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Sammanfattning

Trafikanalys har funnit indikationer pa att sambandet mellan ekonomisk tillvaxt och
transportarbete férandras nar storre ekonomiska kriser sker. Syftet med denna studie ar
att i ett brett perspektiv undersbéka sambanden mellan konjunktursvangningar och
férekomst/utveckling av effektivare transportlésningar, exempelvis genom att andra
trafikslag anvands efter en kris eller att mer bransleeffektiva fordon anvands an tidigare.
Framfor allt studeras foljande fragestallningar:

e Vad ar en kris och vad sager olika teoribildningar om kriser och
strukturomvandlingar i allmanhet?

e Vad borde vi kunna férvanta oss ska handa pa transportomradet till féljd av en
kris utifran teoribildningarna?

Arbetet har utforts som en litteraturstudie inom ekonomi- och transportdomanen. Foér att
underlatta analysen har ett analysramverk byggts upp, delvis utifran befintliga ramverk.

Det finns olika definitioner av ekonomisk kris. En évergripande definition av en ekonomisk
kris som anvants i arbetet ar “en plétslig, ovantad och kraftig nedgang i ekonomin”
(Fregert och Jonung 2005 sid 487). Det finns aven ett stort antal ekonomiska
teoribildningar, modeller och begrepp som har koppling till ekonomiska kriser och
effektivitet. En genomgang av dessa gors i studien med utgangspunkt fran det
ekonomisk-historiska, samhallsperspektivet och féretagsperspektivet, se Tabell 1.

Tabell 1. Teorier, modeller och begrepp som anvénds for att teckna ett samband mellan
ekonomiska kriser och effektivitet.

Teori/modell/begrepp Primart perspektiv

Ekonomisk-historiskt | Samhalle | Foretag

Langa cykler i ekonomin X
Konjunkturcykler och forklaringsmodeller X
Tillvaxtteorier och lokalisering X

Allmanna jamviktsmodellen

Elasticitet hos efterfragan och utbud

Effektivitet och produktivitet

Kreativ forstorelse

Innovationsteori

x| X| X| X X| X| X

X X X| X

Branschcykler

Porters Five Forces

X X| X| X X| X| X X X

Generiska strategier
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Baserat pa genomgangen av teorier, modeller och begrepp presenteras en struktur for
sambandet mellan en ekonomisk kris och effektivitet i Figur 1.
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Figur 1. Struktur fér sambandet mellan ekonomisk kris och produktivitet/effektivitet.

En ekonomisk kris leder till paverkan pa transporter genom foérandrad efterfragan samt
kostnad for utbud/produktion. Detta ger i sin tur en paverkan pa marknadsmekanismerna,
vilket leder till ett omvandlingstryck pa aktorerna i branschen. For att méta
omvandlingstrycket kan aktérerna antingen rationalisera eller satsa pa innovation for att
Oka sin effektivitet. Detta leder till en férandrad effektivitet.

Tre av de stora ekonomiska kriserna under 1900-talet och 2000-talet visar dels att kriser
kan ha liknande men samtidigt olika forlopp, dels att effekterna hanger ndra samman med
férutsattningarna fore krisen samt den genomférda ekonomiska politiken.

| studien beskrivs gods- och persontransportmarknaden pa ett dversiktligt plan, liksom
hur effekter och transporteffektivitet hdnger samman med transportmarknaden.
Transportmarknaden inkluderar aktorer, affars- och kostnadsstrukturer, osv. och
marknaden agerar utifran efterfragan, diverse omvarlds- och paverkansfaktorer, liksom
den infrastruktur och de resurser som finns tillgangliga. Transportmarknadens agerande
resulterar i transporternas utférande i form av val av trafikslag, fordon, fardsatt, frekvens,
etc., liksom i ekonomiska, miljdmassiga och sociala effekter. Persontransportmarknaden
drivs i huvudsak av disponibel inkomst, medan godstransporterna framst drivs av handel.

Vi har illustrerat ekonomiska krisers paverkan pa transportmarknaden och dess effekter i
en sambandsbild, se Figur 2. Vid en ekonomisk kris sker en férandring av efterfragan och
utbudet, vilket leder till en paverkan pa transportmarknaden. Dessutom sker mer
Overgripande, strukturella forandringar, exempelvis genom att foretag valjer att agera
annorlunda, transportmonster férandras och offentligt stdd betalas ut i stérre omfattning.

Generellt sett kan man observera att transporteffektiviteten sjunker vid en ekonomisk kris
da efterfragan minskar och tillgéngliga fordon utnyttjas mindre effektivt. Stora aktorer
klarar ofta ekonomiska kriser battre och kan da férvarva mindre aktorer. De transporter
som paverkats mest av finanskrisen 2008-09 ar transporter som framfér allt har globala
relationer, d.v.s. transporter med containersjofart och flyg. | studien har vi aven sett att
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det inte bara ar den ekonomiska krisen som paverkar transportmarknaden, utan aven
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Figur 2. Ekonomiska krisers paverkan pa transportmarknaden och dess effekter

| studien har ett antal synteser har formulerats utifran de analyser som har gjorts. En
huvudslutsats i denna studie ar att effekterna av en ekonomisk delvis &r osékra och i hog
grad situationsberoende. Forslag pa fortsatt arbete ar att férdjupa och nyansera dessa
synteser.
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1.1

Inledning

Syfte och bakgrund

Trafikanalys har funnit indikationer pa att sambandet mellan ekonomisk tillvéxt och
transportarbete férandras nar stoérre ekonomiska kriser sker. Detta galler bade for 1990-
talskrisen och krisen 2008—2009. Aven om det pa sikt sker en aterhdmtning av
transportarbetet, har det inte atergatt till samma niva som innan krisen. Efter 2008 har
exempelvis vardet av svensk export och import av varor férandrats. Medan handeln med
varor tycks ha stagnerat de senaste aren, har handeln med tjanster 6kat markant.

Syftet med denna studie ar att i ett brett perspektiv underséka sambanden mellan
konjunktursvangningar och férekomst/utveckling av effektivare transportliésningar. Det
kan vara allt fran att andra trafikslag anvands efter en kris, att mer bréansleeffektiva eller
sakrare fordon anvands an tidigare, 6kade fylinadsgrader, farre tomtransporter eller att
transportfléden och varugrupper dndras som foéljd av férandrade konsumtionsmonster.

Trafikanalys 6nskar darfor att fa ett underlag som beskriver teoribildningar om hur kriser
inverkar pa strukturomvandling, med specifikt fokus pa transportomradet. | arbetet ar
malet att besvara féljande fragor:

Vad ar en kris och vad sager olika teoribildningar om kriser och strukturomvandlingar i
allmanhet?

a. Vad karaktariserar en kris? Finns det olika typer av kriser?

b. Beskriv teorin om kreativ férstorelse och andra teoribildningar med koppling till
kriser, innovation och aterhamtning. Vad sager dessa teoribildningar om kriser,
beskriv processen. Finns det speciella férutsattningar enligt teoribildningarna som
gor att en kris leder till effektiviseringar eller strukturomvandlingar?

c. Hur paverkas effekten av en kris av om den ager rum i slutet av en langre cykel,
eller om det ar en kortare cykel.

d. Fordelningseffekter, vem vinner pa en kris och vem forlorar?

Vad borde vi kunna férvanta oss ska handa pa transportomradet till féljd av en kris utifran
teoribildningarna?

a. Beskriv krisen 2008/2009 och hamta aven exempel pa effekter till foljd av tidigare
kriser under 1900-talet som kan ha baring pa dagens situation.

b. Genomfér en litteraturgenomgang av vad som finns gjort specifikt kring sambandet
mellan ekonomi och transporter. Beskriv resultaten och, i den man det ar majligt,
sammanfatta en konklusion.

c. Identifiera definitioner och matt som tidigare har anvants for att avgransa och
kvantifiera eller mata kopplingen mellan ekonomisk utveckling och
transporteffektivitet.

1 (85)
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Metod, avgrasning, genomférande och upplagg

Vi har genomfort en litteraturstudie inom ekonomi- och transportdoméanen for att soka
efter svar pa de fragestallningar som beskrivits i foregaende avsnitt. Vi har sokt efter
relevanta vetenskapliga artiklar i litteraturdatabaser sasom Science Direct och via Google
Schoolar. Olika s6kbegrepp (sasom economic crisis, transport, transport efficiency, etc.)
har anvants. For ett antal nyckelreferenser har vi férdjupat oss kring de referenser som
inkluderas i artikeln liksom vilka andra referenser som hanvisar till nyckelreferenserna.

For att underlatta analysen av litteraturen har vi byggt upp ett analysramverk som delvis
bygger 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.

En dvergripande definition av en ekonomisk kris ar “en plotslig, ovantad och kraftig
nedgang i ekonomin” (Fregert och Jonung 2005 sid 487).

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. |
denna del fokuserar vi pa ekonomin i stort, d.v.s. hur hela naringslivet, samhallet och
ekonomin hanger samman — och exkluderar darfor transporter i denna del. En syntes har
utvecklats dar dessa samband illustreras, vilket presenteras i Kapitel 2. Figur 3 illustrerar
vad som ar fokus i denna studie, d.v.s. ekonomiska krisers paverkan pa
transportsystemet. Den utlésande faktorn for en ekonomisk kris, exempelvis en
naturkatastrof, krig, pandemier eller stérningar i ekonomin, beaktar vi darfor inte, trots att
den i vissa fall kan ha en direkt paverkan pa transportsystemet.

Transportsystemet

Stoming i
ekonomin

Figur 3. Studieomrade markerat med streckad linje.
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For att forsta hur ekonomiska kriser kan paverka transporter, har vi i Kapitel 3 beskrivit
transportmarknaden fér gods- och persontransporter, vad som paverkar
transportmarknaden och vilka effekter som uppstar kopplat till bade transporter och andra
delar av samhallet. Vi illustrerar dessa samband i ett ramverk.

| Kapitel 4 presenterar vi ett analysramverk fér samband mellan ekonomisk kris och
transportmarknaden som vi utgar fran da vi presenterar de samband vi har sett i den
litteratur vi har analyserat. Sambanden presenteras utifran férandringar i efterfragan,
foérandringar i utbudet liksom strukturella férandringar.

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. Sarskilt fokus har vi pa effekter som kan uppstd som en konsekvens av en
ekonomisk kris. Vi analyserar dven vilka brister i litteraturen vi har observerat och
presenterar forslag pa fortsatt arbete.

3 (85)
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Ekonomiska kriser

Detta kapitel inleds med en beskrivning av finansiella och ekonomiska kriser. Darefter
foljer en genomgang av ekonomiska teorier, modeller och begrepp som hjalper till att
forklara sambandet mellan ekonomiska kriser och effektivitet. Genomgangen resulterar i
en syntes eller ett ramverk 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 férlopp och effekter
pa samhallsniva.

Definition av kriser och typer av kriser
Pa ett 6vergripande plan beskriver Jonung (2009) en finanskris eller finansiell kris som:

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

Det ar 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 gér 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 4).

1 Med den reala ekonomin avses den del av ekonomin dér produkter (varor och tjanster)
produceras och saljs.
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Figur 4. Sambandet mellan en negativ utveckling | den finansiella och den reala ekonomin. De sé
kallade transmissionskanalerna star nederst i figuren. (Finansdepartementet 2012 sid 8).

Fregert och Jonung (2005 sid 490) menar att det saknas en stringent definition pa
finanskris och att det ligger i sakens natur att krisen inte kan férutspas:

Finanskris &r ett ex post begrepp, det vill sdga att vi kan férst identifiera en kris
efter det att den brutit ut (Fregert m.fl. 2005 sid 490)

Tillvaxtanalys (2013) skriver att det &r mdjligt att dra historiska lardomar av kriser, men att
det saknas enkla och fardiga recept for hur nasta kris skall hanteras, eftersom varje kris i
nagon mening ar ny.

Utifran Jonungs (2009) resonemang kan harledas att finansiella kriser innefattar bade
unika egenskaper samtidigt som de féljer ett kartlagt monster. Anderson och Jonung
(2015) skriver att finansiella kriser i manga fall foljer det sa kallade boom-bust forloppet.
Detta innebar att krisen féregas 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 stryps och rantorna stigit vilket paskyndar krisforloppet. Féljden blir
ofta ett kraftigt fall i varde for finansiella tillgangar som aktier, obligationer och fastigheter.

Trots att boom and bust-mdnstret ar aterkommande for ett stort antal kriser finns det dven
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
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bade fran inom landet och utifran och de kan harstamma fran saval den politiska som den
kommersiella sektorn.

Sammantaget kannetecknas ekonomiska kriser genom historien snarare av sina olikheter
an av sina likheter. Faktorer som uppkomst, verkan och varaktighet foljer inget givet,
allmangiltigt monster och darav blir krisen pa manga satt svar att forutse. Trots de stora
olikheterna mellan olika kriser finns dnda vissa givna férlopp, sa kallade boom and bust,
for flertalet av de stora kriserna (Jonung 2009). Dessa kan efter krisens konstaterande i
manga fall bidra till att identifiera krisen.

Klassificering av kriser

Det finns flera satt att klassificera kriser. Oavsett vilken klassificering som anvands sa
Overlappar de olika typerna ofta varandra.

| Sahiti m.fl. (2013 sid 31) delar forfattarna in kriser i fyra olika typer; bankkriser,
spekulativa bubblor och marknadsmisslyckanden, internationella finansiella kriser samt
bredare ekonomiska kriser.

| 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 inflédet av privat kapital i en
ekonomi), skuldkriser samt bankkriser.

| praktiken 6verskrider dock manga kriser klassificeringens granser och kriserna ar
Overlappande, exempelvis bankkriser som samtidgt ar sudden stops och valutakriser. Det
ekonomiska systemet ar integrerat och en paverkan i ena anden av systemet sprider sig
latt och ger effekter i andra delar av systemet.

Aven om en stringent definition och klassificering av ekonomiska kriser saknas, ar en
tendens att klassificera krisen efter den del av det finansiella eller realekonomiska
systemet dar den forst uppkom. Det illustreras av bendmningar som finanskrisen 2008-
09, oljekrisen 1973 och fastighetskrisen i bérjan av 1990-talet, med flera. Ett annat fokus
for klassificering och namngivning ar de sektorer som paverkades mest som den stora
depressionen pa 1930-talet eller den svenska industrikrisen 1974-75.

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. Genomgangen i detta avsnitt gor inte
ansprak pa att vara heltdckande, men narmar sig fragestallningen fran atminstone tre
perspektiv: det ekonomisk-historiska, samhallsperspektivet och féretagsperspektivet. |
tabellen nedan relateras teorier, modeller och begrepp och deras priméara perspektiv.
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Tabell 2. Teorier, modeller och begrepp som anvénds for att teckna ett samband mellan
ekonomiska kriser och effektivitet.

Teori/modell/begrepp Primart perspektiv
Ekonomisk-historiskt | Samhalle | Foretag

Langa cykler i ekonomin X

Konjunkturcykler och férklaringsmodeller X

Tillvaxtteorier och lokalisering X X X
Allmanna jdmviktsmodellen X X
Elasticitet hos efterfragan och utbud X X
Effektivitet och produktivitet X X X
Kreativ forstorelse X X X
Innovationsteori X X X
Branschcykler X X X
Porters Five Forces X
Generiska strategier X

2.2.1 Langa cykler i ekonomin

| saval Sverige som varlden finns ett langsiktigt monster for utvecklingen med ett forlopp
som kan beskrivas som kris-omvandling-rationalisering-kris (Schén 2000 sid 23).
Forloppen har dver lag tagit 40-50 ar. Omvandlingsfaserna praglas av omfattande
fornyelse. Det handlar om innovationer i form av nya tekniska system och stddjande
infrastrukturer som ger 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
effektiviseringsatgarder. Darmed har produktiviteten 6kat i samhallet. Rationaliseringen
har darefter 6vergatt i en internationell kris. Kriserna har férsvagat de dominerande,
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2.2.2
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gamla intressena och darmed lagt grunden fér en ny omvandlingsperiod. Utvecklingen av
Sveriges ekonomi och samhalle kan delas in i féljande perioder (Schén 2000 sid 24):

1790-1850: Jordbrukets omvandling

1850-1890: Tidig industrialisering inom jordbrukssamhallet

1890-1930: Moderna industrisamhallets genombrott

1930-1975: Det moderna industrisamhallets utveckling med véaxande tjansteproduktion
1975- : Tjanstesamhallets eller det postindustriella samhallets genombrottsperiod

En nyckelfaktor bakom perioderna av kris ar att relationen mellan féretagens vinster och
arbetstagarnas I6ner har forskjutits. Den intensiva konkurrensen har inneburit att I6nernas
andel av féradlingsvardet har stigit tilsammans med konsumtionen. Darmed har nya
marknader skapats, men samtidigt har foretagens investeringar sjunkit alternativt hallits
uppe av en stigande kreditskuld. Dessa perioder av valstand har ofta praglats av
samhallsforandringar som exempelvis 6kad jamstalldhet. | nasta steg har de minst
Ibnsamma foretagen slagits ut, vilket lagt grunden for krisen. Efter krisen har sedan
finansmarknaderna expanderat och férnyats, vilket har méjliggjort en omfattande
kreditgivning for de investeringar som ingatt i den kommande omvandlingsperioden
(Schoén 2000 sid 27).

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.

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

Konjunkturcykler och forklaringar till cyklerna

En konjunkturcykels forlopp kan beskrivas utifran dess vandpunkter. Enligt Parkin m.fl.
(1998) ar mekanismerna som paverkar cykeln relativt val férstadda, men 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
bendmns aggregerade utgifter och ar per definition samma sak som den reala
bruttonationalprodukten. Det som definierar vandpunkten i konjunkturcykeln ar nar de
aggregerade planerade utgifterna blir stérre an BNP. | detta lage sjunker féretagens
lagernivd mer an férvantat och de 6kar darfor produktionen for att méta den véxande
efterfrdgan. Den 0kade produktionen driver i sin tur den ekonomiska expansionen 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)
(Parkin m.fl. 1998).
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En nedgang i konjunkturcykeln féljer ett omvant forlopp. Det sker en nedgéng 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. Foretagens lagernivaer stiger och féretagen méter detta bland annat genom att
reducera produktionen, vilket i sin tur sprids i dvriga delar av ekonomin och spiralen
forstarks av multiplikatoreffekterna (Parkin m.fl. 1998).

Parkin m.fl. (1998) tar upp tre forklaringsmodeller till konjunkturcykler som tar fasta pa
den aggregerade efterfragan samt en som utgar fran slumpmassiga fluktuationer i
produktiviteten. Modellerna leder till delvis olika rekommendationer for hur svangningar
motverkas. Modellerna beskrivs nedan baserat pa Parkin m.fl. (1998).

1. Keynesiansk teori forklarar konjunkturcykler med variationer i forvantningarna pa
framtida forséljning och I16nsamhet i kombination med multiplikatoreffekter och
(relativt) fasta I16ner. Staten kan minska konjunktursvangningar genom offentliga
investeringar och konsumtion.

2. Monetaristisk teori tar fasta pa riksbankens (motsvarande) kontroll av
penningmangden, vilken i sin tur paverkar rantenivaer, investeringar och
konsumtion. Genom att bekampa inflationen stabiliseras ekonomin.

3. Teorier om rationella férvantningar omfattar neoklassisk teori samt ny
Keynesiansk teori. Den forstnamnda bygger pa att konjunktursvangningar
orsakas av ovantade férandringar av den aggregerade efterfragan. Den
sistnamnda inkluderar saval ovantade som férvantade forandringar. Enligt
teorierna paverkas lonenivaerna pa ett rationellt satt av férvantningarna, vilket
dock leder till konjunktursvangningar. Ett satt att minska
konjunktursvangningarna ar att minska osakerheten i ekonomin.

4. Teorin om den reala konjunkturcykeln tar fasta pa forandringar som leder till
fluktuationer i produktivitetstillvaxten. Férandringarna antas till stor del vara
beroende av hastigheten i den teknologiska utvecklingen, men omfattar ocksa
internationella stérningar, klimatvariationer eller naturkatastrofer. Nar
produktiviteten faller reduceras ocksa investeringsnivaerna och efterfragan pa
arbetskraft. Darmed sjunker ocksa den reala rantan, vilket leder till ett mindre
utbud av arbetskraft och 6kad arbetsloshet som i sin tur reducerar I6nenivaerna.

Stabiliseringspolitik syftar till att jamna ut konjunkturcyklerna. Synen pa hur framgangsrik
sadana atgarder ar har varierat (Eklund 2001). Fram till de ekonomiska kriserna pa 1970-
och 80-talen var synen positiv, men nar industrilanderna drabbades av saval inflation som
vaxande arbetsldéshet minskade fortroendet for det huvudsakligen Keynesianska
synsattet. Svarigheterna for politikerna att valja ratt typ av atgarder och en osakerhet
kring nettoeffekten av atgarderna vagde tyngre. Val fungerande internationella marknader
skulle utgora ett starkare férsvar mot allvarliga fluktuationer. Finanskrisen 2008-09 gjorde
dock att manga beddémare anser att behovet av offentliga insatser fortfarande ar stort
(Skidelsky 2011).
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2.2.3 Tillvaxtteorier och lokalisering

Ekonomisk tillvéxt ar en foljd av forbattringar i humankapital, 6kningar av kapital och
forbattringar i teknologi (Parkin m.fl. 1998 sid 819). Tva typer av tillvaxtteori ar och har
varit dominerande, den neoklassiska och den endogena.

Den neoklassiska tillvaxtteorin tar sin utgangspunkt i att produktiviteten 6kar tack vare
teknologiska féréandringar som genererar besparingar och investeringar, det vill sdga en
6kning av kapitalet. Ekonomisk tillvaxt anses daremot inte paverka den teknologiska
utvecklingen, utan denna antas snarare bero av slumpen. Upphovsmannen var Robert
Solow och modellen har koppling till teorin om den reala konjunkturcykeln (se ovan).
(Parkin m.fl. 1998 sid 815).

Den neoklassiska tillvaxtteorin beskriver hur inkomsterna utjamnas mellan olika regioner
genom att faktorproduktiviteten utjgmnas genom fyra processer. Den ledande regionen
attraherar kapital i form av ekonomiska resurser, arbetskraft och teknologi snabbare én
andra regioner, vilket pa sikt leder till avtagande avkastning pa kapitalet. Darmed blir det
mer attraktivt att investera i regionerna som ligger efter i utvecklingen och dessa kommer
ocksa att locka arbetskraft och teknologiska. Pa detta satt utjamnas skillnaderna mellan
regioner over tid, aven om de aldrig forsvinner helt (Meijers och Sandberg 2008).

Den neoklassiska tillvaxtteorin har kritiserats for att den teknologiska utvecklingen inte
anses vara paverkbar, vilket har lett fram till den endogena tillvaxtteorin. | denna teori
beror tillvaxten av de val och aktiviteter som manniskor gér och som resulterar i
innovationer. Det ar stravan efter vinst som ger kontinuerlig och uthallig innovation
(Parkin m.fl. 1998 sid 819).

| den endogena tillvaxtterorin foljer den teknologiska kompetensen med arbetskraften.
Det leder ocksa till att forandringstakten i teknologin hanger samman med hur stor del av
arbetskraften som ar engagerad i innovationsskapande verksamhet. Stader och regioner
med manga arbetstagare med hég kompetens och fokus pa innovation far en hogre
tillvaxt. Av den anledningen har det varit vanligt att stimulera tillvaxten genom att placera
instititutioner for hogre utbildning och forskning ocksa i mer perifera stader (Meijers och
Sandberg 2008).

Den sa kallade Nya Ekonomiska Geografin (NEG) utgor en tredje tillvaxtteori som
integrerar olika perspektiv pa regional utveckling. NEG beskriver den ekonomiska
geografin som en decentraliserad marknadsprocess som beaktar skalférdelar, produkters
heterogenitet, icke konkurrensutsatta marknader, transaktionskostnader inklusive
transportkostnader, produktionsfaktorernas mobilitet och kvaliteten hos olika endogena
resurser (Meijers och Sandberg 2008).

