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INLEDNING

Transportpolitiken har under 90-talet paverkats i manga leender av den markare
problembild som vuxit fram bl a som en fgljd av gkad oro far riskerna fagr en global
vaexthuseffekt. Ett nytt mal har lagts till de gamla: transportsystemen skall inte bara
vara effektiva, seekra etc utan ocksa "uthdlliga”, "hallbara” eller "bzeredygtige”.
Sprakbruket eer inspirerat av Brundtlandkommissionens lansering av begreppet
"sustainable development”.

I Norden har saledes transportpolitiken bgrjat inriktas mot det som kallas "hallbar-
het” pa svenska eller "baeredygtighet” pa danska. Sa heter det t ex i en redovisning
av den danska transportpolitiken fran 1993, kallad "Trafik 2005": "Det er regeringens
holdning, at der pa transportomradet skal skabes en ny balance mellem udvikling og
miljg, baseret pa princippet om baeredygtig vaekst. Opgaven bliver at udvikle og
omlaegge transportsystemet saledes, at der opnas den ngdvendige mobilitet inden
for de greenser, der seettes af hensynet til resource-forbruget og miljgbelastningen,
herunder energi, klima, luftforurening, feerdselulykker og stgjbelastning.” (s 10). |
Sverige arbetar en Kom-munikationskommitté med att ta fram en nationell plan som
skall ligga tillgrund far ett nytt transportpolitiskt beslut 1998, som syftar till att skapa
farutseettningar far "ett langsiktigt hallbart transportsystem”. Naturvardsverket har i
samverkan med en rad andra myndigheter och organisationer utrett vilka atgeerder
som kraevs far att uppna vad som kallas ett "miljganpassat transportsystem”
(rapport 4511).

Innebgrden av det nya transportpolitiska malet ser 22nnu en smula oklar. Nagon
allmaent accepterad definition av ett hallbart transport-system har annu inte sett
dagens ljus. | min fortsatta diskussion utgar jag dock fran, att begreppet “hallbarhet’
(baeredygtighet) enbart relaterar till den fysiska och biologiska uthalligheten. Enligt
min mening bar man deerfgr inte ta med trafiksaekerhet eller buller som aspekter av
langsiktig "baeredygtighet”.

Lika viktigt som att avgreensa begreppet till sitt innehall, lika viktigt ser det att
besteemma begreppets rumsliga referens. Det torde vara uteslutet att reekna med att
det danska eller det svenska trans-portsystemets hallbarhet skall saekras genom att
andra leender avstar fran att bygga ut sina transportsystem. En dansk eller svensk
transport-politik far ett hallbart transportssystem maste saledes vara globalt tillaamp-
bart (givet variationer p gr a lokala fgrhallanden).

| denna uppsats skall jag nu staella de nya transportpoliska malen i Danmark och
Sverige i relation till vad som haender med bilismen i ett globalt perspektiv. Disposi-
tionen av min framstaellning bestar av tre avsnitt:

1/ Bilismens globalisering - nagra aktuella tendenser
2/ Bilismens globalisering och transporter i Norden - identifierbara samband
3/ Konsekvenser fgr nordisk transportpolitik - nagra provokativa slutsatser

BILISMENS GLOBALISERING - NAGRA AKTUELLA TENDENSER



Antalet bilar i veerlden har varit i stadig tillveext under hela 1900-talet. Mellan 1900
och 1950 steg antalet fran ett fatal fordon till omkring 50 miljoner. Mellan 1950 och
1995 vaexte antalet personbilar fran 50 miljoner till 450 miljoner. @kningstakten
sedan 1960 har legat stabilt p4 100 miljoner per decennium. | stor utstreeckning har
denna biltillveext aegt rum i OECD-laender.

