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3 SIKA

Forord

Under férsommaren 2004 fick SIKA i uppdrag av regeringen att utfora en
omvarldsanalys som underlag till regeringens proposition for transportpolitiken.

Uppdraget lydde enligt foljande: Omvarldsanalysen skall innehalla bedomningar
av faktorer som paverkar de transportpolitiska delmalen och déarmed ar av
betydelse for hur transportpolitiken bor vidareutvecklas. Forutsattningarna for
analyserna &r att regeringens beslut om infrastrukturplaner ligger fast och att de
ekonomiska ramarna for transportpolitiken i stora drag forblir oférandrade.

SIKA har tolkat uppdraget sa att omvarldsanalysen ska behandla de forutsétt-
ningar som kan paverka svensk transportpolitik, men daremot inte innehalla
nagon analys av tankbara svenska politiska beslut om framtida transportpolitik.
Behovet av policyanalyser forutsétts bli tillgodosett bl.a. genom regeringskansliets
beredning av den transportpolitiska propositionen.

| uppdraget har Asa Vagland varit projektledare. Andra medverkande i arbetet har
varit Niklas Kristiansson, Christina Kvarnstrom och Sonya Trad vid SIKA:s
statistikavdelning, Martina Estreen, Goran Friberg, Roger Pyddoke, och Anders
Warmark vid utredningsavdelningen samt Matts Andersson, Zara Bohlin, Helena
Braun, Kristian Johansson, och Inge Vierth, vid analysavdelningen samt Ellen
Ahlander p& informationsavdelningen.

Stockholm i november 2004

Kjell Dahlstrom
Generaldirektor

SIKA Rapport 2004:7



4
[o]
Innehall
SAMMANFATTNING ..ottt 7
RAPPORTENS UPPLAGGNING..........covoiiiieiieiseiseissississss s 13
IS R U T o o [ o 1= SO OUPSSSSSN 13
1.2 Uppléggningen av omvarldsanalySen..........ccooeveieniiinninncnieseenins 13
1.3 Omvaérldsanalysens begransningar...........cccoceceeeeneeresieeseesesseesieesnens 15
TRANSPORTERNAS ROLL | SAMHALLET ...oovtniiniininieniesisisesesesssesssssessenns 17
2.1  Transporterna har format dagens SVErige ........ccocceveeiieieiinneniesiennns 17
2.2  Transporterna &r en integrerad del av samhallet ............c.ccccooviieiiennnn 18
2.3  Forvantningarna om framtiden ar motstridiga...........ccccoevvvveviveiciiiennnn, 19
TRANSPORTERNAS UTVECKLING FRAM TILL IDAG........ccconiinriiniieieiieiienns 23
3.1  Utvecklingen av persontranSporterna...........ooveeevereerenienesesesenennns 23
3.2 Utvecklingen av godstranSporterna...........cccceveeveseenesieeseesesieseennens 28
PROGNOSER OVER TRANSPORTERNAS UTVECKLING......cc.coovnmiiniiniiniinnenne. 35
4.1 INIEANING. ...t s 35
4.2 Persontransporternas utveckling till 2020 ............ccccocevveveiiieiecie e, 36
4.3  Godstransporternas utveckling till 2020...........cccccooveiiiininiiiiiiiee 40
DEN EKONOMISKA UTVECKLINGENS PAVERKAN PA TRANSPORTERNA .. 45
5.1  Ekonomisk utveckling har stor paverkan pa transporterna.................... 45
5.2 Empiriska samband mellan BNP och tranSporter..........cccooceveerennennnns 46
5.3  Jamforelser mellan alternativa branschutvecklingar .............ccccceeenin. 47
5.4  Effekter av &ndrad aggregerad ekonomisk utveckling...........ccccoeenee. 49
DEMOGRAFINS PAVERKAN PA TRANSPORTERNA.........coooimiiniiniineissississnonn, 51
6.1  Befolkningsutvecklingen fram till 2020..........ccccccooveiiiiiiiieieeciee 51
6.2  Sysselsattningsutvecklingen fram till 2020............cccoooiviiiiiinieinns 54
6.3  Hur paverkas transporterna av befolknings- och
SYsselsattningSUtVECKIINGEN?.......c.ooiiiiee e 55
ANDRA DRIVKRAFTER SOM KAN PAVERKA TRANSPORTERNA .........cc........ 57
7.1 Klimatfragans betydelse for tranSporterna............coovevvvevrirerisieninsisnnnn, 57
7.2 Prisutvecklingens paverkan pa transporterna............c.cceeevevevevevereenennnn. 59
7.3 Teknisk UEVECKIING ......ociiiiiiiiiceee s 64
7.4 IT-anvandningen och transporterna..........cccooevverieiieeiiesesee e 67
7.5  RegiONTOISIONNG.....c.oiiiiiriiiiieiieieesi e 73
7.6 Forandringar i den fysiska StrUKtUreN...........ccccovevieiieiieic e, 75
7.7 VarderingSTOrandringar ..........ccocveeiererese e 76

SIKA Rapport 2004:7

SIKA



9

5

7.8 Trender inom person- och godstransportmarknaderna...............ccccoe.... 77
7.9  Utrikes och globaliserat resande och transporter ...........cccoocovvvvverieennns 81
7.10  Transportsystemets SArbarhet .........c.c.cccevveeeieecieecseeeee e 83
HUR PAVERKAS SVENSK TRANSPORTPOLITIK AV POLITIKEN I
OMVARLDEN?. ...ttt 87
8.1  Transporterna blir allt mer internationella..............cccocoeviiiiieiiciiennn, 87
8.2  Teknisk och administrativ harmonisering inom EU paverkar svensk
tranSPOrPOIITIK ..o 88
8.3  Olika transportpolitiska utgangspunkter i Sverige och inom EG-
KOMMISSIONEN ....vtiteie sttt b neeneas 90

LITTERATUR OCH KALLOR ..ottt 93

SIKA Rapport 2004:7

SIKA



6 SIKA

SIKA Rapport 2004:7



7 SIKA

Sammanfattning

Denna rapport utgdr redovisningen av ett regeringsuppdrag att utféra en
omvarldsanalys som underlag for en planerad transportpolitisk proposition. SIKA
har tolkat uppdraget sa att omvarldsanalysen ska behandla de forhallanden och
forutsattningar som kan paverka svensk transportpolitik men daremot inte
innehalla nagon analys av tankbara svenska politiska beslut om framtida
transportpolitik.

Omvadrldsanalysen behandlar ett urval av tdnkbara faktorer och forutsattningar
som kan tankas paverka svensk transportpolitik. Vi har koncentrerat oss pa de
etablerade trender som vi bedomer har stor betydelse for transporternas utveckling
och lagt mindre vikt vid mer spekulativa utvecklingar. Utvecklingen av transport-
systemet ar ssmmanflatad med den dvriga utvecklingen av det moderna samhallet
och 6kade transporter bade kan vara en drivkraft for och en féljd av véxande
valstand. Vi har valt att anvanda 2020 som prognosar om inget annat namns.

Persontransporterna har 6kat kraftigt fram till i dag

Det inrikes persontransportarbetet har ungefér tiodubblats 6ver de senaste femtio
aren. Transportarbetet pa véag svarar for ungefar 90 procent av det totala
transportarbetet. Relativt sett har flygresandet 6kat mest under de senaste 25 aren
medan denna position Gvertagits av jarnvdgen om man enbart ser till 1990- och
2000-talen.

Utrikesresorna har 6kat kraftigt, matt i personkilometer har de 6kat med 80
procent sedan 1995. Utrikesresorna har blivit bade fler och langre och
fritidsresorna, som utgor tre fjardedelar av utrikesresandet, star for den storsta
okningen. Aven resmalen for utrikes fritids- och tjansteresor har forandrats Gver
tiden. Resorna till Osteuropa och Asien har vuxit i betydelse. Fran och med 1999
utgor fritidsresorna till Asien en stérre andel av fritidsresandet an resorna till
Nordamerika.

Godstransporterna i Sverige ar stabila

De svenska godstransporterna ar stabila. De domineras volymmaéssigt av
importerade energiravaror och traditionella exportprodukter knutna till
gruvindustrin och skogsbruket. De godstransporter som fran borjan gatt pa
jarnvég eller fartyg gor det alltjamt i hég grad. De nya och véxande transport-
flodena gar framst med lastbil och flyg vilket har gjort att jarnvagens och
sjofartens relativa betydelse har minskat med tiden. Det totala godstransport-
arbetet i Sverige har 6kat med 24 procent sedan 1975. Mest har godstransport-
arbetet pa vag okat, med 70 procent.
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Utrikestransporterna domineras av sj0farten. Mer &n 80 procent av det totala
godsflodet i ton ankommer eller avgar med lastfartyg. Vardemassigt ar daremot
lastbilstrafiken viktigast for utrikeshandeln. Mellan 50 och 60 procent av
utrikeshandeln matt i kronor transporteras med lastbil.

Person- och godstransporterna dkar i framtiden

Vara prognoser utgar ifran att BNP ¢kar med 40 procent till 2020 och att
befolkningen och antalet sysselsatta kommer att 6ka med nio respektive atta
procent. Detta kommer att leda till att vi gor bade fler och langre resor. Det stora
flertalet nya resor gors med bil, men relativt sett ar det antalet flygresor som 6kar
snabbast. Totalt kar transportarbetet fran 120 till 159 miljarder personkilometer
per ar mellan 2001 och 2020. Transportarbetet med bil, flyg och tag okar i stort
sett i samma takt.

Nar det galler de langvéaga resorna okar jarnvagsresandet snabbast relativt sett
medan bilresorna star for den storsta totala 6kningen. Bilresorna 6kar snabbast nar
vi tittar pa det kortvaga transportarbetet. Privatresandet, sarskilt fritids- och
besoksresandet, 6kar kraftigt. For de langvaga resorna Okar privatresandet mer &n
dubbelt sa snabbt som tjansteresandet.

Godstransportarbetet i Sverige berdknas 6ka fran 89 till 114 miljarder tonkilo-
meter per ar mellan 2002 och 2020, vilket motsvarar en 6kning pa 29 procent.
Lastbilstransporterna 6kar snabbast, med 43 procent, medan jarnvagstransporterna
Okar med 12 procent och sjofarten med 23 procent.

Branschutvecklingen, sérskilt tillvéxten i den varuproducerande sektorn, har stor
paverkan pa godstransporternas utveckling. Vid en langsammare omstallning fran
den varuproducerande sektorn till tjanstesektorn, &n vad berédkningen ovan bygger
pa, skulle godstransportarbetet 6ka annu kraftigare. En forandring i BNP-utveck-
lingen ger inte alls lika stort utslag pa godstransporterna som branschutveck-
lingen.

Det utrikes godstransportarbetet kommer aven i framtiden att domineras av
sjofarten men den arliga 6kningstakten ar hogre for lastbil och jarnvag. Medan
sjofarten beraknas oka med 1,1 procent per ar, beraknas transportarbetet med
lastbil och jarnvag 6ka med 1,4 respektive 1,6 procent.

Klimatfradgan har stor betydelse for transporterna

Klimatfragan har stor betydelse for transportsektorns framtida utveckling. De
ataganden som Sverige hittills har gjort pa klimatomradet kan — beroende pa vilka
atgarder som vaéljs for att klara dtagandena — innebéra stora krav pa omstallningar
av transportsystemet. Framtida internationella 6verenskommelser kan komma att
medfdra annu hogre krav.

Beroende pa hur EU:s system for handel med utslappsratter utformas, dvs. om
transportsektorn kommer att vara en del i systemet eller sta utanfor, kommer
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transportsektorn att fa ta olika stor andel av den malsatta utslappsminskningen i
Sverige. Ju fler sektorer som inkluderas i systemet desto storre ar mojligheterna
att minska kostnaderna for att na ett givet utslappsmal.

Oavsett hur handeln med utslappsratter utformas pa kort sikt, kommer transport-
sektorn pa langre sikt att fa langtgaende krav pa utslappsminskningar for att uppna
en halvering av de totala utslappen av vaxthusgaser till 2050 som Riksdagen har
satt som mal. Osakerheten om vilka krav pa utslappsminskningar som kan komma
att stallas i framtiden pa transportsektorn har betydelse for den langsiktiga
planeringen av investeringar i infrastruktur eftersom investeringarnas samhalls-
ekonomiska I6nsamhet bl.a. beror pa hur mycket trafik som kommer att utnyttja
anlaggningarna. Om generella styrmedel (koldioxidskatt eller handel med
utslappsratter) anvands for att klara langtgaende krav, tyder berékningar pa att
anpassningarna inom vagtrafiken i forsta hand kommer att ske genom férand-
ringar inom fordons- och drivmedelsomradet och i mindre utstrackning genom
dampad transportefterfragan.

varldsmarknadspriset pa raolja har liten effekt pa transporterna

Varldsmarknadspriset pa raolja berdknas minska fram till ar 2020 men &ven en
6kning av varldsmarknadspriset med 28 procent’, ger marginella effekter pa
bensinpriset och darmed pa bilresandet. En bensinprishéjning med atta procent
berdknas ge en minskning av transportarbetet med bil pa mellan 0,9 och 2,4
procent. Inte heller godstransporterna paverkas markbart av varldsmarknadspriset,
transportarbetet med lastbil berdknas minska med 2,8 procent om diesel-
kostnaderna for akarna okar med 12 procent. En viss dverflyttning kan ske mellan
trafikslagen vid prisforandringar men den beraknas vara mattlig.

Det &r osakert hur tag- och flygbiljettpriserna kommer att forandras i framtiden.
En trendframskrivning av SCB:s konsumentprisindex for aren 1980 till 2003
berdknas ge en 6kning av de inrikes tagbiljettpriserna med 21 procent och en
okning av biljettpriset for inrikes flyg med tva procent till ar 2020. Med en
prisokning pa 21 procent pa tagbiljettpriserna kommer tagresandet att minska
medan den férhallandevis mattliga 6kningen pa flygbiljettpriset inte minskar
resandet speciellt mycket.

IT kan paverka vart resande

Vara behov att kommunicera paverkar vara resor. Hittills har bade transporter och
andra kommunikationer dkat dver tiden och &n s lange visar undersokningar att
kontakter (IT) snarare &r ett komplement till resor &n ett substitut. Tele- och
videokonferenser har dock i viss man ersatt resor, men alla méten kan inte ersattas
med den nya tekniken.

Inte heller nar det géaller distansarbete &r det sdkert om detta leder till ett 6kat eller
minskat resande. Flera studier visar dock att resandet forandras av distansarbetet,

Som &r den dvre gransen i intervallet i EIA:s prognos. Omréknat ger detta en kning med atta
procent for bensinpriset och en 12-procentig 6kning for dieselpriset.
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det sker pa andra tider och mellan andra malpunkter an tidigare. Detta kan fa
positiva effekter pa trangseln i rusningstid men kan samtidigt minska underlaget
for kollektivtrafiken.

Enligt forskare finns en potential att minska persontransporterna med mellan tva
och fem procent med hjélp av flexibla arbetsformer, virtuella méten och IT i
hemtjanst och vard. SIKA beddmer dock att distansarbete, telekonferenser och e-
handel &ven i den narmaste framtiden kommer att anvandas i forhallandevis liten
utstrackning.

Vi blir fler och aldre

Enligt SCB:s befolkningsprognos kommer befolkningen att 6ka till 9,7 miljoner
personer ar 2020 vilket innebar en 6kning med ungefar 800 000 personer fran
2001. Over hela landet sker en kraftig omflyttning fran landsbygden och de
mindre staderna till storre stader och framfor allt storstadsregionerna. Aven
sysselsattningen kommer att 6ka framst i storstaderna, medan tillverknings-
industrin beraknas minska 6ver hela landet.

Det 6kade befolkningsunderlaget i storstadsregionerna kan ge béttre forut-
sattningar for lokal, regional och interregional kollektivtrafik i dessa regioner och
langs vissa huvudstrak, samtidigt som férutsattningarna blir samre i 6vriga delar
av landet.

Befolkningen kommer ar 2020 att ha en betydligt hogre genomsnittsalder &n i dag.
Samtidigt kommer en allt stérre andel av de éldre att ha bade korkort och tillgang
till bil och om trenden haller i sig kommer allt fler att kora bil och resa pa egen
hand langt upp i ldrarna.

De unga daremot, véljer att ta korkort allt senare i livet. Endast 38 procent av alla
18-19-aringar hade tagit korkort 2003 och skillnaden mot tidigare haller i sig upp i
aldrarna. Ar 2003 hade 58 procent av 18—24-aringarna korkort jamfort med 73
procent ar 1980. Det ar framst i staderna som korkortsinnehavet hos ungdomar har
gatt ner. De ekonomiska ramarna for ungdomar har krympt de senaste tio aren till
foljd av arbetsloshet och en forlangd genomsnittlig studietid vilket har lett till att
flera skjutit upp beslutet om att ta korkort.

Regionforstoringen kommer att fortsatta

Regionforstoringen, dvs. att lokala arbetsmarknadsregioner knyts ihop till nya
stOrre arbetsmarknadsregioner, kommer troligen att fortsatta. Framfor allt kommer
regionforstoringen att fortsatta i de befolkningstata regionerna. Den ekonomiska
utvecklingen &r den viktigaste drivkraften for regionforstoring, bade som drivkraft
i omvandlingen fran industrisamhalle till informations- och kunskapssamhélle och
som 6kade hushallsinkomster och ett 6kat bilinnehav.

SIKA Rapport 2004:7



11 SIKA

Internationaliseringen leder till minskade kostnader och 6kade
transporter

I och med EU-intradet har forutsattningarna for person- och godstransporterna
andrats. Transportmarknaderna har i stor utstrackning avreglerats och skillnaderna
mellan konkurrensreglerna har minskat. Avregleringarna har dock inte alltid lett
till 6kad konkurrens. Den 6kade internationaliseringen har lett till att tullkostnader
och andra handelshinder har minskat och i och med detta har transportpriserna
minskat for alla trafikslag. Handeln dkar, framfor allt av mer foradlade produkter,
och foretag centraliserar sin produktion. Minskade transaktionskostnader minskar
ocksa fordelen av att vara nara slutkonsumenten vilket leder till langre transporter.
Omorganisationer inom transportrelaterade foretag gors for att fa stordriftsfordelar
och ledtiden fran bestéllning och leverans forvantas minska, medan transport-
avstandet forvantas oka.

Allt eftersom transporterna blir mer internationella, kommer kraven pa att
integrera transportsystemen éver nationsgranserna och kraven om att harmonisera
infrastrukturen, exempelvis den tekniska utformningen av jarnvéagssystemet, att
oka. Detta leder i sin tur till att kraven pa en gemensam europeisk planering av
transportsystemen okar. Beroende pa vilka planeringsprinciper som blir radande
for en gemensam europeisk planering, EG-kommissionens vitbok om den gemen-
samma transportpolitiken har en annan principiell utgangspunkt an den svenska
transportpolitiken, kan exempelvis den traditionella samhallsekonomiska utgangs-
punkten for infrastrukturplaneringen forsvagas.

Transportsystemet blir allt sarbarare

Ju mer internationellt, véalférgrenat och sofistikerat transportsystemet blir, desto
sarbarare blir det. Darmed har det ocksa blivit lattare att utnyttja systemet for
utpressning och terror, men &ven andra allvarliga stérningar som naturkatastrofer,
olyckor m.m. tycks bli vanligare. Sarbarheten kréaver ett 6kat sakerhetstankande,
men Okad sékerhet har ett hogt pris. Det handlar dels om dkade kostnader for
sakerhetskontroller, foérsakringar men ocksa om olagenheter for resendrer och
transportkunder genom 6kade restider, samre transportkvalitet m.m. Om mer
resurser maste laggas pa att fa transportsystemet sékrare och robustare, kommer
utrymmet for andra utvecklingsinsatser inom transportsystemet att minska vilket i
sin tur kan innebéra att transportkostnaderna stiger och transportkvaliteten
forsamras.

Det &r svart att bedoma vilka effekter 6kade storningar i transportsystemet har pa
efterfragan pa transporter. Det moderna samhallet &r starkt beroende av
fungerande transporter men hur acceptansen, for allvarliga och frekventa
storningar i transportforsorjningen, utvecklas ar svart att veta.

SIKA Rapport 2004:7



12 SIKA

SIKA Rapport 2004:7



13 SIKA

1 Rapportens upplaggning

1.1 Uppdraget

Denna rapport utgdr redovisningen av ett regeringsuppdrag att utféra en
omvarldsanalys som underlag for en planerad transportpolitisk proposition.
SIKA:s uppgift beskrivs pa foljande satt: Omvarldsanalysen skall innehalla
bedémningar av faktorer som paverkar de transportpolitiska delmalen och
darmed &r av betydelse for hur transportpolitiken bor vidareutvecklas.
Forutsattningarna for analyserna ar att regeringens beslut om infrastrukturplaner
ligger fast och att de ekonomiska ramarna for transportpolitiken i stora drag
forblir ofdrandrade.

SIKA har forsokt avgransa uppdraget i samrad med Naringsdepartementet. Som
en del i denna avgransning har vi stravar efter att gora en klar atskillnad mellan
omvarldsanalys och policyanalys. Med transportpolitisk omvarldsanalys menar vi
da analyser av sadana forhallanden som ar av stor betydelse for transportpolitiken
men som inte den svenska regeringen och riksdagen rar éver i nagon namnvard
utstrackning och som darmed ocksa faller utanfor den svenska transportpolitikens
rackvidd. Med policyanalyser menar vi daremot analyser av hur t.ex. den svenska
transportpolitiken kan behdva utformas mot bakgrund av utifran givna omvarlds-
forandringar.

SIKA har tolkat uppdraget sa att omvarldsanalysen ska behandla de férhallanden
och forutsattningar som kan paverka svensk transportpolitik men daremot inte
innehalla nagon analys av tankbara svenska politiska beslut om framtida
transportpolitik. Uppgiften att géra policyanalyser ligger darmed utanfér upp-
draget och forutsatts ske bl.a. i regeringskansliets beredning av den transport-
politiska propositionen.

1.2 Upplaggningen av omvarldsanalysen

Aven om denna definition av begreppet omvarldsanalys begransar uppgiften
avsevart ar det anda ingen enkel och sjalvklar sak att avgora vad som bor
behandlas inom en omvérldsanalys och hur det bor ske. Det ar en mycket stor
mangd faktorer av olika slag som paverkar de transportpolitiska malen och
transportpolitiken i stort. En forsta svarighet blir darfor att gora urvalet av vilka
faktorer som fortjanar att lyftas fram i en omvérldsanalys. Aven om man valjer att
begrénsa antalet faktorer starkt kan den inverkan dessa kan véntas ha pa transport-
systemet och transportpolitiken vara mycket mangfacetterad och egentligen fordra
en mycket nyanserad beskrivning. Kraven pa forfining och utforlighet maste
emellertid balanseras mot 6nskemal om 6verblick och hanterliga rapportformat.
Det ligger alltsa i sakens natur att varje omvarldsanalys blir en avvagning och
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kompromiss mellan & ena sidan fullstandighet, precision och nyans och a andra
sidan begriplighet, tydlighet och dverblick.

Denna omvarldsanalys ar inget undantag. Vart mal har varit att halla rapporten
inom 50 till 100 sidor. Detta format satter bestamda granser saval for bredden som
for djupet i omvarldsanalysen, dvs. bade for antalet omvérldsfaktorer som kan
behandlas och hur utforligt de kan analyseras och beskrivas. Som ett sétt att latta
pa dessa restriktioner, har vi i nagra fall valt att foga sérskilda fordjupningsbilagor
till rapporten. En annan utvag har varit att mycket kortfattat presentera prognoser
for person- och godstransporternas utveckling fram till ar 2020 — prognoser som i
sig utgar ifran ett stort aggregat av omvarldsanalyser. Prognoserna baseras saledes
pa en mycket omfattande uppsattning indata, effektsamband, m.m. som inrymmer
mangder av information som dock inte redovisas explicit i denna rapport. Som
ytterligare en utvag ur konflikten mellan fullstdndighet och dverblick har vi ibland
forsokt anvanda oss av enkla, konkreta exempel for att belysa en mer komplex
och sammansatt verklighet.

Det bor ocksa sagas att var omvarldsanalys har fokus pa paverkan pa transport-
systemet och inte pa de transportpolitiska malen. Detta kan kanske verka egen-
domligt med hansyn till hur uppdraget ar formulerat. Var utgangspunkt har dock
varit att om transportsystemet paverkas, paverkas ocksa de transportpolitiska
malen i nagot avseende. Ibland har vi givit exempel pa hur detta samband kan se
ut men beskrivningen av hur de transportpolitiska malen paverkas ar langt ifran
konsekvent genomford.

Rapporten har disponerats pa foljande satt:

Inledningsvis forsoker vi i kapitel 2 ge en allman dversikt av transporternas roll i
samhaéllet. Vi hoppas att beskrivningen ger en tydlig bild av hur viktiga
transporterna — och darmed ocksa transportpolitiken och de transportpolitiska
malen — &r i moderna ekonomier. Samtidigt framgar det att transporterna nastan
alltid &r starkt sammanflatade med andra verksamheter och aktiviteter i samhéllet.
P& motsvarande satt maste transportpolitiken och de transportpolitiska malen for
att fa ndgon mening vara sammanflitade med andra politikomraden och
samhallsmal. Transportpolitikens egentliga bevekelsegrund, och samtidigt storsta
svarighet, ar att forena t.ex. tillvaxtpolitik, regionalpolitik, socialpolitik och
miljopolitik till en fungerande helhet.

I kapitel 3 ger vi en kort tillbakablick éver hur person- och godstransporterna har
utvecklats i Sverige under de senaste femtio aren. Tonvikten ligger pa att forsoka
ha ett Oversiktligt perspektiv och att formedla de stora linjerna i utvecklingen.
Avsnittet ar delvis ténkt att ge en mer konkret och kvantitativt inriktad illustration
till den mer teoretiska beskrivningen i kapitel 2. Vidare syftar det till att ge en
bakgrund och relief till den starkt kondenserade framtidsbild som lamnas i kapitel
4.

Prognoser for utvecklingen av person- och godstransporterna for perioden fram
till 2020 redovisas i kapitel 4. De resultat som redovisas bygger pa en for
omvarldsanalysen sarskilt framtagen version av den gemensamma transport-
prognos som SIKA och trafikverken arbetar med att ta fram med transport-
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modellerna Sampers och Samgods.? Att prognosen &r preliminar innebar bl.a. att
den i vissa avseenden har tagits fram pa ett férenklat satt och att den inte kunnat
kvalitetssakras i samma utstrackning som en ordinarie prognos. Bade antaganden
och modellversioner kan alltsa komma att dndras i de slutliga prognoserna, vilket
gor att resultaten fran de bada prognoserna inte kommer att vara jamforbara. Av
bl.a. dessa skl ar redovisningen av prognosresultaten mycket éversiktliga. A
andra sidan behandlar vi manga av modellernas och prognosernas ingangs-
parametrar mera utforligt i andra delar av omvérldsanalysen.

Saledes behandlas t.ex. ekonomins och demografins betydelse ganska utforligt i
kapitel 5 och 6. Bland annat behandlas sambandet mellan ekonomisk tillvéxt och
transporternas omfattning och hur befolknings- och sysselsattningsutvecklingen
fram till 2020 kan tankas paverka transportsystemet.

| kapitel 7 ges ytterligare en rad exempel pa omvarldsfaktorer som kan ha stor
betydelse for transporternas utveckling och darmed ocksa paverka de transport-
politiska malen och forutséttningarna for transportpolitiken i stort. Fragor som
behandlas ar transporternas klimatpaverkan, prisutveckling inom olika sektorer,
den tekniska utvecklingens betydelse och sambandet mellan informationsteknik
och transporter. Vidare diskuterar vi transporternas betydelse i ett regionalt
perspektiv samt i ett bebyggelse- och markanvandningsperspektiv. Vi tar ocksa
upp fragor om hur &dndrade varderingar hos individer och i samhéllet kan paverka
synen pa transporter samt vilka forandringar som kan forutses pa olika transport-
marknader och vilka konsekvenser dessa kan fa. Slutligen pekar vi pa den snabba
globalisering som sker av transporterna och den osékerhet som ligger i transport-
systemets sarbarhet.

Avslutningsvis forsoker vi i kapitel 8 belysa hur svensk transportpolitik kan
paverkas av transportpolitiken i omvarlden. Vi dgnar darvid sérskilt uppmark-
samhet at hur samspelet mellan den svenska transportpolitiken och EU:s gemen-
samma transportpolitik kan komma att gestalta sig.

