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Sammanfattning

Denna rapport syftar till att beskriva transportndringens betydelse ur ett sysselsdttningsperspektiv — idag och i
framtiden — samt belysa de utmaningar som transportndringen stdr infor och hur dessa kan pdverka
transportndringens framtida sysselsdttningskapacitet. Rapporten bygger pa HUI Researchs prognoser dver den
framtida sysselsdttningen i transportndringen samt uppskattningar av hur prognoserna skulle kunna pdverkas av
fordndringar vad gdller politiska satsningar. Vidare bygger rapporten pd offentlig statistik, branschstatistik samt
intervjuer med branschforetrddare .

30 000-40 000 jobb riskerar att saknas 2030

HUI Researchs prognos for transportniringen raknar

- : Antal sysselsatta i transportnadringen 2030
med en sysselsittningstillvixt om 0,8 procent per dr

fram till 2030, vilket skulle innebéra 349 000 Scenario | HUI prognos (sysselsattning i 349 000
torvirvsarbetande i transportniringen dr 2030. Men transportnringen):

mycket tyder pi att sysselsittningsékningen i Scenario2  Genomsnittlig tillvaxttakt for 386 000
transportniringen skulle behéva vara betydligt transportvolymer:

kraftigare. Utifran scenariot att sysselsittningen ska halla
jimna steg med de framtida transportvolymerna, som
prognostiserats av Trafikverket, skulle det beh&vas

Scenario 3 BNP-tillvaxt: 427 000

386 000 sysselsatta i transportndringen ar 2030. Tittar
man istéllet pd ett scenario dir antalet férvirvsarbetande i branschen ska halla jimna steg med den férvintade
BNP-utvecklingen i Sverige maste sysselsittningen oka till 427 000 personer ar 2030.

Sysselsittningen bor atminstone hélla jimna steg med utvecklingen i transportvolymerna. P grund av en viss
grad av effektivisering dr det dock rimligt att anta en nagot ligre arbetskraftsintensitet 4n i dag. Ddrmed ér ett
torsiktigt antagande att ett gap pa omkring 30 000—40 000 personer riskerar att uppstd om
sysselsattningsdkningen inte klarar av att 6ka i takt med de framtida prognostiserade transportvolymerna.

Vdxande andel dldre i transportndringen 2030

HUI Researchs prognoser visar att férskjutningen mot en dldre arbetskraft vintas forstirkas under prognos-
perioden fram till 2030. Andelen ildre (55-74 4r) vintas 6ka fran dagens 24 procent till 31 procent. For att
undvika att en framtida brist pa nytillférsel av arbetskraft uppstir beh6vs effektiva satsningar pa utbudssidan.
Det handlar framférallt om att géra transportniringen mer attraktiv och sdledes vinda det nu minskande
intresset f6r fordons- och transportprogrammet pd gymnasieniva, men dven satsningar pa strukturella frigor
sasom fler platser pd vuxenutbildningar och férenklad 6vergang till yrkesvux.

Hogt kostnadsldge minskar konkurrenskraften

Transportniringen i Sverige har i dag ett hogt kostnadsldge relativt konkurrentlinder. Det beror mycket pé att
Sverige har bland de hégsta kostnaderna £6r arbete och drivmedel i Europa — dir skatterna utgdr en betydande
del av de totala kostnaderna. Det finns en betydande risk att lag- och skatteforslag férhindrar sysselsittningen i
branschen och flyttar branschen alltmer utomlands. Redan idag dr branschen mer konkurrensutsatt fran utlandet
dn manga andra branscher.

I Rapporten inkluderar inte kompetensforsorjningsbehovet for Sakerhetsforetagen — en bransch som anslot sig till
Transportforetagen under varen 2017.



Minskat korkortstagande hotar kompetensforsorjningen

Det rader en neditgiende trend av kérkortstagandet £6r behorigheterna B, C och D. Situationen dr allvarlig da
den riskerar leda till en kraftigt minskad rekryteringsbas och ett kompetensgap f6r manga arbeten inom
transportniringen om trenden fortsitter. Under de senaste 20 aren har rekryteringsbasen minskat med 3,1
procent drligen. For att uppritthilla samma rekryteringsbas 1 forhallande till antal sysselsatta 4r 2030 som idag
skulle antalet personer med C- och D-kérkort behéva stiga med 94 000 personer. Aven antalet personer mellan
18-47 4r med B-korkort har minskat de senaste decennierna. Andelen kérkortsinnehavare mellan 18 till 47 ar har
minskat frin 85 procent 1990 till 73 procent 2015, en minskning med 12 procentenheter under samma petiod.
Detta motsvarar ungefir 300 000 personer.

Att kérkortstagandet minskar dr problematiskt f6r transportniringen dé det ofta ér ett yrkeskrav och en biljett in
pa arbetsmarknaden. Den negativa utvecklingen forklaras delvis av lagen om yrkestérarkompetens, som infort ett
krav pa yrkeskompetensbevis som en férutsittning for att utéva foraryrket, samt 6kade kostnader for att ta B-
korkort. Enligt berdkningar frain HUI Research skulle en sinkning av kérkortskostnaderna med 10 till 20 procent
kunna ge 1 000 nya jobb f&r ungdomar i ekonomin som helhet. Férmodligen skulle sysselsittningseffekten i
transportniringen vara in mer tydlig.

Viktig for integrationen av utrikes fodda

Transportniringen utmirker sig som en bransch med hég andel utrikes f6dda. Nistan var femte person som
arbetar i transportniringen i dag dr f6dd utomlands, vilket enligt HUI Researchs prognoser berdknas fortsitta att
Oka till ndrmare var fjirde person som arbetar i transportniringen ar 2030. Utrikes fédda dr saledes en stor
mojlighet for transportndringens framtida kompetensférsorjning. Hir kan transportndringen dessutom komma
att spela en allt viktigare roll f6r att minska polariseringen pa den svenska arbetsmarknaden vilket vintas bli en av
Sveriges stérsta framtida utmaningar.

Transportforetagens egna forslag till atgarder inom kompetensforsorjningsomradet

For att kunna mota det framtida rekryteringsbehovet och sidkra kompetensférsorjningen krivs det politiska
satsningar, sivil kvalitativa som strukturella. D4 transportniringen har betydelse f6r andra niringar i Sverige, och
dirmed f6r jobbskapande och ekonomisk tillvixt i svensk ekonomi som helhet, blir denna friga in mer viktig.
Transportféretagen har dirfor tagit fram ett antal utgangspunkter och forslag pa atgirder inom arbetsmarknads-
och utbildningsomridet som krivs f6r att sikerstilla transportniringens framtida kompetensférsorjning:

e Trenden med ett svagt intresse bland unga for yrkesutbildningar i Sverige maste brytas — inte minst
nir det giller gymnasieskolans fordons- och transportprogram. Transportféretagen vilkomnar dérfor
offentliga och lingsiktiga satsningar som bidrar till att férindra bilden av yrkesutbildningar. I linje med
detta bor innehallet 1 SYV:s uppdrag (studie- och yrkesvigledare) térindras frin informativ till mer
radgivande.

e  Utbildningssystemet behéver i storre utstrickning méta féretagens efterfragan pa kompetens. Det
handlar om att férdela de offentliga resurserna for att mer effektivt méta transportniringens
kompetensefterfrigan och ta bittre hinsyn geografiska och sisongsmissigt betingade skillnader.

e Utbildningskvaliteten inom gymnasieskolan och vuxenutbildningen behover stirkas — bland annat
genom:

O Relevant, dterkommande och tillricklig kompetensutveckling av yrkeslirare

0 Oka resurserna till insatser som stimulerar samverkan mellan skola och niringsliv. Inritta
resurspersoner med uppgift att initiera och utveckla denna samverkan

O Tortsitt satsa pa att fa fler att sOka sig till en karridr som yrkeslirare da bristen pa yrkeslirare
péverkar utbildningssystemets f6rmaga att mota foretagens efterfrigan

0 Sikerstill att tillsynsmyndigheter utfér en kvalitativ uppféljning av yrkesutbildningarnas innehall

0 Utbildningsarrang6érer maste ha forutsdttningar att i utbildningen anvinda utrustning som
motsvarar utvecklingen inom transportnaringen



e Di gymnasieskolan inte numerirt kommer att tillfredsstilla transportniringens efterfrigan pa kompetens
miste antalet platser inom vuxenutbildningen 6ka. En fortsatt utbyggnad av yrkesvux och
yrkeshogskolan dr nédvindigt. Fortsatta satsningar pa arbetsmarknadsutbildningar 4r av mycket stor

betydelse.

e Tilltridet till den yrkesinriktade vuxenutbildningen maste vara 6ppen — det ska inte vara sd att den
som bedéms sta lingst fran arbetsmarknaden ska prioriteras for studier inom yrkesvux framfér den som
redan har en examen med godkinda betyg.

e Tortsitt offentlig stottning for utveckling och implementering av valideringssystem, yrkesprov och
branschrelaterade kvalitetssystem ir nédvindigt.

e  Det rader ett tydligt samband mellan innehav av kérkort och anstillningsbarhet. Integrera darfér
koérkortsutbildning for elever i gymnasieskolan.

Transportféretagens forslag till atgirder inom kompetensférsérjningsomradet utvecklas nirmare under avsnitt
3.1
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Transportnaringen och jobben

Transporter dr centrala f6r savil ekonomin som fér minniskors liv d4 de minskar avstindet mellan ménniskor,
platser, resurser och foretag. Allt vi gbr, anvinder, dter och klir oss i forutsitter transporter: transporter av
insatsvaror 1 produktion, transporter av firdiga produkter till grossister, till butiker, transporter till och fran
arbete, semesterresor, och si vidare. Transportniringens avgorande roll 1 ekonomin bestdr inte enbart i dess
tydliga bidrag till BNP och sysselsittning, utan dven i dess funktion som smérjmedel f6r Svriga delar av
ekonomin. Exempelvis anvinds en fjirdedel av produktionen inom transportniringen av tillverkningsindustrin,
som ocksa ir en central del av svensk ekonomi.

I detta avsnitt redogors for transportniringens nyckelroll i svensk ekonomi, med sirskilt fokus pa dess betydelse
tor sysselsittningen — idag och i framtiden. HUI Researchs prognoser 6ver sysselsittningsutvecklingen till och
med 2030 visar att transportndringen vintas spela en fortsatt viktig roll som jobbskapare dven i framtiden. Vidare
har den potentiellt en betydelsefull roll att spela i avgérande framtidsfragor f6r Sverige, sdsom utrikes f6ddas
integration pd den svenska arbetsmarknaden, da den redan idag sysselsitter manga utrikes f6dda och vintas gbra
det 1 allt hégre utstrickning framéver. Pd grund av transportniringens centrala roll i ekonomin paverkas
dessutom dven sysselsittningen inom andra kringniringar av sysselsittningsutvecklingen inom transportniringen.

Transportniringen stir dock infér en rad utmaningar vad giller infrastruktursatsningar, skatteregleringar och
kompetensférsorining, vilka riskerar att paverka dess roll som jobbskapare i framtiden. Sist 1 detta avsnitt
prognostiseras sysselsittningsutvecklingen inom transportniringen. Prognoserna ér baserade pé den historiska
tillvaxttakten och tar dirmed inte hinsyn till utmaningarna, sisom utveckling inom infrastruktur, skatter och
regleringar, teknologi samt kompetensforsorjning, vilka redogérs £6r i avsnitt 2.

