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Framtiden ar inte vad den varit

En kronika om trafikaret 2004

Christer Ljungberg
Trivector Traffic AB

Haller ndgot nytt pa att handainom transportomradet? Trafiken okar intelika
snabbt langre, bilforetagen gar med jattefor luster, miljdbilarnablir fler och man
borjar diskuteraifall oljan haller paatt tadut. Kan vi anaatt en ny verklighet sakta
borjavaxafram? Ochi safall, har vi kartan till denna nya verklighet, dvsar vi som
tr afikplaner are medvetna om deforandringar som verkar varapagang? Och &r vi
beredda att planerafér dennanyaverklighet?

Trafikbkningen 2004 — begynnande decoupling?

Trafiken pa det statliga vagnatet 6kade med 1 % under 2004. Det &r det |agsta
vardet patrafikokning for ett ar sedan 1998. Detta trots en 6kning av BNP pa
nastan 4 %. Ser vi pa 6kningen nér det galler enbart lastbilar stannar dennavid
1,6 %, &ven det ett varde langt under BNP-Okningen. Vi kan alltsa konstatera att
transportokningen varit betydligt mindre & BNP-6kningen, for bade person-
transporter och godstransporter.

Att frikoppla den ekonomiska tillvaxten fran 6kning i transportarbetet och dérmed
Okande miljoproblem &r en viktig uppgift. Detta slogs fast vid EU-toppm0tet i
Goteborg 2001, som de flesta mest kommer ihag genom upploppen pa Avenyn.

“ A sustainable transport policy should tackle rising volumes of traffic and levels
of congestion, noise and pollution [ ..]. Action is needed to bring about a
significant decoupling of transport growth and GDP growth, in particular by a
shift fromroad to rail, water and public passenger transport.”

European Council in Gothenburg in June 2001.

Studerar man trafikutvecklingen jamfort med BNP under de tio senaste aren kan
man konstatera att vi i Europa har okat biltrafikvolymerna mer an BNP och alltsa
gatt i motsatt riktning. Detta géller for sdval personbilar som lastbilar.

| USA har utvecklingen varit den motsatta. Fran en hdgre utgangsniva pa
transportintensiteten (den trafik som krévs per BNP-enhet) har man under de
senaste aren minskat denna. Dock ligger man fortfarande hogre & Europa, men
skillnaderna minskar.

Hur ser det da ut i Sverige? Jo, ser man pa den tunga trafiken sa har den helt foljt
BNP-utvecklingen under de tio senaste &ren om vi ser till antalet fordonskilometer.
Véjer vi istéllet att studera antalet tonkilometer kan vi se att antalet transporte-
rade ton med lastbil har minskat ndgot sedan 1997, trots att BNP Okat och trots att
antalet transporterade ton med jarnvég stétt stilla. Detta skulle kunna vara tecken
pa en begynnande dematerialisering, dvsi kunskapssamhallet behdver vi inte
frakta lika mangaton som tidigare for att &stadkomma et visst varde. Ser vi pa
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den totala trafiken pa vara véagar sa har denna bara okat cirka hélften (18 %) av
vad BNP 8kat (32 %) de senaste 10 &ren’.

| EU-projektet SPRITE har man undersokt vilka atgéarder som ger bast effekt om
man vill skapa decoupling. Man har gatt igenom och analyserat ett mycket stort
antal &garder och de sju som man angett fungerar bast &r:

bilpooler

parkeringszoner

trangsel avgifter
brénsleceller
hoghastighetstdg
vagavgifter for godstrafiken
mobility management

Har d& resonemanget om decoupling nagon relevans for en trafikplanerare pa
lokal niva? Ser man till listan ovan sdvisst &r det sa. | den nyligen genomforda
2:autvérderingen av LundaMaT s — Sveriges mest omfattande trafikstrategi for ett
hallbart transportsystem, som man nu arbetat med i sex ar —finns flera tecken som
tyder pa detta.

Hér har det omfattande atgardsprogrammet, med bade fysiska atgarder och
mobility management, gjort att man lyckats hallatillbaka den trafikokning som
annars skulle ha skett. Sedan 1998 har biltrafiken i Lund inte okat, cykeltrafiken
Okat med cirka 5 %, och kollektivtrafiken okat med runt 17 %. Studerar man métt
pa den ekonomiska tillvaxten, som medelinkomst och handelns omsattning, kan
man for bada se en okning pa cirka 25 %. Alltsd har det inte behtvts okad bil-
trafik for att astadkomma denna tillvaxt.