1.3 Omvarldsanalysens begransningar

Var férmaga att se in i framtiden kommer alltid att vara beroende av var formaga
dra lardom av och se sambanden och monstren i det som redan har hant. Vara
prognos- och analysmodeller ar uppbyggda sa och aven nar vi gor kvalitativa
bedémningar mera pa "fri hand” fungerar det i princip pa samma séatt. Att en
framtidsinriktad omvarldsanalys &r fast forankrad i dagens verklighet ar bade
ofrankomligt och 6nskvart. Fria spekulation om mojliga utvecklingsvagar som
helt saknar verklighetsanknytning skulle vara omgjliga att anvanda idag &ven om
de skulle visa sig vara riktiga i en avlagsen framtid.

Begransningen att vi maste bygga pa var erfarenhet medfor anda att vi far ett
konservativt forhallningssatt till framtiden och att vara tankebanor nog kan bli
ganska inskrankta. Det vi bast kan forutse dr det som utgor en fortsattning pa
redan vél etablerade trender. De trendbrott, som antagligen kommer att intraffa

2 SIKA. Sampers och Samgods. Nationella modeller for prognoser och analyser inom
transportomradet.
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inom de narmaste tjugo aren men som det annu inte gar att skonja nagra tydliga
spar av, ar svarare att forutse. Vi hoppas anda att vi med denna omvérldsanalys
har lyckats ringa in nagra sadana forandringar dar tecknen redan ar tydliga men
anda inte uppenbara for alla.

Vi har medvetet prioriterat det givna och uppenbara framfor det spekulativa och
ovantade. Skalet &r att vi bedomer att det vore en allvarligare brist om var
omvérldsanalys saknade de sjélvklara inslagen &n om vissa mindre givna
utelamnats. Avslutningsvis vill vi darfor peka pa nagra mindre givna men
mojligen viktiga omvarldsfaktorer som vi valt att inte behandla i vara analyser.

Dit hor t.ex. tekniska genombrott som snabbt férandrar forutsattningarna for
transporterna eller erbjuder en snabb och billig 16sning pa klimatproblemen. Det
kan ocksa gélla tekniska hinder for att uppratthalla eller utveckla effektiva
transportsystem, exempelvis brist pa modernt tagmateriel som &r anpassat till den
svenska infrastrukturen. En vaxande konflikt mellan styrsystem for moderna
transporter och integritetshansyn kan vara ytterligare ett exempel inom detta
omrade.

Livsstilsférandringar &r ett annat omrade dar utvecklingen kan leda till helt olika
slutsatser om vad som &r ett andamalsenligt transportsystem. Kéarnfamiljens dod
och ett natverkssamhélle dar sociala relationer m.m. utvecklas allt mer efter den
varldsomspannande webbens principer, kan vara exempel. En langtgaende
ekologiskt motiverad omstéllning av samhéllet som leder till omfattande
inhemska transporter av energiravara och atervinningsmaterial kan vara ett
exempel pa en framtid med stora konsekvenser for godstransportsystemet.
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2 Transporternas roll i samhallet

2.1 Transporterna har format dagens Sverige

Sverige av idag formas i stor utstrackning av de forutsattningar som det moderna
transportsystemet ger. De flesta hushall ar for sin forsorjning, sitt vardagsliv och
sin rekreation helt beroende av transporter i olika former. P4 motsvarande sétt
forutsatter nastan all modern foretagsamhet en omfattande transportverksamhet.

Man kan ha olika syn pa om detta ar en bra ordning, men sjalva forhallandet ar
svart att bortse ifran. Att stormarknaden dér vi tillgodoser vara dagligvarubehov
och hela den ekonomisk-politiska 6verbyggnaden inom Europeiska Unionen bada
ar foreteelser som skulle vara otdankbara utan dagens transportmdjligheter, ger en
fingervisning om den kraft och mangformighet som préglar transporternas
vaxelverkan med samhallet i 6vrigt.

Transporternas betydelse for samhallsbygget och méanniskors livsbetingelser ar
inte ndgot nytt fenomen. Olika transportinnovationer har satt starka avtryck
genom hela mansklighetens historia. Aven om det inte alltid ar latt att avgora vad
som ar orsak och verkan, skulle utvecklingen genom arhundradena knappast ha
foljt den bana den gjort om inte formagan att fardas och frakta varor pa land, till
sjoss och i luften standigt forbattrats. FOr det mesta har denna utveckling skett i
manga sma steg. Men ibland har den ocksa haft formen av att tidigare barriarer
brutits igenom och nya granser sprangts, som t.ex. vid den industriella
revolutionen.

For ett land som Sverige framstar dnda efterkrigstiden som en period av
oOvertréffad expansion nar det galler vanliga manniskors rorlighet. Sedan 1950-
talet har den genomsnittliga individens réackvidd och aktionsradie formligen
exploderat, vilket skapat nya forutsattningar for hur tid och rum kan nyttjas och
darmed for hela livsforingen. Samtidigt har frihetsgraderna for naringslivets och
samhallets organisation expanderat starkt och givit utrymme bl.a. for helt nya
rumsliga arrangemang av produktionssystem, marknader, politiska och
administrativa beslutsterritorier. Utvecklingen har nu gatt sa langt att vi kan tala
om ett i verklig mening globalt transportsystem, dar vittforgrenade nétverk i olika
varldsdelar sinsemellan ar forbundna med ett stort utbud av forbindelser.
Atminstone for manga av invanarna i de rika landerna, déaribland Sverige, ligger i
stort sett hela varlden inom rackhall bade i fysisk och ekonomisk mening.

Ett allt mer omfattande och forfinat transportsystem har varit en viktig
bestandsdel i utvecklingen av det moderna samhéllet. Den 6kade efterfragan pa
transporter har varit bade en drivkraft for och en foljd av ekonomisk utveckling
och vaxande vélstand. Genom hela sin historia har manniskan varit snabb med att
dra nytta av de nya mojligheter som successivt Oppnats for att forflytta ménniskor
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och gods. De okade mojligheterna till handel och kontakter har saledes utnyttjats
for specialisering och arbetsdelning inom allt vidare geografiska omraden. Nar
resurser har frigjorts pa detta satt och skapat vaxande vélstand, har ocksa det
inbordes beroendet och sambandet mellan manniskor och orter vuxit i styrka.
Medlet att uppratthalla detta samband har framfor allt varit transporter och
kommunikationer.

Transportutbudet och transportefterfragan kan alltsa ses som poler i ett kretslopp
och det forefaller som polerna hela tiden laddar varandra med ny energi och sétter
kretsloppet i allt snabbare rorelse. Resultatet blir en vaxelverkan mellan utbud och
efterfragan som atminstone sa har langt har lett till en standig tillvaxt av transport-
volymen. Nya och mer attraktiva transportmedel och transportmdjligheter
utvecklas fortlopande for att tillfredsstélla olika latenta 6nskemal. Dessa land-
vinningar ger i sin tur naring till nya férvantningar som driver utvecklingen vidare
i en spiral av 6kade krav och mojligheter.

2.2 Transporterna ar en integrerad del av samhallet

Den vaxelverkan som sker mellan utbud och efterfragan leder ocksa till att
transporternas utveckling blir en integrerad del av samhéllets utveckling i stort.
Den nytta som transportsystemet ger kan framst métas i 6kad tillganglighet. Men
vinsterna av 6kad tillganglighet stannar inte i transportsystemet, utan sprids till
andra samhallssektorer i form av t.ex. ett mer utspritt bebyggelsemonster, andrad
organisation av privat och offentlig service och specialisering inom produktionen.
Det medfor att tillganglighetsvinsterna pa langre sikt inte i forsta hand kommer att
yttra sig i kortare pendlingstider eller 1&gre transportkostnader, utan i battre
boendemilj6, mer varierad arbetsmarknad, lagre livsmedelspriser, 6kat varuutbud,
Okat totalt utbud av tjanster, etc.

Detta ar inget problem i sig utan bara en illustration av hur transporterna kan
fungera som tillvéxtmotor och som bérare av ekonomisk utveckling. Men
transportsystemet har ocksa andra verkningar an att skapa och fordela valstand.
Sjalva tillgangligheten kan ha bade ljusa och mérka sidor. Resan kan vara ett
palitligt stod for att forena vardagens skilda vérldar och den kan vara en befriande
Oppning mot det okanda. Men den kan ocksa vara en flykt fran svilt, krig och
hoppldshet.® Transportsystemet ar darfor inte bara bérare av ekonomisk tillvaxt
och vilfard. Det kan ocksa vara férmedlare av fattigdom, sjukdom, desperation,
brottslighet och terror. Den expansiva kraft som ligger i transportsystemet ger
ocksa upphov till andra negativa effekter. Dit hor att trafiken &r en av det moderna
samhallets storsta faror for liv och halsa. Transportsystemet ger ocksa upphov till
en forbrukning av naturresurser i form av energi, ravaror och livsrum, som inte &r
langsiktigt hallbar.

Men det &r viktigt att halla i minnet att 4ven de problem som transporterna ger
upphov till &r ett resultat av hur samhallet som helhet ar inréttat. En kraftigt
minskad miljopaverkan fran transporter kan darfor aldrig astadkommas genom
forandringar som enbart inskranker sig till transportsektorn. Aven mark-

¥ Ole Thyssen. Mobilitet uden graenser?
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anvandningen, boendet, konsumtionsmaonstren, fritidsvanorna, arbets- och
produktionsorganisationen, etc. maste folja med i en sadan forandring. Och det ar
formodligen pa dessa senare omraden som en omstallning kommer att upplevas
som mest kannbar. En kraftig férandring av transporternas organisation maste
darfor alltid ga hand i hand med en genomgripande omstpning av hela samhéllet.

Att transportsystemet utgor en integrerad del av samhéllet medfor ocksa att
samhallsutvecklingen fortlépande ger upphov till helt nya transportbehov pa saval
gods- som persontransportomradet samtidigt som andra transportbehov minskar i
betydelse eller forsvinner helt. Att s& sker ar en ofrankomlig foljd av den 6mse-
sidiga anpassning som sker mellan transportsystemet och samhaéllet i dvrigt. Att
de senaste femtio arens samhallsutveckling har givit upphov till en starkt for-
andrad efterfragan pa transporttjanster ar saledes helt foljdriktigt.

De langvéga godstransporterna bestod annu vid 1900-talets mitt till storsta delen
av traditionella import- och exportprodukter, medan konsumtionsvarorna
fortfarande i hog grad producerades och distribuerades lokalt. Sedan dess har
internationaliseringen av ekonomin mdjliggjort och framtvingat en helt annan
produktionsorganisation, som gett upphov till transportbehov som 6éver huvud
taget inte fanns 50 ar tidigare. Det 6kade godstransportarbetet pa vag beror
saledes i allt vasentligt pa att helt nya transportbehov uppkommit och inte pa att
vagtrafiken dvertagit transporter fran jarnvag och sjofart.

Inte heller persontransporterna ar sarskilt homogena eller enkla att frigora fran sitt
sammanhang. Ett fenomen som &r vanligt bade nar det géller lokala och regionala
resor — men som inte alltid blir synligt i statistik och analyser — &r t.ex. att resorna
ingar i mer eller mindre komplicerade res- och aktivitetskedjor. Dessa resor och
transporter ar ocksa som regel en del — och ofta en underordnad del — av andra
vagval i livet. Transportmdnstren bestams saledes i hog grad av i vilken del av
livscykeln individerna befinner sig, vilka sociala natverk de ar invavda i och hur
de har ordnat sitt boende och sin forsorjning. Detta medfor att det &r orealistiskt
att forestalla sig att det skulle ga att patagligt andra transportmaonstren utan att
detta far genomgripande aterverkningar pa manniskors levnadsvillkor och hur
samhallet dr organiserat i dvrigt.

2.3 Forvantningarna om framtiden ar motstridiga

Eftersom transporterna griper in pa s manga olika sétt i varje foretags och
hushalls vardag, ar det en oandlig mangd av val och beslut som traffas pa olika
hall i samhallet, som paverkas av de mojligheter och begransningar som transport-
systemet ger. Aven om summan av alla dessa val och beslut ar odverskadlig ar
innebdrden att det sker en standigt pagaende tillpassning mellan transportsystemet
och samhallsorganisationen i stort. Genom att individer, hushall och foretag
fortldpande anpassar sina aktivitetsmonster till de méjligheter som transport-
systemet ger, skapas darmed ett transportberoende som ar svart att ta sig ur.
Vérlden 6ver gors hela tiden mycket omfattande investeringar i transportintensiva
kapitaltillgangar och livsmonster som inte kan 6verges utan stora férluster och
uppoffringar.
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Det finns forskning som visar att hushall vérlden 6ver tenderar att spendera en
viss konstant andel bade av sin tid och av sina inkomster for resor.* Okade
inkomster har darfor hittills ndstan omedelbart lett till 6kad rorlighet, vilket i sin
tur medfort ett byte till snabbare transportsatt for att halla den 6kade rorligheten
inom ramen for en ofdréndrad tidsbudget. Férs6k som gjorts att med denna
utgangspunkt uppskatta den framtida rorligheten i varlden visar pa en mycket
dramatisk uppgang i efterfragan pa transporter och inte minst i form av hog-
hastighetstransporter, framst flyg.> Den beskrivna tillvaxtdynamiken galler
persontransporterna, men liknande utvecklingsmonster finns aven pa gods-
transportomradet.

Aven om det inte finns ndgot som sager att de tillvaxtmonster som man hittills
iakttagit skulle vara lagbundna och opaverkbara ger de anda en fingervisning om
att det sannolikt kravs mycket kraftfulla och genomgripande atgarder for att var-
aktigt bryta monstren. De framskrivningar av transportutvecklingen pa global niva
som gjorts till 2050 indikerar saledes att det skulle kravas en mycket radikal
omstallning av transporttekniken eller transportménstren for att utvecklingen ska
kunna forenas med de krav pa hallbar utveckling som formuleras exempelvis i
arbetet med att begransa klimatpaverkan.

Mot detta star att det ar svart att tro att 6nskemalen om okad rérlighet skulle
kunna vara obegrénsade. Om trafiken och trafikanlaggningarna vaxer ohdmmat i
omfattning verkar det vara ofrankomligt att det till slut uppstar stockningar och
kvavningstendenser. Om alla — dven de som lever utanfor de avancerade ekono-
miernas reservat — ska infria sina drommar om motstandslds rorlighet uppstar det
forr eller senare akut brist pa tid och rum, energi och ravaror. Redan langt
dessforinnan kan det bli uppenbart att en vaxande transportefterfragan endast kan
uppnas till priset av att de grundlaggande mekanismer som styr klimatet pa var
egen planet rubbas allvarligt. Om insikten blir allman om att livsforutséttningar pa
jorden haller pa att dndras i grunden och tranger in pa djupet i manniskors
medvetande ar det inte helt osannolikt att rorligheten kan forlora sin starka
dragningskraft och att varlden och varldsekonomin far se sig om efter en annan
utvecklingsmotor.

Det dr svart att vara saker om vilka drivkrafter som kommer att vara starkast. Det
mesta talar vl for att utvecklingen kommer att fortsatta som hittills under de
narmaste 10-20 aren. Bland annat darfor att varje annat forlopp skulle fa
dramatiska konsekvenser for samhallet. Men det finns ocksa motbilder. Klimat-
forandringarna ar kanske den faktor som talar starkast mot en fortsatt obruten
expansion av transporterna. For att bryta nuvarande utveckling fordras det nog att
den uppfattas narmast som ett allvarligt hot mot mansklighetens eller atminstone
den moderna kulturens fortbestand.

Det ligger i sakens natur att ovantade handelser inte kan identifieras pa forhand.
Aven om de grundlaggande forutsattningarna fanns dar och var majliga for var
och en att upptacka, kom anda terrorattacken pa World Trade Center eller l1ag-
prisflygets genomslag som nagot ovantat dven for manga initierade bedémare.

* Roth, G.J., Zahavi, Y. Travel time budgets in developing countries.
% Schafer, A., Victor, D.G. The future mobility of the world population.
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Syftet med en omvarldsanalys ar dnda att forsoka ringa in osakerheter och gora
det mojligt att i utformningen av t.ex. transportpolitiken ta hojd for olika framtida
utvecklingsfoérlopp. SIKA:s bedémning ar att det for narvarande finns en
fundamental osékerhet som gor det befogat att om mojligt utforma transport-
politiken sa att den ar 6ppen for och forenlig med helt skilda framtidsscenarier.
Att uppréatthalla en sadan beredskap har dock ett pris som maste bedémas
politiskt.
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3 Transporternas utveckling fram till idag

3.1 Utvecklingen av persontransporterna

Vi reser av samma skal som forr — men mer

Pa ett satt har vart forhallande till transporterna inte forandrats séarskilt mycket
over tiden. Vi reser idag av samma skal som for femtio ar sedan. Nu som da
behdver vi komma till skolan och arbetet, fa del av olika varor och tjanster som
behdvs i det dagliga livet, traffa slakt och vanner och fa rekreation och omvéxling.
De transporter som idag nyttjas for att uppratthalla dessa i grunden oférandrade
aktivitetsbehov har emellertid fa likheter med sina motsvarigheter for femtio ar
sedan.

Da fanns arbetsplatsen och bostaden ofta pa gangavstand, liksom skolorna och
olika serviceinrattningar. Idag d&gnar manga mycket tid och resurser at att pendla
till arbete och utbildning. Inkdpen av dagligvaror och konsumtionen av service
och tjanster i dvrigt har i manga fall utvecklats till komplicerade transport- och
logistikuppgifter for de enskilda hushallen. Pa 1950-talet hade urbaniseringen bara
pabdrjats och de flesta manniskor hade fortfarande sina slaktingar och vanner
samlade pa ganska nara hall. Idag har folkomflyttningarna medfért att manga har
rétter och slakt langt ifran sin hemort samtidigt som mer vaxlingsrika liv har gjort
de sociala natverken mer komplexa och geografiska utspridda. For femtio ar sedan
var fritiden kanske ofta mera begrénsad an idag. Framfor allt hade den ett annat
innehall. Resor till andra delar av landet och till de narmaste grannlanderna kunde
fortfarande ses som en upplevelse. Numera fordras det néstan att den gar till en
annan varldsdel for att en resa ska kvalificera sig i den kategorin.

Dagens situation jamford med 1950-talets visar att konsumtionen av
persontransporter i hog grad hdnger samman med hur vi har organiserat samhéllet
i stort och hur vi har ordnat vara enskilda liv inom de ramar och strukturer som
samhallet ger. Transportmdnstren bestams t.ex. i hog grad av var familjesituation,
var och hur vi bor och vad vi arbetar med. Att en genomsnittlig svensk reste drygt
1370 mil under ar 2002 mot knappt 300 mil 1950 aterspeglar alltsa inte bara en
okad formaga och lust att konsumera resor. Lika mycket ar det ett uttryck for
framvaxten av ett helt nytt samhélle som i manga avseenden forutsatter och
framtvingar en hog rorlighet.
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Personbilen dominerar

Det inrikes persontransportarbetet har ungefér tiodubblats 6ver de senaste femtio
aren. Den andra halften av denna period har inneburit en relativt sett nagot lugnare
tillvaxttakt. Sedan ar 1975 har persontransportarbetet 6kat med ca 50 procent.

Transportarbetet pa vég svarar idag for omkring 90 procent av det totala transport-
arbetet. Vagtrafiken ar alltsa helt dominerande och det ar ocksa vagtrafiken som
vaxer snabbast i absoluta tal. Relativt sett ar det dock flygresorna som har 6kat
mest under de senaste 25 aren. Medan luftfartens expansion var mest markerad
fram till 1990 har jarnvagen varit det fardmedel som vid sidan av bilen 6kat mest
under 1990-talet och 2000-talet.

Under tiodrsperioden 1992-2002 ¢kade transportarbetet for vagtrafik, jarnvéag och
inrikes flyg® tillsammans med 11 procent. | absoluta tal motsvarar det en 6kning
fran drygt 96 miljarder till nastan 107 miljarder personkilometer. Végtrafiken har
okat mest i absoluta tal och 6kningen uppgar till 6,6 miljarder personkilometer.
For jarnvagstrafiken var 6kningen ungefar halften sa stor med 3,3 miljarder
medan den inrikes flygtrafiken 6kade med mattliga 0,3 miljarder. Relativt sett var
tillvaxten i persontransportarbetet storst inom jarnvégstrafiken som dkade med 56
procent medan végtrafiken 6kade med 8 procent och inrikesflyget med 10 procent.

Jarnvagstrafikens kraftiga resandedkning for perioden 1997-2002 forklaras bl.a.
av att transportarbetet i den regionala trafiken har 6kat kraftigt, och da speciellt i
Malmoregionen dér resandet néastan férdubblats.
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Figur 3.1. Inrikes persontransportarbete, miljarder personkilometer. Kalla: SIKA.

¢ Uppgifter om transportarbetet i utrikes flyg finns inte.
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Kvinnorna reser langre &n tidigare

Enligt resvaneundersokningarna har antalet resor per person och dag i Sverige
successivt sjunkit ndgot under perioden 1978-2001.” Ar 2001 gjorde mannen 2,9
och kvinnorna 2,7 resor per person och dag. Den genomsnittliga reslangden per
person och dag har daremot dkat nagot. Huvudfarklaringen ar att kvinnorna har
okat sin genomsnittliga reslangd, fran 31 kilometer per dag 1978 till 40 kilometer
2001. Man reser dock fortfarande langre an kvinnor under en dag.® Uppgifterna
om persontransportarbetet och genomsnittlig reslangd enligt resvaneunder-
sokningarna ar inte direkt jamforbara eftersom transportarbetet ocksa paverkas av
befolkningsutvecklingen.

km

60

40

0O Man
30 @ Kvinnor

W Totalt

20

1978 1984/85 1995 2001

Figur 3.2. Genomsnittlig resléangd (i km) per person och dag, redovisat for mén och
kvinnor, genomsnitt personer i aldrarna 15-84 ar. Endast inrikes resor.
Kéalla: RvU78, RVU84, RiksRVU1995 samt RES 2001.

"I undersékningarna 1978 och 1984/85 anvéndes besoksintervjuer, medan telefonintervjuer har
anvants 1995 och 2001. Detta kan ha haft en paverkan pa resultaten och inneburit att korta resor,
ofta till fots, &r underrepresenterade 1995 och 2001 jamfort med tidigare ar. Studier som
exkluderar de allra kortaste resorna ur datamaterialet, for att pa s satt fa en battre jamforbarhet,
visar dock ocksa en minskning av antalet resor per person och dag mellan 1978 och 1995.
Skillnaden mellan aren &r dock mycket mindre vid en sadan jamforelse.

¥ SIKA. Uppfdljning av de transportpolitiska malen.
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Antalet personbilar i trafik har 6kat med drygt 40 procent mellan &ren 1980 och 2002. |
absoluta tal innebar det nastan 1,2 miljoner fler personbilar och att antalet kdrda
kilometer har 6kat med drygt 26 miljarder personkilometer. Under samma period har
koldioxidutslappen 6kat med drygt 0,9 miljoner ton samtidigt som personbilarnas
genomsnittliga bensin- och dieselférbrukning® har minskat med drygt 15 procent mellan
aren 1980 och 2002."

Antalet omkomna personer i polisrapporterade vagtrafikolyckor har minskat med 34
procent mellan &ren 1980 och 2002, métt i absoluta tal innebéar det en minskning
motsvarande ca 290 personer. Som mest under ett kalenderar har 1 313 personer avlidit
till f6ljd av vagtrafikolyckor (1965 och 1966). Ar 2003 omkom 529 personer i vagtrafiken.

Ar 1950 omkom drygt 170 personer per 100 000 bilar™ i Sverige. Motsvarande siffra for
aren 1980 och 2002 ar 28 respektive 13 personer per 100 000 bilar. Det vill saga antalet
omkomna per 100 000 bilar har minskat med 160 personer mellan dren 1950 och 2002.

Utrikesresandet har okat kraftigt

Utrikesresandet har okat markant och utrikesresorna har blivit bade fler och
langre. Frén slutet av 1970-talet har antalet utrikesresor fordubblats. Ar 2001
uppgick antalet fritidsresor till ca 7,2 miljoner. Det motsvarar en 6kning med
ungefar 45 procent jamfort med ar 1995. De arbetsresrelaterade resorna har ocksa
okat. Ar 2001 genomfdrdes ca 2,6 miljoner tjansteresor. Det ar en 6kning med ca
45 procent, eller 800 000 tjansteresor jamfort med ar 1995.

SIKA

Milj. resor Milj. resor
10 8
6 NN /_
6 4
4 2 e —————
-
2 0 — ‘ ‘ —
0 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
1978 1995-1998 1999-2001 Fritidsresor =— — Tjénsteresor

Figur 3.3. Antal utrikesresor, 1978, Figur 3.4. Utrikes tjanste- och
1994-2001*, Kéalla Riks-Rvu och RES. fritidsresor, aren 1994*-2001, Kalla SIKA.
* genomsnitt fér perioderna 1994-1998, 1999- * Det finns endast 3 kvartal med i
2001 undersokningen for 1994

% Beréknat som den totala brénsleférbrukningen dividerat med det totala antalet fordonskilometer.
19 Berskningarna &r baserade pé uppgifter frin EMV-modellen. Fér mer information om EMV-
modellen, som har utvecklats av Vagverket och Naturvardsverket, se Hammarstrom, UIf,
Karlsson, Bo O. EMV - en berdkningsmodell for véagtrafikens emissioner.

1 Med bilar avses personbilar, lastbilar och bussar.
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Ar 2001 uppgick persontransportarbetet for utrikes resor till drygt 28 miljarder
personkilometer. Det ar en 6kning med nara 80 procent jamfort med ar 1995.
Fritidsresandet, som utgor tre fjardedelar av utrikesresandet, star for den storsta
okningen. Att persontransportarbetet har 6kat mycket snabbare &n antalet resor
beror pa att den genomsnittliga reslangden har 6kat kraftigt. Ar 1995 var den
genomsnittliga utrikesresan 238 mil. Ar 2001 hade snittreslangden dkat till 290
mil.

Milj. pkm
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Figur 3.5. Persontransportarbetet 1994-2001* for utrikes resor, miljoner personkm.

Kéalla: SIKA.
*Ar 1994 innehéller endast tre kvartal

Flyg och bil &r de vanligaste fardmedlen for utrikesresan

Flyg ar det fardmedel som utnyttjas mest vid resor utomlands. Flyget har ocksa
svarat for den storsta 6kningen i antalet resor sedan slutet pa 1970-talet. Det
gjordes i genomsnitt 4,3 miljoner utrikes flygresor per ar under aren kring
millennieskiftet. Det motsvarar en 6kning med ca 25 procent jamfort med mitten
pa 1990-talet. Bil ar nast efter flyg det mest anvanda fardmedlet vid utrikesresor.
Under 1990-talet 6kade utrikesresorna med bil med néstan en tredjedel. Aven
utrikesresorna med buss och farjor (sjofart) har 6kat stadigt medan antalet tagresor
har varit i stort sett oférandrat.

Milj. resor Milj. passagerare
5 20
4 15
3
2 10 /
1 ) /
0 i /
Bil Tag Buss Fyg Sjofart 0

1963 1971 1979 1987 1995 2003

‘n 1978 m 1995-1998 @ 1999-2001 ‘

Figur 3.6. Antal utrikesresor efter Figur 3.7. Ankommande och avresande
fardmedel. Kélla: Riks-RvU och RES. passagerare i utrikes trafik 1963-2003.
Kalla: SIKA/LFV 2003.
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Den snabba 6kningen av antalet flygresor utomlands, liksom den kraftiga
okningen av transportarbetet och genomsnittsl&ngden for utrikesresorna, &r ett
tecken pa att det fortlopande sker en strukturforandring i svenskarnas utrikes-
resande som innebdr en successiv forskjutning av resandet mot alltmer fjarran
beldgna destinationer. Osteuropa och Asien ar allt vanligare resmal och fritids-
resorna ar fler till Asien &n till Nordamerika.

3.2 Utvecklingen av godstransporterna

Godstransporterna har sitt ursprung i produktionen och konsumtionen av varor
och den handel som uppstar kring dessa aktiviteter. Onskemalet att knyta samman
produktion och konsumtion genom godstransporter ar val ungefar lika uraldrigt
som behovet av att resa. Om man haller sig till de senaste femtio arens utveckling
uppvisar godstransporterna i vissa avseenden en storre stabilitet &n person-
transporterna medan utvecklingen i andra avseenden varit minst lika dynamisk.

De svenska godstransporterna domineras volymmassigt av importerade
energiravaror och traditionella exportprodukter knutna till gruvindustrin och
skogsbruket. Denna tunga del av godstransporterna, som ger den svenska
godstransportmarknaden en speciell pragel, har under hela den senaste
femtioarsperioden spelat en oférandrat stor roll for transportflodena och
transportsystemet. Aven om sdvél godset som transporterna naturligtvis har
utvecklats i manga avseenden och transportmonstren paverkats av saval
konjunkturella som strukturella férandringar ar huvudintrycket att denna del av
godstransportmarknaden hittills har utméarks av en pafallande stabilitet.

