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Forord

Ekonomisk tillvaxt och transporter har historiskt sett varit tatt knutna till varandra. En stérre
och vaxande ekonomi genererar mer transporter av gods och fler persontransporter. | modern
tid tycks dock samband ha avtagit, ekonomin har vuxit snabbare an transporterna. Effekten
tycks aven forstarkas av de ekonomiska kriserna under 1990-talet och 2008-2009.

Denna PM undersdker sambandet mellan ekonomiska kriser och 6kad transporteffektivt, med
utgangspunkt i tidigare forskning och den empiriska utvecklingen i Sverige sedan ar 2000.

Sweco har bistatt Trafikanalys med en litteraturgenomgéang och det teoretiska ramverket vilket
sammanfattas i detta PM. Ett mer utforligt underlag finns att ta del av i deras rapport
Ekonomiska krisers betydelse for transporter och transporteffektivitet pa Trafikanalys
webbplats.

Mikael Levin har varit projektledare. Gelaye Holmér har bidragit med dataanalys.

Stockholm december 2019

Krister Sandberg

Kvalificerad utredare
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Sammanfattning

Transporter och ekonomisk utveckling har sedan langt tid varit sammankopplade med var-
andra. En stérre ekonomi efterfragar, och skapar forutsattningar fér, mer gods- och person-
transporter. Industriprodukter for export behéver fraktas, dagligvaruhandeln behéver transpor-
tera sina varor och manniskor behéver kunna tillgodose sina transportbehov sa som att resa
till arbetet, skolan, mataffaren eller gora fritidsresor. Med ett 6kat ekonomiskt valstand ar det
mojligt att efterfraga mer transporter, och saledes okar trafikarbetet i takt med att ekonomin
vaxer. Sambandet mellan ekonomi och transporter ar logiskt men foérefaller vara allt svagare i
modern tid. Sveriges bruttonationalprodukt (BNP) har under de senaste decennierna, likt i den
Ovriga vastvarlden, fortsatt att vaxa, utan att varken gods- och persontransportarbetet har
vuxit i motsvarande samma takt. Relaterar man dessutom uppgifterna till befolkningsdkningen
har persontransportarbetet per capita i princip inte férandrats alls sedan ar 2000, och gods-
transportarbetet har rent av minskat. Extra tydlig blir differensen mellan BNP och transporter
under stdrre ekonomiska kriser, s& som krisen i bérjan av 1990-talet och finanskrisen
2008-2009.

Finns det séledes fog for att sdga att det omvandlingstryck som en ekonomisk kris innebar
tvingar transportsektorn att bli mer effektiv? Utifran en teorigenomgang och exempel fran
tidigare forskning analyseras i denna PM transportsektorns anpassning till krisens effekter
2008-2009 for att forsdka besvara fragan. Krisen torde skapa ett omvandlingstryck som leder
till att minde effektiva och olénsamma transportlésningar rationaliseras bort till férdel fér mer
effektiva l6sningar. Den tidigare forskningen har dock visat pa att en ekonomisk kris med stor
sannolikhet leder till en minskad transporteffektivitet, atminstone pa kort sikt. Nedgangen tycks
framfor allt bero pa att efterfragan ar mer Iattrorlig an utbudet. Utbudet definieras av mer eller
mindre rorliga och fasta strukturer som tar tid att anpassa. Det galler linjer, rutter och trafiker-
ing som styrs av avtal med kunder, fordonsflottan som kan vara svar att byta ut snabbt. Det-
samma galler for andra former av kapital som fastigheter och verksamhetslokaler. En annan
aspekt fran tidigare forskning som ar viktig i sammanhanget ar uppdelningen i person- respek-
tive godstransporter. Dessa forefaller paverkas olika mycket och under olika lang tid, i de olika
skeendena av en ekonomisk kris. Aterigen gér férklaringen att finna i att anpassningen till en
kris gar olika fort.

| termer av effektivisering ar det viktigt att komma ihag att det finns ett standigt underliggande
langsiktigt omvandlingstryck. Det kan darfor vara sa att det vi observerar i samband med
krisen 2008-2009 ar en del av en svangning i en langre struktur- eller byggcykel. | det
sammanhanget ar krisen endast den utlésande faktorn for en storre strukturomvandling, som
pagatt under en langre period.

Utifran det teoretiska ramverket har vi med statistik kunnat se flera exempel pa dar finans-
krisen 2008-2009 fick en omedelbar effekt pa transportsystemet inom flera olika omraden.
Godstransportarbetet minskade tamligen omgaende och kraftfullt, medan persontransport-
arbetet, som 6kat kontinuerligt sedan ar 2000, planade ut pa nivan da krisen inleddes.
Effekten for bade gods- och persontransporterna blev dock kortvarig. Redan aret darpa tkade
godstransportarbetet igen, och persontransportarbetet har efter en tids fordrojning okat
patagligt igen fran och med ar 2013. Sverige har dock aven haft en kraftig befolkningsékning
under det senaste decenniet. Sett till person- och godstransportarbetet per capita tycks



framfor allt godstransportarbetet ha paverkats av krisen 2008—2009, vilket framgar av Figur 1.
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Figur 1. Personkilometer, tonkilometer och BNP per capita, index ar 2000=100, ar 2000-2018.
Kalla: Trafikanalys Statistik transportarbete 2000-2018, SCB befolkning, egna berékningar.

Fram till 2008 6kade godstransportarbetet per capita i ungefar samma takt som BNP, men i
samband med krisen minskade godstransportarbetet per capita patagligt. Efter en kort ater-
hamtning 2010 har godstransportarbetet fortsatt att minska fram till 2015, da en plata tycks ha
natts. Persontransportarbetet per capita har daremot legat pa en i princip oférandrad niva
sedan ar 2000. Vi kan skonja en svag uppgang av persontransportarbetet fram till 2008, och
darefter en svag minskning, men ar 2018 var persontransportarbetet per capita pd samma
niva som det var ar 2000. Likval finns det observerbara forandringar av persontransporterna
som sammanfoll tydligt med krisen 2008. Framfor allt minskade resandet med motorcykel och
flyg kraftigt, samtidigt som resandet med buss och tag tkade. Detta kan tolkas som att
resenarerna framforallt minskade pa sina fritidsresor, men att mer nédvandiga resor med
personbil och kollektivtrafik paverkades i mindre grad av krisen.

Det ar aven tydligt att konjunkturen paverkar omfattningen av nyregistrerade fordon. | sam-
band med krisen minskade nyregistreringen av personbilar saval som latta och tunga lastbilar
kraftigt. Effekten var dock kortvarig eftersom antalet nyregistrerade fordon bérjade 6ka igen
redan nastkommande ar. For fordonsflottans tillvaxt i form av antalet fordon i trafik hade krisen
ingen storre effekt. Daremot minskade antalet avregistrerade personbilar kraftigt, vilket i kom-
bination med Iagre nyregistreringar fick till féljd att personbilsparkens genomsnittliga alder
Okade med ungefar ett ar, fran nio till tio ar, vilket blev en bestaende effekt.

Gallande gods kan vi observera en del storre forandringar godstransporortarbetet pa vag.
Framfor allt 6kar godsvikten per transport, vilket innebar att stérre godsvolymer kan trans-
porteras med mindre, eller oférandrat, transportarbete. Pa en évergripande niva kan vi
saledes observera flera patagliga forandringar inom framfér allt hur gods pa vag transporteras,
och som sammanfaller i tid med krisaren 2008-2009. Denna studie har dock varit alltfér
aggregerad for att mer i detalj kunna redogora for vari férandringen ligger, och huruvida
utvecklingen ar kopplad till det omvandlingstryck som krisen 2008 skapade. For detta kravs
fortsatta analyser av varugrupper eller regioner nar det galler godstransporter och exempelvis
uppdelning av data per resenarsgrupper eller resarenden for persontransporter.



1 Inledning

1.1 Syfte och bakgrund

Trafikanalys har tidigare funnit indikationer pa att sambandet mellan ekonomisk tillvaxt och
transportarbete forandras nar stérre ekonomiska kriser sker. Detta galler bade fér 1990-
talskrisen och krisen 2008—2009 (Trafikanalys 2016). Aven om det pa sikt sker en ater-
hamtning av transportarbetet, har det inte atergatt till samma niva som innan krisen. Efter
2008 har ocksa vardeférdelningen av svensk export och import férédndrats. Medan handeln
med varor tycks ha stagnerat de senaste aren, har handeln med tjanster 6kat markant.

Mot bakgrund av detta gav Trafikanalys i uppdrag till Sweco att i ett brett perspektiv under-
sbka sambanden mellan konjunktursvangningar och férekomst/utveckling av effektivare
transportldsningar. Syftet med uppdraget var att ta fram ett underlag som beskriver teori-
bildningar om hur kriser inverkar pa strukturomvandling, med specifikt fokus pa transport-
omradet. Resultaten fran studien presenteras i rapporten Ekonomiska krisers betydelse for
transporter och transporteffektivitet.! Rapporten bygger pa litteraturstudier och dess resultat
ligger till grund for ett teoretiskt ramverk och genomlysning av tidigare forskning fér denna PM.

Uppdraget till Sweco delades in i tva delar, dar den forsta delen fokuserar pa att beskriva och
karaktarisera en ekonomisk kris utifran olika teoribildningar och hur dessa kan kopplas till
strukturomvandlingar i samhallet. Den andra delen innefattade att beskriva hur transport-
omradet kan paverkas av en storre ekonomisk kris och hamta exempel fran krisen 2008—
2009. | det arbetet ingick aven att beskriva sambandet mellan ekonomi och transporter samt
identifiera definitioner och matt som tidigare anvants for att avgransa, kvantifiera eller mata
kopplingen mellan ekonomisk utveckling och transporteffektivitet.

| arbetet har vi valt att ha en bred definition av effektivitet. Effektivitet kan vara allt fran att
andra trafikslag anvands efter en kris, att mer bransleeffektiva eller sékrare fordon anvands an
tidigare, 6kade fyllnadsgrader, farre tomtransporter eller att transportfléden och varugrupper
andras som foljd av férandrade konsumtionsmdnster.

Denna PM syftar till att presentera en syntes av det tidigare arbetet, och utifran de teoribild-
ningar och den tidigare forskningen studera den svenska transportsektorns eventuella om-
strukturering i samband med krisen 2008—2009. Huvudfokus foér undersdkningen ar att se om
vi kan identifiera en foérvantad utveckling av den svenska transportsektorn till féljd av den
ekonomiska krisen 2008-2009, utifran radande teoribildningar. Denna PM ska ses som en
forst, initial studie, for att undersdka om den empiriska utvecklingen av det svenska transport-
systemet de facto har paverkats av krisaren. Undersékningen ar avgransad till att i huvudsak
berdéra markbaserade trafikslag. Bade sjofarten och flyget berérs, men huvudfokus ligger pa
vag- och jarnvagstrafiken. Det statistiska underlaget som ligger till grund fér undersdkningen
ar i huvudsak officiell statistik som finns tillgénglig via Trafikanalys statistikportal.?

" Rapporten finns att |4sa i sin helhet har:
www.trafa.se/globalassets/rapporter/underlagsrapporter/2019/ekonomiska_krisers _betydelse for_transporter o
ch_transporteffektivitet.pdf

2 www.trafa.se/statistikportal
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1.2 Metod, avgransningar och upplagg

Denna PM utgar i huvudsak fran en litteraturstudie inom ekonomi- och transportdomanen for
att sOka efter svar pa de fragestallningar som beskrivits i féregaende avsnitt. Litteraturstudien
ar baserad pa relevanta vetenskapliga artiklar i litteraturdatabaser sdsom Science Direct och
via Google Schoolar. Olika sokbegrepp (sdsom economic crisis, transport, transport efficiency,
etc.) har anvants. For ett antal nyckelreferenser har vi férdjupat oss kring de referenser som
inkluderas i artikeln liksom andra referenser som hanvisar till nyckelreferenserna.

For att underlatta analysen av litteraturen har vi byggt upp ett analysramverk som delvis byg-
ger pa redan befintliga ramverk. Ramverket bestar av ett antal figurer som illustrerar samband
for att beskriva hur ekonomiska kriser paverkar naringslivet i allmanhet och transporter och
transporteffektivitet i synnerhet.

Det streckade omradet i Figur 1.1 illustrerar vad som ar fokus i denna studie, d.v.s. ekono-
miska krisers paverkan pa transportsystemet. Den utlésande faktorn eller bakgrunden till en
ekonomisk kris, exempelvis en naturkatastrof, krig, pandemier eller stérningar i ekonomin,
beaktar vi inte, trots att den i vissa fall kan ha en direkt paverkan pé transportsystemet.

Transportsystemet

Stoming i
ekonomin

Figur 1.1. Studieomradet markerat med streckad linje.

Ekonomiska kriser beskrivs i Kapitel 2 genom att relevanta ekonomiska teorier, modeller och
begrepp forklaras, liksom hur de ar viktiga for forstaelsen av ekonomiska kriser. En syntes har
utvecklats dar dessa samband illustreras. | kapitlet fokuserar vi pa ekonomin i stort, d.v.s. hur
hela naringslivet, samhallet och ekonomin hanger samman — och exkluderar darfor transporter
i denna del. Studien utgar till stor del fran krisen 2008—2009, vilket beror pa att vi vill beskriva
en omstallning som agt rum i nartid och i en kontext som i mangt och mycket paminner om
dagens samhalle.

For att forsta hur ekonomiska kriser kan paverka transporter, beskrivs i Kapitel 3 transport-
marknaden for gods- och persontransporter, vad som paverkar transportmarknaden och vilka
effekter som kan uppstéa kopplat till bade transporter och andra delar av samhallet. Samband-
en illustreras i ett ramverk. | kapitel 4 beskrivs de férandringar av den svenska transport-



sektorn som kan skonjas i sparen av krisen 2008-2009, uppdelat pa gods- och person-
transporter.

Avslutningsvis fors i kapitel 5 en sammanfattande diskussion kring vilka slutsatser vi har
kommit fram till i denna studie om ekonomiska krisers paverkan pa transporter och dess
effekter pa kort och lang sikt. Sarskilt fokus har vi pa de effekter som kan uppsta som en
konsekvens av en ekonomisk kris. Vi analyserar aven vilka brister i litteraturen vi har
observerat och presenterar forslag pa fortsatt arbete.
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2 Ekonomiska kriser

Detta kapitel inleds med en beskrivning och definitioner av ekonomiska kriser. Darefter foljer
en genomgang av teoribildningar, modeller och begrepp som hjalper till att forklara sambandet
mellan ekonomiska kriser och effektivitet. Genomgangen resulterar i en syntes eller ett ram-
verk for analys av ekonomiska kriser. Darefter foljer en beskrivning av hur ekonomiska kriser
kan paverka effektivitet och innovation. Avslutningsvis presenteras nagra ekonomiska kriser
kortfattat med fokus pa deras forlopp och effekter pa samhallsniva.

2.1 Vad ar en kris och hur ser den ut?

Definition av ekonomisk kris

En ekonomisk kris kan orsakas av flera olika externa chocker som har en kraftigt negativ
inverkan pa hur samhallet och ekonomin fungerar. Dessa kan bland annat vara krig, natur-
katastrofer, storre epidemier eller en internationell ekonomisk kris som orsakar nationella
kriser. Det finns dock vissa skiljelinjer mellan olika former av ekonomiska/finansiella kriser
som ar bra att kanna till. | rapporten Financial Crises: explanations, types and implications IMF
working paper (2013) anges att det finns fyra olika typer av finansiella kriser; valutakriser,
sudden stop-kriser (som innebar en abrupt och kraftig minskning av inflodet av privat kapital i
en ekonomi), skuldkriser samt bankkriser. En évergripande definition av en ekonomisk kris ar
“en plotslig, ovantad och kraftig nedgang i ekonomin” (Fregert och Jonung 2005 sid. 487).
Vidare beskriver Jonung en ekonomisk eller finansiell kris® som:

En exceptionellt stor och ovéntad negativ stérning eller féréndring inom det
finansiella systemet brukar definieras som en finanskris. Vanligen aterspeglas
finanskriser i kraftiga fall i priset pa tillgdngar som aktier, obligationer och
fastigheter. En finanskris kan ta sig form som bankkris, borskris, skuldkris eller
bolénekris. (Jonung 2009 sid. 74)

Det &r vanligt att kriser uppstar i saval den finansiella som den reala ekonomin®. Lindbeck
(2010) konstaterar att kunskaperna ar ganska begransade om bade de faktorer som driver
fram finansiella kriser och mekanismerna som gor att sddana kriser paverkar den reala
ekonomin. Paverkan sker dock at bada hall genom de sa kallade transmissionskanalerna och
en kris i endera delen av ekonomin skapar fluktuationer i den andra (se Figur 2.1).

3 | litteraturen anvands begreppen ekonomisk respektive finansiell kris synonymt.
4 Med den reala ekonomin avses den del av ekonomin dar produkter (varor och tjanster) produceras och siljs.
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Figur 2.1. Sambandet mellan en negativ utveckling i den finansiella och den reala ekonomin. De sa kallade
transmissionskanalerna star nederst i figuren.
Kalla: (Finansdepartementet 2012, sid. 8).

