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1. I ndl edning

De nordiske regioner star overfor en raekke udfordringer pa transportomradet. Store
infrastruk-turinvesteringer og bortfald af det toldfrie salg i EU betyder andrede vilkar for
transportkorri-dorerne og dermed ogsa for regionerne. Samtidig er der forandringer pa vej pa
havneomradet - og miljgforhold spiller en starre og starre rolle. Spargsmalet er, hvordan de
regionale myndigheder bedst forstar at mgde de nye udfordringer. For at regionerne kan vere
rustet til denne opgave, er der brug for viden og samarbejde med erhvervslivet, med
forskningen og regionerne imellem.

Det er baggrunden for at, 17 regioner fra Sverige, Norge og Danmark har etableret det
regionale transportpolitiske samarbejde Nordic Transportpolitical Network (NTN).

NTN gennemfares over 3 ar indenfor rammerne af INTERREG I1C-programmet for
Nordsg-en. Netvaerket omfatter bade en politisk og en forskningsmaessig dimension. Formalet
er at skabe et transportpolitisk netvaerk, som kan markere regionernes behov overfor EU og
nationalstaterne, og som kan medvirke til at koordinere de planmassige tiltag regionerne
imellem. Til at levere ny viden til den regionale planlegningsindsats pa transportomradet er
der etableret et transportforskningsnetveerk. Forskningen skal levere input til den politiske
diskussion og skabe forbindelse mellem erhvervsliv og forskning, sa forskningen er til nytte
bade i erhvervslivet og det politiske liv.

Der er iveerksat forskningsaktiviteter indenfor fglgende 6 hovedtemaer:

* Kundskab om transport

«  Godsstrgmme fordelt pa varetype, transportmade og OD (Oprindelse og Destination)
» Konkurrenceflader og udviklingstrak.

» Nersgfart og interkontinental transport

«  Optimale transportkorridorer og transportmader ud fra krav om beeredygtighed

» Flaskehalse.

Forskningsprojekterne gennemfares i et samarbejde mellem forskningsinstitutionerne
Agderforskning i Kristiansand, Chalmers tekniske Universitet i Géteborg, Aalborg
Universitet, Institut for Transportstudier i Sgnderjylland, Transport @konomisk Institut i Oslo
og Vestlandsforskning i Vestnorge.

Pa workshoppen pa Trafikdagene blev der blive lagt op til en bred diskussion om det konkrete
indhold i NTN-projektet og om netveerksforskning kunne veere et middel til at optimere
forskningsarbejdet. Det skete med udgangspunkt i fire korte indleeg, som afspejler en del af
det, der p.t. arbejdes med i projektet:

Baggrunden for NTN . Mal og visioner.
v. Noél Mignon, Nordjyllands Amt

Flaskehalse i transportsystemet - kundens, transportgrens eller politikernes problem?
v. Kenth Lumsden, Chalmers Tekniska Hogskola og Jennie Thalenius, Sjgfartens
Analysinstitut, Goteborg.

Oplaegget er uddybet i afsnit 2, og baggrundsrapport kan findes pa www.ntn.dk



Mere gods med bane - et realistisk alternativ eller en myte?
v. Lars Dagnees, Institut for Transportstudier.
Oplaegget er uddybet i afsnit 3 og baggrundsrapport kan findes pa www.ntn.dk

Kan effektivitet og langsigtet baeredygtighed kombineres i det regionale transportsy-
stem?

v. Karl Georg Hagyer, Vestlandsforskning, EminTengtrgm og Carsten Jahn Hansen, Aalborg
Universitet.

Oplaegget er uddybet i afsnit 4.

De falles draftelser af forskningsarbejdet foretages pa arlige konferencer hvor forskerne
foreleegger deres arbejder for regionerne og deres samarbejdspartnere i erhvervslivet. Den
tredje konference blev afholdet i Géteborg midt i august 1999. De tre forskningsprojekter i
dette notat blev forelagt pa konferencen, og der blev her givet grant lys til 3 fase af
forskningsprojektet.