Den Nya Ekonomiska Geografin omfattar tva modeller for hur olika delar av ekonomin
divergerar. Den férsta modellen betraktar arbetskraften som héggradigt mobil. Nar en
region av nagon anledning far ett férsprang av nagot slag relativt andra regioner kommer
tillverkande foretag att lockas dit. Féretagen sdker en stdrre region for att kunna dra nytta
av skalférdelar och samtidigt producera en bredare uppsattning av mer differentierade
produkter. Detta benamns "hemmamarknadseffekten”. De nya foretagen attraherar i sin
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tur arbetskraft som dkar befolkningen ytterligare och darmed starks
hemmamarknadseffekten ytterligare i en positiv tillvaxtspiral. Den andra modellen innebar
att leverantorer valjer att lokalisera sig nara foéretag som atnjuter en stor
hemmamarknadseffekt. Det 6kar effektiviteten i utbytena genom att transaktions- och
transportkostnader minskar. Sammantaget 6kar den regionala attraktiviteten ytterligare
och lockar saval manniskor som féretag (Meijers och Sandberg 2008).

Under forutsattning att bade féretag, manniskor och andra resurser ar mobila kommer det
att finnas en centripetal (samlande) kraft som starker redan starka regioner ytterligare.
Det finns samtidigt centrifugala (spridande) krafter som verkar i motsatt riktning. Till dessa
raknas brist pa faktorer som inte ar mobila, kostnader for trangsel och en
konkurrenseffekt som beror pa en 6kning av utbudet, vilket minskar
Ionsamhetsmarginalen. Hur dessa krafter ser ut i relativ storlek paverkar lokaliseringen av
produktionen (Meijers och Sandberg 2008).

Lafourcade och Thisse (2011) visar hur flera forskare har konstaterat att nivan pa
transportkostnaden ar den viktigaste faktorn for att konkludera om de samlande eller
spridande krafterna blir dominanta for foretagens valet av lokalisering. Om
transportkostnaden ar tillrackligt lag kommer de samlande krafterna att fa fullt genomslag
och féretagen kommer att lokalisera i den geografiska karnan av ekonomin. Om
transportkostnaden & andra sidan ar tillrackligt hdg kommer féretagen att lokalisera
utspritt for att fa tillgang till lokala marknader till en rimlig kostnad. De skalférdelar man
darmed gar miste om &r inte tillrackligt stora for att motivera en hégre transportintensitet.

Det finns flera tidigare lokaliseringsteorier, varav den tyska ekonomen Alfred Weber
format en av de mest kdnda (Petersson 2007). Weber visade genom optimeringsteori hur
ett industriféretag bor valja lokalisering utifran var transportkostnaderna blir som lagst.
For att dstadkomma beddmningen maste ravaror och insatsvaror, energikallor samt
marknaderna viktas mot varandra. Teorin ger flera strategiska slutsatser som exempelvis
att varor bor foradlas sa att vardet pa det gods som transporteras blir s hogt som mgjligt.
Likasa bor produkter som till stor del bygger pa tunga eller volymkravande insatsvaror
produceras nara de stora marknaderna (ett illustrativt exempel ar 61, som ju i princip
bestar av vatten) (Petersson 2007).

2.2.4 Allméanna jamviktsmodellen/prismekanismen

Sambandet mellan kostnadsstruktur, efterfragan och utbud beskrivs av den sa kallade
allméanna jamviktsmodellen eller prismekanismen (Eklund 2002 sid 59). En av de mest
basala modellerna fér den allmanna jamviktsmodellen finns i Figur 5.
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Pris
Utbud
P
Efterfragan
K Kvantitet

Figur 5. Allmdnna jamviktsmodellen. Efterfragan och utbud varierar med priset. Nér efterfragan
méter utbudet uppstar en marknadsjdmvikt da en kvantitet K produceras till ett styckpris P.

Prismekanismen har alltsa ett nara samband med hur bade konsumenter och
producenter agerar. Nar utbud eller efterfragan férandras uppstar ett omvandlingstryck pa
marknaden som paverkar 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 moéter utbudet, eller, annorlunda uttryckt,
marginalkostnaden for att producera en vara ar lika med dess marginalintakt. | det senare
fallet, nar exempelvis en innovation goér att en vara kan produceras till en lagre kostnad,
kommer en ny jamvikt att stalla in sig. | det aktuella exemplet med ett Iagre pris och en
hogre kvantitet. Om efterfragan generellt minskar, exempelvis vid en ekonomisk
recession, kommer producenterna att minska utbudet.

En av de stora fordelarna med prismekanismen ar att dess forklaringskraft ar mycket hég
saval for enskilda aktorer (mikroekonomiskt perspektiv) som fér hela marknader
(makroekonomiskt perspektiv).

Elasticitet hos efterfragan och utbud samt fasta och rorliga kostnader

Elasticiteten anger hur mycket volymen av en faktor &ndras nar en annan faktor varierar.
Efterfragans elasticitet anger hur mycket efterfragan stiger eller avtar nar exempelvis
kostnaden for en produkt férandras. Elasticiteten for efterfragan med avseende pa
kostnaden beror huvudsakligen pa tre aspekter (Parkin m.fl. 1998 sid 102):

1. Narheten till substitut, det vill sdga varor eller tjdnster som kan ersatta den forsta
produkten.

2. Andelen av total inkomst som spenderas pa produkten.
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3. Tiden som gatt sedan prisférandringen.

Efterfrageelasticiteten spelar roll vid en ekonomisk kris. Ju ndrmare substitut som finns,
desto storre elasticitet. Det vill sdga att en konsument ar mer benagen att byta till en
billigare produkt om den ar snarlik den produkt som fordyrats. Likasa ar elasticiteten
hogre ju stérre andel av den totala inkomsten som laggs pa produkten. Forklaringen ar att
en produkt som utgoér en storre del av hushallskassan ocksa kan paverka den samma i
hogre grad an en vara eller tjanst som man lagger sméa pengar pa. Elasticiteten dkar
ocksa med tiden sedan férdyringen. Det kan bero pa olika trogheter i systemet, varav en
handlar om att det kan ta tid att hitta ett acceptabelt substitut.

Elasticiteten for utbudet speglar ocksa férandringen av volymen av en produkt nar
kostnaderna férandras. Den viktigaste aspekten pa detta ar tidsperspektivet. Tre
tidsramar kan anvandas; momentart utbud, kortsiktigt utbud och langsiktigt utbud. Den
primara forklaringen bakom att elasticiteten av utbudet varierar med tiden ar flexibiliteten
hos olika strukturer i produktionen. En del fluktuationer i priset/efterfragan kan balanseras
narmast omedelbart, medan andra kraver langsiktiga forandringar av verksamheten.
Utbudskurvan férandras darmed 6ver tiden, vilket framgar av figuren nedan.

Pris Temporart
utbud Kortsiktigt
utbud
™

Langsiktigt

\ utbud

[
L

K Kvantitet

Figur 6. Anpassningen av utbudskurvan temporért, kortsiktigt och langsiktigt. Kélla: Efter Parkin
m. fl. 1998 sid 111

Mojligheten att anpassa produktionsvolymen hanger samman med begreppen fasta och
rérliga kostnader. Fasta kostnader utgors av sadana kostnadsposter som inte paverkas
av produktionsvolymen, atminstone inte sa lange férandringarna av volymen sker inom
ett intervall. En bussoperatdér med egen depa kommer att bara kostnaden for sjalva
byggnaden oavsett hur manga bussar som skall underhallas. Rérliga kostnader ar
sadana kostnader som varierar med produktionsvolymen. Ju fler bussar som skall
underhallas, desto storre kostnader for exempelvis forbrukningsmateriel (Parkin m.fl.
1998 sid 243).
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Nar en ekonomisk kris intraffar vill féretag ofta reducera sina kostnader for att behalla
Ibnsamhet trots en lagre efterfragan. De fasta kostnaderna ar typiskt svarare att reducera
an de rorliga kostnaderna. Om bussoperatdren reducerar utbudet och I&gger ner sina
minst Idnsamma linjer kan kostnaden for forbrukningsmateriel reduceras, men
kostnaderna for depan och fordon ar oférandrade. Av exemplet framgar att fasta
kostnader inte skall tolkas bokstavligen. Pa sikt ar alla kostnader rérliga. En viktig del i ett
foretags flexibilitet och anpassningsférmaga ar forhallandet mellan fasta och rérliga
kostnader. Féretag som moéter en fluktuerande efterfragan stravar efter att halla
kostnadsbasen rorlig, &ven om det kan innebéra att man betalar en premie till aktuella
leverantdrer.

Det finns samtidigt situationer nar aktorers beteende avviker frdn modellen. Ett exempel
galler vissa typer av ravaror, vilket bland annat uppmarksammats av Sinn H-W (2015
med flera verk) i den sa kallade "grona paradoxen”. Teorin fokuserar pa
klimatutmaningen och beskriver hur producenter av fossila branslen kan 6ka sin
produktion trots sjunkande efterfragan. Det galler inte minst nar férvantningar finns om
framtida minskad efterfragan, exempelvis pa grund av mer bransleeffektiva fordon och
styrmedel. | det Iaget forsdker producenterna tidigarelagga sin fortjanst genom att 6ka
produktionen i nartid. For att det skall vara ett meningsfullt férfarande bygger det bland
annat pa en relativt stor skillnad mellan extraktionskostnaden och marknadspriset. Den
gréna paradoxen kan férklara hur branslepriserna inte har dkat i reala termer sedan
1980-talet, tros sjunkande lager och en kraftigt 6kad forbrukning (Sinn H-W 2015).

2.2.6 Effektivitet och produktivitet

Gronlund (2013) illustrerar hur begreppen produktivitet, inre samt yttre effektivitet forhaller
sig till varandra, se Figur 7.

Resursmal/matt  Aktivitetsmal/matt Prestationsmal/matt Effektmal/matt

\ )

Resursutnyttjande

Y

Produktivitet

\ } 4 J
Y |

Inre effektivitet Yttre effektivitet

Figur 7. Produktivitet och effektivitet ur ett resursomvandlingsperspektiv. Kélla: Grénlund 2013 sid 5

Enligt Gronlund (2013) definieras produktivitet normalt i relationstal mellan prestationer
och resursinsats. Typiska matt ar intakter/kostnader eller antal tillverkade
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enheter/mantimmar. Produktivitet kan beraknas for en organisation som helhet eller
enbart fOr vissa resursslag, enheter eller aktiviteter (Grénlund 2013 sid 6).

Produktivitet ar i sin tur synonymt med inre effektivitet. Det kan ocksa uttryckas som att
"gbra saker pa ratt satt”. Daremot garanterar en inre effektivitet inte att verksamheten
agnar sig at att "gora ratt saker”. Gronlund (2013) skriver 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 3.

Tabell 3. Resultatmatris med inre och yttre effektivitet. Kélla: Efter Grénlund 2013 sid 7

Yttre effektivitet Yttre ineffektivitet
Inre effektivitet o Gora ratt saker pa ett o Gora fel saker pa ett
bra satt bra satt
e Producera ratt e Producera fel resultat
resultatet till den lagsta till den lagsta
kostnaden kostnaden
Inre ineffektivitet e Gora ratt sak pa ett o Gora fel saker pa ett
daligt satt daligt satt
e Producerarattresultat | ¢ Producera fel resultat
till en allt fér hog till en allt fér hog
kostnad kostnad

| 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 féradlingsvarde per sysselsatt (Johansson 2017
sid 20). Produktivitetsutvecklingen beror av (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 foretag kommer in pa marknaden samtidigt som icke produktiva féretag
slas ut. Hardare konkurrens driver pa produktivitetsutvecklingen genom att de mest
konkurrenskraftiga foretagen 6verlever och vaxer. Den stdrsta delen av
produktivitetsdkningen forklaras av nya féretag som etablerar sig samt av att redan
etablerade féretag 6kar sin produktivitet (Heyman m.fl. 2014).
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Nya foretag ger inte hdgre produktivitet pa kort sikt, eftersom de ofta &r mindre produktiva
an genomsnittet. Pa langre sikt svarar de dock for stora produktivitetsvinster, vilket
hanger samman med att endast de mest produktiva féretagen éverlever. Under perioden
1996-2009 svarade nya foretag for dver halften av den totala 6kningen av produktiviteten
i det svenska naringslivet (Heyman m.fl. 2014).

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

Kreativ forstorelse (Schumpeter)

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

- Kriser ar en aterkommande 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 mojligheten 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 frémjar strukturella férandringar, vilka ar nédvandiga fér att ekonomin ska
na en ny tillvaxtfas som stimuleras av nya produkter och nya
produktionsprocesser.

Innovationsteori

Schumpeters teorier leder fram till tva modeller for innovation, dels kreativ forstorelse,
dels kreativ/teknologisk ackumulering. Kreativ férstorelse betonar entreprenérens roll for
fornyelse av en ekonomi med hég konkurrens och rikligt med radikala innovationer och
teknologiska mojligheter och aven en hég omsattning av olika tekniker. Teknologisk
ackumulering betonar vardet av att besitta dominerande tekniker som successivt
utvecklas genom inkrementell innovation. Miljon ar mer stabil med hdga intradesbarriarer
och merparten av insatserna for innovation utfors av stora féretag som konkurrerar pa en
marknad med oligopolistiska drag (Archibugi m.fl. 2010 sid 4).

De tva modellerna for innovation kan beskrivas i tabellen nedan.
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Tabell 4. Karakteristik for kreativ/teknologisk ackumulering respektive kreativ forstérelse. Kélla:

Archibugi m.fl. 2010 sid 5f

Kategori

Kreativ ackumulering

Kreativ forstorelse

Kannetecken for
innovativa foretag

Innovationer drivs av stora
foretag som med
strukturerad forskning
forsoker utveckla sin
befintliga kapacitet.

Sma, nya foretag ar
drivande i innovations-
processerna. De anvander
innovationer och utnyttjar
ekonomisk turbulens for att
vinna marknadsandelar
eller for att 6ppna nya
marknader.

Typ av kallor for kunskap

Tidigare innovationer och
ackumulerad kunskap
spelar stor roll.
Formaliserad forskning
som genomfors inom den
egna organisationen eller
tilsammans med partner

alternativ forvarvas externt.

Storre fokus pa
samarbeten och mot den
tildampade kunskapsbasen
i form av andra foretag.
Utforskande av nya
marknader och
teknologiska majligheter.

Typ av innovationer

Stort antal inkrementella
innovationer.
Organisatoriska processer
driver innovationer.

Fokus pa radikala
innovationer, ofta med
potential att skapa nya
branscher. Nya
organisationsformer bidrar
till innovationer.

Kannetecken for
marknader

Hoéga intradesbarriarer pa
grund av den relativa
betydelsen av
ackumulerad kunskap och
hdga kostnader for
innovation. Vanligt med
oligopolistiska marknader.
Teknologiska framsteg
baseras pa tidigare vagval
och ackumulerad
teknologikutveckling.

Laga intradesbarriarer till
nya, framvéxande
marknader. Hog
omsattning av féretag leder
till relativt sma
koncentrationer och hég
konkurrens. Radikala
teknologier majliggor
vaxande marknader och
nya majligheter.

Av beskrivningen av de olika innovationsmodellerna gar det att utlasa att de kan ha olika
relevans beroende pa mognadsgraden i en bransch.
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2.2.9 Branschcykler

Branscher genomgar en utvecklingscykel med faserna introduktion — tillvaxt — mognad
och nedgang (Grant 2002 sid 311). Beroende pa var en bransch befinner sig nar en
ekonomisk kris intraffar verkar det rimligt att cykeln kan accelereras eller bromsas.

Exempel pa mer utvecklade branschcykler finns ocksa, bland annat for amerikanska
lagkostnadsflygbolag. En branschcykel for dessa omfattar sju steg; innovation, spridning,
konsolidering, andra vagen av nya aktorer, konsolidering, mognad och nedgang (Francis
m.fl. 2006 refererad i Diaconu 2012).

18 (85)

‘ RAPPORT
2018-12-17

EKONOMISKA KRISERS BETYDELSE FOR TRANSPORTER
OCH TRANSPORTEFFEKTIVITET SLUTVERSION



repo001.docx 2015-10-05

SWECO ﬁ

Tabell 5. De fyra faserna | en typisk utvecklingscykel och karaktdren pa olika faktorer. Kélla: Efter Grant 2002 sid 311

Introduktion Tillvaxt Mognad Nedgang
Efterfragan Begransad till "early adopters”, | Snabbt vaxande Massmarknad, aterkommande Produkten har blivit obsolet.
héginkomsttagare marknadspenetration kop. Kunder kunniga och
priskansliga.
Teknologi Konkurrerande tekniker, Standardisering, innovation runt | Kompetens har spridits, jagar Svag/begransad innovation
innovation runt produkten processer forbattringar
Produkter Lag kvalitet, disparata Foérbattrad kvalitet och design Trend mot standardisering, Dominerande standard har
produkter och koncept forsok att differentiera m a p blivit norm, differentiering
varumarke, kvalitet oldnsamt
Tillverkning Korta serier, kvalificerad Kapacitetsbrist, massproduktion, | Tecken pa 6verkapacitet, lagre Kronisk dverkapacitet,
och arbetskraft, specialiserade konkurrens om distribution krav pa arbetskraft, langa serier, | aterkomst av specialiserade
distribution distributionskanaler konsolidering av distribution distributionskanaler
Handel Producenter och kunder i Export till resten av varlden Produktion flyttar till Export fran lander med lagsta
avancerade ekonomier utvecklingsekonomier arbetskostnad
Konkurrens Fa foretag Nya foretag, fusioner, exits Utslagning, vaxande Priskrig, féretag lamnar
priskonkurrens
Priméra Produktinnovation, etablera Design for tillverkning, tillgang till | Kostnadseffektivitet genom Laga administrations-
framgangs- trovardighet (produkt och distribution, bygga varumarke, kapitalintensitet, skalférdelar och | kostnader, selektera kunder,
faktorer foretag) snabb produktutveckling, lag kostnadsstruktur. Hég signalera langsiktighet,
innovation m a p process kvalitet. rationaliseringsférmaga.
19 (85)
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2.2.10 Porters Five Forces

Porter (1979) har beskrivit konkurrenssituationen fér foretag och branscher med hjalp av
fem “krafter”. Krafterna finns dels i relationen mellan existerande foretag i en bransch,
dels i férhallande till deras kunder och leverantérer. 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 &ven mer
strategiska positioner, som exempelvis om en leverantér skall integrera uppat i
vardekedjan och déarmed bli en konkurrent till sin kund. Vidare verkar féretagen under hot
fran nya aktorer som ger sig in i deras bransch respektive att deras produkter skall
ersattas med andra varor eller tjanster som fyller samma funktion.

Leverantdrers
forhandlingskraft

Konkurrenter Eu‘ﬂ;;i‘u”t
- iInom —
N branschen
nya
aktdrer

Kunders
farhandlingskrait

Figur 8. Porters Five Forces. Kélla: Efter Grant 2002 sid 72

Porters Five Forces ar en anvandbar modell for att beskriva foretagens
marknadssituation. Den ar generell och kan tillampas for att analysera hur en ekonomisk
kris paverkar foretagens relationer och darmed vilken typ av marknadsférandringar som
kan intraffa.

2.2.11 Generiska strategier

Porter (1985) strukturerar de principiella satten att konkurrera som kostnadsférdel
respektive differentiering. Kostnadsfordel innebar att féretaget erbjuder en liknande

20 (85)
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produkt som konkurrenterna, men till lagre pris. Differentiering betyder att féretaget

erbjuder en mer unik vara eller tjanst och darmed kan ta mer betalt fér denna. | realiteten

arbetar manga foretag med hybrider av de olika strategierna med fokus pa att
tillfredsstalla kundernas behov till lagsta kostnad. Tabellen nedan sammanfattar
strategierna och deras konsekvenser pa en éversiktlig niva.

Tabell 6. Generiska strategier och hur de utformas. Kélla: Grant 2002 sid 247

Design for produktion

Kontroll éver kostnader for
administration samt forskning
och utveckling

Generisk Huvudsakliga bestandsdelar | Krav pa organisation och
strategi i strategin resurser
Kostnadsfordel Produktion med skalférdelar Tillgang till kapital

Processkunskap
Hard kostnadskontroll
Specialisering

Incitament for kvantitativa mal

Differentiering

Fokus pa varumarke,
marknadsféring, design,
service och kvalitet.

Marknadsféringskunskap
Produktkunskap

Stark koordinering mellan
kompetenser och funktioner

Kreativitet
Forskningskompetens

Incitament med fokus pa
kvalitativa mal

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 nédvandig
atgard fore eller parallellt med mer offensiva satsningar. | Tabell 7 anges olika metoder
for att konkurrera med kostnadsfordelar. Sddana férdelar kan exempelvis nas genom en
lokalisering som minskar kostnadsférutsattningarna samt att minimera onddig
Overkapacitet.
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Tabell 7. Metoder for att konkurrera genom kostnadsférdelar. Kélla: Grant 2002 sid 257

Metoder for kostnadsfordel Exempel pa formagor och prioriteringar

Skalférdelar i produktionen e Standardisering

e Specialisering och arbetsdelning

Ekonomi genom inlarning e Okad skicklighet

e Forbattrad samordning och organisation

Process — teknik och design o Automatisering
o Effektivt nyttjande av insatsvaror

e Okad precision

Produktdesign e Design for automatisering

e Design for att nyttja insatsvaror ekonomiskt

Kostnadsforutsattningar for e Lokaliseringsfoérdelar

produktion e Agande av/kontroll dver insatsvaror med laga
kostnader

o Forhandlingskraft

e Samarbete med leverantorer

Kapacitetsnyttjande e Kvot fasta/rorliga kostnader

e Kostnader for att 6ka och stanga
produktionskapacitet

Effektivitet for ledning och e Minimera onddig (6ver-)kapacitet
organisation

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 en struktur for
sambandet i Figur 9.
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Omvarldsfaktorer:
+ Stymedel
+ Regleringar
+ Avregleringar Marknadssignaler
+ Skatter, avgifter +  Konkurens
+ Innovationer * Hot om konkurrens
+ Fdrandrade beteenden + Agarkrav
= Mi »  Kundkrav
* Incitament
L) )
.} \F } \f'

=

Forandrad efterfragan
pa transporter

- Omvandlings-
tryck

1
1
1
Forandrad kostnad !
far utbud/produktion !
{arbets, kapital, naturmesurser) :
1

1

1

1

Aterkoppling

Figur 9. Struktur fér sambandet mellan ekonomisk kris och effektivitet.

Strukturen i Figur 9 tar sin bérjan i en ekonomisk kris. Utldsande faktorer kan vara av
manga olika slag som olika typer av bubblor, strukturell omvandling, regleringar och
handelskrig men ocksa handelser pa andra omraden som naturkatastrofer, pandemier
och terrorism. Vidare kan den utlésande faktorn vara mer av ett successivt forlopp som
vid konjunkturcykler.

Ekonomiska kriser kan vara av olika typer. Méjliga satt att strukturera eller klassificera
ekonomiska kriser ar exempelvis utifran orsak, geografisk utbredning, branschpaverkan,
allvarlighetsgrad, langd samt férlopp. En del av denna studie ar att identifiera olika
klassificeringar av ekonomiska kriser.

Den ekonomiska krisen paverkar efterfragan och/eller kostnaden for att producera
utbudet. Om kostnaden for produktion 6kar har det en effekt pa efterfragan enligt
allmanna jamviktsmodellen.

Allmanna jamviktsmodellen och marknadsmekanismer leder vidare till ett
omvandlingstryck pa aktérerna i branschen. De kan rationalisera verksamheten och/eller
innovera for att 6ka sin effektivitet. Innovationer kan ocksa syfta till rationalisering. Med
en okad effektivitet kan efterfragan paverkas positivt, vilket illustreras av pilen med
"aterkoppling” i figuren. Bland méjliga rationaliseringsatgarder ingar att omprova
lokalisering av verksamheten enligt de nya forutsattningar som krisen inneburit.

Effekterna av en ekonomisk kris kan sorteras i forsta och andra ordningens effekter.
Uppdelningen ar inte helt stringent, men syftar till att beskriva att en kris kan ha olika
forlopp dar forsta ordningens effekter som paverkan pa investeringar eller konsumtion
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kan leda till effekter i andra led som 6kad arbetsldshet och fler konkurser. Saval forsta
som andra ordningens effekter kan paverka efterfrdgan pa resor och transporter.

