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Inledning

Det moderna samhallet r beroende av ett val fungerande transportsystem. Samtidigt
orsakar transportsystemet en rad allvarliga halso- och miljoproblem och anvander
avsevarda mangder andliga resurser, framst fossila branslen.

Detta foredrag sammanfattar rappporten Farder i framtiden - Transporter i ett barkraftigt
samhélle som behandlar hur ett framtida transportsystem i Sverige skulle kunna se ut
som ar forenligt med en barkraftig utveckling. Barkraftig utveckling innebéar kortfattat
att effekterna av manskliga aktiviteter skall begransas till vad naturen langsiktigt tal, att
resurser bevaras aven for framtida generationers behov samt att en globalt rattvis
fordelning av resursanvandningen forverkligas. | rapporten skisseras framtidsbilder av
ett barkraftigt svenskt transportsystem. | dessa framtidsbilder ar farkosternas tekniska
egenskaper, bebyggelsestruktur, varderingar, beteendeménster samt anvandandet av IT
nagra av de element som ar centrala. Framtidsbilderna ar inte avsedda for en detaljerad
samhallsplanering, utan som underlag for en samhallsdiskussion om framtidens
transporter. Forhoppningen ar att framtidsbilderna, tillsammans med 6vriga delar av
rapporten, tydliggor vilka typer av val vi star infor och storleksordningen av de
forandringar som kravs for att na ett barkraftigt alternativ. Vagarna for att na ett
barkraftigt transportsystem/samhalle berors endast i mindre utstrackning i denna
rapport, men kommer att analyseras djupare i det fortsatta arbetet.
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Eftersom en barkraftig utveckling kréaver stora forandringar av dagens samhélle, har vi
valt ett forhallandevis langt tidsperspektiv. Framtidsbilderna siktar mot ar 2040. Vi har
vidare antagit att barkraftig utveckling ska forstas som att alla lander bor ha tillgang till
ett lika stort miljo- och resursutrymme per capita.

Samtliga resor gjorda av personer bosatta i Sverige ar medraknade. Detta innebar t ex
att deras utrikes flygresor ar inkluderade. For gods till lands ingar all trafik inom
Sveriges granser. For frakt till sjoss och i luften har vi tagit med inrikestransporter samt
importen.

Vad innebar en béarkraftig utveckling for transportsektorn?

Vi har bedémt energianvandningen som den mest kritiska faktorn for att na ett
barkraftigt transportsystem. Den framsta anledningen till detta ar utslappen av
koldioxid fran fossila branslen. De ekologiska systemen, vilka manniskan ar beroende
av, kan allvarligt stoéras av féroreningar och andrade klimatbetingelser. Begransas
anvandningen av fossila branslen per capita kraftigt, ar den framtida
energianvandningen beroende av tillgang till fornybara energikallor.

En minskning av energianvandningen i transportsektorn till en tredjedel av dagens
niva, har i rapporten bedomts vara forenlig med ett barkraftigt samhalle.
Energitillforseln baseras da helt pa fornybara energikallor med el, metanol (eller etanol)
och véte som energibérare. Nivan baseras pa olika studier av en framtida global
potential for fornybara energikéllor, vilken fordelas lika ver en befolkning pa knappt
tio miljarder 2040. Transportsektorn har sedan antagits svara for en tredjedel av
energianvandningen. Vi redovisar ocksa ett alternativ dar transportsektorn antas
anvanda halften s mycket energi som idag och dér fossila branslen fortfarande anvands
i viss utstrackning. Denna niva uppskattas leda till en stabilisering av koldioxidhalten i
atmosfaren pa nivan 450 ppmv'. For svensk del skulle detta alternativ krava att
utslappen av koldioxid per capita reduceras med 80%. Betonas bor, att den hogre
energinivan innebar ett storre risktagande, vad galler miljon, an den lagre.

Teknikpotential

Ofta forekommande &r férhoppningen att den tekniska utvecklingen skall 16sa
miljoproblemen. For utslapp av svavel och kvéaveoxider kan ny teknik i manga fall ge
mojligheter att komma ner till mycket laga utslappsnivaer. Fragetecken kvarstar dock
for flygets utslapp av kvaveoxider pa hog hojd. Aven utslappen fran dieselmotorer ar
problematiska. Ett accepterande av dessa utslapp ar bl a beroende av hur stor volymen

' Miljondels volymenheter (Parts Per Million Volume). Den férindustriella koncentrationen var
ca 280 ppmyv och 1994 hade den stigit till 360 ppmv.



transporter med dieselfordon ar. En hog volym kan framtvinga ett byte fran
dieselmotorer till exempelvis gasturbiner, vilket & andra sidan forsamrar
energieffektiviteten.

