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Forord

Decoupling av godstransporterna och den ekonomiska utvecklingen dr en underlags-
rapport i den serie av transportframtidsstudier som sedan mitten av 1990-talet
genomforts pa fms. Fms bestar idag av forskare vid Centrum fo6r miljostrategisk
forskning pa KTH och vid Institutionen for miljostrategiska studier pa FOL
Projektgruppen har tidigare publicerat bland annat syntesrapporterna Firder i
framtiden — Transporter i ett birkraftigt samhillel och Destination framtiden - Vigar
mot ett birkraftigt transportsystem?, och arbetar for ndarvarande med ett projekt
om hallbara transporter i Stockholm for ar 2050.

Forfattarna riktar ett stort tack till Anders Wadeskog vid Miljorakenskapsavdel-
ningen pa SCB, som gjort input-outputberdkningarna i avsnitt 3 och som ocksa
svarar for idén att koppla samman input-outputmodellen med transport-
databasen. Ett stort tack ocksa till Max Ahman och Karl Dreborg som bidragit
med vidrdefulla synpunkter pd utkast. Projektet har villovligt finansierats av
Vinnova och Energimyndigheten.

Stockholm i maj 2005.

Jonas Akerman Leif Hedberg

Kontakt:

Jonas Akerman
Tel: 08-790 73 02
E-post: jonas.akerman@infra.kth.se

1 Steen m {1 (1997).

2 Akerman m f1 (2000).
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1. Introduktion

Bakgrund

Decoupling har under senare ar kommit att bli ett mycket anvant begrepp pa
miljoomradet. Vad som menas med decoupling varierar dock. I médnga fall
avses en decoupling (frikoppling) av miljopaverkande utsldapp eller energian-
vandning ifrdn den ekonomiska utvecklingen, ofta métt som BNP. Ibland avses
en frikoppling av trafikvolymen, dvs antalet fordonskilometer, fran BNP-
utvecklingen. En decoupling av detta slag ndamns i EUs White paper ” European
transport policy for 2010: time to decide” som en viktig strategi® I denna
rapport syftar begreppet decoupling pa en frikoppling av godstransportarbetet
(métt som tonkilometer) frdn den ekonomiska utvecklingen. Historiskt har
utvecklingen av godstransportarbetet och den ekonomiska utvecklingen, métt
som BNP, i grova drag foljts at, vilket innebar att transportintensiteten med
avseende pa BNP varit i stort sett konstant.*

Energianvandningen i transportsektorn kan sdgas bero av tre faktorer (se figur
1). Forst den ekonomiska aktiviteten som ofta méts i form av BNP.5 Den andra
faktorn méter hur mycket transporter av personer och gods som vid en viss tid-
punkt dr forknippade med en viss ekonomisk aktivitet, dvs den visar transport-
intensiteten hos BNP. Den tredje faktorn i ekvationen beskriver energianvand-
ningen per enhet transportarbete (energiintensiteten hos transporterna) och kan
t ex variera med avseende pd transportslag, lastfaktor och energieffektiviteten
hos fordonen. Den faktorn har analyserats ingaende i de tidigare transport-
framtidsstudierna vid fms, och de slutsatser som dragits dr att denna faktor ar
viktig men inte tillracklig for att na hallbarhet om transportvolymerna fortsatter
att viaxa snabbt. Av detta skal ligger fokus i denna rapport pa hur transportin-
tensiteten i ekonomin (Faktor 2) skulle kunna fas att minska. Detta skulle inne-
bdra en decoupling. Decoupling dr en gradfraga och inte fraga om antingen eller.
Aven historiskt har transportvolymerna och BNP 6kat med olika hastighet

3 European Commission (2001).
4 European Commission (2003)

5 BNP é&r ursprungligen ett matt for just den ekonomiska aktiviteten, men har gradvis kommit att
uppfattas som ett matt for valfard. Ett ekonomiskt matt som &r mer lampat for att méta
vilfardsutvecklingen &r t ex ISEW, som star for Index of Sustainable Economic Welfare. Se Jackson &
Stymne (1996).



under olika perioder. Det &r sett over langre tidsperioder som man hittills sett
en i stort sett likartad okningstakt. Ndr man analyserar atgarder for att na en
decoupling dr det viktigt att hdlla i minnet att detta bara &r en faktor i samman-
hanget. En maximerad decoupling kan i vissa fall innebdra en suboptimering av
den totala energianvdndningen och de totala utsldppen. Detta &r ett problem
som vi aterkommer till senare i denna rapport.

transportvolym energianvandning
Total energianvandning = BNP * *
BNP transportvolym
Faktor 1 Faktor 2 Faktor 3

Figur 1: Tre faktorer som paverkar den totala energianvandningen i transportsektorn.
Transportvolymen mats i personkm eller tonkm. BNP &r ett av flera ekonomiska matt
som kan anvandas.

Utvecklingen efter andra védrldskriget har inneburit stindigt ckande transpor-
ter. Nagra viktiga drivkrafter i denna utveckling har varit:

e Allt bdttre och billigare transportmdjligheter (fordon och infrastruktur)
e Urbanisering

e Minskad friktion for handel genom EUs gemensamma marknad, NAFTA
etc

e Allman globalisering av ekonomin
e Den snabba utvecklingen av IT

En viktig fraga dr om det finns ndgra tecken pd att samhadllet skulle vara pad vig
mot en spontan decoupling. Finns det ndgra skl att rdkna med en spontant
minskande ”transportintensitet” i ekonomin t ex pga den tkade betydelsen for
IT? En annan frdga dr hur en sddan utveckling kan paverkas genom samhalle-
liga styrmedel - en policy fér decoupling om man sa vill. Hur ldngt kan man
realistiskt komma péd denna vag?

Ibland gors en analogi med energisektorn ddr man i industrialiserade lander
astadkommit en betydande decoupling av energianvandning och BNP de sen-




aste decennierna.6 Analogin forefaller dock halta. Okade transporter ger storre
mojlighet att utnyttja olika ldnders komparativa fordelar, vilket ger oOkat
ekonomiskt vilstand. Ndgon liknande fordel pd energiomradet finns inte. I
denna rapport konstaterar vi att det finns en betydande potential for att
astadkomma en decoupling av godstransporter och ekonomisk utveckling, men
att det kanske inte &r lika l&tt att realisera den som det var pa energiomradet.

Syfte och avgransning

Rapporten syftar dels till att gora en litteraturgenomgang, dels till att struk-
turera mojligheterna till decoupling och dels till att gora kvantitativa analyser
pa nagra delomraden.

Detta dr en studie av relativt liten omfattning, samtidigt som varuproduktions-
systemet och kopplingarna mellan godstransporterna och den ekonomiska
utvecklingen &dr mycket komplexa. Vi har darfor varit tvungna att utga fran en
del forenklade antaganden. Paverkan pa BNP-utvecklingen av de forandringar i
godstransportsystemet som diskuteras i denna rapport har inte analyserats i
detalj. Vi bedomer dock att pdverkan pa transportvolymerna i de flesta fall &r
avsevdrt storre dn eventuella forandringar av BNP. Detta skulle dd innebéra att
man ndr en minskad transportintensitet.

Det system vi studerar dr i princip alla godstransporter som genereras av
svenskars konsumtion. P& grund av bristande statistiskt underlag behandlas
dock oftast delmédngder av dessa transporter. I den analys av transportinnehall i
olika varor och tjanster (med hjilp av input-outputanalys) som gors i avsnitt 4
behandlas exempelvis enbart lastbilstransporter som genereras av privat kon-
sumtion. I avsnitt 5 gors en fallstudie av bygg- och anldggningssektorns
transporter.

Den ursprungliga malséttningen for projektet var att inbegripa alla transport-
slag och &ven investeringar, offentlig konsumtion och import i analysen.
Dataunderlaget i framst input/outputanalysen medgav dock inte en sddan
uppdelning.

6 Se t ex Peake (1994).



Litteratur om decoupling

Aven om begreppet decoupling pa senare tid kommit pd modet sé finns det
relativt fa analyser gjorda. Har kommer vi att kort sammanfatta nagra av dessa.
Inom OECD pagar ocksa ett projekt som behandlar decoupling.

I Stephen Peakes bok Transport in transition diskuteras analogin mellan energi-
systemet och transportsystemet.” Fragestdllningen som tas upp dr vad som
finns att lara av den decoupling som astadkommits mellan energianvandning
och BNP. Ett intressant begrepp som Peake introducerar &dr ”“Gross mass move-
ment”. I detta ingdr transportarbetet for manniskor och gods, men dven fordon
och lastbdrare inkluderas. Endast 22% av detta bruttotransportarbete utgors av
nettotransportarbete, dvs forflyttning av manniskor och gods (studien galler
Storbritannien). Och, medan transportarbetet for méanniskor och gods tkat i takt
med BNP, sd okade bruttotransportarbetet 20% snabbare &n BNP mellan 1970
och 1992. Peake utformar sedan ett “"Response scenario” for ar 2025 dar
nettotransportarbetet 6kar i takt med ett Business As Usual Scenario, men dér
bruttotransportarebetet okar betydligt ldngsammare. Detta innebdr inte en
decoupling i den mening som anvénds i denna rapport, men Peakes begrepp é&r
i flera avseenden mer relevanta dn de gangse.

POSSUM-projektet som var en del i EUs fjarde ramprogram resulterade bland
annat i boken European Transport Policy and Sustainable Mobility8. 1 denna lyfts
decoupling fram som en av tvd huvudstrategier for hdllbar rorlighet, den andra
dr minskad miljopdverkan per transportvolym (i princip som i figur 1).
Tentativa kalkyler och uppskattningar av potentialen for decoupling har gjorts i
projektet for olika scenarier, vad giller bl a vdrderingar, boendemonster och
policy. Decoupling betraktas dock i dessa scenarier huvudsakligen som en
residual, dvs i den man den uppskattade teknikforbattringen inte récker for att
nad malen sa antas resten ske genom decoupling.

Pastowski har gjort statistiska analyser av trender nér det gdller transportinten-
sitet och funnit att godstransporterna vuxit ldangsammare dn BNP i reala termer
i Tyskland efter 1960.° Den avgransning som anvands omfattar transporter pa
fore detta Vasttyskt territorium. I denna skrift redovisas ocksa nagra av de

7 Peake (1994)
8 Banister m fI (2000).

9 Pastowski (1997).



mycket fataliga tidsserier 6ver transportintensitet for olika varugrupper som vi
hittat i litteraturen. Enligt dessa sd har t ex transportintensiteten for livsmedel
okat med drygt 60% mellan 1975 och 1990. Aven hér avses enbart transporter
pa tidigare vésttyskt territorium varfor en viss forsiktighet bor iakttas vid
tolkning av dessa resultat.