Det skall bli intressant att se vilka effekter trangselavgifternai Stockholm
kommer att ge. Kanske kan vi &ven hér se en begynnande decoupling?

Hur lange réacker oljan?

| den i manga stycken utmarkta koldioxidstrategi som Vagverket tagit fram under
2004 diskuterar man fragan om hur Iange oljan kommer att racka. Och man drar
slutsatsen att " &en med hansyn till en 6kad anvandning i [ander som Kina och
Indien kan darfor négon brist pafossila branslen inte ses under Gverskadlig tid”.

Man bygger sin bedomning pa att nuvarande olja kan rackai 45 ar, att man ur
tung rdolja, oljeskiffer och oljesand kan utvinnaoljai 240 ar till, och att naturgas
och kolférgasning kan técka behovet i ytterligare 1.500 &r.

Det pagar idag en debatt bland experter inom omradet om vad som géller. Pro-
fessor Kjell Aleklett vid Uppsala Universitet tillhor dem som ifragasatter de
prognoser som IEA (International Energy Agency) gor. IEA:S prognoser bygger pa
att vi under de kommande 25 aren skall forbruka lika mycket rdolja (6ver tusen
miljarder fat olja) som man antar finns kvar. Detta & enligt Aleklett "mer an al
oljasom hittills forbrukats sedan den férsta oljan hittades pa 1800-talet, fram till
idag 900 miljarder fat”?.

Man har inte hittat nya oljefélt i den takt som anvandningen Okat. Det senaste
stora oljeféltet hittade man 2000 i Kazachstan och det innehdll 10 miljarder fat,
vilket motsvarar vérldens oljeforbrukning i 4 manader. Enligt Aleklett kommer
oljan inte att ta slut, men den kommer att bli en bristvara. Detta kan ledatill snabb
uppgang i priserna pa drivmedel, och ocksa storpolitiska konflikter.

! Data frén Végverket resp scs
2 Svensken som synade oljebluffen, VVeckans affarer 48, 22 november 2004



3(4)

Intressant &r att konstatera att vérldens affarstidningar under 2004 bérjat skriva
mycket i detta amne. Att en stor del av vastvarldens ekonomi bygger pabilliga
transporter blir allt mer uppenbart. Om, som manga bedémare nu menar, oljan blir
vasentligt dyrare redan inom kanske en femarsperiod, sd kommer det att paverka
transporter och resande é&ven i Sverige. Och marknaden for aternativa brénslen
och miljéfordon kommer att bli allt storre.

Framtidens bilar maste vara miljobilar

Vérldens bilindustri &r i kris. Ar 2003 tillverkades 41 miljoner personbilar, men
bara 36,7 miljoner saldes. Det finns alltsa en betydande dverkapacitet. Fragan &r
om man tillverkar de bilar konsumenternavill ha?

Sverige har Europas tyngsta bilpark. Under 2004 registrerades 264.212 nya
personbilar i Sverige, en 6kning med 1,2 % jamfort med aret innan. Fortfarande &
en stor majoritet av de svensksalda bilarna stérre och tyngre @n i dvriga Europa.
En liten men 6kande andel & miljobilar.

Bilindustrin har lange spjarnat emot, men nu lanseras miljobilar pa l6pande band.
Under 2004 vaknade till och med Saab och Volvo. | usa har guverndr Arnold
Schwarzenegger gatt i spetsen i klimatdiskussionen genom att inféra egnatuffare
krav i Kalifornien, medan president Bush fortsétter att sticka huvudet i sanden.

Ett sétt att snabba pa utvecklingen med miljobilar ar att infora en koldioxid-
baserad fordonsbeskattning, vilket enmansutredaren Valter Nilsson foreslog varen
2004. En s3dan beskattning gynnar miljon och forbereder for hogre bensinpriser.

Billobbyn reagerar reflexartat med ett ngj. Bilindustriféreningen Bil Sweden
menar att en sdan skatt ar tillvaxtfientlig. | andrafall brukar industrin vara
positiv till sddant som gynnar spjutspetsteknologi. Och Toyota, som ligger langt
framme med sina hybridbilar, anser att en koldioxidbaserad fordonsskatt &r bra.

Men att framtidens bilar maste vara " miljobilar” ar galvklart. Volvo — foretaget
som under manga ar &gt begreppet ” sakerhet” — har inte precis rosat marknaden
med miljémassiga innovationer. Men nér Saab i oktober lanserat sina etanol bilar
slog Volvo upp 6gonen, och bara nagon dag senare hade man lanserat etanol-
aternativ i fleramodeller.