Energianvandningen och darmed utslappen av koldioxid (givet ett visst bransle)
forefaller svarare att minska till barkraftiga nivaer. Resultaten fran var genomgang av
den tekniska potentialen for energieffektivare transporter visas i figur A och B. Siffrorna
avser tekniskt majlig genomsnittlig specifik energianvandning for ar 2040 jamfoért med
den faktiska ar 1995. De mojliga effektiviseringspotentialerna ligger mellan 30 och 75 %
minskning, och ar generellt hogre for persontransporter an for godstransporter.
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Figur A Antagna energiatgangstal for genomsnittliga persontransporter ca ar 2040,
relaterade till motsvarande varden 1995. Ofdrandrade belaggningsgrader (personer per
fordon) och hastigheter har antagits.

Racker ny transportteknik for att na barkraftighet?

| transportstudier utgar man ofta fran att resandet och godstransporterna kommer att
fortsatta att 6ka. Om t ex prognosen fran trafikverken for ar 2020 extrapoleras till ar
2040 och kombineras med de ovan antagna tekniska effektiviseringspotentialerna, kan
man rakna fram en energianvandning som askadliggors av den mellersta stapeln i figur



C. Det ar uppenbart att en avsevard volymtillvaxt inte ar forenlig med ett barkraftigt
samhalle. Skulle daremot framtida transportvolymer motsvara dagens, hamnar man
mellan vara tva antagna energinivaer for barkraftighet (se den hogra stapeln). Avsevart
forbattrad transportteknik utgor saledes en viktig men inte tillracklig komponent for att
na barkraftighet. Volymtillvaxten maste med andra ord brytas, vilket leder till fragan
om hur det later sig goras och vad som genererar tillvéaxten.
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Figur B Antagna energiatgangstal for genomsnittliga godstransporter ca ar 2040,
relaterade till motsvarande varden 1995. Ofdrandrade lastfaktorer och hastigheter har
antagits.

Transporternas volymtillvéaxt - Drivkrafter och 16sningar

Den tekniska utvecklingen har drastiskt 6kat mdéjligheterna till forflyttning mellan olika
platser for bade personer och gods. Detta har bl a méjliggjort en langt gangen
arbetsdelning mellan olika regioner och nationer.

Samtidigt som den geografiska tillgangligheten okat kraftigt, har i en del fall den
funktionella tillgadngligheten minskat. Exempel utgor nedlaggning av kvartersbutiker
och framvaxten av képcentra utanfor stadskarnorna. Resandet blir da till ett tvang och
ofta gar det inte att klara sig utan bil. Detta illustrerar att man maste beakta de
langsiktiga strukturella konsekvenserna av en 6kad rorlighet.

Gar det idag att ifraga om transportvolymerna skénja nagra mattnadstendenser? For det
dagliga kortvéaga resandet (under 10 mil) skulle tidsfaktorn pa sikt kunna utgéra en
begransning. For det langvaga resandet, i synnerhet ett sddant med flyg, kommer
daremot tidstillgangen inte att utgdra nagon begransning. Majligheterna att utnyttja



restiden pa kollektiva fardmedel kan leda till att langre resor, t ex till och fran arbetet,
accepteras.