Vid sidan av dessa vikt- och volymmassigt dominerande godsstrommar finns
emellertid ocksa en stor och vixande mangd andra varor och produkter. For
manga av dessa varor galler i stéllet att de transportfléden som de ger upphov till
har utmérkts av en betydande dynamik och foranderlighet. De senaste femtio
arens utveckling har bl.a. inneburit att denna del av godstransportmarknaden blivit
mycket mera differentierad i takt med att konsumtionssamhallet expanderat.
Vidare har nya och véxande transportfléden vuxit fram som en f6ljd av att
marknaderna utvidgats och den geografiska specialiseringen 6kat. Manga varor
som tidigare producerades och tillhandaholls lokalt fraktas nu over vidstrackta
omraden.

Méangden varor och produkter som anvands i det moderna samhallet ar alltsa
mycket stor. Varorna har ocksa skiftande egenskaper och karaktar. De &r olika
stora och de véger olika mycket. Vissa ar vardefulla medan andra har Iagt vérde.
En del varor & omtaliga eller har kort hallbarhet medan andra tal att hanteras
nastan hur som helst. Manga varor kan produceras dverallt medan andra kanske
bara finns att uppbringa pa ett fatal platser. Uppréakningen av egenskaper som
utmérker olika varor och skiljer dem fran varandra kan géras mycket langre.
Poangen &r emellertid att varje vara i princip har en unik uppsattning egenskaper
som ocksa staller speciella krav pa transporten. | denna mening ar godstransport-
marknadens efterfragesida mycket mera differentierad an persontransport-
marknadens. De kompromisser som &r ofrankomliga nar efterfrdgan ska anpassas
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till det transportutbud som finns tillgangligt blir nog darfér i manga fall &nnu
storre nér det galler godstransporter &n fOr persontransporterna.

Godstransportménstren ar stabila

Generellt kan man séga att godstransportmaénstren i Sverige ar forhallandevis
stabila.* Trafikslagen kompletterar i stor utstrackning varandra. Det finns en
uppdelning av den svenska transportmarknaden i vissa huvudsegment som vart
och ett domineras av ett visst trafikslag och de transportvolymer som finns i dessa
segment utgdr betydande delar av de totala volymerna.™® De godstransporter som
fran borjan gatt pa jarnvag eller fartyg gor det alltjamt i hog grad. Tillvaxten av
godstransporter har framst skett pa vag- och flygmarknaderna, varfor jarnvagens
och sjofartens totala betydelse for de inrikes transporterna minskat. Detta beror
dock inte i forsta hand pa foérsamrad konkurrenskraft utan pa strukturférandringar
pa godstransportmarknaden. Att trafikslagens relativa betydelse forandras ar alltsa
naturligt da efterfragan pa transporter forandras.

Det totala godstransportarbetet i Sverige, har 6kat med 24 procent sedan 1975.
Mest har godstransportarbetet pa vag okat, med 70 procent. Tidigare var det
sjofarten som svarade for det i sarklass storsta transportarbetet aven vid inrikes
transporter. Lastbilstransporterna har dock successivt narmat sig sjofartens
transportvolymer och har under slutet av 1990-talet och bérjan av 2000-talet till
och med gatt om sjofarten i detta avseende.

Under 10-arsperioden 1993-2003 har godstransportarbetet 6kat med 15 procent. |
absoluta tal ar det en 6kning fran 76 miljarder till 91 miljarder tonkilometer. |
borjan av perioden 6kade transporterna stadigt, men fran och med ar 1998 har
utvecklingen stagnerat. Vagtrafiken, inklusive utlandska lastbilar, svarar for den
storsta 6kningen bade relativt och absolut. Okningen av vagtrafiken under
perioden 1993-2003 ar atta miljarder tonkilometer vilket motsvarar en tillvéxt
med 28 procent. Sjofartens godstransportarbete har 6kat med nastan sex miljarder
tonkilometer eller 20 procent. Transportarbetet med jarnvdg har 6kat med 1,5
miljarder tonkilometer vilket motsvarar atta procent. Mellan 1993 och 2003
minskade de inrikes flygfraktvolymerna pa svenska flygplatser med nastan 11 000
ton, eller drygt 70 procent. Daremot har de utrikes flygfraktvolymerna under
samma period i det narmaste fordubblats, fran 93 000 ton till 186 000 ton.

Trafikslagen fraktar olika sorters gods

Lastbilstransporterna domineras av transporter med jord, sten, grus och sand (matt
i ton). Dessutom har antalet transporterade ton styckegods, rundvirke och livs-
medel 6kat sedan borjan av 1980-talet. Styckegods, rundvirke och livsmedel ar
dessutom de tre storsta produkterna métt i tonkilometer.

Jarnmalm &r den dominerande varugruppen for jarnvag. Andelen jarnmalm har
legat relativt stabilt sedan borjan av 1980-talet och ungefar 45 procent av alla

12 SIKA. Strékanalyser for godstransporter och De svenska godstransportstraken.
B SIKA. Internalisering av godstrafikens externa effekter.
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transporter pa jarnvag ar jarnmalmstransporter, métt i ton. Andra viktiga jarnvags-
produkter ar metallprodukter (10-15 procent) och rundvirke (10 procent). Matt i
tonkilometer ar det varugrupperna jarnmalm, metallprodukter samt papper och
massa som dominerar, dessa tre produkter star for drygt 50 procent av alla
transporter matt i tonkilometer.

For inrikessjofarten dominerar transporter av oljeprodukter, ungefar 55 procent av
alla transporter &r med denna varulast ombord (métt i ton). Andra relativt stora
produkter ar jarnmalm, cement, kalk och byggnadsmaterial.

Av allt gods som lossas i Sverige med utrikessjéfarten ar raoljan fortfarande den
dominerande varugruppen. Trots att den har minskat sedan bérjan av 1990-talet
utgér den ca 25 procent. Andra stabila produkter &r rundvirke och oljebaserade
produkter. Nar det galler det gods som lastas i Sverige for vidare transport till
omvérlden svarar oljeprodukter, trdvaror, jarnmalm och pappersprodukter for de
storsta volymerna. Dessa fyra produkter star for omkring 50-60 procent av alla
lastade utrikes transporter som transporteras med utrikessjofart, matt i ton.

Miljarder tonkm
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Figur 3.8. Inrikes godstransportarbete, miljarder tonkilometer. Kélla: SIKA.
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Figur 3.9. Utrikes fraktgods pa svenska Figur 3.10. Inrikes fraktgods pa svenska
flygplatser, ton. Kélla SIKA. flygplatser, ton. Kélla SIKA.

SIKA Rapport 2004:7



31 SIKA

Lastbilen fraktar farre ton langre strackor

Redan av kurvorna i figur 3.8 kan man ana att det ar lastbilstrafiken och i nagon
man flyget som svarat for mycket av dynamiken i utvecklingen av det inrikes
godstransportsystemet under de senaste femtio aren, medan jarnvagens och
sjofartens utveckling mera ar ett uttryck foér den stabilitet i vissa floden som vi
tidigare omnamnt.

En uppdelning av vagtransporternas marknadssegment i olika avstandsklasser
(matt i ton) ger ytterligare insikt i den omstrukturering av lastbilstransporterna
som &gt rum. De svenskregistrerade lastbilarna (6ver 3,5 ton maximilastvikt)
transporterade ar 1980 drygt 380 miljoner ton. Motsvarande siffra ar 2002 var 315
miljoner ton. Den totala godsmangden som transporteras pa vag har alltsa gatt ner
med 6ver 15 procent pa drygt 20 ar.

Av figur 3.11 och 3.12 framgar samtidigt att det framfor allt &r godsmangderna
vid lokala transporter (kortare an 2,5 mil) som minskat kraftigt. Daremot ¢kar
godsmangderna vid lastbilstransporter dver langre avstand. Detta aterspeglar en
strukturférandring inom lastbilstransporterna som bl.a. innebar minskade bulk-
och anlaggningstransporter och dkande langvéga transporter av mer hogforadlade
varor. Ar 2002 transporterades dock fortfarande drygt 90 procent av lastbilsgodset
pa strackor under 30 mil, och runt 70 procent utgor lokala transporter under 10
mil, dvs. anlaggningstransporter och distributionstrafik till och fran handel m.m.

Miljoner ton Milioner ton
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Figur 3.11. Inrikes godstransporter med Figur 3.12. Inrikes godstransporter med
lastbil, miljoner ton. Kélla: SIKA. lastbil, miljoner ton for olika
avstandsklasser. Kélla: SIKA.
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Antalet lastbilar i trafik har vuxit med drygt 125 procent mellan &ren 1980 och 2002. |
absoluta tal innebar det nastan 230 000 fler lastbilar. Stérre delen av 6kningen tillfaller
gruppen latta lastbilar (lastbilar under 3,5 ton totalvikt). Lastbilar éver 16 ton totalvikt har
daremot minskat med ca 12 procent, eller med knappt 5 000 lastbilar.

De latta lastbilarnas genomsnittliga bensin- och dieselférbrukningen har minskat med
drygt 18 procent mellan aren 1980 och 2002. Daremot har den genomsnittliga
dieselférbrukningen for de tyngsta lastbilarna (6ver 16 ton totalvikt) 6kat nagot, drygt fem
procent.** Under samma period har koldioxidutslappen for de tunga lastbilarna 6kat med
nastan tva miljoner ton. Matt i koldioxidutslapp per tonkilometer har dock utslappen for de
tunga lastbilarna minskat med knappt 12 gram per tonkilometer.

Utrikestransporterna domineras av sjofart

| utrikeshandeln spelar sjofarten en betydligt storre roll an for inrikes varu-
transporter. Nastan hela den svenska utrikeshandeln gar sjovagen. Av det totala
godsflédet i ton ankommer och avgér mer &n 80 procent med lastfartyg.'
Véardemassigt ar daremot lastbilstrafiken viktigast for utrikeshandeln. Mellan 50
och 60 procent av utrikeshandeln mitt i kronor transporteras med lastbil.*®

Det finns en betydande stabilitet i det svenska handelsutbytets fordelning pa
lander och regioner. De viktigaste handelspartnerna, matt i ton, har varit desamma
sedan borjan av 1980-talet. Denna strukturella stabilitet i flodena till och fran
Sverige antas inte komma att forandras namnvart under de narmsta aren. Det finns
dock en viss osékerhet om hur utvecklingen i de forna oststatslanderna kommer
att paverka detta monster.

En motsvarande stabilitet uppvisas nar man studerar det svenska handelsutbytets
fordelning i ton enligt en grov varugruppsindelning. Sverige importerar fort-
farande till storsta delen raolja och exporterar ravaror, sdsom jarnmalm och
papper. Utrikeshandelns varusammanséttning har dock férandrats sedan 1980-
talet. Exporten och importen 6kar inte lika snabbt i vikt och volym som i véarde.
Sveriges varuimport och varuexport, matt i ton har 6kat med ca 20 procent
respektive 17 procent sedan borjan av 1980-talet. Véardet pa varuimporten och
varuexp%rten, matt i fasta priser, har 6kat med néstan 150 procent respektive 240
procent.

Detta dr ett uttryck for att hdgvardiga varor som t.ex. elektroniska produkter och
lakemedel far allt storre betydelse i varuflddena och att de genomsnittliga
varuvérdena okar. En storre andel hdgvardiga varor gynnar snabba transportmedel
som kan utfora transporter med hdg frekvens, flexibilitet och transportkvalitet i
ovrigt, dvs. som forhallandena nu ar i forsta hand lastbilstransporter och flygfrakt.

' Berdkningarna &r baserade pé& uppgifter frin EMV-modellen. Fér mer information om EMV-
modellen, som har utvecklats av VVagverket och Naturvardsverket, se Hammarstrom, UIf, Bo O.
Karlsson, VTI, EMV — en berdkningsmodell for vagtrafikens emissioner, 1997, modellversion 3.0,
2002.

> SIKA. Utrikes och inrikes trafik med svenska fartyg.

18 SIKA. Det framtida behovet av internationella transporter.

1" Kalla: KI och SCB. http://www.konj.se
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For flygfrakt ar volymerna visserligen sma, men det ekonomiska vardet &r relativt
hogt.
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Figur 3.13. Utrikeshandeln i vikt och varde. Index 1990=100. Kalla SCB.
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4 Prognoser dver transporternas utveckling

4.1 Inledning

| detta avsnitt beskrivs prognoser dver hur person- och godstransporterna inom
Sverige samt godstransporterna utanfor Sverige kan forvantas utvecklas fram till
ar 2020. Resultaten i kapitlet bygger pa en preliminar version av den
gemensamma transportprognos som SIKA och trafikverken arbetar med att ta
fram med transportmodellerna Sampers och Samgods.*® Bdde antaganden och
modellversioner kan komma att andras i de slutliga prognoserna vilket gor att
resultaten fran de bada prognoserna inte kommer att vara jamforbara.

De viktigaste forutsattningarna ar hamtade fran LU

De viktigaste drivkrafterna bakom transporternas utveckling ar befolknings- och
sysselséttningsforandringar samt den allménna ekonomiska utvecklingen med
atfoljande forandringar i bl.a. naringslivets struktur, utrikeshandel och bilinnehav.

UtGver dessa drivkrafter &r den tekniska utvecklingen och politiska drivkrafter av
betydelse for utvecklingen av person- och godstransporternas struktur och volym.
Andra viktiga drivkrafter for godstransporterna, som dock inte fangas upp av
godstransportprognosen, ar utvecklingen i produktions- och distributionsstrukturer
och lokalisering samt transportkundernas logistiska krav (se mer om drivkrafter i
kapitel 7).

Nedan beskrivs vilka antaganden som ligger till grund fér prognosen.
Férutséttningarna 4r hamtade fran bl.a. den senaste L&ngtidsutredningen®® (LU)
och SCB:s befolkningsprognos.

'8 SIKA. Sampers och Samgods. Nationella modeller fér prognoser och analyser inom
transportomradet.

19'S0U 2004:19. Langtidsutredningen 2003/04

20 SCB. Sveriges framtida befolkning — Befolkningsframskrivning for &ren 2003-2050.
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Tabell 4.1. Sammanfattning av nagra viktiga forutsattningar fér prognosen.

e Under prognosperioden 2001-2020 antas bruttonationalprodukten 6¢ka med 40
procent och disponibel inkomst med 56 procent.

e Befolkningen antas 6ka med 9 procent mellan 2001 och 2020 enligt SCB:s prognos.

e Sysselsattningen (forvarvsarbetande dagbefolkning) antas éka med 8 procent till
2020.

e Mattivarde antas produktionsvolymen 6ka med 45 procent, exportvolymen med 135
procent och importvolymen med 145 procent mellan 2001 och 2020.

e Antal bilar per tusen invanare antas 6ka med 18 procent mellan 2001 och 2020.

e Literpriset p& bensin och diesel antas vara oférandrat. Aven 6vriga slitage- och
kapitalkostnader antas oférandrade. Den genomsnittliga bensin- och
dieselférbrukningen antas minska med 18 procent respektive 8 procent mellan 2001
och 2020.

o Biljettpriserna for kollektivtrafiken antas vara oférandrade.

e Viantar i prognosen att infrastrukturinvesteringarna enligt atgardsplanerna ar
genomforda till &r 2020, men att inget ytterligare ar fardigstallt.

o Infrastruktur och trafikering for flyg- och busstrafik antas vara oférandrade fran 2001
liksom de fysiska forutsattningarna for all gang- och cykeltrafik.

4.2 Persontransporternas utveckling till 2020

Prognosen avser inrikes personresor med alla fardsatt utom bat. Tjansteresor
ingar, men inte transporter som utfors som en del av ett yrke, t.ex. taxichaufforens
resa nar han kor en kund eller hantverkares transporter av material. Gréansen
mellan s.k. yrkes- och servicetrafik och andra tjnsteresor &r dock inte knivskarp.

Vi gor fler och langre resor 2020

Till foljd av en 6kad befolkning, 6kat antal forvarvsarbetande och hdgre
inkomster dkar antalet resor. Totalt 6kar antalet resor med 12 procent. Antalet
resor per person och ar 6kar med tre procent. Det stora flertalet nya resor gors
med bil, men relativt sett &r det antalet flygresor som 6kar snabbast, med 37
procent.

Tabell 4.2. Personresornas utveckling franar 2001 till 2020, miljoner resor per ar.

Okning Okning

Fardsatt 2001 2020 resor %
Personbil 4307 5062 755 18
Buss, tunnelbana och sparvag 633 702 69 11
Jarnvag 337 429 92 27
Inrikes luftfart 7 10 3 37
Gang & cykel 1961 1945 -16 -1
Totalt 7245 8148 902 12

Utvecklingen av transportarbetet, dvs. antalet resor multiplicerat med reslangden,
ar ofta det mest intressanta resultatet av en prognos. Transportarbetet ger en bra
bild av hur mycket resendrerna utnyttjar transportsystemet och ger underlag for att
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bedéma resandets effekter. Totalt 6kar transportarbetet fran 120 till 159 miljarder
personkilometer per ar mellan 2001 och 2020, vilket motsvarar 31 procent.
Transportarbetet 6kar betydligt snabbare &n antalet resor. Det innebér att resorna
blir allt langre under prognosperioden. Detta motsvarar den trend som vi har sett
under mycket lang tid. Okade inkomster och teknikutveckling mot snabbare
fordon gor att vi kan fardas langre pa samma tid.

Transportarbetet med bil, flyg och tag okar i stort sett i samma takt under
prognosperioden, med ca 36 procent. Transportarbetet med buss, tunnelbana och
sparvag okar betydligt langsammare. Antalet resor med gang och cykel minskar
nagot enligt prognosen och de blir endast marginellt langre vilket innebar att
transportarbetet for gang- och cykelresor blir oférandrat. Resultatet kan forklaras
av att antaganden om okade inkomster och utokad trafikering pa jarnvég leder till
att resenarerna i forsta hand véljer att fardas med andra fardmedel &n med buss,
cykel eller till fots.

Tabell 4.3. Persontransportarbetets utveckling fran 2001 till 2020, miljarder
personkilometer per ar.

Okning Okning

Fardsatt 2001 2020 pkm %
Personbil 92 125 33 36
Buss, tunnelbana och sparvag 11 12 1 11
Jarnvag 9 12 3 36
Inrikes luftfart 4 5 1 37
Gang & cykel 4 4 0 0
Totalt 120 159 39 31%

Utvecklingen foljer trenden — bilen fortsatter att dominera

Prognosresultaten visar pa en fortsatt 6kning av persontransporterna som i stort
sett foljer den trend vi har sett under en lang foljd av ar. Figur 2.1 visar det totala
transportarbetets utveckling, dels relativt en linjar trend fran 1950 till 2002, dels
relativt en trendlinje fran 1950 till 2002 dar de senaste arens utveckling har
tilldelats en hogre vikt an tidigare ar. Transportarbetet enligt prognosen ligger
mittemellan dessa bada trender.

Personbilen &r idag det helt dominerande transportmedlet och allt tyder pa att den
ohotad kommer att behalla sin sérstallning under prognosperioden. Utvecklingen
av bilresandet ar darmed en tung komponent i det totala transportarbetet.
Bilresandet i sig utvecklas aven det i enlighet med en utdragen trend och det ar i
hog grad detta som aterspeglas i utvecklingen av det totala transportarbetet.
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Figur 4.1. Transportarbetets utveckling 1980-2002, prognos (prel.) 2002 till 2020.
Miljarder personkilometer.

Enligt prognosen kommer jarnvagsresandet och flygresandet att 6ka nagot
snabbare &n de mangariga trenderna medan bussresor och gang- och cykelresor
okar nagot langsammare. | Figur 2.2 visas utvecklingen av transportarbetet med
kollektivtrafik samt gang och cykel fran 1980-talet och till prognosaret.

14
12

8 Buss

Flyg
6 - o
= = = =Gang, cykel

4 R - m m m m om » = m Em s m s E s = ..

2

0

1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020

Figur 4.2. Transportarbetets utveckling, kollektivtrafik, gang och cykel,1980-2002,
samt prognos (prel.) 2002 till 2020. Miljarder personkilometer.

Langvaga resor 0kar snabbast

Personresandet utvecklas olika snabbt beroende pa reslangd. De langa resorna
okar snabbast. Med langvéga resor avses har resor som &r tio mil eller langre.
Transportarbetet for de langvaga resorna dkar med 43 procent till 2020 medan det
kortvaga 6kar med 28 procent.
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Av de langvaga resorna ar det jarnvagsresorna som relativt sett 6kar snabbast,
med 57 procent. Bilresorna dkar med 41 procent och star for den storsta totala
okningen av transportarbetet. Flygtrafiken 6kar med 37 procent och de langvéaga
bussresorna med 23 procent enligt prognosen.

Resor med olika syften utvecklas pa olika satt. Av det langvaga transportarbetet
utgérs huvuddelen av privata resor och endast ca 20 procent &r tjansteresor. Det
privata resandet dkar dessutom mer an dubbelt sa snabbt som tjansteresandet
enligt prognosen till 2020. Privatresornas transportarbete 6kar med 50 procent
jamfért med tjansteresornas 22 procent.

Miljarder pkm
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Figur 4.3. Langvaga transportarbete, preliminar prognos 2001-2020. Miljarder pkm
per ar.

| prognosen dver det kortvaga transportarbetet ar det bilresorna som ékar
snabbast, med 34 procent, jamfort med jarnvagsresornas 28 procent och
bussresornas 7 procent. Resandet med cykel eller till fots ligger kvar pa
ofdrandrad niva jamfort med 2001.
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Figur 4.4. Kortvaga transportarbete, preliminar prognos 2001-2020. Miljarder pkm
per ar.
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Aven i det kortvaga resandet okar privatresandet snabbast. Allra snabbast 6kar
fritids- och besoksresandet. Transportarbetet for dessa drenden 6kar med 42
respektive 36 procent enligt prognosen. Det ar en fortsattning pa en trend som vi
har sett under en féljd av ar. Arbetsresandet dkar enligt prognosen med 21
procent, framst till foljd av ett antal forvarvsarbetande personer okar.
Arbetsresorna 6kar dock snabbare an antalet sysselsatta, vilket innebar att den
genomsnittliga arbetsresan vantas bli langre. Detsamma géller for tjdnsteresandet
som Okar med 25 procent. Resarendet ”0vrigt”, som bl.a. inkluderar inkdpsresor,
Okar med 30 procent. Transportarbetet for skolresor ligger enligt prognosen kvar
pa oférandrad niva. Det bor dock papekas att modellen &nnu inte formar hantera
de nya skolresemdnster som kan antas ha utvecklats som en f6ljd av det friare
skolval som inforts under senare ar.

50%

40%

30%

20% -

10%

0%

Arbete Ovrigt Fritid Besték Skola Tjanste

Figur 4.5. Relativ férandring per drende, kortvaga transportarbete, prognos (prel.)
2001-2020.

4.3 Godstransporternas utveckling till 2020

| detta avsnitt redovisas en prognos for de langvéaga godstransporterna inom samt
till och fran Sverige for &r 2020.% Prognosen bygger — med undantag fér BNP-
utvecklingen — pa samma grundantaganden som anvandes i den prognos som
gjordes izzsamband med inriktningsplaneringen ar 1999 och som reviderades under
ar 2000.

Den prognos som redovisas har baseras saledes pa Langtidsutredningen 99/00.
Den har dock justerats for den forvantade ékningen av BNP till 2020 som tagits
fram i arbetet med den nya Langtidsutredningen 2003/04.% Fran tidigare
prognoser hamtas samband pa en aggregerad niva mellan transportarbetets
utveckling och BNP. Detta samband bibehalls sedan konstant nér den nya BNP-

2! prognosen inkluderar inte kortvéaga transporter (< 25 km) eller litta lastbilar (< 3,5 ton
maximilastvikt).

22 SIKA. Prognos for godstransporter 2010.

22 SOU 2004:19. L&ngtidsutredningen 2003/04.
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nivan fran LU 2004 fors in. Prognosen fangar darmed inte in de eventuella
strukturella omférdelningar mellan branscher med olika transportbehov som skett
mellan de olika l&ngtidsutredningarna.?* Flygfrakten behandlas inte i modellen.?

Lastbilstransporterna 6kar snabbast

Enligt den nu genomfdrda prognosen beraknas godstransportarbetet i Sverige”® nd
upp fran 89 tonkilometer ar 2002 till nastan 100 miljarder tonkilometer ar 2010
for att vaxa ytterligare till drygt 114 miljarder tonkilometer &r 2020.%" Det betyder
att godstransportarbetet 6kar med drygt 11 miljarder tonkilometer mellan 2002
och 2010 och drygt 25 miljarder tonkilometer mellan 2002 och 2020, vilket
innebdr en tillvaxt pa totalt 29 procent. Okningen motsvarar en arlig tillvaxt med
1,4 procent.

I Sverige berdknas transportarbetet med lastbil 6ka med 43 procent mellan 2002
och 2020, medan transportarbetet med jarnvédg berdknas 6ka med 12 procent.
Transportarbetet med lastfartyg och férjor (i Sverige) beraknas 6ka med 23
procent.

Mdr tonkm 50%
150 40%
100 30%

20%

50 10% :r
. o W] 0% L _
Lastbil Jarnvag Sjofart Totalt Lastbil Jarnvag Sjofart
W 2002 @ 2010 O 2020 ‘ W Andel 2002 @ Andel 2010 O Andel 2020

Figur 4.6. Prognos for godstransportarbete och berdknad andel av totalt
transportarbete i Sverige per trafikslag 2002 och prognos for 2010 och 2020.

24 | &ngtidsutredningens slutbetankande pekar mot en viss férandrad branschutveckling jamfort
med Léngtidsutredningen 99/00, men detta har det inte varit mojligt att ta hansyn till inom ramen
for detta arbete.

% Brobeck, Hakan. Mbjlig utveckling av den svenska flygfrakten.

% Med transportarbetet i Sverige avses saval det transportarbete som blir féljden av transporter
med béde start- och malpunkt i Sverige (inrikes transporter) som det transportarbete som utfors i
Sverige vid transporter mellan svenska och utlandska orter (del av utrikes transporter) och for
transittrafiken for vag, jarnvég och farja.

2" Med den gamla prognosens uppskattades det totala transportarbetet i Sverige till 102,5 miljarder
tonkilometer ar 2010. Lastbilar till 47,4, jarnvag till 20,3 och sjofarten till 34,8 miljarder
tonkilometer.
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Sjofarten fortsatter dominera utrikestransporterna

Godstransportarbetet utanfor Sverige?® domineras kraftigt av sjéfarten. Med den
nya prognosen berdknas transportarbetet med sjofart utanfor Sverige ar 2020 na
150 miljarder tonkilometer. Det betyder att sjofarten 6kar med drygt 30 miljarder
tonkilometer mellan 2002 och 2020, vilket innebar en tillvaxt pa totalt 22 procent.
Okningen motsvarar en arlig tillvaxt med 1,1 procent. Utanfor Sverige beraknas
transportarbetet med lastbil och jarnvag 6ka med ca 4 miljarder tonkilometer
vardera mellan 2002 och 2020. Okningen motsvarar en arlig tillvixt med 1,4
respektive 1,6 procent for lastbil respektive jarnvag. | Luftfartsverkets prognos
uppskattas utrikesvolymen (i ton) pa svenska flygplatser 6ka med i genomsnitt
fem procent per ar mellan aren 1998 och 2020. Detta ger en 6kning av
fraktvolymerna pé ca 375 000 ton, fr&n ca 189 000 till ca 565 000 ton.?*
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Figur 4.7. Prognos for godstransportarbete och berdknad andel av totalt
transportarbete utanfor Sverige per trafikslag beréknad 2002% och prognos for
2010 och 2020.

Prognosen foljer nuvarande trender

Som en kanslighetsanalys till den ovan beskrivna prognosen for transportarbetet i
Sverige och for att satta den prognosticerade utvecklingen i relation till den
hittillsvarande utvecklingen av godstransporterna har vi valt att &ven redovisa en
viktad trendframskrivning®! och en linjar trendframskrivning av
godstransportarbetet fran 1950 till 2020.

%8 Godstransportarbete utanfor Sverige definieras som det godstransportarbete som utfors utanfor
Sverige med svenskrelaterat gods, dvs. gods med start eller mal i Sverige.

2% Hakan Brobeck, Méjlig utveckling av den svenska flygfrakten, 1999.

% Eftersom statistiken 6ver transporter utanfor Sverige ar av nagot skiftande kvalitet for de olika
transportslagen har en schablonberakning gjort for &r 2002.