I ett konferensbidrag av Baum ar utgangspunkten ocksa till stor del tyska data
fram till 1990.10 Han konstaterar bland annat att &ven om den totala transport-
intensiteten i ekonomin sjunkit ndgot mellan 1960 och 1990 sa har tonkm med
lastbil per BNP nédstan fordubblats vad giller industrisektorn. Baum véxlar
mellan att analysera en decoupling av tonkm respektive fordons-km. Stort
utrymme &dgnas mojligheter att fordndra produktionssystemets struktur inifran.
Hér avses fordndringar som inte dr foljden av olika myndigheters styrmedel,
utan som har sin drivkraft i ndringslivets generella vilja att effektivisera
produktionen. Dessa fordandringar kan dock bdde 6ka och minska transport-
volymerna och nagra 6vertygande argument for att man pa det hela taget skulle
na en minskad transportintensitet med dessa mer eller mindre frivilliga
atgarder presenteras inte. I anslutning till dessa resonemang diskuteras ocksa
potentiell paverkan pa transportarbetet av ndgra aktuella trender, t ex minia-
tyrisering, flexiblare produktionssystem, ”zero defects program” och “just in
time”. Ett antal exempel pa tillimpningar som minskat behovet av transporter
ges i rapporten. Det handlar framst om dematerialisering av produkter och
forpackningar, t ex anvandning av hoghallfasta stal i bilkarosser (-150 kg per
bil), men dven om decentralisering av lagerstrukturer, vilket for foretaget
Henkel inneburit att man sparat in 6,6 miljoner fordons-km med lastbil. Nar det
gdller styrmedel for att nd en decoupling fokuserar Baum till stor del pa
avskaffandet av ingrepp i marknaden som o©kar transporterna t ex EUs
jordbrukssubventioner. Ekonomiska styrmedel som speglar transporternas
externa effekter namns bara i forbigdende.

Ahman har inom ramen for ett OECD-projekt studerat mojligheterna till
decoupling av svenska lastbilstransporter.’l Han konstaterar att en mindre
decoupling av de totala godstransporterna inom Sveriges grénser kan konsta-
teras, men att volymen lastbilstransporter okat i takt med BNP. En slutsats som
dras i rapporten dr att hogre beskattning av transporter, béttre logistik och mer
konkurrenskraftiga alternativa transportslag ar viktigt for att dstadkomma ett

10 Baum (2000).

11 Ahman (2004).



effektivare transportsystem, men att detta inte ar tillrackligt for att bryta
trenden mot okade transportvolymer. Det konstateras ocksd att det finns lite
kunskap om ”transportinnehdllet” i olika varor.



2. Dagens trender

Ekonomisk utveckling

Efter 70-talets ekonomiska kris har ett nytt produktionsparadigm utvecklats,
flexibel specialisering. Den karaktdriseras av flexibla teknologier for speciali-
serade och segmenterade marknader. Produktionen sker i smé serier med
flexibel anpassning till forandrad smak hos konsumenter. Denna typ av verk-
samhet karaktdriseras bl a av starka inomregionala samband och klustras ofta
inom geografiska omraden. Det &r inte sdkert att klustringen leder till minskade
transporter. Det blir korta transporter inom klustrena men produktionen ar
inriktad pa varldsmarknaden och kraver ofta langa transporter till marknaden.
Det sédgs dock att dessa dr mer transporteffektiva dn globala aktiviteter eftersom
atminstone produktionsprocessen &r regionaliserad.!?

Ofta hdvdas att ekonomisk framgang i detta nya paradigm nas via “economies
of scope” istillet for “economies of scale”. Detta ser dock ut att vara en sanning
med modifikation. Inom klddesindustrin har man aldrig haft ndgra riktigt stora
skalfordelar eftersom automatisering av kladessomnad visat sig vara en mycket
svar uppgift. Somnaden star idag for 80% av arbetskostnaden i kladesproduk-
tion.13

Bilindustrin ddremot &r ett typexempel pa en industrigren som lidnge préglats
av stora skalfordelar och langt gdngen automation av produktionen. P4 70-talet
forandrades detta produktionsparadigm av de japanska tillverkarna med
Toyota i spetsen. Man inférde “lean production” som karaktdriserades av en
kombination av smadskalig och storskalig produktion, dramatiskt forbattrad
kvalitet och ett okat produktsortiment. Detta innebar dock inte en dod for
skalfordelar utan att man utnyttjade en kombination av “economies of scope”
och ”economies of scale”. Den ideala storleken for en sammansattningsfabrik for
bilar ligger fortfarande pa en arlig produktion av ca 250 000 bilar per ar.
Déaremot kan man idag inom denna volym producera ménga olika bilvarianter.
Denna utveckling innebar inte heller att det blir ldttare for biltillverkare med
sma totala volymer.14

12 Banister m fI (2000).
13 Dicken (1998).

4 Dicken (1998).



Japanerna stod ocksa for introduktionen av Just In Time- konceptet. Detta leder
i allménhet till fler och mindre sdndningar vilket ger en dalig energieffektivitet.
Detta skulle i nagon man kunna motverkas av att incitamenten att vélja
ndrliggande underleverantorer dkar ndr leveransernas tillforlitlighet och punkt-
lighet far en avgorande betydelse.

En annan trend dr det okade informationsinnehallet i ekonomin. Effekten av
detta dr oklar. Mojligheten till distansarbete och telekonferenser kan bidra till
minskade transporter. Men samtidigt minskar betydelsen av nérhet till leveran-
torer och kunder. Med IT blir det relativt smidigt att koordinera globala
produktionsndtverk dar t ex arbetsintensiva produktionssteg utlokaliseras till
lagloneldnder pa andra sidan jorden.

Lokalisering av verksamheter i ekonomisk teori

Frdgan om vilka drivkrafter som bestammer en verksamhets lokalisering &r
viktig for att forklara varfor utvecklingen av lokaliseringsmonster ser ut som
den gor, for att se om det finns mojligheter till en spontan decoupling och for att
analysera hur lokaliseringsmonstret skulle kunna paverkas.

Ett omrade inom ekonomisk teori &r spatial ekonomi dédr spatiala dimensioner
pa ekonomiska aktiviteter analyseras. Inom ekonomisk geografi studeras
ekonomiska aktiviteter i geografin. Dessa tva discipliner 6verlappar varandra.
Ett samlande begrepp é&r regional vetenskap. Inom de olika skolorna finns en
rad olika modeller som forklarar hur olika typer av produktion lokaliseras.
Under senare ar har en utveckling skett inom ekonomisk geografi, "new
economic geography”.

Till den regionala vetenskapen hor ocksd lokaliseringsteori som handlar om var
en verksamhet bor lokaliseras bl a med héansyn till transportkostnader. Till
faktorer som styr lokaliseringen av ekonomiska aktiviteter hor tillgang pa input
i produktionen, t ex naturtillgangar, utbildad arbetskraft eller billig arbetskraft.
Andra faktorer dr terminaler, t ex hamnar och narhet till marknader. Det kan
ocksa observeras att foretag ofta agglomereras eller klustras. Klustring beror pa
externa stordriftsfordelar som innebér att foretag har fordelar av att lokaliseras
tillsammans. Ett exempel pd en lokaliseringsmodell beskrivs i slutet av avsnitt
3.

Eftersom transporter utgor en kostnad for foretagen borde foretagsekonomisk
teori behandla hur transporter paverkar val av hur produktionen organiseras
och lokaliseras.



En skola inom foretagsekonomin dr “Supply chain management”. En definition
pa denna skola ér:

“The supply chain encompasses all activities associated with the flow and
transformation of goods from raw material stage (extraction). Through to
the end wuser, as well associated information flows. Material and
information flow both up and down the supply chain.”15

En genomgang av litteratur inom omradet pekar dock pa att transporterna inte
dgnas sdrskilt stor uppmarksamhet. Tyngdpunkten ligger istdllet pa mjukare
delar som informationsfldden och marknadsrelationer.

Godstransporternas historiska utveckling

Godstransportarbetet i Sverige och Europa har okat kraftigt de senaste
decennierna. En generell trend &r att lastbilstransporterna ckar snabbare &n
genomsnittet. Inom EU ¢kade lastbilstransporterna med 38% mellan 1991 och
2001. Jarnvagstransporterna minskade under samma period med 16%. Totalt
okade godstransportarbetet med 30%.16

I Sverige har godstransportarbetet pa jarnvdg legat relativt stabilt kring 20
miljarder tonkm per &r mellan 1985 och 2001. Under samma period har
lastbilstransporterna 6kat med ca 50%, fran drgt 20 miljarder tonkm till drygt 30
miljarder tonkm ( Ahman, 2004). Om man dven skulle inkludera griansover-
skridande transporter sa dr okningen antagligen dnnu storre. Sjotransporter dr
till den allra storsta delen internationella och statistiken pa detta omrdde &ar
bristfallig. Sannolikt okar de sjotransporter som kan héanforas till svenskars
konsumtion relativt kraftigt, om &n inte i takt med lastbilstransporterna.
Godstransporter med flyg utgor fortfarande en liten del av transportarbetet. Pa
grund av den hoga energianvandningen per tonkm (mer &n 10 ganger hogre an
for lastbilstransporter) sa star det redan for en signifikant del av energianvand-
ningen for godstransporter. Dessutom ¢kar godstransporter med flyg snabbare
dn ndgot annat transportslag, under 1990-talet med ca 7% per ar (globalt sett).1”

15 Handfield m fl (1999).
16 European Commission (2003).

17 JATA (2003).
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En tydlig trend for svenska lastbilstransporter dr att godsmdngderna sakta
minskar medan transportavstanden okar snabbt.!® Trots att transportavstanden
alltsa okat kraftigt sd var det genomsnittliga transportavstdndet for godstran-
sporter med svenska lastbilar under 2001 inte mer &n 110 km.1® Mot bakgrund
av en alltmer globaliserad ekonomi &r detta avstand forhallandevis kort och
ndgon spontan méttnad ser foljaktligen inte ut att vara i sikte.

Transportintensitet - Decoupling

Historiskt sett har godstransportarbetet i grova drag okat i takt med BNP-
utvecklingen. I Sverige har inrikes lastbilstransporter okat i stort sett i takt med
BNP mellan 1980 och 2002. 20

Inom EU o6kade godstransportarbetet langsammare &n BNP under 80-talet, men
snabbare under 90-talet. Mellan 1991 och 2001 tkade det totala godstransport-
arbetet i genomsnitt med 2,7% per ar, medan BNP tkade med 2,1% per ar (den
arliga okningen av lastbilstransporterna var 3,3%).2! Man kan alltsd konstatera
att transportintensiteten ckade under denna period och att det inte finns ndgon
tendens till en spontan decoupling, snarare tvartom.

