behover arbeta med att hitta béttre satt att knyta de mer perifera delarna till de
tyngre strukturerna. Har kan man arbeta bade med att forbéttra traditionella kon-
cept for anslutningsresor till stationer och starka busstrak och med nya koncept sa
som till exempel “omvénd kollektivtrafik” for att knyta samman och/eller férsérja
mer perifera delar med kollektivtrafik.

Oavsett de pagaende utvecklingstrenderna utgér coronapandemin ett avbrack och
en ekonomisk svarighet for kollektivtrafiken. Erfarenheter fran hur man vande 80-
talets ekonomiska kris inom kollektivtrafiken till de resandedkningar vi sett under
2000-talet visar att det galler att bade gasa och bromsa for att undvika att hamna
i en negativ spiral, dar besparingar gor att man tappar resande, vilket leder till mer
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besparingskrav osv. Nyckeln till framgang var redan pa 80-talet att jobba langsik-
tigt mot ett tydligt mal — ndgot som ocksa idag &r centralt. |1 80-talets medicin i
Skane ingick bade att satsa pa effektiviseringar genom att rata ut linjer och bygga
bort flaskhalsar och onédiga omvégar, samt att ta bort svaga linjer och ersatta med
anropstyrd trafik. Denna typ av forandringar ar inte alltid Iatt att driva igenom
opinionsmassigt, eftersom de som i framtiden kommer f& battre trafik inte hors
alls i debatten, medan de som far samre trafik kan vara hogljudda. | 80-talets for-
battringar ingick ocksa ett enhetligt taxesystem for Skane, nagot som &r relevant
idag igen, men nu pa en nationell skala. | dagens situation finns fortfarande ef-
fektiviseringspotential, men det nya ar sannolikt att man kommer behdva sétta in
resurser for att minska trangsel i kollektivtrafiken. Har kan trender som ger lagre
peakbelastning hjélpa till, men det finns idag ocksa digitala majligheter att styra
mer effektivt mot mindre trangsel genom till exempel analys och forstaelse av
resandestatistik och hur man kan nyttja kunskapen for att styra.
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4. Slutsatser — hur paverkas RTI-planen?

I detta avsnitt sammanfattas hur utvecklingstrenderna kan tankas pa-
verka RTI-planen och inledningsvis beskrivs de omrdden som anses ha
storst paverkan pa RTI-planens nuvarande omfattning. Sedan samman-
fattar &ven de omraden som ligger i granslandet f6r RTI-planens man-
dat, men som kan ha stor relevans for dess férutsattningar.

Omraden med stor paverkan pa nuvarande investeringsomra-

den

Kraftig 6kning av investeringar till regional cykelinfrastruktur.
Flera av trenderna pekar mot stor potential for 6kad cykling och ett vax-
ande behov av regional cykelinfrastruktur. Elcykelboomen och nuva-
rande pandemi bidrar &ven till en 6kad betydelse av regionala cykelpend-
lingsstrak. Ska man realisera den potential som identifieras i Skane kravs
mellan 4 och 5 ganger sa stor budget som gallande RTI-plan (schablon
pa 5 miljoner kr/km).

Oka de riktade investeringarna till kopplingen mellan cykel och kol-
lektivtrafik. Betydelsen av starka kopplingar mellan cykel- och kollek-
tivtrafik kommer sannolikt att oka utifran de radande utvecklingstren-
derna. Potten for detta ar inte specificerad i gallande RTI-plan, utan ingar
som en av fyra poster i ”Statlig medfinansiering till kommunala cykelvé-
gar” (totalt 255 miljoner kr). Potten beh6ver troligen utékas. Hur mycket
ar i dagslaget svart att saga utifran att potten for att stirka “’kopplingar
mellan kollektivtrafik och cykel” inte &r specificerad i kronor i RTI-pla-
nen. Bada dessa satsningar och satsningar pa mer regional infrastruktur
kompletteras lampligen med riktade informationsatgérder for att pa ett
effektivt satt fa mer nytta av investeringarna.

Forandrade forutsattningar for kollektivtrafikens strategi post co-
rona. Kollektivtrafikens strategi for att ta sig ur det tapp som pandemin
orsakat kan leda till &ndrade behov av infrastruktur och det kommer tro-
ligtvis innebéra ett behov av effektivisering och kanske ocksa kapacitets-
hoéjning av nuvarande system.

O Trivector

e Utvardera forandrat behov av vagkapacitet for personbilar i rus-
ningstrafik. Mycket pekar mot ett fordndrat behov av kapacitet i rus-
ningstid och utifran detta behover planerade investeringar i vagnétet ut-
vérderas. Investeringar som blir tveksamma om resandedkningar inte
sker, eller inte blir lika stora som prognostiserats, bor utvarderas igen
bade nar det galler om och nar de i sa fall ska genomforas. Detta har
potential att frigdra medel for andra satsningar.