Utifran Jonungs (2009) resonemang kan harledas att finansiella kriser innefattar bade unika
egenskaper samtidigt som de foljer ett kartlagt monster. Anderson och Jonung (2015) skriver
att finansiella kriser i manga fall foljer ett sa kallat boom-bust forlopp. Detta innebéar att krisen
foregas av en period av stark uppgang i ekonomin (boom) som praglas av snabb kredittillvaxt,
laga realrantor och stark ekonomisk aktivitet. Darefter foljer en period av kraftig nedgang
(bust) samt senare en finansiell kris. Vid kraschen har kreditexpansionen strypts och rantorna
stigit vilket paskyndar krisférloppet. Féljden blir ofta ett kraftigt fall i varde for finansiella till-
gangar sasom aktier, obligationer och fastigheter.

Trots att boom and bust-monstret ar aterkommande for ett stort antal kriser, finns det aven
skillnader, framst i den impuls som startar den finansiella uppgangen samt kring den stérning
som leder till att ekonomin vander nedat. Impulser och stérningar kan komma bade fran inom
landet och utifran och de kan harstamma fran saval den politiska som den kommersiella
sektorn. Faktorer som uppkomst, verkan och varaktighet foljer dock inget givet, allmangiltigt
monster och darav blir krisen pa manga satt svar att forutse. Trots de stora olikheterna mellan
olika kriser finns anda vissa givna forlopp for flertalet av de stora kriserna (Jonung 2009).
Dessa kan efter krisens konstaterande i manga fall bidra till att identifiera krisen.

12



Storre finansiella kriser i Sverige

Ett flertal storre finansiella kriser har drabbat Sverige genom historien. Gemensamt for samt-
liga ar att de varit kriser bade i den finansiella och den reala ekonomin, Jonung (2009). Flera
av kriserna har uppstatt i samband med krigshandelser. Budgetunderskotten som uppkommit
pa grund av kriget har lett till att staten Ianat pengar av Riksbanken, vilket medfort att instabili-
teten har spridits inom det finansiella systemet.

Tabell 2.1. Storre finansiella kriser i Sverige.

Ar Kris

1663-64 Inhemsk lanekris

1767-69 Inhemsk deflationskris

1857-58 Internationell bank - och handelskris
1866-67 Internationell bank - och handelskris
1877-78 Internationell finanskris

1907-08 Internationell finanskris

1921-22 Inhemsk deflationskris

1932-33 Internationell finanskris

1992-93 Inhemsk finanskris

2007- Global finanskris

Kalla: Jonung 2009, sid. 75.

De olika ekonomiska kriserna framtrader, som férandringen av BNP fran ar 1800 och framat,
tydligt (Figur 2.2). Tillvaxtanalys (2013) namner sarskilt krisen vid 1900-talets bérjan, den sa
kallade deflationskrisen 1920-1921, den stora depressionen i bérjan av 1930-talet, 1970-
talskrisen med kopplingar till den férsta oljekrisen 1973 samt fastighets- och bankkrisen i
bérjan av 1990-talet som synnerligen djupa kriser.

Finanskrisen 2008—09 var en av de djupaste konjunkturnedgangarna som den svenska
ekonomin har upplevt i fredstid. Krisen var séledes betydligt djupare an saval 1990-talskrisen
och 1970-talskrisen, och snarast jamforbar med kriserna i bérjan av 1920- samt 1930-talen.
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Figur 2.2. Arlig BNP-tillvixt samt medelvirde éver fem ar.
Kalla: Tillvaxtanalys 2013, sid. 25.

Finanskrisen 2008-2009

Nar inte annat anges bygger detta avsnitt pa Tillvaxtanalys (2013), som har beskrivit krisen ur
ett delvis svenskt perspektiv.

Turbulensen pa de amerikanska penningmarknaderna startade atminstone ett ar fére finans-
krisens direkta utbrott hosten 2008. Styrrantan sanktes i omgangar i USA och i flera andra
lander, dock inte i Sverige. Sankningarna gynnade tillgangen till kapital och féljdes upp av ett
finanspolitiskt stédpaket i USA i februari 2008.

Under varen och sommaren 2008 6kade den globala osakerheten. Men svarigheterna att ratt
vardera utmaningarna illustreras av att den svenska Riksbanken i bérjan av september 2008
hojde styrrantan till 4,75 procent for att kyla ner ekonomin (fem manader senare var nivan 1
procent). Redan nagra dagar senare i september satts de amerikanska bolaneinstituten
Fannie Mae och Freddie Mac under statlig férvaltning. Den 15 september, ansoker invest-
mentbanken Lehman Brothers om konkurs. | Sverige skrev regeringen ned BNP-prognosen
for 2009 till en 6kning med 1,3 procent. | sjalva verket minskade BNP med 5,5 procent under
2009.

Krisforloppet eskalerar darefter snabbt. | borjan av oktober faststallde EU principer for statliga
ingripanden pa de finansiella marknaderna. Sveriges Riksbank sénkte styrrantan med 0,5
procentenheter. Parallellt planerades omfattande atgardsprogram, initialt for de finansiella
marknaderna, men senare ocksa i form av ytterligare stabiliserings- och stimulanspolitiska
atgarder. Riksbanken tvingandes snabbt att korrigera styrrantan nedat ytterligare.

Tillvaxtanalys delar in krisen i tre "huvudroller”. Dessa ar krisen pa finansmarknaderna,
stoppet i den tunga tillverkningsindustrin (sarskilt fordonsindustrin) och spridningen i den reala
ekonomin.
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Den akuta kreditkrisen slog till med kraft nar USA:s dominerande bolaneinstitut och banker
forsattes i konkurs. Beroende pa storleken pa den amerikanska ekonomin och de omfattande
internationella kopplingarna inom finanssystemet fortplantades krisen till de finansiella
marknaderna varlden 6ver.

Stoppet i den tunga tillverkningsindustrin omfattade bland annat fordonsindustrin. Denna var
en av de svenska branscher som drabbades forst och mest kraftfullt av krisen. Redan tidigt
under hésten 2008 lades tusentals varsel. Tillvaxtanalys (2013) menar att orsaken inte bara
var finanskrisen utan aven strukturella problem, dar bilindustrin i vastvarlden praglades av
overproduktion och bristande anpassning till minskad efterfragan.

Den tredje delen i forloppet ar hur den kraftiga internationella och nationella kreditatstram-
ningen, som foljde av den finansiella krisen, snabbt gav spridningseffekter i varlden och i
Sverige. Den svenska industriproduktionen och exporten bromsade kraftigt pa grund av
vikande efterfragan pa grund av kreditatstramningen. Aven annan konsumtion och inve-
steringar sjonk, ibland radikalt, av samma skal. Lagre efterfragan paverkade naringsliv och
arbetsmarknad och ledde till neddragningar, konkurser och 6kad arbetsloshet.

Notabelt med effekterna i Sverige var de stora regionala skillnaderna. Stockholmsregionen
paverkades knappt alls, medan Vastra Goétaland och andra industriregioner med stort export-
beroende drabbades hart. Dessutom var det nastan uteslutande den privata sektorn som
paverkades. Under krisens kulmen var antalet varsel i den privata sektorn tio ganger sa stora
som i den offentliga sektorn, dar 6kningen var forhallandevis marginell. Vidare var det i huvud-
sak industrin som paverkades, medan nedgangen i den privata tjanstesektorn éver lag var
mycket mindre.

Aterhamtningen fran krisen var pa motsvarande satt ocksa koncentrerad framst till varupro-
duktionen som vaxte med 21 procent mellan 2009 och 2011. Motorfordonsbranschen vaxte
med 150 procent.

Tillvaxtanalys sammanfattar finanskrisen 2008—09 pa féljande satt:

Sammantaget kan finanskrisen karaktdriseras som en djup konjunkturell kris som
orsakades av ett starkt bortfall av internationell efterfragan pa framfér allt industri-
produkter. Genom att Sverige har en mycket exportinriktad ekonomi slog krisen snabbt
och med stor styrka in i det svenska néringslivet, i synnerhet i tillverkningsindustrin.
Dé&remot kom inte ti&nstenéringarna att drabbas mer &n marginellt. N&r den inter-
nationella efterfragan vénde i bérjan av 2010 skedde en stark uppgéng av verksam-
heten i industrin och, i lagre takt, i tidnstesektorn, vilket medférde en 6kning av BNP.
Krisen var séledes, generellt sett, djup men kortvarig. (Tillvéxtanalys 2013, sid. 35 f)

2.2 Teorier, modeller och begrepp med
koppling till ekonomiska kriser

Det finns ett stort antal ekonomiska teoribildningar, modeller och begrepp som har koppling till
ekonomiska kriser och effektivitet. | detta avsnitt presenteras en kortfattad sammanstallning av
olika teoribildningar med huvudfokus pa omstallning och effektivisering. Att klassificera och
kategorisera finansiella kriser ar dock inte helt enkelt eller sjalvklar pa grund av éverlappning
och det faktum att ekonomiska systemet ar integrerat sa att en paverkan i ena anden av
systemet latt sprider sig och ger effekter i andra delar av systemet.
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Langa cykler i ekonomin

| saval Sverige som i 6vriga varlden finns ett langsiktigt monster for utvecklingen med ett
generellt férlopp som kan beskrivas som kris-omvandling-rationalisering-kris (Schén 2000 sid.
23). Forloppen har éver lag tagit 40-50 ar. Omvandlingsfaserna praglas av omfattande for-
nyelse. Det handlar om innovationer i form av nya tekniska system och stddjande infrastruk-
turer som ger upphov till nya produkter som sprids i snabb takt. Det handlar exempelvis om
sambandet mellan férbranningsmotorn, personbilen och vagnatet eller relationen mellan
mikroelektroniken, persondatorn och internet. Infrastrukturen kan ocksa galla administrativa
och byrakratiska forutsattningar for férnyelse, som internationella avtal och standards, lagar
och regler och nédvandiga samhallsinstitutioner.

Rationaliseringsfaserna ar mellan 15 och 20 ar och mer stabila. Under dessa perioder har
varldshandeln vuxit i snabb féljd och konkurrensen 6kat, vilket drivit fram effektiviserings-
atgarder. Darmed har produktiviteten dkat i samhallet. Rationaliseringen har darefter 6vergatt i
en internationell kris. Kriserna har forsvagat de dominerande, gamla intressena och darmed
lagt grunden for en ny omvandlingsperiod.

De langa cyklerna hanger samman med en mangd olika, samverkande faktorer. En sadan ar
den demografiska utvecklingen och antalet &r som en generation ar verksam pa arbetsmark-
naden. Vanliga begrepp ar att ekonomin i olika faser drivits av investeringar, export eller
inhemsk konsumtion.

Dessa 6vergripande strukturcykler, kompletteras aven av byggcykler om cirka 20-25 ar, aven
kallade long swings (Schon 2000 sid. 31). Konjunkturcykler ar i genomsnitt cirka atta ar langa.
En konjunkturcykels férlopp kan beskrivas utifran dess vandpunkter. Enligt Parkin m.fl. (1998)
ar mekanismerna som paverkar cykeln relativt val férstadda. Daremot kan svangningarna inte
forutspas. Nar konjunkturen har natt botten startar expansionen genom en 6kning av nagon
eller flera av foljande utgiftstyper: investeringar, offentliga inkdp, export samt en del av den
privata konsumtionen. Dessa Okningar driver i sin tur aven resterande delar av konsumtionen
och en 6kad import. Summan av utgifterna benamns aggregerade utgifter och ar per definition
samma sak som den reala bruttonationalprodukten. Det som definierar vandpunkten i kon-
junkturcykeln ar nar de aggregerade planerade utgifterna blir stérre an BNP. | detta lage
sjunker foretagens lagerniva mer an forvantat. Foretagen dkar da sin produktion for att méta
den vaxande efterfragan. Den 6kade produktionen driver i sin tur den ekonomiska expansion-
en vidare genom de sa kallade multiplikatoreffekterna, vilka beskriver hur tillvaxt i en del av
ekonomin (som exporten) sprids vidare till andra delar (som den privata konsumtionen).

En nedgang i konjunkturcykeln foljer ett omvant forlopp. Det sker en nedgang i de namnda
utgifterna och det leder i sin tur till att de aggregerade planerade utgifterna reduceras. Nar
dessa understiger den reala bruttonationalprodukten vander ekonomin nedat. Féretagens
lagernivaer stiger och foéretagen méter detta bland annat genom att reducera produktionen,
vilket i sin tur sprids till dvriga delar av ekonomin. Den nedatgaende spiralen forstarks av
multiplikatoreffekterna (Parkin m.fl. 1998).

Allmanna jamviktsmodellen/prismekanismen

Sambandet mellan kostnadsstruktur, efterfragan och utbud beskrivs av den sa kallade
allmanna jamviktsmodellen eller prismekanismen (Eklund 2002, sid. 59), se Figur 2.3.
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Figur 2.3. Allménna jamviktsmodellen. Efterfragan och utbud varierar med priset. Nar efterfragan méter utbudet
uppstar en marknadsjamvikt da en kvantitet K produceras till ett styckpris P.

Prismekanismen har ett ndra samband med hur bade konsumenter och producenter agerar.
Nar utbud eller efterfragan forandras uppstar ett omvandlingstryck pa marknaden som pa-
verkar konsumenterna och producenterna att anpassa sitt beteende. En férandring kan ske
bade langs med kurvorna i figuren eller genom en forskjutning av kurvorna. | det forsta fallet
kommer en val fungerande marknad att aterinratta sig i jamviktspriset dar efterfragan méter
utbudet, eller, annorlunda uttryckt, marginalkostnaden for att producera en vara ar lika med
dess marginalintakt. | det senare fallet, nar exempelvis en innovation gor att en vara kan pro-
duceras till en lagre kostnad, kommer en ny jamvikt att stalla in sig. | det aktuella exemplet
med ett Iagre pris och en hdgre kvantitet. Om efterfragan generellt minskar, exempelvis vid en
ekonomisk recession, kommer producenterna att minska utbudet.

En av de stora férdelarna med prismekanismen ar att dess forklaringskraft ar mycket hog
saval for enskilda aktorer (mikroekonomiskt perspektiv) som fér hela marknader (makro-
ekonomiskt perspektiv).

Effektivitet och produktivitet

Produktivitet definieras normalt i relationstal mellan prestationer och resursinsats. Typiska
matt ar intakter/kostnader eller antal tillverkade enheter/mantimmar. Produktivitet kan berak-
nas for en organisation som helhet eller enbart for vissa resursslag, enheter eller aktiviteter.
Gronlund (2013) illustrerar hur begreppen produktivitet samt inre och yitre effektivitet forhaller
sig till varandra, se Figur 2.4.
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Figur 2.4. Produktivitet och effektivitet ur ett resursomvandlingsperspektiv.
Kalla: Gronlund 2013, sid. 5.

Produktivitet ar i sin tur synonymt med inre effektivitet. Det kan ocksa uttryckas som att "géra
saker pa ratt satt”. Daremot garanterar en inre effektivitet inte att verksamheten agnar sig at
att "gora ratt saker”. Gronlund (2013) menar att den inre effektiviteten (efficiency) inte beaktar
de mer langsiktiga effekterna av verksamheten med utgangspunkt i mal, utan att detta svarar
mot den yttre effektiviteten (effectiveness). Den yttre och inre effektiviteten kan kombineras i
en resultatmatris, se Tabell 2.2.

Tabell 2.2. Resultatmatris med inre och yttre effektivitet.

Yttre effektivitet Yttre ineffektivitet
Inre effektivitet e (Gorarattsaker paettbra | ¢ Gora fel saker pa ett bra
satt satt

e Producera ratt resultatet e  Producera fel resultat till

till den lagsta kostnaden den lagsta kostnaden
Inre ineffektivitet e (GoOraratt sak paettdaligt | ¢ Gora fel saker pa ett
satt daligt satt
e Producera ratt resultat til | ¢  Producera fel resultat till
en allt for hog kostnad en allt for hog kostnad

Kalla: Efter Gronlund 2013, sid. 7.

| det fortsatta arbetet avser begreppet "effektivitet” i flertalet fall en kombination av inre och
yttre effektivitet. Nar sa ar relevant uppmarksammas skillnaden mellan inre och yttre
effektivitet. Inre effektivitet och produktivitet betraktas som synonyma.

Naringslivets produktivitet mats ofta som foradlingsvarde per sysselsatt (Johansson 2017 sid.
20). Produktivitetsutvecklingen beror pa (Heyman m.fl. 2014 sid. 6):

e en val fungerande produktmarknadskonkurrens,
e en arbetsmarknad med férmaga att anpassas till férandringar i omvarlden samt
e en utvecklad finansiell marknad.