18 Ahman (2004).
19 SCB (2002).
20 Ahman (2004).

21 European Commission (2003).
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3. Mojligheter till decoupling genom forandringar |
produktionsled och konsumtionsvanor

Oversikt

Det finns flera olika sitt att strukturera mojligheter till decoupling. I detta
avsnitt kommer vi framst att anvdnda oss av ett “bottom-up” perspektiv, dar vi
oversiktligt diskuterar mojligheter till decoupling inom olika varugrupper.
Denna analys fokuserar pa de fysiska flodena. Andra perspektiv &r t ex makro-
ekonomiska modeller. I avsnitt 4 anvdnder vi input-output analys for att
berdkna transportintensiteten med avseende pa konsumtionsutgifter for olika
varugrupper. I avsnitt 6 ges exempel pa ndgra olika styrmedel som kan
anvandas for att forverkliga de fysiska mojligheterna.

Hur stort det totala transportarbetet blir beror dels pa wvilka varor som
produceras, dels pa var dessa varor produceras/forddlas. Vilka varor som
produceras beror pd hur den manifesterade efterfragan ser ut pa konsum-
tionssidan. Hur och var dessa varor sedan produceras avgors av hur
produktionen &dr organiserad. Vi skiljer saledes pd mojligheter som hanfor sig
till produktionssidan respektive konsumtionssidan.

Det transportarbete (mditt i tonkm) som erfordras for att producera en viss
given mdngd varor (och tjanster) kan minskas antingen genom att material-
méngden per vara minskar (dematerialisering) eller genom att transportav-
stdinden minskar. Dagens trend &r att godsméngderna (mitt i ton) minskar
nagot medan transportavstdnden okar kraftigt.

Nedan visas olika sétt att dstadkomma en decoupling.

(1) Minskad transportintensitet genom fordndringar i produktions-
strukturen (Givet att en viss mix av varor och tjanster konsumeras)

(a) Dematerialisering
e Miniatyrisering
e Ldttare material
e Materialsndl design/konstruktion

e Produkter med ldngre livslangd
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o Effektivare utnyttjande av produkter (samutnyttjande)
e Modulsystem
(b) Begriansade transportavstand
e Lokal produktionskedja
e Korta avstand mellan forddlingsled (regionala kluster)

e Korta avstand fran slutproduktion till konsumenter

(2) Forandrad mix av konsumerade varor och tjdnster

e Okad andel informationsprodukter (dvs dkningen i konsumtionsvolym sker
i huvudsak genom datorer, audiovisuell utrustning etc)

o Effektivare utnyttjande av bebyggelse och transportinfrastruktur kan
minska behovet av nyinvesteringar

e Leasing av varor (t ex Telias telefonsvarare och bilpooler)

e Ersdttande av varor med info-6verforing (t ex videoband och CD skivor
som ersitts av onlinedverforing)

I tabell 3.1 visas schematiskt hur olika strategier lampar sig olika bra for olika
produktgrupper. En relativt stor del av transportarbetet med lastbil, ca 40%,
géller produkter som konsumeras vid anvandningen, fraimst mat och branslen.
Dessa kan bara dematerialiseras i liten utstrdackning.?? Daremot kan lokal
produktion och nédrhet mellan foradlingsled utgora effektiva strategier. En
relativt stor andel produkter har en storlek som dr anpassad till madnniskans
fysiska matt. Detta giller hus, kldder, mobler och fordon. Aven om de yttre
matten pa dessa produkter ofta inte kan minskas (undantag géller t ex onddigt
stora personbilar/stadsjeepar) sd kan materialméngderna matt i kg minska.

22 Behovet av branslen kan minska genom effektivisering i olika sektorer. Livsmedelsférpackningar och t

ex joser (koncentrat) kan dematerialiseras i ndgon man.

13



Tabell 3.1: Oversikt av majligheter till decoupling for ett urval av varugrupper.

Transportarbete
med lastbil for D terialiseri Kort tand
privat kon- ematerialisering ortare avstan
sumtion, 2001
(%) Miniatyri- | Lattare Material- Langre | Modul- Lokal Korta Korta
sering material snal livslangd| system produktion avstand distributions-
design mellan for- | avstand
adlingsled
26,7 Livsmedel X X
16,0 Bostadstjanster X X X X
7.3 Mobler, hushallsutr. X X X X X X
5,6 El och branslen X
51 Klader och skor X X X X
4,3 Fordon och X X X X X X
tillbehor
4,3 Bensin, diesel X
2,4 Tidningar, bécker X
15 AV-, foto-, och X X X X X X X
datautrustning
12 Fritidsvaror X X X X X X X




Dematerialisering

Redan idag ser vi en viss spontan dematerialisering i Sverige.2> Denna dr dock
inte tillracklig om transportavstanden fortsétter att 6ka med dagens takt.

Miniatyrisering

Hogteknologiska apparater som mobiltelefoner, datorer och kameror dr inte
knutna till ménniskans matt. De har dock redan i stor utstrdackning miniatyri-
serats. Dessutom stdr denna grupp for en liten del av transportarbetet, i
storleksordningen ett par procent (se tabell 3.1).

Vissa dryckesvaror kan miniatyriseras genom att hushdllen sjdlva far spa ut
koncentrat. Detta galler framst saft och joser. Tvitt- och rengoringsmedel kan
ocksa tillhandahallas i koncentrerad form. Hushdllsmaskiner fér produktion av
lask eller mineralvatten skulle kunna bidra till minskade dryckesvolymer
(egentligen en overforing fran lastbilstransport till rortransport).

Littare material

Lattare material utgor en relativt viktig mojlighet f6r bl a hus, fordon, mobler
och varaktiga fritidsvaror. Aluminium har bérjat anvandas allt mer i bilar, &ven
om nya bilar av andra skl blir allt tyngre. Ett exempel utgor Audi A2 vars
chassi dr tillverkat av aluminium. En bil tillverkad i aluminium kan bli 10-20%
lattare &n en motsvarande bil byggd i stal.#

Teknik for att bygga flervaningshus med trdstomme har utvecklats under
senare tid. Jamfort med ett konventionellt hyreshus byggt med betong- och
stdlskelett skulle ett sddant hus kunna bli ca fem ganger l4ttare.?

Léattare forpackningar och lastbdrare &r ett annat omrade dér vikt kan sparas.26
Sjdlva flaskan star for en forhallandevis stor del av buteljerade dryckers totala
vikt, i storleksordningen en tredjedel. En 6vergang till aluminiumburkar kan ge
en avsevdrd minskning av vikten och ddrmed transportarbetet. I fall som detta

2 Delvis beroende pé lagt bostadsbyggande under senare tid.
2 Carle & Blount (1999).
25 SCB (1999).

26 SCB (1999).



ar det dock viktigt att &ven rékna in energiatgang och utsldapp férknippade med
produktionen av dessa forpackningar.

Materialsnal design/konstruktion

Allt mer sofistikerade IT-baserade konstruktionshjdlpmedel och nya tillverk-
ningstekniker kan minska materialdtgangen. I mdnga fall dr hallfastheten i
konstruktioners delar lika trots att belastningarna varierar. Hus och fordon
utgor exempel pa detta. Denna ineffektiva materialanvandning kan i manga fall
atgardas med ny teknik. Nar det giller t ex husbyggande &dr det ocksa fragan
om en riskvdrdering. Idag dr sdkerhetsmarginalerna vid dimensionering av
barande strukturer relativt stora. Ndgot mindre marginaler skulle kunna min-
ska kostnaderna, materialdtgangen och transportvolymerna. Denna mojlighet
behover sjdlvfallet utredas grundligt for att se om ndgot minskade sidkerhets-
marginaler kan accepteras.

Produkter med ldangre livslingd

Att forlanga produkters livslangd kan vara en viktig atgard, t ex for varugrupp-
erna hus, fordon och varaktiga fritidsvaror. Med livslangd menar vi hér antalet
anvandningscykler innan varan kasseras. Olika faktorer begransar livslangden i
olika fall. Det kan vara tidens tand (rost pa bilar) eller antalet anvandnings-
cykler (slitage pa kldder) eller dndrad efterfragan (t ex kldader som blir
”omoderna”).

Dar utvecklingen gillande 1dg energianvandning ér, eller forvantas bli, snabb
kan det ibland vara negativt ur ett helhetsperspektiv om livslingden blir for
lang. Detta har sannolikt varit fallet for kylar och frysar som blivit mycket mer
energieffektiva under senare tid. Det kan ocksa komma att gélla bilar. Det finns
en stor potential att minska bransleforbrukningen pa nya bilar och om detta
borjar ske (idag sker ingen forbattring alls) sa kan det vara bra med en inte
alltfor lang livsldngd pa de gamla och ineffektiva bilarna.

Effektivare utnyttjande (samutnyttjande) av varor

Detta kan sdgas vara ett komplement till "Produkter med langre livslangd”. I
manga fall sker en viss forslitning genom tidens tand eller sd blir saker
omoderna eller far fordldrade egenskaper. I sddana fall 4r det gynnsamt om
man kan oka antalet anvandningscykler per tidsenhet. Samutnyttjande av varor
t ex genom tvittstugor, bilpooler, biluthyrning och gym dr exempel péd detta.
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Dessutom far man en snabbare avskrivning av produkterna. Nar det giller bilar
kan man pa detta sitt i hogre utstrackning anvanda nya och sékra bilar.

Ett effektivare utnyttjande av infrastruktur och hus utgér ocksa ett viktigt
omrdde. Med tids- och rumsdifferentierade avgifter for bilkérning i storstader
kan man minska behovet av nya vdgar.?” Anvandningen av hus kan ocksa till
viss del effektiviseras genom att lokaler och bostider anviands effektivare.
Exempel &r att skolor pa kvillar och helger anvands som gemensamhetslokaler
eller att behovet av arbetslokaler minskar pga av distansarbete.

Modulsystem

Modulsystem kan vara intressanta nér bara vissa delar av en produkt genomgéar
en snabb teknikutveckling. Det giller t ex datorer ddr processor och minne
skulle kunna bytas utan att tangentbord och bildskdrm byt ut. Idag motverkas
detta i stor utstrackning av att tillverkarna marknadsfor paket eller
komponenter som ej d&r kompatibla med varandra.