For att undvika framfor allt andra ordningens effekter kan politiker vélja att stimulera
ekonomin med olika atgarder. Om dessa atgarder ar effektiva kan omvandlingstrycket pa
branschen minskas, vilket leder till att effektivitetshdjande atgarder uteblir.

Det sista ledet i strukturen innehéller alltsd méjligheten att ekonomisk kris leder till en
férandring av effektiviteten. Genomgangen visar pa flera méjliga aspekter pa
effektiviteten:

e Under en ekonomisk kris kan effektiviteten sjunka. Det kan handla om att
kollektivtrafiken uppratthaller samma turutbud men att resandet minskar, eller om
att fyllnadsgraden i fordon fér godstransporter sjunker.

o Effektiviteten kan ocksa 6ka, i synnerhet med ett begransat fokus pa
kostnadseffektivitet. Det géller exempelvis om de mest oldnsamma linjerna i ett
kollektivtrafiknat avvecklas.

o Effektiviteten kan ocksa 6ka genom strukturella reformer. Det kan handla om att
mer Idnsamma foéretag konkurrerar ut mindre Id6nsamma féretag, eller om att
foretag med nya, mer kostnadseffektiva affarsmodeller enklare kan etablera sig.

e En allt fér hog grad av konsolidering pa marknaden kan samtidigt innebara en
lagre grad av konkurrens som pa langre sikt reducerar effektiviteten.

Vad som blir det faktiska utfallet beror av hur den ekonomiska krisen utvecklas och hur
marknadens aktorer valjer att agera. Om tillgangen till kapital stryps kan exempelvis en
potentiellt effektivitetshdjande affarsmodell fa svarare att expandera.

Av Figur 9 framgar ocksa att ekonomiska kriser kan paverka efterfragan bade direkt och
indirekt genom exempelvis dyrare produktionsfaktorer. Ett exempel pa det sistnamnda ar
oljekrisen kring 1973. Figuren illustrerar samtidigt att efterfrdgan och utbudet kan
paverkas av andra typer av marknadsstérningar som regleringar, avregleringar,
styrmedel, innovationer, med flera.

Men prismekanismen och omvandlingstrycket paverkas 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 produktionsledet skall leda till att
ineffektivitet forsvinner fran marknaden. Aven om det finns manga exempel pa att
marknader inte alltid &r sa effektiva ar det befogat att formulera en hypotes som denna
studie eventuellt kan behéva motbevisa: "Pa en val fungerande marknad borde
omvandlingstrycket vara sa hogt att effektivitetsvinster redan har hamtats hem.”
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2.4

241

Effekter av ekonomiska kriser pa effektivitet och innovation

Produktivitet (inre effektivitet)

Svenskt naringsliv har genomgatt en omfattande strukturomvandling under slutet av
1900-talet och boérjan av 2000-talet. Krisen i borjan av 1990-talet var Sveriges storsta kris
under efterkrigstiden. Svenska foretag forlorade internationell konkurrenskraft pa grund
av en kombination av hdga lIénedkningar och svag produktivitetsutveckling. Samtidigt var
svenska staten mycket hogt beldnad och hade begransade méjligheter att uppratthalla en
kompenserande, inhemsk efterfragan. Det ledde sammantaget till att manga
arbetstillfallen som inte var konkurrenskraftiga férsvann (Heyman m.fl. 2014).

Efter krisen forbattrades den svenska produktiviteten, bland annat som en f6ljd av olika
avregleringar i kombinationen med framvaxten av IT-branschen. Nar den sa kallade IT-
bubblan sprack skedde en ny strukturomvandling dar IT-sektorns relativa betydelse
minskade och traditionella foretag aterigen vaxte, till stor del tack vare internationella
avregleringar och Kinas expansion. Detta ledde till en stark 6kning av produktiviteten fram
till 2008, da finanskrisen slog till och fick den svenska produktiviteten att sjunka kraftigt
(Heyman m.fl. 2014). Efter finanskrisen har Sverige haft en internationellt sett svag tillvaxt
av produktiviteten (Almerud m.fl. 2015 sid 28).

Naringslivets genomsnittliga produktivitet féljer konjunkturens upp- och nedgangar
(Heyman m.fl. 2010). Sambandet framgar av Figur 10.

8 -
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Figur 10. Arlig féréndring av produktiviteten i néringslivet 1996-2009, métt som &rlig féréndring av
férdlingsvérde per anstélld. Kélla: Heyman m.fl. 2014 sid 34.

| avsnitt 2.3 konstaterades att politiska insatser kan bromsa omvandlingstrycket. Det finns
exempelvis en bred uppfattning bland ekonomer och néaringslivet att protektionistiska
atgarder vid en ekonomisk kris @r kontraproduktiva med avseende pa aterhamtning,
produktivitetsutveckling och tillvaxt (OECD ITF 2009a).
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Av kapitel 2 gar det i princip att finna argument for att produktivitetsutvecklingen skulle ga

saval snabbare som langsammare under en ekonomisk kris.

Tabell 8. Faktorer som talar for 6kad respektive lagre produktivitet under en ekonomisk kris.

Talar for en lagre produktivitet

Talar for en 6kad produktivitet

Nya, konkurrenskraftiga foretag som ska
vaxa far inte tillgang till expansionskapital

Utslagning av de minst
konkurrenskraftiga foretagen

En lagre efterfrdgan innebar
anpassningsbehov som tar tid

Intensifierad konkurrens

Protektionistiska atgarder som motverkar
omvandlingstrycket

Foretag stravar efter att reducera
kostnader for att kompensera forlorade

repo001.docx 2015-10-05

intakter

Samre tillgang till kapital for investeringar
och underhallsatgarder.

En 6kad beredskap att ompréva
begrénsningar i form av exempelvis
regler och traditionella processer och
arbetssatt.

Samre tillgang till kapital for innovationer
och expansion

Aterhamtningen efter en ekonomisk kris tar tid. Osékerheten kring fortsatt konjunktur gér
bland annat att foretagen ar forsiktiga med att genomféra nya investeringar (Almerud m.fl.
2015). Hur lang tid som aterhamtningen tar verkar dock i hég grad bero pa forhallandena
fore krisen. Finanskrisen 2008-09 blev exempelvis relativt kortvarig i Sverige
(Tillvaxtanalys 2013), men betydligt mer langvarig i andra lander.

2.4.2 Innovation

| Europa ledde finanskrisen till en betydande minskning av investeringar for innovation.
Ekonomiska chocker 6kar osakerheten kring affarsmojligheter, vilket gor att féretag
typiskt reducerar sina kostnader, inklusive investeringar och satsningar pa innovation.
Samtidigt innebar en kris en mdjlighet for féretag, branscher och nationer att
omorganisera produktiva resurser och utforska nya majligheter (Archibugi m.fl. 2010).

Bada modellerna for innovation, kreativ forstorelse respektive teknologisk ackumulering
finner stdéd och argument i empirisk forskning. | EU-kommissionens innovationsbarometer
sjonk andelen foretag som svarade att de 6kat sina investeringar i innovation sjénk fran
38 % fore krisen till 9 % under och 13 % efter krisen. Det speglades ocksa nar det gallde
andelen féretag som meddelade att de reducerade sina investeringar i innovation,
andelen okade fran 9 % fore krisen till 24 % under och 30 % efter krisen. Detta indikerar
kreativ forstorelse i hogre grad an ackumulering. Samtidigt var andelen féretag med
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oférandrade investeringar ungefar 50 % 6ver hela méatférloppet, nagot som snarare talar
for kreativ ackumulering (Archibugi m.fl. 2010).

En djupare analys visar foljande samband. Fére den ekonomiska krisen var féretag som
Okade satsningarna pa innovation valetablerade, engagerade i strukturerad forskning
bade inom den egna organisationen och genom férvarv, bra pa att nyttja olika anslag och
involverade i samarbeten med leverantdrer och kunder. De relativt fa foretag som tkade
sina investeringar under den ekonomiska krisen var mindre, samarbetade med andra
foretag, utforskade nya marknadsmajligheter och var mindre sannolika att konkurrera
med kostnader. De féretag som 6kade investeringarna i innovation efter krisen var i hdgre
grad yngre an genomsnittet (Archibugi m.fl. 2010).

2.5 Exempel pa kriser

| detta avsnitt beskrivs dels vilka stérre ekonomiska kriser som har drabbat Sverige, dels
specifikt finanskrisen 2008-09, den stora depressionen i 1930-talets bdrjan samt 1970-
talets industrikris med sarskilt fokus pa den sa kallade oljekrisen 1973.

Stoérre finansiella kriser i Sverige

Jonung (2009) visar en sammanstallning av de finansiella kriser som drabbat Sverige.
Enande for alla kriser ar att de varit kriser bade i den finansiella och den reala ekonomin.
Flera av kriserna har uppstatt i samband med krigshandelser. Budgetunderskotten som
uppkommit pga. kriget har lett till att staten lanat pengar av Riksbanken, vilket medfért att
instabiliteten har spridits inom det finansiella systemet.

Ar Kris Kosmaden tor krisen
i realinkomsttarlusten )

166364 Inhemsk linekris

176769 Inhemsk deflationskris

1857-58 Intemartionell bank- och handelskris

186667 Intemartionell bank- och handelskris

1877-78 Intemationell inanskris 11,3
190708 Intemarionell inanskris 11,2
1921-22 Inhemsk deflationskris 0.6
1932-33 Intemarionell inanskris 17,7
1992-03 Inhemsk finanskris 13,0
2007~ Global finanskris

Figur 11. Stérre finansiella kriser i Sverige. Kélla: Jonung 2009 sid 75

Tillvaxtanalys (2013) redovisar férandringen av BNP fran ar 1800 och framat (Figur 12).
De olika ekonomiska kriserna framgar tydligt och Tillvéaxtanalys (2013) namner sarskilt
krisen vid 1900-talets borjan, den sa kallade deflationskrisen 1920-1921, den stora
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depressionen i bérjan av 1930-talet, 1970-talskrisen med kopplingar till den forsta
oljekrisen 1973 samt fastighets- och bankkrisen i bérjan av 1990-talet.

Det framgar att finanskrisen 2008-09 var en av de djupaste konjunkturnedgangarna som
den svenska ekonomin har upplevt i fredstid. Finanskrisen var saledes betydligt djupare
an saval 1990-talskrisen och 1970-talskrisen och snarast jamforbar med kriserna i bérjan
av 1920- samt 1930-talen.

15%
10%
5% ‘ ! I 1 \ |
' —— Arlig tillvaxt
05 jh l““ \[ .
—_—5 ars
medelvarde
-5%
-10%

Figur 12. Arlig BNP-tillvéxt samt medelvérde éver fem ar. Kélla: Tillvéxtanalys 2013 sid 25

Finanskrisen 2008-09

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

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

Under var och sommar 2008 6kade den globala osdkerheten, men svarigheterna att
vardera utmaningarna illustreras av att den svenska riksbanken héjde styrrantan till
4,75 % i borjan av september 2008. Bara fem manader senare var nivan 1 %. Redan
nagra dagar senare i september satts de amerikanska bolaneinstituten Fannie Mae och
Freddie Mac under statlig férvaltning. Den 15 september, ansdker investmentbanken
Lehman Brothers om konkurs.
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| Sverige skriver regeringen ned BNP-prognosen for 2009 till en 6kning med 1,3 % i
samband med hostbudgeten. | sjalva verket minskade BNP med 5,5 % under 2009.

Krisforloppet eskalerar snabbt. | bérjan av oktober faststaller EU principer for statliga
ingripanden pa de finansiella marknaderna. Sveriges Riksbank sanker styrrantan med 0,5
procentenheter. Parallellt planeras omfattande atgardsprogram for initialt de finansiella
marknaderna, men senare ocksa i form av ytterligare stabiliserings- och
stimulanspolitiska atgarder.

Tillvaxtanalys (2013) delar in krisen i tre "huvudroller”. Dessa ar krisen pa
finansmarknaderna, stoppet i den tunga tillverkningsindustrin (sarskilt fordonsindustrin)
och spridningen i den reala ekonomin.

Den akuta kreditkrisen slog till med kraft nar USAs dominerande bolaneinstitut och
banker forsattes i konkurs. Beroende pa storleken pa den amerikanska ekonomin och de
omfattande internationella kopplingarna inom finanssystemet fortplantades krisen till
finansiella marknaderna varlden éver.

Utlésande faktor till finanskrisen 2008-09 anses vara sa kallade subprimelan. Sddana lan
ar stallda till personer med svag kreditvardighet eller laga inkomster i férhallande fill
lanets storlek. Villkoren innefattade initialt formanliga rantevillkor, som dock justerades
senare. Omfattningen pa dessa subprimelan uppgick till 10 procent av stocken, och

20 procent av de nytagna lanen (Lybeck 2009).

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 6verproduktion och bristande anpassning till efterfragan.

Den tredje delen i forloppet ar hur den kraftiga kreditatstramningen som f6ljde av den
finansiella krisen snabbt gav spridningseffekter i varlden och i Sverige. Den svenska
industriproduktionen och exporten bromsade kraftigt. Aven annan konsumtion och
investeringar sjonk, ibland radikalt. Naringsliv och arbetsmarknad paverkades och ledde
till neddragningar, konkurser och 6kad arbetsléshet.

Notabelt med effekterna i Sverige var de stora regionala skillnaderna.
Stockholmsregionen paverkades knappt alls, medan Vastra Gétaland och andra
industriregioner med stort exportberoende 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 huvudsak industrin som paverkades, medan
nedgangen i den privata tjanstesektorn dver lag var mycket mindre. Den stdrsta
minskningen var i transportsektorn, vilket beror pa dess nara koppling till
varuproduktionen i allmanhet och utrikeshandeln i synnerhet.

Aterhamtningen fran krisen var ocksa koncentrerad till varuproduktionen som véxte med
21 % mellan 2009 och 2011. Motorfordonsbranschen vaxte med 150 %.
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Tillvaxtanalys (2013) sammanfattar finanskrisen 2008-09 pa féljande satt:

Sammantaget kan finanskrisen karaktériseras som en djup konjunkturell kris som
orsakades av ett starkt bortfall av internationell efterfragan pa framfér allt
industriprodukter. Genom att Sverige har en mycket exportinriktad ekonomi slog
krisen snabbt och med stor styrka in i det svenska néringslivet, i synnerhet i
tillverkningsindustrin. Ddremot kom inte tidnstenédringarna att drabbas mer &n
marginellt. Nér den internationella efterfragan vande i bérjan av 2010 skedde en
stark uppgang av verksamheten 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)

Den stora depressionen

Den huvudsakliga orsaken till den stora depressionen var tilltagande internationell oro.
Aven om 1920-talet praglades av hog tillvaxt skedde olika strukturomvandlingar nar
industrialiserade lander i vast moétte ny konkurrens i form av bland annat Japan.
Valutakursen fluktuerade och flera lander inférde restriktioner pa handeln, vilket adderade
till osakerheten for naringslivet. | manga lander som knutit sin valuta till guldmyntfoten
infordes en mer forsiktig penning- och finanspolitik for att sédkerstalla kursen (Parkin m.fl.
1998).

| oktober 1929 kollapsade sa den amerikanska aktiebdrsen. Vardet sjonk med 6ver en
tredjedel pa endast tva veckor. Eftersom de goda tiderna till stor del finansierats av
banker med aktier som sakerhet ledde kollapsen till en bankkris. Effekterna spreds éver
varlden och fortplantades genom att exporten minskade, vilket ledde till reducerade
inkomster, som i sin tur gjorde att konsumtion och investeringar sjonk (Parkin m.fl. 1998).

| Storbritannien sjonk bruttonationalprodukten under ar 1931 med 5,3 % (Parkin m.fl.
1998). Av Figur 12 framgar att den stoérsta minskningen av BNP i Sverige under
depressionen var narmare 5 %. Detta var dock forhallandevis lindriga effekter jamfort
med paverkan pa den amerikanska ekonomin, dar BNP sjonk med nastan 30 % mellan
1929 och 1933 (Parkin m.fl. 1998). | bade Storbritannien och Sverige var en nyckelfaktor
for att hantera krisen att Iamna guldmyntfoten och lata valutakursen sjunka.
Rantenivaerna sjonk radikalt, kapital blev billigt och pa sa satt stimulerades bade
konsumtion och investeringar (Parkin m.fl. 1998 och Eklund 2002 sid 369).

Depressionen ledde till mycket svara umbaranden fér manga manniskor. Paverkan var
dock ojamn. Under depressionens botten var arbetslésheten exempelvis 16 % i
Storbritannien. De som stod utan arbete drabbades hart av fattigdom, trots att manga
lander hade olika former av arbetsloshetsersattning. De manniskor som fick behalla sina
jobb paverkades betydligt mindre eller inte alls. Lonerna sjonk, men priserna foll i manga
fall annu mer, vilket ledde till héjda realldneldner (Parkin m.fl. 1998).

Sverige kom att dras med i depression under varen 1931 och under aret skedde en svag
nedgéang av produktionen. Aven om situationen férvarrades betydligt och arbetslésheten
steg till cirka 25 % 1932 blev krisen tdmligen kortvarig och mindre djup i Sverige an i
manga andra lander (Eklund 20002 sid 369 och Trafikanalys 2013 sid 26).
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Forutom devalveringen nar Sverige ldmnade guldmyntfoten brukar ett par andra
forklaringar lyftas fram. Under 1920-talet hade det svenska néaringslivet industrialiserats
snabbt (Eklund 2002 sid 370). Under krisen bidrog 6kade investeringar inom nya
teknologier som transportsystem (bilism) och elekitrifiering till ett battre utnyttjande av
produktionsresurserna genom att strukturomvandlingen paskyndades. Arbetskraft
flyttades fran jordbruket till industri- och tjansteproduktion (Tillvaxtanalys 2013 sid 26).
Nyféretagandet var dessutom hdgt, vilket intensifierade konkurrensen och samtidigt
skapade sysselsattning. Vidare lades den ekonomiska politiken om till att aktivt bekdmpa
arbetslésheten. Det innebar bland annat att beredskapsarbeten inrattades (Eklund 2002
sid 370).

1970-talskrisen med oljekris
Detta avsnitt bygger pa (Eklund 2002).

Krisen under 1970-talet hangde samman med att Sverige och manga andra lander
brottades med strukturella problem. Konkurrenter som Tyskland (som aterhamtat sig fran
kriget), Brasilien, Australien och Japan moétte de svenska exportféretagen med i manga
fall Iagre produktionskostnader. En intressant faktor som Eklund (2002) lyfter fram ar att
reducerade transportkostnader bidrog till att intensifiera konkurrensen.

Parallellt minskade omvandlingstrycket genom flera politiska beslut under 1960- och 70-
talet. Det handlade bland annat om en mycket kraftig expansion av den offentliga
sektorn, regleringar som skyddade manga privata branscher fran konkurrens och direkta
statliga stdd till enskilda branscher.

For att ytterligare addera till problematiken pekar Eklund (2002 sid 378) pa minskade
drivkrafter for utbildning, "hart arbete” och sparande, faktorer som ar centrala fér en
uthallig ekonomisk tillvaxt. Férklaringarna var bland annat héjda marginalskatter, stora
mdjligheter till skatteavdrag, minskade l6neskillnader och upprepade devalveringar.

De strukturella problemen blev mer patagliga nar bade I6ner och inflation férsdmrade den
svenska konkurrenskraften och ledde till ett underskott i bytesbalansen. De forsta aren pa
1970-talet skarptes den ekonomiska politiken, bland annat genom en kreditatstramning,
vilket bidrog till att arbetslésheten steg.

Med andra ord var den svenska ekonomin i ett kansligt skede nar de oljeproducerande
landernas kartell OPEC fyrdubblade priset pa olja arsskiftet 1973/1974. Det gjorde att
prisnivan steg i alla lander som var beroende av import av olja och att importen blev
mycket dyrare. Det gjorde att den inhemska kdpkraften férsdmrades betydligt. Svensk
industri drabbades dessutom hart nar oljekrisen slog direkt mot betydelsefulla produkter
som exempelvis stora tankbatar.

Vastvarlden hamnade i en djup lagkonjunktur aren 1974-75. De flesta andra lander valde
att Iata den reducerade kopkraften sanka reallénerna och produktionen, vilket gjorde att
arbetslésheten 6kade. Samtidigt steg ocksa inflationen, eftersom oljepriset drev upp
kostnadsnivan i naringslivet och ledde till 6kade priser for konsumenterna. De lander som
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valde att bekdmpa inflationen genom att strama at den ekonomiska politiken steg
arbetsldsheten ytterligare.

Sverige lag daremot i en annan fas i konjunkturcykeln. 1974 radde hégkonjunktur, bland
annat for att de stigande ravarupriserna i varlden gynnade bland annat den svenska
skogsindustrin. Politikerna stravade efter att 6verbrygga den internationella
lagkonjunkturen genom att sdnka skatter for att stimulera den inhemska kdpkraften och
ge stora stdd for att uppratthalla industrins produktion.

Strategin verkade ha goda chanser att lyckas nar den internationella konjunkturen
forbattrades 1976, men tvartom foll Sverige ner i en djup och langvarig industrikris. Det
goda aret 1974 gav vinster i naringslivet som tillsammans med inflationen ledde till hdga
krav pa Idnedkningar. Aven i den offentliga sektorn steg I6nerna kraftigt och samtidigt
hdjdes arbetsgivaravgifterna parallellt med att den svenska valutan starktes genom att
den var kopplade till den sa kallade valutaormen dar bland annat den tyska D-marken
ingick. Sammantaget forsvagades konkurrensférmagan for svensk exportindustri,
produktionen foll och darmed produktiviteten i en negativ utvecklingsspiral.

Tillsammans med de strukturella problemen, som férsamrat tillvaxtférutsattningarna och
raderat ut marginaler i ekonomin, ledde situationen till den dittills svaraste industrikrisen i
modern tid. Sarskilt hart drabbades basindustrierna som jarn- och stalindustrin, varven,
gruvorna och tekoindustrin. Dessa paverkade i sin tur hela ekonomin och under perioden
1975 till 1982 var BNP-6kningen i Sverige mindre an halften av den i évriga vastvariden.

Summering

Ekonomiska och finansiella kriser saknar en tydlig och allmant tillampbar definition. Det
har férmodligen liten betydelse for att beskriva sambandet mellan ekonomisk kris och
effektivitet. Ett sddant samband bygger pa manga olika ekonomiska teorier, modeller och
begrepp som i sin tur ar nara integrerade.

Effektivitet omfattar bade inre effektivitet, att gora saker ratt, och yttre effektivitet, att goéra
ratt saker. Inre effektivitet &r synonymt med produktivitet.

Tre av de stora ekonomiska kriserna under 1900-talet och 2000-talet visar dels att kriser
kan ha liknande men samtidigt olika férlopp, dels att effekterna hdnger ndra samman med
forutsattningarna fore krisen samt den genomforda ekonomiska politiken.

‘ RAPPORT

2018-12-17

EKONOMISKA KRISERS BETYDELSE FOR TRANSPORTER

OCH TR

ANSPORTEFFEKTIVITET SLUTVERSION



repo001.docx 2015-10-05

SWECO ﬁ

31

Transportmarknaden

Detta kapitel beskriver transportmarknaden for 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, styrmedel och
effekter.

Godstransporter

Efterfragan pa godstransporter drivs av handel med varor, vilket kan ses som en
konsekvens av hur tillverkningsindustrin fungerar med bl.a. foradling av produkter i olika
produktionssteg liksom hur konsumentbeteenden ser ut. Handelsmonster ar komplexa,
liksom de transportmoénster som uppstar som en konsekvens av efterfragan och
affarsstrukturer. Godstransportmarknaden inkluderar olika typer av aktérer, dar de
vanligaste aktdrerna man brukar inkludera ar transportkdpare och
transportutforare/transportorer2. Andra typer av aktérer som ocksa ar viktiga for
godstransportmarknaden ar slutkonsument, produktkdpare, producenter och
koordinerande aktdrer. Aktérer samverkar i olika konstellationer for att hitta
transportlésningar till produktefterfragan. Vilket transportupplagg som véljs beror pa
aspekter sasom krav pa hantering av varan, leveranstid, pris, tillférlitlighet och avtal
mellan samarbetspartners.