I.1 Transportndringen — en central del av Sveriges ekonomi

Foridlingsvirdet som genereras av transportniringen

utgor cirka 5,2 procent av Sveriges BNP.2 Det ar Tabell I. Transportndringen i siffror

framforallt branscherna landtransport, magasinering och Antal foretag 22851
stodtjanster till transport, samt handel med — och Omsittning 790 639 mnkr
reparation av — motorfordon, som ger de stOrsta Foradlingsvirde 180 439 mnkr
bidragen till BNP. Riknas dven tillverkning av Andel av BNP 5%

transportmedel in tillkommer ytterligare 1,8 procent i
BNP-bidrag.

Transportniringen ar central for nistan alla industrier i Sverige och utgér ett smorjmedel f6r hela den svenska
ekonomin. Diagrammet nedan visar hur produktionen? frin transportniringen anvindes av andra niringar i
Sverige under 2014. Transportniringen har stor betydelse for tillverkningsindustrin: 26 procent av
transportniringens produktion anvinds av tillverkningsindustrin. I tillverkningsindustrin dr det framforallt
pappers-, tri-, livsmedels-, kemi- och fordonsindustrin som i hég grad dr beroende av transportniringen.
Transportniringen férser dven sig sjilva i hég grad och fangar upp 36 procent av produktionen. Andra industrier
som i hog grad dr beroende av transportniringen 4r handeln, byggindustrin samt informations- och
kommunikationsverksamheter. Dessa fangar tillsammans upp 21 procent av produktionen. Dirmed fOrsorjer
transportniringen i princip samtliga delar av svensk ekonomi och inte minst privatpersoner.

2 Andel av hela ekonomins foradlingsvarde (naringsliv och offentlig verksamhet) 2013.
3 Detta gors utifran antagandet att transportnaringen producerar produktgrupperna C19, G45, H49-53 och N77 enligt SPIN 2007.
Trafikskoleverksamhet, som ingar i produktgrupp P85, ir exkluderad.
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Diagram |. Andelen av produktionen fran transportnidringen som anvinds av andra industrier och
ndringar i Sverige, 2014
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Kalla: SCB, tillgdng- och anvédndningstabeller

*Hotell- och restaurangverksamhet inkluderar inte privat anvéindning av transportndringens produktion, och bor sdledes inte misstas for hela
bescksndringen.

Transportniringen i Sverige sysselsitter ndstan 308 000 minniskor och star dirmed f6r omkring 6,5 procent av
den totala sysselsittningen i Sverige. Nedanstiende diagram visar antal férvirvsarbetande inom
transportniringen. For att sitta dess storlek i relation till 6vriga delar av ekonomin jamfors transportniringen i
diagrammet med nédgra andra branscher i svensk ekonomi.

Diagram 2. Antal forvirvsarbetande inom transportndringen samt nagra andra branscher, 2015
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Landtransport dr den del av transportniringen som sysselsitter flest méinniskor, drygt 43 procent av alla som
arbetar inom transportniringen i Sverige arbetar inom landtransport. Nistan var fjirde forvirvsarbetande inom
transportniringen arbetar med handel och reparation av motorfordon och motorcyklar och en av tio arbetar med
post- och kurirverksamhet.



Diagram 3. Forvdrvsarbetande inom transportniringen, uppdelat pa bransch, 2015
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1.2 Transportndringens framtidspotential

1.2.1 Transportvolymerna okar

Mellan 1950 och 2014 har persontransportvolymerna (matt i antal personkilometer) i Sverige 6kat nira dubbelt
sa mycket som Sveriges BNP. Utvecklingen av godstransportvolymerna (mitt i antal tonkilometer) har diremot
legat nira BNP-utvecklingen.

Diagram 4. Transportarbete och BNP 1950-2014, Index 100=ar 1950
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Kalla: Trafikanalys och SCB (Nationalrikenskaperna).

Enligt Trafikverkets prognoser vintas transportvolymerna i Sverige fortsitta att 0ka i stabil takt framéver: mellan
2014 och 2030 vintas godstransporterna 6ka med cirka 2 procent per ar, medan persontransporterna vintas ka
med 1,1 procent arligen under samma period. Det finns siledes inget som tyder pa att Sveriges framtida
transportbehov skulle avta. Prognoserna for Sveriges framtida transportbehov ligger nagot hégre dn f6r Europa,
dir forvintad arlig tillvixt i transportvolymer ligger pa 1,6 procent f6r godstransporter respektive 1,0 procent f6r
persontransporter mellan 2010 och 2030.* Det beror sannolikt delvis pa en ligre prognostiserad BNP-tillvixt i
Europa under de kommande aren.> Trafikverkets prognoser fér Sverige bygger bland annat pa den férvintade
genomsnittlign BNP-tillvixt om 2,2 procent per ar mellan 2014 och 2030 som prognostiserats i
Finansdepartementets Langtidsutredning (2015).

4 Avser perioden 2010-2030. EU energy, transport and ghg emissions, trends to 2050, reference scenario 2013, 5.87
s IMF. Baseras pa prognoser for 2020, fasta priser, procentuell forandring.
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Diagram 5. Trafikverkets prognostiserade transportvolymer (person- respektive godstransporter),
2014-2030
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Kadlla: Trafikverket.

Viktiga drivkrafter bakom en 6kad efterfrigan pa transportniringens tjanster och didrmed transportvolymerna ér
BNP-tillvixt, 6kad globalisering samt en tilltagande befolkningstillvixt vilket Skar efterfrigan. Vidare bidrar
turismens starka utveckling till 6kade transportvolymer, och sitter dirmed 6kad press pa befintlig infrastruktur. I
Sverige har turismen Okat allt mer under de senaste dren: mellan 2011 och 2016 har exempelvis antalet gistnitter
Okat med 17 procent.® Ytterligare en faktor som paverkar transportvolymerna — framférallt inom luft- och
vigtransporter — ir energipriserna, i synnerhet oljepriset. Trots teknisk utveckling, politiska insatser och mer
energieffektiva alternativ, dr transportniringen fortfarande beroende av oljan. I EU beriknas transportniringen
idag anvinda olja till 96 procent av dess energibehov. Motsvarande andel beriknas vara 90 procent ar 2030
respektive 89 procent dr 2050.7

1.2.2 Prognostiserad sysselsdttning i transportndringen fram till 2030

HUI Research har — utifran den historiska sysselsittningsutvecklingen inom transportniringen — prognostiserat
en forvintad sysselsdttningsutveckling f6r de kommande 15 dren. Mellan dren 1993 och 2015 Skade antalet
sysselsatta inom transportniringen med i genomsnitt 0,9 procent érligen. Tillvixttakten under perioden 1993—
2003 var nagot hogre (1,1 procent) dn under perioden fram till 2015 (0,7 procent), och har siledes avtagit nagot
6ver de senaste 20 daren. I HUI Researchs lingtidsprognos som gjorts genom en autoregressiv modell® vintas
antalet sysselsatta inom transportniringen 6ka med 0,8 procent drligen fram till 2030. Den prognostiserade
tillvixttakten ligger sdledes strax under den som férelegat mellan 1993 och 2015, och strax Gver tillvixttakten
mellan 2003 och 2015. Prognosen ir ett grundscenario, som utgdr fran en utveckling i linje med de senaste
decenniernas utvecklingsmonster, vilka karaktiriserats bland annat av en vixande infrastrukturskuld, 6kat
skattetryck vad giller miljskatter, ett minskande intresse for yrkesutbildningar och minskat kérkortstagande.
Siledes finns en potential for en starkare sysselsittningstillvixt, vilket diskuteras kort nedan. I avsnitt 2 diskuteras
vidare ett antal viktiga faktorer for transportniringens framtida betydelse som skapare av jobbtillfillen samt hur
dessa faktorer kan komma att paverka niringens konkurrensvillkor och sysselsittningskapacitet.

6STS (Swedish Tourism Survey)/Tillvaxtverket/HUI Research.

7 Europeiska kommissionen, 201 1.

8 Prognosen har gjorts genom en autoregressiv modell (AR-3 med linjar tidstrend) som anvander sig av en tidsserie av den
prognostiserade variabeln i syfte att uppna storsta moéjliga prognosprecision framat. Modellen gor sdledes inga ansatser att forklara
vad som styr variabelns utveckling utan enbart att prognostisera den. Prognoser har gjorts i ett antal kategorier: totalt antal
sysselsatta, antal sysselsatta uppdelat per alder (16-24 ar, 25-54 ar, 55-74 ar) samt antal sysselsatta uppdelat pa fodelseland (Sverige,
inom ovriga Europa, utanfor Europa).
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Diagram 6. Prognostiserad sysselsdttning i transportndringen, 2016-2030
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Kdlla: SCB (Rams) & HUI Research (prognos)

Potentiellt sysselsdttningsgap

Enligt HUI Researchs prognos vintas sysselsittningen landa pa 349 000 jobb ar 2030. Denna siffra kan stillas
mot uppskattningar av hur méinga jobb som skulle behévas dr 2030 givet olika antaganden. Om siffrorna skiljer
sig at finns en risk fOr att ett sysselsittningsgap kan uppstd, om prognosen over sysselsittningen avviker frin den
sysselsdttning som vid olika antaganden kan antas behovas 1 framtiden. Hir jimférs prognosen med tva tal,
nimligen den sysselsdttning som skulle krivas givet Trafikverkets prognoser éver transportvolymernas
utveckling, respektive sysselsittningen givet den férvintade 6kningen i BNP enligt Finansdepartementets
langtidsutredning (2015).

Under 2015 var kvoten mellan antal sysselsatta och aktuella gods- respektive transportvolymer 2 700 sysselsatta
per miljarder tonkilometer (godsarbete) respektive 2,4 sysselsatta per miljoner personkilometer (persontransport).
For att uppritthélla dessa kvoter till 2030 skulle antalet sysselsatta — givet Trafikverkets prognoser f6r gods- och
persontransportvolymerna — behéva ligga pd omkring 386 000 sysselsatta dr 2030. En viss grad av effektivisering
fram till 2030 skulle kunna innebira att kvoterna inte beh&ver vara fullt i héjd med dagens nivaer f6r att kunna
uppritthalla det transportarbete som Trafikverket riknar med. Den erforderliga sysselsittningen skulle dd kunna
vara nagot lagre 4n 386 000 personer.

Ett annat alternativ ér att berdkna hur manga jobb som skulle behdvas, givet den férvintade utvecklingen i BNP.
Det kan som f&rsta approximation verka rimligt att sysselsittningen i transportbranschen skall hélla jimna steg
med utvecklingen i den 6vriga ekonomin. Féljande diagram illustrerar hur méingden tonkilometer godstransport
har utvecklats i férhdllande till BNP i ndgra for Sverige jamférbara europeiska linder.

Diagram 7. Antal tonkilometer som andel av BNP i nagra europeiska linder, 2000-2015, Index 100=
ar 2000
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Som kan ses 1 ovanstiende diagram har utvecklingen av antalet tonkilometer och BNP f6ljt varandra nagorlunda
i Tyskland respektive i EU-28 under den aktuella perioden. I Sverige foljde tonkilometrarna BNP relativt vl
fram till finanskrisen kring ar 2008, men har sedan halkat efter. I Danmark har transportniringen haft en dnnu
sdmre utveckling. Norge har diremot haft en positiv utveckling, dir tonkilometrarna har vixt snabbare 4n BNP.