%! Den viktade trendframskrivningen baseras pa en metodik som kallas exponentiell utjamning.
Grundidén bakom metoden &r att vaga ihop observationer sa att senaste observationen far hogst
vikt, nast senaste far lagre vikt etc. P4 sa sett tar man storre hansyn till det som har intraffat senare
i den undersokta perioden.
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For det totala transportarbetet innebar prognosen (113 miljarder tonkm) en nagot
hogre tillvaxt an den linjara trendframskrivningen (112 miljarder tonkm). |
forhallande till den viktade trendframskrivningen (109 miljarder tonkm) ar
skillnaden i tillvaxttakt ytterligare nagot storre. Prognosen ar alltsa att tillvaxten
av det totala godstransportarbetet blir nagot snabbare an vad vi upplevt som
genomsnitt under det senaste halvseklet och sarskilt i forhallande till den
utveckling vi sett under de senaste aren. Skillnaden i tillvéaxttakt &r dock sa
obetydlig att prognosen maste anses ligga mera i linje med den hittillsvarande
utvecklingen &n utgora nagot trendbrott.

Aven for lastbil betyder prognosen fér 2020 (52 miljarder tonkm) en hogre tillvéxt
av transportarbetet &n vad som foljer bade av en linjar trendframskrivning (50
miljarder tonkm) och en viktad trendframskrivning (51 miljarder tonkm), Har &r
alltsa skillnaden mot den viktade trendprognosen minst, vilket betyder att
utvecklingen under de narmaste 15-20 aren véntas bli ganska lik den vi kunnat se
under de senaste aren.

For jarnvagen hamnar prognosen (21 miljarder tonkm) och den viktade trend-
framskrivningen (21 miljarder tonkm) pa samma niva ar 2020. Daremot avviker
resultatet fran den linjara trendframskrivningen (25 miljarder tonkm) nagot. Detta
ar inte ovantat, da jarnvagens transportarbete har varit i det narmaste konstant
sedan mitten av 1980-talet och den linjara trenden vager in hela utvecklingen fran
1950.

For lastfartyg och farjor innebér den nya prognosen (40 miljarder tonkm) ett
betydligt hogre transportarbete 2020 &n vad som erhalls bade vid en viktad
trendframskrivning (36 miljarder tonkm) och en linjér trendframskrivning (37
miljarder tonkm). Enligt prognosen beraknas alltsa sjofartens transportarbete
under de narmaste 15-20 aren véxa i en takt som &r betydligt snabbare &n tidigare
langsiktiga trender.

En overgripande slutsats ar dock att skillnaderna i resultaten mellan prognosen

och de tva trendframskrivningarna maste anses som sma eller forsumbara bade
om man ser till den totala utvecklingen eller till de enskilda trafikslagen.
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Figur 4.8. Prognos, viktad trendprognos och linjar trendprognos for

godstransportarbete i Sverige per trafikslag och totalt.
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5 Den ekonomiska utvecklingens paverkan
pa transporterna

5.1 Ekonomisk utveckling har stor paverkan pa
transporterna

Den ekonomiska utvecklingen i samhallet ar grundlédggande for hur resandet
utvecklas och dess fordelning pa branscher och regioner har stor paverkan pa
transportefterfragan. | detta kapitel diskuterar vi sambandet mellan den
ekonomiska utvecklingen och transportutvecklingen samt analyserar hur
transporterna paverkas av olika branschutvecklingar och av olika BNP-
utvecklingar.

Olika kategorier av persontransporter ar beroende av olika makroekonomiska
variabler. Antalet arbetsresor beror framst pa sysselsattningen. Langden pa olika
personers arbetsresor paverkas av hur matchningsprocessen pa arbetsmarknaden
ser ut for det yrke som de arbetar inom. Personer vars arbeten endast kan utforas
av ett fatal personer behover ofta resa langre for att kunna "matchas” med detta
arbete. Privatresor ar framst beroende av disponibel inkomst medan tjansteresor
beror pa sysselsattningen (du maste vara sysselsatt for att kunna resa i tjansten)
och pa inkomst/BNP. Sambanden for interna tjansteresor (inom foretaget) och for
externa tjansteresor (exempelvis kontakt med kunder) ser lite olika ut. Nar man
diskuterar hur olika kategorier av resor paverkas av olika makroekonomiska
variabler ar det viktigt att komma ihag att de makroekonomiska variablerna
samvarierar i hég grad, vid en hogkonjunktur 6kar exempelvis bade BNP och
sysselséttning.

Utvecklingen av godstransporter beror i hégre grad an persontransport-
utvecklingen pa den globala ekonomiska utvecklingen, framst pa grund av att en
stor andel av godstransporterna ar internationella. Framtida godsfléden ar
beroende av enskilda foretags 6vervdganden om produktionssétt och transportval,
till skillnad fran persontransporter som beror pa flera aktorers val. Godsfloden ar
ocksa i hogre grad dn persontransporter beroende av enskilda branschers
strukturella och konjunkturméssiga utveckling. Nar man diskuterar den framtida
utvecklingen for transporter av olika varuslag ar det viktigt att skilja pa branscher
som kan forvéantas vara mycket konjunkturberoende och branscher som kan
forvéntas forandras strukturellt.

SIKA Rapport 2004:7



46 SIKA
5.2 Empiriska samband mellan BNP och transporter

Inkomsten paverkar resandet pa olika satt

Forandringar i inkomsten paverkar tjansteresandet i hogre grad an privatresandet,
dvs. om inkomsten 6kar kommer antalet tjénsteresor att 6ka mer &n antalet
privatresor. Déremot &r privatresenarerna kénsligare for prisférandringar. Valet av
fardmedel dndras ocksa med andrad inkomst. Tjansteresenarerna valjer i hogre
utstrackning tag och flyg framfor buss nar inkomsten okar. Nar inkomsten ékar
leder det till att det privata bilresandet okar, bade pa grund av att fler koper bil och
att folk kor mer med de bilar de redan har. Bada orsakerna star for ungefar lika
stor del av 6kningen.

BNP-utvecklingen forklarar inte hela transportutvecklingen

I manga sammanhang framfors att godstransporternas utveckling kan forklaras av
BNP-utvecklingen. Jamfor man tidsserierna nedan ser sambandet ut att halla
ganska val for transporter med lasthil och tag, daremot inte for sjofart.

Mdr tonkm Ml kr Mdr tonkm il kr
50 2500 000 25 2500 000
40 + L 2 000 000 20 + 1 2000 000
30 + L 1500 000 15 + + 1500 000
20 + - 1 000 000 10 4, 4 1 000 000
10 f +{ 500 000 5 T 500 000
0 ——+—+10 0 —F—————+— 0
1950 1960 1970 1980 1990 2000 1950 1960 1970 1980 1990 2000
Lastbil BNP Jarnvag BNP
Mdr tonkm Milj kr Mdr tonkm Milj kr
50 2500 000 100 2 500 000
40 - L 2 000 000 80 1 + 2000 000
30 | L 1500 000 60 | + 1500 000
20 A L 1 000 000 40 - + 1,000 000
10 | L 500 000 20 | + 500 000
0 : : : : —L 0 0 : : : : — 0
1950 1960 1970 1980 1990 2000 1950 1960 1970 1980 1990 2000
Sjofart BNP Total BNP

Figur 5.1. Jamforelser av BNP med tonkm totalt samt tonkilometer per fordonsslag.

Regressioner med endast BNP som forklarande variabler ger ocksa mycket hoga
forklaringsgrader. Att tidsserierna ser ut att stimma Overens och att
forklaringsgraderna blir hoga beror framforallt pa att bade BNP och
transportutvecklingen dkat trendmassigt. Om man tar bort trendeffekten blir
forklaringsgraderna mycket lagre. Det ar dock generellt sett svarare att forklara
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forandringar an nivaer, vi kan inte av detta dra slutsatsen att det inte finns ett
langsiktigt samband mellan BNP och godstransporter. For att utréna huruvida det
finns ett langsiktigt samband mellan BNP och godstransporter har vi gjort
ekonometriska tester.? Dessa indikerar att det har skett strukturella eller
trendmaéssiga forandringar av variabler utéver BNP som ar viktiga for antalet
tonkilometer, exempelvis priser eller produktionens sammanséttning. Att gora
ekonometriska studier av vilka dessa variabler &r och att ta fram tidsserier Gver
relevanta variabler ar en viktig framtida uppgift. Redan att konstatera att BNP inte
forklarar hela den trendmaéssiga utvecklingen av transporter ar dock ett steg
framat.

5.3 Jamfdrelser mellan alternativa branschutvecklingar

Syftet med detta avsnitt ar att belysa hur olika antaganden om bransch-
utvecklingen i den 6vergripande ekonomiska prognosen som hamtas fran
Langtidsutredningen kan paverka de langsiktiga person- och godstransport-
prognoserna. | analysen anvands tva versioner fran den senaste Langtids-
utredningen, ett preliminart scenario (LU,) samt det slutliga scenariot (LUs). De
olika scenarierna skiljer sig inte at pa nationell niva vad galler BNP, arbetskrafts-
utbud etc. Daremot ar skillnaderna pa sektorsniva relativt stora eftersom den
snabbare tillvaxten inom tjanstesektorerna antas ske pa bekostnad av en relativ
minskning i de andra sektorerna. Det preliminéra scenariot tjanar fraimst som ett
exempel pd hur transporterna kan utvecklas vid en alternativ branschstruktur.®

Branschutvecklingen har inte sa stor inverkan pa arbetsresorna

Den totala sysselsattningen blir 0,2 procent lagre i LU &n i LU, Paverkan pa hur
sysselséttningen fordelas 6ver landet ar stérre, som mest fordndras
sysselsattningen i en region med 2,6 procent. | LUs forstarks trenden mot att
antalet sysselsatta Okar mest i de stora regionerna. Detta far ses som en logisk
foljd av att tillvaxten i tjanstesektorn ar storre i detta scenario och att
tjdnstesektorn i hogre grad finns i storstaderna. Som matt pa sysselsattningen har
vi anvant forvarvsarbetande dagbefolkning, vilket ger en forhallandevis bra
indikation pa hur antalet arbetsresor forandras. Overlag far alltsd dndrad
branschstruktur inte sa dramatiska effekter pa arbetsresandet. En minskning i de
tyngre industrisektorerna kan dock ge en kraftig minskning av produktionen pa ett
fatal stallen som kan ge stora effekter pa sysselsattningen lokalt och darmed dven
pa resandet.

Branschutvecklingen har stor effekt pa godstransporterna

Skillnaden i branschutveckling i de ekonomiska scenarierna far stora
konsekvenser for utvecklingen av det transporterade godset i Sverige till ar 2020.

%2 Vi har testat for kointegration, vilket innebér att man testar om regressionens felterm &r stationar
eller om variablerna gar isar Gver tiden. Feltermen var inte signifikant stationar i ndgon regression.
I underlagspromemorian om ekonomisk utveckling beskrivs dessa tester mer utforligt.

%% Nedbrytningen av LUs bygger pé nedbrytningen av LUp. Det ar méjligt att skillnaderna som
presenteras hade sett ndgot annorlunda ut om man gjort om hela nedbrytningen.

SIKA Rapport 2004:7



48 SIKA

Skillnaden mellan LU, och LUs &r sa stor som 100 miljoner ton. I tabell 5.1
presenteras den beréknade totala volymen ar 2020 (dvs. de svenska inrikes-,
export- och importvolymerna i ton) for LU, och LU:s.

Tabell 5.1. Beraknad volym (i miljoner ton) av transporterat gods per varugrupp ar
2020 med i LU, och LUs.

Varugrupper LUp LUs Mil ton

Jordbruk 16 13 500

Rundvirke 66 54 "

Ovriga travaror 34 25 % . .-

Livsmedel 33 26 0 I

Réolja och kol 40 29 300 I~

Oljaprodukter, inkl. tjara 60 40 200

Jarnmalm och skrot 59 45 100

Stalprodukter 33 32 0 ‘ ‘ ‘ ‘ ‘

Papper och massa 47 33 1970 1980 1990 2000 2010 2020

Jord, sten och byggnad 55 40 Statistik, ton == == LUp = = = :LUs ‘

Kemikalier 31 36

Fardiga industriprodukter 88 87

Flyg 1 1 Figur 5.2. Historisk och prognostiserad
volymutveckling totalt (miljoner ton) i Sverige,

Totalt (miljoner ton) 562 462 1970-2020.

Med hjélp av Samgodsmodellen har vi beréknat transportarbetets utveckling i
Sverige per trafikslag och totalt for ar 2020 baserat pa LU, och LUs, givet samma
regionala struktur och infrastruktur som ar 2001. Skillnaderna i transportarbetets
utveckling gar inte ovéantat i samma riktning som den grundlaggande
volymutvecklingen. Det totala transportarbetet berdknas mellan ar 2002-2020 6ka
med 58 procent med LU, och med 30 procent med LUs. Skillnaden mellan de
bada alternativen ar hela 25 miljarder tonkilometer (vilket &r mer &n vad hela
jarnvagssektorn star for i dag). Sammanfattningsvis visar analysen att
fordelningen av tillvaxt éver olika branscher har en mycket kraftig effekt pa
godstransporterna totalt, men ocksa for olika trafikslag.
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Figur
5.3. Procentuell férandring i miljarder tonkilometer mellan 2002 och 2020 baserat
pa LUp och LUs.

Skillnaderna i branschutveckling i de olika scenarierna syns inte bara i antalet
tonkilometer utan de ger aven effekter pa miljon. Eftersom utvecklingen i de
varuproducerande sektorerna ar storre i LU, antas lastbilstransporterna orsaka
ungefar 0,3 miljoner ton mer koldioxidutslapp i LU, &n i LUs. Detta innebar ocksa
att slitagekostnaderna beraknas 6ka med ungefar 50 miljoner kronor mer pa
vagarna och med ungefar mer 20 miljoner kronor pa jarnvagarna ar 2020 i LU,
jamfort med LUs, givet 2002 ars lastbils- och tagsammansattning.

5.4 Effekter av andrad aggregerad ekonomisk utveckling

Personresandet paverkas starkt av BNP-utvecklingen

Utvecklingen av BNP har stor inverkan pa persontrafiken. Storst effekt har BNP
pd biltrafiken.®* Att den aggregerade ekonomiska utvecklingen styr persontrafiken
i hogre grad an branschutvecklingen ar logiskt da resenarer inte paverkas
namnvart av varifran inkomsten kommer. Andrad branschutveckling kan dock ha
stor paverkan pa den totala inkomsten i vissa regioner.

% Tillvaxtakten 2,37 procent per &r 4r hamtad frn LU;. Tillvéxttakterna 1 respektive 3 procent &r
inlagda for jamforelse.
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Figur 5.4. Hur persontransportarbetet 2020 paverkas av andrad tillvaxt i disponibel
inkomst.

Tillvaxten i den varuproducerande sektorn viktigast for
godstransporterna

Tillvéxten i den varuproducerande sektorn &r av storre betydelse for gods-
transportarbetet an den totala tillvaxten i ekonomin.*® Det 4r bara skillnaden i
totalt godstransportarbete mellan de tva extrema scenarierna en respektive tre
procents BNP-tillvaxt, 34 miljarder tonkilometer, som ar storre an skillnaden
mellan LU, och LU, som var 25 miljarder tonkilometer.

Mdr tonkm

140

120 -

100 - | m BNP, 1% per ar
80 - O BNP, 1,68% per ar
60 | BNP, 1,78% per &r

@ BNP, 3% per ar
40 - u
20 - B
0 A ‘ ‘ ‘ T

Lastbil Jarnvéag Sjofart Totalt Totalt  Totalt
LUp LUs

Figur 5.5. Hur godstransportarbetet 2020 paverkas av andrad BNP-tillvaxt.
Andringar i BNP har storst inverkan pa lastbilstransporter.

% Tillvéaxttakten 1,68 procent ar hamtad frn 1999 &rs langtidsutredning (extrapolerad). 1,78
procent ar hamtat fran LU,
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6 Demografins paverkan pa transporterna

6.1 Befolkningsutvecklingen fram till 2020

Vi blir fler

SCB:s befolkningsprognos®, som ligger till grund for Langtidsutredningen®’, LU,
innebar att befolkningen kommer att 6ka med ungeféar 800 000 personer mellan
ar 2001 och 2020. Den totala befolkningen uppgar enligt prognosen till

9,7 miljoner personer ar 2020 vilket &r en 6kning med nio procent. Storsta delen
av okningen, narmare 500 000 personer, star invandringen for.

SCB utgar fran forhallanden mellan antal fodda och doda, fodelsenettot, samt
forhallandet mellan antal in- och utflyttare, flyttnettot, nar de gor en befolknings-
prognos. Den stdrsta delen av befolkningen &r konstant och befolkningsstrukturen
i framtiden bygger till stor del pa strukturen vid basaret. Prognosen tar inte hansyn
till hur BNP och branscher utvecklas regionalt eller for landet som helhet. Istéllet
berdknas det arliga antalet fodda, utflyttade och doda med hjalp av antagna
aldersspecifika fruktsamhetstal, utflyttningstal och dodlighetstal. Dessa appliceras
pa befolkningen ar for ar och utgor sedan prognosen.

Kraftig inflyttning till staderna

| dagslaget (2001) bor drygt 40 procent av befolkningen i det som har*® kallas
dvriga Sverige och knappt 40 procent i storstadsregionerna Stockholm, Goéteborg
och Malm@. I skogslanen 6vrigt bor 16 procent medan fyra procent av
befolkningen bor i skogslanens inland. I SCB:s befolkningsprognos beraknas
storstadsregionernas befolkning 6ka med nastan 600 000 personer eller 17 procent
medan ovriga Sverige 6kar med drygt 200 000 personer och sex procent. |
skogslanens inland minskar befolkningen med drygt 20 000 personer eller sju
procent, medan befolkningen i skogslanen évrigt kommer att vara relativt
konstant.

% SCB. Sveriges framtida befolkning — Befolkningsframskrivning for &ren 2003-2050 och SCB.
Sveriges framtida befolkning 2003-2020 — svensk och utlandsk bakgrund.

¥ SOU 2004:19. Lé&ngtidsutredningen 2003/04.

%8 Glesbygdsverkets regionala indelning: Skogslan inland = Lokala arbetsmarknader som tidigare
ingick i EU:s Mal 6-omrade (0,4 miljoner inv.). Skogslan 6vrigt = Lokala arbetsmarknadsregioner
i skogslanen utanfor EU:s Mal 6-omréade (1,4 milj inv.). Storstadsregioner= Stockholms,
Goteborgs och Malmés lokala arbetsmarknadsregioner (3,2 milj inv.). Ovriga Sverige = Lokala
arbetsmarknader i resterande delar av landet (3,8 milj inv.).
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Figur 6.1. Gleshygdsverkets regionindelning. Kalla: Glesbygdsverket.

Over hela landet sker en kraftig omflyttning fran landsbygden och de mindre
orterna till staderna, framfor allt till 1anens huvudkommuner. Férutom Stockholms
kommun och Uppsala, som &r de tva kommuner som 6kar mest i absoluta tal, 6kar
Vasterds, Linkoping, Helsingborg och Orebro med mellan 20 000 och 28 000
invanare. Inom skogslanen 6vrigt okar Umea, Lulea, Karlstad och Gavle
tillsammans med 50 000 invanare.

Det har innebar att fyra miljoner kommer att bo i storstadsregionerna, varav tva
miljoner i Stockholm, en miljon i G6éteborg och nastan 800 000 personer i Malmo
ar 2020. | 6vriga Sverige kommer knappt fyra miljoner att bo, medan 1,4 miljoner
bor i skogslanens kustomrade och 300 000 i skogslanens inland.

Fler aldre

Befolkningen 2020 kommer i genomsnitt att vara betydligt aldre &n befolkningen
2001. Andelen Gver 65 ar okar fran 17 procent till 21 procent, dvs. fran 1,5
miljoner till tva miljoner pensionarer. Endast ca 180 000 personer tillkommer i
aldrarna mellan 20 och 64 ar och ca 100 000 personer tillkommer i aldrarna upp
till 18 ar 2020.

Fordelningen mellan mén och kvinnor ar 2001 &r foérhallandevis jamn i Sverige
med en knapp dvervikt for kvinnorna. Ar 2020 véntas dock férdelningen bli &nnu
jamnare till f6ljd av att mannen i genomsnitt blir aldre. Andelen mén mellan 65
och 79 ar 6kar fran 46 procent till 49 procent och av dem som ar 6ver 80 ar okar
andelen man fran 35 procent till 40 procent. Den storsta forandringen sker bland
de aldre i storstadsregionerna dar andelen kvinnor dver 80 ar idag &r 77 procent,
men dér andelen kvinnor sjunker till 60 procent ar 2020.
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Befolkningsférandring
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Kalta: SCB och Inregias befalkningsprognos pa uppdrag av SIKA

Figur 6.2. Befolkningsforandring 2001-2020.
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6.2 Sysselsattningsutvecklingen fram till 2020

Sysselsattningen 6kar — framfor allt i storstaderna

Enligt SIKA:s bearbetning av LU:s sysselséttningsprognos™ beréknas antalet
sysselsatta 6ka fran 4,1 miljoner ar 2001 till 4,4 miljoner sysselsatta ar 2020,
vilket ar en 6kning pa atta procent. Okningen sker framfor allt i storstaderna, med
370 000 sysselsatta vilket motsvarar en 6kning pa 22 procent, men aven i 6vriga
Sverige sker en viss 6kning. | skogslanen minskar antalet sysselsatta, framst i
inlandet dar 17 procent av de sysselsatta, motsvarande 25 000 personer, for-
svinner. | skogslanen dvrigt minskar antalet sysselsatta med runt 50 000 personer
vilket motsvarar atta procent.

Liksom for befolkningen koncentreras sysselsattningen fram till ar 2020 i de mer
befolkningsméssigt stora regionerna. Ar 2020 kommer nastan varannan sysselsatt
finnas i storstadsregionerna, en dkning fran 41 procent till 47 procent.

Tillverkningsindustrin minskar dver hela landet

| dagslaget (2001) arbetar flest inom tillverkningsindustrin samt inom hélsa och
sjukvard. Totalt i landet arbetar nastan 770 000 inom tillverkningsindustrin och
drygt 730 000 inom hélsa och sjukvard. Andra branscher*® med manga sysselsatta
idag ar parti- och detaljhandeln med 490 000, fastighet och uthyrning med néastan
490 000 och utbildning med knappt 310 000 sysselsatta.

Enligt LU* kommer de storsta sysselsattningsékningarna finnas inom bransch-
erna parti- och detaljhandel, hélsa och sjukvard samt fastighet och uthyrning, med
sysselsattningsokningar pa mellan 110 000 och 175 000 sysselsatta. Samtidigt
sker den storsta sysselsattningsminskningen inom tillverkningsindustrin dar
ungefar 270 000 farre &r sysselsatta ar 2020 jamfort med ar 2001. | Gvrigt minskar
transportbranschen, jordbruk och fiske samt finansiell verksamhet*.

Sysselsattningsokningarna ar koncentrerade till storstaderna dar de flesta
sysselsatta inom halsa och sjukvard och inom parti- och detaljhandeln arbetar. |
skogslanens inland har daremot endast parti- och detaljhandeln fler sysselsatta
ar 2020 &n ar 2001.

% Inregia. Nedbrytning av L&ngtidsutredningens slutgiltiga scenario for 2020.
“0 Enligt en indelning av branscher som bygger pa en aggregering av SNI-koder.
1 SOU 2004:19. L&ngtidsutredningen 2003/04.

*2 Finansiell verksamhet bestar av bankverksamhet och annan kreditgivning.
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6.3 Hur paverkas transporterna av befolknings- och
sysselséattningsutvecklingen?

Befolkningen koncentreras till huvudstrak

Genom att befolkningen koncentreras till nagra tankta huvudstrak mellan
Stockholm — Géteborg — Malmo, genom Maélardalen samt langs Norrlandskusten,
sa kommer &ven transporterna att 6ka inom och mellan de stader som ligger langs
straken. Det 6kade befolkningsunderlaget ger battre forutsattningar for lokal,
regional och interregional kollektivtrafik langs straken och i storstaderna sam-
tidigt som det blir allt svarare att forsorja 6vriga delar av landet med kollektiv-
trafik, i alla fall i den form som vi i dag férknippar med kollektivtrafik.

| storstadsregionerna kommer formodligen framkomligheten pa vagnatet att
minska pa grund av 6kad trangsel. Aven i kollektivtrafiken kan kapacitetsproblem
uppkomma om inte kollektivtrafiken byggs ut i takt med att befolkningen 6kar.

Allt fler men vitalare aldre

Ar 2020 kommer betydligt fler vara aldre i samhallet, men om trenden med allt
rérligare och piggare pensionarer haller i sig kommer de att i hogre grad fortsatta
kora bil och resa pa egen hand utan samhallets hjalp aven en bit upp i aldrarna.

Atta av tio av dem som &r 6ver 18 ar i Sverige har i dag kérkort och bland dem
som i dag ar mellan 45 och 65 ar, vilka utgér morgondagens pensionarer, har 95
procent av mannen och 85 procent av kvinnorna koérkort. De flesta médn och
kvinnor antas darfor ha bade korkort och tillgang till bil ar 2020. Om samhallet
kan anpassa végtransportsystemet aven till &ldre bilforares forutsattningar
kommer behovet av fardtjanst att kunna begrénsas framst till dem som inte har
tillgang till bil eller till dem som av andra skal inte bor kora bil.

100
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60 -
— \EN
50 - )
Kvinnor
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0
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Figur 6.3. Andelen korkortshavare ar 2002 efter kon och ettarsklasser.
Kalla: Vagverket.
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7 Andradrivkrafter som kan paverka
transporterna

7.1 Klimatfrdgans betydelse for transporterna

Klimatfragan har stor betydelse for transportsektorns framtida utveckling. De
ataganden som Sverige hittills har gjort pa klimatomradet kan — beroende pa vilka
atgarder som vaéljs for att klara atagandena — innebdra stora krav pa omstallningar
av transportsystemet. Framtida internationella 6verenskommelser kan komma att
medfora annu hogre krav.

Kort sikt

Transportsektorn svarar i dag for ca en tredjedel av utsldppen av vaxthusgaser i
Sverige. Enligt Nationalrapporten®® beréknas transporternas koldioxidutslapp®
oka med ca 14 procent mellan ar 1990 och 2010. Senare gjorda berékningar visar
pd storre dkningar.*®

Regeringen har faststallt ett etappmal for transportsektorns utsléapp av koldioxid
som innebar att utslappen &r 2010 inte ska dverskrida 1990 &rs niva.*® Om det
transportpolitiska etappmalet avseende transportsektorns koldioxidutslapp ska
klaras, behover mycket langtgaende atgarder vidtas. Enligt berakningar av
Edwards skulle det kravas atgarder som motsvarar en 6kning av bensinpriset med
cirka fem kronor per liter.*’

Riksdagen har faststallt ett klimatpolitiskt mal som innebar att de svenska
utslappen av vaxthusgaser som ett medelvarde for perioden ar 2008-2012 ska vara
minst fyra procent lagre &n utslappen ar 1990. Malet innebar en hogre ambition an
vad som motsvarar Sveriges utrymme i den bordefoérdelning mellan EU-landerna
som ligger bakom EU:s atagande enligt Kyotoprotokollet. EU atog sig dér att
minska sina utslapp av véaxthusgaser med atta procent. Enligt bordeférdelningen
har Sverige ratt att 6ka sina utslapp med fyra procent.

3 Miljédepartementet. Sveriges tredje nationalrapport om klimatférandringar.

“ Nar det galler transporternas utslapp av vaxthusgaser svarar koldioxidutslappen for nastan hela
den samlade inverkan pa vaxthuseffekten (ca 95 procent).

> Edwards H. Utveckling av transportsektorns CO2-utslapp 1990 till 2010 och atgérder for CO2-
reduktion och Kageson P. Trafiksektorns koldioxidutsl&pp vid europeisk handel med
utslappsratter.

“® Proposition 1997/98:56. Transportpolitik for en hallbar utveckling.