Macario och Van de Voorde (2009) beskriver hur efterfragan pa transporter av gods med
flyg har drivits av faktorer som en vaxande produktifiering, en ékning 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 utfors darefter med ett visst trafikslag, fordonstyp och vid en viss tidpunkt —
pa den infrastruktur som finns tillganglig. Wandel (1992) har summerat
transportsystemets olika nivaer och komponenter, se Figur 13. Transportmarknaden
innebar hur féretagen ar organiserade i affarsstrukturer for att vara sa konkurrenskraftiga
som mojligt for att pa sa satt maximera sin vinst. Vinsten kan maximeras pa olika satt,
bl.a. genom att anvanda befintliga resurser (fordon, personal, utrustning) sa effektivt som
mojligt. Ett annat satt att 6ka vinsten ar att minska kostnaden, t.ex. genom att leverera
varan till kunden s& snabbt som majligt och pa sa satt minska kapitalbindningen. Andra
satt att maximera vinsten ar att fokusera mer pa karnverksamheten och outsourca delar
som ar mer foéranderliga, vilket innebar att de olika uppgifterna genomfors sa effektivt som
majligt.

2 LSP (logistics service providers) och LSB (logistics service buyers) ar vanliga benamningar i den
engelsksprakiga logistiklitteraturen.
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Figur 13. Bearbetning av Wandel m.fl. konceptuella modell éver transportsystemets tre nivaer.

Kaélla: Trafikanalys 2016; Wandel m.fl. 1992

| Tabell 9 presenteras kvalitetskriterier for valet av trafikslag for transportkdpare
respektive operator (Trafikverket 2012). Enligt studien rangordnar transportképare bade
tillforlitlighet och transporttid hdgre an priset. Det &r relevant att forsdéka beskriva om och i
sa fall hur kvalitetskriterierna kan varderas olika under en ekonomisk kris.

Tabell 9. Kvalitetskriterier rangordnas lite olika for transportkbpare respektive transportérer, men

tillfériitlighet &r viktigast for bada. Kélla: Trafikverket 2012

Rank Faktor (transportkdpare) Rank | Faktor (transportforetag)
1 Tillforlitlighet 1 Tillforlitlighet
2 Transporttid 2 Pris
3 Pris 3 Kundservice
4 Risk fér godsskador 4 Transporttid
5/6 Kundservice 5 Flexibilitet
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5/6 Flexibilitet 6 Frekvens

7 Informationssystem 7 Informationssystem

8 Frekvens 8 Risk fér godsskador

Persontransporter

Rothengatter (2011) pekar pa att personresor framfor allt paverkas av den disponibla
inkomsten. | takt med att inkomstnivaer och valfard okar stiger ocksa efterfragan pa saval
resor som varor. Dessutom har teknologiska férbattringar tillsammans med nya
affarsmodeller bidragit till att reducera generaliserade kostnaden for transporter3,vilket
ocksa har lett till en 6kad efterfragan (Ekspertgruppen for fremtidens mobilitet 2018).
Efterfragan har drivits av en betydande kostnadsreduktion genom teknikutveckling,
reducerade branslepriser, 6kad effektivitet i produktionen och stdrre 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).

En typisk mekanism ar att ekonomisk tillvaxt leder till 6kad efterfragan pa transporter pa
grund av 6kad produktion och stigande inkomster. Stigande inkomster stimulerar 6kat
bildgande och leder till ett hégre bilberoende (Hayashi och Roy 2003).

Historiskt har ocksa kommunikation i vid bemarkelse haft ett starkt samband med fysiska
transporter. Telekommunikationer 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 6kar blir tdgresande mer attraktivt.
Om utbudet av kollektivtrafiken forbattras minskar vantetiden och darmed blir skillnaden
mot att resa med egen bil mindre.

Nar det géller kostnader bor det betonas att det ar det relativa priset som ar viktigast, det
vill sdga hur stor del av inkomsten som resan utgér. Det innebar att en férandring 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 6kar 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. Studier

3 Den generaliserade kostnaden for en persontransport kan ses som den totala uppoffringen for
resan i form av monetar kostnad, tidsatgang och upplevda obehag. Foér att en resa skall
genomfdras maste den upplevda nyttan med resan Gvervaga den generaliserade kostnaden.
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visar samtidigt att efterfragan pa kollektivtrafik kar med stigande inkomster. Spridningen
i resultaten ar dock stor, fran kraftiga 6kningar till betydande minskningar.4 Detta speglar
att ndr 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 personbilen, det vill saga att
personbilen ar ett mer attraktivt substitut.

/

Omvarldsfaktorer:
+ Stymedel
+ Regleringar
+ Avregleringar Marknadssignaler
+ Skatter, avgifter +  Konkurens
+ Innovationer * Hot om konkurrens
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Aterkoppling

Figur 9 visades hur rationaliseringar och innovationer kan leda till en 6kad effektivitet i
produktionen, vilket i sin tur kan generera ett lagre pris och darmed paverka efterfragan
enligt 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 bransleeffektiviteten matt som kérstracka per mangd brénsle forbattras
med 10 % okar antalet korda kilometer med 4,4 %.

| princip anvander vi vart 6kade valstand dels for att resa mer, dels for att valja
transportmedel som ger oss kortare restid, hogre flexibilitet och 6kad bekvamlighet. Saval
varderingar som styrmedel har ocksa en naturlig paverkan pa manniskors val att resa och
vilket transportsatt man valjer.5

Personer varderar parametrar olika nar de skall resa och under vilka férutsattningar som
resan sker. Det galler inte minst prispriskansligheten. Ett belysande exempel ar
skillnaden mellan affarsresenarer och fritidsresenarer i flyget, se Figur 14. Aven om flera

4| en metastudie av noterades elasticitetstal mellan -0,82 och 1,18 (Holmgren 2007).
5 Sweco bedémning.
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faktorer &r gemensamma varderar affarsresendrer typiskt restid och turtathet (flexibilitet)
hogre an fritidsresenaren, 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/ L=t

route Country GDE/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 14. Olika resenérer har delvis olika énskemal och betalningsvilja fér aspekter av resan.
Figuren visar affarsresendrer (business) respektive privatresenérer (leisure och "VFR”, Visiting
Friends and relatives”) Kélla: Morphet & Bottini 2014 sid 12

Pa manga satt liknar transportsystemet for persontransporter systemet fér
godstransporter. | nedanstaende bild har Sweco anpassat systembilden fran (Wandel
m.fl. 1992) for persontransporter. Den primara férandringen ar att privatpersoner svarar
for delar av saval efterfragan pa persontransporter som utférandet av dem.
Privatpersoner axlar alltsa rollerna som transportkdpare och transportérer. Dessutom ar
offentliga aktdrer mer narvarande, framfér allt i rollen som kollektivtrafikhuvudman
(transportkdpare).
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privatpersoner)

Efterfragan (fordonsfibde)
Trafll(marknad
Utbud (kapacitet)

Samhalleliga
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Figur 15. Bearbetning av konceptuell modell éver transportsystemets tre nivaer framtagen av
Wandel m.fl. (1992), och bearbetad av Trafikanalys (2016). Bearbetning av Sweco fér anpassning
for inklusion av persontransporter.

3.3 Effekter och transporteffektivitet

| Figur 16 illustreras sambanden mellan transportmarknaden, efterfragan,
omvarldsfaktorer, styrmedel, effekter och transporteffektivitet. Figuren ar en
vidareutveckling av Figur 13 och Figur 9 som beskriver sambandet mellan
omvandlingstryck och effektivitet samt en figur i Ramstedt (2008). Figuren visar att
omvarldsfaktorer, sasom resbeteenden och politik, samt olika typer av styrmedel som
samhallet anvander for att styra mot sina malsattningar, har en paverkan pa bade
transportmarknaden och dess aktorer liksom pa efterfragan av produkter och resor.
Utifran transportmarknadens férutsattningar (befintlig infrastruktur, fordon, personal,
foretagens affarsstrukturer, kostnadsstrukturer, osv.) antar vi att aktdrerna agerar pa ett
rationellt satt for att I6sa den efterfragan pa produkter och resor som finns. Aktérernas
resulterande transportlésningar leder till att gods- och persontransporter utfors pa den
befintliga infrastrukturen, vilket leder till olika typer av effekter och transporteffektivitet.
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Figur 16. Samband mellan transportmarknaden, efterfragan, effekter, omvérldsfaktorer och
styrmedel.

| det har arbetet studeras vilka typer av effekter kriser har visat sig ge pa transporters
utférande. Effekter kan beskrivas pa olika satt och kan vara relevanta framfor allt pa
foretagsniva, samhallsniva eller for enskilda medborgare. For att avgora hur en kris (eller
annan foérandring) paverkar transporterna kan olika typer av prestandamatt anvandas. D&
en logistisk I6sning studeras kan prestanda definieras pa féljande satt (Mentzer och
Konrad 1991):

“In essence, performance measurement is an analysis of both effectiveness and
efficiency® in accomplishing a given task. All evaluation is in relation to how well a
goal is met.”

For foretag i transportbranschen ar fokus pa att 6ka vinsten, samtidigt som kundkraven
mots. Ur ett samhallsperspektiv ar fokus istéllet pa évergripande 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 miljdpaverkan. 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
kostnader. Studier visar att enskilda individer kan ha andra prioriteringar nar de agerar
som skattebetalare an som kopare av resor. Exempelvis kan de vardera investeringar i
transportsystemet i glesbygd hégre som skattebetalare (Nouter m.fl. 2016).

8 Effectiveness motsvarar yttre effektivitet och efficiency ar inre effektivitet (Gronlund 2013).
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For att underlatta en jamférelse av olika typer av effekter kan transporters effekter
beskrivas med olika typer av prestandamatt. For beskrivning av godstransporters effekter
kan ekonomisk, logistisk och miljomassig prestanda anvandas (se bl.a. Ramstedt (2008)).
Andra typer av effekter, eller prestandamatt, som ar relevanta for transporter ar
kvalitetsmassiga och sociala effekter. Nedan utvecklar vi kring hur man kan se pa olika
typer av effekter och presentandamatt.

Ekonomisk prestanda kan bade ses ur ett féretagsekonomiskt och ett
samhallsekonomiskt perspektiv. | det foretagsekonomiska perspektivet ar fokus pa att
Oka 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 6vergripande
malsattningar (sdsom minskade utslapp av koldioxid fran transportsektorn) och till vilka
samhallskostnader det medfor att strava mot dessa malsattningar. For att géra denna
avvagning mellan samhallsnyttor och samhallskostnader gors samhallsekonomiska
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. Kvalitetsprestanda 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 sdga att gora ratt saker pa ratt satt. Det kan handla om ledtider, punktlighet och
sakerstalla lagernivaer. Om kundkraven inte moéts blir den miljémassiga och ekonomiska
prestandan inte langre relevant. Mangden transporter mats ofta som transportarbete
(tonkilometer). Transportarbetet kan ibland vara missvisande (samma méangd
transportarbete kan bade innebara en tung transport som utfors en kort stracka, eller en
Iatt transport som utférs pa en lang stracka), sa ett battre satt att mata hur effektivt gods
transporteras kan vara att relatera transportarbetet till trafikarbetet (fordonskilometer).
Drewes Nielsen (2003) definierar kvoten mellan transportarbete och trafikarbete som
transporteffektivitet (se vidare kring detta matt nedan).

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

Transporters miljopaverkan beror av olika aspekter, sasom vilket trafikslag, fordon eller
bransleslag som anvands. Miljéprestandan 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
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aktiva deltagare i samhallets demokratiska processer. Bristande tillganglighet med
transportsystemet kan leda till ett socialt utanférskap och lagre livskvalitet (Lucas 2012).

De olika typerna av prestanda relaterar till varandra. Exempelvis kan en hégre ekonomisk
prestanda genom ett mer effektivt utnyttjande av befintliga fordon leda till en hogre
miljdmassig prestanda genom minskade utslapp. | andra fall kan en férbattring av
exempelvis den ekonomiska prestandan (exempelvis genom minskade kostnader for
personal) leda till en férsamring av den kvalitetsmassiga prestandan genom en férsamrad
service. Om ett transportupplagg, eller en bransch, efter en férandring har férbattrat eller
forsamrat sin effektivitet kan darfor vara svart att avgora da det handlar om hur olika typer
av prestandamatt varderas. Olika typer av aktorer varderar olika typer av prestanda olika
hdgt, dar exempelvis samhallet typiskt varderar social och miljémassig effektivitet hogt,
samtidigt som den ekonomiska effektiviteten ska vara tillrackligt bra for att naringslivet i
landet ska fungera bra. Féretagen har daremot storst fokus pa vinstmaximering, &ven om
detta kan goras pa olika satt och hog miljiomassig och social prestanda kan bidra till en
hég ekonomisk effektivitet. Dessutom fokuserar olika typer av foretagsaktorer pa olika
typer av prestandamatt, exempelvis kan en transports tillférlitlighet varderas hogst av en
transportkdpare, medan det for en transportor ar viktigare med ett effektivt utnyttjande av
den tillgangliga lastkapaciteten pa ett fordon. Medborgare/konsumenter kan exempelvis
vardera en bra tillganglighet kollektivtrafikmassigt hégre an ett lagt pris.

Inom exempelvis flygbranschen arbetar féretagen med att positionera sina produkter pa
olika satt, men verktygen for att na I6nsamhet och darmed foretagsekonomisk effektivitet
ar alltid de samma. Det handlar om att kontrollera enhetskostnaden och att optimera
kabinfaktorn eller fyllnadsgraden for att ddrmed maximera avkastningen (Macario och
Van de Voorde 2009). En aspekt nar det galler transporteffektivitet ar att ett for starkt
fokus pa foretagens Idnsamhet som en indikator pa effektivitet kan leda fel nar manga
flygbolag far en stor del av sina intékter fran verksamheter som har lite eller inget att géra
med sjalva flygtransporten (Macario och Van de Voorde 2009).7

Baron (artal okant) tar i en artikel om flygbranschen upp att (inre) effektivitet kan se olika
ut for olika subjekt. For flygbranschen ar tva matt relevanta. Det férsta och enklaste
mattet ar genomsnittlig kabinfaktor eller beldggningsgrad, det vill sédga transportarbete
delat med trafikarbete. Mattet kan aggregeras fran flygplan till rutter till flygbolag. Ett mer
sofistikerat matt pa effektivitet erhalls genom att kombinera det som produceras ("output”)
i relation till resurserna som anvands (“input”). Baron (artal okant) menar att output kan
matas som antalet transporterade passagerare och/eller antalet passagerarkilometer.
Input beskrivs som framfér allt antalet anstéllda/sysselsatta, kapacitet, fordonsflotta och
bransle.

Belaggningsgraden beror av faktorer som storlek och alder pa flygplanen, densiteten i
passagerarfldéden samt pa politiska styrmedel och marknadsfaktorer. Den inre
effektiviteten 6kar med storre flygplan och marknadens storlek, vilket bidrar till att forklara
traditionella flygbolags struktur med hubbar och lankar (Baron artal okant sid 1).

7 Som exempelvis provision vid biluthyrning och hotellbokningar.
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Pa nationell och internationell niva maste effektivitetsmattet beakta fler aspekter och i
synnerhet samhallsmal (Baron artal okant). Sadana mal omfattar exempelvis
utvecklingen av sammanhangande och héllbara transporter och att 6ka tillgangligheten.
Naturliga mal for transporteffektivitet pa nationsniva ar (Baron artal okant sid 2):

- Restidsmal i olika relationer som en funktion av transportmedlets hastighet,
tillgang till natverksstruktur och trafikledningssystem)

- Energiférbrukning pa systemniva, uttryckt per passagerarkilometer
- Materialférbrukning per passagerarkilometer

- Externaliteter i form av miljdpaverkan per passagerarkilometer

- Saval prismassig som geografisk tillganglighet.

Mulley och Nelson (2003) redovisar évergripande indikatorer for sa kallad benchmarking
mellan kollektivtrafikoperatorer. Bland indikatorerna finns exempelvis beldggningsgrad,
kapacitetsutnyttjande i rusningstid, kostnad per fordon och passagerare samt fordonens
tillganglighet. Dessutom ingar kvalitetsmatt med bredare perspektiv som kundndéjdhet,
incidenter och passagerarnas halsa och sakerhet.

Transporteffektivitet fér persontransporter kan definieras som i vilken grad som en viss
mangd transportresurser kan tillgodose personers efterfragan pa resor i ett
transportsystem (Yuan och Lu 2005, citerad i Owais m.fl. 2011). | en férlangning av
definitionen menar Owais m.fl. (2011) att det mest effektiva nyttjandet av
transportsystemet ar nar transporttjanster och produktionsfaktorer anvands pa ett sadant
satt att efterfragan pa resande tillgodoses till lagsta méjliga kostnad. Forfattarna utvecklar
vidare ett slags effektivitetsindex som relaterar transportsystemets resursférbrukning till
dess formaga att tillgodose efterfragan (Owais m.fl. 2011 sid 10). Baserat pa ett teoretiskt
urbant transportsystem med olika marknadsandelar och karakteristik for olika trafikslag
konstaterar Owais m.fl. (2011) att nar marknadsandelen bilar (privata och taxi) 6kar med
1 % sjunker effektiviteten med 4 %, ett konstaterande som ar val i linje med andra
trafikslags hogre kapacitet.

Holmgren (2013) anvander samma ansats for att relatera antalet producerade resor i
kollektivtrafiken till en resursanvandning i form av kostnaden for kapital, arbetskraft och
bransle. Eftersom olika trafikslag i kollektivtrafiken har olika kombinationer av kostnader
definieras den 6vergripande effektiviteten som att valja den blandning av fardmedel som
ger en minimering av kostnaden samtidigt som efterfragan i form av resor tillgodoses.
Forfattaren konstaterar att externa faktorer som geografi och demografi har en paverkan
pa kostnadsstrukturen (Holmgren 2013 sid 7). Detta bidrar till att forklara varfor
kostnaden for att producera en resa i kollektivtrafiken skiljer sig radikalt mellan
exempelvis Kalmar Ian och Stockholms lan (Holmgren 2013 sid 8). Holmgren (2013) visar
med statistik fran Svensk Kollektivtrafik och Trafikanalys att effektiviteten i
kollektivtrafiken, matt som kostnaden for att producera en resa, har sjunkit under ett par
decennier. Detta kan harledas till samhallsmal som att sakerstalla tillgangligheten for alla
grupper i samhallet, vilket gor fordonen relativt sett dyrare. Likasa har en ambition att
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utveckla tillgangligheten till kollektivtrafiken lett till fler och tatare hallplatser, med lagre
hansyn till 6kade kostnader. Vidare lyfter forfattaren fram att utbyggnaden av tagtrafiken
ocksa i strak med relativt sett sma resandemangder typiskt bidragit till en lagre
kostnadseffektivitet. Holmgren (2013) konstaterar samtidigt att det finns tydliga nyttor
med dessa krav, men att de haft en negativ paverkan pa kostnadseffektiviteten.

Abraha (2007) sammanfattar olika indikatorer for att spegla effektivitet i kollektivtrafik. Pa
systemniva definieras effektivitet som kvoten mellan resultatet och resursanvandningen i
transportprocessen och beror i sin tur av effektiviteten hos arbetskraften, natverket,
nyttjiandegraden och finansieringen. Effektivitet hos arbetskraften satter personalbehovet
i relation till resultat som exempelvis antalet fordonskilometer och antal transporterade
passagerare. Effektivitet i natverket skall spegla férmagan till direkta forbindelser mellan
malpunkter, flexibilitet och tackning. Huruvida nyttjandegraden ar hog och darmed effektiv
beror pa hur mycket resursbasen (fordon, arbetskraft) anvands i relation till tillganglig
kapacitet. Finansiell effektivitet mats bland annat som kostnad eller intakt per
fordonskilometer eller resa (Abraha 2007 sid 12).

Sambandet mellan infrastruktur och produktivitet kan ocksa ses i ett vidare perspektiv,
vilket beskrivs i Transek (2007) i en genomgang av den samlade forskningen kring detta.
Konsekvenserna av forbattrad infrastruktur beskrivs som Iagre transportkostnader och
storre restidsvinster, 6kad leveranssakerhet, storre arbetskraftsutbud, expansion av
export och import, fler innovationer och dkad teknikspridning, stordriftsférdelar, rumsliga
agglomerationseffekter, regionférstoring, 6kad total faktorproduktivitet® samt BNP-tillvaxt.
Slutsatserna forfattarna drar fran studien ar att infrastruktur 6kar produktionen och
produktiviteten.

Summering

Efterfragan pa transporter vaxer alltsd med befolkningsdkning och valstand. Likasa 6kar
efterfragan nar kostnaden for transporterna sjunker, exempelvis genom teknikutveckling.
Faktorerna som driver efterfragan paverkar i hdg grad saval antalet transporter som
transportarbetet, men det finns dven férutsattningar som mer tydligt enbart gér
transporterna langre. Tabell 10 listar exempel pa faktorer som paverkar efterfragan pa
transporter.

8 Faktorproduktivitet beskriver hur val kvaliteterna hos produktionsfaktorerna kapital och arbetskraft
utnyttjas.
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Tabell 10. Exempel pa faktorer som paverkar efterfragan pa transporter direkt eller genom utbudet.
Tabellen gér inte ansprék pa att vara fullstéandig.

Transporter och transportarbete

Paverkar efterfragan Befolkning och valstand
direkt Ekonomisk specialisering
Tjansteekonomi

Globalisering (avregleringar, IT)
Lokaliseringsmoénster (urbanisering)

Attityder

Styrmedel

Persontransporter

Paverkar efterfragan Teknisk utveckling (fordon, infrastruktur, information)
enom utbud

g uied Konkurrens

Affarsmodeller

Styrmedel

Paverkar efterfragan Befolkning och valstand
direkt Ekonomisk specialisering

Ekonomiska skillnader (m a p produktionsfaktorer)
Globalisering (avregleringar, IT)

Internationell handel

Lokaliseringsménster (urbanisering, offshoring)

Styrmedel

Paverkar efterfragan Kvalitetskriterier
genom utbud

Godstransporter

Teknisk utveckling (fordon, infrastruktur, information)
Konkurrens
Affarsmodeller (just-in-time, m.fl.)

Styrmedel

Transportmarknaden bestar av olika aktorer, dar transportkdpare och transportutférare
utgor viktiga roller. Pa persontransportomradet blir privatpersoner bade en del av
transportkdéparna och en del av utférarna.
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Effekterna av det som transportmarknaden producerar handlar till stor del om att
tillgodose efterfragan hos de transportgenererande aktérerna. | det sammanhanget ar det
relevant att prata om olika prestandamatt. | den har rapporten nyttjar vi ekonomisk,
logistisk/kvalitetsmassig och miljdmassig prestanda samt sociala effekter.

Av kapitel 2 framgick att effektivitet &r centrala begrepp for att beskriva utvecklingen av
saval samhallets som olika sektorers utveckling. Nar det galler transporteffektivitet ar det
vanligaste mattet olika typer av belaggningsgrad. Det kan dock finnas anledning att
bredda perspektivet, i synnerhet pa delsystem-, system och samhallsniva. Pa
samhallsniva maste exempelvis transportpolitiska malsattningar samt trafikens negativa
effekter beaktas. | mangt och mycket verkar inre och yttre effektivitet vara nara
integrerade i transportbranschen, i synnerhet nar resursférbrukning och kvalitetskriterier i
efterfragan betraktas gemensamt. Om en vara eller en person skall transporteras fran A
till B skall detta utféras sa effektivt som majligt med hansyn till resursférbrukningen och
kvalitetskriterierna. Det kan innebara att ett visst trafikslag bér anvandas for att méta en
efterfragan som till exempel betonar lag miljobelastning. Att i det laget erbjuda en
transport med hdg miljébelastning kan ses som Iag yttre effektivitet. Det finns ocksa en
tendens att den yttre effektiviteten betonas mer ju hogre niva som betraktas, det vill siga
att gora ratt saker med hansyn till bland annat politiska malsattningar och ett bredare
samhallsperspektiv.
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Sambandet mellan ekonomi och transporter

Detta kapitel knyter samman kapitel 2 och kapitel 3 for att ge en sammantagen
beskrivning hur en ekonomisk kris kan paverka transportmarknaden pa olika satt och
vilka effekterna kan bli. Stort fokus ligger pa forandringar av efterfragan och utbudet, men
aven andra typer av bade marknadsférutsattningar och effekter.