Nar dessa institutioner finns pa plats kommer den sammantagna produktiviteten i samhallet
att 6ka inte bara genom att foretag okar sin effektivitet, utan ocksa genom att mer produktiva
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féretag kommer in p& marknaden samtidigt som icke produktiva féretag slas ut. Hardare kon-
kurrens driver pa produktivitetsutvecklingen genom att de mest konkurrenskraftiga foretagen
Overlever och vaxer. Den stdrsta delen av produktivitetsokningen forklaras av nya féretag som
etablerar sig samt av att redan etablerade féretag 6kar sin produktivitet.

Det finns ett tydligt samband mellan produktivitet och innovationer. Forskning visar att 30 pro-
cent av produktivitetstillvaxten i Sverige under perioden 1995-2006 kan kopplas till inve-
steringar i immateriella tillgangar som forskning och utveckling, design och marknadsféring
(Heyman m.fl. 2014).

Kreativ forstorelse

En viktig teori kring sambanden mellan ekonomisk kris och utveckling &r Schumpeters teori
om kreativ forstérelse. Schumpeter menar att en kris ger mgjligheten till att rasera gamla
ekonomiska strukturer vilket framjar innovation och teknologisk férandring. De antaganden
som ligger bakom Schumpeters teori ar foljande (Rothengatter 2014, sid. 18):

Kriser ar en dterkommande handelse i marknadsekonomin.

- Aktorer pa en marknad drivs av rutin och férandrar sitt beteende bara vid uppenbara
misslyckanden.

- Dynamiken i en marknadsekonomi uppkommer fran marknadsbrister & ena sidan och
mdjligheten att anpassa sig till férandringar i omvarlden & andra sidan.

- Under eller efter en period av kris férandrar aktérer sina rutiner. Innovationer
uppkommer framfor allt vid sddana perioder.

- En kris framjar strukturella férandringar, vilka ar nédvandiga for att ekonomin ska na
en ny tillvaxtfas som stimuleras av nya produkter och nya produktionsprocesser.

Porters Five Forces och Generiska strategier

Porter (1979) har beskrivit konkurrenssituationen for féretag och branscher med hjalp av fem
“krafter”. Krafterna finns dels i relationen mellan existerande foretag i en bransch, dels i for-
hallande till deras kunder och leverantorer. Dessa aktorer har olika styrkeférhallanden som
varierar mellan bransch och aven over tid. Styrkeférhallandena definierar vilka priser de kan ta
ut i transaktionerna mellan varandra men aven mer strategiska positioner, som exempelvis om
en leverantor skall integrera uppat i vardekedjan och darmed bli en konkurrent till sin kund.
Vidare verkar foretagen under hot fran nya aktérer som ger sig in i deras bransch respektive
att deras produkter skall ersattas med andra varor eller tjanster som fyller samma funktion.

Porter (1985) strukturerar de principiella satten att konkurrera som kostnadsfordel respektive
differentiering. Kostnadsfordel innebar att foretaget erbjuder en liknande produkt som konkur-
renterna (generika), men till Iagre pris. Differentiering betyder att foretaget erbjuder en mer
unik vara eller tjanst och darmed kan ta mer betalt for denna. | realiteten arbetar manga fore-
tag med hybrider av de olika strategierna med fokus pa att tillfredsstalla kundernas behov till
lagsta kostnad.

Modellen med de generiska strategierna kan tillsammans med Porters Five Forces underlatta
forstaelsen for hur en ekonomisk kris kan paverka effektivitet respektive innovationsférmaga.
Det kan vara sarskilt intressant att fokusera pa metoder for kostnadsreduktion for att 6ka den
inre effektiviteten, eftersom detta ofta ar en ndédvandig atgard fore eller parallellt med mer
offensiva satsningar.
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2.3 Syntes av ekonomiska kriser och
teorier, modeller och begrepp

Sambanden mellan ekonomiska kriser och effektivitet har manga dimensioner. Baserat pa
genomgangen av teorier, modeller och begrepp ovan beskrivs i Figur 2.5 en schematisk
struktur fér hur sambanden ser ut.

Strukturen tar sin bérjan i en ekonomisk kris. Den ekonomiska krisen paverkar efterfragan
och/eller kostnaden for att producera ett utbud. Om kostnaden fér produktion 6kar har det
normalt en negativ effekt pa efterfragan enligt allmanna jamviktsmodellen.

Omvérldsfaktorer:
+ Styrmedel
+ Regleringar
+ Avregleringar Marknadssignaler
+ Skatter, avgifter *  Konkurens
+ Innovationer * Hot om konkurrens
+ Férandrade beteenden « Agarkrav
= M1 *  Kundkray
* Incitament
) R
\r 1 \f

M~

- <.y
Férandrad efterfragan S

S —Ay
t t

! Allmanna Omvandlings-
: jamvikismodellen tryck -:
1
Férandrad kostnad . !
mmmme or utbud/produktion — Innovation 1
{arbete, kapital, naturesurser) :
1
1
1
1

Aterkoppling

Figur 2.5. Struktur for sambandet mellan ekonomisk kris och effektivitet.

Foérandringar i enlighet med den allmanna jamviktsmodellen och marknadsmekanismer leder
vidare till ett omvandlingstryck pa aktdrerna i branschen for att 6ka eller aterta dess Iénsam-
het. De kan rationalisera verksamheten och/eller innovera for att 6ka sin effektivitet. Innova-
tioner kan ocksa syfta till rationalisering. Med en 6kad effektivitet kan efterfragan paverkas
positivt, vilket illustreras av pilen med "aterkoppling” i figuren.

Effekterna av en ekonomisk kris kan sorteras i forsta och andra ordningens effekter. En sadan
uppdelning ar till viss del konstaterad och syftar forst och framst till att beskriva att en kris kan
ha olika férlopp dar forsta ordningens effekters paverkan pé investeringar eller konsumtion
kan leda till effekter i andra led sdsom en 6kad arbetsloshet och fler konkurser. Saval férsta
som andra ordningens effekter kan paverka efterfragan pa resor och transporter.

For att undvika eller minska framfor allt andra ordningens effekter kan politiker valja att
stimulera ekonomin med olika atgarder. Om dessa atgarder ar effektiva kan omvandlings-
trycket pa branschen minskas, vilket leder till att effektivitetshéjande eller strukturom-
vandlande atgarder riskerar att utebli.
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Det sista ledet i strukturen innehéller alltsd mdjligheten att ekonomisk kris leder till en for-
andring av effektiviteten. Teorigenomgangen visar pa flera mojliga satt som effektiviteten kan
paverkas.

e Under en ekonomisk kris kan effektiviteten sjunka. Det kan handla om att kollektiv-
trafiken uppratthaller samma turutbud men att resandet minskar, eller om att fyllnads-
graden i fordon for godstransporter sjunker.

o Effektiviteten kan ocksa 6ka, i synnerhet med ett begransat fokus pa kostnadseffek-
tivitet. Det galler exempelvis om de mest olébnsamma linjerna i ett kollektivtrafiknat
avvecklas.

o Effektiviteten kan ocksa 6ka genom strukturella reformer. Det kan handla om att mer
Ibnsamma foéretag konkurrerar ut mindre Idnsamma féretag, eller om att féretag med
nya, mer kostnadseffektiva affarsmodeller enklare kan etablera sig.

e Enallt for hog grad av konsolidering pa marknaden kan samtidigt innebara en lagre
grad av konkurrens som pa langre sikt reducerar effektiviteten.

Vilket det faktiska utfallet blir beror av hur den ekonomiska krisen utvecklas och hur markna-
dens aktorer valjer att agera. Om tillgangen till kapital stryps kan exempelvis en potentiellt
effektivitetshojande affarsmodell fa svarare att expandera.

Vidare framgar av Figur 2.5 att ekonomiska kriser kan paverka efterfragan bade direkt och
indirekt genom exempelvis dyrare produktionsfaktorer. Ett exempel pa det sisthdmnda ar
oljekrisen kring 1973. Figuren illustrerar samtidigt att efterfragan och utbud kan paverkas av
andra typer av marknadsstorningar, som inte nédvandigtvis behover férknippas med kriser.
Det kan exempelvis vara regleringar, avregleringar, styrmedel, innovationer, med flera.

Prismekanismen och omvandlingstrycket paverkas dessutom av manga andra férhallanden an
enbart ekonomiska kriser. Till dessa raknas konkurrens eller hot om konkurrens, agar- och
kundkrav samt andra typer av incitament. Faktum ar att teorin om en val fungerande marknad
sager att redan samspelet mellan konsumenter och producenter samt konkurrensen i produk-
tionsledet skall leda till att ineffektivitet forsvinner fran marknaden.
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3 Tidigare forskning om
sambandet mellan ekonomi
och transporter

Detta kapitel beskriver transportmarknaden fér gods- och persontransporter, liksom vilka
effekter, och resulterande transporteffektivitet, som uppstar som en konsekvens av de utférda
transporterna. Vi presenterar aven hur vi ser pa sambanden mellan transportmarknaden,
efterfragan pa produkter och resor, omvarldsfaktorer och styrmedel.

3.1 Olika effekter for gods- och
persontransporter och aktorer

Efterfragan pa godstransporter drivs av handel med varor, vilket kan ses som en konsekvens
av hur tillverkningsindustrin fungerar med bland annat foradling av produkter i olika produk-
tionssteg liksom hur konsumentbeteenden ser ut. Handelsmonster ar komplexa, liksom de
transportmodnster som uppstar som en konsekvens av efterfragan och affarsstrukturer. Gods-
transportmarknaden inkluderar olika typer av aktorer, dar de vanligaste aktérerna man brukar
inkludera &r transportkdpare och transportutférare/transportérer®. Andra typer av akt6rer som
ocksa ar viktiga for godstransportmarknaden ar slutkonsument, produktkdpare, producenter
och koordinerande aktorer. Aktorer samverkar i olika konstellationer for att hitta transportls-
ningar till produktefterfragan. Vilket transportupplagg som valjs beror pa en mangd aspekter
sasom krav pa hantering av varan, leveranstid, pris, tillforlitighet och avtal mellan samarbets-
partners. Macario och Van de Voorde (2009) beskriver exempelvis hur efterfragan pa trans-
porter av gods med flyg har drivits av faktorer som en vaxande produktifiering, en 6kning av
andelen varor som ar méjliga att handla med (som har egenskaper som tillracklig livslangd
och varde), en progressiv reduktion av vikt och volym samt en 6kning av avstandet mellan
produktion och konsumtion.

Transporten utférs darefter med ett visst trafikslag, fordonstyp och vid en viss tidpunkt — pa
den infrastruktur som finns tillganglig pa transportmarknaden. Féretagen ar organiserade i
olika affarsstrukturer for att vara sa konkurrenskraftiga som mgjligt for att pa sa satt maximera
sin vinst. Vinsten kan maximeras pa olika satt, bland annat genom att anvanda befintliga
resurser (fordon, personal, utrustning) sa effektivt som magjligt. Ett annat satt att 6ka vinsten ar
att minska kostnaden, till exempel genom att leverera varan till kunden sa snabbt som mgjligt
och pa sa satt minska kapitalbindningen. Andra satt att maximera vinsten ar att fokusera mer
pa karnverksamheten och outsourca delar som ar mer foranderliga, vilket innebar att de olika
uppgifterna genomfors sa effektivt som mgjligt.

Rothengatter (2011) pekar pa att personresor till stor del paverkas av den disponibla inkomst-
en. | takt med att inkomstnivaer och valfard okar stiger ocksa efterfragan pa saval resor som

5 LSP (logistics service providers) och LSB (logistics service buyers) ar vanliga benamningar i den
engelsksprakiga logistiklitteraturen.
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varor. Dessutom har teknologiska forbattringar tilsammans med nya affarsmodeller bidragit till
att reducera den generaliserade kostnaden for transporter® vilket ocksa har lett till en 6kad
efterfragan (Ekspertgruppen for fremtidens mobilitet 2018). Efterfragedkningen har drivits av
en betydande kostnadsreduktion genom teknikutveckling, reducerade branslepriser, 6kad
effektivitet i produktionen och stérre konkurrens. Ett tydligt exempel ar bilismens framvaxt. Ett
annat exempel ar flygresor, som har blivit mer tillgangliga for allt fler, vilket i sin tur har drivit
fram nya rutter och destinationer och aven flygplatskapacitet (Macario och Van de Voorde
2009). Det ska dock tillaggas att aven rumsliga aspekter, barriarer och stadsplanering har stor
inverkan pa resenarers val av transportmedel (Cervero och Duncan 2003).

En typisk mekanism ar att ekonomisk tillvaxt leder till 6kad efterfragan pa transporter pa grund
av 6kad produktion och stigande inkomster. Stigande inkomster stimulerar exempelvis 6kat
bilagande och leder till ett hdgre bilberoende (Hayashi och Roy 2003). Historiskt har ocksa
kommunikation i vid bemarkelse haft ett starkt samband med fysiska transporter. Telekom-
munikationer och transporter har varit komplementara snarare an substitut (Andersson och
Sylvan 1997).

Den generaliserade reskostnaden paverkar ocksa valet av fardmedel (Ekspertgruppen for
fremtidens mobilitet 2018). Om trangseln i vagnatet okar blir tdgresande relativt mer attraktivt.
Om utbudet av kollektivtrafiken forbattras minskar vantetiden och darmed blir skillnaden mot
att resa med egen bil mindre. Nar det galler kostnader bor det betonas att det ar det relativa
priset som ar viktigast, det vill sdga hur stor del av inkomsten som resan utgoér. Det innebar att
en forandring av resbeteende kan ske baserat pa individens inkomstutveckling, aven om den
absoluta generaliserade reskostnaden ar oférandrad for samtliga fardmedel (Ekspertgruppen
for fremtidens mobilitet 2018).

Det finns ett relativt tydligt och globalt positivt samband mellan inkomst och fordonsinnehav.
Dessutom pekar flera studier pa ett negativt samband mellan inkomst och anvandande av
kollektivtrafik (Ulfarsson m.fl. 2015). Efterfragan pa kollektivtrafik tenderar att 6ka nar priset
sjunker eller antalet fordonskilometer vaxer, det vill sdga nar utbudet forbattras. Samspelet
mellan kollektivtrafik och personbilstrafik illustreras av att efterfragan pa kollektivtrafik minskar
med 6kande bilinnehav. Samtidigt finns det andra studier som pekar pa att efterfragan pa
kollektivtrafik 6kar med stigande inkomster. Spridningen i resultaten ar dock stor, fran kraftiga
okningar till betydande minskningar.” Detta speglar att nar manniskor far sa hoga inkomster
att de far rad att kopa egen bil sa sjunker kollektivtrafikresandet (Holmgren 2007). Detta
innebar att kollektivtrafik for vissa inkomstnivaer kan vara en inferior produkt relativt person-
bilen, det vill sdga att personbilen ar ett mer attraktivt substitut.

Vi har tidigare kunnat se hur rationaliseringar och innovationer kan leda till en 6kad effektivitet
i produktionen, vilket i sin tur kan generera ett lagre pris och darmed paverka efterfradgan enligt
den allmanna jamviktsmodellen. Detta samband exemplifieras av Ajanovic och Haas (2011) i
en analys av bransleeffektiviteten. De finner en elasticitet om 0,44 mellan effektivisering av
bransleférbrukning och trafikarbete matt som fordonskilometer. Det innebar att om bransle-
effektiviteten matt som korstracka per mangd bransle férbattras med 10 procent dkar antalet
korda kilometer med 4,4 procent. | princip anvander vi vart 6kade valstand dels for att resa
mer, dels for att valja fardmedel som ger oss kortare restid, hogre flexibilitet och 6kad
bekvamlighet.

5 Den generaliserade kostnaden for en persontransport kan ses som den totala uppoffringen for resan i form av
monetar kostnad, tidsatgang och upplevda obehag. For att en resa skall genomféras maste den upplevda
nyttan med resan dvervaga den generaliserade kostnaden.

| en metastudie av noterades elasticitetstal mellan -0,82 och 1,18 (Holmgren 2007).
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Personer varderar parametrar olika nar de skall resa och under de forutsattningar som finns
nar resan sker. Det galler inte minst prispriskansligheten. Ett belysande exempel ar skillnaden
mellan affarsresendrer och fritidsresenérer i flyget, se Figur 3.1. Aven om flera faktorer ar
gemensamma varderar affarsresenarer typiskt restid och turtathet (flexibilitet) hogre an fritids-
resendren, som daremot ar mer priskanslig (Morphet och Bottini 2014).

Business Leisure/VFR

Direct seat capacity Passenger movements * Airfares

Availability of direct flights Average seats per movement * Availability of seats

Direct destinations Indirect one stop * Choice of destination

Average daily frequency/ TR

route Country GDP/GDP per

. capita
Convenience of schedule P
. . Route network
Distance to city centre .
concentration
Access to flexible fares . .
Airline concentration
Travel time -
Route stability

Access to sales channels

Figur 3.1. Olika resenérer har delvis olika 6nskemal och betalningsvilja for aspekter av resan. Figuren visar
affarsresendrer (business) respektive privatresendrer (leisure och "VFR”, Visiting Friends and relatives”)
Kalla: Morphet & Bottini 2014, s. 12.