Allmeent antas nu denna trend besta. Manga bedgmare tror dock att i fortsaettnin-
gen kommer en stgrre andel av tillveexten att intreeffa i leender utanfer nuvarande
OECD. Ett exempel pa en sadan bedgmning ger de prognoser som nyligen gjorts av
det norska Statoil far World Energy Council (1995). Statoil laborerar med tre
framtidsscenarier, ett som aer orienterat mot businell-as-usal (kallat "Muddling
through”). Ett annat scenario har som grundhypotes att det intreeffar nagon form av
ekologisk kris som framtvingar en hardare prioritering av miljghaensyn ("Green
drivers”). Ett tredje scenario ("Markets rule”) bygger i steellet pa att marknadskrafter-
na ges fritt utlopp i nyliberal anda. Antalet bilar i veerlden antas under dessa om-
steendigheter veexa fran nuvarande 450 miljoner till 750 miljoner fram till 2020 i det
grgna scenariet, till 860 i "muddling through” och till 1 160 miljoner i "markets rule”
(sid 113ff).

Om vi ser pa nagra olika geografiska omraden, sa kan vi farst konsta-tera att de
leender som tillhgrde det forna Sovjetimperiet sedan 1989 har gkat sitt bilinnehav
vaesentligt trots den ekonomiska kris som sammanhaenger med gvergangen till
marknadsekonomi. | Polen t ex har antalet bilar stigit fran 4 846 000 ar 1989 till 7
153 000 ar 1994. | Ryssland veexer antalet med 10% om aret trots alla ekonomiska
pro-blem. Ett annat omrade med snabb biltillveext zer de s k "tigerekono-mierna” i
Sydostasien: Taiwan, Sydkorea, Thailand, Singapore etc. Samma geeller delar av
Latinamerika.

Viktigast eer dock vad som sker i de tva folkrikaste staterna, Indien och Kina.
Vissa bedgmare tror att dessa bada leender nu star infar en mycket snabb biltill-
vaext. En bedgmare (R.Riley 1994) tror t ex att Indien skall &r 2010 ha 36 ggr fler
bilar &en 1990. Det skulle betyda c:a 70 miljoner. Fgr Kinas vidkommande tror
samme bedgmare pa en gkning med 91 ganger jeemfart med 1990. Det skulle
betyda c:a 150 miljoner. Detta aer naturligtvis bara spekulationer. Vad vi vet ger att
det finns en kapstark medelklass i Indien pa gver 100 miljoner. Haer finns fgrutsaett-
ningar far en snabb tillvaext i efterfragan pa bilar. Vad vi ocksa vet eer att Kina
besteemt sig far att snabbt utveckla sin bilindustri med utleendska investerares
hjeelp. Heer kommer att finnas goda fgrutseett-ningar far en snabb tillveext av antalet
personbilar (liksom av bussar och lastbilar).

En snabb biltillvaext i veerldens nya bilsamhaellen kommer att leda till en rad
lokala och regionala problem. | de bada faregaende fgredragen har vi fatt exempel
pa detta fran Iran och Brasilien. | mitt faredrag kommer jag dock att halla mig till de
globala konsekvenserna av biltill-vaexten.

BILISMENS GLOBALISERING OCH TRANSPORTER | NORDEN - IDENTIFIER-
BARA SAMBAND

Det geeller nu att identifiera samband mellan vad som sker i l&ender som ar "motori-
zing” och i leender som redan er "motorized”. Termerna "motorized” och "motori-
zing” eer inlanade fran Trinca et al. (1988). Farst behandlas den paverkan som
utgvas av leender som aer "motorized” pa leender som ger "motorizing”. Deerefter



diskuteras paverkan som utagvas och, framfar allt, kan komma att utgvas av laender
som aer "motorizing” pa leender som redan ger "motorized”.

Paverkan pa "motorizing countries”

Det finns skeel att identifiera atminstone tre former av paverkan utgvad av motori-
serade laender pa dem som haller pa att motoriseras.

1. Man kan da farst haevda att det sker en gverfaring av konsumtions-mgnster och
livsstilar pa transportomradet. Lundasociologen Anna-Lisa Lindén har i en bilaga till
den svenska Klimatdelegationens beteenkande skrivit om gverfgringen av i-veerl-
dens livsstilar till u-veerlden i all-maenhet (Lindén 1994). Hon menar att paverkan av
livsstilar generellt sker vertikalt (fran rik till fattig), horisontellt (t ex fran man till
kvinna) och fran generation till generation (fran gammal till ung). Lindén pekar
dessutom pa urbaniseringens betydelse fgr formandet av nya livstilar (s 29ff). | det
urbaniserade samhaellet fgrsvagas slaekt-banden och det blir viktigt att uttrycka sin
tillhgrighet till andra grupper, t ex genom valet av livsstil.