Samband mellan kriser/ekonomi och transporter

En ekonomisk kris paverkar transporter och transportmarknaden pa olika satt, vilket vi
illustrerar i Figur 17 nedan. Da en ekonomisk kris paverkar ekonomin, bl.a. individers
disponibla inkomster, maéjligheter till konsumtion och handel, paverkas efterfragan av
transporter. En férandrad efterfragan leder till forandrade férutsattningar for
transportmarknaden och hur det &r rationellt att dess aktérer agerar. Exempelvis kan det
vara rationellt att minska antalet avgangar pa en linje for att uppratthalla
kostnadseffektivitet for operatéren, givet en minskad efterfragan. Ett forandrat beteende
pa transportmarknaden leder till att effekterna fran transportmarknaden férandras.
Forutom efterfrdgan kan dven samhallets agerande i form av olika typer av styrmedel
eller atgarder paverkas av en ekonomisk kris. For att minska de negativa effekterna kan
samhallet valja att inféra olika typer av stimulanspaket, andra planerade satsningar pa
infrastrukturen, osv. En ekonomisk kris kan aven leda till att andra omvarldsfaktorer
paverkas. Exempelvis kan resenarsbeteenden forandras da férutsattningarna férandras,
likasa kan priset pa bransle paverkas. For att méta den ekonomiska krisen kan aktorer
vélja att satsa pa utvecklingen av nya innovationer.
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4.2

Omvirldsfaktorer:

Polifik (genersllt)

« \arderingar

Resbeteenden och
kdpmaonster
Innovationer som
automation
Branslepris

M1l
]
Efterfragan av
produkter och resor
t

§

tyrmedel

Avregleringar

+ Regleringar

Slkatter, avgifter
Investeringar i
infrastruktur
Investeringar i forskning
och utveckling

-M!l

Transportmarknaden
= Aktérer

= |nfrastrulktur

* Produktionsfakiorer
= Andra resurser

= Affarsmodeller

= Affarsrelationer

= HKosinadsstrukiurer

Effekter och transporteffektivitet

Transporternas utfdrande (frafikslag, fordon,
fardsatt, frekwens, logistikupplagg etc)
Ekonomiska effekter (Ionsamhet, konkurser)
Miljbeffekier

Sociala effekter

et

Figur 17. Ekonomiska krisers paverkan pa transportmarknaden och dess effekter

Forandringar i efterfragan

Vid en ekonomisk kris paverkas efterfragan pa produkter och resor, vilket i sin tur
paverkar vilka transporter som faktiskt utfors. | Figur 18 visas sambandet mellan
utvecklingen av transportarbetet och BNP i Sverige. 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 jamfort med
BNP-utvecklingen. Notabelt ar att paverkan pa persontransportarbetet var marginell.
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Figur 18. Utveckling av BNP i fasta priser och transportarbetet. Kélla: Trafikanalys 2016, baserat pa
material fran Konjunkturinstitutet och Trafikanalys

Efterfragan av produkter eller resor bestams av foretag, organisationer och konsumenter,
d.v.s. kdpare av resor och produkter och/eller transporter. | detta avsnitt beskrivs primart
transportkdparnas perspektiv. Transportmarknaden skiljer sig at for person- och
godstransporter, vilket innebar att férandringarna delvis uppstar pa olika satt for de olika
delmarknaderna. Exempelvis kan effekter som férsvagad svensk valuta innebara att
langre/dyrare fritidsresor utomlands blir farre, medan exporten och darmed skeppning
utomlands 6kar. Transportmarknaden ar alltsa inte homogen, utan bestar av manga typer
av resor och godstransporter.

Av den heterogena transportmarknaden och de olika paverkansmdéjligheterna fér resor
och transporter foljer ett par slutsatser:

e Beroende pa hur den ekonomiska krisen utvecklas och vilka effekter den ger kan
olika delar av transportsystemet paverkas olika.

e Substitution och att andra transportmedel valjs innebar att det kan finnas bade
vinnare och forlorare vid en ekonomisk kris.

e Transportbranschen kan paverkas olika 6ver tiden under krisens forlopp.

e Installda/uppskjutna resor och transporter kan ocksa utgéra grund for att aktérer
kan vinna i en bredare bemarkelse an enbart kortsiktigt intaktsflode. Féretag med
god soliditet och en stark affarsmodell kan exempelvis nyttja den ekonomiska
krisen for att vinna marknadsandelar pa bekostnad av konkurrenter med svagare
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balansréakning och/eller samre I6nsamhet.® Detta utgor i sjélva verket en
potentiell effektivitetshdjning pa branschniva.

Om en ekonomisk kris intraffar kan efterfragan paverkas pa olika satt, vilket summeras
ovan beskrivs ndrmare i Sweco (2016). | detta arbete har indelningen bearbetats och kan
sammanfattas pa féljande vis:

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

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

o Fdrandrat val av trafikslag. Det kan innebara att ett annat transportmedel eller en
annan operatdr anvands. Bytet kan drivas av en férandrad prioritering mellan
kostnaden och kvalitetskriterierna, exempelvis att pris varderas relativt hogre an
bekvamlighet eller snabbhet.

4.2.1 Forandrad efterfragan av transporter

Efterfragan pa transporter foljer i hog grad konjunkturcykeln. Under lagkonjunktur
konsumerar vi och reser mindre och lagre sysselsattning innebar farre pendlingsresor
(Ekspertgruppen for fremtidens mobilitet 2018). Minskad konsumtion leder till en minskad
transportefterfragan.

Langvaga personresor har till féljd av krisen 2008/2009 minskat proportionellt mot
inkomstbortfallet. Fér godstransporter har man kunnat observera att nedgangen i
internationell handel ocksa har foljts av en motsvarande nedgang for internationella
godstransporter (Rothengatter 2011).

Transport for London (2010) noterar att den langvariga trenden med stigande efterfragan
pa resor i Londonregionen brots for forsta gangen mellan 2008 och 2009, da det totala
antalet resor minskade med 0,5 %. Samtidigt fick den ekonomiska recessionen den
nedatgaende trenden for biltrafiken att accelerera ytterligare.

Antalet turister i London sjonk under mellan 2008 och 2009. Besokare fran évriga
Storbritannien minskade med 5 %, medan utldndska besdkare reducerades med 4 %
(Transport for London 2010 sid 125).

| Londonregionen minskade godstransporterna pa bade vag och jarnvag betydligt under
2009. Godsmangden pa lastbil var 25 % lagre jamfort med 2008, matt i ton. Det var en

9 Exempelvis genom uppkdp eller mer offensiv prissattning i upphandlingar.
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storre reduktion ar for hela nationen som minskade med 18 %. Godstransporterna pa
jarnvag minskade med 8 %. Daremot 6kade flygfrakten pa Londons olika flygplatser med
1 % (Transport for London 2010 sid 8f).

| en studie fran 2009 om effekterna av finanskrisen i Reykjavikregionen angav 30 % av
respondenterna att de gjorde farre resor efter krisen, delvis beroende pa lagre inkomster
och/eller arbetsloshet (Ulfarsson m.fl. 2015). For hushall som drabbats hart av krisen med
en inkomstminskning pa 40 % eller mer angav dver 50 % att de gjorde farre reor. Samma
studie visade att fritidsresor paverkades mer, 44 % av de svarande gjorde farre sadana
resor. Detta ar i linje med att variansen for fritidsresor ar storre an fér andra typer av resor
(Tarigan m.fl. 2009).

| studien fran Island angav respondenter med hogre utbildning att de reducerat sitt
resande i mindre omfattning an évriga. Det tolkar forfattarna som att de med hégre
utbildning har kunnat behalla eller 6ka sina "ekonomiska aktiviteter” trots krisen, i motsats
till de med lagre utbildningsniva (Ulfarsson m.fl. 2015).

Vidare verkar boende i férorterna till Reykjavik ha reducerat antalet resor mer an boende i
centrala staden. Forfattarna menar att forklaringen sannolikt ar att de langre avstanden
fran fororterna till arbetsplatser och service gor invanarna i dessa omraden mer
reskansliga, eftersom transporter utgér en stérre del av hushallsbudgeten. ' Samtidigt ar
kollektivtrafiken generellt mer utbyggd i centrala omraden med hogre befolkningstathet
(Ulfarsson m.fl. 2015).

| en enkatstudie bland operatorer i amerikansk kollektivtrafik i bérjan av ar 2011 uppgav
39 % att de forlorat passagerare under ar 2010 medan 35 % hade oférandrat resande.
Intressant nog 6kade alltsa resandet for den resterande dryga fjardedelen (American
Public Transport Association 2011).

Kollektivtrafiken i USA visade i en studie mitt under krisen oro for att efterfragan skulle
sjunka ytterligare nar arbetstillfallen, tjanster inom halso- och sjukvard samt
utbildningsmajligheter riskerade att reduceras som en f6ljd av hur den ekonomiska krisen
paverkar inte minst offentlig sektor. Vidare hyste man oro for att en sédmre offentlig
ekonomi skulle resultera i lagre subventioner av kollektivtrafiken (Jeffrey A Parker and
Associates 2009).

Individers resandeférandringar under ekonomiska kriser studeras av Campos-Soria m.fl.
(2015) genom att analysera sex olika alternativ for att minska kostnaderna for att turista.
Alternativen som analyserades var farre semestrar, reducerad vistelselangd, billigare
transportmedel, billigare boende, destination narmare hemmet eller &ndra perioden i
vilken resan genomfdrs. Resultatet visar att turister i férsta hand valjer att reducera
vistelseldngden, sedan boka ett billigare boende. Detta féljs av alternativen destination
narmare hemmet, ta farre semestrar samt andra perioden i vilken resan genomférs. Det
sista alternativet ar att ta ett billigare transportmedel.

10| exempelvis USA ér transporternas andel av hushallsbudgeten cirka 25 % for hushall i férorterna
och ungefar 9 % for lokaliseringar mer centralt (Federal Highway Administration 2014).
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Song H m.fl. (2010) beskriver turism som en diskretionar konsumtionsvara, d.v.s. en vara
dar efterfrdgan paverkas starkt av ogynnsamma ekonomiska férhallanden som kriser.
Analysen visar pa en stark negativ paverkan pa antalet besdkande turister i Asien fran
andra lander, samtidigt som asiatiska turisters utgifter for turism utanfér Asien minskat.
Den stérsta minskningen har skett for de sa kallade langdistansturisterna, i det har fallet
turister fran Europa och Nordamerika.

| en studie 6ver besdksnaringen i Japan noterar Ishikawa (2011) att under perioden
2005-2010 var den storsta reduktionen mellan tva ar -7,6 %. fér utresande turister. For
inresande besodkare till Japan var den storsta arliga minskningen -18,7 % under samma
period. Daremot aterhamtade sig turistflddena snabbt. Foér utresande turister skedde
aterhamtningen med start i slutet av 2010 tack vare en stark valuta och en expansion av
internationella flyglinjer fran Narita International Airport.'" Fér inkommande besokare tog
tillvaxten fart redan i slutet av 2009, tack vare en ekonomisk aterhamtning i besdkarnas
hemlénder (Ishikawa 2011).

| studien fran Reykjavikregionen angav knappt 13 % av de svarande att de arbetar mer
hemma jamfért med fore krisen. Den variabeln har i sin tur en stark korrelation med farre
antal resor (Ulfarsson m.fl. 2015).

En intressant aspekt ar att férvantningarna pa framtiden verkar paverka resandet. |
studien fran Reykjavik innebar en pessimistisk syn pa den ekonomiska utvecklingen drygt
30 % hogre sannolikhet for att man gor farre resor (Ulfarsson m.fl. 2015). Detta ar i
enlighet med generell ekonomisk teori om rationellt beteende.

Fordonsinnehav pa Island har 6kat varje &r mellan 1995 och 2008, men sjonk saval 2009
och 2010. Forst 2013 noterades ett hogre innehav an 2008 (Ulfarsson m.fl. 2015). Likasa
ledde krisen till att fordonen nyttjades mindre, vilket innebar att antalet fordonskilometer
sjonk redan 2008. Liknande mdnster har iakttagits i andra I&ander (Ulfarsson m.fl. 2015).

Energikrisen 1973-75 i Storbritannien ger intressanta indikationer om den ur samhallets
perspektiv mest rationella minskningen av branslekonsumtionen. Regeringen uppmanade
i oktober 1973 bilister att strava efter att minska bransleférbrukningen samt att i hégre
grad anvanda kollektivtrafik nar sa ar mojligt. | november vadjade regeringen om att
undvika att kora bil pa helger samt en frivillig reduktion av hastigheten till 50 miles i
timmen. Hastighetsbegransningen gjordes obligatorisk i december och varade nagra
manader for olika delar av vagnatet. Det fanns en politisk samstammighet att 6ka fokus
pa kollektivtrafiken for att reducera oljeberoendet, aven om tonfallet var lite olika fran de
bada dominerande partierna. Detta resulterade bland annat i en succesiv omférdelning
av ekonomiska medel fran vag till jarnvag och en expansion av jarnvagsnatet efter manga
ar med nedlaggningar av banor (Parish 2009).

En notabel effektivitetsaspekt framtrader i kolvattnet av energikrisen i Storbritannien, nar
transportministern i juni 1974 konstaterar att nuvarande vagstandarder klarar stérre

11| 8stra delen av Tokyoregionen.
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trafikfldden med bibehallen sakerhet, tack vare férbattringar i fordon och forarbeteende.
Darmed kunde ett antal planerade vaginvesteringar skjutas upp (Parish 2009).

Energikrisen i Storbritannien ledde ocksa till att bensin och diesel belades med moms, i
syfte att styra mot 6kad energieffektivitet. Anledningen att regeringen valde momsformen
var att man ville undvika att orsaka merkostnader for industrin samt kollektivtrafiken
(Parish 2009).

Den brittiska energikrisen 1973-75 ledde till att vagtrafiken minskade med ungefar 5 %
mellan 1974 och 1973, att jamféra med den tidigare tillvaxten om cirka 5 %. | motsats till
vad som konstaterats i andra lander i samband med finanskrisen 2008-09 6kade daremot
inte resandet med kollektivirafiken. Nedgangen i vagtrafik var betydligt stérre pa
sondagar och delvis aven pa lérdagar jamfort med vardagar, vilket indikerar att det
primart var fritidsresorna som minskade. Nar energikrisen var dver atergick vagtrafiken
snabbt till sin ursprungliga tillvaxttakt, nagot som noterades av Department for Transport
redan i borjan av 1975. Regeringens prognos fran 1975 for antalet bilar i Storbritannien ar
2000 var mellan 25 och 29 miljoner. Det faktiska antalet var 28.9 miljoner (Parish 2009).

Under perioden 2007-09 sjonk varuproduktionen i Sverige med nastan 20 %.
Fordonsindustrins produktion minskade med hela 65 % 2009 (Tillvaxtanalys 2013).

Godstransporter ar mer kansliga for variationer i ekonomisk tillvaxt an persontransporter
da godstransporterna ar nara sammanlankade med handeln. Under
aterhamtningsfaserna fran en lagkonjunktur har dock efterfrdgan pa godstransporter 6kat
shabbare &n prognoserna (OECD ITF 2009a).

Finanskrisen slog hart mot vagtransporter med en halvering av volymerna, en férdubbling
av konkurserna och en dramatisk 6kning av arbetslésheten (OECD ITF 2009a sid 88).
Under det forsta kvartalet 2009 sjonk efterfragan pa godstransporter med 10-12 % enligt
DHL Express (OECD ITF 2009a sid 38).2

Sjofarten drabbades av en dramatisk reduktion av efterfragan pa grund av att
handelsvolymerna minskade kraftigt (se Figur 19). Containertrafiken drabbades férst och
redan i borjan av 2009 var 10 % av kapaciteten 6verflédig. Darefter féljde en minskning
av torr bulk och strax darpa en kraftig nedgang i tankervolym (OECD ITF 2009a sid 98).

2 Uppgiften &r inte narmare preciserad i kéllan med avseende pa exempelvis geografi.
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Figure 1.1. Monthly index of world trade
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Figur 19. | samband med finanskrisen sjénk vérldshandeln kraftigt. Kélla: OECD ITF 2015 sid 22

4.2.2 Forandrad mal- och/eller startpunkt

Pa godstransportsidan ledde den ekonomiska krisen ar 2008/20089 till billigare
containertransporter som en konsekvens dels av en minskad efterfragan, dels p.g.a. en
stor dverkapacitetet av lastkapacitet paA marknaden da man innan krisaren investerat i
nya fartyg for att mota den stora efterfragan av containertransporter (Pallis & de Langen
2010). De billiga containertransporterna ledde till att trenden med flytt av produktion till
laglonelander forstarkes da de laga transportpriserna innebar att det blev mer Iénsamt
med en sadan lokalisering. Darmed férandrades start- och malpunkt fér en del
transporter.

Pa persontransportsidan menar Marquet och Miralles-Guasch (2017) att det finns tre
mobilitetsstrategier vid en ekonomisk kris. Den forsta ar att reducera antalet resor, vilket
kommer att ha en stor paverkan pa andra delar av vardagslivet. Den andra ar att byta
trafikslag baserat pa tillganglighet och kostnadsbild. Den tredje strategin ar att anpassa
sin mobilitet i den geografiska dimensionen. Det innebar att man nyttjar utbudet av
exempelvis handel och service som finns tillgangligt i en geografi som kan nas till en
lagre kostnad. Ett tydligt exempel ar att den langvaga semesterresan kan ersattas med
turism i naromradet.

Marquet och Miralles-Guasch (2017) beskriver hur privatpersoner i Barcelonaregionen
paverkades pa olika satt av finanskrisen 2008-09 beroende pa var de bodde. | de
centrala delarna av Barcelona stad kunde invanarna forlita sig pa narhet for de flesta av
sina vardagliga behov. Ovriga strategier kunde komplettera. Manniskor som bor i mer
perifera delar av regionen, som karakteriseras av relativt gles och smaskalig bebyggelse i
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kombination med en lag grad av blandad landanvandning, fick daremot i hdégre grad
forlita sig pa en overflyttning till kollektivtrafik.

Det finns exempel pa hur fritidsresenarer med flyg anpassar sina kdpkriterier och
prioriterar lagre pris framfér frekvens och destination (Diaconu 2012). Det kan alltsa leda
till en férandrad malpunkten for resan.

Férandrat val av trafikslag

| en studie av resandet i Aten konstateras att kollektivtrafiken har dkat sin marknadsandel
mellan ar 2008 och 2013. Detta har delvis drivits av en hogre kvalitet i vissa delar av
trafiken, i synnerhet tunnelbanan, men ocksa av faktorer som miljomedvetenhet. Faktorer
som har verkat motsatt riktning har varit stigande biljettpriser och lagre kvalitet i
busstrafiken. Studiens slutsats ar att kollektivtrafiken har 6kat sin marknadsandel tack
vare att man har erbjudit ett billigare och funktionellt alternativ till andra former av
resande, som har drabbats hardare av det generellt Iagre resandet, inte minst pendlingen
(Efthymiou och Antoniou 2017).

Efthymiou och Antoniou (2017) beskriver att under férsta halvaret 2012 i Aten, da
arbetslésheten var 6ver 23 %, hade resandet sjunkit kraftigt jamfoért med fére den
ekonomiska krisen. Antalet resor med egen bil hade reducerats med 30 %, taxi hade
minskat med cirka 30-40 % medan resandet i kollektivtrafiken endast minskade med
knappt 10 %.

Marquet och Miralles-Guasch (2017) sammanfattar hur resandet i Barcelonaregionen
paverkades av finanskrisen som startade 2008. Foérfattarna beskriver forandringen av
resandet mellan 2004 och 2012 och konstaterar att antalet resor per capita har dkat.
Bakom &kningen finns det dock stora skillnader. Nar det géller pendling och resor med
koppling till yrkesutévning har dessa sjunkit pa grund av en 6kad arbetsloshet. Daremot
har det privata resandet dkat. Detta har dessutom skett tillsammans med byte av
trafikslag. For pendling och yrkesrelaterade resor har manniskor évergett personbilen till
forman for kollektivtrafik, i syfte att spara pengar. For fritidsresandet har manniskor
minskat sitt bilresande till forman for aktiva trafikslag som gang och cykel. Detta har i sin
tur paverkat langden pa resorna. For fritidsresor har den genomshnittliga reslangden
sjunkit, medan den har 6kat for pendling och yrkesrelaterad trafik.

Som en effekt av finanskrisen pa Island uppgav 21 % av de svarande i en studie att de
promenerade och cyklade mer an tidigare. Kollektivirafik med buss hade blivit viktigare
for cirka 20 % av de svarande. Enstaka procent angav motsatsen, medan ungefar tre
fijardedelar av de svarande menade att de gick, cyklade och akte buss i samma
omfattning som tidigare. For hushall som upplevt en reduktion av inkomsten med 40 %
eller mer 6kade sannolikheten for att bussen hade blivit mer betydelsefull med ungefar
64 % (Ulfarsson m.fl. 2015).

Maley och Weinberger (2009) har analyserat sambandet mellan det kollektiva resandet
och drivmedelspriset och har sett ett starkt samband mellan 6kning av priset och
resandet. Specifikt det regionala resandet med jarnvag uppvisar ett starkt samband, men
aven for urbant resande (med buss, tunnelbanan samt sparbuss) finns ett signifikant
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samband. Forfattarna har ocksa tittat pa hur resandet férandras nar drivmedelspriserna
ater sjunker. Resultatet visar att nar individer val andrat sitt resbeteende verkar delar av
populationen behalla det férandrade beteendet trots att forutsattningarna atergar till
utgangslaget. Detta star i kontrast till bland annat Parish (2009) som visar att atergangen
till personbilsresande skedde snabbt efter oljekrisen i mitten av 1970-talet.

Resandet mellan London och den europeiska kontinenten med hdghastighetstag via
kanaltunneln 6kade med 1 % mellan 2009 och 2008. Samtidigt minskade antalet
passagerare pa Londons flygplatser med 5 % (Transport for London 2010 sid 131f).'3

4.3 Forandringar av utbudet
Vid en ekonomisk kris paverkas forutsattningarna fér transportmarknaden genom en
forandrad efterfragan och paverkan fran olika omvarldsfaktorer och samhallets styrmedel.
For att agera rationellt behéver darfér transportmarknaden och dess aktérer andra sitt
agerande utifran de nya forutsattningarna. | detta avsnitt beskrivs olika atgarder som
aktorerna pa transportmarknaden kan utga fran for att anpassa sig till de nya
forutsattningarna som en ekonomisk kris lett till. | detta avsnitt ar perspektivet pa aktorer
pa en transportmarknad som ansvarar for utférandet av transporter utifran efterfragan,
d.v.s. avsnittet fokuserar pa utbudet av transporter.
Nedan summeras de atgarder som aktérer med ansvar for utférandet kan vidta vid
forandringar som en konsekvens av en ekonomisk kris for att se till att
transporteffektiviteten ar tillrackligt bra:

e Anpassa utbudet. Vid en minskad efterfragan kan exempelvis trafik/rutter som
inte langre ar Ibnsam laggas ned. Tidigare kan sadana rutter ha fatt vara
oldnsamma exempelvis p.g.a. att de har setts som investeringar med malet att ge
avkastning pa langre sikt. Andra satt att anpassa utbudet efter efterfragan kan
vara att reducera turtatheten. Genom att reducera turtatheten finns det en risk att
man tappar ytterligare efterfrdgan, men samtidigt anpassas kapaciteten,
kostnaden reduceras och férhoppningsvis hojs belaggningsgraden och
I6nsamheten.

e Anpassa utforande. Utférandet av transporterna kan anpassas till en ekonomisk
kris med hjalp av till exempel féljande atgarder:

o Val av trafikslag och fordonstyp. Genom att kéra med exempelvis mindre
fordon och utan slap kan delar av de rorliga kostnaderna fér fordon
reduceras, bland annat branslekostnaden.

o Val av lager och produktionslokalisering. Lagerhallning och
varuleverantor. Nar intakterna minskar 6kar incitamenten att leta efter
nya leverantérer som kan erbjuda produkter till I1dgre kostnad.