Pa manga satt liknar transportsystemet for persontransporter systemet for godstransporter
Den primara skillnaden ar att privatpersoner svarar for delar av saval efterfragan pa person-
transporter som utférandet av dem. Privatpersoner axlar alltsa rollerna som bade transport-
kopare och transportorer. Dessutom ar offentliga aktdrer mer narvarande, framfor allt i rollen
som kollektivtrafikhuvudman (transportkdpare).
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3.2 Hypoteser om kriser och
transporteffektivitet

Baserat pa tidigare forskning, finns det ett antal hypoteser och slutsatser kring vilka moénster
som foérvantas upptrada pa den svenska transportmarknaden till féljd av den ekonomiska
krisen 2008-2009. Dessa redovisas kortfattat nedan och redovisad mer i detalj i Swecos
underlagsrapport, med utférliga kallhanvisningar.

Transportlosningars bestamningsfaktorer och matbarhet

Utifran transportmarknadens forutsattningar (befintlig infrastruktur, fordon, personal, féretag-
ens affarsstrukturer, kostnadsstrukturer, osv.) antar vi att aktdrerna agerar pa ett rationellt satt
for att 16sa den forandrade transportefterfragan (gods- och persontransporter) som finns.
Aktorernas resulterande transportlosningar leder till att gods- och persontransporter utfors pa
den befintliga infrastrukturen, vilket leder till olika typer av effekter och transporteffektivitet.

For foretag i transportbranschen ar fokus pa att 6ka vinsten, samtidigt som kundkraven mots.
Ur ett samhallsperspektiv ar fokus istallet pa dvergripande malsattningar som exempelvis de
transportpolitiska malen i Sverige, dar transportsystemets funktionalitet i relation till dess
negativa konsekvenser ar centralt. Faktorer som tillganglighet och korta transporttider stalls i
relation till de samhallsekonomiska kostnaderna i form av bland annat miljopaverkan. Enskilda
medborgare kan dessutom ha olika varderingar av transportsystemets egenskaper beroende
pa situation. Som resenarer kan de vardera en god tillganglighet hogt och som konsumenter
av varor och tjanster prioritera laga fraktkostnader. Studier visar att enskilda individer kan ha
andra prioriteringar nar de agerar som skattebetalare an som kopare av resor.

For att underlatta en jamforelse av olika typer av effekter kan transporters effekter beskrivas
med olika typer av prestandamatt. For beskrivning av godstransporters effekter kan eko-
nomisk, logistisk och miljdmassig prestanda anvandas (se bland annat Ramstedt 2008).
Andra typer av effekter, eller prestandamatt, som ar relevanta for transporter ar kvalitets-
massiga och sociala effekter.

Ekonomisk prestanda kan bade ses ur ett féretagsekonomiskt och ett samhallsekonomiskt
perspektiv. | det féretagsekonomiska perspektivet ar fokus pa att 6ka vinsten genom att
minska kostnader och/eller att 6ka inkomsterna. Detta kan exempelvis géras genom att 6ka
utnyttjandegraden av fordonen. | det samhallsekonomiska perspektivet ar fokus pa att se till
samhallets dvergripande malsattningar (sasom minskade utslapp av koldioxid fran transport-
sektorn) och till vilka samhallskostnader det kan medféra att strava mot dessa malsattningar.
For att gora denna avvagning mellan samhallsnyttor och samhallskostnader gérs samhalls-
ekonomiska berakningar dar de positiva och negativa effekterna varderas enligt vedertagna
principer.

Logistisk prestanda uppkommer som en konsekvens av de logistiska aktiviteter som utfors,
d.v.s. transport, produktion, lagerhalining, osv. Den logistiska prestandan kan handla om
kvalitetsprestanda, resurs- och infrastrukturutnyttjande samt transporteffektivitet. Kvalitets-
prestanda handlar framfor allt om effektivitet, d.v.s. hur bra en uppgift utfors i relation till
malsattningen. Bade yttre och inre effektivitet inkluderas, det vill saga att gora ratt saker pa
ratt satt (se Tabell 2.1). Det kan handla om ledtider, punktlighet och sakerstalla lagernivaer.
Om kundkraven inte méts blir den miljdmassiga och ekonomiska prestandan inte langre
relevant. Transportarbetet kan ibland vara missvisande (samma mangd transportarbete kan
bade innebara en tung transport som utférs en kort stracka, eller en latt transport som utfors
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pa en lang stracka), sa ett battre satt att mata hur effektivt gods transporteras kan vara att
relatera transportarbetet till trafikarbetet (fordonskilometer).

For persontransporter kan kvalitetsméssig prestanda ses som ungefar motsvarande logistisk
prestanda. Kvalitetsaspekter for persontransporter kan exempelvis handla om en bra geo-
grafisk tillganglighet till kollektivtrafik och frekventa avgangar. Abreha (2007) definierar kvali-
tetsfaktorer som genomsnittlig hastighet i natverket, vantetid vid hallplats, gangavstand till
hallplats, restid, frekvens och palitlighet. | en studie om forbattringar av kvalitet och effektivitet
i kollektivtrafiken beddmdes de viktigaste faktorerna vara bekvamlighet, personalens bemo-
tande, enkelhet, teknik och pris (Maha m.fl. 2014).

Transporters miljopaverkan beror av olika aspekter, sasom vilket trafikslag, fordon eller driv-
medel som anvands. Miljdprestandan fran transporter kan exempelvis beskrivas som gram
emissioner per fordonskilometer, kWh per fordonskilometer etc.

Transporter kan ocksa ha viktiga sociala effekter, bland annat genom att underlatta for
manniskor att hitta sysselsattning och delta i olika fritidsaktiviteter, men ocksa att vara aktiva
deltagare i samhallets demokratiska processer. Bristande tillganglighet med transportsystemet
kan leda till ett socialt utanférskap och lagre livskvalitet (Lucas 2012).

Andrade transportlésningar/monster nir en kris intraffar

En huvudslutsats i den tidigare forskningen ar att effekterna av en ekonomisk kris delvis ar
osakra och i hog grad situationsberoende. Fére den ekonomiska krisen ar situationen pa
transportmarknaden visserligen foranderlig under ett omvandlingstryck som drivs av saval
omvarldsfaktorer som globalisering och styrmedel som av marknadskrafter. Det finns dock
samtidigt ett stabilt samband mellan ekonomiskt valstdnd och resande samt transporter.

Nar den ekonomiska krisen slar till sjunker efterfrdgan och saval privatpersoner som organisa-
tioner forsoker reducera kostnaderna for resor och transporter. Priset stiger i relativ betydelse
som beslutskriterium vid valet om och i sa fall hur en transport skall ske. Branschens aktorer
moter den sjunkande efterfragan genom att pa olika satt anpassa (minska) sin kapacitet for att
behalla transporteffektiviteten och darmed forutsattningar for [Gnsamhet.

Efter den ekonomiska krisen verkar aterhamtningen ske snabbare for persontransporter an for
godstransporter (Sweco 2019). Det skulle kunna forklaras bland annat genom att godstrans-
porter bygger pa avtal mellan transportképare och transportorer, vilka har en viss inlasande
effekt. En annan forklaring skulle kunna vara att naringslivet under den ekonomiska krisen har
anpassat sin produktion och sina inkdp for att reducera transportbehovet, vilket ger bestaende
effekter. Ett tredje skal skulle kunna vara att eventuella uppdamda behov av konsumtion, som
driver transporter, realiseras snabbare for persontransporter.

En specifik fraga galler om beteendeférandringar blir bestaende. Studier av bland annat
privatresande i Reykjavikregionen och i Londonregionen under finanskrisen 2008-09, av
aterhamtningen av privatbilismen efter oljekrisen i Storbritannien 1974—75 och av internatio-
nell turism och besdksnaring i Japan verkar bekrafta den snabbare atergangen till tidigare
beteenden bland resenarer. Det finns dock dven studier som motsager detta, bland annat en
undersokning som visar att resenarer som bytt till kollektivtrafik pa grund av hégre bensin-
priser inte atergatt till att resa med egen bil (Sweco 2019).
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Transporteffektivitet — kort sikt

Sett till transporteffektivitet finns det alltsa faktorer som talar bade fér och emot att en eko-
nomisk kris leder till 6kad transporteffektivitet, det som ar avgérande ar tidsaspekten. Pa kort
sikt leder en ekonomisk kris med stor sannolikhet till en minskad transporteffektivitet. Det
galler for det svenska naringslivet i stort under 2000-talet da produktiviteten sjonk kraftigt
under de ekonomiska kriserna (Heyman m.fl. 2014) och det ar svart att se att transportmark-
naden skulle visa ett annat monster. Nedgangen beror framfor allt pa att efterfragan ar mer
Iattrorlig an utbudet. Utbudet definieras av mer eller mindre rérliga och fasta strukturer som tar
langre tid att anpassa. Det galler linjer, rutter och trafikering som styrs av avtal med kunder,
fordonsflottan som kan vara svér att byta ut snabbt och andra former av kapital som fastig-
heter och verksamhetslokaler. Personalstyrkan kan reduceras olika fort i olika lander.
Papoutsis m.fl. (2013) redovisar exempelvis ett intressant évergripande matt pa hur
effektiviteten inom logistikbranschen i Grekland har paverkats av den langvariga, ekonomiska
krisen i landet. | Varldsbankens sa kallade Logistics Performance Index lag Grekland pa plats
29 ar 2007. Denna placering forsamrades successivt till plats 54 ar 2009 och till plats 69 ar
2012 (Papoutsis m.fl. 2013 sid. 556). Sedan dess har Grekland klattrat nagot igen pa
rankningen, och hade plats 42 ar 2018. Som jamforelse hade Sverige plats 4 ar 2007, plats 3
2010 och plats 2 i den senaste rankingen fran 2018.8

Transporteffektivitet — lang sikt

Det ar fran litteraturen oklart om ekonomiska kriser leder till en hdgre eller lagre transport-
effektivitet pa lang sikt. Stora aktorer ar ofta bast rustade att klara en ekonomisk kris. De kan
mycket val ha en 6verkapacitet som blir an mer akut nar efterfragan sjunker, men de har ofta
en naturlig kostnadsférdel och tillgangar som hog kreditvardering och starkt varumarke. Det
finns dock tydliga tendenser pa att stora aktdrer utnyttjar ekonomiska kriser till att vinna mark-
nadsandelar genom forvarv och att ta dver linjer och trafik som andra aktorer [Amnar.

Nar konjunkturen sedan vander uppat innebar den ekonomiska osakerheten andéa att verk-
samheter ar forsiktiga med att investera, bygga nya strukturer och kapacitet och darmed
Okade kostnader. De prioriterar i stallet att fylla befintlig transportkapacitet sa langt majligt,
vilket gor att transporteffektiviteten stiger. Nar priset okar i relativ betydelse kan det ocksa
gynna aktorer som kan erbjuda en mer kostnadseffektiv transport.

Men det finns aven faktorer som talar emot att en ekonomisk kris 6kar transporteffektiviteten
pa sikt. Produktiviteten dkar framfor allt genom att stora féretag genomfér inkrementella for-
battringar samt genom att nya féretag som ar konkurrenskraftiga och darmed mer effektiva
expanderar sin verksamhet. Eftersom de sistndmnda ar beroende av kapital for sin expansion
verkar det sannolikt att de hd&mmas av att krisen reducerar mangden riskvilligt kapital. Sats-
ningar pa forskning och innovation tillhér de budgetposter som ar enkla att skara i pa kort sikt.
Avkastningen pa innovationer ar mycket osaker, bade om den uppstar och hur stor den blir
samt vem som far ta del av den, varfor det kan vara ett rationellt val att minska den utgifts-
posten.

Osakerheten om vad som blir krisens nettoeffekt pa transporteffektiviteten ar saledes pataglig.
Exempelvis ar konsolidering en naturlig del i en branschcykel och leder till en hdgre effektivi-
tet. Det finns dock aven risker. Ett drastiskt exempel @ar om det resulterar i en oligopolliknande
marknad dar nagra aktorer ar prisledande och samtidigt gor intrddesbarriaren for nya aktorer
hog. Ett mindre allvarligt exempel hdnger samman med behovet av kompletterande kvalitets-

8 https://Ipi.worldbank.org/international/global/2018
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kriterier som redundans och lag sarbarhet. Det ar billigt att skicka en container med ett stort
fartyg med en stor och totalt dominant aktér, men om det uppstar nagot problem med linjen
och det saknas alternativ kan konsekvenserna bli allvarliga.

Vi har aven sett exempel pa hur offentliga stodatgarder fokuserat pa att paskynda strukturella
forandringar. Ett exempel ar utbyggnaden av vagnatet i USA efter 1930-talets kris eller stodet
till fordonsindustrin under finanskrisen 2008—09 for att stalla om till produktion av motorer och
branslen med battre miljdprestanda (Tillvaxtanalys 2013, sid. 8). Det finns samtidigt exempel
pa stodatgarder som bromsar en omstallning. Det galler inte minst stodatgarder mot enskilda
branscher i kris. Experter och branschféretradare varnade under finanskrisen for protektionisti-
ska atgarder, vilka sdgs som kontraproduktiva.

Att satsa offentliga medel pa att bygga infrastruktur ar ett klassiskt exempel pa en stabilise-
ringspolitisk atgard. En ekonomisk kris kan méjligen bromsa utbyggnaden, men generellt
verkar det under finanskrisen ha funnits ganska gott om resurser for statlig infrastruktur.
Likasa kan entreprendrernas priser sjunka. Daremot finns det exempel bland annat pa jarn-
vagsutbyggnader som skots pa framtiden och ju hégre inblandning av privata aktorer desto
storre risk for att atstramningen pa kapitalmarknaden bromsade utvecklingen.®

Om en ekonomisk kris intraffar kan efterfrdgan paverkas pa olika satt vilkket sammanfattas pa
féljande vis:

e Forandrad efterfragan pa resor och produkter. Vid en ekonomisk kris kan efterfragan
av en resa eller produkt férandras, vilket leder till en férandrad transportefterfragan.
Efterfragan kan minskas pa olika satt, antingen genom att efterfragan férsvinner helt,
att den skjuts pa framtiden eller att den minskar. Efterfragan kan ockséa 6ka for vissa
branscher.

e Forandrad start- och/eller malpunkt. En ekonomisk kris kan leda till att den efter-
fragade start- och/eller malpunkten for en transport férandras, exempelvis genom att
en semesterresa utomlands ersatts med narturism eller genom att en annan produkt-
leverantor valjs och som ar lokaliserad vid en annan geografisk plats.

e Forandrat val av trafikslag. Det kan innebéara att ett annat transportmedel eller en
annan operatér anvands. Bytet kan drivas av en férandrad prioritering mellan
kostnaden och kvalitetskriterierna, exempelvis att pris varderas relativt hdgre an
bekvamlighet eller snabbhet.

Sammanfattning

Utifran litteraturgenomgangen har vi kunnat se att det rader en stor diskrepans géllande huru-
vida en omfattande yttre chock, s& som en ekonomisk kris, paverkar transporteffektiviteten.
Det beror pa att det finns ett flertal aspekter och dimensioner att ta hansyn till.

En av dessa aspekter ar tid, dar olika skeenden under krisens férlopp har olika effekt pa
transporteffektiviteten. | litteraturen delas krisens effekter vanligtvis in i tre olika kategorier:
tiden under krisens forlopp, tiden direkt efter krisen och effekten pa langre sikt. Under de tva
forsta faserna tyder mycket pa en minskad effektivitet i transportsektorn, till stor del pa grund
av Overkapacitet om langa omstallningstider.

® Pa sjalva infrastrukturmarknaden kan perspektivet vara ett annat. Bristen pa kapital innebar att de projekt med
hogst/sakrast Ionsamhet prioriterades, vilket kan ha haft en gynnsam samhallsekonomisk effekt.
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Pa kort sikt leder en ekonomisk kris med stor sannolikhet till en minskad transporteffektivitet.
Det galler for det svenska naringslivet i stort under 2000-talet att produktiviteten sjonk kraftigt
under de ekonomiska kriserna (Heyman m.fl. 2014) och det ar svart att se att transportmark-
naden skulle uppvisa ett annat ménster. Nedgangen beror framfor allt pa att efterfragan ar
mer lattrorlig an utbudet. Utbudet definieras av mer eller mindre rérliga och fasta strukturer
som tar tid att anpassa. Det galler linjer, rutter och trafikering som styrs av avtal med kunder,
fordonsflottan som kan vara svér att byta ut snabbt och andra former av kapital som fastig-
heter och verksamhetslokaler. Personalstyrkan kan reduceras olika fort i olika lander.

Litteraturgenomgangen har dessutom visat prov pa svarigheten att mata en ekonomisk kris
paverkan pa transporteffektivitet. Det finns exempel som pekar pa att kriser och det
efterféljande stalbadet effektiviserar vara transporter, men det finns dven gott om exempel dar
en kris hdmmar forskning, innovation och utveckling.