Ett annat omrdde &r ndr olika delar av en produkt slits i olika takt. En bil &r ett
typexempel pd detta dven om dessa troligen blivit nagot mindre modulédra 6ver
tiden pga den komplicerade elektroniken. Ett annat exempel dr mobler, t ex

soffor, dar latt avtagbara klddslar kan bytas medan stommen behélls en lingre
tid.

Begransade transportavstand

Dagens trender har medfort snabbt 6kande transportavstdnd. I detta avsnitt
berdrs mojligheter att bryta denna utveckling sd att transportavstdnden minskar
eller atminstone sd att okningstakten avtar. Eftersom transportkedjorna fran
ravara till konsument kan vara mycket komplexa och dessutom skiljer sig
mycket at mellan olika produkter, sa finns det ocksd mdnga olika sitt att
minska transportavstanden. Nedanstdende indelning &r relativt grov och gor
inte ansprak pa att vara uttommande.

Lokala produktionskedjor

En helt lokal (regional) produktionskedja kan man tdnka sig for relativt enkla
produkter som basmat, branslen och byggmaterial. Dessa star for en stor del av

27 Man kan pa liknande satt tdnka sig tidsdifferentierade taxor i kollektivtrafiken vilket skulle kunna

minska behovet av investeringar i spar, sparfordon och bussar.
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transportarbetet men bidrar relativt lite till den ekonomiska utvecklingen. I och
med att dessa produkter inte dr sd sammansatta och det pa de flesta platser
finns produktionsforutsdttningar for dem, sa dr mojligheterna till lokala pro-
duktionskedjor i allmédnhet goda. Aven om man lyckas med detta sd kommer
varor som frukt, vin etc, fortfarande att behtva importeras.

En intressant mojlighet &dr att anvanda atervunnet material som rdvara. Ett
pappersbruk som huvudsakligen anvander returpapper kan med férdel loka-
liseras i narheten av marknaden, t ex en stor stad.

Korta avstand mellan foradlingsled

Enligt Baum sé erhdller Toyota 80% av sina leveranser fran underleverantorer
som ligger mindre dn 40 km frdn sammanséttningsfabriken.? Kravet pd Just-In-
Time (JIT) transporter forsamrar lastfaktorer och och mojligheten till tdg- och
sjotransporter, men kan troligen bidra till ndgot minskade transportavstand i
syfte att oka leveranssdkerheten. I dagens ldge Overvdager dock sannolikt
nackdelarna med JIT ur ett miljo- och resursperspektiv.

Ett annat satt dr att stdrka regionala produktionsnédtverk. Sddana har varit en
motor for tillvéxt i vissa regioner med smd och medelstora foretag, men dven
stora foretag har ldrt sig nyttja regionala strukturer.

Korta avstand fran slutproduktion till konsumenter

Utvecklingen av IT har 6ppnat mojligheten for sa kallad ”glokal produktion”.
Detta innebdr att produktutveckling och styrning kan ske centralt, t ex for ett
transnationellt foretag, samtidigt som merparten av de fysiska flodena kan
decentraliseras utan att dventyra foretagets funktioner. Exempel &r t ex Coca-
Cola, ddr endast extrakt transporteras lingre strdckor, och Fiats bilfabrik i
Polen.

Exempel pa en lokaliseringsmodell

I tidigare avsnitt har lokal produktion ndmnts som en mgijlighet till decoupling.
Flera olika faktorer paverkar forutsittningarna for lokal produktion, t ex prefe-
renser for lokalt producerade varor. Tre andra faktorer som kan tédnkas paverka
forutsdttningarna for lokal produktion dr transportkostnader, varans varde per

25 Baum (2000).
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viktenhet och produktionsteknik. Nedan diskuteras hur dessa faktorer paverkar
lokaliseringsmonstret med utgangspunkt fran en lokaliseringsmodell.

I en avhandling av Rickard Wall presenteras och testas en lokaliseringsmodell
som forklarar vilka industrier som klustras och vilka som &r geografiskt
utspridda.?’ I modellen berdknas hur manga anldggningar som bor finnas pa en
marknad.

Lokaliseringsmonstret bestams i modellen av tva kvoter:
e Virde per ton (a)/tranportkostnad per tonkm (c)
e Graden av skalfordelar (b)/efterfragans densitet (d)

Klustrade industrier karaktdriseras bl a av hoga a/c varden och utspridda av
laga a/c varden. Hoga transportkostnader i relation till varans virde ger
salunda en utspridd lokalisering ndra konsumenter. Ju hogre varuvarde i
relation till transportkostnad, desto mindre betydelsefullt blir det att ligga nira
marknaden. Pa samma sétt ger hoga varden pa b/d en klustrad lokalisering.
Stordriftsfordelar i produktionen och gles marknad ger klustrad lokalisering.
Om stordriftsfordelarna dr mindre leder det till mer utspridd lokalisering.

Modellen finns i ndgra varianter for olika typer av verksamhet. En variant &r en
modell for en “multi-plant cost-minimizer”. Modellen ser ut pa foljande sétt:

Antal foretag=A * (2/0,46) 2/3 (a/c) 2/3 (b/d) 2/3

Modellen testas i avhandlingen pa lokaliseringen av Arlas mejerier i Sverige.
Foljande uppgifter pa ingdende faktorer anvands (uppgifter for 1999):

e Arlas marknadsomrade (A) dr 125000 km?2.
e Fabrikspriset per ton mjolk &r 5000 kr (a).

e Som matt pa stordriftsfordelar (b) anvands 10320 som ér fast kostnad per
ar dividerad med fabrikspris per ton.

e Transportkostnad (c) per tonkm &dr 12,97 kr.
e Marknadens densitet (d) dr 8,4 ton per km?2/4r.

Det optimala antalet anldggningar enl modellen blir 8. I verkligheten fanns 1999
13 st anldggningar. Ett antal forklaringar till avvikelsen ges, bl a osdkra uppgift-

29 Wall (2001).
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er pd modellens indata, andra faktorer som inte ingar i modellen och att
industristrukturen inte &r optimal.

I avhandlingen studeras inte hur fordndringar i data skulle paverka det
optimala antalet anldggningar inom en bransch. Vi har dock rdknat pa nagra
alternativ for att visa hur lokaliseringsmonstret skulle kunna paverkas av
spontan utveckling eller styrmedel.

Vi antar att marknadsarea och densitet dr konstanta och stiller foljande fragor:

e Hur skulle okade transportkostnader, t ex genom beskattning av
transporter, paverka?

e Hur skulle teknisk utveckling som minskar kostnaderna for smaskalig
produktion jamfort med storskalig paverka?

Om transportkostnaderna per tonkm fordubblas okar det optimala antalet
anldggningar till 12, dvs det blir mer lonsamt att ligga produktionen nara
konsumenten. Pa motsvarande sitt paverkas lokaliseringsmonstret av varans
vdrde per ton. Om vardet pa varan var halverades och transportkostnaden var
oforandrad skulle det optimala antalet anldggningar ocksa bli 12. Har kan
observeras att minskad materialanvandning for en produkt t ex genom minia-
tyrisering skulle ge tkat varde per ton, hogre a/c viarde och ddrmed minskat
antal anldggningar. Om de fasta kostnaderna i relation till de rorliga halveras
okar det optimala antalet anldggningar ocksa till 12. Om bdda forandringarna
intréffar samtidigt blir det optimala antalet anldggningar 19.

Hur transporter fran anldggningarna till konsumenterna férandras gar att rakna
ut med uppgifterna i modellen. For en anldggning pa en marknad med
hexagonal form géller att genomsnittligt transportavstand &r:

0,46*VA

Om vi i exemplet antar att varje mejeri har en egen hexagonalt formad
marknad, som &r lika med markandsarea dividerad med antal mejerier, blir det
genomsnittliga transportavstindet fran mejeri till konsument 58 km med 8
mejerier. Forandringen till 12 mejerier skulle minska avstdndet med n&stan 20
procent till 47 km. 19 mejerier skulle inneb&ra en minskning med 35 procent till
37 km.

Det gdr dock inte att rdkna ut det totala transportarbetet i produktionen
eftersom leveranser av insatsvaror inte ingar i modellen. Syftet med berdkning-
arna dr att peka pd faktorer som paverkar lokaliseringsmonstret. Berdkningarna
visar att lokal produktion gynnas av hoga transportkostnader, lagt varuvirde
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per viktenhet och en produktionsteknik med sma stordriftsfordelar. Hur detta
sedan paverkar det totala transportarbetet beror pd hur insatsvarukedjan ser ut.
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4. Analys av transportinnehall i olika varor och tjanster

Lastbilstransporter enligt transportstatistiken

I detta avsnitt analyserar vi ndrmare en delmidngd av godstransporterna,
nimligen lastbilstransporter genererade av privat konsumtion i Sverige. Ar
2001 uppgick transportarbetet med svenska lastbilar till ca 34 miljarder tonkm
varav ca 30 miljarder tonkm i inrikes trafik.30 Tabell A i bilaga 1 visar hur
transportarbetet fordelas pa varukategorier enligt transportstatistiken.

Transporter ingdr i produktionskedjan for alla varor och tjanster. Hur transpor-
terna &dr kopplade till den slutliga anvdndningen kan dock inte utldsas i
transportstatistiken, dér transportstrackor, godsméngder och transportarbete
redovisas fordelade pa olika varukategorier. Det gar att se hur mycket papper,
papp respektive varor av papper och papp som transporteras, men inte hur
mycket som i slutanvdandningsledet kan hdnforas till t ex tidningar eller
forpackningar till livsmedel.

Godstransporterna i samhdllet kan minska (eller 6ka) genom att hushallens
konsumtionsmix dndras, t ex genom en storre andel tjanster och en mindre
andel varor med hogt transportinnehall. For att kunna se hur ett dndrat
konsumtionsmonster paverkar den totala godstransportvolymen behover
transportinnehdllet for olika varor och tjanster berdknas, dér alla leveranser fran
ravara via foradling och distribution till detaljhandel ingér.

Berakning av lastbilstransporternas fordelning pa branscher

Berdkningar av insatser i alla férddlingsled for produktion av varor och tjanster
kan goras med hjilp av input-output analys. Modellen &r baserad pa
transaktioner for insatsvaror och tjdnster i monetdra termer mellan olika
branscher samt branschernas leveranser till slutlig anvandning.

Produktionen i en bransch gér dels som insatsvaruleveranser till andra
branscher samt till slutlig efterfrdgan. Slutlig efterfrdgan fordelas pa
konsumtion (privat och offentlig), investeringar samt export. Med modellen kan
berdknas hur mycket total produktion i olika branscher som krdvs f6r en enhet
slutlig efterfragan, t ex 1 kr.