13 Av kallan gar det inte att utldasa om hdghastighetstagen lockade passagerare fran flyget.
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o Reducera personalstyrkan och/eller andra delar av kostnadsstrukturen
som exempelvis fastigheter. Detta kan vara en foljd av nagra eller flera
av de tidigare atgarderna, men kan ocksa ske som en separat atgard.

o Anpassa servicenivan. Om kunderna prioriterar ett lagre pris allt hogre
kan det vara riktigt att reducera servicenivan och exempelvis ta bort fria
maltider. Har kan ocksa inga besparingar.

Aggregerade och ovriga forandringar

Detta avsnitt syftar till att beskriva dels den samlade paverkan av flera av de effekter pa
efterfragan och utbudet som redovisats ovan, dels andra direkta och indirekta
konsekvenser som exempelvis investeringar i infrastruktur och tillgang till kapital.

Samlad paverkan

En ekonomisk kris leder till reducerad efterfragan och darmed lagre intakter. Det ger i sin
tur kostnads- och Iénsamhetsproblem som harstammar fran en dverkapacitet. De bolag
som inte snabbt anpassar sin verksamhet genom att reducera 6éverkapaciteten och
konsolidera verksamheten I6per en risk att drabbas av omfattande férluster (Diaconu
2012). Forfattaren skildrar ett forlopp fran flyget, men baserat pa litteraturgenomgangen i
denna studie torde beskrivningen vara generaliserbar for transportbranschen. 4

| en analys av paverkan pa godstransporter pa vag mitt under finanskrisen 2008-09
menade Kille (2009) att den reducerade efterfragan innebar ett 6kat konkurrenstryck som
resulterar i lagre priser. Vidare blir det svarare for logistikforetag, med i manga fall
begransat eget kapital, att finna finansiering.

Papoutsis m.fl. (2013) visar att grekiska féretag inom godstransporter pa vag och
tredjepartslogistikféretag moétte en kombinerad paverkan av den ekonomiska krisen runt
2008 och framat samt stigande branslepriser. Detta fick féretagen att reducera sina
kostnader genom att bland annat reducera personalstyrkan, minska pa évertidsarbete i
logistikcentra och minska lagerbyggnader. De reducerade kostnaderna fordes (helt eller
delvis) vidare till kunderna i form av lagre priser. Manga akerier och andra foretag
verksamma inom godstransporter pa vag i Grekland gick i konkurs eller paverkades
mycket negativt Ibnsamhetsmassigt.

Logistikforetag i Thessaloniki i Grekland métte den ekonomiska krisen bland annat
genom att i hogre grad arbeta med samleveranser och genom att reducera lagernivaerna.
De arbetade ocksa med att se Gver sina rutter och att generellt arbeta for att nyttja
resurserna sa effektivt som majligt. Det fanns samtidigt en tendens att hogre finansiella
kostnader (hogre rantenivaer) kompenserade delar av de kostnadsbesparingar som
rationaliseringarna bidrog till (Papoutsis m.fl. 2013).

Kille (2009) férutsag en konsolidering inom godstransporter pa vag, i synnerhet for de
delar av marknaden som i hég grad ar narverksbaserade och dar bade I6nsamhet och
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konkurrens ar starkt beroende av volymer som till exempel expressleveranser och paket
och mindre leveranser. Lastbilsbranschen var éverhettad nar finanskrisen 2008-09
intraffade. Den tidigare goda konjunkturen hade lett till en mycket hog tillvaxttakt med en
naturlig féljdkonsekvens i form av stora investeringar i fordon. Pa sa satt innebar
finanskrisen en atergang till mer av ett normaltillstand.

Effekterna av en ekonomisk kris hanger tydligt samman med situationen fér den specifika
branschen. Folinas och Aidonis (2012) konstaterar att logistikbranschen var satt under ett
starkt omvandlingstryck redan fore finanskrisen 2008-09. De faktorer som skapade
trycket var bland annat hard konkurrens, 6kande branslekostnader, miljéregleringar,
infrastrukturutmaningar samt terrorism och sékerhet. Samtidigt ledde finanskrisen till att
den mest kritiska faktorn blev den reducerade konsumtionen och darmed férandrade krav
pa logistikkedjorna.

Efthymiou och Antoniou (2017) redovisar resultat fran flera studier om kollektivtrafik som
bland annat visar att efterfragan typiskt vaxer med 6kad sysselsattning (pa grund av dkad
efterfragan pa resande totalt), men ocksa med stigande arbetsléshet (som framjar
kollektivtrafikens konkurrensférdel med Iagre priser). Nettoeffekten ar oséker och
beroende av andra faktorer. Efterfragan sjunker med 6kad inkomst pa grund av en
overflyttning till egen bil. Vidare paverkas efterfragan i forvantad riktning av mer
endogena faktorer som turtathet, palitlighet, service och biljettpris. En specifik aspekt av
den ekonomiska krisen i Aten ar att centrala delar av staden upplevs som mer osakra,
vilket har en negativ paverkan pa viljan att resa med kollektivtrafik.

Under den ekonomiska krisen i Aten noterades effekter som sammanslagning av
kollektivtrafikféretag och en minskning av platser dar man kan képa biljetter. Fem
kollektivtrafikforetag har konsoliderats till tva, bland annat i en stravan att integrera
linjesystem for en hogre kvalitet och darmed 6kad efterfragan (Efthymiou och Antoniou
2017).

Flygbranschen hade fore finanskrisen 2008 expanderat under flera ar, tack vare god
tillgang till kapital och intradet av bolag med nya affarsmodeller. Krisen innebar en
omstrukturering med fokus pa att reducera overflodig kapacitet, anpassa produkter efter
kundernas betalningsvilja och koncentrera pa karnverksamheter (OECD ITF 2015 sid 27).

For flygbranschen menar Macario och Van de Voorde (2009) att tidigare kriser, fore
finanskrisen 2008-09 varit allvarligare i absoluta termer, men att finanskrisen slar till just i
uppgangen fran den forra krisen sprider de negativa effekterna. Paverkan orsakas alltsa i
lika hog grad av krisen i sig sjalv som av féretagens radande sarbarhet. Sarbarheten
forstarker krisens genomslag och leder till den allvarligaste nedgangen under de senaste
decennierna.

Globala férsorjningskedjor paverkas av den ekonomiska krisen pa bland annat féljande
satt (OECD ITF 2009a)'s:

15 OECD ITF (2009a) sid 38
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e Logistikmarknaden konsolideras, exempelvis fér att mindre aktorer slas ut eller
kdps upp.

e Transportkopare utvarderar forhallandet mellan kostnader or tillverkning och for
transporter.

e Energipriset och miljékrav driver p& omstruktureringen av forsérjningskedjor med
Okad efterfrdgan pa landbaserade, intemodala transporter och narsjofart.

Effekterna av finanskrisen 2008-09 pa flygmarknaden var bland annat féljande (Macario
och Van de Voorde 2009):

e En kraftig reduktion i efterfragan pa grund av farre passagerare och
godstransporter,

e En dramatisk paverkan pa utbudet genom exempelvis konkurser och lagre
frekvens,

e Forandrade transportfléden genom bland annat sammanslagningar av rutter och
linjer,

e Reducerade vinster for féretagen och en allvarlig férsamring av finanserna samt
e Andrade strategier.

Flygbranschen paverkades pa liknande satt saval vid krisen 2001 som under finanskrisen
2008-09, aven om den sistnamnda var mer allvarlig. Marknaden drabbades av lagre
efterfrdgan pa bade passagerare och gods och utbudet reducerades genom konkurser
och lagre turtathet. Dessutom férandrades transportfléden genom att linjer och rutter
slogs samman. Vidare sjonk bolagens lénsamhet och strategier férandrades. | borjan av
finanskrisen slog nedgangen hardare mot traditionella flygbolag an mot
lagkostnadsbolagen, ndgot som kan ha att géra med att konsumenterna andrar sina
kopkriterier under lagkonjunktur (Diaconu 2012).

En av de branscher som troligtvis drabbades hardast av finanskrisen var containerfrakten
(Kalgora & Christian 2016). Aren innan finanskrisen brot ut, 6kade containerfrakten
kraftigt i volym, da den starktes av den globala handeln och att efterfragan pa
containerfrakt var stor p.g.a. de laga priserna. Operatoérerna hade innan krisen brét ut
gjort stora investeringar i nya fartyg for att moéta den stora efterfragan. D& efterfragan pa
transporter plotsligt sjonk under finanskrisen, fanns mycket ledig lastkapacitet. Priset pa
containerfrakt sjonk kraftigt, vilket var fordelaktigt for transportkdparna. Flera operatorer,
framfor allt de mindre aktorerna, slogs ut p.g.a. prispressen.

Kalgora & Christian (2016) pekar pa att da priserna for containerfrakt sjonk i samband
med finanskrisen, blev det mer I6nsamt att flytta produktionen till lander med lagre
arbetskostnader. Det innebar att vissa lander, t.ex. Kina, tjanade pa krisen da fler
arbetstillfallen skapades. Dock ar det en trend som pagick innan finanskrisen brét ut
(Pallis & de Langen 2010), sa det ar oklart om finanskrisen faktiskt starkte den trenden
eller inte.
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Nar det galler flyggods uppvisar forandringarna i volym en samvariation med
industriproduktion och detaljhandelsvolym (se Figur 20). Volatiliteten &r dock kraftigare for
flygfrakten, vilket skulle kunna indikera att flygfrakt kan ersattas med andra trafikslag
under ekonomiskt svara perioder. Samtidigt ar motiven for den férhallandevis dyra
flygfrakten kort transporttid 6ver ldnga avstand, vilket ar en kvalitetsdimension som inte
ersatts sa latt av andra trafikslag.

Air freight and OECD industrial output and retail sales growth
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Figur 20. Volym av flygfrakt, industriproduktion och detaljhandel. Kélla: Macario R. och Van de
Voorde E. 2009 sid 13, baserat pa IATA och Haver.

| bérjan av 2008 ledde stigande branslepriser att amerikansk kollektivtrafik slog
resanderekord. Branschorganisationen rapporterade att 10,7 miljarder resor gjordes med
kollektivtrafik under 2008, den hégsta noteringen pa 52 ar (Jeffrey A Parker and
Associates 2009).

Samtidigt som resandet med kollektivtrafik i USA slog rekord under 2008, upplevde
branschen stor risk att de offentliga subventionerna skulle minska med en reducerad
I6nsamhet som foljd. Denna skulle sannolikt resultera i minskad investeringsvolym,
minskat serviceutbud samt méjligen avgiftshdjningar och reduktion av administrativ
personal. Stora aktérer planerade eller 6vervagde att reducera serviceutbudet eftersom
hdjning av biljettpriser ar politiskt kontroversiellt under en recession (Jeffrey A Parker and
Associates 2009).

Efthymiou och Antoniou (2017) har analyserat den ekonomiska krisen i Grekland och
dess effekter pa kollektivtrafiken. De pekar pa tre priméra effekter. A ena sidan kan
servicenivan i kollektivtrafiken forvantas sjunka pa grund av lagre investeringar och hogre
arbetsldshet. Dessutom har arbetslésheten inneburit en Iagre efterfragan pa resande
generellt och pa kollektivtrafik i synnerhet. Kombinationen leder till en reducerad
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efterfragan. A andra sidan har &ndrade personliga (ekonomiska) férhallanden gjort att
manga manniskor har 6kat sin anvandning av kollektivtrafiken, eftersom de inte har rad
att bara kostnaden for att 4ga och/eller anvanda egen bil. Av det skalet férvantas
kollektivtrafiken 6ka sin marknadsandel, eftersom den innebar ett billigare alternativ till
resa med egen bil.

Foretags strategier under kris

Finanskrisen 2008-09 innebar att handelsvolymer och Idnsamheten sjonk dramatiskt
(OECD ITF 2009a sid 56). Det leder till en utslagning av foretag och att manga aktorer i
logistikkedjorna har borjat integrera horisontellt och vertikalt.'® Det har 6kat effektiviteten
och samtidigt bidragit att skapa ett antal mycket stora féretag (OECD ITF 2009a).

Enligt Rothengatter (2011) har man kunnat observera att som en konsekvens av krisen
2008-09 har féretagen hittat mer flexibla satt att arbeta for att Iattare anpassa sig till
forandringar, t.ex. genom Kkortare avtal och ”"lean inventory holding”. Rothengatter kopplar
denna konsekvens till Schumpeters teori om att kriser leder till strukturella férandringar.
Aven Hofmann m.fl. (2018) har pekat pa detta genom att observera att fler foretag har
outsourcat sin logistikverksamhet som en konsekvens av kraftiga variationer av oljepriset.

En tydlig mojlighet for foretag ar att kompensera en hemmamarknad som viker nedat
under den ekonomiska krisen med att expandera mot andra marknader. Detta kraver
dock en god soliditet for att fa tillgang till det kapital som ofta blir mindre riskvilligt under
en lagkonjunktur (Macario och Van de Voorde 2009).

Syftet med allianser, sammanslagningar och férvarv ar framfor allt att hoja effektiviteten i
verksamheten och marknadsforingen, att na battre finansiella resultat och att skapa
skalfordelar i produktionen (Macario och Van de Voorde 2009).

| borjan av ar 2011 planerade manga foretag i kollektivtrafiken i USA att reducera sina
kostnader som en foljd av den ekonomiska recessionen. Nastan fyra av tio foretag i en
studie fran American Public Transport Association (2011) planerade att skjuta pa
planerade investeringar. Drygt vart fjarde foretag avsag fristalla personal. Cirka 17 %
planerade att styra om sin verksamhet och affarsutveckling mot andra branscher och
ungefar 15 % planerade att fokusera pa andra lander. Drygt var tionde féretag
reducerade insatser for kompetensutveckling. Bara 3 % planerade att direkt stanga
nagon del av verksamheten (American Public Transport Association 2011).

Det framstar som angelaget att gora val 6vervagda reduktioner av kostnaderna s3 att de
inte resulterar i en hogre forlust i form av ytterligare minskad efterfragan. | en studie av
kollektivtrafiken i Aten visar Efthymiou och Antoniou (2017) bland annat att bussresenarer
ar missnojda med turtathet, punktlighet, service och information, sékerheten och

16 Vertikal integration innebar att ett foretag expanderar uppat eller nedat i vardekedjan. Ett
exempel ar att foretaget tar 6ver uppgifter som tidigare utférts av en leverantér. Horisontell
integration innebar att ett féretag expanderar till en annan marknad och utfér samma moment i
vardekedjan dar.
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stéddning. Resenéarernas uppfattning bekraftas av att operatérer har férsokt reducera sina
kostnader genom att minska turtatheten och hdja biljettpriserna.

| en intervjustudie bland aktoérer inom amerikansk kollektivtrafik lyfte flera aktérer fram
behovet av att omprova befintliga affarsmodeller och leveransstrategier fér att bland
annat 6ka branschens formaga att generera biljettintakter samt styra subventioner mot de
passagerare som har storst behov (Jeffrey A Parker and Associates 2009).

Finanskrisen har troligtvis bidragit till att féretagen okat sitt fokus pa stabilitet och
riskhantering istallet for kostnadsreduktion, vilket bl.a. Mefford (2009) pekar pa. Detta kan
bl.a. géras genom att ha storre kontroll och krav pa samarbetspartner, att ha backup-
I6sningar for leveranser och att fokusera mer pa karnverksamheten och outsourca delar
som inte ar i fokus. Ett annat omrade som pekas ut av Mefford (2009) ar leverenskedjor
som snabbare kan svara pa férandringar, t.ex. genom kortare ledtider.

CapGemini Consulting (2009) har intervjuat 300 chefer inom logistikomradet. 65 % av
respondenterna menar att den ekonomiska krisen har haft en storre paverkan pa deras
strategier an nagon annan faktor.

Folinas och Aidonis (2012) studerar hur den ekonomiska krisen i Grekland har paverkat
logistikbranschen. Deras fokus ar foretag inom tredjepartslogistik, vilka hanterar hela
logistikkedjor fran inkop till lager och lagerhallning, transport och distribution. Forfattarna
konstaterar att de vanligaste effekterna av den ekonomiska krisen i Grekland pa
logistikbranschen (féretradd av tredjepartslogistikforetag) var en hardare selektion av
kunder for att garantera deras finansiella formaga, reducerade priser, en krympande
kundbas, uppskjutna eller installda investeringar samt en minskning av verksamheten. En
annan, men nagot mindre vanlig, effekt var nedskarning av personal. Nar det géller inkdp
arbetade i princip samtliga tillfragade féretag med att sdka efter billigare leverantorer som
samtidigt klarar av att leva upp till kvalitetskraven. Kostnaden blir dock mer dominerande
som beslutskriterium. Leverantdrer som lever upp till kraven blir strategiska partners. Vad
galler lagerverksamhet ar en stor utmaning att inkommande bestallningar blir mindre,
raknat som varor per order. Det leder i sin tur till en férandrad lagerhallning med kraftigt
minskade lagernivaer och en 6vergang till bestallningar i form av avrop, det vill séga
faktisk efterfragan snarare an prognosbeddémd efterfragan. Foér transporter och
distribution var den storsta effekten de mindre bestallningarna som i alla fall delvis leder
till mindre leveranser. Manga foretag sOker ocksa alternativa, billigare satt att transportera
varorna. Dessutom forandrar féretagen sina distributionsnatverk som en foljd av mindre
ordrar och stigande branslepriser.

Lieb och Lieb (2010) har intervjuat VD:arna for tio av de storsta
tredjepartslogistikforetagen i EU. Sex av dessa forklarar att kunder har flyttat tillverkning
fran Kina till Europa i syfte att reducera transportkostnader. Nio av VD:arna bedémde att
den trenden skulle 6ka under kommande ar. Fem av féretagen har férvarvat andra
foretag och/eller fusionerat. Sju av féretagen har fristallt personal. Nio av VD:arna anger
att de har reducerat sina priser.
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4.4.3
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Europeiska lagkostnadsbolag inom Iuftfarten har anammat olika strategier for att hantera
de ekonomiska kriserna saval under 2001 (som en f6ljd av att IT-bubblan sprack under
2000, forstarkt av terrorattentaten i USA) som finanskrisen 2008-09. Strategierna spande
fran att reducera kostnader till att expandera sitt linjeutbud for att vinna marknadsandelar
och 6kad Iénsamhet. Bland besparingsatgarder fanns nedskarningar av personal och en
reduktion av kapaciteten. Det var primart de stora aktérerna som Ryan Air och EasyJet
som expanderade verksamheten. Det var ocksa dessa bolag som visade den basta
Idonsamheten aren fore finanskrisen, medan flertalet lagprisbolag gav lag avkastning.
Ryan Air reducerade samtidigt kapaciteten pa den brittiska marknaden under vintern
2010 i syfte att sakerstalla den inre effektiviteten. Ryan Air lyckades kombinera
expansionen med bibehallen och till och med vaxande lIénsamhet under den ekonomiska
krisen. Det lyckades dock inte Easy Jet med. Aven om intdkterna 6kade med 31,5 %
2008 och 12,9 % 2009 sa sjonk ldonsamheten med 45 % respektive 50 %. Samtidigt
Okade bolaget stadigt sin kabinfaktor fran 83,7 % ar 2007 till 87,3 % ar 2011 (Diaconu
2012).

De expansiva strategier som demonstrerades av Ryan Air, Easy Jet och aven Air
Berlin'?, omfattade nya rutter, dotterbolag, etablering i fler Iander och 6kad turtathet till
befintliga destinationer. Dessutom reducerade de i flera fall biljettpriserna (Diaconu 2012).

Efthymiou och Antoniou (2017) menar att en ekonomisk kris innebar en mojlighet for
kollektivtrafikféretag och -huvudman att attrahera nya kunder och brukare att knyta
langvariga relationer med.

Incitamenten for foretag att minska sarbarheten i leveranskedjan 6kar vid en kris,
exempelvis genom ett 6kat fokus pa karnverksamheten och att outsourca de delar som
inte ar ett fokusomrade. Ett annat satt att minska sarbarheten, och som man eventuellt
delvis kan harleda fran finanskrisen, ar att ett tdtare samarbete mellan aktorer i en
leveranskedja minskar kedjans sarbarhet, vilket bl.a. Mefford (2009) pekar pa.

Manga foretag arbetar ocksa med att reducera budgetposter som dels ar Iattrérliga, dels
beddms kunna minskas utan allvarliga effekter i det korta perspektivet. Sddana kostnader
ar bland annat marknadsféring samt investeringar i forskning och utveckling. Samtidigt
pekar branschbedémare pa att en ekonomisk kris ar en maojlighet som ett valorganiserat
och valskott foretag kan utnyttja (OECD ITF 2009a). Det illustreras av foljande citat:

The crisis should be viewed as an opportunity to invest in research and
development. Riidiger Grube, VD fér Deutsche Bahn (OECD ITF 2009a sid 26)

Den ekonomiska krisen stimulerade logistikforetag i Grekland att s6ka nya satt att arbeta
for att bade hantera akuta problem och for att stérka sin position infér aterhamtningen
(Folinas och Aidonis 2012).

Infrastruktur och offentligt stod

Under finanskrisen 2008-09 mottog transportbranschen omfattande stéd i flera lander,
vilket bland annat motiverades av att transporter spelar en viktig roll i flera stora

17 Air Berlin gick dock i konkurs hésten 2017.
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4.4.4

samhallsutmaningar som klimathotet och geopolitisk sdkerhet. Samtidigt ar satsningar pa
infrastruktur ofta ndgot som minskar nar offentliga finanser blir anstrangda. Under
finanskrisen 2008-09 var det bland annat manga jarnvagsprojekt som avbréts eller skots
upp. Genom att fokusera infrastrukturinvesteringar pa flaskhalsar minimeras risken for att
atgarderna skapar 6verkapacitet i systemet. Kvaliteten i effektbedémningarna blir allt
viktigare for att sékerstalla finansiering nar gransen for en acceptabel avkastning trycks
uppat (OECD ITF 2009a).

| USA innebar den sa kallade Recovery Act att transportbranschen tillférdes
mangmiljardbelopp, bland annat for att underhalla och uppgradera vagar, broar,
kollektivtrafiksystem, hamnar och flygplatser. Samtidigt gick en del av medlen till
fordonsindustrin for att stimulera en évergang till mer klimatsmarta fordon (OECD ITF
2009a).

For investeringsprojekt i amerikansk kollektivtrafik erhdll upphandlande organisation
anbud som ofta var 25-50 % lagre an vad som beddémts fére upphandlingen (Jeffrey A
Parker and Associates 2009).

Tillgang till kapital

Atstramningen av kapitalmarknaden innebar samre tillgang till kapital fér saval
underhallsatgarder som utvecklingsinsatser. Detta galler for bade offentliga och privata
aktorer (OECD ITF 2009a).

Aven om tillgangen till kapital kan bromsa innovationer menar manga bedémare att det
finns omfattande effektiviseringsutrymme genom atgarder som inte ar sarskilt
kapitalkravande (OECD ITF 2009a sid 51).

| USA paverkades kollektivtrafiken av reducerad finansiering och en mer begransad
kreditmarknad. Féretag som fére den ekonomiska krisen 6kat sin exponering mot
finansiella riskmarknader drabbades snabbt och hart av nedgangen. Likasa har féretag
som redan fore krisen brottats med svag I6nsamhet fatt en annu besvarligare situation
(Jeffrey A Parker and Associates 2009).

Kollektivtrafikféretag i USA vittnade om stor osékerhet infér framtiden, inte minst kopplat
till moéjligheterna att finansiera investeringar saval i fordon som infrastruktur (Jeffrey A
Parker and Associates 2009).