Lat oss anta att transportvolymerna skulle behéva 6ka i takt med BNP fram till ar 2030. Givet
Finansdepartementets langtidsutredning skulle tillvixten da bli 2,2 procent per dr (se Finansdepartementets
Langtidsutredning), vilket gor att transportvolymerna ar 2030 skulle landa pd 161 miljarder tonkilometer
(godstransportarbete) respektive 185 702 miljoner personkilometer (persontransportarbete). For att bibehalla
dagens kvot mellan sysselsatta och transportvolymerna fram till 2030 skulle dd 427 000 sysselsatta behévas i
transportniringen ar 2030, det vill siga omkring 81 000 fler sysselsatta dn i grundscenariot i HUI Researchs
sysselsattningsframskrivning. Férhdllandet mellan de tre prognoserna summeras i f8ljande tabell:

Tabell 2. Tre scenarion for den framtida sysselsdttningen i transportndringen

2016-2030 Antal sysselsatta i
(Tillvaxttakt) transportnaringen 2030
Scenario | HUI prognos (sysselsattning i transportnaringen): 0,8 % 349 000
Scenario 2 Genomsnittlig tillvaxttakt, gods- och persontransport: 1,5% 386 000
Transportvolymer (gods) 2%
Transportvolymer (person) 1%
Scenario 3 BNP-tillvaxt: 22 % 427 000

Kdlla: HUI, Trafikverket, Finansdepartementet samt HUI berdkningar

Sysselsittningsgapet mellan HUI:s prognos och den implicita sysselsittningen givet Trafikverkets prognoser
uppgar till omkring 37 000 jobb. Skillnaden mellan prognos och den implicita sysselsittningen givet BNP-
utvecklingen uppgar till omkring 80 000 jobb. "BNP-scenariot” ir sannolikt i det starkaste laget. Det 4r dock inte
orimligt att anta att det finns en risk for att befintliga férutsittningar inom transportniringen ar otillrickliga for
att skapa den sysselsittning som behovs i framtiden. Sysselsittningen skulle sannolikt behéva 6ka kraftigt jamfort
med vad som historiskt varit fallet, f6r att inte ett sysselsdttningsgap skall uppstd inom transportniringen. En
torsiktig skattning dr att om detta inte sker, kan ett sysselsittningsgap pa omkring 30 000 jobb komma att uppstd
i branschen, givet de framtida transportvolymer som Trafikverket rdknar med. Detta fOrsiktiga antagande ligger
saledes nagot ligre 4n de 37 000 jobb som skulle krivas for att uppritthalla exakt samma arbetskraftsintensitet
som idag, givet Trafikverkets prognostiserade framtida transportvolymer. Ett argument fOr att anta ett nagot
forsiktigare gap dr att en viss grad av effektivisering i framtiden kan tinkas mojliggéra en nagot ligre
arbetskraftsintensitet. Sammantaget bedéms sysselsittningsgapet vara mellan 30 000—40 000 personer ar 2030.

Férutom den makroekonomiska ansatsen ovan kan det dven vara intressant att se pd hur branschen och olika
myndigheter bedomer det framtida rekryteringsbehovet inom transportniringen. I avsnitt 2.3.4 nedan gbrs en
genomgang av detta behov. Det framtida rekryteringsbehovet bedéms uppga till 8§ 800-11 000 personer per dr
inom branschen. Samtidigt berdknas utbudet att uppga till 7 000 personer per dr. Det skulle i sa fall foreligga ett
utbudsunderskott pd 1 800-4 000 personer per dr. Under en femtondrsperiod skulle det betyda ett underskott pa
27 000—60 000 personer. Da bade utbud och efterfrigan dr grovt skattad ér ett potentiellt sysselsittningsgap pa
30 000—40 0000 personer fram till ar 2030 inte orimligt dven ur ett rekryteringsperspektiv.

For att minska risken att ett sysselsdttningsgap uppstar dr det angeldget att skapa forutsittningar for att 6ka
sysselsdttningen i transportbranschen. For att kunna méta transportniringens framtida sysselsittningsbehov och
skapa de jobb som behovs f6r en konkurrenskraftig och tillférlitlig transport av varor och miénniskor i framtiden
behovs politiska insatser som Skar antalet personer som utbildar sig till ett jobb i transportniringen samt att 6ka
antalet personer som viljer att skaffa korkort. Detta diskuteras vidare i detalj i kapitel 2.



Diagram 8. Tre scenarion for den framtida sysselsdttningen i transportndringen, 2016-2030
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1.2.2.1 Aldersstruktur

HUI Research har dven gjort sysselsittningsprognoser for transportniringen i Sverige uppdelat pa de tre
aldersgrupperna 1624 ar, 25-54 ar respektive 55—74 ar. Transportniringen har redan idag en évervikt av
medeldlders- respektive édldre sysselsatta, vilket speglar bilden i svensk ekonomi som helhet dven om monstret dr
nagot mer uttalat inom transportniringen. I diagrammet nedan visas aldersstrukturen nagot mer detaljerat for att
ytterligare belysa skillnaderna mellan transportniringen och ekonomin som helhet.

Diagram 9. Aldersstruktur samtliga branscher respektive transportniringen, 2015
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Prognoserna utgar frin moénstret i den historiska utvecklingen och férutsitter att utvecklingen fortsitter enligt en
liknande trend dven framat. Som kan ses i nedanstdende diagram skulle denna utveckling innebira att antalet
ungdomar (16-24 ar) sysselsatta i transportniringen 6kar med en arlig tillvixttakt om 1,9 procent, en nagot ligre
tillvixttakt dn den genomsnittliga arstillvixt om 2,0 procent som uppvisats under de senaste 20 dren. En storre
okning vintas ske i gruppen ildre (55-74 ar), som vintas 6ka med omkring 2,3 procent per ar under perioden
2016-2030.



Diagram 10. Prognostiserad sysselsdttning i transportniringen 2016-2030 per aldersgrupp
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Kalla: SCB (Rams) & HUI Research (prognos)

Det mittersta segmentet, sysselsatta i dldern 25-54 dr, berdknas diremot fortsitta att minska, i enlichet med den
historiska trenden. Totalt vintas denna grupp minska frin dagens omkring 201 000 till 198 000 sysselsatta i
transportniringen ar 2030, vilket innebir en minskningstakt om -0,1 procent per at.

Diagram | |. Prognostiserad sysselsdttning i transportndringen 2014-2030 bland aldersgruppen
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Kalla: SCB (Rams) & HUI Research (prognos)

Det prognostiserade scenatiot innebir att alderstérdelningen bland de som arbetar inom transportndringen skulle
tordndras med en viss 6kning av andelen unga (16-25 ar) men framférallt en 6kning av andelen éldre (55-74 ar)
fran dagens 24,5 procent av alla sysselsatta till 31 procent 2030. Samtidigt minskar gruppen 25-54 ér i takt med
att dessa personer aldras och gir 6ver till gruppen 55-74 ar. Prognoserna pekar siledes pa att snedvridningen
mot en stor andel dldre vintas Oka ytterligare. For att motverka att denna snedvridning blir alltfér stor och att en
brist pa nytillférsel av arbetskraft uppstar i framtiden behévs sannolikt satsningar pa utbudssidan (for att beméta
det minskade intresset f6r yrkesutbildningar savil som kérkort B, C och D) savil som i strukturella fragor (sisom
fler platser pa vuxenutbildningar, férenklad 6verging till yrkesvux etc). Detta f6r att kunna méta det 6kande
rekryteringsbehovet fran efterfragesidan. Behovet av resurser fOr att kunna sikra en framgangsrik framtida
kompetensférsorining i transportndringen diskuteras mer i detalj i avsnitt 2.3 och 3.1.



Diagram 12. Aldersstruktur inom transportniringen 2015 respektive 2030
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Kalla: SCB (Rams) & HUI Research (prognos)

1.2.2.2 Transportndringens betydelse for utrikes fodda pd arbetsmarknaden

HUI Research har dven gjort sysselsittningsprognoser uppdelade efter fédelseland f6r de tre grupperna: fédda i
Sverige, f6dda utanfor Sverige (6vriga Europa) respektive f6dda utanfér Europa. Antalet utrikes f6dda — 1
synnerhet f6dda utanfér Europa — som ir sysselsatta inom transportniringen har 6kat betydligt under de senaste
aren. Som bransch stir transportniringen ut med en betydligt hégre andel utrikes fédda jimfért med ekonomin
som helhet: 19 procent av alla som arbetar i transportndringen ar utrikes f6dda, jAimfoért med 16 procent i
ckonomin som helhet. Det kan dven stillas i jimférelse med andra branscher som dr kinda for att ha en hog
andel utrikes f6dda, sdsom detaljhandeln och hotell- och restauranger, dir motsvarande andel dr 13 procent
respektive 38 procent.

Diagram 13. Sysselsatta i transportnidringen, detaljhandeln, hotell- och restauranger samt fér samtliga
branscher, efter fodelseland, 2015
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Kailla: SCB (Rams)

De senaste decenniernas utvecklingsmonster med en 6kande andel utrikes f6dda i transportniringen vintas
fortsitta dven framdover, och ligger i linje med SCB:s prognoser f6r den demografiska utvecklingen i
befolkningen som helhet. Enligt HUIL:s prognos vintas andelen utrikes f6dda som arbetar i transportniringen
Oka fran dagens 19 procent till 23 procent 2030, dir den storsta Skningen sker i andelen fédda utanfér Europa,
som vintas 6ka fran 10 till 13 procent av alla sysselsatta i transportniringen ar 2030.



Diagram 14. Prognostiserad sysselsdttningsutveckling efter fodelseland, 2016-2030
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Kaélla: SCB (Rams) & HUI Research (prognos)

Antalet sysselsatta 1 transportniringen som 4r fédda i Sverige vintas ddremot vixa i en nigot mer mattlig takt,
med 0,44 procent arligen, och utgéra 77 procent av alla som arbetar i transportniringen ar 2030.

Diagram 15. Prognostiserad sysselsdttningsutveckling efter fodelseland, 2016-2030
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Kdlla: SCB (Rams) & HUI Research (prognos)

Enligt Framtidskommissionen dr polariseringen pa den svenska arbetsmarknaden en av de storsta framtida
utmaningarna i Sverige. Samtidigt som andelen utrikes fodda i Sverige fortsitter att 6ka visar de senaste drens
utveckling pa arbetsmarknaden dock att klyftan i sysselsittningsgrad mellan utrikes respektive inrikes f6dda
ocksa vixer allt mer. Som kan ses i nedanstiende diagram ir arbetsloshetsrisken i Sverige mer 4n tre ganger sa
hég bland utrikes f6dda jimfort med de som dr f6dda i Sverige. Arbetsférmedlingens senaste prognos visar dock
att en allt stérre del av de nya jobben pa marknaden kommer g till utrikes f6dda, vilket kommer minska klyftan i
arbetsloshet mellan inrikes och utrikes f6dda.



Diagram 16. Arbetsloshet i Sverige efter fodelseland, 2008-2016
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Utrikes f6dda kan bli sirskilt viktiga for transportniringens framtida kompetensférsérjning, da utrikes fédda
jamfort med inrikes f6dda har en relativt sett stérre andel ménniskor i arbetsfor dlder i Sverige. Transport-
niringen har saledes en méjlighet att utnyttja den potential som finns i den vixande arbetskraften med utlindskt
ursprung och samtidigt bidra till att hjilpa utrikes f6dda in pa den svenska arbetsmarknaden. Redan idag
utmirker sig transportniringen tydligt som en bransch med en hég andel utrikes fédda som arbetar 1 branschen.
Andelen utrikes fodda vintas fortsitta att 6ka i hog takt dven framéver och nirmare var fjirde som arbetar i
transportniringen 2030 vintas vara f6dd utomlands.