En annan aspekt som &r viktig ar uppdelningen i person respektive godstransporter som pa-
verkas olika, i de olika skeendena av en ekonomisk kris. Aterigen gér forklaringen att finna i
att anpassningen gar olika fort.

Dessutom kan krisen ha olika effekter pa mikroniva fér enskilda aktorer eller branscher,
medan den samlade effekten for hela marknaden pa makroniva ar en annan. Det 6ppnar upp
for att kunna fora ett resonemang om vinnare och férlorare, men det férsvarar samtidigt
mojligheten att studera och synliggéra den faktiska nettoeffekten.
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4 Den svenska
transportsektorns
omstallning

| detta kapitel utgar vi fran de matt och teorier som lyfts fram i litteraturgenomgangen ovan och
applicerar dessa pa den svenska transportsektorn for att se hur den reagerade pa krisen
2008-2009. Genomgangen gor ingen ansats att vara heltackande eller kunna pavisa nagra
nettoeffekter. Syftet ar istallet att exemplifiera och problematisera hur olika delar av den
svenska transportsektorn har paverkats av krisen och vilka eventuella férandringar i trans-
porteffektivitet som kan harledas till krisaren.

4.1 Godstransporter under omstallning

Efterfragan pa godstransporter drivs av handel med varor, vilket kan ses som en konsekvens
av hur tillverkningsindustrin fungerar med bland annat foradling av produkter i olika produk-
tionssteg liksom hur konsumentbeteenden ser ut. Handelsménster ar komplexa, liksom de
transportmdnster som uppstar som en konsekvens av efterfragan och affarsstrukturer.

Under krisens skeende bromsas godstransporterna pa grund av mindre handel och 6verkapa-
citet. FOr att minska kostnaderna vidtar féretagen olika atgarder for att s& snabbt som méjligt
minska 6verskottet av transporter. Det gérs genom att bland annat minska pa frekvensen i
godstransporterna, nerskalad kapacitet genom att anvanda mindre fordon eller byta trafikslag,
skjuta upp planerade investeringar, minska lagren och minska personalkostnaderna. Krisen
utléser saledes en rationaliseringsfas, snarare @n en innovationsfas, atminstone i krisens in-
ledande skede. Nar ekonomin aterhamtar sig tenderar aktorer inom godstransporter att 6ka
belaggningen i den logistikkedja som skalades ner under krisen, och pa sa satt 6ka den inre
effektiviteten. Att andra utbudet och skala ner transportkapaciteten under krisen, och skala
upp den igen efter krisen tar langre tid an férandringarna av persontransporter. Vi kan darav
forvanta oss se en mer langsam utveckling av godstransporterna.

Kopplingen mellan ekonomisk utveckling och transporter

Den ekonomiska tillvaxten i Sverige har historiskt sett haft ett ndra samband med transport-
utvecklingen. Det innebar att nar ekonomin vaxer 6kar aven transportarbetet (Figur 4.1). Vid
en ekonomisk kris paverkas efterfragan pa produkter och resor, vilket i sin tur paverkar vilka
transporter som faktiskt utfors. Krisen 2008—-2009 avspeglar sig tydligt i figuren i en nedgang
av bade BNP och godstransportarbetet. Dessutom ser utvecklingen av godstransportarbetet
ut att mattas av efter krisen 2008—2009 jamfért med BNP-utvecklingen. Notabelt ar att krisens
paverkan pa persontransportarbetet var marginell.

31



300

250
8 200
=
1]
o
5 150
=2
3
© 100
=
50
0
O N I © 0 O N T © 0O AN T © 0O AN T © 0O O N T © ©
NI DN DNMNOWW W OOWOWOWOo O OO OO OO OO0 O v« v « v« v«
[o)2e) B e> o) N e) Bl o) BN o) Mo ) BN o NONoONoONO N o oo oo oo BRo ool o)
T T T T T OT T OT T IOT OT T e e v NN AN AN AN AN NN NN
Ar
Godstransportarbete Persontransportarbete =—=BNP fasta priser

Figur 4.1. Utveckling av BNP och i fasta priser and transportarbete, index 1970=100, ar 1970-2018.
Killa: Trafikanalys Statistik Transportarbete 2000-2018, SCB, egna berékningar.

Sedan mitten av 1990-talet har tillvaxten, matt som BNP i fasta priser, 6kat snabbare an gods-
transporterna. Det kan finnas flera forklaringar till den observerade utvecklingen. Det kan vara
en sa kallad de-coupling dar nya samhallsstrukturer har férandrat sambandet mellan gods-
transporter och ekonomisk tillvaxt. Men det kan aven bero pa brister i statistiken som innebar
att godstransporter underskattas (Trafikanalys 2016). Andelen gods som transporteras med
respektive trafikslag har dock férandrats relativt lite sedan ar 2000, se Figur 4.2.
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Figur 4.2. Godstransportarbete i Sverige, miljoner tonkilometer per trafikslag, ar 2000-2018"1 12
Kalla: Trafikanalys Statistik Transportarbete i Sverige 2000-2018.

"°Notera att det saknas &ven uppgifter om hur mycket gods som transporteras med utrikes flyg.
Godstransportarbete via sjofart och jarnvag har nyligen uppdaterats, vilket gor det svart att félja utvecklingen
Over tid. Det innebar aven att jamférelser av godstransportarbete mellan olika trafikslag bor géras med en viss
forsiktighet.

" Fran 2016 gors avstandsberakningarna for sj6fart med en uppdaterad avstandsmatris som bygger pa
geografiska positioner i AlS-data.

2 P4 grund av férandrade insamlings- och bearbetningsmetoder &r statistiken fér jarnvag ar 2018 inte jamférbar
med tidigare ar och skattas till hdgre nivaer an tidigare.
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Trots en del brister i materialet kan vi se att knappt halften av det totala godstransportarbetet i
Sverige utférs inom vagtrafiken. Ungefar 33 procent av godstransportarbetet har gatt via
vattenvagen, men i samband med nya matmetoder fran 2016 minskade sjéfartens andel med
ungefar fem procentenheter. Notera dock att i transportarbetet for sjéfart ingar aven det trans-
portarbete som sker pa svenskt vatten till och fran andra lander. Enbart inrikes transport-
arbete, mellan svenska hamnar, med sj6fart uppgar till 7 miljarder tonkilometer eller ungefar
24 procent av sjofartens totala transportarbete. De resterande 20 procenten av det totala
godstransportarbetet i Sverige har utférts med jarnvag, samtidigt som en férsvinnande liten
del godstransportarbete gors med inrikes flyg.

Det forefaller som att godstransportarbetet pa vag minskade under aren 2008 till 2012,
samtidigt som det 6kade via sjofarten. Men pa grund av de olika matmetoderna for respektive
trafikslag bér som sagt uppgifterna tolkas med viss forsiktighet. Vi kan aven se att
godstransportarbetet minskade patagligt i samband med krisen 2008—2009. Redan 2010 hade
transportarbetet 6kat igen, men har ar 2018 fortfarande inte natt upp till samma niva som
innan krisen.

Trots att ekonomin har fortsatt att véaxa har saledes varken gods-, eller persontransportarbetet
utvecklats i samma takt, och samma mdnster aterkommer for befolkningsutvecklingen. Under
hela 2000-talet har den svenska befolkningen vuxit, framfor allt efter 2006. En storre befolk-
ning i en vaxande ekonomi innebar 6kad efterfragan pa varor och transporter, vilket borde
avspeglas i 6kat godstransportarbete till foljd av fler varutransporter. Nagon sadan utveckling
gar dock inte att observera (Figur 4.3).
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Figur 4.3. Godstransportarbete i Sverige samt Sveriges befolkning, index ar 2000=100, ar 2000-2018.
Kalla: SCB befolkning, Trafikanalys Statistik Transportarbete i Sverige 2000-2018.

Fram till krisen ar 2008 dkade godstransportarbetet kraftigt i Sverige och i betydligt snabbare
takt an befolkningsdkningen. | samband med krisen minskade godstrafikarbetet kraftigt, och
aven om transportarbetet har varierat nagot fran ar till ar under efterféljande ar, har det alltjamt
varit pa en lagre niva an tidigare.
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Sveriges befolkning har daremot 6kat stadigt sedan ar 2000, och tillvaxttakten forstarktes
ytterligare fran och med ar 2015. Lagre godstransportarbete men en vaxande befolkning
innebar att godstransportarbetet per capita kommer att minska, vilket ocksa framgar av Figur
4.4.
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Figur 4.4. Godstransportarbete i Sverige per capita, index, ar 2000=100, ar 2000-2018.
Anm: Pa grund av nya insamlingsmetoder av transportarbete ar 2018 inte fullt ut jamférbart med féregaende ar.
Kalla: Trafikanalys Statistik Transportarbete i Sverige 2000-2018, SCB befolkningsstatistik, egna berakningar.

Mellan aren 2003 och 2008 6kade godstransportarbetet per capita med narmare 15 procent,
men hela 6kningen blev utraderad i samband med krisen 2008. Darefter 6kade godstransport-
arbetet per capita nagot, men har sedan 2012 minskat kontinuerligt, och var ungefar 8 procent
lagre ar 2018 an det var ar 2000 och 20 procent lagre an ar 2008. Sammantaget innebar detta
att godstransportarbetet i Sverige till viss del har frikopplats fran saval befolkningsékningen
som utvecklingen av BNP.

Godstransportarbete pa vag

Som vi har kunnat se gérs narmare halften av allt godstransportarbete via vagtrafiken. Det
innebar att férandringar av godstransporter pa vag far stort genomslag aven pa det totala
transportarbetet. Godstransportarbetet pa det svenska vagnatet minskade patagligt i samband
med krisen 2008-2009, men nedgangen blev tamligen kortvarig, och aterhamtade sig nagot
fram till 2011. | samband med den ekonomiska nedgangen 2012 minskade godstransport-
arbetet pa vag ater igen nagot, och har sedan dess legat still pa en relativt oférandrad niva
(Figur 4.5).

Maijoriteten av godstransportarbetet pa det svenska vagnatet utfors med tunga lastbilar som ar
registrerade i Sverige. Andelen som kdrs med utlandsregistrerade lastbilar har 6kat, och det
forefaller som att trendbrottet ager rum i samband med krisaren 2008—2009 da nedgangen var
mycket kraftigare for svenskregistrerade an utlandska lastbilar.

For lastbilar registrerade i Sverige var minskningen mellan 2008 och 2009 16 procent, och for
utlandskt registrerade lastbilar 15 procent (Figur 4.5). Efter krisen 6kade transportarbetet med
svenska lastbilar nagot men redan ar 2012 féljde en nedgang. Mellan aren 2013 och 2018 har
transportarbetet med svenska lastbilar 6kat nagot, i snitt med 1,3 procent arligen. Ar 2000
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utférdes 88 procent av godstransportarbetet pa vag med svenskregistrerade lastbilar. Till &r
2018 hade den andelen minskat till 77 procent.
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Figur 4.5 Godstransportarbete pa svenska vagnatet, miljoner tonkilometer, svenska och utlandska tunga
lastbilar, ar 2000-2018.
Kalla: Trafikanalys Statistik Transportarbete i Sverige 2000-2018.

For utlandska lastbilar 6kade transportarbetet redan 2009, men aven dar kan vi skdnja en viss
nedgang fram till 2012. Mellan 2013 och 2018 har dock godstransportarbetet med utlandska
lastbilar 6kat snabbare an for de svenskregistrerade lastbilarna, med i snitt 5,1 procent ar-
ligen.

Utvecklingen efter 2008 skiljer sig saledes for transportarbetet med svenska respektive
utlandska lastbilar, da transportarbetet med utlandska lastbilar har 6kat snabbare &n det har
gjort for svenska lastbilar.

Trots att godstransportarbetet med svenska lastbilar har legat pa en relativt oférandrad niva
sedan 2012 har antalet tunga lastbilar som ar i trafik i Sverige alltjamt fortsatt att 6ka (Figur
4.6).
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Figur 4.6. Antalet tunga lastbilar i trafik i Sverige, samt arlig procentuell 6kning, ar 2000-2018.
Kalla: Trafikanalys Statistik 2019:4.

Antalet tunga lastbilar i trafik har 6kat fran 77 000 till nastan 84 000 lastbilar mellan aren 2000
och 2018. Det innebar att tillvaxttakten har varit relativt blygsam, i snitt 0,5 procent per ar. Den
procentuella tillvaxttakten har dock stora variationer, och forefaller vara som kraftigast aret
fére en konjunkturnedgang. Vi kan notera tre toppnoteringar av antalet nyregistreringar, ar
2006, 2011 och 2017, foljt av en pataglig nedgang. Bade toppen 2006 och 2011 foljdes av en
konjunkturnedgang, och sa verkar aven vara fallet 2018 i och med konjunkturen tycks bromsa
in under 2019."

Antalet latta lastbilar (vars transportarbete ar okant och darfér inte ingar i redovisningen av
vagtrafikens godstransportarbete) har haft en betydligt kraftigare tillvaxt under de senaste

aren, jamfort med tunga lastbilar. Mellan aren 2000 och 2018 6kade antalet latta lastbilar i

trafik fran 290 000 till 570 000, en 6kning pa 92 procent (Figur 4.7).

3 www.konj.se/publikationer/konjunkturlaget/konjunkturlaget/2019-03-27-hogkonjunkturen-bromsar-in.html
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Figur 4.7. Antalet latta lastbilar i trafik i Sverige, samt arlig procentuell 6kning, ar 2000-2018.
Kalla: Trafikanalys Statistik 2019:4.

Aven om 6kningen av antalet latta lastbilar i trafik har varit patagligt hégre &n den varit for
tunga lastbilar ar tillvaxtmonstret anda pafallande lika. Den procentuella tillvaxten av antalet
latta lastbilar var forvisso som hogst redan 2001, med strax dver 7 procent. Darefter kan vi
notera tre ytterligare tillvaxttoppar, ar 2007, 2011 och 2017. Det vill saga ett snarlikt férfarande
som for tunga lastbilar. Det forefaller saledes som att nyregistreringen av bade tunga och latta
lastbilar ar valdigt konjunkturkansliga, samt att nyregistreringen snabbt kan sla om fran hag till
lag. Den totala fordonsflottan ar dock trogrorlig framférallt for tunga lastbilar, vilket innebar att
nagot enstaka ar med lagre nyregistreringen inte gér nagon stérre skillnad for antalet fordon i

trafik.

En hypotes man kan stélla upp ar huruvida de alltfler Iatta lastbilarna efter krisen har fangat
upp en del av de svenskregistrerade tunga lastbilarnas godstransportarbete och att detta
transportarbete inte syns i statistiken da sadana uppgifter inte samlas in. Samtidigt observerar
vi att utlandsregistrerade fordons transportarbete fortsatter att vaxa utan att paverkas i sa hog
grad av de latta lastbilarnas tillvaxt.

Volymen gods som har transporterats inrikes i Sverige med lastbil har 6kat patagligt sedan
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2011, efter att ha legat pa en relativt jamn niva mellan aren 2009 till 2011 (Figur 4.8).
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Figur 4.8. Inrikes godsméngd transporterat pa svenskregistrerade lastbilar, fordelat pa varuslag, miljoner ton,
ar 2009-2017.

Anm: Kategorin 6vriga varugrupper innehaller samtliga varugrupper som &r klassificerade enligt NST 2007
utéver de som redovisas i figuren.

Kalla: Trafikanalys Statistik Lastbilstrafik 2018, egna bearbetningar.

Fordelningen mellan olika varuslag ar relativt oférandrad under hela den studerade perioden.
Den storsta forandringen ar att andelen jordbruks, jakt och skogsprodukter har minskat nagot,
fran 18 procent 2009 till 14 procent 2018. Aven transporterna av travaror pa det svenska vag-
natet har minskat sedan 2009, fran 38 000 till 30 000 miljoner ton ar 2018. Under samma
period har andelen samlastat gods Okat nagot.

Godstransportarbetet pa jarnvag

Som vi har kunnat se tidigare (Figur 4.2) har godstransportarbetet pa jarnvag férandrats rela-
tivt lite Over tid. Det galler aven under en langre tidsperiod. Sedan ar 1990 har godstransport-
arbetet pa jarnvag uppgatt till ungefar 20 000 miljoner tonkilometer per ar, fram till ar 2002
(Figur 4.9). Mellan aren 2002 och 2008 6kade godstransportarbetet pa jarnvag med ungefar
20 procent. Krisen 2008-2009 innebar att godstransportarbetet minskade till samma niva som
innan 2005. Nedgangen var dock kortvarig da nivan gick upp igen redan 2010. Fran 2010
fram till 2017 har godstransportarbetet pa jarmvag sakta minskat for att ater igen aterga till
ungefar 20 000 miljoner tonkilometer per ar.
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Figur 4.9. Transportarbete i tonkilometer och transporterad godsméngd i ton pa jarnvag, 1990-2018.