Nagon gréns for manniskors mangd onskningar ar i dagens lage svar att se. Efterfragan
pa rorlighet 6kar nar inkomsterna okar. | princip alla atgarder som gor resandet
billigare, bekvamare eller snabbare genererar mer transporter. Detta kan ocksa
formuleras som sa: Att platser kan nas med mindre uppoffringar, leder till mer resande
darfor att fler mojligheter att tillfredsstalla dnskningar blir tillgangliga. En livsstil dar
man forsoker utnyttja alltfler av dessa mdjligheter, riskerar att ge en fragmentrad
tillvaro. Antalet mdjliga aktiviteter 0kar, men den tillgangliga tiden ar konstant. Ur ett
miljo- och resursperspektiv kan man ocksa konstatera att snabbare transporter ar
dubbelt problematiska. Dels kan man resa langre pa ett visst tidsutrymme, dels 6kar
energianvandningen per tillryggalagd stracka. En livsstil som innebar ett lugnare tempo
skulle kunna bryta tillvaxttrenden for transporterna.
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Figur C Transportsektorns energianvandning i tre exempel. Den vanstra stapeln
motsvarar dagens energianvandning i transportsektorn (1995). Den mellersta stapeln
bygger pa prognoser dver forvantad volymtillvaxt i transporterna i kombination med ett
forverkligande av teknikpotentialen. Den hégra stapeln avser den hypotetiska
kombinationen av teknikpotentialen och en transportvolym pa 1995 ars niva. De tva
antagna nivaerna pa barkraftig energianvandning i transportsektorn ar inlagda i figuren.
Nivan 35 TWh/ar motsvarar en tredjedel av dagens energianvandning i transportsektorn
och kan betraktas som en barkraftig niva. Nivan 50 TWh motsvarar hélften av dagens
niva. Den ar inte lika klart att betrakta som barkraftig och innebéar ett storre risktagande.

Ocksa nar det géaller godstransporter, ar det svart att se nagon naturlig begransning om
transportkostnaderna ar fortsatt 1aga. Vi kan konstatera att det vid en fortsatt
ekonomisk tillvaxt med oférandrade varderingar ej ar majligt att se nagra naraliggande
mattnadsnivaer for transportvolymerna. Om en barkraftig utveckling efterstravas,
maste med andra ord transportvolymerna pa nagot satt begransas. Det ar daremot inte
sjalvklart, att alla typer av transporter kan eller bér begréansas i samma utstrackning.

De strukturellt betingade dagliga resorna, sasom arbets-, service- och inkdpsresor, kan
troligen minskas utan att dagens varderingar utmanas. Dessa resor ar "tvungna” i
betydelsen att den infrastruktur, arbetsorganisation etc som vi idag har tvingar oss att
genomféra dem for vart livsuppehalle. De flesta av oss skulle troligen uppleva det som
positivt om en minskning av denna typ av resor skulle vara mgjlig, t ex genom en
utokad hemkdorning av varor, eller genom arbete i narbelagna telekontor och i hemmet.
Ovriga resor, framst upplevelsebaserade fritidsresor, varderas hogre. De kan inte lika
latt ersattas med t ex IT eller fortatning av bebyggelsen. Den plats man reser till har ofta
ett egenvarde. Ibland kan ocksa sjalva farden ha ett egenvarde, t ex genom vackra vyer
eller "korgladje". Ska detta resande minska, maste man delvis avsta fran de upplevelser



som man vill uppna pa sommarstallet eller semesterorten. Detta talar fér att denna typ
av Onskade resor pa sikt prioriteras framfor det dagliga strukturellt “tvungna” resandet,
ett antagande vi ocksa gjort i de skisserade framtidsbilderna.

Bilen samexisterar idag med andra transportmedel, men risken finns att de andra
transportmedlen for korta och medellanga resor blir utkonkurrerade, och att man i
framtiden inte kan ta sig nagonstans utan bil. Detta kan formuleras som sa, att bilismen
genomgar olika faser. 1) Den romantiska fasen, dar bara ett fatal har bil, 2)
overgangsfasen dar Vasteuropa nu kan ségas befinna sig och slutligen 3) den totala
dominansfasen, dar bilen helt har konkurrerat ut andra transportmedel. FOr att vara i
linje med en barkraftig utveckling bor den tredje fasen istéllet ersattas av vad som kan
kallas en nischfas, d v s att bilar anvands i de nischer av transportsystemet dar dess
speciella egenskaper &r helt 6verlagsna andra transportmedel. Exempel pa sadana
nischer &r resor i glesbygd, anslutningstrafik i stadernas ytteromraden, transporter av
bohag och resor till fritidshus. | en sddan utveckling kan inga en 6kad differentiering av
fordon for olika &andamal. Storre skapbilar for varutransporter, sma elbilar eller elcyklar
for vissa resor i tatorter och mellanstora hybridbilar for familjens semesterresor. Varje
individZhushall kan ha tillgang till fordon dimensionerade for olika &ndamal, &ven om
de sjéalva inte &ger nagot eller bara en typ av fordon.

Bilen kan idag betraktas som det moderna samhéllets ledande foremal (”leading
object”). Forutom transportfunktionen bar den dven pa symbolvarden som modernitet,
valstand och frihet. | en framtid kan mojligen andra féremal, t ex sma mobila
kommunikationsenheter, 6verta dessa symbolvarden och bli nya ledande féoremal. Detta
skulle fa betydelse for bilismens framtida utveckling.