" Edwards H. Utveckling av transportsektorns CO2-utslapp 1990 till 2010 och atgérder for CO2-
reduktion och SIKA. Etappmal for en god miljo.
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Det klimatpolitiska malet om fyra procents utslappsminskning innehaller inte
nagon bordefordelning mellan sektorer. En kostnadseffektiv fordelning mellan
sektorer bor enligt dversiktliga berédkningar kunna innebdra att transportsektorn
far oka sina utslapp. Kraven pa utslappsminskning fran transportsektorn kan dock
komma att 6ka nar det EU-omfattande systemet for handel med utsléppsratter
trader i kraft ar 2005. Under den forsta perioden (ar 2005-2007) omfattar
handelssystemet bara vissa sektorer. Transportsektorn ar en av de sektorer som
inte ingar. En generos tilldelning av utslappsrétter till de handlande sektorerna
riskerar att leda till att de dvriga sektorerna far bara en storre del av den malsatta
utslappsminskningen i Sverige an vad som ar motiverat fran kostnadseffektivitets-
synpunkt. Vad detta kan innebdra for transportsektorn utreds for nirvarande av
FlexMex2-utredningen. Att 6kade krav pa utslappsreduktion leder till 6kade
kostnader torde vara ofrankomligt. Hur stora kostnadsékningen blir beror vilka
atgarder som véljs. FlexMex2-utredningen har i ett delbetankande®® foreslagit en
hojning av koldioxidskatten pa drivmedel

Enligt EG-direktivet for handel med utsl&dppsratter kommer enskilda medlems-
lander under handelsperioden 2008-2012 att kunna inkludera dven sadana sektorer
som inte obligatoriskt ingar i handelssystemet (s.k. opt-in). Det innebér bl.a. att
Sverige har mojlighet att lata transportsektorn omfattas av systemet fran ar 2008.

Ju fler sektorer som inkluderas i systemet desto storre &r mojligheterna att minska
kostnaderna for att na ett givet utslappsmal. Det innebér att kostnadseffektiviteten
Okar och att klimatpolitiken darmed blir billigare att genomféra. Handelssystemet
forvantas leda till att atgarder vidtas upp till en marginalkostnad som &r
densamma i alla deltagande sektorer. Eftersom atgardskostnaderna i transport-
sektorn i allmanhet ar forhallandevis hoga innebar systemet, om transportsystemet
ar en del av handelssystemet, sannolikt en prisniva som innebar att transporternas
utslapp fortsatter att 6ka, dven om tilldelningen &r anpassad till det nationella
klimatpolitiska malet om en fyraprocentig minskning av utsléappen.

Lang sikt

Riksdagens beslut innehaller ocksa ett langsiktigt mal som innebéar en halvering
av utslappen av vaxthusgaser till ar 2050. Eftersom transporterna svarar for en
stor andel av utsléppen, ar det sannolikt att transportsektorn kommer att beréras
pa nagot satt, aven vid en kostnadseffektiv bordefordelning mellan sektorerna.
Oséakerheten om vilka krav pa utslappsminskningar som kan komma att stallas i
framtiden har betydelse for den langsiktiga planeringen av investeringar i
infrastruktur. Investeringarnas samhallsekonomiska lénsamhet beror bl.a. pa hur
mycket trafik som kommer att utnyttja anlaggningarna. Langtgaende krav pa
utslappsminskningar kan fa betydelse for transportefterfragan och darmed
anlaggningarnas lénsamhet. Fragan ar hur stor denna betydelse ar.

Ett satt att bedoma detta &r att se pa de elasticitetstal for efterfragan pa drivmedel
pa kort respektive lang sikt som tagits fram i olika studier. Om generella
styrmedel (koldioxidskatt eller handel med utslappsréatter) anvands for att klara
langtgaende krav, tyder framtagna elasticitetstal pa att anpassningarna inom

8 SOU 2004:62 Handla for battre klimat — handel med utslappsratter 2005-2007, m.m.
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vagtrafiken i forsta hand kommer att ske genom férandringar inom fordons- och
drivmedelsomradet och i mindre utstrackning genom dampad transport-
efterfragan. Berakningar av effekter pa sa lang sikt rymmer alltfor stor osakerhet
for att det ska vara meningsfullt att ange resultaten i siffror.

7.2 Prisutvecklingens paverkan pa transporterna

| detta avsnitt diskuteras dels scenarier for hur priserna kommer att utvecklas fram
till ar 2020 (oberoende av politiska beslut), dels hur transportutvecklingen
paverkas av prisutvecklingen. De priser som vi analyserar ar raoljepriset och dess
effekter pa motorbranslen vid oférandrade skatter samt biljettprisutvecklingen och
dess paverkan pé persontransporter med flyg och tag.*

Scenarier for prisutvecklingen till 2020

Varldsmarknadspriset pa raolja beraknas minska

For att fa kunskap om hur vérldsmarknadspriset pa raolja forvantas forandras till
ar 2020 har vi studerat prognoser gjorda dels av USA:s Energy Information
Administration (EIA), dels av International Energy Agency (IEA). EIA:s prognos
for ar 2020 ar 26 dollar per fat och med intervallet 17 till 35 dollar, vilket innebéar
en minskning av oljepriset med fem procent jamfort med ar 2003. Intervallet
oversatt till procent blir — 38 procent till + 28 procent jamfort med ar 2003. IEA
har en motsvarande punktprognos for ar 2020 pa 25 dollar per fat.

IEA kom med en ny prognos®® den 26 oktober 2004. SIKA har inte hunnit trdnga
in djupare i den nya prognosen. | sammanfattningen anges dock ett referens-
scenario dar dagens raoljepris forvantas sjunka till 22 dollar per fat (i 2000 ars
prisniva) till ar 2006. Detta pris antas ligga oférandrat till 2010 for att sedan 6ka
konstant till ett raoljepris pa 29 dollar per fat for 2030. Som SIKA uppfattar saken
innebar IEA:s nya prognos att det inte gjorts nagon radikal omprévning av
utsikterna for varldsmarknadspriset pa langre sikt, i ljuset av den senaste tidens
rekordhoga oljepriser.

For att komma fran raoljepriset till pris pa bensin och diesel gor SIKA antagandet
att priset pa bensin och diesel pa lang sikt 6kar proportionellt med raoljepriset.
Detta behdver inte vara sant pa kort sikt, da prisutvecklingen pa raolja och
motorbranslen kan ga at olika hall. Men for vara syften — en langsiktig prognos —
beddmer vi att det ar en tillrackligt bra approximation.

Forandringar i varldsmarknadspriset pa raolja paverkar dock endast en del av
bensinpriset vid bensinpumpen. Priset for en liter bensin pa en bensinstation
(exempelvis 9,26 kr) bestar dels av raoljepriset tillsammans med en fram-
stallningskostnad®® och forsaljarens provision (2,70 kr), dels av energiskatt och

* SIKA. Underlags-PM av Roger Pyddoke. Publiceras under hésten 2004.
S0 |EA, World Energy Outlook 2004.
5 For att framstalla bensin respektive diesel ur raoljan.
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koldioxidskatt (4,70 kr) samt moms (1,86 kr). Momsen utgor 20 procent av
forséljningspriset och okar proportionellt med priset medan energiskatten och
koldioxidskatten ar ett paslag i kronor. P4 motsvarande satt bestar priset for en
liter diesel pa en bensinstation (7,66 kr) dels av raoljepriset tillsammans med en
framstallningskostnad® och forséljarens provision (2,80 kr), dels av energiskatt
och koldioxidskatt (3,33 kr) och dels av moms (1,53 kr).

Omréknat innebar EIA:s prognos till ar 2020, dvs. en minskning av varlds-
marknadspriset pa raolja med fem procent, en minskning av bensinpriset vid
bensinpumpen med 1,5 procent om antagandena om skatter och moms &r
desamma. Om varldsmarknadspriset for raolja istéllet skulle 6ka med 28 procent,
som ar det Ovre intervallet i prognosen ovan, skulle bensinpriset vid pumpen ¢ka
med atta procent.

Inrikes tagbiljettpriser vantas fortsatta oka kraftigt

For att skriva fram de senaste 30 arens utveckling for inrikes tagbiljettpriser till
ar 2020 har SIKA anvant SCB:s konsumentprisindex for privatresor med tag fran
ar 1980 till 2003°%. Om tagbiljettpriserna dkar pa samma sétt som de senaste

30 aren skulle tagbiljettpriset 6ka med 21 procent, med ett intervall pa 13—-29
procent™, jamfort med 2003 &rs priser.

Att tagbiljettpriserna fortsatter att 6ka ar troligt utifran antaganden om att tagen
maste fortsatta att bli battre och bekvamare for att locka resenérer, vilket innebar
okade kostnader for inkdp av nya tag. Andra antaganden som leder till 6kade
kostnader ar bland annat inférandet av marginalkostnadsbaserade banavgifter.

Inga stora prisforandringar pa inrikesflyget att vanta

For att pA motsvarande sétt skriva fram ett flygbiljettpris till ar 2020 har SIKA
anvant SCB:s konsumentprisindex for privatresor med flyg fran ar 1980 till
2003°. Om flygbiljettpriserna 6kar pA samma satt som de senaste 23 aren skulle
flygbiljettpriset 6ka med tva procent, med ett intervall pa -7 procent till + 12
procent™, jamfort med 2003 &rs priser. Enligt bedémningar som SIKA inhamtat
verkar det inte finnas nagon stor potential for kostnadssankningar inom
inrikesflyget som tyder pa att priserna skulle komma att sjunka dramatiskt.

°2 For att framstalla bensin respektive diesel ur roljan.

5% Omraknat till real prisutveckling (dvs. deflaterat med KPI)

> Om ett konfidensintervall berdknas med minsta kvadratskattning.
> Omraknat till real prisutveckling (dvs. deflaterat med KPI)

% Om ett konfidensintervall berdknas med minsta kvadratskattning.
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Prisernas effekter pa transporterna

Skillnader i varldsmarknadspriset pa raolja ger liten effekt pa bilresandet

Om vérldsmarknadspriset for raolja skulle minska med fem procent, enligt EIA:s
prognos, skulle det svenska bensinpriset minska med 1,5 procent med antaganden
om of6randrade skatter. Detta skulle i sin tur leda till en 6kning av transport-
arbetet med personbilar med 0,16 procent.>”.

Med en 6kning av varldsmarknadspriset pa 28 procent, som ar det 6vre intervallet
i EIA:s prognos, skulle bensinpriset i Sverige 6ka med cirka atta procent. Da
beraknas transportarbetet med personbil minska med 0,9-2,4 procent™. Oavsett
vilka antaganden som anvands blir effekten av en hdjning av varldsmarknads-
priset relativt liten. Den stora osakerheten kommer dérfor av i vilken utstrackning
som skatterna kommer att forandras.
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Figur 7.1. Transportarbetets utveckling med personbil 1980-2002.
Kéanslighetsanalyser dver transportarbetets utveckling 2002-2020 med oférandrat
bensinpris respektive en bensinprisdkning med atta procent, miljarder
personkilometer per ar. Kalla SIKA.

Stora prisokningar pa tagbiljetter kan ge minskat resande

Om tagbiljettpriserna skulle fortsétta att 6ka enligt en framskrivning av de senaste
30 arens utveckling, dvs. en 6kning pa 21 procent till 2020, skulle transportarbetet
med jarnvag minska med &tta procent®. Om priserna pé tagbiljetter istallet 6kar
med 29 procent, vilket ar det dvre intervallet i den linjara prognosen, skulle
tagresandet minska med 12 procent.

> Vid berakningen har en priselasticitet fér persontransportarbetet pa -0,11 anvénts.

%8 Vid berakningarna har alternativa priselasticiteter fér persontransportarbetet anvants,
nédmligen -0,11 eller -0,3.

% Beraknat med en priselasticitet for transportarbete med tag pa -0,41.
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Den beraknade prisokningen pa flygbiljetter med tva procent ger inte sa stora
effekter pa flygresandet. Om man daremot raknar med en prisékning pa 12
procent som ar den évre gransen for intervallet i den linjara prognosen minskar
transportarbetet med flyg med 8,4 procent.®

Miljarder pkm
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tagbiljettpriser
101 Okande tagpriser
med 29%
8
Ofdrandrade
6 flygbiljettpriser
- - - =Okande
4 1 .
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12%
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Figur 7.2. Transportarbetets utveckling for tag och flyg 1980-2002.
Kénslighetsanalyser dver transportarbetets utveckling 2002—2020 med oférandrade
biljettpriser respektive en tagbiljettokning med 29 procent samt en flygbiljettokning
pa 12 procent, miljarder personkilometer per ar. Kalla: SIKA.

Tidigare gjorda kanslighetsanalyser visar samma sak

| den senaste strategiska analysen® antogs alla priser utom flygbiljettpriser vara
oforandrade ar 2010 jamfort med ar 1997. Flygbiljettpriserna antogs dar 6ka med
6,5 procent mellan ar 1997 och ar 2010. | en kanslighetsanalys dar tagbiljettpriser
sanktes med 20 procent i andra klass 6kade tagresandet med cirka nio procent. En
motsvarande kanslighetsanalys dér flygbiljettpriserna minskade med 6,5 procent
(istallet for att 6ka med 6,5 procent) gav en 0kning av tjansteresandet med flyg
med atta procent.

Inte heller godstransporterna paverkas markbart av varldsmarknadspriset

For lastbilstransporterna ger en 6kning av varldsmarknadspriset pa raolja med 28
procent okade dieselkostnader for akarna med cirka 12 procent. Det motsvarar en
minskning av transportarbetet med lastbil med 2,8 procent®. Ngon analys av vad
en minskning av varldsmarknadspriset med fem procent skulle innebara for
godstransporterna har inte gjorts, men effekten bedéms vara férsumbar.

%0 Beraknat med en priselasticitet for transportarbete med flyg pé -0,69.

5 SAMPLAN Rapport 1999:2

82 Beraknat med en priselasticitet for transportarbete med lastbil pa -0,10 hamtad fran
kanslighetsanalyser med Samgods.
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En prisforandring pa diesel paverkar dven jarnvagstransporterna eftersom vissa
transporter kan flyttas éver fran lastbil till jarnvag. Vid en 6kning av vérlds-
marknadspriset pa raolja med 28 procent beraknas efterfragan pa godstransporter
med jarnvag 6ka med 5,6 procent®.

For jarnvagstransporterna har vi dven gjort kanslighetsanalyser dar jarnvagens
rorliga kostnader, dels har héjts med 10 procent, dels sankts med 10 procent. Om
de rorliga kostnaderna 6kar med tio procent minskar transportarbetet pa jarnvag
med 3,7 procent®. Om kostnaderna déremot sanks med tio procent 6kar
transportarbetet pa jarnvag med 6,3 procent®.

Slutsatsen &r att osakerheten i antaganden om hur rdoljepriset kommer att
forandras i framtiden har en liten effekt pa transportarbetet. Viss 6verflyttning kan
ske mellan trafikslagen vid prisforandringar, men de beraknas vara méattliga. Aven
har ligger den stora osakerheten i vilken utstrackning som skatterna kommer att
forandras.

Prisfoérandringar kan leda till teknisk utveckling

| kapitalistiska marknadsekonomier kan prisforandringar stimulera till teknisk
utveckling genom att utformningen av en vara anpassas for att beakta ett 6kat pris.
Ett exempel pa detta ar effekterna av den forsta tydliga oljekrisen pa 1970-talet.
Da gjordes bedémningen att bensinefterfragan skulle vara relativt oelastisk, dvs.
oavsett pris skulle samma méangd bensin konsumeras. Detta visade sig ocksa
stamma pa kort sikt. Efter en tid borjade dock anpassningar inom en rad sektorer
leda till att efterfragan pa bensin minskade.

Liknande anpassningar har skett till foljd av prisférandringar pa andra varor,
exempelvis koppar. Nar knapphet borjar sl& igenom prévas alternativ. Aven hoga
priser till foljd av skatter leder till tydliga anpassningar. Jamfor man exempelvis
fordonsflottan i Europa (med vésentligt hogre bensinpriser) med den i USA, ser
man att bilarna i Europa &r klart mindre, lattare och bréanslesnalare an bilarna i
USA. En stor del av denna skillnad kan sdgas vara ett resultat av en systematisk
produktutveckling med sikte att astadkomma mer tekniskt effektiva fordon.
Darfor kan man ocksa saga att prisskillnaden drivit fram mer tekniskt effektiva
fordon. Slutsatsen &r att framtida prisokningar pa bransle (eller andra varor) kan
vantas utlosa intensiv utvecklingsverksamhet och s smaningom nya mer
effektiva produkter och att vi darmed kan rdkna med att tekniken till stor del
kompenserar for prisékningar.

Tankbara prisokningar pa bransle till foljd av politik

Hittills har vi helt fokuserat pa forandringar som inte (kan) paverkas av politiska
beslut i Sverige. Ett gransfall &r skattedkningar och prisokningar till foljd av

% Beraknat med en korselasticitet p& 0,20 hamtad fran kanslighetsanalyser med Samgods.
% Beraknat med en priselasticitet for transportarbete med tég pa -0,37 hamtad frén
kanslighetsanalyser med Samgods.

% Beraknat med en priselasticitet for transportarbete med tag pa -0,63 hamtad frén
kanslighetsanalyser med Samgods
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koldioxidpolitik som foljer av internationella ataganden. Det finns tva mojliga
prisnivaer som kan bli aktuella med anledning av klimatpolitiken, dels den
prisniva pa bransle som skulle uppnas om transportsektorn inkluderas i systemet
for handel med utslappsratter, dels den prisniva (skattedkningar) pa bransle som
skulle behévas for att uppna transportsektorns eget utslappsmal°®®.

Om kostnaderna for att slappa ut koldioxid 6kar kommer detta sannolikt att utlésa
en intensiv verksamhet for att minska utslappen av koldioxid. Om biltrafiken
genom teknisk utveckling kan utvecklas sa att den inte har dagens negativa
bieffekter ar det inte sakert att biltrafiken behdver minska for att koldioxid-
utsldppen ska minska kraftigt.

7.3 Teknisk utveckling

Den tekniska utvecklingen inom transportomradet har stor betydelse for mojlig-
heten att uppna det transportpolitiska malet och alla dess delmal. Drivkrafterna
bakom utvecklingen pa fordonsomradet kan vara av olika slag:

e Marknadens efterfragan pa olika egenskaper. Efterfragan paverkas i sin tur av
reklam och information liksom av skatteregler och avgifter som ger incitament
till vissa val. Olika restriktioner for anvandning (t.ex. miljozoner) kan 6ka
intresset for renare, tystare och sékrare fordon. Huvudsakligen handlar detta
om att fa ut redan befintlig teknik pa marknaden, fa upp volymen och darmed
minska tillverkningskostnaden.

e Krav riktade mot tillverkare. Det kan galla lagkrav betraffande sékerhet, miljo
och tillganglighet for funktionshindrade. Krav kan ocksa stallas i samband
med upphandling av fordon. Férhandlingar med tillverkare kan leda till
frivilliga 6verenskommelser eller ataganden fran tillverkarnas sida. Har
handlar det delvis om att utveckla ny teknik.

| det foljande ges nagra exempel pa drivkrafter som paverkar den tekniska utveck-
lingen i olika riktningar. Exemplen avser végtrafik, eftersom utvecklingen déar &r
avgorande for mojligheterna att na de transportpolitiska etappmalen for transport-
sektorn. Inom vagtrafikomradet finns det ocksa ett forhallandevis omfattande och
lattillgangligt underlag, vilket inte &r fallet nér det galler de 6vriga trafikslagen.

Stora, starka bilar valjs fére branslesnala

Sedan ar 1980 har bransleforbrukningen for nya personbilar minskat med 17
procent i Sverige. Sedan ar 2000 har dock ingen minskning skett. De bakom-
liggande faktorerna till denna utveckling ar flera. Motorerna blir allt effektivare,
men den forbattringen har inte i forsta hand tagits tillvara genom lagre brénsle-
forbrukning utan mer genom okad efterfragan pa stérre och starkare bilar. Denna
okade efterfragan har i en studie av Naturvardsverket®” kunnat sattas i samband
med utvecklingen av hushallens disponibla inkomst. Det finns dven andra faktorer

% Se diskussionen i avsnitt 6.1 samt SIKA. Etappmal for en god miljo.
87 Abrahamsson, R. Prognosunderlag for nya bilars specifika utslapp av CO2.
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som kan antas driva upp efterfragan pa storre och starkare bilar. Bland annat har
man i en studie initierad av Vagverket® visat att det for vissa bilmodeller pa den
svenska marknaden finns ett begransat utbud av branslesnala varianter. | andra
studier som Vagverket latit gora har man kunnat konstatera att uppgifter om
bransleforbrukningen har en mycket undanskymd plats i bade tillverkarnas
marknadsféring av och massmedias kommentarer kring nya bilmodeller.

Bransleforbrukningen ar 2002 hos nya svenska personbilar var 24 procent storre
an genomsnittet i Europa (EU-15). Trenden de senaste aren ar att denna skillnad
Okar.

Den europeiska bilindustrin har atagit sig att minska det genomsnittliga
koldioxidutslappet fran nya personbilar till 140 g/km ar 2008, vilket innebar en
minskning med 25 procent jamfort med 1995 (" ACEA-6verenskommelsen”).
Detta mél ser dock inte ut att uppnés. Fér Sveriges del har Naturvérdsverket™
bedomt att de nya personbilarnas vikt och motorstyrka kommer att 6ka, men att
koldioxidutslappet &nda kommer att minska med ca 11 procent mellan ar 2003
och 2010 till foljd av effektivare motorer. Ett viktigt antagande for sadana
uppskattningar &r férdelningen mellan bensin- och dieseldrivna bilar, dar andelen
dieseldrivna bilar antas dka vilket kan leda till minskade utslapp.

Bransleforbrukningen for tunga fordon har inte minskat namnvart de senaste aren,
och det finns heller inga tecken pa nagon pataglig minskning framover.

Introduktionen av alternativa drivmedel och drivformer gar langsamt

Introduktionen av alternativa drivmedel och drivformer gar langsamt. Begrénsade
fordonsflottor drivs med rapsmetylester, etanol, naturgas eller biogas. Aven el-
och elhybridfordon finns i begransad omfattning. De storsta hindren for en
introduktion i storre skala ar de hogre kostnaderna och trégheten att inféra ny
teknik och nya distributionssystem for drivmedel.

En viktig drivkraft i sammanhanget ar EG-direktivet om frdmjande av anvand-
ningen av biodrivmedel eller andra férnybara drivmedel”. Enligt detta direktiv
ska biodrivmedel ar 2005 ha ersatt minst tva procent av bensin- och dieselforbruk-
ningen. Ar 2010 ska motsvarande andel vara 5,75 procent. Anvandningen véantas
inledningsvis huvudsakligen ske genom laginblandning och bréansleflexibla
fordon.

En annan viktig drivkraft ar priset pa fossila branslen. Det kan vantas oka vartefter
de mer lattillgangliga resurserna ar uttomda. Prognoser for raoljeprisets utveckling
pekar dock inte pa nagra dramatiska forandringar inom den narmaste tiden.

% Elvingsson, P. Kan vi képa det vi vill ha? Kartlaggning av bréanslesn&la modellvarianter av de
vanligaste bilmodellerna och méjligheten att fa dessa med viss extrautrustning i Sverige och i
andra EU-l&nder.

% Abrahamsson, R. Prognosunderlag for nya bilars specifika utslapp av CO2.

" Direktiv 2003/30/EG
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Vitgas ar en mojlig framtida 16sning. Bransleceller ar en teknik som av manga
bedoms som lovande pa langre sikt. Nagon introduktion i storre skala vantas dock
inte under de narmaste artiondena. Tekniken finns, men kostnaderna ar annu
alltfor hoga i forhallande till de konventionella drivformerna.™

Lagstiftning framsta drivkraften bakom avgasrening

Nar det galler bilarnas avgasutslapp ar bilavgaslagstiftningen och kraven pa
motorbranslen de framsta drivkrafterna bakom den tekniska utvecklingen.
Utslappen regleras av EG-direktiv’?, dar en successiv skarpning har skett under
aren. Direktiven ar implementerade i svensk lagstiftning genom lagen
(2001:1080) om motorfordons avgasrening och motorbrénslen. Nésta kravsteg for
latta och tunga fordon skall implementeras ar 2005. Ytterligare steg sker ar 2008
for tunga fordon. Kraven kommer att leda till att utslappen av kvéveoxider,
koloxid, kolvaten och partiklar kommer att bli avsevart lagre nar bilparken har
hunnit bli utbytt. Vissa problem kommer dock att kvarsta under en langre tid,
framst lokala problem till foljd av partikelutslapp.

Avgasdirektivet ger utrymme for att med hjalp av ekonomiska styrmedel initiera
en snabbare introduktion av bilar som uppfyller beslutade krav i fortid.

Buller och trafiksakerhet andra drivkrafter for teknisk utveckling

EG-direktivet om buller fr&n motorfordon’ &r den framsta drivkraften nér det
géller utvecklingen av motorernas bulleravgivning. Bullerproblemen kommer
anda till stor del att kvarstd, da man annu inte lyckats enas om hur dack/vagbane-
bullret ska regleras. H&r spelar &ven vagbelaggningen en stor roll.

Olika tekniska sékerhetskrav pa bilar har diskuterats, bl.a. alkolas, hastighets-
dampare och béltespdminnare. Nagon lagstiftning om detta finns &nnu inte pa EU-
niva. Efterfragan pa sadan utrustning skulle kunna 6ka om den ingar som
parameter i EuroNCAP'. Ett annat sétt att 6ka andelen bilar med s&dan utrustning
ar att statliga myndigheter, kommuner och landsting anger det som ett krav i
samband med upphandling av tjénstebilar.

ITS-16sningar i vagtrafiken kan bidra till att 6ka sakerheten, minska miljo-
problemen och 0ka framkomligheten. Anvéndningen har inte 6kat i den
omfattning som man tidigare trodde. Efterfragan har inte varit tillrackligt stor.

™ vagverket. Klimatstrategi for vagtransportsektorn och IVA. Energianvandning i
transportsektorn.

"2 Direktiv 70/220/EEG och Direktiv 88/77/EEG med &ndringar.

" Direktiv 70/157/EEG European New Car Assessment Programme &r ett europeiskt testprogram
for nya bilar.

™ European New Car Assessment Programme &r ett europeiskt testprogram for nya bilar.
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7.4 IT-anvandningen och transporterna

Vara behov att kommunicera och resa paverkar vara transporter. Fragan ar dock
pa vilket satt IT-anvandningen paverkar behovet? Leder mojligheterna till video-
konferenser, distansarbete, e-handel och andra IT-applikationer till att resor ersatts
eller skapas istéllet nya resor?

Hittills ar det tele- och videokonferenser, distansarbete och e-handel som anses ha
storst potential att minska transportbehovet eller forskjuta transporterna i tiden.
Aven ett forandrat resmonster kan uppkomma. Det &r for dessa omraden det finns
flest studier och undersokningar, dven om det ar langt ifran tillfredsstéallande.

Kan IT ersatta transporter?

Hittills har bade transporter och andra kommunikationer okat 6ver tiden. KOM-
undersékningen’ ger bilden av att kontakter snarare ar ett komplement till resor
an substitut.”® Aven om det inte rader ndgot substitutionsforhallande mellan resor
och kontakter pa totalniva ar det mycket majligt att det finns substitutionspotential
for vissa typer av aktiviteter, t.ex. tele- och videokonferenser, distansarbete och e-
handel.

IT kan aven effektivisera transporter genom bl.a. GPS och &évrig ITS’’. Dessa
applikationer kan bade leda till att behovet av transporter minskar, men ocksa till
okningar genom att det blir lattare att sig fram i transportsystemet. Ovanstaende
galler i forsta hand personresor men GPS och dvrig ITS kan &ven mojliggora
effektivare och sakrare godstransporter.

Tele- och videokonferenser

For foretag med en omfattande métesverksamhet och/eller som har samarbets-
partners utspridda éver ett stort geografiskt omrade kan tele- och video-
konferenser vara ett kostnadseffektivt redskap jamfért med tjansteresor.

Det ar framfor allt inom tjanstesektorn som man har inforskaffat video- och bild-
konferensutrustning. Denna sektor &r sdkerligen mer motesintensiv &n tillverk-
ningsindustrin och behovet av att ersatta och komplettera personliga méten kan
sdledes vara storre.” Alla méten kan dock inte ersattas pa detta sétt. | ménga fall
kravs det personliga kontakter. Det &r sannolikt framst rutinmassiga kontakter
som kommer att erséttas med tele- och videokonferenser. Den huvudsakliga
drivkraften att Gverga till virtuella moten &r att spara tid, 6ka effektiviteten,
minska kostnaderna och att det dr enkelt. Miljon ndmns inte som en huvud-
anledning till videokonferenser.”

> SIKA. Kommunikationsundersékningen.

® SIKA. Kommunikationsménster hos befolkningen.

" Intelligenta transportsystem, ITS.

"8 SIKA. Informations- och kommunikationsteknik i svenska foretag. En analys av IKT-
anvandningen i foretag 2000.

™ Arnfalk, P. Virtual Mobility and Pollution Prevention. The emerging Role of ICT Based
Communication in Organisation and its Impact on Travel.
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Flera studier pekar pa att det finns en viss substitutionseffekt mellan tele- och
videokonferenser och tjansteresor. Slutsatsen i en studie av T@I i Norge ar
daremot att videokonferenser huvudsakligen utgor ett komplement till tj&nste-
resorna.?’ Detta trots att videokonferenser forvantas éka framéver och att
substitutionseffekten ar storre idag jamfort med for fem ar sedan. Att
substitutionseffekten ar nagot storre nu forklaras i studien med den norska
lagkonjunkturen.