En kvalificerad panel bedémde i borjan av 2009 att den atgard som skulle ha storst
betydelse for att 6ka effektiviteten i godstransporter vore att ta bort dagens begrénsningar
for cabotage, vilka har uppskattats vara anledningen till cirka 30 % av alla tomtransporter
(OECD ITF 2009a sid 38).

Beddmare menar att det stigande oljepriset under finanskrisen 2008-09 utgér det kanske
starkaste incitamentet for flygbranschen att bli mer energieffektiv (OECD ITF 2009a sid
51).

Inom flyget finns det &ven ett tydligt omvandlingstryck mot hégre miljéprestanda. Gapet
mellan efterfragan pa flygtransporter och tillhérande vinstmaéjligheter och den negativa
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belastningen pa miljon skapar starka incitament for branschens kommersiella aktorer att
reducera energiférbrukningen respektive hitta nya flygbranslen. Dessa incitament
forstarks ytterligare av att priset pa olja ar en mycket betydelsefull faktor foér flygbolagens
Idnsamhet (Macario och Van de Voorde 2009).

Bland flygets utmaningar, oavsett finanskrisen, finns foéljande som sammantaget tecknar
en bild av ett starkt omvandlingstryck (Macario och Van de Voorde 2009):

e Erbjuda atminstone samma serviceniva med mycket farre resurser
e Mbta nya krav som sakerhet

e Konkurrens mellan flygplatser om transferpassagerare och samtidigt utveckla
attraktiva faciliteter for specifika kundsegment

o Utvidga allianser fran flygbolag-flygbolag till flygbolag-flygplats och vidare fill
flygbolag-flygplats-tagoperator (for passagerare) och flygbolag-flygplats-speditor
(for gods).

e De nya allianserna kommer sannolikt inkludera andra tillgangar och/eller
partners. Intermodalitet blir den nya produkten, saval for passagerare som gods,
och introducerar nya agenter, processer och ny teknologi i branschen.

Forfattarna konstaterar att den ekonomiska krisen 6kar pressen pa flygbranschen att
konsolidera i syfte att behalla eller na Ionsamhet. En sarskild aspekt ar att trycket pa att
na marknadsdominans 6kat pa grund av svarigheten fér mindre foretag att hitta kapital
(Macério och Van de Voorde 2009).

4.4.5 Transporter - monster och effektivitet

Landers handelsrelationer har stor paverkan pa hur forandringar i BNP och kriser
paverkar ett lands ekonomi. Handel mellan l&ander kan beskrivas enligt handel i varde, i
vikt och efter avstand. Tyskland ar en sarskilt viktig handelspartner for Sverige p.g.a.
bland annat den geografiska narheten och ekonomiska storlek. Det innebar att Sverige
skulle drabbas sarskilt av en kris i Tyskland (Trafikanalys 2011). En férandring i
Tysklands BNP-utveckling och dess paverkan pa svenska handel har studerats med hjalp
av en handelsmodell med antagande om att forandringar i lAnder som har stérst andel av
den svenska exporten paverkar Sveriges handel mest (Trafikanalys 2011). Analyser med
handelsmodellen visar aven att hojda transportkostnader skulle leda till att den svenska
exporten blir mer koncentrerad till Europa. | samma rapport presenteras hur férandringar i
import- och exportvikt fér olika marknader férvantas paverka efterfragan pa olika
transportldsningar, med hjalp av analyser med den nationella godstransportmodellen.
Analysen visar att den svenska transportmarknaden paverkas pa olika satt beroende av
forandringens geografiska ursprung liksom beroende av varugrupp.

Beroende pa krisens karaktar kan aven regionala skillnader uppsta inom lander. Under
finanskrisen 2008-09 paverkades Stockholms bruttoregionprodukt knappt markbart,
medan Vastra Goétaland och flera andra regioner upplevde kraftiga nedgangar
(Tillvaxtanalys 2013).
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Under finanskrisen 2008-09 minskade de starka incitamenten att bo i Skane (med lagre
fastighetspriser och kostnadslage) och pendla till arbetet pa Sjalland (med hégre
I6neniva). Det resulterade i en aterflyttning av danskar till Danmark och aven en minskad
pendling fran Sverige éver Oresund (Dresundsbro Konsortiet och Sweco 2016).

Japan har haft en svag ekonomisk utveckling under manga ar. Finanskrisen 2008-09
forlangde en negativ utveckling och bedémare pratar om 20 férlorade ar for Japans
ekonomi. Under dessa decennier har ett antal effekter pa mansklig mobilitet kunnat
observeras. Bland annat ledde minskade fastighetspriser till en betydande inflyttning till
centrala Tokyoregionen under 1990-talet (Ishikawa 2011).

Wang och Monzon (2016) studerar sambandet mellan landanvandning och transporter i
Madridregionen under den finansiella krisen och presenterar en generell modell fér
mekanismerna. Inledningsvis orsakar krisen minskade inkomster och 6kad arbetsléshet.
Detta gor att manniskor flyttar till platser dar det ar billigare att bo. Eftersom
boendekostnaderna oftast ar lagre i férorterna sa bidrar det till s& kallad urban sprawl.
Den mer spridda befolkningen och bebyggelsen stimulerar langre resor och ett hogre
bilberoende. Samtidigt minskar ocksa efterfragan pa resor pa grund av de lagre
inkomsterna och lagre sysselsattning. Parallellt s4 minskar de offentliga lokala
myndigheterna stodet till kollektivtrafiken, vilket resulterar i hdgre biljettpriser och lagre
turtathet. Den totala effekten blir foljaktligen 6kade resavstand och minskad anvandning
av kollektivtrafik, vilket leder till 6kad tréngsel i vagsystemet och hégre energiférbrukning.
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Figur 21. Samband mellan ekonomisk kris, markanvédndning och transporter. Kélla: Efter Wang och
Monzon (2016).

Wang och Monzon (2016) visar att antalet resor per person i Madridregionen sjonk
mellan 2004 och 2014 fran 2,5 dagliga resor till 2. Antalet yrkesrelaterade resor minskade
med 29 % totalt sett, medan det totala antalet resor minskade med 11 %. Antalet resor
sjonk i stora delar av den centrala Madridregionen, men att antalet resor tvartom 6kade
langre ut i regionen. Likasa har reslangden Okat betydligt mer i de mer perifera delarna.
Bilagandet sjonk med bruttoregionprodukten for att stabiliseras ett par ar in pa krisen.
Samakningen 6kade, vilket syns i statistiken som visar att det genomsnittliga antalet
personer i en personbil 6kade fran 1,28 till 1,56.
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Wang och Monzons (2016) generella modell samt observationer for Madridregionen
overensstammer med manga av slutsatserna i exempelvis Marquet och Miralles-Guasch
(2017) studie 6ver Barcelonaregionen och Ulfarsson m.fl. (2015) analys av Reykjavik
med omnejd. Generaliserbarheten till andra regioner och den samlade nettoeffekten
maste dock anses vara beroende av dels forutsattningar som geografisk struktur,
demografi och transportsystemets utbyggnad, dels hur offentliga beslutsfattare valjer att
agera. Transport for London (2010) visar exempelvis att bilanvandningen i
Londonregionen sjoénk med 3 % mellan 2008 och 2009, men bara med 1 % i hela
nationen. Under samma ar 6kade kollektivtrafikresandet i Londonregionen med 0,3 %,
vilket dock var en svagare 6kning an tidigare ar. Bakom siffrorna for kollektivtrafiken finns
en initial minskning i bérjan av krisen kombinerat med en stark aterhamtning redan sista
kvartalet 2009. Under boérjan av 2010 6kade tillvaxttakten ytterligare (Transport for
London 2010 sid 3).

Wang och Monzon (2016) visar ocksa hur biljettpriserna i kollektivtrafiken 6kade kraftigt
mellan 2009 och 2014, samtidigt som turtatheten fér bussar och tunnelbana minskade.

Forfattarna pekar pa att detta har drivit resenarerna att anvanda personbilen, vilken har
Okat sin marknadsandel med 5.6 % mellan 2004 och 2014.

Under en ekonomisk kris vidtar flygbolag atgarder for att uppratthalla kabinfaktorn och
fyllnadsgraden (passenger load factor och freight load factor) genom att reducera utbudet
i form av sateskilometer och godskilometer (available freight tonne kilometers). For
fylinadsgraden for gods ar sambandet dock otydligare, eftersom manga kombinerade
passagerar- och godslinjer bygger pa att gods lastas i tillgangliga utrymmen pa
passagerarplan'® (Macario och Van de Voorde 2009).

Containerfrakten drabbades hart av finanskrisen. D3 efterfragan pa containerfrakt
minskade, innebar det att fylilnadsgraderna pa lastfartygen sjonk drastiskt (Pallis & de
Langen 2010). Detta ledde till en stor prispress och férsok att minska kostnaderna, bl.a.
genom att minska antalet rutter, inga i partnerskap och lamna tillbaka chartrade fartyg.
Prispressen ledde till att vissa operatorer gick omkull (Kalgora & Christian 2016). Dock
visar analyser att olika typer av godsfloden paverkades olika hart av finanskrisen da
drivkrafterna for hur olika typer av godsfloden uppkommer skiljer sig at (Pallis & de
Langen 2010). Fér containergods har man kunnat observera att industriprodukter har
drabbats hardare an konsumtionsprodukter av den ekonomiska nedgangen.
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5.1

Summerande analys

Detta kapitel sammanfattar studien med malsattningen att presentera slutsatser och
overgripande synteser i de fall dar sddana ar méjliga. Det fortjanar dock att ndmnas att
aven om det finns generella samband mellan orsak och verkan ar de precisa effekterna
svara att forutse. Det beror pa dels att varje ekonomisk kris har sina sardrag, men i &nnu
storre grad att effekterna beror av vilken delmarknad i transportsystemet som studeras.

Ekonomiska samband fore, under och efter kris

En huvudslutsats i denna studie ar att effekterna av en ekonomisk kris delvis ar osakra
och i hég grad situationsberoende. Tabellen nedan syftar dock till att ge en dvergripande
bild eller syntes av de ekonomiska sambanden fére, under och efter en ekonomisk kris.

Fore den ekonomiska krisen ar situationen pa transportmarknaden visserligen féranderlig
under ett omvandlingstryck som drivs av saval omvarldsfaktorer som globalisering och
styrmedel som av marknadskrafter. Det finns dock samtidigt ett stabilt samband mellan
ekonomiskt valstand och resande samt transporter.

Nar den ekonomiska krisen slar till sjunker efterfragan och saval privatpersoner som
organisationer férsdker 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 aktérer méter den sjunkande efterfragan genom att pa olika satt anpassa
(minska) sin kapacitet for att behalla transporteffektiviteten och darmed férutsattningar foér
[dnsamhet.

Efter den ekonomiska krisen verkar aterhamtningen ske snabbare fér persontransporter
an for godstransporter. Det skulle kunna forklaras bland annat genom att godstransporter
bygger pa avtal mellan transportkdpare och transportérer, vilka har en viss inldsande
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 bestdende. 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
internationell turism och besoksnaring i Japan verkar bekrafta den snabbare atergangen
till tidigare beteenden bland resenérer. Det finns dock &ven studier som motsager detta,
bland annat en undersékning som visar att resenarer som bytt till kollektivtrafik pa grund
av hogre bensinpriser inte atergatt till att resa med egen bil. Denna fraga diskuteras mer
under avsnitt 5.5.

En viktig aspekt for att bedéma effekterna av krisen ar hur langvarig den ar. Ju langre den
ar desto storre sannolikhet for stora och i synnerhet bestaende effekter.
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Tabell 11. Ekonomiska samband fore, under och efter en ekonomisk kris.

Fore kris — tydliga samband

Transporter 6kar med befolkning, valstand

Kostnad byts mot andra kvalitetskriterier (snabbhet, tillforlitlighet,

tillganglighet, frekvens)

Transportmonster paverkas av omvarldsforutsattningar som t.ex.:

+ Ekonomisk specialisering
*  Globalisering
*  Urbanisering

+ Stadsplanering

Under kris — sambanden vands

Persontransporter

Reducerar resandet (rorlig
kostnad)

Saljer bil eller koper inte bil (fast
kostnad)

Nyttjar kollektivtrafik framfor
egen bil. (Byter kvaliteter mot
pengar.)

Branschen och aktorer
konsoliderar och effektiviserar,
vilket kan bade stimulera och
reducera efterfragan.

Exempel pa att aktorer

Godstransporter

Mindre handel reducerar
transporterna.

Konsumentvaror verkar bromsa
in snabbare, vilket paverkar
t.ex. containertrafik.

Nar industriprodukter paverkas
ger det stora effekter pa
containertrafiken.

Branschen och aktorer
konsoliderar och effektiviserar
for att behalla Ibnsamhet.

Nya logistikstrukturer skapas.

expanderar +  Overflyttning till andra trafikslag

Persontransporter Godstransporter
S +  Snabb aterhamtning (kvartal- + Langsammare aterhamtning
g halvar) (ar)
'g ] +  Okat resande + Branschen 6kar belaggningen
S 9 - 5
w2 . AR innan man okar
J, o Atergéng till bilresande transportutbudet -> hogre inre
c © +  Okat bilinnehav effektivitet
g »  Strukturerna omvandlas
w successivt utifrdn omvarldens

férandringar.
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5.2

Paverkan pa efterfragan

En ekonomisk kris leder till att aktdrerna pa transportmarknaden omvarderar
beslutskriterierna for om en resa eller transport skall ske samt hur den skall genomféras.
Priset far en storre relativ betydelse an andra kvaliteter som turtathet och snabbhet. | linje
med ekonomisk teori verkar paverkan vara stérst i de fall dar resan utgdr en
forhallandevis storre del av inkomsten och dar det finns narliggande substitut. Konkret
innebar det exempelvis att internationell turism minskar och att kollektivtrafiken kan fa ett
Okat resande fran personer som tidigare har kort egen bil. De som har battre tillgang till
kollektivtrafik ar mer benagna att byta till denna, eftersom den darmed utgor ett battre
substitut fér en resa med personbil. Likasa valjer personer med lagre inkomster snabbare
bort personbilen for billigare alternativ. Personer som ar ekonomiskt opaverkade av
krisen fortsatter anvanda egen bil (Ulfarsson m.fl. 2015). Det indikerar att effekterna av en
ekonomisk kris har hég samstammighet med generella samband mellan inkomst och
transporter.

| avsnitt 4.2 beskrevs olika principiella férandringar av efterfragan. Tabellen nedan
sammanfattar de faktiska observationer som har tagits upp i den litteratur som har
studerats i detta arbete. Tabellen har sorterats grovt utifran syfte med resan respektive
om godstransporten ar nationell eller internationell.

Tabell 12. Under en ekonomisk kris paverkas efterfragan pa olika sétt. Ett fragetecken innebéar att
paverkan verkar sannolik men inte har bekréftats i litteraturgenomgangen i denna studie.

Byte av Ersatts med Minskar Skjuts Stalls in

Typ av
resaltransport

transportmedel
eller operator

annan start-
Imalpunkt
(och darmed
resaltransport)

frekvensen

upp

Pendling

Ja

Ja

Ja

Ej
relevant

Ja

Tjansteresor

Ja

Ja

Ja

Ja

Fritid - turism

Ja

Ja

Ja

Ja

Ja

Fritid — 6vrigt

Ja

Ja

Ja

Ja

Ja

Godstransport
inrikes

Ja

Ja

Ja

Ja
(efterfragan
upphor)

Godstransport
utrikes

Ja

Ja

Ja

Ja
(efterfragan
upphor)
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5.3

5.4

5.4.1

Paverkan pa utbudet

Rationaliseringsatgarder innebar att féretagen anpassar kapaciteten for att behalla en
tillrackligt hog transporteffektivitet och darmed forutsattningar for ekonomisk Iénsamhet.
Det skall samtidigt noteras att det finns tva risker med sadana atgarder; dels att de kan
reducera efterfragan ytterligare, dels att de motverkar faktorer som typiskt bidrar till att ge
en kostnadsfordel i verksamheten, se avsnitt 2.2.11. Det kan exempelvis finnas
skalférdelar i produktionen som blir svarare att na om man tvingas minska sin
verksamhet. Ett annat exempel ar att en verksamhet tappar lite av sin relativa
forhandlingskraft gentemot leverantorer och kunder, vilket i grunden bygger pa att en
storre aktor typiskt ar viktigare i branschen an en mindre. En annan hotbild for féretag ar
att de blir mer sannolika kandidater for uppkép, samtidigt som en minskad kapitalbas
reducerar de egna maojligheterna att géra motsvarande. Porters Five Forces (se avsnitt
2.2.10) ger vagledning kring hur féretagen kan paverkas.

Ett syfte med att rationalisera verksamheten ar att i basta fall skapa utrymme for att
reducera priserna och darmed oka efterfragan. Detta tycks vara en reell moéjlighet for
personresande, men svarare for godstransporter. Logistikkostnader utgor typiskt 10-15 %
av omsattningen i tillverkningsindustrier och av dessa svarar transporterna fér ungefar en
tredjedel (OECD ITF 2009a sid 56). En konsekvens av detta ar att
effektiviseringsatgarder pa transportledet i leveranskedjan har begransad méjlighet att
Oka efterfragan.

De konkreta effekterna pa utbudet verkar till stor del bero av i vilken situation branschen
befinner sig. Sj6farten hade aren fore finanskrisen 2008-09 expanderat kraftigt tack vare
tillgangen till riskvilligt kapital. Det verkar sannolikt att den ekonomiska krisen paskyndade
en dvergang till nasta fas i branschcykeln, det vill saga en konsolidering med fokus pa
Okad effektivitet. Flyget hade inte fullt ut aterhamtat sig fran pafrestningarna i samband
med lagkonjunkturen strax efter ar 2000 och terrorattacken i USA i september 2001.
Samtidigt hade lagprisflyget gjort entré och vuxit och dragit nytta av omfattande
marknadsavregleringar. Den ekonomiska krisen gav majlighet fér de stora
lagprisaktorerna att ytterligare expandera verksamheten, vilket sannolikt padskyndade en
omstallning av flyget mot generellt lagre prisnivaer. For vagtrafiken satsades stora
offentliga medel ibland annat USA och Sverige pa att underlatta omstaliningen till fordon
med béattre miljdprestanda.

Effekter

Transporteffektivitet

Transporteffektivitet definieras i ett flertal studier primart som utrattat transportarbete i
relation till trafikarbete. F6r godstransporter blir mattet tonkm delat med fordonskm och
for persontransporter blir det féljaktligen personkm delat med fordonskm. Mattet har ett
fokus pa makroniva eller systemperspektiv och kan ocksa relateras till ett
transportféretags dvergripande transportupplagg. Ett narbeslaktat begrepp ar
belaggningsgrad eller fylinadsgrad, vilket kan ses som utnyttjandet av tillganglig
kapacitet. For godstransporter kan det exempelvis matas som transporterad godsmangd i
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ton i relation till den tillgéngliga lastkapaciteten i ton. Enheten kan galla saval vikt som
volym beroende pa vad som ar mest relevant for den aktuella godstypen. Motsvarande
nyckeltal for persontransporter blir antalet passagerare i relation till det méjliga antalet
passagerare. Fokus for beldggningsgraden ligger mer pa enskilda fordon och relationer.

Bada dessa matt kan samtidigt vara allt fér snava och inte beakta andra kvalitetskriterier
och i synnerhet pa nationell och internationell niva finns behov av att tydligare integrera
andra samhallsmal som transportpolitiska mal och miljomal. Det ar ett slags forskjutning
fran inre till yttre effektivitet, fran att géra saker ratt till att gora ratt saker. Det
Overgripande intrycket ar dock att inre och yttre effektivitet pa transportmarknaden ar sa
nara integrerade att det inte blir relevant att géra atskillnad pa dem i denna studie.

Pa kort sikt leder en ekonomisk kris med stor sannolikhet till en minskad
transporteffektivitet. Det géller fér 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 transportmarknaden skulle visa ett annat ménster. Nedgangen beror
framfor allt pa att efterfragan ar mer lattrorlig an utbudet. Utbudet definieras av mer eller
mindre rorliga och fasta strukturer som tar tid att anpassa. Det galler linjer, rutter och
trafikering som styrs av avtal med kunder, fordonsflottan som kan vara svar att byta ut
shabbt och andra former av kapital som fastigheter och verksamhetslokaler.
Personalstyrkan kan reduceras olika fort i olika Iander. Papoutsis m.fl. (2013) redovisar
exempelvis ett intressant dvergripande 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).

Det finns dock faktorer som kan tala for en hogre transporteffektivitet i det korta
perspektivet. En sadan faktor skulle kunna vara att aktorer startar med att avveckla de
minst Idbnsamma delarna av verksamheten. Om en huvudman for kollektivtrafik maste
reducera kostnader kan det vara rimligt att I1dgga ner de minst IGnsamma linjerna eller
turerna. Darmed skulle den genomsnittliga transporteffektiviteten och I6nsamheten éka. |
det aktuella exemplet ar det samtidigt tydligt att en sadan atgard skulle kunna ha
allvarliga sociala konsekvenser, vilket illustrerar behovet av att komplettera
transporteffektivitet med andra matt. Dessutom ar just kollektivtrafik ett natverk som blir
mer attraktivt ju mer utbyggt det ar. Det innebar att nedlaggningar av delar av systemet
kan ge odnskade effekter pa efterfragan pa helheten.

En annan mojlighet ar att kollektivtrafiken, med hogre effektivitet, kan vinna
marknadsandelar. De studier som presenterats i denna rapport ger dock inget entydigt
besked om detta, utan potentialen verkar variera utifran de specifika forutsattningarna.

Pa en hogre systemniva kan minskad belastning av infrastrukturen ocksa innebara en
hogre effektivitet. Den reducerade vagtrafiken i Londonregionen fick exempelvis den
genomsnittliga hastigheten i vagnatet att 6ka nagot mellan 2008 och 2009 (Transport for
London 2010 sid 9).
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Det ar oklart om ekonomiska kriser leder till hdgre eller lagre transporteffektivitet pa lang
sikt. Det som talar fér en hogre transporteffektivitet ar bland annat féljande faktorer:

Stora aktorer ar ofta bast rustade att klara en ekonomisk kris. De kan mycket val
ha en 6verkapacitet som blir an mer akut nar efterfrdgan sjunker, men de har ofta
en naturlig kostnadsférdel och tillgangar som hég kreditvardering och starkt
varumérke. Det finns tydliga tendenser att stora aktorer utnyttjar ekonomiska
kriser till att vinna marknadsandelar genom férvarv och att ta éver linjer och trafik
som andra aktorer lamnar.

Nar konjunkturen vander uppat gér den ekonomiska osakerheten anda att
verksamheter ar forsiktiga med att investera, bygga nya strukturer och kapacitet
och darmed Okade kostnader. De prioriterar i stéllet att fylla befintlig
transportkapacitet sa langt majligt, vilket gor att transporteffektiviteten stiger.

Nar priset 6kar i relativ betydelse kan det gynna aktérer som kan erbjuda en mer
kostnadseffektiv transport.

De faktorer som talar mot att en ekonomisk kris 6kar transporteffektiviteten pa langre sikt
ar bland annat féljande:

Produktiviteten dkar framfor allt genom att stora féretag genomfér inkrementella
forbattringar samt genom att nya foretag som ar konkurrenskraftiga och darmed
mer effektiva expanderar sin verksamhet. Eftersom de sistnamnda ar beroende
av kapital for sin expansion verkar det sannolikt att de hammas av att krisen
reducerar mangden riskvilligt kapital.

Satsningar pa forskning och innovation tillhér de budgetposter som ar enkla att
skara i pa kort sikt. Avkastningen pa innovationer ar mycket oséker, bAde om den
uppstar och hur stor den blir samt vem som far ta del av den.

Krismedvetenhet kan bidra till att bryta upp strukturer och ifragasatta befintliga
beteenden.

Faktorer som paverkar transporteffektiviteten pa langre sikt och som ar genuint osakra ar:
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Nettoeffekten av en konsolidering. Konsolidering ar en naturlig del i en
branschcykel och leder till en hogre effektivitet. 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 aktérer hog. Ett
mindre allvarligt exempel hdnger samman med behovet av kompletterande
kvalitetskriterier 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.