Att man legat salangt efter inom miljéomradet kan kanske forklaras av hur Volvo
personvagnars vd Hans Olov Olsson ser pa hur vi skall klara vaxthuseffekten. | en
artikel om bilindustrinskrisi Veckans Afféarer nr 46, 2004-11-01, s&ger han:

"Det finns tva saker vi kan géra omedelbart for att minska kol dioxiduts &ppen.
Det ena &r att fa konsumenterna att anvanda dieselbilar. Det andra &r att fa
innehavare av aldre bilar att kdpa nyare bilar med katalysatorrening. Dar skulle
politikerna kunna sétta sig ner tillsammans med oss och vara verkligt kreativa.”

Efter denna artikel har nog informationsavdel ningen undervisat Olsson om vilka
effekter en katalysator kan ha och marknadsavdel ningen forstétt att miljo sdljer.
Nyligen lanserade man namligen malet att bli ledande vad galler miljéomsorg
inom ” premiumsegmentet”. Hur nu det skall gatill nar den stora kassakon &r
stadsjeepen X C90, Volvos mest silda bil under 2004. Man har dessutom haft
chansen att forse bilen med en elhybriddrivlina som finns inom Fordkoncernen,
men tackat nej.

Vem bjuder hogst — Trollhattan eller Risselsheim?

Bilindustrin &r i kris och GM, som &ger SAAB gjorde en brakforlust i Europa 2004.
Forlusten for den europeiska verksamheten blev 2,4 miljarder kronor.
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For att rédda kvar jobben i Trollhéttan erbjuder den svenska regeringen satsningar
i infrastrukturen, bland annat vill man gora motorvag av riksvég 45 fran Goteborg
till Trollh&ttan.

Att en motorvag for de cirka 100 lastbilar® som dagligen gér mellan Trollhéttan
och Goteborgs hamn skulle paverka GM:s beslut & fogatroligt. Infrastruktur ger
inte per automatik tillvaxt. Att Sverige deltar i nagon sorts anbudspolitik &r pa sikt
inte hallbart.

Om inte bilindustrin kan klara sig pa egna meriter sa bor den inte stéttas med
statliga medel. Pasikt & strukturomvandlingar normalt véalstandshéjande, och det
finns branscher déar Sverige bor ha goda framtidsutsikter. Trollhéttan — som
lyckats skapa 500 jobb inom filmindustrin — &r ett lysande exempel pa detta.

TRAST och hallbart resande

| den verklighet som ligger ndrmare trafikplanerarens vardag har TRAST — den nya
handboken fér trafik- och stadsplanering — lanserats under 2004. TRAST &r ténkt
som ett hjalpmedel for att tafram trafikstrategier, nagot mer an de trafikplaner
som trafikplaneraren altid arbetat med. Det skall bli intressant att folja hur detta
nya verktyg kommer att tas emot och anvéndas.

Under 2004 presenterade EU ett férslag om att alla stdder med mer &n 100.000
invanare skall tafram en SUTP, en Sustainable Urban Transport Plan. Med rygg-
margen forkastade davarande Kommunforbundet detta forslag, eftersom det rérde
sig om ett obligatorium. De tretton svenska kommuner som skulle berdras var
betydligt mer positiva. Det visade en undersokning som Trivector genomforde
Végverket.

En sUTP & en trafikstrategi; en trafikstrategi med tydligare inriktning mot
hallbarhet. Under aret har Vagverkets arbete med "Hallbart resande” kommit
igang pa allvar. Detta arbete tycks mer och mer dra at samma hdll som TRAST: att
skapa ett hdllbart transportsystem. Med lite hjalp fran "Hallbart resande” blir
TRAST snart en SUTP.

Trafiksdkerheten

Under 2004 omkom farre &n 500 personer i den svenska trafiken. Det innebér en
minskning med runt 5 % jamfort med 2003, och den siffran & den l&gsta sen
1950-talet. Det & gladjande. | & har dessutom antalet svart skadade sjunkit med
ett antal hundra personer till cirka 4.200.

Végverket, och alla andra som bidragit till det goda resultatet, ar bara att
gratulera.

Christer Ljungberg
24 januari 2004

PS. FoOr oss som arbetar i sodra Sverige innebar 2004 en forlust av tva drivande
krafter inom trafikplaneringsomradet. Stig Gustavsson, trafikplaneringschef i
Lund och under senare ar eldsjd i arbetet med LundaMaTs, gick bort. Sagjorde
&ven Ola Hagring, docent och konsult hos oss pa Trivector, internationellt kand
trafikteoretiker och utvecklare av CAPCAL.

Vi saknar dem badai arbetet med att skapa ett béttre trafiksystem. DS.
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