Omraden som kan ha stor paverkan pa RTI-planen men som
inte dr inkluderade i nuvarande investeringsomraden

Samordning kopplat till utbyggnad av regional laddinfrastruktur och
uppgradering av pendlarparkeringar. Elektrifieringen kommer inom plan-
perioden framfor allt att paverka den regionala laddinfrastrukturen. Det kom-
mer finnas ett behov av laddplatser for elektrifierade fordon som ska laddas i
offentliga miljoer och i anslutning till viktigt kollektivtrafiknoder. Mojlig-
heten att ladda vid av pendlarparkeringar och vid andra kollektivtrafikpunkter
kommer bli strategiskt viktigt for att sékerstélla laddméjligheter och samman-
kopplingen med kollektivtrafik.

Utred paverkan och behov av digital infrastruktur, geofencing och digi-
tal skyltning. Det kommer att finnas ny digital infrastruktur som &r redo att
anvandas i vagtransportsystemet och den kommer framféra allt kunna bidra
till att oka trafiksakerheten och till en effektivare utnyttjande vagkapaciteten.
Kommande styrmedel kan ocksa krava digital infrastruktur och ITS. | dags-
laget ar det fortsatt otydligt vem som ansvarar for detta och vad som ska inga
i RTI-planen. Vissa specifika ITS-investeringar inkluderas redan idag (ITS-
satsningar pa E6:an). Om kommande investeringar i ITS (fysisk eller digital)
ska inkluderas i RTI-planen kommer denna pott behdva 6kas. Samordning
och ajourhallning av digital information ar ocksa centralt och behéver hante-
ras, men hor sannolikt inte till RT1-planen. Okad automatisering av vagfordon
kan ocksa stalla hogre krav pa tydlighet i vagrummet (skyltars placering, kva-
litet pd vaglinjer mm), men detta harror snarare till underhall an till investe-
ring.
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Forstaelse for digitaliseringens paverkan pa transportsystemet och hur
de kan samordnas. Elektrifiering och automatisering innebdr en stor risk for
Okat transportarbete och utvecklingen behdver samordnas for att sakerstélla
en hallbar utveckling av transportsystemet. Manga av dessa fragor kraver
samverkan mellan kommunal, regional och statlig niva. Utifran detta finns
det behov att djupare utreda vilken roll den regionala nivan och RTI-planen
ska spela inom samtliga dessa omraden.

Anpassning av infrastruktur utifran klimatférandringar. Mot slutet av
planperioden kan klimatférandringar borja bli synbara i form av till exempel
Okade skyfall och darmed risk for 6versvamningar. Det kan vara relevant att
se over vilken infrastruktur som riskerar att drabbas och ocksa eventuellt vidta
atgarder. Det ar oklart om dessa investeringar ska inkluderas i RTI-planen
eller om finansiering sakerstélls pa annat sétt.

Omraden med lagre paverkan pa RTI-planen men som kan pa-
verka RTI-planen inom nuvarande planperiod

e Okad e-handel kan leda till okade godsméangder och lokal paverkan
genom etableringar av logistikcentra. Den snabba utvecklingen som
sker inom e-handeln kan leda till 6kade godsvolymer. Ett rationellt sétt
att angripa problemet ar att minska ”6verkonsumtionen” av transporter
(minska 6verdimensionering av paket och returmangder), men det kan
ocksa leda till en 6kad mangd godstransporter. Etableringar av logistik-
lager kan innebara en stor lokal paverkan pa transportstrukturen om
storre lager/distributionscentraler etableras i regionen. Har ar det viktigt
att offentliga aktorer foljer utvecklingen tillsammans med foretagen hitta
lampliga placeringar.

0 Trivector

Forandrat fritidsresande och dess paverkan pa det regionala trans-
portsystemet. Det finns i dagslaget en osdkerhet kring hur fritidsresandet
kommer se ut framdver med férre arbetsresor, forandringar i val av bo-
stadsort, 6kad e-handel och nya vanor post corona. Det behdvs en djupare
forstaelse for hur detta kan paverka RTI-planen.

Potentiell paverkan av den nationella elektrifieringsstrategin och ut-
vecklingen av elvagar. Det arbete som genomférs kring elvdgar inom
den nationella elektrifieringsstrategin bedéms inte ha nagon explicit ef-
fekt pa RTI-planen nu, men det &r viktigt att bevaka utvecklingen under
denna planperiod.

Folj teknikutvecklingen kring automatisering och uppkopplade
transporter. Automatiseringen och uppkopplade funktioner kan ténkas
paverka behovet av trafiksakerhetsatgarder i infrastrukturen genom t.ex.
att behov av métesseparering minskar eller att uppkopplade fordon moj-
liggor flexibel hastighetsreglering. Det finns en stor troghet att stalla om
bilparken sa storre effekter av detta kommer troligtvis ske till nasta plan-
period, men det &r viktigt att folja detta redan nu.