Sma elbilar med hoga miljoprestanda avsedda for kortdistanstransporter, skulle delvis
kunna lésa upp ett dilemma som manga manniskor forknippar med bilen: det ar
praktiskt att anvanda en bil, men av miljoskal bor du inte gora det. Som ett komplement
till gang, cykel/elcykel och kollektiva fardmedel, skulle denna typ av miljévanlig bil
kunna finna en marknad i tatorterna.

Flera faktorer, t ex sjunkande transportkostnader och minskade handelshinder, som
tillsammans minskar friktionen for de globala varustrommarna, gor att
godstransporterna idag okar i snabb takt. Denna trend maste vandas om man siktar pa
barkraftighet och vill ha utrymme for persontransporter. For att na en barkraftig
materialanvandning generellt sett, kravs en dematerialisering av samhéllet. Detta
innebdar mindre materialfloden genom samhallet. Lattare produkter, langre livslangder
och en fokusering pa funktioner istéllet for produkter kan bidra till att astadkomma
detta. Aven transportavstanden behdver minska, inte minst genom att mycket av den



korsvisa handeln® upphér. Vi har i vara framtidsbilder antagit, att man givet en
begransad total transportvolym i allménhet, prioriterar fritidsresande framfor ett 6kat
utbud av likartade varor.

Generellt kan man saga att det handlar om att flertalet valjer en livsstil i linje med de
krav som stalls av en barkraftig utveckling. Dessa livstilar maste understodjas med bl a
en genomtankt fysisk planering och lampliga ekonomiska incitament. Ett mer
upplevelseorienterat forhallningssétt skulle kunna ersatta dagens fokusering pa
varukonsumtion. Detta kraver emellertid att individerna sjalva gor ett mer medvetet
urval av de alltfler mgjligheter som bjuds pa olika marknader. En mindre fragmenterad
tillvaro for individen skulle kunna utgéra en positiv bieffekt.

Transporternas betydelse for individerna i samhallet kan beskrivas i termer av
transportintensitet per aktivitetstimme, t ex genomsnittlig reslangd per timme av en
aktivitet. Genomsnittet i den vuxna befolkningen ar idag ungefar 2,5 km forflyttning per
vaken timme. Variationerna mellan individer ar naturligtvis stora. Vill man begransa
sitt resande, handlar det om att valja aktiviteter som ligger narmare eller att utéva
aktiviteten under langre tid. Exempelvis arbeta eller utftra fritidsaktiviteter hemma,
eller vistas i fritidshuset under langre men farre perioder.

Viktiga faktorer for barkraftighet

Bebyggelsestrukturen ar en viktig faktor bakom personresornas omfattning. Vagnatets
utbyggnad och 6kande bilism mojliggor ett glesare boende, med smahusomraden och
langre pendlingsresor. Har kan pa langre sikt en fortatning eller decentraliserad
koncentration kring flera mindre centra vanda trenden och leda till en minskning av
den strukturellt "tvungna” arbetspendlingen, serviceresor m m.

Informationstekniken 6ppnar stora majligheter for att paverka behoven av fysiska
forflyttningar. Vi har antagit att informationstekniken kommer att utnyttjas medvetet,
sa att den funktionella tillgangligheten 6kar och transportbehoven minskar. Foretag kan
i framtiden utgora natverk i stallet for arbetsplats. Inkép och viss service kan delvis ske
via IT, och transporter i glesbygd kan béattre samordnas.

Framtidsbilder

Den teknikpotential som angetts ovan har generellt anvants i alla framtidsbilder utom
en. Vi har vid utformningen av framtidsbilderna utgatt fran att fritidsresandet
prioriteras. Detta innebér att atgarder vidtas for att begréansa godstransporterna och det
pa kort sikt "tvungna" resandet, framst arbets- och inképsresor. Darigenom ges sa stort

? Korshandel innebar att likartade produkter utvaxlas mellan regioner eller lander.



utrymme som mojligt till det 6nskade resandet, givet de antagna
energianvandningsnivaerna.