30 SCB (2002).
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For projektets rakning har Anders Wadeskog vid SCB berdknat transporter for
slutlig efterfragan. Ett forsta steg i berdkningen &r att fordela transporterna pa
branscher. Godstransporter med lastbil har berdknats med hjilp av korstracke-
databasen for ar 2001 ddr uppgifter om fordonens dgare har anviants for att
fordela lastbilarnas korstrdacka pa olika branscher. Det innebar att om t ex ett
varuproducerande foretag dger transportmedlen, sd hanfors strackan till denna
bransch medan korstrackor for dkeriforetagens fordon hanfors till transport-
branschen. Med hjdlp av uppgifter om inkop av transporttjanster kan dessa
sedan kopplas till den bransch for vilka tjansterna utférs. P4 motsvarande satt
kan transporter utforda eller inkopta av underleverantorer kopplas till produk-
tion for slutlig efterfrdgan. Slutresultatet blir korstrackor fordelade pa bran-
scher, dar striackorna allokeras till den bransch som svarar for leverans till
slutlig efterfrdgan. Fordon som tillhor offentlig sektor ingdr dock inte i
berdkningarna.

Korstrackorna redovisas fordelade pa fordonens maxlastvikt. Genom uppgifter
om forekomst av sldp och lastfaktor kan ddrefter transportarbetet berdknas. I
projektet har en relativt grov skattning gjorts som avstamts mot transport-
statistikens uppgifter. Berdkningarna &r gjorda med svenska input-output-
tabeller som innehdller transaktioner mellan svenska foretag samt med
uppgifter om korstrackor med svenskregistrerade lastbilar. Till input-output
modellen hor ocksd en importmatris som innehaller import av varor och
tjanster, bl a kop av transporttjanster fran utlindska foretag. De transporter som
ligger i tidigare underleverantdrsled kan dock inte sparas. De har dock
uppskattats genom att anta att de produceras pd samma sétt och transporteras
lika mycket som om de hade producerats i Sverige.

I tabell 4.1 redovisas berdkningar av transporter med svenska lastbilar enl véra
berdkningar. I berdkningen for en bransch ingdr egna transportmedel, kopta
transporter fran transportsektorn och transportinnehall i varor och tjanster som
anvdnds som insatser. Berdkningen for transportsektor avser transporttjanster
som kopts av hushall, offentlig sektor eller exporterats.

Som framgar av tabellen nedan blir resultatet betydligt hogre, ca 44,6 miljarder
tonkm jamfort med 33,3 miljarder enligt transportstatistiken.3! En skillnad &r att
lastbilar under 3,5 ton ingar i vadra berdkningar men ej i SCBs transportstatistik.
Enligt vara berdkningar svarar dessa dock endast for ca 1,3 miljarder tonkm. Ett
annat problem &r att korstrackedatabasen ocksa omfattar lastbilar ej avsedda for

31 SCB (2002).
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godstransporter, t ex brandbilar och plogbilar. SCB har i en sarskild bearbetning
rensat bort dessa fordon vilka antalsmdssigt motsvarar ca 20 procent. De
sammanlagda korstrackorna for dessa dr utgoér dock mindre &n en procent av
den totala korstrackan for alla lastbilsregistrerade fordon. En forklaring till den
stora skillnaden kan vara att transportstatistiken bygger pa enkétsvar for ett
urval. SCB genomforde vid denna rapports fardigstdllande en undersokning av
orsakerna till den stora skillnaden.

Som framgdr av tabell 4.1 kan drygt 40 procent av transporterna hidnfoéras till
industribranscherna, 8 procent till byggverksamhet, ndstan 50 procent till olika
tjanstesektorer. Den del som kan hénforas till areella ndringar och gruvor ar
liten.

Tabell 4.1: Beréknat totalt transportarbete med svenska lastbilar, i miljoner tonkm,
2001 for svensk produktion till slutlig efterfragan fordelat pa branscher

milj tonkm andel %

Jordbruk,skogsbruk,fiske, gruvor 623 1
Livsmedelsindustri 2996 7
Travaruindsutri,massa,papper 6 162 14
Kemisk industri,stal-, metallverk 3204 7
Ovrig industri 6 685 15
Byggnadsverksamhet 3608 8
Handel 7191 16
Transporttjanster,post,tele 7 197 17
Ovriga tjanster 5949 14
Summa 43 614 100

I tabell 4.2 redovisas andelen transporter per bransch som kan hénforas till
produktion for privat konsumtion, offentlig konsumtion, export och investe-
ringar samt en restpost som bl a innehaller lagerforandringar.

De olika branscherna uppvisar olika monster for hur produktionen férdelas pa
andamadl. Livsmedelsindustri, handel och 6vriga tjanster dr framst inriktade pa
privat konsumtion. Export dr den dominerande aktiviteten for 6vriga industri-
branscher och for areella ndringar och gruvor. Byggindustrins leveranser domi-
neras av investeringar. I exporten kan ocksd ingd reexport av importerade varor
och tjanster vilket i vissa fall paverkar andelen.
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Det bor observeras att leveranser av insatsvaror till svenska producenter inte
ingdr i final demand, t ex pappersindustrins leveranser till grafisk industri, dessa
transporter hamnar som ndmnts ovan i den bransch som levererar till slutlig
efterfrdgan.

Tabell 4.2: Fordelning av berdknat transportarbete med lastbil 2001 for svensk
produktion till slutlig efterfragan fordelat pa andamal.

Privat Offentlig Export Investe- Rest Summa

kons. kons. ringar
Jordbruk,skogsbruk,fiske,gruvor 24 8 55 4 9 100
Livsmedelsindustri 68 5 31 0 -4 100
Travaruindsutri,massa, papper 5 3 92 0 0 100
Kemisk industri,stal-, metallverk 3 2 95 0 0 100
Ovrig industri 6 1 80 12 0 100
Byggnadsverksamhet 0 10 0 90 0 100
Handel,hotell,restaurang 52 6 34 0 100
Transporttjanster,post,tele 10 26 64 0 0 100
Ovriga tjanster 56 14 17 10 3 100
Summa 25 9 54 12 0 100

Berakning av lastbilstransporternas fordelning pa varugrupper inom
privat konsumtion

Som nésta steg i analysen har de transporter som kan hénforas till privat kon-
sumtion kopplats till utgiftskategorier enligt COICOP, dvs den indelning av
den privata konsumtionen som anvénds i nationalrdkenskaperna. Varugrupps-
indelning har skapats genom en konverteringsmatris utgdende frdn bran-
scherna ovan. Till transporterna fors ocksa 4,3 miljarder tonkm som uppskattats
for import kopplad till privat konsumtion. Resultatet av berdkningarna
redovisas mer i detalj i tabell B i bilaga 1.

Denna analys resulterar i en fordelning av transportarbetet som inte redovisats
tidigare for svenska transporter som &r ett bra underlag for analyser av hur
transportarbetet skulle kunna minskas. I ett senare avsnitt gors ndgra analyser
av detta. Resultatet for hur det ser ut ar dock intressant i sig och redovisas
nedan.
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I nedanstdende figur redovisas hur transportarbetet férdelas pa olika konsum-
tionsposter. Som framgdr av figuren star livsmedel for den klart storsta andelen,
27%.

Andel

Livsmedel, drycker, MIIINNINNMIMIIIITITTMIMIMITIMTMTMTM I m m I I  ms

Bostadstjdnster NI Ihhljilj Y
Mabler, hushallsutrustning

Post, transporttjanster, paketresor
H, gas, olja och andra branslen
Restauranger, caféer, hotell
Klader och skor

Fordonstjanster

Fordon, tillbehor

Driv- 0 smorjmedel

Tidningar, bdcker och skrivmaterial

Halso- och sjukvard

Varugrupp

Vaxter,husdjur

Kulturella tjanster

AV-, foto- och datorutrustning
Telekommunikationer
Fritidsvaror

Tobak

Forsakringar, finansiella tjanster NY
Omsorgstjanster, skonhetsvard Y
Sport- och rekreationstjanster

Spel §
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Figur 4.1: Beréknat transportarbete med lastbil for svensk privat konsumtion 2001,
fordelat pa varugrupper (inklusive tjanster).

Fordelningen av transportarbetet pa olika varugrupper pdaverkas dels av
konsumtionens storlek i respektive varugrupp, dels av transportinnehallet per
enhet konsumtion. I figur 4.2 redovisas transportintensitet i privat konsumtion
per kr utgift for hushallen. Det framgar att livsmedel har den hogsta transport-
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intensiteten. Andra poster med hog intensitet &r transportjanster av olika slag
och tidningar, bocker mm. Ett monster dr att tjanster, utom transporttjanster och
restaurangbesok, genererar mindre lastbilstransporter per kr utgift dn varor.
Bostadstjanster dr en av de tjanster som har relativt hogt transportinnehall
vilket tillsammans med att de utgor &dr en stor del av hushallens konsumtion
forklarar bostadstjdnsternas stora andel av transportarbetet.

Transportintensitet

Livsmedel, drycker,
Fordonstjanster

Tidningar, bocker och skrivmaterial
Vaxter,husdjur

Post, transporttjanster, paketresor
Mobler, hushallsutrustning
Restauranger, caféer, hotell

Driv- 0 smdérjmedel

Genomsnitt ]

El, gas, olja och andra branslen
Fritidsvaror

Fordon, tillbehor

Varugrupp

Klader och skor

AV-, foto- och datorutrustning
Bostadstjanster

Kulturella tjanster

Halso- och sjukvard

Tobak

Sport- och rekreationstjanster
Telekommunikationer

Spel

Forsakringar, finansiella tjanster

Omsorgstjanster, skonhetsvard

0 5 10 15 20 25
tonkm/kkr

30

Figur 4.2: Transportintensitet (enbart lastbil) for privat svensk konsumtion 2001,
tonkm/kkr for olika varugrupper.
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Modellen har vissa egenskaper som paverkar tolkning av resultatet. Produk-
tionsfunktionerna é&r linjdara, dvs de utgar frdn samma relation mellan input och
output oavsett produktionsskala.

Aggregering av olika branscher eller varugrupper dr ett annat problem vars
allvar &r beroende av hur manga branscher/varugrupper som modellen dr
uppbyggd av. Den modell som anvdnds bestar av 55 branscher och 142
varugrupper. Varugrupperna dr framtagna med utgdngspunkt fran en modell
med 134 branscher. Aggregeringen innebdr att alla varor inom en varugrupp
eller som produceras inom en bransch antas produceras med samma teknik,
vilket naturligtvis blir en storre felkdlla ju grovre aggregeringen &r. Detta
innebdr ocksd att samma produktionsteknik antas oavsett produktionens
andamadl, dvs for insatsvaror, export, konsumtion och investeringar.