Alla dessa drivkrafter ser nu aktuella i den paverkan som befolk-ningen i leender
som ar "motorized” utgvar pa maenniskor i la&ender som aer "motorizing”. Bilen aer
uppenbart en viktig ingrediens i formandet av nya livstilar i "motorizing countries”.
Fagrmedlingen av dessa nya livsstilar sker enligt Lindén bl a 1/ genom medier
(freemst TV) som ger bilder av det "goda livet” i bilsamhaellet, 2/ genom den lokala
elitens roll i demonstrerandet av en bilanknuten livsstil. | den urbana miljgn, dit
yngre maenniskor flyttar, kan bilen dessutom bli en viktig markgr av grupptillhgrighet.

Det rader saledes ett klart samband mellan bilbruket i motoriserade leender och i
manga "motorizing countries”. Detta ger ett samband som vi inte ser sa tydligt,
eftersom drivkrafterna kan vara nog sa omedvetna bade fgr dem som paverkar och
dem som paverkas.

2. En annan, mer synlig form av paverkan fran "motorized countries” pa "motorizing
countries” aer den konkreta exporten av bilar till de nya billeenderna. Att ergvra
marknadsandelar i t ex Sydostasien framstar i dag som bade ngdveaendigt och
gnskveert far all bilindustri, inklusive svensk bilindustri med sina nordiska underle-
verantgrer. Till vissa leender (freemst till leenderna pa andra sidan @stersjgn) sker
ocksa en inte helt obetydlig export av begagnade bilar frdn Norden. En del av denna
export r illegal.

3. En tredje form av samband aer gverfgring av biltillverkning till de nya billeenderna.
De stora bilfgretagen i OECD-leenderna eer av naturliga skeel intresserade av att
vara med och bygga upp bilindustrin naera de nya marknaderna. Sedan lang tid
tillbaka har regeringarna i vissa utvecklingslaender ockséa sett uppbyggandet av en
biltillverkning i det egna landet som ett viktig steg i industrialiseringsprocessen. | dag
synes dock villkoren bli keervare aen tidigare. Kina har t ex formulerat mycket
besteemda krav pa de utleenska biltillverkar som skall fa vara med och bygga upp
Kinas bilindustri.

Sammanfattningsvis paverkar de nordiska leenderna tillsammans med andra OECD-
laender utvecklingen i "motorizing countries” genom att influera deras livsstilar pa



transportomradet, genom att medverka i exporten av bilar samt genom att delta i
uppbyggnaden av en inhemsk bilindustri i dessa leender.

Paverkan pa "motorized countries”

Neer det geeller den paverkan som dagens "motorizing countries” utgvar och framfar
allt kommer att utava pa redan motoriserade lzender, kan man identifiera fyra olika
slag av samband:

1. Den farsta paverkan har med oljemarknaden att gara. Transportsek-torn aer
redan den starsta farbrukaren av olja pa veerldsmarknaden och ser ut att steerka
den positionen under de neermaste decennierna. Det norska oljebolaget "Statoil”
bedgmer saken sa haer: "Over the last few decades, the transport sector has been
virtually the only sector where there has been growth in the demand for oil products.
The future of the oil market will to a large degree be determinated by developments
in this sector” (sid 112). Oljeefterfragan farvaentas gka kraftigt i tva av de tre olika
scenarier man undersgkt. | det "grgna scenariet” blir till-veexten obetydlig, medan i
"muddling through” och "markets rule” blir tillveexten omfattande. | alla tre fallen
kommer dock kommer en gkning av efterfragan fran laender utanfer OECD att
dominera.