Diagram 17. Férdelning uppdelat pa fodelseland, 2015 respektive 2030
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2.

Utmaningar for transportndring och
jobb i framtiden

Som visats 1 féregdende avsnitt vintas behovet av savil gods- som persontransporter i framtiden 6ka tydligt i takt
med 6kad BNP, 6kad befolkningstillvixt och en allt starkare globalisering. Sysselsittningen inom transport-
niringen berdknas ¢ka frin dagens drygt 308 000 minniskor till 349 000 sysselsatta inom néringen dr 2030 givet
att de senaste decenniernas utveckling fortsitter enligt ett liknande monster dven framat. Detta dr dock en
forsiktig prognos: for att kunna moéta de 6kade transportvolymer som Trafikverket rdknar med beh6vs sannolikt
ytterligare omkring 30 000—40 000 sysselsatta 1 transportndringen till 2030.

Transportniringen dr beroende av politiska atgirder vad giller infrastruktur, skatter och regleringar samt
kompetensférsorining for att kunna sikerstilla konkurrenskraftiga och tillférlitliga transporter av varor och
minniskor dven i framtiden. Transportniringens betydelse fér andra niringar och nyckelroll i ekonomin innebdr
att fragan om dess framtida sysselsittning har betydelse d4ven f6r jobbskapande och ekonomisk tillvixt 1 svensk
ckonomi som helhet.

Transportniringen star i huvudsak infor tre betydande utmaningar £6r att kunna tillgodose Sveriges framtida
transportbehov och arbetskraftsbehovet inom transportniringen: forutsittningar kopplat till infrastruktur, hinder
i form av skatter och regleringar som riskerar att forsvaga svenska féretags konkurrenskraft pa den globala
marknaden, samt resurser kopplat till transportniringens framtida kompetensférsorjning. I detta avsnitt redogors
tor var och en av dessa framtida utmaningar.

Forutsattningar Hinder Resurser

...kopplat till infrastruktur & ...kopplat till skatter &
transportvolymer (2.1) regelkrangel (2.2)

...kopplat till utbildning &
kompetensforsorjning (2.3)

2.1 Forutsattningar: Infrastrukturutbyggnad for att klara framtida transportvolymer

En vil fungerande och utbyggd infrastruktur 4r en férutsittning for sund ekonomisk tillvixt. Nir ekonomin,
befolkningen, och dirmed ocksa transportvolymerna vixer innebir det en 6kad belastning pa infrastrukturen.
Virdet av infrastrukturen bor dirfér halla jimna steg med BNP-tillvixten. I rapporten Tillvixteffekter av att
minska infrastrukturskulden som WSP gjort pa uppdrag av Transportforetagen (2014) konstateras att
investeringar i transportinfrastruktur har vuxit lingsammare 4dn BNP under perioden 1950-2012. Enligt WSP
skulle investeringarna ar 2012 behévt vara 40 procent hégre dn faktiska nivaer for att ligga i fas med BNP.?
Investeringarna i transportinfrastrukturen haller inte heller jimn takt med gods- respektive persontransport-
arbetet. For att hélla jimn takt med utvecklingen i dessa hade investeringarna beh&vt vara 30 procent respektive
100 procent hogre. Totalt har Sverige ackumulerat en utebliven investeringsstock for transportinfrastrukturen
motsvarande cirka 184 miljarder kronor.!0

9 WSP (2014) Tillvaxteffekter av att minska infrastrukturskulden.
10 WSP (2014) Tillvaxteffekter av att minska infrastrukturskulden.
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Diagram 18. Investeringar i transportinfrastruktur (fasta priser), persontransportarbete,
godstransportarbete samt BNP (fasta priser) 1950-2012, 1950=index 100
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Kalla: WSP (bearbetning av data frdn SCB).

Den minskande andelen investeringar i infrastruktur dr sdrskilt allvarlig da Sverige i flera avseenden har ett stérre
behov av infrastrukturinvesteringar relativt andra linder. Detta da Sverige ér ett av de linder 1 EU dir
urbaniseringen gar snabbast, vilket stiller 6kade krav pa infrastruktur i storstadsregionerna. Trots den snabba
urbaniseringen 4r Sverige dock fortfarande ett land som karaktiriseras av glesbyed och linga avstind savil mellan
bebyggelse som mellan Sverige och dess exportmarknader, vilket ocksa innebir att Sverige dr mer beroende av
infrastruktur jaimfort med manga andra industrilinder.

Transportrelaterade investeringar ir férknippade med lingsamma och kostsamma genomférandeprocesser.!’ Att
lyckas ta igen den langa period av uteblivna investeringar som nu ackumulerats dr dirmed en utmaning som 6kar
med tiden. Infrastrukturinvesteringar dr svarfinansierade och det skattemissiga underlaget dr ofta otillrdckligt. 1
takt med att befolkningen aldras och en allt storre andel av befolkningen behéver vird och andra offentliga
tjdnster hardnar konkurrensen om de offentliga skattemedlen. Vidare finns det en politisk konflikt mellan kort-
siktiga och lingsiktiga investeringar, ddr politiker kan anses ha incitament att skjuta upp langsiktiga investeringar
sasom infrastrukturinvesteringar till férman for kortsiktiga resultat, i syfte att vinna rOster.

Den vixande infrastrukturskulden fir stora konsekvenser for niringslivet dd den himmar féretagens
utvecklingsmoiligheter. Minskad mobilitet innebdr pé sikt minskad tillvixt och férsimrad konkurrenskraft. Detta
giller transportniringen i synnerhet, vars stomme ér just transportinfrastrukturen, men likvil niringslivet i stort,
som i allra hdgsta grad ir beroende av transporter fér produktion och distribution (se avsnitt 1.1). Vidare innebir
brister i transportinfrastrukturen lingre transporttider och didrmed 6kade kostnader f6r savil transportniringen,
niringslivet i stort, som f&r den enskilda individen. En eftersatt transportinfrastruktur minskar mojligheterna att
uppritthalla tillforlitliga transporter, vilket i sin tur innebér 6kade kostnader, f6r savil ndringslivet som fér den
enskilde reseniren. Férutom Skade kostnader och begrinsningar av foretagens expansionsméjligheter riskerar
infrastrukturskulden dven att leda till uteblivna investeringar ocksa inom andra omraden. En eftersatt infra-
strukturstandard kan resultera i att privata investerare viljer att investera ndgon annanstans, dir forutsittningarna
ir bittre. Detta kan i sin tur innebira firre transporter for transportniringen.

2.2 Hinder: Skatter och regleringar

Transportniringens framtida forutsittningar paverkas 1 hog grad av politiska beslut pa savil nationell som
curopeisk nivd, dd dessa direkt paverkar niringens konkurrensvillkor. Nationella skatter och avgifter som inte
ligger i linje med den globala marknadens nivier innebir att svenska féretag far allt svarare att konkurrera med
utlindska aktorer som har ett ligre kostnadslige.

11 Svenskt Naringsliv, 2013.



Transportniringen dr av naturliga skl sirskilt konkurrensutsatt da den per definition dr rorlig. Under det senaste
decenniet har nettot av tjansteexporten i svensk ekonomi totalt sett 6kat, medan exportnettot for transport-
tjdnster legat stilla under samma period, och dirmed halkat efter vriga delar av ekonomin (se diagram 19
nedan).

Diagram 19. Betalningsbalans tjidnsteexport, totalt (hela ekonomin) samt for transporttjinster,
2003-2016
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Kalla: SCB

Di transportniringen dr en central del av ekonomin ér det flera sektorer som drabbas nir transportniringen
drabbas av 6kade kostnader och férsimrad konkurrenskraft. Naringar som dr sirskilt nidra knutna till
transportnidringen, sisom exempelvis pappers- och triindustrin, livsmedelsindustrin, kemidustrin, detaljhandeln
och fordonsindustrin (se diagram 1, avsnitt 1.1), paverkas direkt nir transportforetagens kostnadslige och
regelbérda paverkas.

En betydande del av transportféretagens kostnader bestar av arbetskraftskostnader respektive
drivmedelskostnader. Nedan illustreras kostnadsstrukturen i transportniringen med ett exempel fran
akeriféretagen, som dr den delbransch f6r vilken SCB har tillginglig statistik pd detaljerad nivd (Foretagens
ckonomi). Lonekostnader och sociala avgifter samt drivmedelskostnader star tillsammans £6r drygt halften av
féretagens kostnader. I detta avsnitt behandlas dirfor fragan om skatter och regler kopplat till transportniringens
konkurrenskraft med exempel fran dessa tvd omraden: arbetskraftskostnader respektive miljGskatter.

Diagram 20. Kostnadsstruktur svenska akeriféretag, 2007
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2.2.1 Loneskatter

Ett exempel pa skatter som riskerar att snedvrida konkurrensen for svenska foretag pa en global marknad ir
skatterna pé arbete. Hoga skattekilar riskerar att urholka konkurrensen ur tvd aspekter. Dels ger hoga 16neskatter
hégre kostnader for foretagen vilket gor det svarare f6r dem att konkurrera. Dels pressar I6neskatterna ned
l6nerna efter skatt, vilket gér det svdrare fOr foretagen att rekrytera personal.

Nedanstaende diagram visar I6nekostnader 1 transportniringen i Sverige jamfort med i 6vriga EU-linder,
respektive skatternas del av de totala 16nekostnaderna. Av diagrammet framgar att l6neldget 1 Sverige inte ér
speciellt hégt jaimfért med méanga andra konkurrentlinder. Detta till trots har Sverige bland de hogsta totala
personalkostnaderna i transportniringen i Europa. Loneskatterna pressar upp kostnadslidget for svenska
transportforetag, vilket skapar utmaningar for att kunna méta konkurrensen.

Diagram 21. Loner och skatter i transportndringen, 1000 Euro, 2014
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Kdlla: Eurostat

Det bor papekas att jimforelser mellan olika linders 16nekostnader och l6neskatter dr en komplicerad fraga.
Olika linder har olika system f6r hur sociala avgifter betalas in, i form av arbetsgivaravgifter och egenavgifter.
Loneskatter paverkar ocksa l6nernas nivd da den sa kallade skatteincidensen av 16neskatter — det vill siga vem
som drabbas av skatten oberoende av hur den betalas in — till stor del faller pa 16ntagarna.