Sammantaget gor modellens egenskaper att berdkningarna bor tolkas som
uppskattningar av transportinnehdll som kan visa pa storleksordningar snarare
an exakta berdakningar.

Rakneexempel pa forandringar av konsumtionsmonster och
transportintensitet

For att illustrera hur olika férdndringar av konsumtionsmonster och transport-
intensitet skulle paverka transportarbetet redovisas nedan ndgra rédkneexempel.

Rikneexempel 1: Forindrad konsumtionsmix - Mindre varor och mer tjanster

I detta fall antar vi en ofdrandrad total konsumtionsvolym. Varor minskar sin
andel av konsumtionen medan tjanster (undantaget transporttjanster och
bostadstjanster) okar sin andel. Utgifterna for tjanster antas 6ka med 50 procent
och for varor antas minska med 20 procent, bostad ofordandrad.

Resultatet blir i detta fall att lastbilstransporterna minskar med 10 procent vid
oforandrad BNP, dvs vi far en decoupling med 10%. Sa linge som vi antar
samma fordandring av konsumtionens sammansittning far vi samma grad av
decoupling &ven om BNP ¢kar.

Rikneexempel 2: Minskad transportintensitet for varor

I detta fall antar vi att konsumtionsmixen av varor och tjanster d&r densamma
som i dagslaget. Har har vi istdllet gjort grova uppskattningar om mdojlig decou-
pling i olika varors produktionsled. Transportintensiteten for tjanster har
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antagits vara oforandrad. Foljande minskningar av transportintensiteten (tonkm

per krona varuvarde) har antagits for respektive varugrupp:

livsmedel 20%

mobler mm 30%

fordon 10%

audio-visuell utrustning mm 30%
fritidsvaror 20%

tidningar, bocker 10%

restaurang mm 10%

I detta fall far vi en decoupling pa 9%.

Rikneexempel 3: Mindre varor och mer tjinster i kombination med ett

minskat transportinnehall i varor

Detta fall innebér en kombination av férandringen av konsumtionsmix fran fall

1 och forandringen i produktionsstruktur fran fall 2. I detta fall far vi en

decoupling pa 16%.
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5. Fallstudie av byggnads- och anlaggningssektorn

En mojlighet till decoupling dr minskade transporter av byggnadsmaterial. Det
kan ske genom minskad byggnadsvolym eller dndrat leveransmonster for
byggnadsmaterial. I foregdende avsnitt har byggverksamhetens andel av
lastbilstransporter berdknats samt hur mycket transporter som kan kopplas till
hushallens konsumtion av bostédder. I detta avsnitt analyseras, med hjilp av ett
annat statistiskt underlag, det transportarbete som kan kopplas till byggverk-
samhet oavsett andamadl. Berdkningarna utgar frdn uppgifter om materialan-
vandning inom byggverksamhet. Denna gar inte att utldsa direkt ur transport-
statistiken.

Négra studier har gjorts av materialanvandning for byggverksamhet. Natur-
vardsverket har publicerat en rapport. 32 Byggsektorns kretsloppsrdd har gjort
en egen studie for 1998-99. Den &r dock ej publicerad varfér uppgifterna fran
Naturvardsverket anvdnds hdr. Studien avser hus, vdgar och ovriga anldgg-
ningar.3? For hus redovisas nybyggnad, ombyggnad och renovering. Underhall

32 Naturvardsverket (1996).

3 I hus ingar fritidshus, stationshus, fabriksbyggnader, ekonomibyggnader pa landsbygden och VA-,
elledningar, diskbankar mm inomhus. Vitvaror, maskiner och 16sére ingar ej. Vidare ingar inte ledningar,
staket, stolpar samt VA-, el-, teleledningar utomhus. Militara installationer ingér ej . I vagar ingar gator,
parkeringsplatser, fabriksomraden och broar. Tunnlar, VA-, el-, gas, telenit ingar ej. Vidare ingar ej

massbalans lings vagen och skogsbilvidgar med lokala massor utan ytbeldggning.

Ovriga anlidggningar omfattar hamnar, flygfalt, dammar och jarnvigar inkl stationsomraden, banvallar
och skenor. Utrustning i hamnar och pa flygfilt ingar ej. Ej heller ingar kraftledningar, telenit, radio, TV,

radar och VA-nit.
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ingdr ej. For vdgar och ovriga anldggningar redovisas nybyggnad och under-
hall. Uppgifterna avser ett normaldr. For hus har rdknats medelvirdet for
konjunkturcykeln1989-1995. For vdgar har berdknats 60 procent av volymen
under daren 1990-1995 beroende pa “onormalt” hog niva pd statliga
investeringar under perioden. For ovriga anldggningar har sjunkande invester-
ingsvolymer berdknats beroende pa att det framst handlar om ersitt-
ningsinvesteringar. Anvidnda materialméngder redovisas i tabell 5.1.
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Tabell 5.1 : Anvanda materialmangder for byggnadsverksamhet, genomsnitt per ar, forsta halvan av 90-talet, 1000 ton

Betong
Gipsskivor
Mineralull
Plast
Fogmassor
Glas

Tra

Metall
Tegel mm
Byggsten
Sand/sten
Lattbetong
Takpapp
Avjamningsmass
a
Linoleum
Farg

Textil
Asfalt
Summa

Nypro-
duktion

4 490
116
83
9
0,4
19
299
172
219
11
740
187
9
27

6
5
1

6 393

Hus
Ombyggnad Summa Nypro-
/renovering

850
41
44

9,4
2,2
13

212

114
79
67

179

151

3
58

5340
157
127

18,4
2,6
32
511
286
298
78
919
338
12
85

7
14
1,7

8 227

duktion
339

20 000

0,3

3 500
23 863

Vagar

Ovriga anlaggningar

Underhall Summa Nypro-

5,5

29 000

0,3

2
3900
32910

339

18,5

49 000

0,6

7 400
56 773

duktion
2 560

45

3 600

60
6 266

Ombyggnad Summa

/renovering
189

1 300

200
1785

2749

133

4 900

260
8 051

Totalt

8428
157
127

27
3
32
521
437
298
78
54 819
338
12
85

7

15

7

7 660
73 051



Som framgar av tabellen anvands mest material till vagar. Underhdll av végar
ar den storsta posten. Material som anvénds ér till allra storsta delen sand, grus
och sten. Andra stora poster dr betong och asfalt. Av rapporten framgar inte
transportavstdnd eller hur transporterna skett. I transportkedjan ingar sannolikt
alltid lastbil for transport till byggplatsen. Fartyg och jarnvagar kan ocksd inga i
transportkedjan.

For att genomfora grova kalkyler av byggtransporternas andel av totala inrikes
transporter har mangderna ovan relaterats till SCBs transportstatistik for lastbil,
fartyg och jarnvig. For lastbilar anviands genomsnitt 1996-2000. Arlig statistik
for lastbilar finns endast fran 1995. For fartyg anvands 2000 och for jarnvagar
1999.

Pa lastbil fraktades i genomsnitt 325 miljoner ton gods och transportarbetet var i
genomsnitt under perioden 32 miljarder tonkm per dr. Fran fartyg lossades 12
miljoner ton gods och det inrikes transportarbetet till sjoss var 8 miljarder
tonkm. Pa jarnvdg transporterades 27 miljoner ton gods och transportarbetet
var 14 miljarder tonkm, exklusive frakt p4 Malmbanan. Som framgar av dessa
siffror dr lastbilstransporterna den storsta delen, sarskilt sett till godsmdngd. P4
grund av Kkortare genomsnittligt transportavstind &r dominansen dock
betydligt mindre for transportarbete.

For att jamfora med denna officiella transportstatistik har typerna av material i
tabell 5.1 aggregerats till de varugrupper som anvands i transportstatistiken
(NST/R). Den klart dominerande varugruppen é&r jord, grus och sand dér
andelen dr ca 75 procent av total mangd. En stor post som ocksa har en andel av
total mangd pd ca 75 procent dr cement, kalk och byggnadsmaterial. For 6vriga
forekommande varugrupper dr andelarna mindre, 7-8 procent for sagade och
hyvlade trdvaror och metallprodukter, 3 procent for glas och keramiska
produkter och mindre &n en procent for 6vriga.

I den offentliga statistiken redovisas ocksa uppgifter om transportarbete per
varugrupp. For jord, grus och sand respektive cement, kalk och byggnadsma-
terial dar byggverksamhetens andel sa stor att genomsnittligt transportavstand
for varugruppen bor vara en god uppskattning dven for byggnadsverk-
samheten. For 6vriga varugrupper dr osdkerheten betydligt storre. Trots osédker-
heten har foljande tillvigagdngssitt anviants genomgaende. Byggverksamhetens
andel av transporterad mangd har berdknats. Samma andel har antagits for
transportarbetet, dvs samma genomsnittliga transportavstdind som for
varugruppen som helhet.



Resultaten visas i tabell 5.2. De varugrupper som dominerar byggverksamheten
har i genomsnitt betydligt ldgre transportavstind dn andra sektorer. Det
innebér att byggverksamhetens andel av transportarbetet blir betydligt mindre
dn andelen av transporterad mangd.

Tabell 5.2: Transporter med lastbil fér bygg- och anlaggningsverksamhet, andel av
totalt transporterad mangd respektive totalt transportarbete med lastbil.

Andel av ton (%) Andel av
tonkm (%)

Hus, nyproduktion 2,0 1,7
Hus, ombyggnad och renovering 0,6 0,5
Summa, hus 2,5 2,3
Vagar och broar, nyproduktion 7,3 15
Véagar och broar, underhall 10,1 2,0
Summa, vagar och broar 17,5 3,5
Ovriga anlaggningar, nyproduktion 1,9 1,0
Ovriga anlaggningar, ombyggnad och renovering 0,5 0,2
Summa, 6vriga anlaggningar 2,5 1,1
Summa 22,5 6,9

Andelen av transportarbetet dr knappt 7 procent att jamfora med 22,5 for andel
av godsmingd. Det kan jamforas med 8 procent av transportarbetet enligt vara
berdkningar med input-outputanalys (se avsnitt 4). Berdkningarna &r inte helt
jamforbara beroende pd att input-outputmetoden ocksd fdngar in andra
transporter i branschen, t ex transporter av drivmedel och andra indirekta
godstransporter. Att andelen dr nagot hogre &r darfor rimlig.