Anm: Pa grund av férandrade insamlings- och bearbetningsmetoder ar statistiken for 2018 inte jamforbar med
tidigare ar och skattas till hogre nivaer an tidigare. Pa totalniva finns indikationer, baserat pa utvecklingen av
variabeln bruttotonkilometer, att det trots forandringarna finns en faktisk 6kning av transportarbetet mellan
2017 och 2018. For de olika redovisningsgrupperna finns inte motsvarande jamforelse.

Kalla: Trafikanalys Statistik Bantrafik 2018.

De faktiska godsvolymerna som har transporterats pa jarnvag inom Sverige foljer ett liknande
monster som godstransportarbetet, dock med nagot storre arliga variationer. Mellan aren 1990
och 2002 lag den totala transporterade godsmangden pa en relativt jAmn niva, for att sedan
borja 6ka fram till &r 2008 (Figur 4.9). Den ekonomiska krisen har haft en tamligen begransad
inverkan pa den totala mangden gods som transporterades pa jarnvag Over tid. Vi kan notera
en svag nedgang for 2008, och en ganska kort nedgang 2009, men redan efterféljande ar
hade volymen aterhamtat sig till samma niva som innan krisen. Fran 2010 fram till 2017 har
godsvolymen pa jarnvag legat pa en relativ jamn niva, och forefaller att ha dkat ytterligare
nagot 2018.

Sett till transporttyp har det skett en viss foérandring sedan ar 2000. Framfér allt &r det vagns-
lastgods som har minskat, samtidigt som kombigods har 6kat (Figur 4.10).
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Figur 4.10. Godstransportarbete pa det svenska jarnvagsnatet, miljoner tonkilometer, fordelat pa transporttyp,
angivet i andelar, ar 2000-2018.
Kalla: Trafikanalys Statistik Bantrafik 2018.

=

Sedan ar 2000 har godstransportarbetet pa det svenska jarnvagsnatet 6kat med narmare 19
procent, men det har dven skett en omférdelning av transporterat godsslag. Godstransport-
arbetet med vagnslastgods, dvs. sdndningar med tillgang till en hel vagn genom hela trans-
porten, har minskat fran 13 645 till 12 966 miljoner tonkilometer mellan aren 2000 till 2018.
Sett till det totala godstransportarbetet pa jarnvagsnatet innebar det att andelen vagnslastgods
har minskat fran 68 till 54 procent. Minskningen har agt rum gradvis, men den enskilt storsta
procentuella minskningen var 2009 d& andelen vagnslastgods minskade med tre procent-
enheter. Godstransportarbetet pa malmbanan har 6kat med 36 procent sedan ar 2000, men
andelsmassigt har malmtransporterna forandrats tamligen marginellt, fran 19 till 21 procent
mellan aren 2000 och 2018.

Godstransportarbetet med kombigods har 6kat patagligt sedan ar 2000. Kombigods avser
gods som fraktas i lastenheter som mojliggor flytt mellan lastbil, tag och fartyg. Godstransport-
arbetet for kombigods har 6kat med 115 procent mellan aren 2000 och 2018, varav den
storsta 6kningen 6kade rum mellan aren 2004 och 2019. Det har aven skett en omférdelning
inom godstransportarbetet med kombigods. Ar 2000 utgjorde kombigods fér containrar och
vaxelflak 74 procent av godstransportarbetet for kombigods. Till ar 2018 hade den andelen
sjunkit till 51 procent. Det var framfor allt under &ren 2009 och 2010 som godstransportarbetet
med kombigods som ar avsedda for att kunna kombineras pa vag med lastbil 6kade som mest
(Figur 4.10).

4.2 Persontransporter

Utifran den tidigare litteraturen kan vi foérvanta oss ett snabbt forlopp i férandrade resmonster
till foljd av en ekonomisk kris. Privatpersoner kan snabbt &ndra sin efterfragan av transporter
och anpassar sin konsumtion utifran forandrade ekonomiska ramar. | tidigare studier har vi
kunnat se att ekonomiska kriser leder till att vagtrafiken har minskat, resandet med kollektiv-
trafiken okat, fritidsresor minskat, ett 6kat distansarbete och att nybilsférsaljningen sjunker.
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Foérandringarna har varit snabba, men inte sarskilt bestadende. Nar ekonomin bérjar aterhamta
sig Okar aven persontransporterna och atergar da i hog grad till gamla monster.

Krisens paverkan pa persontransportarbetet

Sett till persontransportarbetet i Sverige forefaller utvecklingen ligga i linje med resultaten fran
tidigare forskning. Persontransportarbetet stagnerade, eller minskade nagot, under krisaren,
for att efter nagra ar borja 6ka igen, se Figur 4.11.
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Figur 4.11. Persontransportarbete i Sverige, angivet i miljoner personkilometer, ar 2000-2018.
Kalla: Trafikanalys Statistik transportarbete 2000-2018.

Mellan aren 2000 och 2007 6kade persontransportarbetet i Sverige med nastan sju procent,
men i samband med krisen 2008-2009 mattades 6kningen av och det ar férst 2011 som
antalet personkilometer (pkm) bérjade 6ka igen. Den riktiga aterhamtningen dréjde dock fram
till 2013, varefter resandet i Sverige har 6kat med i snitt 1,8 procent per ar. Krisens effekter
forefaller darmed kunna delas in i tre faser, dels den direkta fasen under krisen skeende,
under vilken vi kan se en liten minskning av resandet. Tva ar efter krisen pabdrjas en viss
aterhamtning under vilken resandet 6kar nagot, om an betydligt lAngsammare an under aren
fore krisen. Efter fem ar syns inte langre nagra effekter av krisen sett till persontransport-
arbetet, som aterigen okar kraftigt.

Det finns en del skillnader mellan godstransportarbetet och persontransportarbetet och hur det
utvecklas under krisaren, och hur snabb aterhamtningen har varit. Godstransportarbetet
minskade patagligt under 2008, for att darefter 6ka igen redan aret efter, men darefter har
Okningstakten varit betydligt mer blygsam. For persontransportarbetet kan vi inte observera
nagon sadan nedgang, snarare en stagnation som varade fram till 2013, och sedermera en
mycket kraftig 6kning av persontransportarbetet. Nar det galler persontransportarbetet kan vi
saledes inte riktigt se den snabba nedgéng, och snabba aterhamtning som den tidigare forsk-
ning har pekat pa. Istallet har utvecklingen av persontransportarbete varit ganska trogrorlig
under krisaren.

Forandringar av trafikslag

Krisens inverkan kan daremot ha inneburit andra effekter som ar av intresse, exempelvis en
omfdrdelning av resandet mellan de olika trafikslagen. Vagtrafik ar det mest dominerande
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trafikslaget i Sverige och svarar idag for 6ver 85 procent av allt persontransportarbete i
Sverige. Men det har skett férandringar under 2000-talet i och med att andelen personresor
med tag har 6kat (Figur 4.12).

Mellan ar 2000 och 2006 utgjordes narmare 89 procent av allt persontransportarbete av vag-
trafik. Under krisaren 2008—2009 sjonk andelen nagot till 87 procent, och har sedan dessa
legat pa en i stort sett oférandrad niva. Ar 2017 stod vagtrafiken fér 86 procent av transport-
arbetet. Tvartemot vagtrafiken har andelen av persontransporterna pa jarnvag okat sedan ar
2000, fran 7,7 procent till 10,3 procent. | snitt har 6kningstakten varit 0,2 procentenheter per
ar, varav den storsta 6kningen agde rum mellan ar 2000 och 2008. Det gar dock inte att ut-
rona nagot tydligt trendbrott i samband med krisaren 2008—2009. Andelen persontransporter
som gjorts med flyg- eller sj6fart har varit mer eller mindre konstant mellan aren 2000 och
2017. Fordelningen av resor mellan de olika trafikslagen har séledes férandrats relativt lite
sedan ar 2000.
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Figur 4.12. Persontransportarbete i Sverige, fordelat pa trafikslag, angivet i procent, ar 2000-2018.

Anm: For luftfart ingar endast resor mellan svenska flygplatser. Inrikesdelen av utrikes luftfart saknas for hela
perioden.

Kalla: Trafikanalys Statistik transportarbete 2000-2018.

Daremot har tillvaxttakten i resandet med respektive trafikslag varierat mellan aren 2000 och
2017, vilket framgar i Figur 4.13. Persontransportarbetet pa det svenska vagnatet har 6kat
kontinuerlig under hela den studerade perioden, med undantag fér aren 2008 till 2010, under
vilka transportarbetet minskade nagot. Persontransportarbetet inom sjéfarten har legat i
huvudsak stilla med sma, arliga, variationer. Det gar inte att utrona nagon direkt effekt av
krisaren 2008-2009. "

4 Den kraftiga 6kningen 2015 forklaras av en ny matmetod for internationell sjéfart inforts. | realiteten har det
skett sma férandringar.

42



250

200
3
v 150
o
o
&
5100 —— —_—
3
©
£ 50
0
O N Id O X O O A & O O N IO O > » o0 A LW
S O " T O O O T T NN AP NN NN NN
S F S S S S s S S
Ar
e \/Agtrafik Bantrafik Sjofart e uftfart

Figur 4.13. Persontransportarbete i Sverige, fordelat pa trafikslag, index ar 2000=100, ar 2000-2018.

Anm: For luftfart ingar endast resor mellan svenska flygplatser. Inrikesdelen av utrikes luftfart saknas for hela
perioden.

Kalla: Trafikanalys Statistik transportarbete 2000-2018.

Inom bantrafiken har det skett en i stort sett kontinuerlig tillvaxt av persontransportarbetet
(Figur 4.13). Okningen var framférallt pataglig mellan aren 2005 och 2008, féljt av ett ofér-
andrad resande fram till 2010. Fran 2010 och fram till 2017 har resandet med bantrafik dkat
kontinuerlig med i snitt 2 procent per ar. Persontransportarbetet med inrikes flyg har haft en
omvand utveckling. Resandet med inrikes flyg minskade nagot redan 2003 och lag sedan kvar
pa en relativt jamn niva fram till 2008. | samband med krisen 2008 minskade de inrikes flyg-
resorna med 11 procent, men boérjade ater igen 6ka under 2011.

Den mest patagliga effekten av den ekonomiska krisen 2008—-2009 som vi kunnat observera
sa har langt ar att persontransportarbetet stagnerade, och minskade nagot under nagra ar.
Effekten var dock kortvarig och aterhamtningen bérjade redan 2011. Den tydligaste minsk-
ningen i resandet svarar inrikesflyget for. Men i och med att resandet pa vag star for en sa
pass stor majoritet av alla persontransporterna ar det férandringar inom vagtrafiken som far
storst effekt for den totala mangden resta personkilometrar. Vagtrafiken minskade med 1,7
procent mellan aren 2007 och 2010. Minskningen ar betydligt lagre an den som Storbritannien
hade under den brittiska energikrisen 1973-75, som ledde till att vagtrafiken minskade med
ungefar 5 procent mellan 1973 och 1974 (Parish 2009). Men handelseforloppen ar i likhet med
varandra valdigt snabba och kommer i direkt anslutning till krisens skeende utan nagon egent-
lig fordrdjning.

Tillvaxten av fordonsflottan paverkas

Tidigare forskning har visat pa att privatpersoner ar snabba med att stalla om bade sitt resan-
de och sitt bilinnehav i samband med krisen 2008-2009 (Ulfarsson m.fl. 2015). | Sverige kan
vi se en liknande utveckling med ett patagligt lagre antal nyregistrerade personbilar under
2008 och 2009, jamfort med saval tidigare som efterféljande ar (Figur 4.14).

43



450 000
400 000
350 000
300 000 \
250 000
200 000
150 000

100 000
50 000

Antal fordon

== Nyregistrerade Avregistrerade

Figur 4.14. Antal nyregistrerade och avregistrerade personbilar i Sverige, ar 2000-2018.

Kalla: Trafikanalys Statistik 2019:4.

Anm: Okningen av antalet avregistrerade fordon ar 2001 och 2013 beror pa att Transportstyrelsen gjorde en
genomgang av avstéllda fordon vilket resulterade i fler avstéllda fordon @n normailt.

Ar 2007 nyregistrerades 338 000 personbilar i Sverige, tva ar senare hade antalet minskat till
228 000 nyregistreringar. Antalet nyregistrerade personbilar 6kade dock mycket snabbt igen
och var uppe pa samma nivaer som innan krisen redan 2011, vilket visar pa hur konjunktur-
kanslig nybilsférsaljningen ar. Utfallet ligger val i linje med utfallet fran tidigare studier (Ulfars-
son m.fl. 2015). Det ar rimligt att anta att &ven antalet avregistrerade personbilar skulle pa-
verkas av en kris eller lagkonjunktur, pa sa satt att manniskor valjer att behalla en aldre bil lite
langre an vad de hade gjort vid en hdgkonjunktur. | Figur 4.14 framgar att antalet avregistrera-
de personbilar minskar patagligt efter 2006, vilket féregick krisen. En delforklaring ar avskaf-
fandet av skrotningspremien 2007. Det innebar att det ar svart att utréna hur stor effekt den
ekonomiska krisen hade for nedgangen av antalet avregistrerade personbilar. Klart ar i alla fall
att mellan aren 2007 och 2016 var antalet avregistrerade personbilar pa en betydligt lagre niva
an innan 2007. Den kraftiga 6kningen av avregistrerade personbilar 2017 och 2018 beror
framst pa en dkad export av begagnade bilar. '

Det Iagre antalet nyregistrerade personbilar kom att paverka tillvaxttakten av antalet person-
bilar i trafik, vilket framgar i Figur 4.15.

Ar 2000 fanns det nastan 4 miljoner personbilar i trafik i Sverige. Antalet 6kade med ungefar
en procent arligen fram till ar 2007. Under de foljande tva aren var den arliga procentuella
dkningen betydligt Iagre &n den var innan krisen for att sedan snabbt aterhamta sig. Ar 2018
sjonk tillvaxttakten patagligt till 0,5 procent, vilket forklaras av det stora antalet avregistrerade
personbilar. Sett till antalet personbilar i trafik hade daremot krisen en betydligt mindre in-
verkan. Eftersom antalet fordon i trafik ar s& pass manga far tva ar med lagre tillvaxttakt inte
nagon storre effekt, aven om tillvaxten av antalet fordon i trafik planar ut nagot runt 2008.

'S www.trafa.se/vagtrafik/export_av_personbilar_okade kraftigt 2018-8201/
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Figur 4.15. Antalet personbilar i trafik i Sverige, samt arlig procentuell 6kning, ar 2000-2018.
Kalla: Trafikanalys Statistik 2019:4.

Sett till antalet nyregistrerade personbilar och tillvaxttakten for antalet fordon i trafik ar utveck-
lingen snarlik den som har identifierats i tidigare studier: forsaljningen minskar snabbt under
krisens férlopp, men aterhamtar sig igen efter ungefar tva ar. Aven det nagot sémre ekonomi-
ska laget som radde 2011-2012 var tillrackligt for att nyregistreringen av personbilar skulle
minska, vilket ytterligare pekar pa hur snabbt efterfrdgan férandras utifran makroekonomiska
signaler.

Aven om néagra &r med lagre nyregistrering av antalet fordon inte har nagon stérre paverkan
for antalet fordon i trafik har det haft en paverkan pa fordonsflottans genomsnittliga alder
(Figur 4.16).
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Figur 4.16. Genomsnittlig alder pa personbilar, samt latta och tunga lastbilar i trafik, ar 2000-2018.
Kalla: Trafikanalys, egna bearbetningar.
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Fram till och med 2007 var den genomsnittliga aldern fér personbilar i Sverige 9 ar. | samband
med krisen sjonk dock antalet nyregistrerade personbilar patagligt, och den genomsnittliga
aldern 6kade till 9,6 ar 2009. Darefter har vi haft ett stort antal nyregistrerade personbilar per
ar, framfor allt sedan 2013, men det har inte paverkat genomsnittliga aldern i den bemarkel-
sen att aldern har sjunkit. Istallet har snittaldern stagnerat pa ungefar 10 &r. Aven snittaldern
for tunga lastbilar steg i samband med krisen, fran 10 ar, till att gradvis 6ka till 10,9. For latta
lastbilar i trafik har den genomsnittliga aldern varit relativt oférandrad pa ungefar atta ar.

Krisens paverkan pa resmonster

Att inképen av fordon minskar under en ekonomisk kris innebar dock inte per automatik att
resmonster forandras. Ett forsta steg att se hur persontransporterna paverkades av krisen
2008-2009 ar att undersoka hur korstrackorna har férandrats under och efter krisaren.