Distansarbete

Distansarbete, dvs. att arbeta minst en gang per vecka nagon annanstans an pa den
ordinarie arbetsplatsen, brukar ndmnas som ett sétt att minska transportbehovet,
dels genom ett minskat antal arbetsresor, dels genom en omférdelning 6ver tiden
av de resor som gors.

Det ar 36 procent av foretagen som har sysselsatta som arbetar pa distans.®* Det &r
mer vanligt att arbeta pa distans ju storre foretaget ar. Distansarbete ar nagot
vanligare hos foretag inom tjanstesektorn an inom tillverkningsindustrin.

Om distansarbete leder till minskat eller 6kat resande ar inte helt klarlagt. Flera
studier pekar pa att arbetsresandet minskar utan att det sker nagon 6kning av icke
arbetsrelaterade resor.®? Resultat frin KOM-undersokningen® kan inte pavisa
nagon resandeminskning. Undersokningen visar att distansarbetare som grupp
reser langre an 6vriga. Framst ar deras fritidsresor langre, men dven arbetsresorna.
En forklaring kan vara att distansarbetare som grupp hade ett annat resmonster
redan innan de borjade distansarbeta.

De arbetsresor som distansarbetare anda gor, de dagar da de inte arbetar pa distans
ar langre eftersom distansarbetare enligt KOM-undersokningen®* bor avsevart
langre bort fran sina arbetsplatser an 6vriga forvarvsarbetare. Om man beraknar
fagelavstandet mellan bostaden och arbetsplatsen ar avstandet drygt fem mil for
distansarbetare och lite drygt en mil for dvriga. Undersokningen pekade ocksa pa
att distansarbetare oftare har mer an en bil i hushallet. Skillnaderna var dock sma
och inte statistiskt sakerstallda.

Enligt en studie av Skamedal &r det inte bara arbetsresorna som paverkas vid
distansarbete utan d&ven komplementresor, inkdpsresor och rekreationsresor.
Dessutom &r det inte enbart distansarbetarens resmonster som paverkas utan dven
6vriga hushallsmedlemmars resor och resmdnster.®®

Om distansarbetare reser pa andra tider an 6vriga forvarvsarbetare skulle det
kunna leda till att trangseln p& végarna minskar. KOM-undersokningen®® kunde

8 Denstadli och Julsrud. Videokonferanser i naringslivet: @kt bruk, ferre reiser?

81 SIKA. Fakta om Informations- och Kommunikationsteknik i Sverige 2004.

82 Rapp, B, Skamedal J. Telekommunikationers implikationer pa resandet..

8 SIKA. Kommunikationsundersékningen.

8 SIKA. Kommunikationsundersékningen.

8 Ska&medal, J. Arbete pd distans och arbetsformens péverkan pa resor och resmonster..
8 SIKA. Kommunikationsundersékningen.
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inte finna beldgg for att distansarbetarnas arbetsresor forskjuts i tiden, dvs. bort
fran rusningstiden, atminstone inte i ndgon hogre utstrackning. Aven en liten
minskning av resandet under hogtrafik kan dock medféra stora forbattringar i
trafikmiljon eftersom koer 16ses upp och problemen med trangsel minskar. Den
Okade framkomligheten riskerar dock att férsvinna genom okat resande.

E-handel

E-handel, dvs. handel med varor eller tjanster via Internet ar vanligare bland fore-
tag &n bland privatpersoner. Det &r framférallt foretag inom handel, hotell och
restaurang som saljer varor eller tjanster via Internet. Endast sju procent av
foretagen aterfinns inom transport- och kommunikationssektorn, men de svarar
for 22 procent av vérdet av Internetforsaljningen. E-handel sker framfor allt
mellan féretagen. Av den uppmétta totala Internetforsaljningen (85 miljarder) sker
71 procent mellan foretag (B2B). Drygt tva tredjedelar av forsaljningen sker till
kunder i Sverige. Drygt halften av foretagen, 56 procent, kopte varor eller tjanster
via Internet. Det var dock endast 21 procent som hade haft inkdp som dversteg en
procent av foretagens totala inkop. 1 de mindre foretagen, 0-49 anstallda, &r
andelen som utnyttjar e-handel begransad. E-handeln inom detaljhandel utgor
endast nagon procent (1,7 procent) av den totala omséattningen enligt
Internetindikatorn 2002%.

Personer i aldern 16-74 ar e-handlade for cirka fyra miljarder kronor under det
forsta kvartalet 2003. Det &r en storre andel man som handlar. Det ar ocksa yngre
som handlar i storre utstrackning. Film, musik, bécker och tidningar &r stora
grupper. Aven biljetter kops via Internet.®®

En forutsattning for att kunna handla &r att motparten har en hemsida. | Sverige
hade 79 procent av alla foretag med fler &n tio anstéllda en hemsida/webbplats ar
2003. Ju storre foretag desto stérre andel har en hemsida.®®

Post- och telestyrelsen redovisar fem forutséttningar for en fungerande e-handel.
Tillgangen till snabb uppkoppling &r en forutsattning. Vidare ar sakerhetsinfra-
strukturen kopplat till betalningsmojligheter samt tillit och sdkerhetsmedvetandet
viktig. Leveranskostnaderna ar en betydande faktor dar foretagen inte anser sig
kunna ta ut hela fraktkostnaden direkt av kunden utan istéllet 1agger en del av
kostnaderna pa varupriset. Ett annat satt ar att krava ett lagsta ordervarde. Vidare
kan avstandet till hamtningsstallet, eller att behdva ga och hamta ut sina varor,
upplevas som hinder.*°

8 Hedlund, A. Nar dammet lagt sig — Internet och e-handel en del av svensk detaljhandel ar 2003.
8 SCB. Privatpersoners anvandning av datorer och Internet 2003.

8 SCB. Féretagens anvandning av datorer och Internet 2003.

% pTS. E-handel - fem férutsattningar.
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Ovrigt

UtoOver tele- och videokonferenser, distansarbete och e-handel finns det ytterligare
omraden dar IT kan ha potential att paverka transportbehovet. | detta avsnitt tar vi
upp nagra av dem.

Anvandande av IKT" inom hélso- och sjukvarden handlar om allt fran direkt till
indirekt sjukvardande syften. Exempel pa anvandningsomraden &r éverforing av
medicinsk information, dvervakning, diagnostik, konsultation, utbildning och
patientvard i hemmet. | Miljoteknikdelegationens rapport fran 2000 bedémdes
telemedicin ha mojligheter att ersétta en del av resandet genom konsultation och
diagnostik dver natet. Det forekommer olika former av samarbeten i olika delar av
landet, men det finns ingen samlad kunskap om omfattningen av telemedicin och
vilka effekter det har pa ekonomi och transporter.

Distansutbildning tillampas inom hela utbildningsomradet; pa gymnasieniva,
inom universitet och hogskolor och nér det galler foretagens fort- och vidare-
utbildning. De senaste lasaren har antalet individer som studerar pa distans vid
universitet och hogskolor 6kat snabbt. Under lasaren 1993/94-2000/01 okade
antalet studenter i distansutbildning fran ca 21 500 till ca 36 100, en 6kning mot-
svarande 68 procent. Det ar en storre procentuell 6kning én for samtliga studenter
som under samma period 6kade med 29 procent fran 256 000 till 330 000
studenter.

Telemedicin och distansundervisning kan fa stor betydelse for den enskilda indi-
viden, men hittills har dock effekten i ett 6vergripande transportperspektiv varit
mer marginell. Effekten av distansundervisning pa persontransporter beror pa hur
stor del av studieresorna som kan ersattas. | Megabyte®” var beddmningen att
distansarbete i forsta hand dkar tillgangligheten och generar nya studenter/kunder.
En slutsats var att substitutionseffekten hittills varit 1ag. Det saknas dock bra
information om effekter pa persontransporter till foljd av distansutbildning.

Andelen Internetanvandare som anvénde Internetbanker under 2003 var narmare
57 procent. Bland dessa var andelen man nagot hogre an bland kvinnor, 58
respektive 42 procent. Fordelat pa alder var det framfor allt individer mellan 25
och 50 ar som anvande Internetbanker. Anvandningen av Internetbanker leder till
minskat resande till och fran bankkontoret.

IT i transporterna

Intelligenta transportsystem, ITS, anvands for att 0ka effektiviteten, sdkerheten
och for att minska miljopaverkan av transporter. ITS har ett stort antal anvand-
ningsomraden. | dag anvénds dock bara ett mindre antal.

En av ITS viktigaste anvandningsomraden ar samordning av transporter.
Exempelvis underlattar det for taxibilar att 6ka effektiviteten men det géller dven
for privatbilar. Enligt SCB: s individundersokning ar 2003 hade dock endast tva

% Informations och kommunikationsteknik
% Naturvardsverket. Mega-Byte.
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procent av de svenska hushallen tillgang till personbil med elektroniskt naviga-
tionssystem. Enligt undersékningen var det kvinnor i aldersgruppen 55-64 ar som
hade storst tillgang, sex procent. Idag anvands IT i stor utstrackning for att planera
och folja godstransporter. Aven inom kollektivtrafiken anvands IT for att bland
annat ge realtidsinformation till resendrer och for reseplanering. Det finns dock
inga tydliga standarder. Vid arsskiftet 2005-2006 &r det tankt att alla biljettsystem
i landet ska vara anpassade for s.k. smarta kort. Dagens magnetkort och
forképsremsor byts ut mot ett plastkort utrustat med chip och antenn. Férdbevis
fran olika trafikbolag programmeras in i kortet och ska fungera lansoverskridande.
Forutsattningen for att korten ska fungera ar att alla aktérer anvander samma
standard.*

Fran mitten av 1980-talet och fram till ar 1996 pagick ett intensivt forsknings- och
utvecklingsarbete inom en rad projekt inom véaginformatiken®*. Under perioden
samarbetade Véagverket, andra vaghallare, kollektivtrafiken, industrin, forskare
och universitet for att utvardera och demonstrera vilka positiva och negativa
effekter IT i trafiken skulle kunna ge. | dag arbetar man framst med intelligenta
trafiksignaler, hastighetsanpassning och automatisk trafikdvervakning. Detta sker
genom konkret arbete inom bl a végtrafikledning, Intelligent Stod for Anpassning
av hastighet (ISA), intelligenta trafiksignaler och en nationell védgdatabas
(NVDB).

Sverige ar varldsledande pa ISA, Intelligent Stod for Anpassning av hastighet.
Under perioden 1999-2001 satsades det pa ett storskaligt forsok med ISA i tatort.
Flera tusen bilar utrustades med smarta, stédjande och frivilliga system for att
hjélpa bilisten att halla hastighetsgranser. Olika trafikantgrupper ingick i forsoket.
Sammantaget var privatpersoner den storsta gruppen men yrkestrafikanter, bade i
privat verksamhet och i offentlig forvaltning inklusive kollektivtrafikfordon,
utgjorde en betydande andel. Pa de fyra forsoksorterna testades olika system och
olika tekniska lésningar. Detta forsok resulterade bland annat i minskat antal
olyckor i trafiken och restiden blev oférandrad tack vare féarre stopp och
inbromsningar.

Ett nytt navigationssystem &r just nu under utveckling, Galileo. Det ar ett sam-
arbete mellan EU och European Space Agency (ESA) 4. De forsta séndningarna
kommer enligt planerna att ske under ar 2004 och systemet ska vara i drift senast
ar 2008. Syftet med Galileo &r att det skall kunna erbjuda en béattre noggrannhet
och tillforlitlighet an det tva system som i dagslaget finns tillgangliga.”

Framatblickande

Enligt Lennart Forseback, Forseback IT & Euro Intelligence, finns en samman-
tagen potential att reducera persontransporterna med tre till fem procent med hjalp

% Computer Sweden. Ett smart resekort fér alla.

% Vaginformatik kan beskrivas som anvandandet av modern informationsteknologi i
vagtransportsystemet, For mer information se lank: http://www.vv.se/nvdb/index.asp
% GPS och GLONASSS.
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av flexibla arbetsformer, virtuella méten och IT i hemtjanst och vard.*® Aven om
man tar hansyn till risken for rekyleffekter aterstar enligt Forseback en potential
om minst tva procent. Potentialen forvéntas dock inte infrias utan att atgéarder
vidtas.

SIKA beddmer att distansarbete, telekonferenser och e-handel aven i den
narmaste framtiden kommer att anvandas i forhallandevis liten utstrackning och
att mojligheterna att sérskilja hur dessa kommunikationsformer paverkar det dag-
liga resandet darfor kommer att vara fortsatt sma. Daremot kommer antagligen
béade resor och kontakter att fortsatta att 6ka i omfattning, eftersom inget tyder pa
att den trenden kommer att brytas annat an tillfalligtvis.

Aven om man bedémer att transportbehoven inte kommer att andras drastiskt
inom den narmaste framtiden, ar det mer osékert vad som hander pa langre sikt.
En Okad Internetanvandning, 6kad e-handel och nya arbetsformer skulle alla
kunna bidra till att omforma de ménster som i dag galler for hur vi reser och
kommunicerar. Det &r darfor viktigt att fortséatta folja hur resmonster och andra
kommunikationsmonster utvecklas.

En annan aspekt pa utvecklingen ar att IT majliggor anpassningar i resandet som

medfor ett battre utnyttjande av den befintliga infrastrukturen. Individen kan und-
vika resor under rusningstid och kanske &ven i viss utstrackning undvika resmal i
tattrafikerade omraden och pa sa satt mildras belastningen pa trafiksystemen.

Flera undersokningar visar pa att en mindre reducering i belastningen pa ett hogst
patagligt satt kan oka framkomligheten i trafiken. Om utvecklingen av IT pa-
verkar resornas forlaggning i tiden kan markbara effekter pa framkomligheten
uppkomma. Ett 6kat distansarbetande i samhéllet kan i det avseendet vara positivt.
Aven om det inte minskar det totala resandet minskar det pendlingsresandet, eller
ger atminstone majlighet till att forskjuta vissa pendlingsresor till lagtrafiktider
under dagen. Det &r just pendlingsresandet som i mangt och mycket ger upphov
till trangselproblemen pa vara véagar. Det i tiden mer spridda resandet till foljd av
distansarbete kan dock minska underlaget for kollektivtrafiken. Som en
konsekvens av detta kan kollektivtrafiken komma att foérsamras, vilket kan
komma att 6ka bilberoendet ytterligare. Bilberoendet kan aven komma att 6ka om
distansarbete medfor en 6kad utflyttning fran centralorterna och en 6kad
langpendling. Kraven pa transportsystemen, framfor allt pa snabba och frekventa
interregionala forbindelser inklusive anslutningsresor, skulle da 6ka.

% Eorum IT och Miljo. Rapport fran workshop ”’Den intelligenta staden — IT och miljé i transport
och bebyggelse™.
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7.5 Regionforstoring

Vad innebéar regionfdrstoring och for vem?

Med regionforstoring menas att tva tidigare separata lokala arbetsmarknads-
regioner knyts ihop till en ny och stérre LA-region genom 6kad arbetspendling
Over kommungranserna.

Nyttan med vidgade arbetsmarknader &r starkt kopplad till behovet av ekonomisk
specialisering. Okad specialisering och arbetsdelning har historiskt varit en
grundl&ggande forutsattning for tillvaxt. For att specialiseringen ska kunna dka
maste tillgangligheten forbattras. Tillgangligheten kan 6ka antingen genom
inflyttning till storre orter eller genom forbattrade transportmdjligheter mellan
narliggande orter. | de fall regionfdérstoringen sker genom att fler pendlar allt
langre till arbetet kommer de sociala och miljomassiga pafrestningarna att 6ka. De
langre restiderna och de minskade mdjligheterna att kombinera arbetsliv och
privatliv paverkar det sociala livet samtidigt som det kade transportarbetet
paverkar miljon.”’

| rapporten Effekter av framtida regionforstoring i Stockholm-Mélarregionen®
har en analys gjorts av sambandet mellan I6n per sysselsatt och regionstorlek. |
analysen framkommer att inkomsteffekten av regionstorlek &r avsevért stérre for
man och att regionforstoring i allmanhet leder till mycket storre positiva
specialiseringseffekter fér man. Regionforstoring for hdgutbildade mén &r férenad
med nastan fem ganger storre I6neeffekt an for lagutbildade kvinnor och
skillnaden i genomsnittlig 16n for kvinnor och man véxer med regionstorlek.

Regionforstoringen sker framst i storstadsregionerna

Forutsattningarna for en fortsatt regionforstoring varierar i landets olika delar.
L&ngtidsutredningen har i sin rapport®™ anvént de hogutbildades pendlingsmonster
som prognos for en framtida LA-regionindelning for hela befolkningen. Enligt
denna studie skulle storstadsregionerna komma att véxa ytterligare medan
potentialen for regionforstoring i Norrland skulle vara mindre.

Om de hogutbildades pendlingsmonster anvands som prognos skulle ar 2020 bade
Nykoping-Oxelosund och Katrineholm-Vingaker-Flen inga i Stockholms LA-
region. | Géteborg skulle Varberg inga och i Ostergétland skulle Linképing och
Norrk6ping komma att slas ihop. Flera andra storre LA-regioner skulle bli annu
storre om fler grupper skulle borja arbetspendla som de hogutbildade, exempel pa
detta ar Skovde, Karlstad, Boras och Sundsvall.

I Norrland norr om Sundsvall forefaller skillnaden mellan de hogutbildades och
andra gruppers pendling att vara mindre &n i dvriga landet. Detta kan bero pa att
de naturgivna avstanden &r for langa for arbetspendling mellan olika LA-regioner,

7 SOU 2004:19. Langtidsutredningen 2003/04. Bilaga 3.
% Dahl, Einarsson, Strémquist. Effekter av framtida regionforstoring i Stockholm-Mélarregionen.
% SOU 2004:19. L&ngtidsutredningen 2003/04. Bilaga 3.
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sérskilt i inlandet. Botniabanan skulle kunna féréndra detta i kustlandet, men i
inlandet &r det generellt svart att se nagon stor potential for regionforstoring. Det
ar ocksa viktigt att komma ihag att regionforstoring ofta inte &r 16sningen for att
glesbygden ska kunna behalla sin befolkning.

Ekonomisk utveckling viktig drivkraft fér en fortsatt regionforstoring

Under de senaste decennierna har en omfattande regionforstoring dgt rum i vart
land. Sedan 1970 har antalet LA-regioner mer an halverats. Utvecklingen gick
snabbast pa 1970- och 1980-talen. Ungefar 80 procent av befolkningen i Sverige
bor i de 20 storsta LA-regionerna, medan évriga 68 LA-regioner bara har ca. 20
procent av befolkningen. *®

Regionforstoringen kommer med stor sannolikhet att fortséatta. SIKA har tidigare
diskuterat forutsattningar for regionforstoring i rapporterna Infrastruktur och
regional utveckling och Infrastruktur for tillvaxt'®* och kommit fram till foljande
viktiga drivkrafter for en fortsatt regionforstoring:

¢ Den nuvarande ekonomiska utvecklingen ger starka drivkrafter for en fortsatt
regionforstoring. Sverige &r for nérvarande inne i en snabb omvandlingsfas
fran industrisamhalle till ett informations- och kunskapssamhélle. Detta stéller
okade krav pa en flexibel och vél fungerande arbetsmarknad déar arbetskraft
kan overforas fran naringsgrenar pa tillbakagang till mer expansiva sektorer.
Detta talar for en fortsatt regionforstoring.

e Okade hushallsinkomster méjliggor resor pa langre avstand mellan bostad och
arbete. En fortsatt 6kad privatbilism kommer i detta sammanhang att spela en
storre roll &n vaginvesteringar. Bland annat kommer antalet bilar att fortsatta
oka i takt med att skillnader i tillgang till bil mellan kvinnor och man minskar,
andelen hogutbildade 6kar etc. Dessa faktorer underlattar en fortsatt region-
forstoring. En utbyggd regional tagtrafik, som mojliggor effektiv arbets-
pendling, kan i sig bidra till fortsatt regionforstoring. Effekterna ar dock
begransade till de strak tagtrafiken betjanar och har séllan ensamma sadan
betydelse att regioner vaxer samman.

e Atgarder i transportsystemet som leder till forbattrade pendlingsforutsit-
ningar innebar saledes inte med automatik en snabb regionforstoring. Aven
faktorer som t.ex. naringslivsstruktur, traditioner och arbetsldshetsnivaer
paverkar manniskors och foretags beteenden pa kort och medellang sikt nar
det galler att valja arbeten och lokalisera arbetsplatser. Vi vet inte heller om
forlangda resor till arbetet &r ett mer kostnadseffektivt eller i Gvrigt
gynnsammare sétt att framja individens valfard an andra atgarder, t.ex. inom
arbetsmarknads- eller utbildningspolitiken.

Slutsatsen dr att regionforstoringen troligen kommer att fortsatta, framfor allt i de
befolkningstéta regionerna, och att regionforstoringen innebdr att transportarbetet

10 50U 2004:19. Langtidsutredningen 2003/04. Bilaga 3.
101 SIKA. Infrastruktur och regional utveckling och Infrastruktur for tillvaxt.
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okar. Effekterna av en fortsatt regionforstoring bestar av ekonomiska, sociala och
miljomassiga aspekter samt jamstalldhetsaspekter som behdver analyseras.

7.6 Forandringar i den fysiska strukturen

Tatorternas utbredning ger minskad befolkningstéathet

I Sverige kulminerade tatorternas areella utbredning under 1970-talet i och med
byggandet av miljonprogrammet i stddernas utkanter. Mellan 1960 och 1970
Okade tatortsarealen i riket som helhet med 23 procent. Samtidigt minskade
befolkningstatheten kraftigt genom att befolkningen spreds ut pa allt storre
tatortsarealer i forortskommunerna runt storstadskommunen. Under 1980-talet
avstannade utglesningen och under senare ar har det inte varit nagra storre
forandringar i befolkningstatheten.’® Idag sker utglesningen framst i form av att
stormarknader lokaliseras i utkanterna av staderna.

Efter 1990 har befolkningen i de inre delarna av storstadskommunerna kat. En
anledning till detta kan vara att hamnomraden och andra industriomraden bebyggs
med bostéader och enligt T@I kan en ny trend skénjas som visar att fler och fler
vill bosatta sig centralt i staderna och leva ett mer urbant liv.'*

Konsekvenser av utglesning av stadskarnan

| USA pagar en stor debatt om konsekvenser av utglesning av stadskarnan. Den
behandlar de ekonomiska effekterna, miljo- och halsoeffekterna samt effekterna
pa naturomraden som uppkommer av att stader glesas ut. | en rapport'®,
finansierad av Smart Growth America, konstateras att personer som bor i glesa
omraden i amerikanska stader tenderar att kora bil langre strackor, aga fler bilar,
utséattas mer for fororenad luft samt i hdgre utstrackning riskerar att drabbas av
trafikolyckor. Att de l6per storre risk att do i trafikolyckor beror, forutom pa att
befolkningen i dessa omraden kor mer bil, pa att storre andel av trafikarbetet
utfors i hogre hastigheter pa genomfartsvagar istallet for att utforas pa smalare
stadsgator dar hastigheten ar lagre. | genomsnitt gar, cyklar och anvander dessa
personer kollektivtrafiken mindre an personer som bor i tatare stader.

Rad for en attraktiv stad svara att folja

Aven i Sverige har under de senare &ren flera svenska rapporter presenterats som
angriper problemet med att staderna forlorar i attraktivitet som féljd av den
okande bilismen. Vagverket gav ut skriften Trafik pa stadens villkor 2000 och
Boverkets rapport Stadsplanera — istallet for trafikplanera och bebyggelseplanera
kom 2002. | rapporterna ges rad for hur man bor ga tillvaga for att minska

192 v/ilhelmsson B. Reser man mindre i tita tatorter? Tatortsstruktur och dagligt resande i Sverige
1978 och 1997. T@I. Samfunnsmessige trender — betydning for mobilitet og transport i
storbysamfunne

1% T@1. Samfunnsmessige trender — betydning fér mobilitet og transport i storbysamfunnet.

104 Ewing, Pendall, Chen. Measuring sprawl and its impact.

SIKA Rapport 2004:7



76 SIKA

bilberoendet och skapa attraktivare stader som ocksa ar lattare att kollektivtrafik-
forsorja. Raden innebar dock ofta inte ndgra konkreta medel for att uppna den
attraktiva, tata staden. | flera fall kringgar rapporterna det faktum att manniskor
har olika behov och krav pa sitt boende i olika skeden av livet. T@I har i sin
rapport*® intervjuat folk om varfor de valt att flytta in till staden alternativt ut till
fororten. De tre viktigaste motiven for att flytta till fororten ar barns trygghet,
avskildhet fran trafiken och storre bostad. Av dem som flyttar in till staden ar
motiven att kunna ga och cykla till sina dagliga aktiviteter, narhet till centrum och
narhet till arbetet.

7.7 Varderingsférandringar

Ungdomar véljer att ta korkort allt senare i livet

Ungdomar valjer att ta kérkort allt senare i livet. Ar 1980 hade 59 procent av 18-
19-aringarna korkort medan endast 38 procent av alla 18-19-aringar hade tagit
korkort 2003. Skillnaden haller i sig nar man studerar andelen korkortshavare
inom aldersklassen 18-24 ar dar 73 procent hade korkort 1980 jamfort med 58
procent 2003.% Skillnaderna &r stora nar man jamfor ungdomar som bor pé
landsbygden med dem som bor i exempelvis Stockholm. Pa landsbygden tar
fortfarande ca. halften av 18-19 aringarna kérkort medan andelen i Stockholm &r
nere kring 15 procent.®” Enligt en T@I-undersdkning'®, dar man studerat den
norska resvaneundersokningen, har unga man i mindre tétorter eller pa lands-
bygden, som inte &r studenter och som har hyfsat god ekonomi, och som lever i ett
parférhallande och/eller har barn bast tillgang till bil. Samst tillgang till bil har
unga kvinnor, studenter, ungdomar i storstader samt de som bor ensamma eller
tillsammans med andra vuxna.

Behovet av bil ar naturligt nog storre pa landsbygden &n i staderna dar kollektiv-
trafiken har storre forutsattningar att vara konkurrenskraftig. Samtidigt ar boende-
kostnaderna hogre i staderna vilket kan innebara att de ekonomiska ramarna for
att ha rad med bil & mindre. Dessutom kan svarigheterna att hitta parkeringsplats
spela in for dem som bor centralt i staderna.

De ekonomiska ramarna for ungdomar har éver huvudtaget krympt de senaste tio
aren till foljd av arbetsldshet och en forlangd genomsnittlig studietid. 1 valet
mellan att lagga pengar pa resor och att ta korkort samt skaffa bil valjer fler i dag
att resa for pengarna och skjuta upp beslutet om att ta kérkort.°

Nar allt fler ungdomar saknar kérkort 6kar beroendet av bra kollektivtrafik. Sa
lange kollektivtrafiken upplevs som attraktiv kan valet om att skaffa kdrkort och
bil skjutas upp. Ungdomar reser mer kollektivt &n andra grupper men andelen som

19 T@I1. Samfunnsmessige trender — betydning fér mobilitet og transport i storbysamfunnet.
1% Statistik bearbetad och sammanstalld av SIKA.

197 SOU 2003:67 Kollektivtrafik med manniskan i centrum.

1% T@1. Samfunnsmessige trender — betydning fér mobilitet og transport i storbysamfunnet.
%9 T@1. Samfunnsmessige trender — betydning fér mobilitet og transport i storbysamfunnet.
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reser dagligen faller kraftigt fran 46 procent vid 20 ar till 18 procent vid 29 ar i
samband med att allt fler tar korkort.'*°

Ny syn pa bilen

Bilen har gatt fran att vara en statussymbol till att vara ett rationellt verktyg for att
gora livet enklare. Bilen ar for manga manniskor ett nodvandigt fortskaffnings-
medel, for resor till avlagsna jobb och kdpcentra och for att skjutsa barnen till
dagis, skola, fotbollstraning och ridning.™* Med bil gér det ofta snabbt att ta sig
dit man vill och det &r ett flexibelt satt att resa. Samtidigt som ungdomar i manga
undersdkningar ar negativa till bilismen och de miljéproblem som bilen for-
orsakar, kommer de flesta att anvéanda bilen for vardagliga transporter i de fall da
bilen &r det mest praktiska fardmedlet och néar ekonomin tillater det.

7.8 Trender inom person- och godstransportmarknaderna

De genomfdrda avregleringarna ar inte tillréckliga for konkurrens

I och med EU-intradet och de genomférda avregleringarna av transportmark-
naderna har skillnaden mellan svenska och europeiska konkurrensregler minskat,
och det svenska regelverket pa omradet har nu en begransad omfattning jamfort
med det stora antalet EU-regler.