Den storsta delen av anvdnda materialméngder anviands som tidigare namnts
for vagar, sarskilt underhall. For vagar anvands dock stora mangder jord, sten,
grus, som har mindre genomsnittligt transportavstind dn cement, kalk och
byggnadsmaterial som dominerar husbyggnad. Ovriga anldggningar ligger
mellan dessa tvd i genomsnittligt transportavstdnd. Resultatet blir att
husbyggnad star for 2,3 procent av lastbilstransporterna, viagbyggnad och
underhall for 3,5 och byggnad av 6vriga anldggningar for 1,1 procent.

Grova kalkyler har ocksa gjorts for sjofart och jarnviagar. Savil byggnadsma-
terial som obearbetade eller bearbetade mineraliska &mnen, dér jord, sten, grus
och sand ingdr transporteras i relativt stora méngder med fartyg. Andelen for
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undergruppen “jord, sten, grus och sand” redovisas ej, men om den antas vara
densamma for lastbilstransporter och byggverksamhetens andel dessutom
antas vara densamma for alla forekommande varugrupper blir resultatet 12,5
procent av materialmédngder och ca 10 procent av transportarbetet. Observera
att skillnaden mellan andel méangd och andel transportarbete hir blir betydligt
mindre beroende att avstanden i genomsnitt dr lingre for fartygstransporter dn
for lastbilstransporter.

Byggnadsmaterial samt obearbetade eller bearbetade mineraliska &mnen &r sma
poster i jarnvagstransporterna. Daremot dr trdvaror och metallvaror stora
poster. Har &dr det dock osdkert om byggverksamhetens varumdngder har
samma transportavstand som gruppen i genomsnitt beroende pa ldga andelar
som ndamnts ovan. En grov kalkyl med samma metod som for sjofart ger ca 4
procents andel av sdvél transporterad mangd som transportarbete. Siffrorna ger
en fingervisning om hur mycket transporterna kan minska vid minskad
byggverksamhet. T ex skulle en halvering av nybyggnad av hus, vigar och
anldggningar minska det totala transportarbetet pa lastbilar med ca 2 procent.

Forutom genom minskad byggnadsverksamhet skulle transporterna kunna
minskas genom dndrat transportmonster mm. En annan studie frdn Natur-
vardsverket behandlar detta.3* I rapporten redovisas ett antal fallstudier dar
transporter till byggarbetsplatser studerats. Inga kvantifieringar av transport-
arbete eller effektiviseringspotentialer redovisas. Ddremot beskrivs observa-
tioner av hur transportarbete och mottagning av varor gar till och intervjuer
redovisas med ansvariga om hantering av transporter. Fallstudierna visar pa att
stora effektiviseringar bor kunna goras. Pa byggarbetsplatserna dr ofta manga
underentreprencrer ansvariga for delar av varumottagning. Transportavstand
har liten betydelse vid upphandling, det dr priset som avgor. Priset géller ofta
"fritt platsen”.

I rapporten pekas pa de ladnga transportavstanden for flera material och att
byggandet inte &r sa lokalt préaglat som tidigare. I delar av landet med gott om
lera byggdes tidigare i huvudsak tegelbyggnader och i andra delar dominerade
trdhus. En vag att minska transportavstdnd skulle enligt rapporten vara att
“aterupptdcka de lokala forutsidttningarnas inverkan pd materialval och
produktionsmetoder”.

34 Naturvardsverket (1999).
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6. Policyatgarder for decoupling

I detta avsnitt ges exempel pd ndgra olika dtgdarder/styrmedel for att astad-
komma en decoupling. Kvantitativa uppskattningar av hur mycket decoupling
som kan nas med olika atgarder ligger utanfér ramen for denna studie. Sddana
uppskattningar dr generellt mycket svara att gora och vi har heller inte hittat
nagra kallor som lyckats med det. Eftersom decoupling bara utgor en av flera
kompletterande strategier for att na en hallbar transportsektor, s kan man inte
sdga vad som dr en hallbar niva pa decoupling.

Vi har i denna rapport skiljt pa forandringar inom produktionsled respektive
konsumtionsled. De mdjliga atgarder/styrmedel som listas nedan &r dock inte
uppdelade pa detta sitt, beroende pa att manga atgarder, framst ekonomiska
styrmedel paverkar bade produktions- och konsumtionssidan. Atggirderna dr
istdllet uppdelade pa om de i forsta hand paverkar godsvolymen eller
transportavstanden.

Policyatgirder - Dematerialisering

e Skatt pa (jungfrulig) materialanvdandning, t ex inom ramen for en gron
skattevaxling.

e Hojd skatt pa fossila branslen (dven i mindre utstrackning pd bio-
brénslen).

e Stodjande av okad livslangd pd produkter, t ex genom att understddja
effektiva andrahandsmarknader.3

e Inriktning mot foradling tidigt i transportkedjan.
e Producentansvar frdn vaggan till graven.
o Oversyn av sidkerhetsmarginaler i byggnormer.

e Progressivt okande skatt pa tunga bilar (alternativt tilldts inte personbilar
over ca 1800 kg).

e Oka atervinningsgraden for relevanta produkter.

% Detta giller “mogna” produkter. For produkter som idag har en hog energianvandning vid drift och
dér det finns en stor framtida potential for energieffektiviseringar dr det mindre lampligt att forlanga

livslangden.
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Béttre utnyttjande av befintlig infrastruktur, t ex i form av tidsdifferen-
tierade framkomlighetsavgifter3¢ for bilar i storre stader.

Policyatgirder - Begransade transportavstand

Klimatskatter dven pa flygets och sjofartens branslen.

Km-avgifter for lastbilar differentierade efter tid, plats och lastbilens
miljoprestanda.

Framkomlighetsavgifter for lastbilar i storre titorter

Markning av varor med geografiskt ursprung/transportavstand (deklar-
ation av varors ”transportinnehall”).

Borttagande av transportgenererande regler, t ex att Parmaskinka bara
far produceras i Parma.

Offentligt stod till/samordning av regionala produktionsnatverk.

Tillampning av gillande regler for lastbilstransporter, t ex for hastigheter
och arbetstider.

Information till konsumenter om lokala och smaskaliga producenter/-
marknader

Synliggorande av transportkostnaderna i foretag.”

Andring av regler for offentlig upphandling sé att ett lagt ”transport-
innehall” hos varor (och tjdnster) blir ett legitimt kriterium vid
upphandling. (I Sverige sker varje ar offentlig upphandling for ca 300
miljarder kronor)

Begridnsade investeringar i vaginfrastruktur (till viss del dven jarnvagar)
pga konflikter om lamplig mark och hoga kostnader (detta &r delvis en
spontan utveckling). Brist pa mark géller framfor allt mer tittbefolkade
lander &n Sverige, t ex Tyskland, England, Belgien, Danmark och
Holland, men eftersom en allt storre andel av transporterna &dr inter-
nationella skulle dven Sverige paverkas av en sadan begrdnsning av
transportkapaciteten i Europa. Kostnadsargumentet dr relevant i Sverige.

3 Kallas dven trangselavgifter eller miljoavgifter.

37 Schenker Consulting AB (2004).
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e Stirkande av regionala konsumtionsmarknader. Det handlar om livsstil
men ocksd att foretag kan uppmuntras att producera, t ex mat och
byggnadsmaterial, ndra marknader.
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7. Diskussion

Komplikationer med begreppet "decoupling”

Som ndmndes i introduktionen sa finns det problem med att ha decoupling som
en malvariabel. Det primdra &r forstas att minska olika miljoproblem som
godstransporterna ger upphov till; utslipp av vixthusgaser, buller, intrdng i
natur- och stadsmiljoer etc. Ar det da s att en 6kad decoupling alltid leder till
att denna paverkan minskar? En okad decoupling innebdr i allménhet att
transportvolymen blir mindre &n i ett referensfall, dvs godsméangden och/eller
det genomsnittliga transportavstandet paverkas.

En hogre lastfaktor medfor i allmdnhet mindre utslapp. Samlastning av distri-
butionstransporter i stdder dr ett exempel ddr man kan fa goda resultat.
Lastbilarna hamtar da upp pa fler stdllen for att fylla bilen. Om man anldgger
ett rent decouplingperspektiv ser man dock att man far ett dkat transportarbete,
trots att utslappen i de flesta fall minskar.

Kombitransporter av gods innebar att rena lastbilstransporter delvis fors cver
till jarnvag eller fartyg. I allméanhet kvarstar dock lastbilstransporter i bérjan och
slutet av transportkedjan. P4 grund av det relativa fatalet omlastnings-
terminaler s& blir den totala transportstrackan oftast lingre for kombitran-
sporter. Aven i detta fall giller att man far ett ndgot okat transportarbete trots
att utslapp och energianvandning kan minska markant.

En miniatyrisering av produkter leder i allmédnhet till att varuvardet per kg okar
och att godsméangden (mitt i ton) minskar, dtminstone i ett statiskt perspektiv.
Detta leder i sin tur till att det blir mer 16nsamt att anvdnda snabbare och dyrare
transportslag, dvs det kan det bli aktuellt att byta exempelvis fran lastbil till
flyg. Om vi antar att varuvardet per kg for en vara fordubblas (vikten halveras),
sd kan detta vara avgorande for ett byte av transportslag fran lastbil till flyg. I
detta fall har vi astadkommit en decoupling med en faktor tva, men samtidigt
dr energianvandningen per tonkm 10 till 20 gdnger hogre for flygtransport dn
for lastbilstransport. Resultatet blir att energianvandningen dkar med en faktor
mellan 5 och 10. En o©kat varuvdarde per kg innebdr ocksd att
transportkostnadens betydelse minskar vid lokaliseringsbeslut. Detta kan leda
till en centralisering av produktionen vilket ocksd motverkar en minskning av
transportarbetet.

I tabell 7.1 visas schematiskt vilka effekter olika styrmedel och andra faktorer
har pa fem variabler som paverkar utslapp och energianvandning. De tva forsta
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variablerna tdcks av decouplingbegreppet medan de tre ovriga avser miljo-
paverkan per tonkm. De fall man bor ge akt pd, och som ndmnts ovan, dr om
det finns atgdrder som paverkar godsvolym eller transportavstand at ett hall
men nagon annan variabel at ndgot annat hall.

Tabell 7.1: Schematisk beskrivning av hur olika styrmedel och andra férandringar
paverkar transportvolym och miljopaverkan per tonkm. Ett plus betyder att man far en

positiv miljoeffekt. Till exempel betyder ett plus pa transportavstand att det genomsnitt-
liga avstandet minskar.