Bilflottans relativa andel av transportsektorns totala efterfrdgan pa oljeprodukter
antas dock minska fran nuvarande 50% till 30% ar 2020 till fgljd av en fgrveentad
hagre energieffektivitet i bilarna. Denna bedgmning farutsaetter dock ett trendbrott.
Hittills har en stor del av vinsterna av fordonens gkade energieffektiviteten i manga
fall aetits upp av bl a gkad treengsel med gkad energifgrbrukning som fgljd samt av
stagrre motorstyrka i bilarna.

Blir utvecklingen nagorlunda som Statoil farveentar sig, kan detta leda till gkad
konkurens om oljetillgdngarna och att oljemarknaden ater blir seeljarens marknad.
En bidragande omsteendighet utggrs av det faktum att de stora veesterleendska
oljebolagen f n har svarigheter att gara nya, stora lgsnsamma oljefynd. Man kan
deerfar inte utesluta att oljan pa nytt kan ggras till ett politiskt vapen. Den japanska
biltill-verkaren Toyota tror pa en ny stor oljekris som intraeffar i perioden 2005-2010,
just p gr a en gkad oljeefterfragan i veerlden (Maruo 1994:49).

| ett globalt konfliktperspektiv eer det onekligen lockande far vissa lsender som
aer storproducenter av olja att bruka oljevapnet pa nytt. Sarbarheten hos de tre
dominerande omraden inom nuvarande OECD eer redan stor och fgrveentas bl
stgrre. Mest utsatt ser kanske Japan som i bgrjan av 90-talet heemtade 72% av sin
olja fran Mellersta @stern (Tengstrgm et al. 95:119). Daernest kommer Vaesteuropa
som 1990 importerade 78 % av sin totala oljefgrbrukning och 40 % av sin farbruk-
ning av naturgas. Ar 2005 berseknas dessa siffror ha stigit till 82 % resp 63%
(EUROPIA: Annual report 1993). USA som tidigare varit sjeelv-farsgrjande blir i
stigande utstraeckning alltmer beroende av importe-rad olja. Det finns amerikanska
forskare som menar att man borde leegga ens saerkild skatt pa bensin i USA far att
kunna finansiera framtida krig om oljkeellorna i Mellersta @stern (Tengstrgm
1993:81).

En globalisering av bilismen skulle (tilsammans med gvrig utbygg-nad av u-
laendernas transportsektorer) saledes kunna fa som indirekt fgljd att breenslefarsarj-
ningen av transportsystemen i redan motori-serade leender utseettes fgr ett funda-



mentalt hot. Detta hot blir da inte ett gvergdende fenomen utan mer langvarigt aen
pa 70-talet p gr av fareendrade ekonomiska och politiska maktfgrhallanden i
veerlden.

2. Det andra sambandet har att ggra med den gemensamma paverkan pa klimatet
som kommer att ske genom gkade utsleepp av veexthusgaser. Utsleeppen tenderar
fortfarande att gka vaesentligt globalt sett. Under aren 1990-1994 har EU:s samlade
koldioxid utsleepp visserligen minskat med 3 %, freemst genom reducerad anveend-
ning av kol och brunkol (enligt Eurostat). Utsleeppen fran transportsektorn har dock
under samma tid gatt upp med 8 % trots svaga konjunkturer.

De nu aktuella bedgmningarna fran den "Intergovernmental Panel on Climate
Change” (IPCC) som leds av svensken Bert Bolin kan samman-fattas sa haer: Den
globala temperaturen zer i stigande f n. Nagon ny istid aer inte att vaenta inom de
neermaste 100 aren. En gverveegande majoritet av forskare pa omradet bedgmer att
en del av temperatur-fareendring har med maenskliga aktiviteter (bl a transporter) att
gera. De modeller som gjorts far den framtida utveckligen av temperatur-fgrhallan-
dena och dess konsekvenser gr grova skattningar, nagot som ggr att gverasknin-
gar inte kan uteslutas. Den prelimingera slutsatsen av dagens kunskap aer att en
fortsatt business-as-usual utveckling, neer det geeller anveendning av fossila
breenslen, aer riskfylld. Riskerna geeller inte bara konsekvenser av temperaturhgjnin-
gar utan lika mycket konsekvenser av gkad instabilitet i klimatsystemet (fgraendrin-
gar av nederbgrdsfgrhallanden, stormar och havsstrgmmar).