Huvudalternativet bland de i rapporten skisserade framtidsbilderna benamns KNUT
Lag. Lag syftar pa att energianvandningen for transporter ar 1ag, 35 TWh/ar (1/3 av
dagens niva). Endast férnybar energi anvands i denna bild och det miljomassiga
risktagandet ar lagt. Framtidsbilden bygger pa att samhéllet ar baserat pa
neotraditionella strukturer och natverksorganisationer. De neotraditionella strukturerna
syftar pa varderingar som betonar lokal forankring av saval social gemenskap,
fritidssysselsattningar som varuproduktion. Detta innebar dock inte att langre
fritidsresor ar uteslutna. Natverksorganisation syftar pa att informationstekniken (1T)
mojliggor att manga arbetsuppgifter kan losas i ett antal knutpunkter via s k telekontor.
Kontakter mellan manniskor via IT kan ske i globala natverk. Knutpunkterna utgor
lokala centra i en flerkarnig stadsstruktur. Telekontoren, som ar mycket val utrustade
med kommunikationsutrustning, ger ocksa underlag for lokala serviceinrattningar och
affarer. Olika anlaggningar for fritidssysselsattningar ar lokaliserade i narheten.
Knutpunkterna ar sammanlankade med goda, miljévanliga kommunikationer. |
glesbygden &r det vanligare med arbete i hemmet.

En medveten samhallsplanering och ett effektivt utnyttjande av IT kan ge tatorterna den
struktur som vi antagit i KNUT Lag. De dagliga resor som kan karaktariseras som
strukturellt framtvingade, framst arbetsresor och inképs/

serviceresor, begransas vasentligt i en sadan struktur; resorna sker mer sallan och/eller
over kortare avstand.

Totalt sett har det kortvaga bilresandet halverats. Resandet med cykel, buss och
sparfordon har samtidigt 6kat kraftigt, speciellt i tatorter. Bilen &r dock fortfarande det
enskilt storsta transportslaget med knappt héalften av allt kortvaga resande. Andelen ar
lagre i ren tatortstrafik och hogre pa landsbygden déar det ofta ar svart att hitta
alternativ till bilen. Inom tatorter anvands huvudsakligen sma elbilar medan hybridbilar
dominerar i glesare omraden.

En anledning till de minskade godstransporterna i denna framtidsbild & minskade
transportavstand. Detta géller speciellt for stora produktfléden som mat, biobranslen
och byggmaterial. Hogvéardiga produkter som elektronisk utrustning och exotiska
produkter som kaffe och bananer utbyts fortfarande pa globala marknader. En allmén
dematerialisering av samhéllet har ocksa bidragit till de minskade godstransporterna.
Distributionssystemet for dagligvaror har i stor utstrackning andrat karaktar. En stor
del av varorna bestalls 6ver datanat och levereras med mindre distributionsfordon till
hemmen. Farskvaror kan bestéllas pa detta satt, men det finns ocksa butiker och
torghandel med dessa varor i knutpunkterna.



Den kraftigt minskade miljobelastningen av de kortvaga resorna och godstransporterna
har i framtidsbilderna givit utrymme for ett 6kat langvéaga fritidsresande. | alternativet
KNUT Ldg, leder detta till att volymen fritidsresande totalt ar ca 30% stérre an idag (jfr
figur D). Framst ar det langvaga tagresande som 6kat, men aven det langvéaga
bilresandet har 6kat. Fritidsresandet med flyg har minskat nagot.
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Figur D Rese- och godstransportvolymer i KNUT Lag jamfort med 1995.

Forutom KNUT Lag har vi gjort ett antal variationer. Gemensamt for alla ar strukturen
med knutpunktsarbete och kraftig satsning pa IT. Samma teknikniva har ocksa antagits,
utom i KNUT Hég - Tunga bilar.

I KNUT Lag - Lagre tempo antar vi generellt 20% lagre transporthastighet. Den darav
foljande minskade specifika energiatgangen medfor att fritidsresandet kan tillatas vara
ca 70 % hogre an 1995 (jfr med 30% hogre vid ofdrandrade hastigheter som i KNUT
Lag).

| KNUT Hdg ar energianvandningen i transportsektorn 50 TWh/ar, varav ungefar
halften kommer fran fossila branslen. Den hogre energianvandningen anvands till en
stor del for flygresor. Det totala fritidsresandet kan i denna bild tillatas vara ca 130%
hogre &n 1995. Framst pa grund av den stora mangden hdoghojdsemissioner fran flyget,
ar denna bild den som medfor det stérsta ekologiska risktagandet.