Offentliga stodatgarder. | litteraturen finns exempel pa hur offentliga stédatgarder
fokuserat pa att paskynda strukturella forandringar. Ett exempel ar utbyggnaden
av vagnatet i USA efter 1930-talets kris eller stddet at fordonsindustrin under
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finanskrisen 2008-09 for att stalla om till mer motorer och branslen med battre
miljdprestanda. Tillvaxtanalys skriver att det svenska stodet till fordonsindustrin
syftade till att paskynda en omstalining (Tillvaxtanalys 2013 sid 8). Det finns
samtidigt exempel pa stodatgarder som bromsar en omstallning. Det galler inte
minst stédatgarder mot enskilda branscher i kris. Experter och
branschféretradare varnade under finanskrisen for protektionistiska atgarder,
vilka sags som kontraproduktiva.

e Infrastrukturutbyggnaden. Ett effektivt transportsystem ar beroende av en val
fungerande infrastruktur. Att satsa offentliga medel pa att bygga infrastruktur ar
ett klassiskt exempel pa en stabiliseringspolitisk atgard. En ekonomisk kris kan
mdjligen 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
jarnvagsutbyggnader som skots pa framtiden och ju hégre inblandning av privata
aktorer desto storre risk for att atstramningen pa kapitalmarknaden bromsade
utvecklingen. °

5.4.2 Strukturella effekter

Strukturella effekter kan uppsta i samtliga delar av transportsystemet enligt strukturen
fran Wandel m.fl. (1992), det vill sdga de transportgenererande aktérerna (foretag,
organisationer, konsumenter), de utférande aktérerna (féretag och privatpersoner) samt
pa samhallsniva.

Nar det galler de transportgenererande delarna, dar efterfragan uppstar, ar det tydligt att
en forandring av geografisk lokalisering kan uppsta, vilket har en direkt paverkan pa
transportménster och -fléden. OECD ITF (2009b) konstaterar att beslut om var féretag
lokaliserar respektive vart de transporterar sina varor drivs inte enbart av
transportkostnader, men nar dessa sjunker (med tillracklig kvalitet) sa bidrar de till en
geografisk fragmentering och spridning av transporter och en hogre transportintensitet.
Detta ar i hog grad i linje med den Nya Ekonomiska Geografin.

Det ar inte givet att transportsystemet atergar till tidigare monster efter en ekonomisk kris.
Det beror i hdg grad pa hur strukturerna for de transportgenererande aktérerna har
forandrats. OECD ITF (2009b) pekar pa hur finanskrisen 2008-09 hade en dramatisk
effekt pa export- och importfloden och att krisen kan moderera relativa obalanser i
varldsekonomin, som exempelvis vilka lander som har ett 6verskott respektive underskott
i bytesbalansen. Nar ekonomin vander uppat ar det inte givet att tidigare monster
aterskapas, vilket paverkar transportsystemets strukturer och fléden. Politiska atgarder
och styrmedel kan foérskjuta den ekonomiska tillvaxten mot exempelvis den egna
marknadens konsumtion snarare @n export, vilket ocksa paverkar transportsystemet.

19 P3 sjalva infrastrukturmarknaden kan perspektivet vara ett annat. Bristen pa kapital innebar att
de projekt med hogst/sakrast Idnsamhet prioriterades, vilket kan ha haft en gynnsam
samhallsekonomisk effekt.
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| Oresundsregionen innebar finanskrisen 2008-09 att prisskillnaderna pa bade
arbetsmarknads- och fastighetsmarknaden minskade, vilket reducerade de starka
incitamenten att av rent ekonomiska skal bo i Skane och pendla till Sjalland. Darmed
flyttades delar av pendlingsstrémmarna fran Oresundsférbindelsen till infrastrukturen pa
Sjalland. | Japan paverkade den ekonomiska krisen boendemdonster i Tokyoregionen.
Manniskor flyttade narmare de centrala delarna nar fastighetspriserna sjonk (Ishikawa
2011).

En ekonomisk kris kan paskynda en omférdelning av varuproduktion. Det finns en
generell tendens att tillverkningen av mer mogna produkter flyttar till IAander med lagre
kostnadsnivaer. Om den ekonomiska krisen paskyndar det forloppet, genom att prisnivan
pa produkten blir annu viktigare, forandras transportmonstret. | stallet for att export sker
fran plats A sker den fran plats B.

Likasa kan den ekonomiska krisen innebara att varuproducerande foretag soker nya
leverantérer som kan erbjuda billigare produkter. Det leder till en &ndring av
transportflédena rent strackningsmassigt.

Aven billigare godstransporter (exempelvis containerfrakten vid krisen 2008/2009) kan
leda till féréandringar i den globala ekonomin genom att féretag exempelvis kan vélja att
flytta sin produktion till andra platser da det blir mer féretagsekonomiskt Iénsamt.

Den Nya Ekonomiska Geografin och Alfred Webers lokaliseringsteori innebar att féretag
lokaliserar sin produktion utifran ett samspel av olika faktorer. Den Nya Ekonomiska
Geografin leder till att reducerade transportkostnader ger en koncentration av féretag
som vill nyttja den sa kallade hemmamarknadsférdelen. Vad detta innebar konkret
varierar dock fran bransch till bransch beroende pa i vilken fas man befinner sig i
utvecklingscykeln men ocksa hur kostnaderna utvecklas relativt sett. Chefer for
tredjepartslogistikforetag i Europa sag exempelvis att kunder flyttade hem produktion fran
lagkostnadslander for att reducera sina transportkostnader (Lieb och Lieb 2010). Detta
torde indikera att den kinesiska marknaden blev relativt sett mindre betydelsefull &n den
sammantagna nyttan av minskade transportkostnader och hemmamarknadsfordelen.

Nar Tillvaxtanalys (bl.a. 2013) studerar drivkrafterna bakom det svenska naringslivets
strukturella foréandringar och konstaterar att nationalekonomiska férklaringsmodeller bor
kompletteras med mer féretagsnara analyser av komplexa produktionsmdénster i globala
vardekedjor. Da soks forklaringar till strukturella férandringar dels i kostnadsférdelar, dels
i tillgangen till utbildad arbetskraft, starka forskningsmiljoer, effektiva transporter och
annan infrastruktur samt valfungerande institutioner (Tillvaxtanalys 2013 sid 36).

Finanskrisen 2008-09 slog ocksa hart mot industriregioner i Sverige (Tillvaxtanalys 2013).
Om tillverkande foretag i dessa regioner konkurreras ut eller kdps upp kan det leda till att
produktionen sker pa andra platser, vilket leder till forandrade transportfloden.

Aktiva transportkdpare, saval féretag/organisationer som manniskor, kan valja andra
trafikslag. Detta paverkar i sa fall inte sjalva flodet mellan A och B, men daremot hur gods
och manniskor forflyttas. Huruvida detta &r en permanent férandring ar osakert. Som
konstaterats finns det indikationer bade pa att férandrade beteenden atergar efter den
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ekonomiska krisen och att de inte gor det. Nar det géller godstransporter kan
transportkdparen véalja att reducera antalet transporter eller valja langsammare
transporter genom att i stallet bygga storre lager (bade pa skeppnings- och mottagarsidan
i vardekedjan). Huruvida detta ar rationellt beror mycket pa den specifika situationen och
behovet av transport. Det ar dessutom mycket osakert om en sadan férandring ar
bestdende nar den ekonomiska krisen vander.

Avseende de transportutférande delarna finns det flera dimensioner att beakta i en
strukturell omvandling:

e Utbud férsvinner genom utslagning eller nedldggning
e Utférandet av transporten férandras

e Konsolidering av saval bolag som linjer genom férvarv, sammanslagningar av
bolag eller utslagning.

e Branschcykeln och branschens specifika situation nar den ekonomiska krisen
slar till.

Det framgar mycket tydligt av litteraturgenomgangen i detta arbete att utbud i form av
linjer och rutter eller turer férsvinner under en ekonomisk kris. Likasa férandras utférandet
av transporten, exempelvis med andra fordon eller andra kvalitetsdimensioner. Om man
antar att marknaden fungerar rationellt borde utbudet i princip aterhamta sig nar
konjunkturen vander uppat. Samtidigt fungerar det sannolikt inte riktigt pa det sattet. De
aktorer och transportstrukturer som fanns fore krisen kan ha byggt pa affarsmodeller och
logiker som kan ha forandrats under recessionen. Den efterfragan som fanns fére krisen
kan dessutom ha férandrats samtidigt som omvarldsfaktorer och styrmedel kan se
annorlunda ut. Att prognostisera dessa forandringar torde vara svart.

Om bruttovinsten i en bransch inte aterhamtar sig till samma nivaer som fore krisen kan
det indikera att den praglades av strukturella problem som exempelvis éverkapacitet eller
bristande matchning mot efterfragan (Tillvaxtanalys 2013 sid 36). Detta resonemang ar
tillampbart saval i de transportgenererande verksamheterna som hos transportutférarna.

Som tidigare konstaterats beror paverkan av krisen pa strukturen av vilken situation som
den aktuella branschen befinner sig i. Det verkar rimligt att anta att ekonomiska kriser kan
paverka ett omvandlingsforlopp, vilket ocksa ar belagt i exempelvis beskrivningen av
flygets utveckling. | Tabell 13 beskrivs omvandlingen av flygbranschen. Tabellen lases
fran vanster till hdger for olika dimensioner av en marknad. For dimensionen kapacitet
rader det stabilitet under fasen reglering. Vid avregleringen 6kar kapaciteten for att
darefter minska under effektiviseringen i samband med omvandlingen.

Lagprisbolagen brot med tidigare monster och affarsmodeller for att erbjuda flygresor till
ett pris som gjorde det majligt for fler manniskor att resa oftare. Nar den ekonomiska
krisen slog till blev priset viktigare som kopkriterium jdmfort med andra
kvalitetsdimensioner, vilket gav lagprisbolagen méjlighet att starka sin marknadsposition.
Darmed paskyndades omvandlingen.
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Tabell 13. Omvandlingen av flygbranschen. Kélla: Macario och Van de Voorde 2009, sid 17. (Del
av den fullstdndiga tabellen.)

Reglering Avreglering | Omvandling Konsolidering Regenerering
- Stabil Okar Reduktion av Allianser, forvarv, Forlorad stabilitet,
5 kostnader, 6kad | sammanslagningar | trend mot 6kad
§ effektivitet kapacitet
NG

Stabila Nya aktérer | Anpassa Mindre strid om Differentiering per
- positioner verksamheten marknadsposition, | marknadssegment
g for att forbattra | 6kad disciplin
<
= resultatet,
= utveckla

natverkseffekter

Fokus pa Fokus pa Fokus pa Fokus pa 6kad Fokus pa
_E’ okad sakerhet kvalitet och konkurrens sakerhet, behov
c .
£ konkurrens kundskydd av reglering
'g mellan sektorer
3
5 Del av Borjar méta | Intermodala Multifunktionella Diversifiering och
.g strategisk konkurrens | noder plattformar for koncept som
T‘-}, infrastruktur logistik "flygplatsstad”
>
(18

Strukturomvandlingar kan ske i flera steg. Nar Sky Europe gick i konkurs i september
2009 tog konkurrenten Wizz Air direkt éver en del av rutterna. Eftersom Wizz Air har en
delvis annan natverks- och féretagsstruktur sa ger omvandlingen effekter ocksa for
exempelvis flygplatser och de serviceféretag som verkar pa dessa. P& motsvarande satt
kan forvarv och sammanslagningar ge liknande paverkan pa leverantorer. Foljaktligen
kan vissa foretag drabbas dubbelt negativt av den ekonomiska krisen i form av en
generell nedgang i kombination med strukturomvandlingar. Andra féretag kan a andra
sidan komma stérkta ur krisen om de strukturella férandringarna gynnat dem (Macario
och Van de Voorde 2009).

Det finns samtidigt scenarier dar en strukturomvandling bromsas av en ekonomisk kris.
Det beror pa att det ofta ar lattare for befintliga, stora foretag att hantera krisen. Nar
dessa koper upp konkurrenter gar det att resonera att omvandlingstrycket minskar och att
potentiellt nya radikala innovationer i form av exempelvis teknik eller affarsmodeller
forsvinner. Det ar samtidigt mojligt att de stora féretagen kan vara effektiva aktorer for att
verkligen ge ny teknik ett snabbt genomslag. Det framstar som mycket svarbedémt att
forutse vad som kommer att ske. Aven om kreativ férstérelse blivit den kanske mest
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5.4.3

5.4.4

kanda teorin om omvandling finns det goda skal dven for att tro pa teorin om
kreativ/teknologisk ackumulering. Som konstaterats av Archibugi m.fl. (2010) finns det
argument for bada teorierna under finanskrisen 2008-09.

Miljoeffekter

Pa samma satt som med transporteffektivitet &r den sammantagna effekten av en
ekonomisk kris pa miljon svarbedémd, i alla fall pa langre sikt.20

Pa kort sikt leder en ekonomisk kris sannolikt till att miljon totalt sett belastas mindre
jamfort med innan krisen, samtidigt som transporteffektiviteten lite paradoxalt minskar.
Det innebar exempelvis att effektivitetsmattet bransleférbrukning per transporterad
passagerare stiger, men att den totala bransleférbrukningen och darmed miljopaverkan
sjunker eftersom transporter och resor stélls in. | relativa termer uppstar stora
besparingar for miljon nar inte minst flygresor stalls in. Om de daremot flyttas 6ver till
personbil ar nettoeffekten mer osaker.

Likasa kan miljén vinna nar manniskor och transportkdpare prioriterar trafikslag som har
en lagre kostnad, da dessa trafikslag typiskt har en lagre bransleforbrukning. Sambandet
mellan lag kostnad och god miljéprestanda hanger i sin tur samman med exempelvis
bransleférbrukningen per transporterad passagerare eller per enhet gods. Annorlunda
uttryckt kan man saga att trafikslag med hég kapacitet bygger sin konkurrensférdel delvis
pa att nyttja mindre bransle per utrattat transportarbete, en miljéprestanda som kan
Oversattas i ett 1agre pris till kunden.

Pa langre sikt gar det att argumentera for att effekten pa miljon ar negativ eller neutral.
Generationsvaxlingen av fordonsflottan mot branslesnalare motorer och mer effektiva
energibarare bromsas nar exempelvis privatpersoner och foretag skjuter pa byte av
fordon.?! Likasa kan utbyggnad av stédjande infrastruktur som laddstolpar fordréjas,
vilket sammantaget bromsar omstalliningen. Det som framstar som helt avgérande for att
havda en positiv nettoeffekt for miljon ar om évergangen till mer kapacitetsstarka
transportmedel ar dels tillrackligt stor, dels bestaende. Litteraturgenomgangen i denna
studie har inte gett nagra tydliga svar pa de fragorna.

Sociala effekter

Manniskor med hogre inkomster har battre moéjligheter att sta emot ekonomiska kriser,
vilket beror pa flera aspekter. Det ar en narmast trivial observation, men slutsatsen ar en
Okad risk for socialt utanforskap och lagre livskvalitet (Stanley m.fl. 2011). Samma
konsekvenser har papekats i analyser av kraftiga forsamringar av existerande
transportsystem (Sweco 2016; Oresundsbro Konsortiet och Sweco 2016). Marquet och
Miralles-Guasch (2017) lyfter fram att paverkan av finanskrisen var mycket varierande

20 Denna diskussion begransar sig till miljdeffekter som féljer av transporter.

21 Den sammantagna miljoeffekten &r komplex att vardera i ett livscykelperspektiv. Daremot
forsenas en 0kad miljéprestanda nar bilar med hdgre bransleintensitet finns kvar langre i
fordonsflottan.
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mellan olika socioekonomiska grupper i Barcelonaregionen. De mest sarbara grupperna

paverkades mest.

| Tabell 14 visas hur hoten mot transportsystemet vid en ekonomisk kris slar hardare mot
mindre valbestallda medborgare.

Tabell 14. Mer vélbestéllda ménniskor har béttre férutséttningar att klara en ekonomisk kris.

Hot

Kategori

Paverkan/
forutsattningar att mota
hot

Mojligheter

Dyrare resor
Samre utbud

e Valbestallda/
hogutbildade

e Goda mojligheter att
anpassa resandet
(méangd och
trafikslag)

*  Reducerar rorliga
kostnader

»  Stora grupper
paverkades
forhallandevis lite av
finanskrisen

* Relativt mer
valbestallda nar
krisen far priser att
sjunka

. Mindre
valbestallda/
lagutbildade

*  Mer sarbara

«  Samre mdjligheter
att anpassa resandet

* Kan behdva
reducera aven fasta
kostnader

* Risk for socialt
utanférskap pga
relativt dyrare
transporter

5.4.5 Logistiska/kvalitetsmassiga effekter

Manga aspekter av logistiska/kvalitetsmassiga aspekter tas upp pa andra platser i

kapitel 5. Har behandlas darfor bara sarbarhet. Konsolideringen av transportbranschen
innebar att beroendet av farre, men effektiva aktérer 6kar. Det medfdr en risk for dkad
sarbarhet pa samhalls- och delsystemniva, men aven for enskilda transportrelationer. Det
ar darfor angelaget att dessa (storre) aktoérer arbetar med att minska sarbarheten och
sakerstalla redundans inom sina egna strukturer. Féretag kan minska sin sarbarhet mot
ekonomiska kriser eller andra forandringar genom att bl.a.:
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Samarbeta battre i leveranskedjor, t.ex. genom 6kad kunskap om de behov som

finns.

Okat fokus pa karnomraden, t.ex. genom att outsourca de delar av verksamheten
som andra aktérer genomfdr battre.

Fokus pa energieffektiva trafikslag, vilket bade pa kort sikt &r mer ekonomiskt,
men ocksa pa lang sikt ar Ibnsamt.
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- Diversifiering genom att expandera till nya marknader (begransad effekt pa
sarbarheten).

Detta ar samtidigt trender som sker i stora delar av naringslivet och som kan ses som en
Overlevnadsstrategi i en global och féréanderlig varld.

5.4.6 Vinnare och forlorare bland féretagen

En ekonomisk kris har pa kort sikt en negativ paverkan pa flertalet aktérer, men pa langre
sikt kan den &ven generera vinnare, nagot som redan Schumpeter konstaterade
(Archibugi m.fl. 2010).

Eftersom beslutskriterierna forandras vid en ekonomisk kris och priset varderas hégre
innebar det en mojlighet for aktérer som konkurrerar med lagre kostnad. Saledes 6kade
exempelvis de stora lagprisflygbolagen sitt resande och marknadsandel under
finanskrisen. Detta gjorde man med bibehallen och till och med 6kad belaggningsgrad.
Likasa kan kollektivtrafiken vinna marknadsandelar om man kan erbjuda lagre pris an
privatbilismen, vilket har observerats saval i Reykjavikregionen som i London.

| tabell 15 beskrivs hur valmaende foretag har betydligt battre maojligheter att ga starkta ur
en ekonomisk kris an foretag som redan tidigare brottats med svag l6nsamhet. Som ett
konkret exempel kan ndmnas att ett féretag med svag resultat- och balansrakning kan
drabbas av likviditetsproblem, &ven om den mer langsiktiga avkastningen ar
god/acceptabel. Féretag inom vagtransportsektorn (gods) med finansiell stabilitet kunde
utnyttja den ekonomiska krisen i Grekland for att kdpa in fordon for lagre pris, bade som
ett resultat av den samlade, minskade efterfragan och som en féljd av deras hogre
kreditvardighet (Papoutsis m.fl. 2013). En annan aspekt ar att det for féretag finns bade
absoluta och relativa effekter. Aven om ett féretag drabbas av lagre l6nsamhet pa kort
sikt, en effekt som sannolikt drabbar merparten av foretagen, kan ett mer valskétt féretag
vinna i relativ marknadsposition.
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Tabell 15. Vinnare och férlorare bland féretag — en schematisk beskrivning.

5.5
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Hot Kategori Paverkan/ Maojligheter
forutsattningar att
moéta hot
*  Minskad Hog Ionsamhet, | = Battre »  Mojligheter till
efterfragan stark kreditmojligheter innovation och
+ Dyrare balansrékning | «  Konsolidering, effektivisering
produktion forvarv, konkurrera | ¢  Starkt marknads-
(bransle) ut andra aktorer position
* Lagre med aggressiva
effektivitet strategier
och * Reducera rorliga
I6nsamhet kostnader
Svag + Samre
[dnsamhet, kreditmdjligheter
svag * Hardare
balansrakning konkurrens
» Likviditetsbrist
* Reducera bade
fasta och rorliga
kostnader

Transportmarknadens paverkan pa den ekonomiska krisen

Arbetet har hittills haft en tydlig riktning fran ekonomisk kris till transportmarknaden till
transporteffektivitet. Att det finns samband som gar pa andra hallet har illustrerats i bade
Figur 9 och Figur 17 genom aterkopplingen fran (transport-)effektivitet till efterfragan,
utbud/produktionskostnader samt styrmedel. OECD ITF (2009a) menar att
transportsektorn i ekonomiska kriser kan bidra till aterhamtningen genom att 6ka sin
effektivitet (OECD ITF 2009a). Om transporterna blir billigare har det en potential att
stimulera efterfragan pa primart personresor. Denna 6kning av efterfragan har potential
att bidra till att minska krisens verkningar genom bland annat multiplikatoreffekterna (se
avsnitt 2.2.2). Folinas och Aidonis (2012) skriver att féretag inom tredjepartslogistik har
en mojlighet att hjalpa kunder som har drabbats av den ekonomiska krisen genom att
reducera deras logistikkostnader.

En mer direkt effekt ar att om ett transportféretag lyckas uppratthalla sin Idnsamhet kan
man fortsatta bedriva verksamheten och slipper fristalla personal och addera till krisen.

Ulfarsson m.fl (2015) menar att kollektivtrafik blir extra viktig under kris genom att bidra till
att uppratthalla mobiliteten och darmed framja saval ekonomin som samhallet i stort.

Den stora depressionen under 1930-talet forvarrades av att handel och transporter
kraftigt reducerades (World Road Transport Union citeras i OECD ITF 2009a sid 88).
OECD ITF (2009b) menar att en fortsatt avreglering av transportmarknader kan bidra till
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5.6

hogre ekonomisk tillvaxt. Sadana avregleringar galler bland annat cabotageregler for
lastbilstransporter och kustsjofart.

Behov av fordjupningar

Denna studie har varit av begransad omfattning och det finns darfér ett antal omraden
som kan vara varda att fordjupa i det fortsatta arbetet. Dessa beskrivs kortfattat nedan.

Jamférelse av logistiska strukturer fore och efter en kris. En huvudfraga galler om
férandrade logistiska strukturer ar att betrakta som permanenta eller om det finns
en tendens att de atergar till situationen foére krisen. | den man de beror av
forandringar hos de transportgenererande aktorerna torde de vara mer
bestaende, men detta behdver studeras mer systematiskt.

Varaktigheten i beteendeforandringar. Detta ar en parallell till fragan om
permanenta forandringar av de logistiska strukturerna. Det ar en nyckelfraga for
att narmare bedéma om exempelvis transporteffektivitet och miljoprestanda
forbattras som en foljd av den ekonomiska krisen.

Analysera statistik for att i gorligaste man identifiera dominanta orsak-verkan-
samband. Detta arbete har resulterat i ett antal resonemang kring maéjliga
effekter. | de fall det har varit méjligt att identifiera de viktigaste sambanden har
detta gjorts, men det finns ocksa en tendens att rapporten narmast formulerar
hypoteser eller fradgor som skulle kunna besvaras och/eller belysas genom en
fordjupad genomgang av olika statistikkallor.

Fordjupa genomgangen av litteratur.

Angrip fragestallningen fran en mer avgransad sektor i den transportgenererande
delen av systemet. En sadan sektor skulle kunna vara en mer avgransad kris
inom exempelvis en viss bransch och handelsrelation. Genom att studera hur
transportbranschen svarar mot en kris inom polsk skogsindustri eller liknande
finns det mojlighet att ga djupare i den specifika situationen och majligen se
generaliserbara effekter.

Studera hur langden péa en kris paverkar graden av paverkan och hur bestadende
de blir.
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