Jamlikhetsanalys - behov av sérskilda satsningar for att skerstélla
att transportsystemet ar tillgangligt for alla. Teknikutvecklingen och
digitaliseringen av transportsystemet kan 6ka eller minska tillganglig-
heten for olika grupper i samhéllet. Det finns ett behov att utreda hur
tillgangligheten for olika grupper paverkas av digitaliseringen.
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5. Avslutande reflektioner och rekommendationer

Framtidssdkring av transportplaner har aldrig varit viktigare, inte minst
pga den rddande pandemin och den kraftigt accelererande digitali-
seringen. Samtidigt finns det manga utmaningar och stora osdkerheter
kring den framtida utvecklingen av transporterna. Vissa trender ser ut
att ha accelererat snabbt under pandemin medan andra har vikt at ett
annat hall. I kapitel 4 har vi férsokt bedéma vilka omradden som beddéms
ha storst paverkan pd RTI-planen och nedan féljer att antal viktiga slut-
satser som vi anser behéver utredas vidare.

Digitaliseringen av transporterna

Elektrifieringen och tjanstefieringen av transporterna ar pa vag, och snart kommer
automatiseringen. Nuvarande investeringsomraden i RTI-planen féljer en tradit-
ionell indelning (Kollektivtrafik, cykelvéagar, regional véaginfrastruktur) och det ar
endast en liten pott ITS som berdr digitaliseringen. Det finns behov att utreda mer
i detalj om potten da ITS behover breddas for att inkludera andra aspekter av
transportsektorns digitalisering. Eller ska kanske helt nya omréaden in i RTI-pla-
nen? Ska laddinfrastruktur och ansvar for den digitala delen av infrastrukturen
vara omraden som ska inkluderas i RTI-planens ansvar? Har finns det behov att
mer i detalj studera var granserna mot RTI-planen ska dras gentemot kommunala-
och statliga planer/ansvar.

Offentliga aktorers roll och 6kat behov av styrning

I digitaliseringens och klimatutmaningens fotspar foljer ett storre behov av styr-
ning av transportsystemet. Utifran nuvarande system finns det stor osakerhet kring
vilka aktorer som ansvarar for olika delar inom elektrifiering, tjanstefiering och
automatisering. Med digitaliseringen och tjanstefieringen kommer ocksé nya ty-
per av aktorer in pa transportomradet, ofta med andra mal &n de transportpolitiska.
Vilken roll det offentliga tar och vilka villkor som géller for andra aktorer kan
spela stor roll for hur transportsystemet utvecklar sig.

Potentialen for cykling

I Skane finns, med Sverige matt matt, ovanligt stor potential for 6kad cykling pa
grund av ortstruktur och relativt korta avstand. Skane har en unik mojlighet att
utnyttja potentialen med cykel, bade for att na sina mal och for att visa vagen for
resten av Sverige. | detta uppdrag visar vi pa stora infrastrukturinvesteringar som
skulle behdvas for att forverkliga potentialen, val medvetna om att allt inte kan
goras pa en gang. Daremot kan mycket goras dven pa kort sikt, och vi vet att
investeringar for dkad aktiv mobilitet ger stora folkhadlsovinster, och minskade
kostnader for sjukvard.

Kollektivtrafikens omstart och uppgradering

Kollektivtrafiken behover vara ryggraden i ett hallbart transportsystem. Coro-
napandemin har lett till stora minskningar i resandet och kollektivtrafikmyndig-
heter har aktivt gatt ut och bett medborgare resa med andra trafikslag. Att komma
ur denna svacka &r nddvéndigt for att transportsystemet ska fungera igen. Har be-
hover man vara innovativ och béade satsa och véaga prioritera sig ur krisen. En hel
del lardomar kan dras fran 80/90-talets vandning, men specifik hansyn behéver
ocksa tas till att skapa ett robust system som kan klara liknande, framtida pafrest-
ningar. VVagen for hur detta ska goras &r inte utstakad annu, men det kan komma
att behovas satsningar som faller inom RTI-planens ramar.

Framtidssdkra genom flexibla potter och scenariotink

| dagsléaget ar stora delar av RT1-planen lasta genom tidigare beslut och 6verens-
kommelser. Samtidigt férandras hela tiden forutsattningarna sa prioriteringarna
kanske skulle gjorts annorlunda idag. Det finns ett behov av att kunna revidera
tidigare fattade beslut och ocksa vara dppen med att de planer man gér nu kan
komma att dndras om det skulle behdvas. Samtidigt ar vikten av tydlighet, stabi-
litet och trovardighet stor. Man behdver utreda ett mer flexibelt sétt att planera
stora infrastruktursatsningar, sa att de kan formas och anpassas till framtiden, med
hansyn till den osékerhet som finns. Risken &r annars att stora pengar satsas pa
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projekt som inte skapar den nytta man tankte nar besluten togs, och i vérsta fall
motverkar andra satsningar.

Ett sétt att hantera osékerheter kan vara att arbeta mer med scenariobaserade ana-
lyser for RTI-planen. Ingen vet exakt hur transportsystemet kommer utvecklas
framdver och att arbeta med scenarier &r ett sétt att kunna avgransa problem men
anda bibehalla en flexibilitet kring vilka investeringar som kan téankas behdvas

O Trivector

under planperioden. Scenarier kan ocksa vara ett satt att forsta hur robust vardet

av en investering &r, dven om forutsattningarna andras.
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