Transportvolym Miljopaverkan per tonkm

Godsvoly  Transportavstand Fordonseffektivitet Transportslags-  Lastfaktor

m fordelning
Styrmedel
Differentierade + + + + +
km-skatter
Deklaration av 0 ++ 0 + 0
transportinnehall
CO,-skatt + + + + +
Forbattrade - - 0 ++ +
kombitransporter
Forandring
[Trend
Miniatyrisering + () 0 - 0
Okad livslangd pa ++ 0 0 0 0
produkter
"Just in time” 0 + 0 - -
Globaliserad - -- 0 - 0
produktionskedja
Samlastning 0 - 0 0 ++

Slutsatsen &r att en stor varsamhet krdvs ndr man analyserar atgdrder som ska
leda mot en decoupling (se dven diskussionen nedan).
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Osikert dataunderlag

De input-output matriser som anvénts vid berdkningarna av transportintensitet
dr inte transparenta i onskvard utstrackning. Detta gor att det dr svart att sdga
exakt vilka transporter som &r knutna till olika varor. Den &dr ocksa i vissa fall sa
grov att forhdllandevis olika varor antas ha samma produktionsfunktion, dvs
alla varor i en viss bransch antas vara lika.

En annan osédkerhet giller godstransporter med lastbil. Trafikarbetet (fordons-
kilometer) med lastbil &r ndstan 50% hogre i korstrackedatabasen &n enligt SCBs
enkédtundersokningar.3® SCB arbetade vid denna rapports fardigstédllande pa att
hitta orsakerna denna skillnad.

Problemet att uppskatta olika atgirders effekt pa BNP

Att med ndgon storre sdkerhet uppskatta hur mycket olika atgarder paverkar
BNP é&r en komplex uppgift som inte rymts i denna studie. De fysiska mojlig-
heter och de policyatgdrder som diskuteras i denna rapport kan dock antas
paverka transportarbetet i avseviart hogre grad dan BNP och ddrmed bidra till en
minskad transportintensitet.

Forhallandet mellan nytta och BNP

Ett problem med decoupling-begreppet &r att det i allménhet bortser ifran att en
okad nytta (t ex genom samutnyttjande av bilar eller tvdttmaskiner) inte
behover 6ka BNP i motsvarande grad. En bil som samutnyttjas, t ex i en bilpool,
kors ofta en langre stracka innan den skrotas. Om vi grovt sett antar att nyttan
ar proportionell mot korstrackan sa innebér det att nyttan okar utan att BNP gor
det®, eftersom inkopspriset for bilen dr detsamma som for en enskild bildgare.
Detta dr en av flera svagheter med BNP som vilfardsindikator.

Transportkostnadernas roll

Transportkostnaderna utgor i allménhet en relativt liten andel av en varas hela
produktionskostnad. Skillnaden &r stor mellan olika varor men andelen ligger

38 SCB (2002).

3 Detta géller om t ex minskade kostnader for hushallen tas ut i minskad arbetstid. Om istéllet
konsumtionen av andra produkter 6kar sa 6kar &ndéd BNP. Dock 6kar dven i detta fall antagligen nyttan
mer dn BNP.
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typiskt pa 2-4%.40 Manga hédvdar att ekonomiska styrmedel pd grund av denna
laga andel ér otillrdackliga.4! Detta kan vara sant. Men det bygger pa antagandet
att mycket stora prisokningar skulle vara orimliga. I vilket fall dr det sannolikt
effektivast att kombinera ekonomiska styrmedel med andra atgérder.

4 Ahman (2004).

41 Se t ex Runhaar och Heijden (2004).
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8. Slutsatser

Det finns i dagslédget flera motverkande trender for mojligheterna till decoup-
ling. Med en fortsatt globalisering av ekonomin och fortsatt ldga transport-
kostnader dr det dock tveksamt om nagon spontan decoupling kan komma till
stand. Mellan 1991 och 2001 ckade det totala godstransportarbetet inom EU-15
snabbare d&n BNP.

Potentialen for en policystyrd decoupling &dr sannolikt betydande, om dn svar
att kvantifiera. En decoupling kan nds genom att produktionsstrukturen foér en
given vara fordndras, antingen genom att produkten dematerialiseras eller
genom att transportavstandet minskar. En dematerialisering kan dstadkommas
bland annat genom littare material, t ex aluminium i bilar, genom modulsystem
och genom att produkter konstrueras for en lingre livslangd.

Livsmedel och drycker utgor en viktig varugrupp och star for ca 27% av
lastbilstrafiken orsakad av privat konsumtion. Ndgon mer betydande demate-
rialisering dr svar att na pa detta omrdde, men 6kningen av transportavstainden
skulle kunna brytas genom att matvarornas ursprung eller ”transportinnehall”
tydligt deklareras for konsumenterna och genom en rattvisande prissattning av
transporternas externa effekter.

Decoupling kan ocksa nds genom att konsumtionsmixen forandras over tiden.
Resultaten fran den input/outputanalys som gjorts i projektet visar att
transportintensiteten (tonkm/kkr) skiljer sig relativt mycket &t mellan olika
varugrupper. Livsmedel ligger allra hogst med 26 tonkm/kkr medan tjdnster i
allméanhet ligger mellan 5 och 10 tonkm/kkr. Generellt kan man konstatera att
en 6kad andel tjanster skulle minska transportintensiteten.

Man kan ocksa notera att ett effektivare utnyttjande av inte minst transportin-
frastruktur och bebyggelse kan leda till minskningar av det totala transport-
arbetet (samt stora offentliga kostnadsbesparingar) genom ett minskat behov av
nyinvesteringar. Detta kan t ex dstadkommas genom tid- och rumsdifferen-
tierade véagavgifter. En forutsittning for en minskad transportintensitet dr dock
att det frigjorda konsumtionsutrymmet inte anvands till &nnu mer transport-
intensiv konsumtion.

Slutligen kan vi konstatera att det finns betydande problem med att anvidnda
begreppet decoupling. Kvantitativa analyser dr svdra att gora pa grund av de
komplexa sambanden i produktionssystemet och pa grund av bristande statis-
tiskt underlag for godstransporter. Och, d&ven om man skulle ha ett sadant

underlag s krédvs stor uppmaérksamhet for att undvika suboptimeringar. I
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vissa viktiga fall far man minskad miljopaverkan trots 6kad transportvolym och
vice versa. Exempelvis kan en miniatyrisering av produkter leda till ett sa hogt
varuvdrde per kg att man finner det lonsamt (externa effekter ordknade) att
byta transportslag fran lastbil till flyg och ddrmed o©kar den totala
energianvandningen flera ganger om, dven om transportvolymen kan minska.
Ett okat varuvdrde per kg kan dessutom leda till en centralisering av
produktionen och ddarmed ldngre transportstrackor.

Decoupling kan dock pa ett mer overgripande sambhalleligt plan utgora en
lamplig “ledbild” for en onskvard utvecklingsriktning, eftersom det dr tydligt
att dagens trender mot allt hogre transportvolymer behover brytas om man ska
fa till stand en hallbar utveckling.
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Bilaga 1

Tabell A: Inrikes och utrikes godstransporter med svenska lastbilar 2001
fordelat pd varugrupper. Transportarbete i miljoner tonkm.42

Varugrupp
Spannmal

Potatis, andra farska eller frysta gronsaker, farsk frukt

Levande djur, sockerbetor
Tré& och kork
Darav:
Rundvirke
Sagade och hyvlade travaror
Flis, tra-/sagavfall

Textil, textilartiklar, konstfiber, andra ramaterial fran

djur eller vaxter

Livsmedel och djurfoder

Oljefré och oljehaltiga frukter och fetter

Fasta mineralbranslen

Raolja

Oljeprodukter

Jarnmalm, jarn- och stalskrot och slagg avsett for

omsmaltning

Icke jarnhaltiga metaller eller skrot

Metallprodukter

Cement, kalk, byggnadsmaterial

Obearbetade eller bearbetade mineraliska amnen
Darav:

Jord, sten, grus och sand*

Natur- och konstgddsel

Kolbaserade kemikalier, tjara

Andra kemikalier am kolbaserade och tjara

Pappersmassa och returpapper

Transportutrustning, maskiner, apparater, motorer,

monterade el gj

Metallvaror

Glas, glasvaror och keramiska produkter

Lader, textilier, klader, andra tillverkade varor
Darav:

2SCB (2002).
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Milj

tonkm

376
502
160
6 024

3624
1193
1133

163
4216
127
98

2
1583

651
63
805
1075
1638

1462
221
13
1054
484

1202
208
127

1841

Milj
tonkm

680
269

200
211

84
73

32

137
145
84

82
271
220

86

625

Inrikes Utrikes Summa

Mil]
tonkm
376
502
160

6 704

3893
1393
1 344

163

4 300
200
98

2
1615

651
63
942
1220
1722

1544
221
13
1325
484

1422
294
127

2 466



Papper, papp och varor darav
Ovriga varor inkl tomemballage
Darav:
Blandad last
Sopor avfall inkl. sn6
Okand last
Totalt

48

804
7 335

6 202
456

29 970

298
793

648

3343

1102
8128

6 850
456

33313



Tabell B: Berdknat transportarbete med lastbil for svensk privat konsumtion i miljoner
tonkm, 2001, fordelat pa varugrupper samt transportintensitet, tonkm/kkr

Miljoner tonkm

Inhemskt Import Summa Andel % tonkm/kkr
Livsmedel, drycker, 3155 870 4025 26,7 26
Klader och skor 644 118 762 51 13
Hyra, bostader 1858 559 2417 16,0 10
El, gas, olja och andra branslen 333 511 844 5,6 14
Mobler, hushallsutrustning 864 242 1106 7,3 16
Halso- och sjukvard 174 76 250 1,7 9
Fordon, tillbehor 427 217 644 4,3 13
Driv- 0 smdrjmedel 153 494 647 4,3 15
Fordonstjanster 552 142 694 4,6 23
Post, transporttjanster,
paketresor 554 296 850 5,6 19
Telekommunikationer 104 97 201 1,3 6
AV-, foto- och datorutrustning 187 37 225 1,5 11
Fritidsvaror 135 38 174 1,2 13
Vaxter,husdjur 174 47 221 1,5 20
Sport- och rekreationstjanster 57 25 82 0,5 8
Kulturella tjanster 157 63 220 15 9
Spel 44 23 67 0,4 5
Tobak 119 31 150 1,0 8
Tidningar, bocker och
skrivmaterial 299 63 362 2,4 21
Restauranger, caféer, hotell 551 279 830 55 15
Omsorgstjanster, skonhetsvard 77 61 137 0,9 4
Forsakringar,finansiella tjanster 100 54 154 1,0 4

Summa 10720 4343 15062 100,0 14