Mellan aren 2000 och 2008 6kade antalet totalt kérda mil med personbil fran knappt 5 900
miljoner mil till 6 350 miljoner mil, vilket ar en 6kning med 9 procent, se Figur 4.17. | samband
med krisen 2008-2009 minskade antalet korda mil nagot fram till 2010. Det ar dock inte nagon
dramatisk minskning, likt den vi kunde observera for antalet nyregistreringar av personbilar.
Den storsta forandringen ligger i att kdrstrackorna inte 6kar under nagra ar. Fran ar 2013 fram
till 2018 6kade de arliga korstrackorna aterigen och 2018 var det totala antalet kérda mil
nastan 6 900 miljoner mil, en 6kning med 9 procent sedan 2013. Knappt fem ar efter krisens
inledning borjade saledes resandet med bil i Sverige att 6ka igen. Effekten av krisen for kor-
strackan forfaller darav vara nagot mer langtgaende an den var for nyregistreringen av antalet
personbilar, da nedgangen i forsaljningen aterhamtade sig redan efter tva ar.
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Figur 4.17. Total korstracka med personbilar registrerade i Sverige, miljoner mil, ar 1999-2018.
Kalla: Trafikanalys Statistik Korstrackor for svenskregistrerade vagfordon 1999-2018.
Anm: Notera att skalan inte borjar pa noll.

Aven antalet kérda mil med motorcykel paverkades av krisen 2008—-2009, och dar var utveck-
lingen mer pataglig jamfort med personbilarna (Figur 4.18). Precis som for personbilar 6kade
den totala arliga korstrackan for motorcyklar mellan aren 2000 och 2008, fran 52 miljoner till
nastan 85 miljoner mil. Men efter 2008 minskade den totala korstrackan med 27 procent fram
till 2012. Darefter har det skett en svag aterhamtning, men den totala kérstrackan var fort-
farande patagligt lagre 2018 an den var 2008. Den aterhamtning och fortsatta 6kning av den
totala korstrackan som vi kunde observera for personbilar har uteblivit.
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Figur 4.18. Total korstracka med motorcyklar registrerade i Sverige, miljoner mil, ar 2000-2018.
Kailla: Trafikanalys Statistik Korstrackor for svenskregistrerade vagfordon 1999-2018.

Den totala korstrackan for svenskregistrerade bussar l1ag pa en relativt oférandrad niva mellan
ar 2000 och 2005, for att darefter 6ka nagot fram till 2007 (Figur 4.19). Under krisaren minska-
de korstrackan for bussar nagot igen, dock marginellt och har sedan 2009 6kat fran 92 miljon-
er mil arligen till nastan 100 miljoner mil.
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Figur 4.19. Total korstriacka med bussar registrerade i Sverige, miljoner mil, ar 2000-2018.
Kailla: Trafikanalys Statistik Korstrackor for svenskregistrerade vagfordon 1999-2018.

Sammantaget kan vi konstatera att kdrstrackorna med personbilar och bussar gick ned nagot i
samband med krisen 2008-2009, for att darefter aterigen 6ka nagra ar senare. Anvandningen
av motorcyklar hade den mest patagliga minskningen fran ar 2008 och nedgéngen fortsatte
fram till 2012, langt efter att krisen hade klingat av. Efter 2012 har den totala korstrackan med
motorcykel forvisso 6kat nagot igen, men inte till den niva som radde innan krisen.

Den tidigare forskningen menar att det framst ar fritidsresor som privatpersoner drar ned pa i
samband med en ekonomisk kris, men att arbetspendlingen fortsatter pad ungefar samma niva
som tidigare. Att anvandningen av motorcyklar minskade under krisen samtidigt som de min-
skade kodrstrackorna for personbilar och bussar kan mdjligen ge stoéd for detta, forutsatt att
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antagandet att motorcyklar i férst hand anvands for fritidsresor. Men i sé fall borde rimligen
korstrackorna for motorcyklar ha stigit igen till en niva som atminstone ligger i linje med vad
den var fore krisen, vilket inte har skett.

Utover den ekonomiska utvecklingen paverkas det totala resandet av befolkningens storlek,
fler manniskor innebar i regel aven fler resor. Under 2000-talet har Sverige haft en mycket
kraftig befolkningstillvaxt som inleddes 2006 och forstarktes ytterligare fran 2013 (Figur 4.20).
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Figur 4.20. Persontransportarbete pa vag i Sverige samt Sveriges befolkning, index ar 2000=100, ar 2000-2018.
Killa: Trafikanalys Statistik transportarbete 2000-2018%, SCB befolkningsutveckling.

Sveriges befolkning har 6kat med narmare 14 procent under 2000-talet. Samtidigt har per-
sontransportarbetet pa vag 6kat med 11 procent. Mellan aren 2000 och 2007 ¢kade person-
transportarbetet pa vag mer an befolkningstillvaxten, men i samband med krisen 2008—2009
vande det nedat, samtidigt som befolkningen har fortsatt att 6ka. Fran ar 2013 fram till 2017
har persontransportarbetet pa vag aterigen okat och bérjat konvertera med befolkningsutveck-
lingen. Det kan tolkas som att krisen inte har haft ndgon egentlig betydelse pa manniskors
efterfragan av transporter. Persontransportarbetet minskade nagot under krisaren, men drivs
sedan ater igen uppat av storre befolkning och en battre konjunktur.

Sett till persontransporter och BNP per capita sa ar sambandet inte fullt lika tydligt (Figur
4.21). Persontransportarbetet pa vag per capita har legat pa en relativt jamn niva mellan ar
2000 och 2018, men det finns sma férandringar som ar varda att notera. Framfor allt sa fram-
star 2008 som en brytpunkt. Fram till dess 6kade persontransportarbetet pa vag per capita
nagot, for att darefter istallet minska. De sammanfaller val i tid med en pataglig 6kning av BNP
per capita. Persontransportarbetet pa vag per capita har aterhamtat sig nagot sedan 2013,
men det ar en langsam utveckling. Med 6kningstakten som varit mellan aren 2013 och 2017
skulle det droja fram till ar 2027/2028 innan persontransportarbetet per capita pa vag nar
samma niva som fore krisen.

'6 P& grund av férandrad beldggningsgrad for transportarbetet ar uppgifterna for 2018 inte fullt ut jamférbara
med 2017.
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Figur 4.21. Persontransportarbete pa vag per capita, BNP per capita, fasta priser, index ar 2000=100, ar
2000-2018.
Kalla: Trafikanalys Statistik transportarbete 2000-2018, SCB BNP per capita 1993-2018.

Har skiljer sig utvecklingen at markant jamfort med utvecklingen for BNP per capita som min-
skade kraftigt under tva ars tid, for att sedan aterhamta sig ganska snabbt. BNP per capita var
relativt oférandrat mellan aren 2011 och 2014, men har sedermera fortsatt att 6ka. Utveck-
lingen avviker aven fran vad vi skulle férvanta oss utifran den tidigare forskningen. Vid en
ekonomisk kris kan vi forvanta oss en snabb nedgang i efterfragan av persontransporter och
minskad konsumtion av transporter och fordon. Men vi kan aven férvéanta oss en snabb ater-
hamtning som pabdrjas redan efter nagot ar, och inom fem ar marks inte langre nagra effekter
av krisen. Den utvecklingen har vi kunnat observera for bland annat fordonskop, koérstrackor
och persontransportarbetet. Men det tycks inte galla persontransporter per capita pa vag. Uti-
fran det har underlaget ar det dock inte mdjligt att harleda férandringen till den ekonomiska
krisen aven om de sammanfaller val i tid. Det kan mycket val istallet handla om att den
kraftiga befolkningsokningen innebar ett annat strukturellt resande an det som varit radande
tidigare som exempelvis en hogre urbaniseringsgrad.

Det ar tydligt att trafikarbetet for persontransporter paverkades av krisen 2008—-2009 i relativt
begransad omfattning. Tillvaxttakten av antalet fordon i trafik bromsades nagot av ett lagre
antal nyregistrerade fordon under tva ars tid, samtidigt som fordonen anvandes nagot mindre,
vilket uttrycks i lagre korstrackor. Det innebar dock inte per automatik att persontransport-
arbetet pa vag totalt sett har minskat (se dven Figur 4.13). Okat resande med gang, cykel eller
tag, eller en 6kad fylinadsgrad pa fordonen, skulle kunna innebéra ett 6kat eller oférandrat
transportarbete trots farre kérda mil. | Figur 4.22 framgar att persontransportarbetet pa
svenska vagar 6kade med 6 procent mellan aren 2000 och 2007, i snitt med 0,8 procent per
ar. | samband med krisen minskade det totala antalet personkilometer (pkm) pa svenska
vagar med nastan en halv procent, eller totalt 1 169 miljoner pkm, mellan aren 2008 och 2010.
Fram till &r 2013 férandrades persontransportarbetet relativt lite, men har sedan okat patagligt
igen efter 2014, med ungefar 1,5 procent arligen.

Krisen 2008-2009 kan saledes antas ha dampat persontransportarbetet pa vag nagot i
Sverige i fem ars tid. Det finns dock en del intressanta foérandringar i valet av trafikslag som ar
varda att notera. Resandet med buss hade en relativt svag 6kning fram till krisen, mellan aren

49



2000 och 2007 var 6kningen i snitt endast 0,3 procent per ar. Under 2008 minskade antalet
resta personkilometer med buss med 2,7 procent, men redan 2009 dkade resandet igen med
buss, jamfort med det totala resandet som bérjade aterhamta sig forst 2010. Efter krisen har
antalet personkilometer pa vag 6kat med i snitt 0,9 procent per ar.
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Figur 4.22. Persontransportarbete pa svenska végar, miljoner personkilometer, ar 2000-2018.
Kailla: Trafikanalys Statistik transportarbete 2000-2018.

Fram till krisen minskade antalet resta personkilometer med cykel med i snitt 0,2 procent per
ar, men har sedermera vant och fran 2009 fram till 2017 har resandet med cykel 6kat med i
snitt 0,6 procent arligen. Antalet kilometer som avverkades gaende har 6kat for varje ar sedan
ar 2000 och forefaller darmed inte ha paverkats av krisen, dock har den arliga 6kningstakten
minskat kontinuerligt fram till 2017. Som framkommit tidigare minskade den totala korstrackan
med motorcykel mycket kraftig fran ar 2008, foljden blev att persontransportarbetet med
motorcykel har minskat fran 913 miljoner pkm till 774 mellan &ren 2008 och 2017. Aven
mopeder har haft en oavbrutet positiv utveckling under hela 2000-talet da resandet har okat
fran 138 pkm ar 2000 till 155 pkm &r 2017. Persontransportarbetet med bil féljer ganska val
utvecklingen for dess totala korstracka, det vill sdga persontransportarbetet med bil 6kade
arligen fram till 2008, darefter minskade resandet med bil nagot, och har sedan 2014 6kat
patagligt.

Krisens paverkan pa kollektivtrafikresandet i bantrafik

Som tidigare framkommit har transportarbetet pa det svenska jarnvagsnatet dkat sedan ar
2000. Okningen forklaras till stor del av att persontrafiken med tag har 6kat patagligt sedan
2006, se Figur 4.23. Mellan 2000 och 2018 har resandet med jarnvag i Sverige 6kat med

64 procent, fran 8 243 till 13 547 miljoner personkilometer. Persontransportarbetet pa jarnvag
Okade framfor allt under aren 2006 till 2008, under vilka den arliga 6kningen var ungefar

8 procent. Det kan jamféras med en genomsnittlig arlig 6kning pa 3 procent for hela perioden
2000-2018. Tillvaxttakten har med andra ord varit Iagre efter krisen an fore.
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Figur 4.23. Persontransportarbete med spartrafik, fordelat pa regionala och langvéga resor med tag, samt
sparvig och tunnelbana, ar 2000-2018.
Kalla: Trafikanalys Statistik bantrafik 2018.

Ar 2000 utgjorde de langvéga resorna 51 procent av alla sparbundna resor, men till &r 2018
hade den andelen minskat till 43 procent. Den stérsta férandringen agde dock rum mellan
aren 2003 till 2013, under vilka den regionala trafiken 6kade med 10 procentenheter. Sedan
2013 har persontransportarbetet pa svenska jarnvag okat for bade den regionala och den
langvaga trafiken i ungefar samma takt, vilket innebéar att férdelningen mellan dem har varit
relativt konstant. Aven resandet med sparvagn och tunnelbana har 6kat sedan ar 2000.
Persontransportarbetet med sparvagn och tunnelbana har 6kat med 89, respektive, 25
procent mellan &r 2000 och 2018.

Resandet med tag har saledes 6kat, men i likhet med persontransportarbetet pa vag behéver
det sattas i relation till befolkningsékningen. Det ar mojligt att resandet med tag foljer samma
utveckling som befolkningstillvaxten. | Figur 4.24 framgar dock att persontransportarbetet pa

jarnvag har okat i betydligt snabbare takt an vad befolkningen har gjort sedan ar 2000.
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Figur 4.24. Persontransportarbete pa bantrafik i Sverige samt Sveriges befolkning, index ar 2000=100, ar
2000-2018.

Anm: Pa grund av forandrad belaggningsgrad for transportarbetet ar uppgifterna fér 2018 inte fullt ut
jamforbara med 2017.

Kalla: Trafikanalys Statistik transportarbete 2000-2018, SCB befolkningsutveckling.

Mellan aren 2000 och 2005 var det relativt sma férandringar av persontransportarbetet med
tag i Sverige, men mellan 2005 och 2008 6kade transportarbetet kraftigt. | samband med
krisen 2008 avtog tillvaxten av transportarbete med jarnvag, och minskade dven nagot. Men
sedan 2010 har persontransportarbetet pa vag dkat kontinuerligt, och det i en betydligt
snabbare takt an befolkningsutvecklingen. Sammantaget innebar detta att persontransport-
arbetet per capita har 6kat patagligt sedan ar 2000 (Figur 4.25).
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Figur 4.25. Persontransportarbete pa jarnvag per capita, BNP per capita, fasta priser, index ar 2000=100, ar
2000-2018.
Kalla: Trafikanalys Statistik transportarbete 2000-2018, SCB BNP per capita 1993-2018.
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Persontransportarbetet per capita pa jarnvag 6kade nagot snabbare an BNP per capita fram
till ar 2003. Darefter ar den arliga tillvaxten av ekonomin snabbare an persontransportarbetet
pa jarnvag, fram till krisen 2008. Okningen av persontransportarbetet per capita fortsatte att
tappa fart mellan aren 2008 till 2010, men inte alls i samma utstrackning som utvecklingen av
BNP per capita gjorde under krisen. Sedan 2010 har persontransportarbetet per capita pa
jarnvag okat kontinuerligt och i ungefar samma takt som utvecklingen av BNP per capita. Det
ar saledes stora skillnader i utvecklingen av persontransportarbetet pa vag och jarnvag per
capita. Som vi kunde se tidigare har persontransportarbetet per capita pa vag haft en svagt
sjunkande utveckling sedan 2008 (se Figur 4.21). Men persontransportarbetet pa jarnvag har
istallet 6kat kraftigt.

4.3 Effekter och transporteffektivitet

Transporteffektivitet definieras i ett flertal studier primart som utrattat transportarbete i relation
till trafikarbete. For godstransporter blir mattet tonkm dividerat med fordonskm och fér person-
transporter blir det féljaktligen personkm dividerat med fordonskm. Méattet har ett fokus pa
makroniva eller systemperspektiv och kan ocksa relateras till ett transportforetags évergripan-
de transportupplagg.

Ett narbeslaktat begrepp ar beldggningsgrad eller fyllnadsgrad, vilket kan ses som utnyttjandet
av tillganglig kapacitet. For godstransporter kan det exempelvis matas som transporterad
godsmangd i ton i relation till den tillgangliga lastkapaciteten i ton. Enheten kan galla saval vikt
som volym beroende pa vad som ar mest relevant for den aktuella godstypen eller varuslaget.
Motsvarande nyckeltal for persontransporter blir antalet passagerare i relation till det méjliga
antalet passagerare. Fokus for belaggningsgraden har ett tydligare microperspektiv och ligger
mer pa enskilda fordon och relationer. Problemet med den typen av matt ar att det kan finnas
en tidsdifferens mellan kapacitet och efterfragan. Exempelvis kan ett foretag ta hojd for en
framtida 6kad kapacitet av gods eller persontransporter for att man pa sikt réknar med en
Okad efterfragan. Eller att man forsdker skapa en efterfragan genom utokad kapacitet och pa
sa satt f& mer persontransporter/gods langre fram.

Vi har tolkat och justerat mattet for att mata transporteffektivitet som presenteras ovan som
transporterad godsmangd i relation till kérda kilometrar med svenska lastbilar, for gods-
transporter. For persontransporter &r mattet persontransportarbete i relation till trafikarbete en
indikation pa om transporteffektiviteten pa det svenska vagnatet har 6kat eller minskat (Figur
4.26). Aven om mattet &r grovt sa &r resultaten varda att beakta.

53



130
120

110

100

100

90

80

Index ar 2000

70

e Personkm/fordonskm Godsmangd ton/kérda km

Figur 4.26. Effektivitetsutveckling for gods- och persontransporter pa det svenska vagnitet, ton dividerat med
fordonskm och personkm dividerat med fordonskm, indexerat ar 2000=100, ar 2000-2018.
Kailla: Egna bearbetningar.