2.2.2 Miljoskatter

Sverige dr det land bland EU-28 dir skatternas andel av det totala brinslepriset dr hogst. De relativt sett hoga
skattenivderna pa drivmedel i Sverige snedvrider konkurrensen mellan svenska och utlindska transportforetag pa
den svenska marknaden, dd de utlindska foretagen i hogre utstrickning har maojlighet att fylla pa brinsle utanfér
Sverige.!? Detta far betydande konsekvenser f6r ekonomin som helhet da det i sin tur paverkar andra branscher
som 1 hég grad ir beroende av transportniringen, sisom exempelvis pappers- och triindustrin, livsmedels-
industrin, kemidustrin och fordonsindustrin (se diagram 1, avsnitt 1.1). Kostnadsékningar f6r dessa branscher
riskerar, vid hojda skatter pa drivmedel, att tvinga dem flytta nirmare féridlingsindustrin och marknaden.!3

12 Intervju med branschforetradare.
13 Tillvaxtverket, remissvar, 2015.
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Diagram 22. Skatternas genomsnittliga andel av totalt brinslepris'?, aktuella prisnivaer 2017-05-15
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Kalla: EU (Oil Bulletin)

Sverige har saledes redan i dag skatter pa drivmedel som ligger hégre 4n 6vriga konkurrentlinders skatter som
andel av priset. Riksdagen inférde 2016 en ny drivmedelsskatteutveckling vilket syftar till att ytterligare héja
skatterna pa drivmedel i Sverige. Tidigare har skatterna pa drivmedel dndrats genom riksdagsbeslut dir skatten
héjts 1 form av enskilda punktskattehdjningar. I praktiken har skatten péd senare ar hojts 1 takt med 6kningen i
KPI. Detta ersattes sedermera med en automatisk upprikning i takt med KPI samt en ytterligare upp-
rikningsfaktor om tva procent per ar, riknad som en schablon f6r BNP-utvecklingen. Denna nya metod dndrar
dramatiskt trenden i priset pa drivmedel, vilket illustreras i f6ljande diagram:

Diagram 23. Drivmedelsskatteutveckling 2005-2030, Bensin (MKI1), kr/l (exkl. moms)
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Kalla: Finansdepartementet promemoria (Fi2015/1733)

Diagrammet visar hur drivmedelspriset enligt departementspromemorians skiljer sig frin tidigare drivmedels-
prisutveckling. Inférandet medfor att drivmedelspriset kommer att 6ka med 30 procent jamfért med om praxis
enligt det tidigare systemet hade kvarstitt. Med en kostnadsstruktur dir drivmedel star f6r 22 procent av
transportforetagens kostnader innebér en 30-procentig 6kning att de totala kostnaderna 6kar med omkring

7 procent. Allt annat lika riskerar detta att férsdmra svenska transportforetags méjligheter att hivda sig i
konkurrensen om transporttjansterna i EU betydligt. Det paverkar ocksé kostnadslidget negativt i férhallande till
andra branscher, med negativa foljder for sysselsdttningen till f6ljd.

14 Avser brinslekategorierna automotive gas oil, Euro-super 95, Fuel oil-Sulphur less than 1%, heating oil gas.
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2.3 Resurser: behov for en framgangsrik framtida kompetensforsorjning

Transportniringen star infr stora utmaningar kopplade till utbildning och kompetensférsérijning. Den tekniska
utvecklingen och digitaliseringen sitter 6kad press pa kompetenskrav for att mota det framtida behovet av
arbetskraft. Trots den tekniska utvecklingen beriknas behovet av humankapital for ett effektivt och kvalitativt
transportsystem alltjimt vara hégt dven framéver, men kraven pé arbetskraftens utbildning och kompetens-
omriden kommer sannolikt att férindras. I detta avsnitt beskrivs nigra av de utmaningar som transportnéringen
star infor ifrdga om den framtida kompetensférsérjningen.

Utmaningarna finns dels pa utbudssidan, dir ett minskat intresse for transportniringen under de senaste dren lett
till minskat antal studerande (gymnasie-, vuxen- och vidareutbildning) och ett minskat kérkortstagande. Pa
efterfrigesidan 6kar rekryteringsbehovet och vintas fortsitta att gora det framover, savil pa EU-niva som i
Sverige. Bristen pa arbetskraft riskerar saledes att 6ka i framtiden. P4 strukturell niva finns en rad utmaningar
kopplat dels till kvalitéten i utbildningen — vilken maste anpassas efter globaliseringen och den tekniska
utvecklingen — dels till matchningen pa arbetsmarknaden, dir samverkan mellan niringsliv och
utbildningssystemet dr en viktig faktor.

Utbud Struktur

Efterfragan

[ ) f Kvalitét i
Minskat intresse for Okat utbildningen
—] yrkesutbildningar rekryteringsbehov = (innehall och
(2.3.1) (2.3.49) struktur)
L y L (2.3.5) J
a N a N
Minskat intresse Behov av att satsa
| for B- kérkort | pa vuxenutbildningar
(2.3.2) (2.3.6)
" W . w
a N
Kompetensgap - allt
i fdrre tar korkort C
och D
(2.3.3)
" W

2.3.1. Minskat intresse for transportndringen

Enligt en rapport fran Europeiska kommissionen har méinga en negativ bild av transportndringen som
arbetsplats.!> Det har sammantaget bidragit till att transportniringen fatt ett mindre attraktivt anseende bland
unga. Diagram 24 visar vilka branscher unga anser vara mest attraktiva att arbeta i. Endast 6 procent uppger att
de helst vill arbeta inom transport och logistik, 5 procent att de helst vill jobba med luftfart och férsvar och
endast 4 procent vill helst jobba med fordon och reservdelar. 16

15 Europeiska Unionen, 2013.
16 Universum, 2015. Resultatet baseras pa en studentundersdkning om karriir, arbetsliv och framtid, dar 23 297 studenter har
deltagit under perioden september 2014 till februari 2015.

23



Diagram 24. | vilken bransch skulle du helst arbeta?
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Kalla: Universum, 2015.

Overlag har intresset for yrkesutbildningar — och dirmed dven fordons- och transportprogrammet — minskat
under de senaste aren. Endast 33 procent av eleverna pa nationella program i arskurs 1 liste pa ett yrkesprogram
under skolaret 2016/17, vilket ir en minskning sedan 2011/12 di motsvarande andel var 38 procent.!” Diagram
25 visar att antalet elever 1 drskurs 1 pa fordons- och transportprogrammet har minskat med 14 procent mellan
lasdret 2011/12 och lisdret 2016/17. Trenden tycks vara nedatgiende, dock skedde en marginell uppging
2016/17. Under samma period har antalet unga i gymnasiealdern, 15-19 ar, minskat med 11,5 procent.!8 Det som
star ut och visar en ndgot positivare bild f6r fordons-och transportprogrammet ér att andelen nybérjarelever Skat
med ungefir en procentenhet under perioden. Hela utvecklingen forklaras delvis av det minskade intresset for
yrkesprogram, men ocksd av att antalet elever som pabétjar en gymnasieutbildning har minskat.
Fordonsprogrammet hamnar p4 tredje plats éver de som tappat minst elever under denna period. Naturbruk har
minskat med 9 procent, medan handel och administration tappat 13 procent.’ Enligt siffror frin Skolverket
sticker fordons- och transportprogrammet ut som det program dir andelen elever som fatt jobb efter
utbildningen dr som hogst. 53 procent av eleverna som fatt slutbetyg fran transport- och fordonsprogrammet
lasdret 2012/13 hade jobb inom ett ar efter utbildningen, vilket kan jaimforas med 29 procent for yrkes-
térberedande program totalt.?? Ett fortsatt sjunkande intresse riskerar att leda till minskat antal platser och i
forlingningen att programmen ldggs ned, vilket skulle paverka forutsittningarna fOr transportniringens framtida
kompetensférsorjning avsevirt.

17 Skolverket, SIRIS.

18 SCB.

19 Skolverket. Observera att statistiken for utvecklingen innan och efter lasar 2011/12 inte ar helt jamforbar da liroplaner och
utbildningsprogram foriandrades och darfor redovisas annorlunda.

20 Skolverket.
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Diagram 25. Antal elever i arskurs | pa Fordons- och transportprogrammet, ldsaret 2011/12-2016/17
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Kdlla: Skolverket

Samtidigt som intresset for transportniringen minskar sker ett demografiskt skifte med ménga pensionsavgangar
inom niringen under de nirmaste dren. Dirmed kommer det att beh6vas fler platser pd vuxenutbildningar f6r att
kunna bemdta rekryteringsbehovet inom transportniringen i framtiden.

2.3.2. Minskat korkortstagande

Det minskade intresset for transportniringen aterspeglas dven i ett sjunkande kérkortstagande bland ungdomar.
Andelen unga (18-24 ar) med korkort har minskat stadigt sedan borjan av 1990-talet, med en viss aterhdmtning
under senare delen av 00-talet.?! Enligt Bil Sweden har antalet kérkortsinnehavare mellan 18 och 47 ar minskat
fran 3,1 miljoner 1990 il 2,8 miljoner 2016. Andelen kérkortsinnehavare mellan 18 till 47 dr har minskat fran 86
procent till 73 procent, en minskning med ungefir 13 procent under samma period. Andelen kdrkortsinnehavare
har 6kat totalt, dock dr detta foretridelsevis pa grund av ett 6kat innehav av kérkort hos personer som ér 66 dr
eller dldre. Att intresset for att ta korkort har minskat kan bero pa faktorer som 6kade kostnader for att ta
korkort samt ett sjunkande antal elever som studerar yrkesférberedande program till transportniringen, som
beskrivits i avsnitt 2.3.1. Arbetsmarknadsdepartementet utreder nu méjligheten att ett speciellt kbrkortslan skall
kunna anvindas av vissa grupper for att ta kérkort. Detta £6r att forbittra jobbmatchningen, sé att arbetssékande
littare kan komma in 1 arbetsmarknaden. Ett sadant forslag skulle sannolikt 6ka kérkortstagandet, speciellt f6r
det grupper som viljer bort att ta ett kérkort av ekonomiska skil.

Att korkortstagandet minskar dr problematiskt f6r transportniringen, da det ofta ir ett yrkeskrav och en biljett in
pé arbetsmarknaden. Kérkortets betydelse f6r anstillbarheten framgiér tydligt av en undersékning som
genomférts av Svenskt Niringsliv, som visade att kérkortet — nast efter yrkesspecifik kompetens — enligt
toretagen var det viktigaste kriteriet £Or att anstilla ungdomar. Enligt Svenskt Niringslivs undersékning var
koérkort ett krav £6r hela 60 procent av de relevanta yrkena f6r ungdomar. Med kérkort blir den relevanta
arbetsmarknaden dérfor 2,5 ginger sd stor jamfort med nir kérkort saknas. Statistik frin Arbetstérmedlingen
visar ocksa att risken att bli arbetslés dr 2,5 ganger stérre for ungdomar utan kérkort jamfort med risken for
ungdomar med koérkort. 22 Detta giller i dnnu hégre grad inom transportndringen dir ndrmare 90 procent av
féretagen uppgav att kérkort var ett krav £or att anstilla unga.?? Virt att notera dr dock att kérkort, per
automatik, inte dr ndgon garanti for anstéillning utan dartill krdvs det annan kompetens fOr att vara attraktiv pa
transportniringens arbetsmarknad.

21 Bil Sweden & Transportgruppen, 2013.
22 Bil Sweden & Transportgruppen, 201 3.
23 Bil Sweden & Transportgruppen, 2013.
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Diagram 26. Ungdomar (18-24 ar) med B-korkort, procent respektive 1000-tal, 1980-2015
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Kadlla: Bil Sweden.

Enligt berdkningar som HUI Research gjort (2013) skulle en sinkning av kérkortskostnaderna med 10-20
procent kunna 6ka sysselsittningen bland ungdomar i svensk ekonomi som helhet med minst 1 000 personer,
genom att ungdomarnas anstillbarhet Skar betydligt vid kérkortsinnehav. Berdkningarna avsdg niringslivet som
helhet och utgar fran att 60 procent av foretagen uppgett att kérkort var nédvindigt £6r anstillbarhet. Som
nidmnts ovan dr denna andel hela 90 procent bland féretag inom transportniringen, vilket innebér att effekten av
siankta korkortskostnader kan forvintas vara sirskilt tydlig bland just transportforetagen.