En kraftigt gkad anveendning av fossila braenslen i leender utanfar OECD (varvid
transportsektorns tillveext spelar stor roll) kan snabbt leda till skad press pa redan
motoriserade laender att de skall skaera ned sina utsleepp av veexthusgaser.
Framtida internationella ferhand-lingar kan fgrveentas bli harda och handla om vilka
atgeerder som zer 1/ effektiva 2/ reettvisa samt 3/ fgrdelaktiga ur olika leenders
synpunkt. Fran laenderna utanfgr nuvarande OECD kan man fgrveenta sig att de
driver krav pa reettvisa i meningen att man i fortsaettningen skall reekna utsleepp per
capita. Nordisk transportpolitik kan i detta sam-manhang komma att utsaettas far
harda patryckningar att ata sig stora minskningar av koldioxidutsleepp fran transport-
sektorn.

3. Om de nu aktuella tankarna pa en gvergang fran fossila breenslen till vad som
brukar kallas "alternativa braenslen” kommer att konkretiseras i ndgon starre
omfattning inom de naermaste tva decennierna (vilket manga bedgmare menar zer
ngdveendigt), kan relationen mellan "motori-zing” och "motorized countries” ocksa
komma att paverkas. Avggrande blir vilken ny primaer energikeella som kommer att
erseetta oljan som drivmedel.

Om vi heer bortser fran naturgas (som bara kan bli aktuell under en gvergangs-
fas), sa aterstar i grunden bara fyra mgjligheter: breenslen baserade pa biologiskt
material, solenergi, kaernkraft eller fusions-energi. Fusionsenergin kan knappast bli
aktuell fgre &r 2040. Aterstér biomaterial, solenergi och keernkraft. | fgrsta fallet
handlar det freemst om skogsravara, spannmal eller raps. Det alternativet ger redan i
dag tekniskt mgijligt och intressant ur miljgsynpunkt. Metanol baserat pa bio-
braenslen skulle t ex medfara en seenkning av koldioxidutsleeppen fran transportsek-
torn med hela 80% (Steen & Akerman 1994:16). | sol-energifallet, som ocksa eer
mycket positivt ur miljgsynpunkt, handlar det om ngdveendigheten av ett tekniskt



genombrott pa solcellsomradet (som gar denna teknik Ilgnsam). | tredje fallet,
keernkraft, eer tekniken redan etablerad men haeftigt omstridd.

Valet av en ny, primaer energikeella far fordonsbraenslen kan med viss sannolik-
het fgrveentas paverka den globala energisektorn. Nya leender kan bli betydelsefulla.
Brasilien har redan demonstrerat hur gvergangen kan ske fran fossila braenslen till
biobraenslen. Samtidigt maste man komma ihag att en storskalig gvergang till
biobraenslen skulle medfgra konflikter om brukbar areal: matproduktion och
breensle-produktion skulle komma att konkurrera. Solenergi genererad genom
storskaliga solcellsanlaeggningar som bas t ex fgr vaetgasdrift ser freemst tillgaenglig i
jordens solbaelten men kraever stora investeringar. Villigheten att satsa pa keernkraft
for transportsektorns behov kan vara politisk mgilig i vissa lsender men inte i andra.
Framvaexten av nya, alternativa energimarknader kan saledes komma att paverka
maktstruk-turen i veerlden, nagot som kan fa allvarliga konsekvenser far breensle-
farsgriningen av transportsektorn i Norden, bade vad geeller tillgeeng-lighet och pris.

4. De globala effekterna av en globalisering av bilismen kan ocksa leda, inte bara till
ngdveendighet att gverga till andra primeera energikeellor een de fossila utan ocksa
till byte av energibaerare. Om en sadan gver-gang gar langsamt och harmoniskt,
kan man fgresteella sig att effek-terna blir begraensade. Bilar som gar pa bland-
braenslen (bensin och alko-holer) eller som aer hybridfordon (kers med bade elmotor
och fgrbreen-ningsmotor) kan leett passas in i dagens system far tillverkning och drift
av bilar.