Delar av den svenska transportsektorn borjade dock avregleras redan flera ar fore
Sveriges EU-medlemskap. Under 1989 separerade Sverige som forsta europeiska
land jarnvégsinfrastrukturen och dess operatdrer, och samtidigt borjade olénsam
interregional persontrafik att upphandlas inom alla trafikslag. Jarnvégssektorn har
sett fler avregleringar sedan dess. 1996 avreglerades den inhemska marknaden for
godstransporter med jarnvag. 1998 gavs jarnvagsforetag ratt att utfora inter-
nationell godstrafik pa de svenska delarna av de s.k. freight freeways'*?. P&
persontransportmarknaden har SJ emellertid fortfarande ensamratt for trafikering
av lénsam interregional trafik.

For flygets och sjofartens inrikeslinjer géller sedan 1993 i princip samma regler
som vid trafik mellan EU-lander, och marknaderna for godstransporter pa vag och
for internationella persontransporter med buss har varit avreglerade lika lange.
Sedan 1999 tillats den inhemska langvéaga busstrafiken ga langs samma strackor
som den interregionala jarnvagstrafiken; dock tillats inte konkurrens med
lanstrafiken. Cabotage for godstransporter pa vag ar tillatet sedan i juli 1998.

De genomforda avregleringarna ar dock inte tillrackliga for att inom alla trafikslag
fa till stdnd vare sig fungerande konkurrens eller effektiva marknads-

19 SOU 2003:67 Kollektivtrafik med manniskan i centrum.

"1 'SOU 2003:67 Kollektivtrafik med manniskan i centrum.

112 Freight freeways ar beteckningen pa ett antal utvalda jarnvagslinjer inom nio europeiska lander.
Linjerna ska hélla hog kvalitet och trafiken ska prioriteras. Syftet med freight freeways-projektet
ar att oka jarnvagens konkurrenskraft pd godstransportomradet.
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forhallanden.'*® Detta galler &ven om den avreglering av persontrafiken pa
jarnvég, som foreslas av Jarnvagsutredningen, blir verklighet.

Koncentrationen pa person- och godstransportmarknaden &r fortfarande
hdg

Personbilen dominerar marknaden for langvaga inrikes persontransporter med en
andel pa cirka 70 procent. Operatérsmarknaderna for flyg, tag och buss domineras
istallet av enstaka foretag: SJ star for cirka 90 procent av jarnvagsmarknaden,
SAS for cirka 75 procent av flygmarknaden** och Swebus fér cirka 60 procent av
den langvéga bussmarknaden.

Koncentrationsgraden &r relativt hog ocksa pa den inrikes godstransport-
marknaden. Green Cargo AB (inklusive TGQJ) star for cirka 80 procent av
jarnvégsmarknaden, och genom deldgandet av Rail Combi dominerar Green
Cargo AB dessutom kombitransportmarknaden. Pa den internationellt praglade
sjofartsmarknaden svarar 20 foretag for drygt halften av omséttningen. Flygfrakt,
som ar nastan uteslutande internationell, transporteras av ett antal akerier och
passagerarbolag; s.k. integrators. Pa lastbilstransportmarknaden ar koncentra-
tionen lag i operatorsledet. Idag formedlar dock de utlandsagda logistikforetagen
DHL, Schenker och DFDS uppskattningsvis 80 procent av de inrikes
lastbilstransporterna.

Inga dramatiska effekter forutses av ytterligare regleringsreformer —
jarnvagssektorn ar dock svarbedomd

Transport- och kommunikationssektorerna''® &r i s stor utstrackning redan
avreglerade, att ytterligare regleringsreformer enligt var bedémning knappast kan
vantas fa nagra dramatiska effekter pa vare sig utbud eller efterfragan pa
transporter. Det &r dock viktigt att papeka att regleringsreformer som har genom-
forts har haft svarforutsagbara effekter pa konkurrensen i Europa och darmed
ocksa pa Sverige. Detsamma galler med stor sannolikhet ocksa for eventuella
ytterligare reformer.

Pa flygmarknaden existerar fortfarande fortursrattigheter till start- och landnings-
tider, och om detta forhallande forandras skulle kostnadsbilden for flyget kunna
paverkas. Men inga dramatiska tekniska genombrott eller 6kningar av kon-
kurrensen vantas till foljd av eventuella regleringsreformer inom sektorn. Och
darmed forvantas inte heller ndgon dramatisk férandring av flygets kostnader och
priser.

113 I en kommande promemoria inom SIKA:s marginalkostnadsprojekt, Leder konkurrensen
mellan trafikutdvare och transportldsningar till samhallsekonomiskt effektiva transporter?,
analyseras fragan om och i vilken grad ett antal férhallanden kan antas motverka
konkurrensambitionerna. Det ror sig bl.a. om skal-, flerprodukt- och nétverksfordelar,
otillfredsstallande tillgang till marknaden respektive till infrastruktur och gemensamma funktioner,
liksom om bristande internationell harmonisering och standardisering.

1 Tillsammans med Skyways som till cirka 90 procent &r deldgt av SAS.

15 Flygtrafik, jarnvégstrafik, sjofartstrafik, lastbilstrafik, linjebusstrafik, lokal kollektivtrafik och
telefoni.
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Jarnvagssektorn ar mer svarbedomd. EU:s tredje jarnvagspaket, som ror person-
trafiken, pekar mot framtida reformer som innebér lagre intradeshinder for nya
jarnvagsforetag och ny jarnvégstrafik. Vi saknar dock i dag uppgifter om
betydelsen av dessa hinder, liksom om i vilken utstrackning det tredje jarnvégs-
paketet kan vantas leda till att de minskar.

Den kommande utvecklingen &r i stor utstrackning beroende av utformningen och
omsattningen av EU:s regelverk, liksom av nationella regler som t.ex. den s.k.
Green Cargo-propositionen, 2003/04:127, som bl.a. ger regeringen ratt till
forsaljning av Green Cargo. Klart ar att avregleringar inte nédvéndigtvis leder till
Okad konkurrens: Om Green Cargo kdps upp av en storre aktor, som exempelvis
Deutsche Bahn, minskar istéllet konkurrensen pa europeisk niva.

Samarbete kan minska hindren for 6kad konkurrens pa europeiska
jarnvagar

Hindren for ny jarnvéagstrafik och nya jarnvégsforetag i Europa ar av flera slag,
men inte séllan av historisk-teknisk karaktér: Till exempel har signalsystem,
elsystem och lastprofiler olika standarder i de olika l&nderna. Skillnaderna kan
delvis komma att minska genom projektet RailNetEurope, RNE, som sedan 2002
utvecklar samarbetet mellan jarnvagsforvaltningarna i 16 europeiska lander.
Syftet ar bland annat att gemensamt arbeta for att reducera de tekniska och
administrativa hindren for jarnvéagstrafiken. Det ar emellertid svart att forutsaga i
vilken utstrackning som samarbetet i forlangningen leder till 6kad konkurrens,
eftersom det ar oklart nar vissa av medlemslanderna valjer att reformera sina
lagstiftningar och avveckla sina nationella monopol.

Omorganisation inom transportrelaterade foretag ger
stordriftsfordelar

Bade produktions- och logistikforetag pa transportomradet stravar efter att uppna
stordriftsfordelar. Genom &gandeforandringar, bl.a. tack vare fusioner, styrs de
internationella transporterna genom europeiska natverk som skapar forutsattningar
for utnyttjandet av skalfordelar pa foretagsniva, men ocksa for terminaler,
transportmedel m.m. Samtidigt sker en utveckling mot efterfragestyrd produktion
och lagerhallning, dvs. tillverkningen sker nara ravaran/komponenterna medan
slutproduktionen finns néara kunden. Detta innebér att man bade kan dra nytta av
stordriftsfordelar och anpassa produkten till kundernas krav, och som en f6ljd
minskar antalet lager kraftigt. Omlastningsterminalerna har dessutom tagit éver
enkel montering och sortering, och andelen fGretag som anvénder sig av
tredjepartslogistik''® har 6kat under de senaste aren. Den bedéms fortsatta att 6ka
framdver.

Trenden mot allt storre skalfordelar i produktionen och distributionen verkar inte
vara avslutad for alla branscher, utan kommer att fortsétta pa bade regional,

118 vid tredjepartslogistik skoter en tredje part varuflédet och ibland ocksa informationsflédet
mellan foretag och deras leverantdrer/kunder.
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nationell och internationell niva. | Sverige har t.ex. antalet regionala grossistlager
inom livsmedelbranschen reducerats och centrala lager har flyttats ndrmare de
stora stdderna for att kunna leverera en stérre andel varor just in time. For
petroleumtransporter blir depaerna farre p.g.a. hogre sakerhetskrav och
ambitionen att minska lagerytan. Antalet petroleumlastbilar har minskat, medan
lastbilarnas storlek har ékat.™’

Ledtiden fran bestéllning till leverans forvantas minska, medan transportavstand
och antalet lyft (hanteringsfaktorn) forvantas 6ka. Tack vare en effektivare
anvandning av fordon och infrastruktur vantas andelen tomkilometer minska och
belaggningsgraden 6ka. '8

Internationaliseringen kan ge fortsatta kostnadsminskningar och
centralisering

Transaktionskostnaderna minskar

Kostnaden for att genomfora en internationell affar bestar forutom av fraktkost-
naden ocksa av flera andra komponenter, som tull, valutavéxling, valutasakring
etc. Manga av dessa har i ett langre perspektiv minskat kraftigt och det finns
anledning att tro att de kommer att minska &ven fortsattningsvis. Bland annat
innebar utvidgningen av EU att tullkostnaderna och andra handelshinder mellan
Sverige och flera lander kommer att minska. WTO-férhandlingarna har dessutom
pa senare tid varit relativt framgangsrika, och sannolikt kommer ocksa dessa i
forlangningen att innebdra sénkta tullkostnader och i 6vrigt minskade hinder for
Sveriges handel med lander utanfér EU.

Det finns flera indikationer som tyder pa att transportpriserna har minskat for alla
trafikslag pa grund av den pagaende internaliseringen, och da speciellt for grans-
overskridande transporter.™® | forsta hand berdr detta godstransporterna.

| Tyskland antas exempelvis att effektiviseringar och konkurrens fran de gamla
och nya EU-medlemslanderna ska kompensera kostnadshajningar pa grund av till
exempel kilometerskatter. | trendalternativet i den tyska transportprognosen
raknar man med en kostnadsminskning pa 14 procent for lastbilstransporter och
sju procent for godstransporter pa jarnvag mellan 1997 och 2015.* Med hansyn
till Sveriges geografiska lage har den internationella konkurrensen férmodligen
inte samma betydelse for Sverige.

17 Solving, Bohlin & Strémberg. Outcomes of interviews in Sweden and Norway on the use of
distribution centres and freight terminals in The Specification of Logistics in the Norwegian and
Swedish National Freight Model Systems.

8Technical University of Berlin. Supply Chain Management Trends Impact on Freight Transport
System.

119 European Environment Agency, Real changes in the price of freight transport, the Netherlands
1985-1998 och Palmer, N, Jones, K. Price index for freight transport by road.

120 Bv/U, ifo, ITP, Planco. Verkehrsprognose 2015 fiir die Bundesverkehrsplanung.
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Minskade kostnader leder till 6kad handel och centralisering

Utvecklingen mot sénkta transaktionskostnader har tva effekter pa handeln. For
det forsta 6kar den eftersom det blir I6nsamt att exportera till andra lander dven
vid sma produktionskostnadsskillnader. For det andra blir det mer gynnsamt for
foretag att centralisera sin produktion. Foretag gor avvéagningar mellan de
stordriftsfoérdelar det innebér att ha produktionen samlad och de fordelar som
kommer av att producera néra slutkonsumenten. Minskade transaktionskostnader
minskar ocksa fordelen av att vara nara slutkonsumenten, vilket i praktiken leder
till langre transporter.

Efterfragestrukturen pé transporter forandras

Som en foljd av internationaliseringen av industri- och servicesektorerna dkar
efterfragan pa dels sjo- och flygtransporter, dels transportkedjor som kombinerar
flera trafikslag. EU:s projekt med sjomotorvégar till havs passar vél i detta
sammanhang. En paradox ar daremot utvecklingstrenden mot hogvardiga varor
och sma sandningsstorlekar som gynnar snabba flyg- och lastbilstransporter,
samtidigt som EU har den uttalade malsattningen att framja jarnvag, sjofart och
intermodala transporter.

7.9 Utrikes och globaliserat resande och transporter

Fler och langre utrikesresor leder till annu fler och langre resor

Bade antalet och langden pa utrikes personresor har 6kat de senaste 40 aren. Flyg
och bil &r de fardmedel som 6kat mest. | luftfarten har utlandsresenarerna
femtonfaldigats, fran ca 1,3 miljoner passagerare per ar 1963 till ca 15 miljoner
passagerare ar 2003. Ett av skalen till detta ar att levnadsstandarden har okat,
vilket har givit storre andel av befolkningen ekonomiska och tidsmassiga
mojligheter att resa utomlands. Aven destinationerna for utrikes fritids- och
tjansteresor har férandrats over tiden. De nordiska resornas andel av det totala
utrikes fritidsresandet har minskat nagot till forman for nya resmal. De mest
markanta trendbrotten finns for resor till Osteuropa och Asien. Andelen
fritidsresor till Osteuropa har ¢kat for varje ar sedan ar 1996. En orsak till detta
kan vara att det utrikespolitiska laget forandrats, exempelvis kan kommunismens
fall och EU:s utvidgning leda till att den kraftiga okningen av resor till Osteuropa
fortsatter. Fran och med ar 1999 utgor fritidsresorna till Asien en storre andel av
det totala utrikes fritidsresandet &n resorna till Nordamerika. Samma monster syns
for tjansteresorna. Till foljd av den allt mer omfattande globaliseringen av varor
och tjanster har tjansteresorna till Asien har ékat. Ar 2003 var de pd samma niva
som tjansteresorna till Nordamerika.'?!

Det 6kade utrikesresandet medfor dven spin-off effekter. De leder till att kontakt-
nat globaliseras i hogre utstrackning, vilket skapar ytterligare efterfragan. Pa
grund av bland annat studieresor har exempelvis unga ménniskor i dag ett storre

121 Turist- och resedatabasen.
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internationellt kontaktnat &n tidigare generationer haft. Det leder aven till en allt
mer resvan befolkning som efterfragar nya resmal allt langre bort. Aven utbudet
av resmojligheter paverkar resmal och hur manga resor individer gor. Det har
skett en forandring av hur manniskor valjer att organisera sina fritidsresor;
charterresandet har minskat i antal passagerare medan reguljarflyget har en
tillstromning av passagerare. Expansionen av lagprisflyget kan vara en anledning
till detta, dess utveckling sammanfaller tdimligen val med charterflygets
passagerarminskning.

Utvecklingen leder ocksa till att framtidens pensionarer kommer att vara mer
utlandsresvana &n dagens pensionarer. Den aldersgrupp som har gjort flest utrikes
fritidsresor under perioden 1994-2001 &r alderskategorin 31-64 ar, framfor allt
personer i aldern 44-64 (denna aldersgrupp har ocksa 6kat sitt resande mest under
1990-talet). Om trenden haller i sig kommer spridningen av de utrikes fritids-
resendrernas alder att ka éver tiden.

Handelsmonstren ar stabila 6ver tid

Handelsmonstren nar det galler tunga import- och exportvaror har varit véldigt
stabila Over tiden. Det &r troligt att vi &ven i framtiden till storsta delen, métt i
vikt, importerar rdolja och att vi gor det fran ungefar samma lander som vi gor nu.
Troligen kommer vi ocksa att fortsatta att till storsta delen, matt i vikt, exportera
ravaror som jarnmalm och papper. En langsiktig trend &r dock att den inter-
nationella handeln gar mot mer och mer foradlade produkter (vilket delvis sker
genom att "ravarorna” exporteras i en mer foradlad form). En annan trend i de
flesta ekonomier &r att de branscher som tar fram oféradlade produkter star for en
mindre och mindre del av BNP. Det &r alltsa troligt att de tunga oféradlade
produkterna kommer att sta for en allt mindre del av utrikeshandeln matt i kronor.

Osteuropas utveckling spelar roll

Aven matt i kronor dr handelsmonstren historiskt sett relativt stabila dver tiden.
Det som framst torde kunna forandra handelsmonstren framdver ar utvecklingen i
Osteuropa. Har &r det relevant att dra en parallell till de asiatiska "tigerekono-
miernas” utveckling (med vilka Sveriges handel har 6kat mer &n genomsnittet
under en langre tid). Nar dessa ekonomier bérjade véxa konkurrerade de framst
med laga loner, exempelvis genom att tillverka billiga kopior av produkter som
saldes i vast (framforallt klader). Med tillvaxten kom ocksa hagre I6ner, vilket
gjorde att denna konkurrensférdel minskade. Dessa landers produktionsstruktur
liknar numera alltmer véstlandernas. Det ar troligt att de 6steuropeiska landernas
utveckling kommer att likna "tigerekonomiernas” utveckling. Detta skulle alltsa
innebdra en period av 6kad export (av relativt oféradlade produkter) samt med
tiden av mer forédlade produkter. Allt eftersom dessa landers BNP 6kar kommer
aven deras import fran Sverige samt resandet mellan Sverige och dessa lander att
oOka.
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7.10Transportsystemets sarbarhet

Vi har redan i inledningen till denna omvérldsanalys beskrivit hur ett standigt
vaxande och mer sofistikerat transportsystem har varit en viktig bestandsdel i
utvecklingen av det moderna samhéllet och att 6kade transporter kan vara bade en
drivkraft for och en féljd av vaxande valstand.

Bakom denna utveckling ligger att manskligheten genom hela sin historia har
varit snabb med att dra nytta av de nya mojligheter som successivt 6ppnats att
forflytta manniskor och gods. De 6kade mojligheterna till handel och kontakter
har saledes utnyttjats for specialisering och arbetsdelning inom allt vidare
geografiska omraden. Nar resurser har frigjorts pa detta satt och skapat vaxande
valstand, har ocksa det inb6rdes beroendet mellan méanniskor och orter 6kat i
samma grad.

Detta intensifierade samspel mellan manniskor, marknader och kulturer har fort
mycket gott med sig. Men ett pris ar anda att sjalvforsorjningsgraden och
formagan att klara sig sjalv har minskat drastiskt. | de moderna ekonomierna &r vi
alla beroende av manga andra for var egen existens. Det betyder ocksa att var
forsorjning och vara liv i en viss mening ar mer utsatta och kénsligare for
storningar an kanske nagonsin tidigare. Infrastrukturen, och inte minst transport-
systemet, utmarker sig har bade genom sin betydelse for att bara upp och hélla
samman den moderna samhallsstrukturen och genom sin sarbarhet.

Terrorhotet far konsekvenser i flera led

Transportsystemets sarbarhet har pa ett skrammande sétt tydliggjorts under senare
ar genom en serie terrorattacker. Attacken med kapade trafikflygplan mot World
Trade Center den 11 september 2001, &r den hittills mest forodande. Men terror-
attacker har aven genomforts i flera andra lander och ocksa riktats mot bade
tagtrafik och fartyg.

Detta ar inte ratt sammanhang for att analysera terrorns orsaker och syften. Det
kan anda finnas skal att peka pa att transporter och transportmedel blivit ett
vanligt mal for terroraktioner och att detta sakert har samband med systemets
sarbarhet. Ju mer internationellt, valforgrenat, sofistikerat och sarbart transport-
systemet blir, desto mer verkningsfullt kan det ocksa vara att utnyttja systemet for
utpressning och terror.

Det lidande och de skador som uppstar direkt genom en terroristattack riktad mot
transportsystemet har naturligtvis en omedelbar avskrackningseffekt. Vid sidan av
att chocken av det intraffade kan undergréva tilltron till det civila samhéllet i
storsta allmanhet, kan ocksa benagenheten att utnyttja transportsystemet for att
resa eller frakta varor paverkas i hog grad. Aven om flera faktorer samverkade i
detta fall, sa kan den kraftiga nedgang som noterades i flygresandet bade i Sverige
och utomlands efter den 11 september atminstone delvis hanforas till attacken mot
World Trade Center.
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Konsekvenserna av terroristattentat eller andra oférutsedda handelser med
katastrofala foljder &r emellertid inte begransade till de omedelbara skador i form
av materiella forluster och lidande som uppstar. Ofta ar de indirekta effekterna i
form av olika efterverkningar av minst samma omfattning. Forsékrings-
utbetalningarna till féljd av de direkta forlusterna vid attentatet mot World Trade
Center i New York beraknas t.ex. ha uppgatt till 40 miljarder dollar, medan de
indirekta forlusterna enbart for turistféretag och flygbolag medfort forsakrings-
erséttningar pa 6ver 30 miljarder dollar.*? Efter den 11 september stélldes ocksé
manga flygbolag, inklusive SAS, infor sa hoga premiekrav att det fordrades
speciella statliga stod for att trafiken skulle kunna fortsatta.

Terrorismens mal kan naturligtvis vara att skapa langsiktiga storningar i den
globaliserade ekonomin med dess intensiva varuutbyte och kontaktmonster i lika
hog grad som att astadkomma en omedelbar chockverkan. De motatgéarder som
samhallet tvingas vidta for att 6ka sédkerheten i transportsystemen — och som inte
ar utan kostnader — kan i varsta fall vara en del av terrorns efterstravade effekter.

Ett okat sakerhetstankande har redan fatt betydande genomslag som reaktion pa
de senaste arens terrorattacker. Inom luftfarten har sakerhetsfragorna saledes efter
hand fatt ett allt storre utrymme och bl.a. medfért krav pa ombyggnader av
flygplatser. Patryckningar fran USA och beslut i FN:s sjofartsorgan IMO om den
s.k. ISPS-koden har lett till krav pa certifiering och ombyggnad av hamnar. Mer
an 200 hamnanlaggningar i Sverige har nu av Sjofartsinspektionen godkanda
skyddsplaner.*”® Handelserna i Spanien visar att man dven inom jarnvagstrafiken
kan tvingas hoja beredskapen for sabotage och terrorattacker.

De kostnader och forseningar som uppkommit genom striktare sakerhetskontroller
av resor och godstransporter tycks hittills inte ha varit tillrackligt besvarande for
att fa nagon storre effekt pa handelsflodet eller resestrommarna. Men dven
sékerheten har ett pris. Ju storre sakerhetskrav som stélls, desto hdgre blir priset.
Alla sakerhetsatgarder maste betalas av nagon; av skattebetalarna om atgarderna
sker i offentlig regi och i annat fall genom 6kade avgifter for resenarer och gods-
kunder. Dessutom uppstar vanligen indirekta kostnader genom okade olagenheter
for resendrer och transportkunder.

Vid en viss niva blir sakerhetskostnaderna sa stora att de patagligt kommer att 6ka
transportfriktionen och ddampa transportefterfragan. Att hitta ratt balans mellan
sékerhet och risk ar ingen enkel sak. Nar blir kostnaderna for forebyggande
atgarder for hoga i forhallande till kostnaderna av det som ska forhindras? Var
ligger den acceptabla risknivan, den otrygghet som man far forutsatta att ett
modernt samhalle ska leva med?*** Vilka uppoffringar ar vi beredda att gora i
form av minskad global tillganglighet och sadana valfardsforluster som kan folja
av ett minskat utbyte av varor och tjanster?

122 Bailes, Alyson J. K. Sakerhet &r ingen handelsvara.
123 Sjpfartsverket. Sjérapporten.
124 Bailes, Alyson J. K. Sakerhet &r ingen handelsvara.
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Aven andra allvarliga stérningar kan bli vanligare

Olyckor, ménskliga misstag och naturkatastrofer kan ha verkningar som &r av
samma karaktar som terrorism. Sannolikheten for att olyckshandelser och misstag
av olika slag ska intraffa kan kanske antas vara ungefar lika stor under de
kommande tjugo aren som den varit hittills. Verkningarna kan anda bli stérre om
transportsystemet blir mer sarbart som en foljd av utvecklingen mot vaxande
komplexitet och storre inbordes beroenden mellan systemets olika komponenter.

Forekomsten av naturkatastrofer tycks daremot dka vérlden 6ver och manga vill
hanfora detta till begynnande klimatférandringar. Enligt klimatforskarna kan
extrema ovader forvantas bli mer frekventa och leda bl.a. till en 6kad risk for
oversvamningar efterhand som klimatférandringarna tilltar. Aven i Sverige véntas
paverkan pa mark och vatten bli omfattande och 6kad nederbo6rd kan bl.a. komma
att leda till férsamrad barighet for vagar och jarnvagar.'?®

Europeiska Miljobyran (EEA) anger t.ex. att det intraffade 238 dversvamningar i
Europa mellan &ren 1975 och 2001 med en tydlig 6kning under perioden. Aven i
Sverige verkar det som frekvensen av kraftiga skyfall och éversvamningar har
oOkat. Statens geotekniska institut redovisar saledes nio akuta insatser fororsakade
av kraftiga regn och stora vattenfloden under de senaste fyra aren. Under fyrars-
perioden dessférinnan noterades tva eller méjligen tre liknande insatser.®® Den
sistlidna sommaren har ocksa Vagverket rapporterat om éversvammade, under-
minerade och bortspolade véagar i Smaland, Norrbotten och Varmland. De
sammanlagda skadorna berdknades i augusti 2004 uppga till mellan 38 och 45
miljoner kronor.**’

Effekten av 6kade storningar och risker ar svarbedomd

Transportsystemets sarbarhet har gjort sig allt tydligare pamind under senare ér.
Bland annat en rad terroraktioner och naturkatastrofer har bidragit till detta.
Denna typ av allvarliga stérningar i transportsystemets tillforlitlighet verkar kunna
komma att bli ett allt viktigare inslag i transportsystemets och transportpolitikens
omvarld. Vad denna omvarldsférandring kommer att leda till ar dock svart att
avgora.

De krafter som driver pa efterfragan pa person- och godstransporter och leder till
en standig utveckling av transportsystemet ar mycket starka. Nar individer,
hushall och foretag fortlopande anpassar sina aktivitetsmonster till de mojligheter
som transportsystemet ger skapas ett transportberoende som ar svart att ta sig ur.
Varlden over gors hela tiden mycket omfattande investeringar i transportintensiva
kapitaltillgangar och livsmonster som inte kan 6verges utan stora forluster och
uppoffringar. Fastan transportsystemet som sadant kan synas utvecklas mot 6kad
sarbarhet blir darfor den efterfragan som underhaller systemet troligen allt taligare
mot stérningar. Att hédndelserna den 11 september 2001 inte tycks ha medfort mer

125 Statens geotekniska institut. Erfarenheter av dversvamningar i Sverige sommaren 2004.
126 Statens geotekniska institut. Erfarenheter av dversvamningar i Sverige sommaren 2004.
127 \vagverket. Kilometer.
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an en ganska snabbt 6vergaende svacka i efterfragan pa flygresor kan ses som ett
stod for denna tes.

Oavsett hur stora de privata och samhalleliga investeringarna i dagens transport-
system an ar finns det naturligtvis en gréans for hur riskfyllda transporter som
kommer att accepteras. Var denna balanspunkt ligger ar nog omdjligt att avgora
pa forhand. Om och nér den passeras kan effekterna pa transportefterfragan och
de delar av transportsystemet som berdrs dock bli dramatiska. Om en sviktande
tilltro till transportsystemets tillforlitlighet skulle bli allmant utbredd och hélla i
sig 6ver langre tid skulle detta naturligtvis ocksa fa allvarliga aterverkningar for
manga andra delar av samhallslivet, utéver transporterna.

Det moderna samhallets starka beroende av fungerande transporter talar for att
den allmanna acceptansen for allvarliga och frekventa stérningar i transport-
forsorjningen ar lag. Detsamma géller sakert en situation dar transporter innebar
en starkt 6kad risk for liv och halsa. Det betyder i sin tur att det antagligen
kommer att stallas krav pa att alla tankbara atgarder vidtas mot sadana stérningar
och risker. En inriktning mot att géra transportsystemet mera robust i dessa
avseenden kan naturligtvis fa konsekvenser av olika slag.