2.3.3 Kompetensgap - allt fdrre med korkort C eller D

Korkortstagandets neditgaende trend dr speciellt pataglig vad giller kérkort C eller D, som ir ett krav f6r mdnga
arbeten inom transportndringen. Savil antalet som andelen personer med C eller D-kérkort har sjunkit tydligt
under de senaste 20 aren, 1 synnerhet sedan borjan av 2000-talet.?* De senaste arens nedgangar forklaras
sannolikt delvis av inférandet av ett krav pd innehav av ett yrkeskompetensbevis, YKB, som en forutsittning for
savil gods- som persontransporter. Genom lag (2007:1157) om yrkesférarkompetens finns sedan 2009 ett krav
pa att yrkesforare som kor lastbil (kérkort C) respektive buss (kérkort D) dels har en grundutbildning, dels
fortbildar sig vart femte ar. Lagen har inneburit 6kade kostnader f6r den som, utanfér det reguljira
utbildningssystemet, bestimmer sig for att bli yrkesférare. Effekten 4r ett tydligt sjunkande intresse f6r
yrkesrollerna.

Diagram 27. Personer med korkort C eller D, procent och 1000-tal 1990-2015

1200 14%
1000
12%
800
600 10%
400
8%
200
0 6%

1990199219941996199820002002200420062008201020122014

Antal med koérkort C & D (va axel)

e Andel av befolkningen med koérkort C & D (ho axel)

Kalla: Transportstyrelsen och SCB.

24 Transportstyrelsen och SCB.
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Lag (2007:1157) om yrkesfoérarkompetens ér teoretiskt sett konkurrensneutral da den dr baserad pa ett EU-
direktiv som omfattar samtliga EU-linder. I praktiken finns det dock en grazon dir tillimpningarna av direktivet
kan skilja sig at betydligt mellan linder, vilket far negativa konsekvenser fér konkurrenskraften som foljd.

Utover dessa negativa konsekvenser tycks den saledes dven ha lett till ett tydligt sjunkande intresse f6r kérkort C
eller D. Under 2015 hade 709 000 personer kérkort C eller D utav totalt 308 831 som var sysselsatta inom
transportniringen. Det innebir att f6r varje person som jobbar inom transportniringen finns 2,3 personer med
C eller D-korkort. For att uppritthalla dagens rekryteringsbas skulle det — givet HUI Researchs sysselsdttnings-
prognos — behdvas 803 000 personer med korkort C eller D till 2030, det vill sdga ytterligare 94 000 jaimfért med
idag.

Trenden dr dock tydligt neddtgiende, och dagens kvot om 2,3 personer f6r varje sysselsatt 1 transportndringen ir
mer 4n en halvering fran 1993, da kvoten var 4,5 personer med korkort C eller D per varje sysselsatt. Givet de
nya kraven fér Yrkeskompetensbevis finns en betydande risk att antalet personer med kérkort C och D fortsitter
att minska, vilket riskerar att minska rekryteringsbasen ytterligare. Om trenden haller i sig s att kvoten fortsitter
att sjunka med 3,1 procent per ir — som skett mellan 1993 och 2012 — skulle detta innebira endast 444 000
personer med koérkort C och D ar 2030, det vill sdga en kvot pa 1,3 personer per varje sysselsatt i
transportnaringen.

2.3.4 Ett vdxande rekryteringsbehov

Parallellt med ett sjunkande intresse for transportniringen och minskande antal studerande pd fordons- och
transportprogrammet Skar samtidigt efterfrigan pa arbetskraft fran féretagen. Detta innebir att det finns ett
vixande utbudsunderskott pa arbetsmarknaden.

Rekryteringsbehovet varierar inom de olika underbranscherna inom transportniringen. Branschrepresentanter
fran de stora delbranscherna gods- respektive persontransporter, samt motor har riknat ut att det finns ett
sammantaget rekryteringsbehov om upp mot 11 000 nyanstillda per ar under de kommande édren. Dirtill finns en
rad andra delbranscher vars rekryteringsbehov grovt uppskattas till cirka 1 000 personer per ar.?> Samtidigt gar
det endast ut cirka 2 500 gymnasieelever frin fordons- och transportprogrammet varje ar, samt 6 000 personer
fran Arbetsférmedlingens arbetsmarknadsutbildning per 4r. I statistiken frain Arbetsférmedlingens arbets-
marknadsutbildning finns det dock risk f6r dubbelrdkningar da en och samma person kan gi flera utbildningar,
varfor utbudet dirifrin med stor sannolikhet ar ldgre 4n 6 000 personer. Férutom att det finns risk f6r
dubbelrikning dr det svart att se att alla kan riknas som mdijliga arbetstagare inom transportsektorn. Detta
sammantaget innebdr ett utbudsunderskott pa 1 800-4 000 arbetstillfillen per dr. Det faktum att alla som gar en
relevant utbildning inte nédvindigtvis séker sig till transportndringen efter examen sitter ytterligare press pa
rekryteringsbehovet. I den meningen konkurrerar transportniringen d4ven med andra branscher som har behov
av liknande kompetens.

Tabell 3. Rekryteringsbehovet? och utbudsunderskottet

Efterfragan per ar Utbud per ar
Lastbilsforare 4 000-6 000 personer27 Fordons- och transportprogrammet 2 500 personer
Motorbranschen | 800 - 2000 personer Arbetsmarknadsutbildning 4 500 personer

(Arbetsformedlingen)

Bussbranschen Cirka 2 000 personera2s

Ovriga delbranscher i | Cirka | 000 personer
transportndringen

Totalt 8 800- |1 000 personer Totalt 7 000 personer

Kdlla: Motorbranschens yrkesndmnder (MYN och LYN), TYA, Transportforetagen, Sveriges Bussforetag, TransportNdringen i samverkan
(2008), Skolverket SIRIS, Arbetsformedlingen.

25 Da faktiska berakningar saknas for dessa delbranscher baseras den grova uppskattningen pa samtal med branschféretradare.

26 Uppgifterna for akeribranschen, taxibranschen, flygbranschen, petroleumbranschen, sjfartsniringen, hamnniringen och
tagnaringen ar for 2008, men ger dnda en ungefarlig uppskattning av rekryteringsbehovet.

27 Denna siffra baseras pa de senaste arens rekryteringsbehov. Behovet dr dock vaxande och siffran borjar troligen nirma sig 7 000
personer per ar.

28 Rekryteringsbarometern, Sveriges bussforetag (2016).

27



Aven pa europeisk niva rider det brist pa arbetskraft i transportniringen. Enligt EU-kommissionens berikningar
fanns det exempelvis ett rekryteringsbehov och underskott om 70 000 forare av tunga fordon (ar 2009).20
Forutsatt att den neditgaende trenden med minskat intresse for fordons- och transportprogrammet fortsitter,
samt att transportndringens efterfrigan pa arbetskraft fortsitter att 6ka riskerar underskottet att 6ka ytterligare, i
savil Buropa som Sverige.

2.3.5 Behov av att satsa pa vuxenutbildningar

Som nimnts ovan sker ett demografiskt skifte med manga pensionsavgangar inom transportniringen parallellt
med en 6kad efterfrigan pa transporter. Dirmed behdvs tillgingligheten 6ka med fler utbildningsplatser inom
den yrkesinriktade vuxenutbildningen pa fler stillen i landet f6r att kunna beméta rekryteringsbehovet inom
transportniringen i framtiden. Men det finns en begrinsning i regelverket som styr tilltridet till den
yrkesinriktade vuxenutbildningen. Och det dr ndgot som forsvarar for den som senare 1 livet 6nskar utbilda sig
till efterfrigade yrken i transportniringen. Begrinsningen innebdr att den som bedéms std lingst fran
arbetsmarknaden prioriteras for studier inom yrkesvux framfér den som redan har en examen med godkinda

betyg.

I praktiken innebir det att personer med ett fullstindigt betyg fran en hégskoleférberedande gymnasieutbildning
tar svirt att yrkesvixla till ett praktiskt yrke, ndgot som oundvikligen slir mot transportniringens
kompetensférsérjningsméjligheter. Komvux har en viktig kompensatorisk roll f6r den som saknar delar av en
utbildning eller behéver komplettera. Men om transportniringen ska kunna vixa behéver den yrkesinriktade
vuxenutbildningen dven géras tillginglig f6r personer som pa eget initiativ séker sig till transportniringen.

2.3.6 Utbildningens kvalitet

Transportniringen star infér utmaningar betridffande kvaliteten i utbildningen. Utmaningarna i kvaliteten 4r bade
av innehéllsmassig och strukturell karaktir.

En utmaning kopplad till innehéllet i utbildningen 4r den tekniska utvecklingen, som stiller nya krav pa
kompetens och kvalitet i savil gymnasie- som vuxenutbildningen. Den tekniska utvecklingen kriver vilutbildad
arbetskraft med nya kunskaper inom tillverkning, installation, drift och underhall av den nya tekniken. Om
kvalitets- och kunskapsglappet blir f6r stort mellan utbildningen och marknadens efterfrigan riskerar detta att i
lingden skapa matchningsproblem och didrmed stora kostnader for arbetsgivarna 1 transportniringen. De 6kade
kraven pa vidareutbildning som den tekniska utvecklingen medfér innebar 6kade kostnader f6r arbetsgivare. For
att kunna erbjuda utbildningar som haller den kvalitet och nivd som den tekniska utvecklingen kriver, beh6vs
lirare med ritt kompetens. Det blir allt svarare for lirare att kunskapsmissigt halla takt med den snabba tekniska
utvecklingen. Det finns ddrmed en 6kad risk att ldrare stir £f6r langt ifran verkligheten och fran aktuella
kunskapskrav.

Vidare stiller Skningen av grinséverskridande transporter 6kade krav pa sprakkunskaper, kunskaper om
internationella lagar, regleringar och miljokrav. Dessutom Gkar kraven pa att arbetstagarna besitter en social
kompetens och servicenivd som krivs for att vara konkurrenskraftiga pa en allt mer global marknad.
Motorbranschen utgor ett tydligt exempel pa hur bade teknisk utveckling och en allt mer global marknad
péaverkar kraven pd kunskap och kompetens. De som arbetar i motorbranschen idag behéver kunna hantera
manualer pd andra sprik, ha kunskap om nya miljékrav kring ravaror och drivmedel samt kunna hantera
fels6kningar som blir allt mer komplexa i takt med den tekniska utvecklingen.

En strukturell utmaning kopplat till utbildningskvaliteten 4r bristen pa samverkan mellan ndringsliv och
utbildningssystemet, vilken i sin tur bidrar till kunskapsgapet. Det finns ett starkt samband mellan god samverkan
mellan niringsliv och utbildningssystemet och en férbittrad matchning pé arbetsmarknaden. Enligt projektet
Hégskolekvalitet, som genomférdes av Svenskt Naringsliv, 6kar sannolikheten f6r att nyexaminerade far ett
kvalificerat jobb med i snitt 69 procent om samverkan med naringslivet har varit god under utbildningen.3
Samverkan mellan ndringslivet och utbildningssystemet tenderar att vara personberoende och dirmed ocksa
sarbar. En tydlig stodstruktur £6r hur samverkan mellan néringslivet och utbildningssystemet ska fungera skulle
kunna gbra detta omriade mindre personberoende och dirmed mindre sarbart. Denna typ av atgirder kan
sannolikt bidra till att sidkerstilla langsiktigt hog kvalitet i utbildningen.