I KNUT Hog - Tunga bilar utgar vi ifran att personbilarna inte blir sa energieffektiva som
vi antagit i de andra alternativen. Istallet for cirka en fjardedel, ndr man déar bara till ett
genomsnitt pa halften av dagens specifika energianvandning, vilket motsvarar knappt
0,5 I/mil. Totalt fritidsresande ar ca 60% hogre an 1995.

I KNUT Hog - Mer gods antar vi en fortsatt 6kning av godstransportvoly merna med ca
70% i jamforelse med 1995, vilket innebar att personresandet maste begransas.
Fritidsresandet kan tillatas att 6ka med ca 50%.

Ett transportsystem med dagens infrastruktur har anvants som referensalernativ. De
strukturellt "tvungna” resorna kvarstar i hog utstrackning i detta alternativ, vilket
begransar utrymmet for fritidsresande.

Hur na ett barkraftigt transportsystem?

Det finns ett flertal hinder for att uppna ett barkraftigt transportsystem. Det galler t ex
att den typ av troghet som ligger i tunga aktorers systemkultur kan évervinnas. Inom
bilindustrin finns det en stor ovilja att att 6verge tunga stalbilar.

Ett annat exempel finns inom jarnvagssektorn. Elektricitet istallet for branslen i fordon
innebar avsevart hogre energieffektivitet och ytterst 1dga emissioner. Tagets storsta
miljofordel ligger i att det drivs med el. Vi har i framtidsbilderna antagit en kraftig
okning av tagtrafiken. En kraftig volymdkning forsvaras troligen av en konservativ
systemkultur baserad pa ett nationellt monopol. Sparkonceptet i kombination med ett
gammalmodigt trafikledningssystem for jarnvagen gor det t ex svart att blanda
langsammare och snabbare trafik. Eldrivna bussar och lastbilar, matade med
luftledningar pa tatt trafikerade strak, fordon som kan kora ett antal mil pa batteri eller i
hybriddrift, skulle kunna vara en allvarlig konkurrent till taget. En sddan utveckling
kan drivas pa av aktérer med sammanfallande intressen: elbolag som okar sin marknad,
och kunder och transportbolag som vill kopa respektive sdlja miljovanligare tjanster.

Det galler ocksa att samhallet lyckas etablera spelregler och incitament for marknadens
aktorer sa att ett miljovanligare beteende framjas. Styrmedel beslutade pa samhallsniva
ar nodvandiga nar det galler miljo- och resursfragor, eftersom dessa ofta ar typiska
exempel pa "tragedy of the commons”-situationer. Dessa innebaér, att den enskilde
forsoker ta ut en sa stor del som majligt at sig sjalv - for att inte bli forlorare nar andra
gor detsamma. Logiken i denna situation gor att resurserna och miljon dverutnyttjas och
att "alla" forlorar. Utformningen av styrmedel, for att kunna hantera bl a detta dilemma,
ar ett stort och komplext problem, och ligger utanfér ramen for denna rapport men
avses behandlas i fortsatta studier.



Slutsatser

Den overgripande slutsatsen i denna studie ar att ett barkraftigt transportsystem for
Sverige, med ett nagot okat fritidsresande jamfort med idag, forefaller majligt att
forverkliga till omkring ar 2040. For att mojliggora detta kravs emellertid en kraftig
satsning pa forbattrad teknik, samt att dagens trender med 6kande transportvolymer for
godstransporter, arbets-, tjanste- och inképsresor vands.

Om dessa trender skall kunna brytas, behévs en samhallsplanering som stédjer en
resebesparande bebyggelsestruktur och IT-anvandning. Darigenom skulle strukturellt
“tvungna” resor (kopplade till arbete och hushall/service) kunna begransas kraftigt.
Om &aven godstransporterna minskas genom dematerialisering och kortare
transportavstand, finns det alltsad utrymme for ett fritidsresande som ar nagot storre an
idag. En forutsattning for att kunna hejda 6kningen av transportvolymerna ar
forandrade varderingar.

For att framja utveckling och spridning av renare och energisnalare teknik kommer bl a
forandrade ekonomiska incitament att behdvas. Utformningen av dessa och andra
styrmedel analyseras inte djupare i denna rapport. Samhallsplanering och ekonomiska
incitament forutsatter en acceptans hos befolkningens flertal, vilket i detta sammanhang
innebdr att en barkraftig utveckling varderas hogt.