Ett 6kat behov av att forstarka de befintliga trafikanldggningarna for att gora dem
mera motstandskraftiga och anpassade till nya klimatforhallanden eller 6kade
kostnader for att underhalla eller reparera trafikanlaggningar, som skadats av
oversvamningar eller andra naturkatastrofer kan t.ex. innebéara att det blir svarare
att fa utrymmet for andra utvecklingsinsatser inom transportsystemet. En av
sakerhetsskal kraftigt utokad kontroll och 6vervakning kan pa motsvarande satt
leda till att transportkostnaderna stiger och transportkvaliteten forsamras. Det ar
ocksa tankbart att en sddan utveckling skulle kunna leda till att transportflodena
maste koncentreras och att mojligheterna att uppratthalla en fullgod transport-
forsorjning overallt minskar. Vidare &r det tankbart att de delar av transport-
systemet som uppfattas som mera robust kommer att favoriseras i forhallande till
mer storningskansliga system. Det kan t.ex. ta sig uttryck i att vag- och sjo-
transporter gynnas framfor jarnvag och luftfart, genom en spontant &ndrad
efterfragan eller genom samhaéllsplaneringen.

Vi borjade med att konstatera att vi numera kan tala om ett i verklig mening
globalt transportsystem, dar alla delar av vérlden &r sammanbundna genom ett
sammanhangande nétverk av transportforbindelser. Ett sammanbrott i en del av
systemet kan darmed fortplanta sig 6ver stora geografiska avstand och fa
aterverkningar i alla delar av det globala transportsystemet. Det betyder att det
inte alltid gar att skydda sig mot stérningar och hot med nationella atgarder. Den
allmanna tilltron till transportsystemet avgaors darfor i hog grad av formagan att
genom internationellt samarbete uppratthalla tillforlitligheten och sakerheten i den
varldsomspéannande transportférsérjningen.
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8 Hur paverkas svensk transportpolitik av
politiken i omvéarlden?

Som framgar av inledningen till rapporten har vi avgransat omvarldsanalysen till
sadana forhallanden och forutsattningar som inte den svenska regeringen och
riksdagen kan kontrollera i ndagon namnvard utstrackning och som darmed ocksa
faller utanfor den svenska transportpolitikens rackvidd. Politik som utformas
utanfor Sverige, i andra lander eller i olika internationella sammanhang, betraktar
vi darfor som ett relevant &mne for omvérldsanalysen. | allménhet kan Sveriges
inflytande i dessa sammanhang antas vara sa begransat att det ar mest rimligt att
betrakta policyutveckling utanfor Sverige som ett omvarldsfenomen.

Svensk transportpolitik influeras naturligtvis av utlandsk och internationell politik
av manga olika slag som geopolitik, handelspolitik, industripolitik, jordbruks-
politik, flyktingpolitik, etc. Har avgransar vi oss dock till internationell transport-
politik med sarskilt fokus pa transportpolitiken inom EU. Skélet till detta ar att
transportpolitiken inom EU kan forutsattas ha ojamforligt storst betydelse for
utformningen av den svenska transportpolitiken samtidigt som transportpolitiken
pa europaniva ocksa indirekt kan antas reflektera de flesta 6vriga aspekter pa
internationell politik.

8.1 Transporterna blir allt mer internationella

Som redan beskrivits i avsnittet om utrikes resande och transporter har marknader,
varufloden och kontaktmonster blivit allt mer internationella. Det medfor i sin tur
att en vaxande del av transportflodena blir granséverskridande eller atminstone
har en internationell anknytning. Detta géller i sérskilt hdg grad for gods-
transporterna dar merparten av transportarbetet vid transporter till och fran
Sverige sker utomlands. De internationella kopplingarna &r inte alls lika starka pa
persontransportsidan men aven dar véxer utrikesresandet i omfattning och
betydelse.

Nér en véxande del av transporterna och trafiken blir gransoverskridande leder
detta ocksa ofrankomligen till att transportsystemen i 6kad utstrackning maste
integreras 6ver nationsgranserna. Dessa krav eller 6nskemal kan vara olika
langtgaende och de kan ocksa ha mer eller mindre vidstrackt geografisk
utbredning. | vissa fall ngjer man sig kanske med att sjalva granspassagen mellan
tva lander ska mojliggoras, medan kraven i andra fall kan gélla globalt eller
atminstone pa varldsdelsniva.

De olika former av paverkan och émsesidiga beroenden som gér sig géllande

internationellt leder ocksa till att en integration av transportsystemet kan
efterfragas i manga olika dimensioner. Det kan gélla allt fran mera grundlaggande
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krav pa teknisk kompatibilitet som foljer av utvecklingen av internationella
gransoverskridande transportsystem, dver 6nskemal om likformig tillampning av
olika transportpolitiska styrmedel (lagar, avgifter, etc.) for att undvika byrakrati,
sékerhetsrisker, kostnadsférdyringar, snedvridningar i konkurrensen m.m., till val
av grundlaggande transportpolitisk styrmodell (t.ex. foretagsekonomisk modell,
samhallsekonomisk marknadsmodell eller samhéllsekonomisk centralplanerings-
modell) som kan ha mer med ideologi, samhallssyn eller forvaltningspolitisk
tradition att gora.

Det &r knappast mojligt eller meningsfullt att ingdende forsoka belysa vilka
omvérldsférandringar som kan ligga inbdddade i alla dessa dimensioner av
internationell paverkan. Vi har forsokt att hantera dven denna typ av paverkan pa
ett aggregerat och systematiskt satt i vara prognoser. Att géra en sammanvagd
bedémning utifran mera disaggregerad information om varije enskilt element
framstar inte som genomférbart. Daremot bedomer vi att det kan vara vardefullt
att komplettera bilden med nagra exempel pa hur olika typer av internationell
paverkan kan yttra sig for att battre belysa vilka vagval svensk transportpolitik
kan stéllas infor. Nar vi valt vara exempel har vi ocksa gjort det med utgangs-
punkten att det ska galla forhallanden som vi tror kan ha stor inverkan pa den
svenska transportpolitiken.

8.2 Teknisk och administrativ harmonisering inom EU
paverkar svensk transportpolitik

Gar vi mot en gemensam europeisk planering?

Den bild av de svenska transporternas internationella beroenden som vi i korthet
forsokt teckna ovan ar idag ganska valetablerad och det &r knappast nagon som pa
allvar ifragasatter att detta perspektiv bor finnas med i de flesta transportpolitiska
Overvdganden.

Det internationella perspektivet var ocksa framtradande nar vi i den senaste
omgangen av infrastrukturplaneringen forsokte beskriva transportutvecklingen
fram till 2010.% | de strakanalyser som SIKA genomfdrde pa uppdrag av
Godstransportdelegationen har beskrivningen av sambandet mellan transporterna i
och utanfor Sverige utvecklats ytterligare.*?® Enligt SIKA:s bedémning finns det
saledes inga principiella hinder for att tillampa ett internationellt eller europeiskt
perspektiv i olika transportpolitiska analyser och forutsattningarna bor &ven vara
goda att successivt kunna utveckla dessa analyser ytterligare.

Ett forhallande som daremot avsevart kan paverka den transportpolitiska
handlingsfriheten for svensk del & om den pagaende ekonomiska och
transportpolitiska integrationen i Europa leder fram till krav pa en mer eller
mindre gemensam europeisk planeringsprocess. Den gemensamma transport-
politiken, sadan den kommer till uttryck t.ex. i kommissionens vitbok fran 2001,
har hittills inte gjort ansprak pa nagon langtgaende harmonisering av infrastruk-

12851K A. Godstransporter — Efterfrégan och utbud.
129 SIKA. Strékanalyser for godstransporter.
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turplaneringen.® Dessa ansprak har i huvudsak begransat sig till vissa riktlinjer
som maste vara uppfyllda for att fa stod for investeringar i de s.k. transeuropeiska
natverken (TEN).

Aven om redan en sddan "TEN-stampel” nog ibland har medfort att projekt
kunnat ta sig in i investeringsplanerna lattare &n annars, har betydelsen atminstone
i Sverige hittills varit ratt begransad. Missndjet med att utbyggnaden av de
transeuropeiska natverken inte har realiserats som planerat har dock medfort att
ytterligare anstrangningar gors for paskynda utvecklingen. Detta har bl.a. tagit sig
uttryck i att finansieringsreglerna har andrats sa att gemenskapen tar pa sig en
storre andel av byggkostnaderna och att man soker utveckla gemensamma
planeringsinstrument. Infor faststallelsen av Banverkets och Vagverkets senaste
atgardsplaner prioriterade ocksa regeringen om i planerna till forman for TEN-
objekt.

Att denna omprioritering omfattar mycket stora belopp kan vara ett tecken pa att
ett genomforande av de transeuropeiska néatverken i fortsattningen kommer att
tillmatas storre betydelse och att infrastrukturplaneringen darigenom ocksa tillfors
ytterligare transportpolitiska infallsvinklar. Dessa infallsvinklar kan t.ex. ha att
gora med den s.k. sammanhallningsdimensionen inom EU prioriteras starkare eller
att mojligheterna att fa aterbaring pa EU-avgiften tillmats ett sarskilt varde. Bada
dessa perspektiv leder sannolikt till att den traditionella samhallsekonomiska
utgangspunkten for infrastrukturplaneringen forsvagas.

Det finns ocksa tecken som skulle kunna tydas sa att en rent administrativ
styrning inom EG-regelverkets ram eventuellt kan komma att fa 6kad betydelse
for infrastrukturplaneringen pa bekostnad av de samhéllsekonomiska och
transportpolitiska beddmningar som nu ligger till grund for planeringen. De i sig
vallovliga ambitionerna att astadkomma 6kad driftskompatibilitet for
jarnvégssystem kan belysa detta.

Vaxande krav pa harmonisering av infrastrukturen

Fragan om driftkompatibilitet ar for narvarande reglerad i svensk forfattning
endast nar det galler jarnvagssystemet for hoghastighetstag, baserat pa ett EG-
direktiv frén 1996.*" I april 2001 tradde emellertid ett motsvarande direktiv for
driftskompatibilitet for konventionella tag i kraft och enligt direktivet ska detta
vara genomfort 2003.*? Direktiven avser det transeuropeiska jarnvagsnatet men
eftersom detta nat omfattar huvuddelen av det svenska jarnvagsnatet har
Jarnvagsutredningen nyligen foreslagit att den nya lagstiftningen om drifts-
kompatibilitet ska omfatta hela det svenska jarnvagsnatet.**®

Syftet med de ovan ndmnda direktiven &r bl.a. att harmonisera den tekniska
utformningen av jarnvégssystemet for att gora det mojligt att i storre utstrackning

30 Europeiska kommissionen. Den gemensamma transportpolitiken fram till 2010: Vagval infor
framtiden.

! Direktiv 96/48/EG.

132 Direktiv 2001/16/EG.

133 SOU 2002:48. Ratt pa sparet.
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utnyttja fordelarna av ett sammanhangande och i alla delar tekniskt kompatibelt
jarnvagssystem. Med stod av direktiven ska enhetliga tekniska krav och ett
enhetligt tekniskt bedomningsfdrfarande utformas och direktiven innehaller ett
antal funktionellt uttryckta krav pa jarnvagssystemet. Dessa krav ska kon-
kretiseras genom specifikationer, rutiner, etc. i s.k. tekniska specifikationer for
driftskompatibilitet (TSD), vilka ska utarbetas av gemensamma organ som utses
av kommissionen. TSD anger hur direktivens vésentliga krav ska uppfyllas och
omfattar darmed sékerhet, tillforlitlighet, tillgdnglighet, halsa, miljéskydd och
teknisk kompatibilitet.

Fran planering till lagstiftning?

Det &r naturligtvis svart att pa forhand veta hur langtgdende konsekvenser dessa
bestammelser om driftskompatibilitet kommer att fa for planeringen. Det
forefaller dock inte sarskilt langsokt att utgad ifran att det kan vara férenat med
stora kostnader att astadkomma den harmonisering som efterstravas. For SIKA
framstar det inte heller som sjalvklart att direktivens bestammelser gar att férena
med det nuvarande planeringssystemets forutsattningslésa prévning av olika
infrastrukturatgérders kostnad och nytta. Den nya lagstiftningen kan saledes
komma att leda till att omfattande infrastrukturatgarder de facto beslutas pa
europeisk niva, eventuellt utan att ndgon ingaende ekonomisk prévning éver
huvud taget gdrs. | det fall en sadan provning kommer till stand finns det i alla
handelser anledning att rakna med att den kommer att avse forhallanden som
svarar mot en europeisk genomsnittsituation.

Perspektivet att delar av den funktion som dagens langsiktiga planering har tas
over av en i huvudsak administrativ reglering ligger val narmast till hands pa
jarnvagsomradet i enlighet med vad som beskrivits ovan. EG-kommissionen har
dock aven pa sjofartsomradet aviserat planer pa att standardisera de tekniska
kraven pa farleder i hela Unionen och det ar val inte heller otéankbart att
gemensamma bestdmmelser om t.ex. uttag av kilometerskatt for tunga fordon
skulle kunna kopplas till krav pa infrastrukturen och dess utveckling. En majlig
langsiktig utvecklingslinje, som det kan vara svart att férhalla sig till idag men
som kan fortjana viss uppmarksamhet i EU-arbetet, ar saledes att en vaxande del
av de frdgor som nu prévas forutsattningslost av riksdag och regering inom ramen
for den langsiktiga planeringen stegvis kan komma att glida éver till att bli en
mellanstatlig lagstiftningsfraga.

8.3 Olika transportpolitiska utgangspunkter i Sverige och
inom EG-kommissionen

Som tidigare namnts lade EG-kommissionen ar 2001 fram en vitbok om den
gemensamma transportpolitiken fram till 2010™** och det finns dven en tidigare
vitbok i samma &mne. En vitbok utgor nadrmast ett forslag eller en avsikts-
forklaring fran kommissionens sida och formellt sett fordras det val att atminstone

34 Europeiska kommissionen. Den gemensamma transportpolitiken fram till 2010: Vagval infoér
framtiden.
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radet (dvs. medlemsstaternas beslutsorgan) tar stallning till vitboken for att man
ska kunna tala om en gemensam europeisk transportpolitik i egentlig mening.
Medlemsstaterna antog inga gemensamma radsslutsatser nar Vitboken om den
gemensamma transportpolitiken var uppe till politisk diskussion i transportradet
och av bl.a. EU-namndens protokoll framgar att Sverige i dessa diskussioner
ifrégasatte vissa av Vitbokens principiella utgdngspunkter. Aven Trafikutskottet
skrev ett utforligt yttrande till EU-ndmnden dér vissa av Vitbokens centrala
utgangspunkter ifragasattes. Det kan saledes diskuteras om det i strikt mening
finns ndgon gemensam europeisk transportpolitik som Sverige pa nagot satt ar
bundet till.

Anda har nog EG-kommissionens vitbok kommit att uppfattas som en riktnings-
givare for den gemensamma transportpolitiken inom EU och det & numera inte
alls ovanligt att svenska myndigheter och organisationer tar utgangspunkt i
vitbokens mal och riktlinjer nar man utformar sin egen verksamhet. Genom att
EG-kommissionens arbetsprogram pa transportomradet tar sin utgangspunkt i
Vitboken kan dess riktlinjer ocksa komma att forverkligas steg for steg utan att
Sverige och andra medlemslander uttryckligen tagit stallning till de 6vergripande
riktlinjerna.’® Det kan dérfor vara viktigt att notera att EG-kommissionens vitbok
om den gemensamma transportpolitiken i stora stycken har en annan principiell
utgangspunkt an det transportpolitiska beslut som galler i Sverige. Dessa
skillnader &r ocksa av den arten att de patagligt kan paverka synen pa
marginalkostnadsbaserade avgifters och skatters funktion i transportpolitiken.

Enligt SIKA:s uppfattning har saledes den transportpolitik som féreslogs av EG-
kommissionen 2001 betydligt starkare inslag av centralstyrning &n den svenska
motsvarigheten. Detta kommer bl.a. till uttryck genom att vitboken &gnar
betydande utrymme at att pa relativt detaljerad niva beskriva det transportsystem
som anses Onskvart fram till 2010 — dar det t.ex. framstélls som ett 6verordnat mal
att astadkomma en viss fordelning av transporterna pa trafikslag — medan det
daremot till stor del saknas en principiell diskussion om vilken funktion mal och
medel kan ha i en transportpolitik fér avancerade ekonomier. | vitboken ser man
saledes inte manga spar av det som &r en barande tanke i den svenska transport-
politiken — att ta marknaden till hjélp for att genom en samhallsekonomisk
avgiftspolitik astadkomma en onskvard utveckling dar varje hushall och foretag
sjalv ges mojlighet att prova vilka anpassningar som ar bast for att méta malen om
effektivitet och langsiktig hallbarhet. I den svenska transportpolitiska modellen
ligger ocksa att manga komplicerade sammanhang ska tillatas inverka pa
utformningen av transportsystemet och att det darfor ar bade olampligt och
omojligt att pa forhand skriva ut ett detaljerat recept for hur utvecklingen i detalj
bor gestalta sig.

Den svenska transportpolitiken har som tidigare namnts ett helt annat perspektiv.
Har ar det en grundlaggande utgangspunkt att de enskilda manniskorna och
foretagen sjalva maste kunna valja hur de ska ordna sina transporter eftersom det
bara &r de som kan gora en riktig avvagning mellan nyttan och kostnaderna i det
enskilda fallet. Detta betyder att den svenska transportpolitiken utgar ifran att det
bara &r pa den mest decentraliserade nivan som det finns méjlighet att gora en

35 Eller t.o.m. i vissa fall har ifrgasatt dem.
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heltdckande bedémning av hur transportbehoven boér I6sas. Transportpolitikens
roll blir att genom olika styrmedel ge trafikanter och trafikutovare mojlighet att
vaga in samtliga de konsekvenser som den enskilda transporten ger upphov till.

Fastan det finns retoriska likheter mellan kommissionens férslag och den svenska
transportpolitiken finns det saledes i praktiken en avsevard skillnad i synen pa hur
transportpolitiken kan utévas. Enligt SIKA:s uppfattning framstar det svenska
perspektivet som betydligt battre anpassat till de forutsattningar som en modern
komplex ekonomi ger. Detta betyder dock inte att man kan bortse ifran att det
finns en annan transportpolitisk ansats pa europaniva eller atminstone inom
kommissionen. Eftersom transportpolitiken i sina konkreta uttryck i allt hogre
grad maste samordnas mellan EU-landerna tvingas Sverige som medlemsland
forhalla sig till denna ansats, antingen genom att anpassa sig till den eller genom
att verka for att den ersatts av ett transportpolitiskt forhallningssatt som mer liknar
det svenska.®® Detta vagval handlar strangt taget om huruvida politiken ska
inriktas mot att soka marknadslosningar inom en samhallsekonomisk ram eller
mot en utvecklad centralplanering av transportsystemet som bl.a. forutsatter ett
stort matt av statlig detaljstyrning.

138 Ur kommissionens synvinkel skulle det senare alternativet fsrmodligen ses som ett steg tillbaka
eftersom Vitboken fran 2001 ersétter en tidigare vitbok om den gemensamma transportpolitiken
som hade betydligt stérre principiella likheter med den svenska transportpolitiken. Denna tidigare
vitbok utarbetades under kommissonéren Kinnock medan den nuvarande tagits fram under
kommissiondren de Palacio. Skillnaderna i transportpolitisk ansats skulle darmed delvis kunna
vara ett uttryck for skilda forvaltningspolitiska traditioner — en anglosaxisk och en
fransk/sydeuropeisk.

SIKA Rapport 2004:7

SIKA



93 SIKA

9 Litteratur och kallor

Abrahamsson, R. Prognosunderlag fér nya bilars specifika utslapp av CO2
(Utvardering av biltillverkarnas frivilliga atagande om minskning av
koldioxidutslapp fran nya bilar). Naturvardsverket PM, 2004.

Arnfalk, P. Virtual Mobility and Pollution Prevention. The emerging Role of ICT
Based Communication in Organisation and its Impact on Travel, Doctoral
Dissertation May 2002, Lund University, The International Institute for Industrial
Environmental Economics.

Bailes, Alyson J. K. Sékerhet &r ingen handelsvara, Axess, september 2004.

Bennulf, Fransson, Polk. Biel. Bilismen och miljon, Attityder och attitydbildning,
KFB-Rapport 1998:4.

Brobeck, Hakan. Majlig utveckling av den svenska flygfrakten, 1999.

BVU, ifo, ITP, Planco. Verkehrsprognose 2015 fiir die Bundesverkehrsplanung
im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Wohnungswesen,
2001.

Computer Sweden. Ett smart resekort for alla, november 2003.

Dahl, Einarsson, Stromquist. Effekter av framtida regionforstoring i Stockholm-
Maéalarregionen, Rapport nr 1:2003. Projektet Fordel Stockholm-Malarregionen.

Denstadli och Julsrud. Videokonferanser i naeringslivet: @kt bruk, feerre reiser?,
T@I, Norge, 2003.

Direktiv 70/157/EEG.

Direktiv 70/220/EEG.

Direktiv 88/77/EEG med andringar.
Direktiv 96/48/EG.

Direktiv 2001/16/EG.

Direktiv 2003/30/EG.

Edwards, H. Utveckling av transportsektorns CO,-utslapp 1990 till 2010 och
atgarder for CO,-reduktion, underlagsrapport till SIKA Rapport 2003:2.

SIKA Rapport 2004:7



94 SIKA

Elvingsson, P. Kan vi kopa det vi vill ha? Kartlaggning av bréanslesnala
modellvarianter av de vanligaste bilmodellerna och méjligheten att fa dessa med
viss extrautrustning i Sverige och i andra EU-lander. Underlagsrapport till
Végverkets Klimatstrategi for vagtransportsektorn, 2003.

European Environment Agency. Real changes in the price of freight transport, the
Netherlands 1985-1998, 2004.

Europeiska kommissionen. Den gemensamma transportpolitiken fram till 2010:
Véagval infor framtiden, KOM 370 slutgiltig 2001

Ewing, Reid, Rutgers University, Pendall, Rolf, Cornell University, Chen, Don,
Smart Growth America. Measuring Sprawl and its Impact.
WwWw.smartgrowthamerica.org.

Forum IT och Miljé. Rapport fran workshop ’Den intelligenta staden — IT och
miljo i transport och bebyggelse™, 2003.

Hammarstrom, UIf, Karlsson, Bo O. Karlsson. EMV — en berakningsmodell for
vagtrafikens emissioner, 1997, modellversion 3.0, VTI 2002.

Hedlund, Andreas. Nar dammet lagt sig — Internet och e-handel en del av svensk
detaljhandel ar 2003, forskningsrapport S90, Handelns Utredningsinstitut, 2003.

Inregia.Nedbrytning av nationella scenarier for 2020. Teknisk dokumentation,
PM mars 2004.

IVA. Energianvandning i transportsektorn. En faktarapport inom IVA-projektet
Energiframsyn Sverige i Europa, 2002.

Konjunkturinstitutet och SCB.
http://www.konj.se/download/18.302e67fd1ec1776c7fff3038/fb01.xls

Kageson, P. Trafiksektorns koldioxidutslapp vid europeisk handel med
utslappsratter. Underlagsrapport till Delegationen om ett system regelverk for
Kyotoprotokollets flexibla mekanismer, 2002.

Miljodepartementet. Sveriges tredje nationalrapport om klimatférandringar, Ds
2001:71

Miljoteknikdelegationen. IT-baserade I6sningar med potential att minska utslapp
av vaxthusgaser — en oversikt, Rapport 2000:1.

National Energy Agency. World Energy Outlook 2004.
Naturvardsverket. Mega-Byte, 1999
NUTEK. Starka regioner — For nationell tillvaxt i en global ekonomi, 2002.

NUTEK. IT i smaféretag, NUTEK B 2004:1

SIKA Rapport 2004:7


http://www.smartgrowthamerica.org/
http://www.konj.se/download/18.302e67fd1ec1776c7fff3038/fb01.xls

95 SIKA

OECD. Communications Outlook 2003, 2003.

Palmer, N, Jones, K. Price index for freight transport by road, UK Office for
National Statistics 2002.

Proposition 1997/98:56. Transportpolitik for en hallbar utveckling.
PTS. E-handel - fem forutsattningar, 2003.

Rapp, B. och Skamedal J. Telekommunikationers implikationer pa resandet,
Kommunikationsforskningsberedningen, KFB-rapport 1996:2.

Roth, G.J., Zahavi, Y. Travel time budgets in developing countries,
Transportation research A 15, s. 87-95, 1981.

Savy, M. Restructuring in the transport industry: substantial goals to stake, CNT
Transport/Europé, Issue No.11. 2004.

SCB. Foretagens anvandning av datorer och Internet 2003, 2004
SCB. Privatpersoners anvandning av datorer och Internet 2003, rapport 2004:2.

SCB. Sveriges framtida befolkning — Befolkningsframskrivning for ren 2003-
2050, Demografisk rapport 2003:4.

SCB. Sveriges framtida befolkning 2003-2020 — svensk och utlandsk bakgrund,
Demografisk rapport 2003:5.

Schafer, A., Victor, D.G. The future mobility of the world population,
Transportation research A 34, s. 171-205, 2002.

SIKA. De svenska godstransportstraken, SIKA Rapport 2004:6.

SIKA. Det framtida behovet av internationella transporter, SIKA Rapport
1997:3.

SIKA. Fakta om Informations- och Kommunikationsteknik i Sverige, 2004.
SIKA. Etappmal for en god miljo, SIKA Rapport 2003:2.

SIKA. Godstransporter — Efterfragan och utbud. Underlagsrapport till
SAMPLAN Rapport 1999:2 Strategisk Analys, 1999.

SIKA. Informations- och kommunikationsteknik i svenska foretag. En analys av
IKT-anvandningen i foretag 2000. SIKA Rapport 2002:21.

SIKA. Infrastruktur for tillvaxt, SIKA Rapport 2004:1.

SIKA. Infrastruktur och regional utveckling, SIKA Rapport 2001:3.

SIKA Rapport 2004:7



96

SIKA. Internalisering av godstrafikens externa effekter. SIKA Rapport 2003:6.
SIKA. Kommunikationsménster hos befolkningen, SIKA Rapport 2001.:6.
SIKA. Kommunikationsundersokningen (KOM)), 1999 och 2000.

SIKA. Prognos for godstransporter 2010, SIKA Rapport 2000:7.

SIKA. Sampers och Samgods. Nationella modeller fér prognoser och analyser
inom transportomradet, SIKA Kortrapport, 2004.

SIKA. Strakanalyser for godstransporter, SIKA Rapport 2001:1.
SIKA. Uppféljning av de transportpolitiska malen, SIKA Rapport 2002:3.

SIKA. Utrikes och inrikes trafik med svenska fartyg. SIKA Statistiska
meddelanden, 2002.

Sjofartsverket. Sjorapporten, nr 6 2004.
Skamedal, J. Arbete pa distans och arbetsformens paverkan pa resor och
resmonster. Linkoping Studies in Science and Technology, Thesis No. 752,

Linkdping universitet, 1999.

SLTF, Vagverket. IT-stod i svensk kollektivtrafik, trafikhuvudméannens
anvandning och behov av IT-system. Publikation 2003:93.

Solving, Bohlin & Stromberg. Outcomes of interviews in Sweden and Norway on
the use of distribution centres and freight terminals in The Specification of
Logistics in the Norwegian and Swedish National Freight Model Systems, Note on
the scope of the model and preliminary ideas on the model structure 2004.

SOU 2003:67. Kollektivtrafik med manniskan i centrum.

SOU 2004:19. Langtidsutredningen 2003/04.

SOU 2002:48. Ratt pa sparet, delbetankande fran Jarnvagsutredningen.

Statens geotekniska institut. Erfarenheter av éversvamningar i Sverige sommaren
2004, Regeringsuppdrag 2004-07-29.

Technical University of Berlin, Supply Chain Management, Logistics and their
effects on Transport, SULOGTRA, Deliverable D4, Work Package 3. Supply
Chain Management Trends Impact on Freight Transport System, 2002.
Thyssen, Ole, Mobilitet uden graenser? Samferdsel nr. 6 2004.

Turist- och resedatabasen (TDB). 1990-2003.

SIKA Rapport 2004:7

SIKA



97 SIKA

T@I1. Samfunnsmessige trender — betydning for mobilitet og transport i
storbysamfunnet, 2004.

Vilhelmsson Bertil. Reser man mindre i tata tatorter? Tatortsstruktur och dagligt
resande i Sverige 1978 och 1997, Occacional Papers 2000:7.

VTI. Modeller och prognoser for regionalt bilinnehav i Sverige, Rapport
476:2002.

Végverket. Intelligent stod fér anpassning av hastighet (ISA), www.vv.se

Végverket. IT fér minskade persontransporter. Rapport av Trivector Traffic.
Publikation 2002:32.

Vagverket. IT i trafiken, www.vv.se 2004-02-01

Végverket. Klimatstrategi for vagtransportsektorn, Publikation 2004:102
Végverket. Nyhetsbladet Kilometer, augusti 2004.

Vagverket. Trafik pa stadens villkor — en idéskrift av Gunnar Lagerqvist, 2000.

SIKA Rapport 2004:7


http://www.vv.se/
http://www.vv.se/