29 Europeiska Unionen, 2013.
30 Svenskt Naringsliv, 2013.
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3.

Slutsatser

e HUI Researchs prognos for transportniringen riknar med en sysselsittningstillvixt om 0,8 procent pet
ar fram till 2030, vilket skulle innebéra 349 000 sysselsatta i transportniringen ar 2030. For att
sysselsdttningen ska halla jimna steg med de framtida transportvolymerna som prognostiserats av
Trafikverket skulle det behévas 386 000 sysselsatta i transportniringen dar 2030. Om sysselsittningen i
branschen istillet ska hilla jimna steg med den férvintade BNP-utvecklingen i Sverige méste
sysselsittningen 6ka till 427 000 personer ar 2030.

e Sysselsittningsdkningen i transportbranschen skulle behéva vara kraftigare 4n vad som blir fallet om
utvecklingen fortsitter enligt det historiska utvecklingsménstret, for att inte ett sysselsdttningsgap skall
uppsta. Ett rimligt antagande dr att sysselsittningen atminstone bér halla jimna steg med utvecklingen i
transportvolymerna, méjligen med en nagot ligre arbetskraftsintensitet 4n idag, tack vare en viss grad av
effektivisering. Ett fOrsiktigt antagande dr d4 att ett gap pa omkring 30 000—40 000 personer riskerar att
uppsta om sysselsdttningsdkningen inte klarar av att 6ka i takt med de framtida prognostiserade
transportvolymerna.

e HUI Researchs prognoser visar att férskjutningen mot en dldre arbetskraft vintas forstirkas under
prognosperioden fram till 2030. For att motverka att denna férskjutning blir alltfor kraftig pa lingre sikt
och att en brist pa nytillférsel av arbetskraft uppstar behévs effektiva satsningar pd utbudssidan — £6r att
vinda det nu minskande intresset f6r yrkesutbildningar — savil som i strukturella frigor
(vuxenutbildningar, 6vergang till Yrkesvux, med mera).

e Kostnader for arbete och drivmedel stir f6r omkring hilften av transportféretagens totala kostnader.
Statistik visar att Sverige dr bland de linder i EU med absolut hégst kostnader pd dessa omraden — dir
skatterna utgdr en betydande del av de totala kostnaderna — vilket dr ett hinder i konkurrensen med
6vriga EU-linder. D4 kostnader f6r arbete och drivmedel stdr f6r en sa pass stor del av
transportforetagens totala kostnader och Sverige redan idag har ett h6gt kostnadslige relativt
konkurrentlinder 4r det av storsta vikt att konsekvenserna av nya lag- och skatteférslag pa dessa
omraden utreds ingdende.

e Den neditgdende trenden i antal personer som tar kérkort C och D riskerar att leda till en kraftigt
minskad rekryteringsbas och ett kompetensgap for méinga arbeten inom transportniringen om samma
utvecklings-monster fortsitter. Under de senaste 20 dren har rekryteringsbasen minskat med 3,1 procent
arligen. Kvoten har sjunkit frin 4,5 personer med korkort C och D per varje sysselsatt i
transportniringen 1993 till endast 2,3 under 2015, vilket riskerar att sjunka ytterligare till 1,3 ar 2030 om
utvecklingen fortsitter i samma riktning. For att uppritthélla samma rekryteringsbas i1 férhallande till
antal sysselsatta ar 2030 som idag skulle antalet personer med C- och D-kérkort istillet £f6r att fortsétta
sjunka snarare behéva stiga med 94 000 personer. Lag (2007:1157) om yrkesférarkompetens kan vara en
bidragande faktor till det minskande intresset for korkort C och D pa grund av den kostnadsékning den
inneburit.
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e Under de senaste decennierna har dven
antalet personer med B-korkort minskat
parallellt med en tydlig 6kning i kostnaderna

tor att ta kérkort. Andelen personer som har ﬁ g.
korkort i aldrarna 18-47 ar har sjunkit fran 85 T F RARM
procent till 73 procent mellan 1993 och 2015. \ =

Hela 9 av 10 transportféretag anser att TRA El KVEEKE-T
koérkort dr nést viktigast for anstillning efter

yrkesspecifik kompetens. Berdkningar fran

HUI Research visar att en sinkning av koérkortskostnaderna med 10 till 20 procent skulle kunna ge 1 000

nya ungdomsjobb i ekonomin som helhet. Sysselsittningseffekten av sinkta korkortskostnader skulle av
naturliga skil sannolikt vara dn mer tydlig inom transportniringen.

e  Sysselsittningsstatistik visar att transportniringen dr en viktig bransch for integrationen av utrikes fédda
pé den svenska arbetsmarknaden. Omkring var femte person som arbetar i transportniringen idag dr
f6dd utomlands, jimfort med endast var sjitte person i eckonomin som helhet.

Enligt HUI Researchs prognoser beridknas denna utveckling férstirkas ytterligare i framtiden: 4r 2030
vintas ndrmare var fjirde person som arbetar i transportniringen vara f6dd utomlands, och mer dn
hilften av dessa f6dda utanfér Europa. Transportniringen kan ddrmed komma att spela en allt viktigare
roll £6r att minska polariseringen pd den svenska arbetsmarknaden. D4 detta enligt
Framtidskommissionen vintas bli en av Sveriges stOrsta framtida utmaningar ér det sirskilt angeldget att
undvika ett framtida sysselsdttningsgap och att se till att transportniringen far ritt forutsittningar for att
skapa de jobb som behdvs £6r en konkurrenskraftig och tillf6rlitlig transport av ménniskor och varor i
framtiden.

3.1 Transportforetagens forslag pa atgdrder

Denna rapport har visat pa transportniringens betydelse ur ett sysselsdttningsperspektiv, bade i dag och 1
framtiden. For att kunna mota det framtida rekryteringsbehovet och sikra kompetensférsérjningen krivs det
politiska satsningar, savil kvalitativa som strukturella. Di transportniringen har betydelse f6r andra néringar i
Sverige, och dirmed f6r jobbskapande och ekonomisk tillvixt i svensk ekonomi som helhet, blir denna fraga dn
mer viktig. Transportféretagen har dirfor tagit fram ett antal utgangspunkter och forslag pa dtgirder inom
arbetsmarknads- och utbildningsomridet som krivs for att sikerstilla transportniringens framtida
konkurrenskraft:

¢ Ungas intresse for yrkesutbildningar maste 6ka
Vi har under ett flertal ar 1 Sverige sett ett vikande
intresse fOr yrkesutbildningar bland unga. Den hir
utvecklingen har tillsammans med minskande
arskullar kraftigt bidragit till att bransch efter
bransch fatt problem med att hitta ritt kompetens.
For att komma till ritta med det satsar
transportniringen arligen stora resurser pa att bland
annat kommunicera alla spidnnande jobb- och
karridrméijligheter som finns i transportndringen.
Men dven offentliga insatser 4r nédvindiga.
Regeringens satsning pa 2016 som
”Yrkesutbildningens ar” och arrangemanget av
Euroskills — dven det under 2016 — var positiva
inslag. Transportforetagen vilkomnar fortsatta
offentliga och lingsiktiga satsningar som bidrar till
att férindra bilden av yrkesutbﬂdningar' EuroSkills 2016. lonathan Rudbero och Andreas Sigbero
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I linje med detta bor innehallet i SYV:s uppdrag (studie- och yrkesvigledare) férindras fran
informativ till mer ridgivande. Det frutsitter utbildningsinsatser fér att SYV ska fd 4n storre
kunskap om bland annat transportniringens olika yrken liksom om behoven pa arbetsmarknaden.

Moéta foretagens efterfrigan pa kompetens

Utbildningssystemet behdver i storre utstrickning dn 1 dag mota féretagens efterfriagan pd kompetens.
Det handlar om att férdela de offentliga resurserna for att mer effektivt tillfredsstélla transportniringens
kompetensefterfrigan — inte minst genom att bittre ta hdnsyn till geografiskt och sdsongsmissigt
betingade skillnader nir det giller behovet av personal.

Att 6verutbilda, att utbilda till fel kunskaper eller att genomfora utbildningar 1 delar av landet dér det inte
rader en efterfragan pé arbetskraft sker inte sillan idag. I det hir sammanhanget dr yrkeshégskolan en
férebild. Dir finns ndmligen en stark koppling mellan utbildningsutbud och behoven inom niringslivet.
Effekten dr ocksi att elever som kommer ut fran en yrkeshdgskoleutbildning, i synnerligen stor
utstrickning, far en anstillning. Vi menar att yrkeshogskolan bor tjana som férebild f6r andra delar av
det offentliga utbildningssystemet. Inom delar av vuxenutbildningsomradet ser vi vidare flera exempel
péd mycket positiva utfall av utbildningsinsatser om man vid urvalet till dessa utbildningar integrerar
féretag med stor erfarenhet av rekrytering.

Utbildningskvaliteten inom utbildningssystemet behover stirkas — bland annat genom:

O Relevant, dterkommande och tillricklig kompetensutveckling av yrkeslirare.

Idag har en majoritet av gymnasieskolans yrkesldrare en synnerligen begrinsad érlig budget f6r
kompetensutveckling. Och det dr naturligtvis ett stort problem givet att den tekniska
utvecklingen i transportniringen dr mycket snabb.

0 En langsiktig och vil fungerande samverkan mellan utbildningsarrang6r och ndringsliv dr nistan
en garant for att utbildningen genererar anstillningsbara elever. Oka dirfor resurserna till
insatser som stimulerar en sidan samverkan — inte minst genom att inritta regionala
resurspersoner med uppgift att initiera och utveckla dialogen mellan skola och niringsliv.

0 Fortsitt satsningen pa att fi fler att s6ka sig till en karridr som yrkesldrare da bristen pd
yrkesldrare har stor paverkan pé utbildningssystemets férméga att méta foretagens efterfrigan.

0 Sikerstill att tillsynsmyndigheter utfor en kvalitativ uppféljning av yrkesutbildningarnas
innehall. Detta dr angeldget da Skolinspektionen i dagslidget inte ser det som sin uppgift att
sdkerstilla utbildningens kvalitet och avsaknaden av en uppféljning paverkar
utbildningssystemets leveransférmaga.

0 Utbildningsarrangérer miste ha forutsdttningar att i utbildningen anvinda (teknisk) utrustning
som motsvarar utvecklingen inom transportniringen

Di gymnasieskolan inte numerirt kommer att tillfredsstilla
transportniringens efterfrigan pa kompetens maste antalet
platser inom vuxenutbildningen 6ka. En fortsatt utbyggnad
av yrkesvux och yrkeshogskolan dr dirfér nédvindigt.
Samtidigt maste uppdragen till utbildningsarrangérer inom
yrkesvux bli mer langsiktiga. Skilet dr att fa
utbildningsarrangorer dr villiga att ta risken att investera i en
maskinpark f6r utbildningar som i praktiken kan komma att
ges under endast ett ar. Ett annat tungt skél 4r att mer
lingsiktiga uppdrag méjligg6r en bittre anpassning av
kursstarterna till den faktiska efterfrigan pa personal. Fortsatta
satsningar pd arbetsmarknadsutbildningar dr ocksa av mycket
stor betydelse for transportniringen. Det 4r av stOrsta vikt att
upphandlingarna av arbetsmarknadsutbildningar mot transportniringen verkligen fungerar da avbrott i
utbildningarna har mycket stora konsekvenser for transportniringens kompetensférsérining.