En sadan harmonisk utveckling framstar dock som mindre sannolik. Om det
deerfer i steellet maste aega rum en snabb och mer radikal om-leeggning av braensle-
farsgriningen av bilbestandet, kommer sannolikt betydande problem att uppsta far
transportsystemen i Norden. Den globala bilindustrin kommer da troligtvis att
genomga stora fareend-ringar liksom distributionen av breensle. Redan i dag
diskuteras mgijlig-heten av att USA sgker atervinna nagot av sin tidigare dominans
pa bilproduktionens omrade genom att satsa pa elbilar (Sperling1995). Eftersom
elbilstillverkning aer tekniskt enklare &en tillverkning av bensinbilar, kan emellertid
nya leender sticka upp som viktiga pro-ducenter. Nya villkor kan komma att rada pa
den internationella bilmark-naden och breenslemarknaden. Det vore naivt att tro att
det skulle ga att finna en speciell nordisk veeg till miljgveenliga bilar och breenslen.

Sammanfattningsvis kan man saledes konstatera att utvecklingen i de nya billaen-
derna kan fa betydande konsekvenser fgr transportsystemen i de nordiska leender-
na: Olika kombinationer av fgljande problem kommer att skapa nya fgrutsaettningar
far nordisk transportpolitik: Nya turbu-lenser pa olijemarknaden, internationella krav
pa minskade utslaepp av koldioxid per capita, oseekerhet vad geeller bade framtida
alternativa energimarknader och valet av framtida energibaerare i bilar.

KONSEKVENSER FZR NORDISK TRANSPORTPOLITIK - NAGRA PROVOKATI-
VA SLUTSATSER

Mot denna bakgrund vill jag till sist formulera nagra provokativa slutsatser far
nordisk transportpolitik. En fgrsta allmeen slutsats aer att transportpolitiken ocksa i
de nordiska leenderna maste grundas pa en analys av bl a konsekvenserna av
bilismens globalisering (liksom pa andra globala fareendringar inom transportsek-



torn). Att bygga langsik-tigt hallbara transportsystem i Norden under fgrutsaettnigen
att leen-derna utanfar OECD kommer att avsta fran att utveckla bilismen eer orea-
listiskt.

Konkret skulle jag vilja peka pa fyra viktiga slutsatser vad geeller nordisk transport-
politik i ett 20 ars-perspektiv:

1. Beredskapen infgr perioder av politiskt initierad turbulens pa olje-marknaderna
maste hgjas. En sadan turbulens kommer att drabba trans-portsektorn mycket
hardare een pa 1970-talet, eftersom denna sektors relativa andel av petroleumfar-
brukningen gkat veesentligt sedan dess. Turbulensens varaktighet kan komma att bli
betydligt laengre aen kri-serna pa 70-talet, eftersom den sammanhaenger med
fundamentala fareendringar av den ekonomiska och politiska maktstrukturen i
veerlds-samhzellet. Den heer gangen reecker det inte med att gka oljelagringen.

2. Anstreengningarna att reducera transportsektorns bidrag till veext-huseffekten
maste forceras. Det nu uppsatta blygsamma malet att stabi-lisera utsleeppen av
koldioxid eer otillraeckligt. Det haller f @ pa att averges. Norge har redan gjort det
officiellt som det farsta nordiska land. Fgr framtiden maste riktpunkten vara - inte
stabilisering av nuvarande utsleeppsniva - utan reducering av utsleeppen per capita
till nagon niva som aer globalt acceptabel.

3. Farberedelser fgr en storskalig gvergang till alternativa breenslen maste
intensifieras. Den farberedelsen bar inte enbart besta av forskning och utvecklings-
insatser utan mer handla om att farbereda allmeenhet och myndigheter pa nadveen-
diga fgraendringar.

4. Fragan om livsstilsfgreendringar som ett komplement till andra atgeerder maste
aktualiseras, inte minst med tanke pa den fagrebild som livsstilar i den rika veerlden
har pa veerlden i gvrigt.

Generellt maste allmaenheten maste involveras i diskussionen om transportpoliti-
kens grundfragor. Annars kommer alla radikala atgeerder att bli politiskt omgijliga.
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