Vi kan se att godstransportarbetet pa det svenska vagnatet 6ver en langre tidsperiod fran
2000 legat relativt stabilt fram till ar 2013. Mellan aren 2000 och 2004 var effektivitets-
utvecklingen negativ, det vill sdga mindre gods transporterades i relation till trafikarbetet.
Transporteffektiviteten 6kade darefter nagot, men lag sedan pa en i princip oférandrad niva
fram till 2009. Den forbattrades darefter nagot fram till 2012. Det ar forst efter 2014 som vi kan
observera en kraftig forbattring. Det som hander efter 2014 ar att godsvolymen har 6kat
kraftigt samtidigt som antalet kérda kilometrar med tung lastbil inte har haft samma utveckling.
Mellan aren 2014 och 6kade godsmangden pa svenska vagar med 18 procent, samtidigt som
trafikarbetet endast 6kade med 5 procent. Resultatet blir sdledes att kvoten mellan transpor-
terat gods och trafikarbete forandras i en riktning som tyder pa att transporteffektiviteten har
forbattrats efter 2014. En delférklaring till denna effektivisering star att finna i en kraftig 6kning
i godsmangder som transporteras korta strackor fran 2014 och framat.

For persontransporterna ar férandringen mellan aren 2000 och 2018 svagt negativ. Att minsk-
ningen ar sa pass konstant och jamn over tid beror pa att belaggningsgraden i personbilar
sjunker, en uppgift som baseras pa uppgifter fran resvaneundersokningen.'” Vi har tidigare
kunnat se (kapitel 4.2) att resandet med buss och jarnvag har 6kat, vilket skulle tala for att
persontransporterna i viss grad har effektiviserats. Men eftersom persontransportarbetet med
personbil utgdr den absoluta majoriteten av allt persontransportarbete ar det den lagre fyll-
nadsgraden i personbilarna som far genomslag pa aggregerad niva. En majlig forklaring till
den lagre fyllnadsgraden kan vara 6kningen av tagresenarer. De som har mgjlighet att gora
sina arbetsresor med tag eller buss gor det i allt stdrre utstrackning. Kvar blir de som bor i
gles- eller landsbygd och fortfarande ar beroende av att bilpendla, och har svarare att samaka
med andra. Darav ar effektivitetsutvecklingen for persontransporter svagt nedgaende under
hela den studerade perioden.

Utifran Figur 4.26 forefaller det alltsd som att godstransportarbetet pa vag har haft en kraftig
effektivitetsutveckling sedan 2014 da mer gods har kunnat transporterats men med farre

7 www.trafa.se/lkommunikationsvanor/RVU-Sverige/ Eftersom resvaneundersokningar inte har genomférts varje
ar blir belaggningsgraden for vissa ar oféréandrad.
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korda kilometrar. Ett satt att uppna det skulle kunna vara genom att minska andelen tom-
transporter. Genom att battre nyttja fordonen och kéra mindre tomtransporter skulle det vara
mojligt att transportera mer gods, och samtidigt halla nere pa korstrackan, och darigenom
kunna 6ka effektiviteten.
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Figur 4.27. Antal godstransporter med svenska lastbilar, samt andel tomtransporter, ar 2009-2018.
Kalla: Trafikanalys Statistik Lastbilstrafik 2018.

Andelen tomtransporter har f minskat bland svenska lastbilar, se Figur 4.27. Det ar framst
mellan aren 2009 och 2011 som andelen tomtransporter minskade som mest, fran 38,6 till
25,5 procent. Darefter har andelen tomtransporter fortsatt att minska nagot, men endast med
2,25 procentenheter fram till 2018. Det framstar saledes inte som att det ar en fallande
andelen tomtransporter som forklarar utvecklingen i Figur 4.26. Ett alternativ till att minska
andelen tomtransporter skulle kunna vara att 6ka fyllnadsgraden genom att transportera storre
volymer per transport.
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Figur 4.28. Genomsnittlig lastvikt per transport for svenska lastbilar, angivet i index, ar 2009=100, ar 2009-2018
Kalla: Trafikanalys Statistik Lastbilstrafik 2018.

Den genomsnittliga lastvikten for svenska lastbilar har 6kat patagligt sedan 2009, se Figur
4.28. Fram till 2013 6kade den genomsnittliga lastvikten med 13 procent, for att sedan
stagnera nagot. Men fran 2015 6kade den genomsnittliga lastmangden per transport
ytterligare, vilket ar en utveckling som sammanfaller val i tid med férandringen av volymen
transporterat gods per trafikarbete. Utifran de uppgifter vi har tillgangliga kan vi inte med
sakerhet saga att andelen minskade tomtransporter och den tilltagande genomsnittliga
lastméangden per transport ar det som har drivit transporteffektiviteten for lastbilar. Daremot
tyder mycket pa att det ar en delforklaring i och med att bada har utvecklats i en positiv
riktning efter 2009.

Hur mycket som har transporterats och med hur stort trafikarbete kan aven relateras till
energianvandningen. Om ett tilltagande gods- och persontransportarbete kan genomféras till
samma eller en lagre energiférbrukning kan man ocksa anse ha uppnatt en forbattrad trans-
porteffektivitet. | det sammanhanget blir det intressant att folja transportsystemets energi-
intensitet. En energieffektivisering kan astadkommas pa flera satt, exempelvis genom att
fordonen har blivit mer effektiva eller att de anvands pa ett effektivare satt.
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Figur 4.29. Energiintensitet i transportarbetet (kWh/personkilometer, respektive godstransportarbete
(kWh/tonkilometer). En lagre energiintensitet innebar en hogre energieffektivitet.
Kailla: Trafikanalys Statistik Transportarbete 2000-2018, Trafikanalys Rapport 2019:6.

Mellan aren 2000 och 2007 férandrades persontransporternas energieffektivitet knappt alls,
men har sedan krisen 2008—2009 forbattrats kontinuerligt (Figur 4.29). Energiintensiteten for
persontransporter pa vag sammanfaller val i tid med en lagre bransleférbrukning fér nyregi-
strerade personbilar (Trafikanalys 2019a). For godstransporter pa vag ar utvecklingen av
energiintensitet relativt oférandrad mellan aren 2000 och 2008. | samband med krisaren kan vi
notera en nagot féorsdmrad energiintensitet for godstransporter pa vag, aven om férandringen
ar marginell. Efter krisen 2008 kan vi inte se nagon atergang eller egentlig férbattring av
godstransporternas energieffektivitet. Det forefaller som att effektiviteten forbattras nagot efter
2012, men nagon uppenbar tydlig trend som tyder pa att effektiviteten haller pa att forbattras
gar inte att observera.

Pa aggregerad niva har vi séledes svart att se nagon storre férandring av energiintensitet eller
transporteffektivitet pa aggregerad niva. Férandringarna vi ser ar inte heller sarskilt starkt
kopplade till krisdren 2008—2009, utan ar mer langsamt svepande. Samtidigt har vi kunnat se
indikationer pa att bade person- och transportarbetet i Sverige inte har 6kat i samma takt som
landets ekonomiska utveckling. Om vi istallet relaterar utvecklingen till befolkningsstorleken
och ser till utvecklingen per capita sa ser utvecklingen nagot annorlunda ut (Figur 4.30).
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Figur 4.30. Personkilometer, tonkilometer och BNP per capita, index ar 2000=100, ar 2000-2018.
Kailla: Trafikanalys Statistik Transportarbete 2000-2018, SCB befolkning, egna berdkningar.

Som vi kan se har persontransportarbetet per capita i princip inte férandrats alls under hela
den studera perioden. Det finns dock sma férandringar som ar intressanta att notera. Bland
annat 6kade persontransportarbetet per capita nagot fram till krisdren 2008-2009, for att
darefter falla tillbaka nagot till den ursprungliga nivan. Darefter har utvecklingen varit tamligen
oférandrad. Vi har tidigare kunnat se (kapitel 4.2) att persontransportarbetet pa vag per capita
har minskat nagot, éver tid. Men samtidigt har persontransporterna med tag och sjétrafik okat,
vilket innebar att den samlade effekten blir ett oférandrat persontransportarbete per capita.
Det skulle tala for att vi likval har haft en effektivisering av persontransportarbetet sedan ar
2000, i och med att resenarerna har bytt bort vagtrafiken mot mer energieffektiva trafikslag sa
som tag och sjofart.

For godstransportarbetet per capita kan vi daremot observera tamligen stora svangningar.
Fram till krisdren 6kade godstransportarbetet i Sverige per capita kraftigt, men foll sedan till en
lagre niva an den varit pa ar 2000. Godstransportarbetet per capita 6kade nagot igen redan
2010, men minskade patagligt igen fram till 2015, och har darefter legat pa en pa en relativt
jdmn niva, dock betydligt Iagre an det var ar 2000.

Sammantaget innebar det har att BNP per capita har fortsatt att 6ka sedan ar 2000, samtidigt
som persontransportarbetet har stagnerat och godstransportarbetet minskat per capita. Det
forefaller darmed som att den svenska ekonomin har kunnat fortsatta att utvecklas positivt,
samtidigt som transporterna per capita har minskat.
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5 Avslutande diskussion

Att sammanfatta hur ett lands transportsystem och anvandning utvecklas ver tid och méata
dess effektivitetsutveckling ar en synnerligen utmanande uppagift. Att dartill vilja studera hur
systemet reagerar pa ett omvandlingstryck i form av en omfattande, och ofta global, ekonom-
isk kris, innebar en an stérre utmaning. Det finns dock de som har antagit utmaningen och det
finns ett relativt rikt material av forskning inom amnet. Problemet ar att fragans komplexitet
medfor att resultaten inte blir sarskilt entydiga. Den tidigare forskningen har kunnat pavisa
manga exempel pa hur privatpersoner och féretag reagerar pa en mer omfattande yttre chock
i form av en ekonomisk kris. | enskilda fall har man aven kunnat leda férandringen till for-
andrade, och mer effektiva, resmoénster bland pendlare, eller mer transporteffektiva logistik-
kedjor. Att kunna pavisa nagon mer langtgaende och bestaende effekt, eller férandring, till
foljd av en ekonomisk kris har dock varit betydligt svarare. Detsamma galler for att kunna
pavisa ett kausalt samband mellan kris och 6kad transporteffektivitet.

Istallet har vi sett flera exempel pa att det motsatta sker. Privatpersoner har i tidigare studier
minskat sin konsumtion av resor snabbt. Foretagen har storre svarigheter till en snabb om-
stallning da de inte anpassa utbudet i samma takt, vilket leder till verkapacitet och ineffek-
tivitet. Vi har aven kunnat se att foretag under ekonomisk press tenderar att minska pa
utgifterna for forskning och utveckling, vilket rimligen borde leda till att framtida effektivitets
och produktivitetsutvecklingar forskjuts i tid, eller helt uteblir. Teorigenomgangen och tidigare
exempel pa anpassningar ger alltsa en blandad bild av vilka effekter som vi borde kunna
forvanta.

Med svensk statistik har vi kunnat observera flera snabba férandringar i direkt anslutning till
krisen, och aven en mer langtgaende utveckling i form av lagre, eller oférandrat, transport-
arbete samtidigt som landets ekonomi har fortsatt att vaxa. Flera av de férandringar som vi
har kunnat observera tycks ocksa vara ett uttryck for en 6kad transporteffektivitet, men det ar
svart att pavisa bade kausalt samband med krisen 2008-2009 saval som att skatta den
faktiska nettoeffekten.

Sett till persontransporter har vi kunnat observera att saval nybilsinkdp som korstrackor for
svenska fordon paverkades starkt av krisen. Nyregistreringen av personbilar minskade kraftigt
2008 och 2009 jamfort med tidigare ar. Den efterslapande lagkonjunkturen runt 2012 dampa-
de aven den nyregistreringen av personbilar och det ar forst efter 2013 som antalet nyregi-
streringar borjat 6ka igen. Detta monster har aven observerats i antalet nyregistrerade latta
och tunga lastbilar, vilket tyder pa att privatpersoner saval som foretag reagerar mycket
snabbt pa konjunkturférandringar nar det galler investeringar i fordonsflottan. Eftersom antalet
personbilar i trafik &r s pass manga i relation till de arliga nyregistreringarna paverkades inte
flottans storlek av nedgangen av nyregistreringar. Daremot har vi kunnat se att snittaldern fér
personbilar i trafik 6kade med ett ar i samband med krisen. En ny bil ar generellt sett betydligt
mer energieffektiv och mer trafiksaker an en aldre, vilket skulle antyda att krisen i praktiken
sankte personbilsflottans transporteffektivitet i en bred bemarkelse eftersom den blev aldre.
Men det gar aven att argumentera for att det ar battre att anvanda ett fordon sa lange som
mojligt istallet for att kdpa nytt, eftersom produktionen av ny bil innebar en stor resursatgang.
Nagonstans finns det givetvis en brytpunkt for nar det ar mer effektivt att skrota en aldre bil ill
férman fér en ny, men den brytpunkten har vi inte kunnat studera har.
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Vi har aven kunnat se att persontransporter med flyg och motorcykel minskade kraftigt i sam-
band med krisen, vilket skulle kunna indikera att privatpersoner i férsta hand minskar pa
fritidsresorna. Persontransportarbetet per capita for samtliga trafikslag har legat pa en i princip
oférandrad niva sedan ar 2000, men att det har skett en viss éverflyttning fran vagtrafik till
jarnvag. Persontransportarbetet p& med bil ar dock fortfarande helt dominerande vilket inne-
bar att ett forandrat resmonster med bilen far stort genomslag pa det samlade person-
transportarbetet. Det kunde vi framfor allt se nar persontransportarbetet relaterades till trafik-
arbetet. | och med att antalet passagerare per bil minskar éver tid minskar aven effektiviteten
for persontransportarbetet da fler fordonskilometer anvands for att transportera allt farre rese-
narer. Det &r mojligt att dverflyttningen fran vag till jarnvag av persontransporterna har lett till
en 6kad transporteffektivitet, men det ar inget som framgar pa den aggregerade niva som
denna PM utgatt fran.

Sett till godstransportarbetet finns det aven dar ett flertal intressanta observationer att géra
som tyder pa en forbattrad transporteffektivitet sedan ar 2000. Godstransportarbetet i absoluta
tal har inte alls vuxit lika snabbt som ekonomin i 6vrigt. Och ser vi till godstransportarbetet per
capita i Sverige sa har det minskat patagligt sedan ar 2000. Det &r mojligt att forklaringen till
den utvecklingen gar att finna utanfér transportsektorn, det vill saga att efterfragan av gods-
transporter har minskat, exempelvis till féljd av en férandrad produktionsindustri. Fér gods-
transporter pa vag har vi dven kunnat observera en intressant utveckling under de senaste
5-6 aren, som inte direkt sammanfaller i tid med krisen 2008-2009. Godsmangden pa vag har
Okat patagligt sedan ar 2014, medan trafikarbetet inte har 6kat i motsvarande takt. Det skulle
mojligen innebara att mer gods kan transporteras till en lagre transportkostnad, vilket skulle
kunna tolkas som en 6kad transporteffektivitet. Dessvarre ar priser och kostnader fér gods-
transporter pa vag nagot som vi inte har kunnat understka i denna studie, men ar nagot som
skulle kunna undersokas i en mer ingaende studie. Vi har dven sett flera andra indikationer pa
att det har skett en effektivisering av godstransporter pa vag, bade i form av minskad andel
tomtransporter och en 6kning av den genomsnittliga lastvikten per last. Bada dessa faktorer
bidrar till méjligheten att kunna transportera mer gods men med mindre trafikarbete. Det ar
dock vart att notera att energiintensiteten for godstransporter pa vag inte har férbattrats ver
tid.

Det finns saledes forandringar i transportsystemet som tyder pa att det har skett en effektivi-
sering under de senaste tio aren. Svarigheten ligger dels i att kunna pavisa vad det ar som har
hant bakom kulisserna sa att sédga. Inom den tidigare forskningen har man kunnat pavisa en
effektivisering inom enskilda foretag, branscher eller logistikkedjor till foljd av det omvandlings-
tryck som en ekonomisk kris skapar. Samtidigt ar det inte kartlagt om det ar krisen 2008—2009
som sadan, som ar den bakomliggande faktorn for att skapa omvandlingstrycket. Det kan
istallet vara sa att det vi observerar ar svangningen i en langre struktur- eller byggcykel. | det
sammanhanget ar krisen endast den utlésande faktorn for en storre strukturomvandling, som
pagatt under en langre period.

Transporter av gods och manniskor ar sallan en fardig produkt, utan bér snarare betraktas
som ett medel for att uppna nagot annat, exempelvis att besdka en konsert eller att frakta
insatsvaror till en fabrik. Bada ger ocksa ett bidrag till den ekonomiska tillvaxten. Samtidigt
bestar resan av ett antal komponenter som kan effektiviseras. | den har studien har vi pa
aggregerad niva kunnat se att transportsystemet har fordndrats och utvecklats under det
senaste decenniet. Men vill vi kunna studera vari forandringen ligger och huruvida utveck-
lingen kan harledas till ett yttre omvandlingstryck i form av en kris behdver vi studera ett mer
avgransat omrade med ett material med hégre detaljrikedom.
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