Det dr dven viktigt att de utbildningsplatser som tillhandahills verkligen blir utnyttjade. Av det skilet bor
kommuner, som mottagare av statliga medel for att bedriva yrkesvux, dliggas att ta fram en plan f6r hur
man avser att marknadsféra utbildningsplatserna.
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Tilltrddet till den yrkesinriktade vuxenutbildningen méste vara dppen — det ska inte vara sa att den
som bedoms sta lingst fran arbetsmarknaden ska prioriteras fOr studier inom yrkesvux framfér den som
redan har en examen med godkinda betyg. Ett sidant system skapar inlasningseffekter som bidrar till
matchningsproblemet inom transportniringen.

Fortsitt offentlig stottning f6r utveckling och implementering av valideringssystem, yrkesprov och
branschrelaterade kvalitetssystem ir nodvindigt. Nir det giller validering maste det finnas en
offentlig finansiering tillgénglig for att sikerstalla att sidana system langsiktigt kan uppritthallas. Detta
da efterfrigan pa validering kan variera 6ver tid och nedgangar i efterfragan gér att valideringssystem
riskerar att liggas ned.

Transportforetagens erfarenheter av yrkesprov och kvalitetssystem dr mycket goda dé vi ser resultat
sasom forbittrad utbildningskvalitet, storre engagemang fran savil politik som féretag och dirmed
forstirkt anstillningsbarhet. En fortsatt utveckling och implementering av yrkesprov och kvalitetssystem
forutsitter stor resurser varfér dven offentliga medel behovs.

Det rader ett tydligt samband mellan innehav av kérkort och anstéllningsbarhet. Som har framgitt
tidigare 1 rapporten uppger foretag att korkortsinnehav — nist efter yrkesspecifik kompetens — ér det
viktigaste kriteriet for att anstilla ungdomar. Integrera dirfér kdrkortsutbildning f6r elever i
gymnasieskolan.
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Appendix
A. HUI Researchs prognoser

Om prognosmodellen

Prognoserna har gjorts genom AR-modeller baserade pa tidsseriedata frin SCB (Rams) 6ver antal sysselsatta
(forvirvsarbetande) 1 Sverige mellan 1993-2015. Prognoser har gjorts dels for riket som helhet, dels uppdelat pa
dlder (3 grupper), samt uppdelat pa fédelseland (3 grupper). For varje prognoskategori har AR-modellen
anpassats fOr att uppna sa hog prognosprecision som moijligt. Dessa anpassningar — sa kallade val av
modellspecifikation — har gjorts baserat pd en utvirdering av prognosmodellerna mot faktiskt utfall under
perioden 2010-2015, for att identifiera de modellspecifikationer som ger ligst prognosfel. Prognoshorisonten dr
dock lingre (2016-2030) dn denna utvirderingsperiod (2010-2015), varfor resultaten bor tolkas med viss
forsiktighet. Kriteriet minsta méjliga prognosfel har i vissa fall 4ven kompletterats med sa kallade
informationskriterier, AIC respektive BIC, vilka utgdr standardiserade matt f6r att vilja den modellspecifikation
som bist passar underliggande data. Nedan foljer specifikationer av de respektive prognosmodellerna, inklusive
koefficienter med tillhérande p-virden, dir *=signifikant pd en 95 procents signifikansniva, **=signifikant pd 99
procents signifikansniva, respektive ***= signifikant pa 99,9-procents signifikansniva.

Prognos riket
Sysselsatta, = —4462334" + 0.7438707 Sysselsatta;_, — 0.3913696 Sysselsatta;_, +
0.1704828 Sysselsatta;_; + 2370.077"* Tid; + &

Sysselsatta, = —950854,1"* + 0,7836143" Sysselsatta,_, — 0,1194378 Sysselsatta,_, —
0,0495509 Sysselsatta;_3; + 488,8556™" Tid, + &

Sysselsatta, = 506529 + 0,8588418*Sysselsatta,_, — 0,3165422 Sysselsatta,_, —
152,3103 Tid; + &

Sysselsatta, = —3803596™"" + 1,056535"* Sysselsatta,_; — 0,0617825 Sysselsatta,_, —
0,1570693 Sysselsatta;_; + 1926,279"* Tid; + &

Sysselsatta, = —1039066" + 0.9553457**Sysselsatta,_, — 0.3366936 Sysselsatta;_, +
0.1661425 Sysselsatta,_; + 893.0049" Tid,; + &,

Sysselsatta, = —1140622*** + 0,634169*Sysselsatta,_; — 0,3727777 Sysselsatta,_, —
0,1303614 Sysselsatta;_; + 579,0724"* Tid; + &

Sysselsatta, = —2379652*"* + 0,9154383"*Sysselsatta,_, + 1195,58" Tid, + &
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Tabell. HUI Research prognoser 2016-2030

Totalt 16-24 ar 25-54 ar 55-74 ar Foddai F&6dda utanfor Fodda
Sverige Sverige (Ovr. utanfor
Europa) Europa
1993 254 649 21298 199 579 33772 235 444 14718 4487
1994 258010 21719 201 654 34 637 238 642 14563 4805
1995 264 603 22 569 205 565 36 469 244 382 14728 5493
1996 266 264 22 676 205 475 38113 245 489 14824 5951
1997 268 111 23 098 204 680 40 333 246 897 14998 6216
1998 274 556 26 256 204 363 43 937 251 658 15865 7033
1999 280 584 28 106 206 497 45 981 255 309 16666 8609
2000 287 106 31 064 205 906 50 136 258 987 17752 10367
2001 287 08I 29 957 203 745 53379 257 261 18173 11647
2002 288 422 30908 201 119 56 395 257 182 18612 12628
2003 284 183 28 982 198 036 57 165 252 176 18685 13322
2004 288 226 29 636 197 579 61011 255 275 19857 13094
2005 289 578 30 140 197 213 62 225 255 308 20302 13968
2006 293 287 31 556 197 620 64 111 256 776 21021 15490
2007 302612 33722 201 484 67 406 262 962 22159 17491
2008 303 244 34299 201 111 67 834 261 694 22522 19028
2009 291 865 29 409 195 361 67 095 250 922 21926 19017
2010 298 879 31 643 198 608 68 628 255218 22834 20827
2011 306 034 33477 201 467 71 090 258 659 24094 2328
2012 306 608 33 304 200 660 72 644 257 042 24585 24981
2013 308519 32752 201 568 74 199 256 197 25213 27109
2014 307 046 31 365 201 267 74414 252715 25847 28907
2015 307 831 30985 201 433 75413 250 382 26576 30869
2016 310418 31 59 201 157 77 181 251 488 27 063 31743
2017 313026 32218 200 882 78 990 252 598 27 559 32 642
2018 315 657 32 853 200 608 80 841 253714 28 063 33 566
2019 318 309 33 501 200 333 82736 254 834 28 578 34516
2020 320 984 34 161 200 059 84 675 255 960 29 101 35 494
2021 323 681 34 834 199 785 86 660 257 090 29 634 36 498
2022 326 401 35 521 199 512 88 691 258 225 30 177 37 532
2023 329 144 36 221 199 239 90 770 259 366 30730 38 5%4
2024 331910 36 935 198 967 92 897 260511 31293 39 687
2025 334 699 37 662 198 695 95 075 261 662 31 866 40 81|
2026 337512 38 405 198 423 97 303 262 817 32 450 41 966
2027 340 348 39 162 198 I51 99 584 263 978 33 044 43 154
2028 343 208 39933 197 880 101 918 265 144 33 650 44 376
2029 346 092 40720 197 610 104 307 266 315 34 266 45 633
2030 349 000 41 523 197 339 106 752 267 491 34 8%4 46 925
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Tabell. HUI Research prognoser regionala

Genomsnittlig tillvaxttakt 2016-2030
Stockholms lin 0.6%
Uppsala ldn 1.6%
Sédermanlands lin 1.1%
Ostergbtlands lin 0.3%
J6nkdpings ldn 1.4%
Kronobergs lidn 1.1%
Kalmar lin -0.1%
Gotlands lin -0.4%
Blekinge ldn 0.0%
Skane lin 1.1%
Hallands lin 1.6%
Vistra Gétalands ldn 1.0%
Virmlands lin 0.5%
Orebro lin 1.2%
Vistmanlands lin 1.0%
Dalarnas lin 0.4%
Givleborgs lin 0.4%
Visternorrlands lin 0.2%
Jamtlands lin 0.4%
Visterbottens lidn 0.3%
Norrbottens lin 0.2%

SUMMA 0.8%
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Infér denna rapport genomférdes tva intervjuer med respondenter fran foljande féretag och organisationer:

Stefan Back, Transportforetagen, intervjuad den 19 angusti 2015
Ulrik Langberg, Sveriges Akeriforetag, intervjuad den 8 juli 2015
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Regionkontor

Falun
Box 1958,791 19 Falun
Tel 023 580 00

Goteborg
Box 404,401 26 Goteborg
Tel 031 62 94 00

Jonkoping
Skolgatan 4, 553 |3 Jonkoping
Tel 036 30 32 00

Malmé
Box 186,201 21 Malmo
Tel 040 35 25 00

Sundsvall
Torggatan 4,853 32 Sundsvall
Tel 060 16 73 30

Umead
Sveagatan 8,903 27 Umea
Tel 08 762 71 00

Vaxjo
Sodra Jarnvagsgatan 4A, 352 29 Vaxjo
Tel 0470 74 84 00

Orebro
Képmangatan 23-25,702 23 Orebro
Tel 019 19 57 00

Transportforetagen

Biltrafikens Arbetsgivareforbund
Motorbranschens Arbetsgivareforbund
Petroleumbranschens Arbetsgivareforbund
Sjofartens Arbetsgivareforbund

Svenska Flygbranschen

Sveriges Bussforetag

Sveriges Hamnar

Sdkerhetsforetagen
Transportindustriforbundet



	1. Transportnäringen och jobben
	1.1 Transportnäringen – en central del av Sveriges ekonomi
	1.2 Transportnäringens framtidspotential
	1.2.1 Transportvolymerna ökar
	1.2.2 Prognostiserad sysselsättning i transportnäringen fram till 2030
	Potentiellt sysselsättningsgap
	1.2.2.1 Åldersstruktur
	1.2.2.2 Transportnäringens betydelse för utrikes födda på arbetsmarknaden



	2.  Utmaningar för transportnäring och jobb i framtiden
	2.1 Förutsättningar: Infrastrukturutbyggnad för att klara framtida transportvolymer
	2.2 Hinder: Skatter och regleringar
	2.2.1 Löneskatter
	2.2.2 Miljöskatter

	2.3 Resurser: behov för en framgångsrik framtida kompetensförsörjning
	2.3.1. Minskat intresse för transportnäringen
	2.3.2. Minskat körkortstagande
	2.3.3 Kompetensgap – allt färre med körkort C eller D
	2.3.4 Ett växande rekryteringsbehov
	2.3.5 Behov av att satsa på vuxenutbildningar
	2.3.6 Utbildningens kvalitet


	3. Slutsatser
	3.1 Transportföretagens förslag på åtgärder

	Appendix
	A. HUI Researchs prognoser

	Respondenter
	Referenser
	Tom sida
	Tom sida