Laes mere om Nordic Transportpolitical Network pa hjemmesiden: www.ntn.dk eller fa flere
oplysninger hos NTN-sekretariatet hos Nordjyllands Amt

Noel Mignon, TIf: +45 9635 1129 - E-mail: nom@nja.dk , eller
Svend Tefting, TIf: +45 9635 1124 - E-mail: svt@nja.dk



2. Flaskehalse i ett nordsjoperspektiv - nagra projektre-
sultat

2.1. Sammanfattning

Nordic Transport political Network (NTN) har som mal att stodja och utveckla transporterna i
Nordsjoregionen sa att befintlig transportinfrastruktur utnyttjas optimalt och att nya behov
tillgodoses i enlighet med samhéllets krav pa en barkraftig utveckling. Malet &r ocksa att
foresla handlingsalternativ som bidrar till en positiv regional utveckling och till 6kad
anvandning av mer resurssnala transportformer.

For detta kravs ny kunskap, metodutveckling samt en utékad dialog mellan olika intressenter.
Delprojekten inom NTN mojliggor identifiering av regionala férutséattningar och
utvecklingsbehov i saval EU- som nationellt/regionalt perspektiv.

2.2. Problemstéllning och syfte

Okad foradlingsgrad, alltmer raffinerade logistikkrav och krav pa 6kad kostnadseffektivitet i
transporterna ar en standigt pagaende process. Globaliseringen av industriproduktionen skalar
upp problematiken till nya dimensioner. Valet av transportvdgar och leverantor av
transporttjanster kan inte harledas till enkla beslutsregler som t ex ndrmsta vag och lagsta
transportkostnad. Aven regionala fldden maste saledes lankas in i de interregionala och
globala systemen.

Detta projekt fokuserar brister som finns eller kan férutses i transporterna och som utgor
hinder for en positiv tillvaxt i Nordsjoregionen. En central problemstélining i projektet och
som ar knutet till det regionala perspektivet ar :

+ Okade krav pa effektiva flodeskanaler som knyter ihop regionen med omgivningen och
samtidigt krav pa okad frekvens. Det forutsatter en koncentration av flodena till farre
flodeskanaler savida Gvriga forutsattningar ar lika.

 Hur kan en sadan koncentration ske i regionen utan att nya kritiska flaskhalsar
uppkommer?

De specifika malen ar att:

« ldentifiera flaskhalsar och pavisa konkurrensforskjutningar i transportmarknaderna som en
effekt av sadana flaskhalsar. Dessa kan innebéra att gods fors éver mellan transportsatt
och/eller regioner. Brister som innebdr att det totala transportarbetet 6kar eller att
resursutnyttjandet forsdmras motverkar en barkraftig utveckling.

« Klarlagga hur flaskhalsar kan och bér paverkas i ett kortare och ett langre perspektiv.
Regionala verksamheter kan harmed erbjudas béttre service samtidigt som regionen i sig
kan erbjuda mer effektiva lankar i de internationella transportsystemen. Problematiken
med att vardera effekten av olika typer av atgarder utvecklas vidare i fas tre.

2.3. Hur vi ser pa flaskhalsar inom transporter

“Transporter” &r inte en homogen och standardiserad produkt varfor analyser av flaskhalsar
kraver ett bredare och kanske djupare synsatt &r t ex motsvarande analyser inom produktion



av en vara. Transporter ar en tjanst och kan inte lagras. Transportmarknaden ar indelad i ett
antal delmarknader, dar resursstrukturen och tjansten ser helt eller delvis olika ut. Kraven pa
transporten liksom godset i sig har olika egenskaper. De olika aktiviteterna som utférs inom
denna tjanst maste samordnas i tid och rum. Transporterna inbegriper som regel ett antal
skilda aktorer, vilka har ett specifikt atagande for en begransad del av transporttjansten.
Olika transporter karakteriseras darfor av ett stort antal variabler. Detta innebar ocksa att
kapaciteten per tidsenhet liksom kostnaden kan variera avsevart mellan olika transporter och
transporttillfallen, d&ven om antalet godston och transportavstand &r identiska. Transportarbetet
fordelat pa transportsatt ar darfor en otillracklig indikator for att pavisa forandringar inom
transportmarknaden. Sjofartens transportarbete méts inte heller annat &n for inrikes
transporter.

Flaskhalsbegreppet maste darfor tolkas som ett samlingsbegrepp for att antal faktorer. men
som har det gemensamt att de inverkar negativt pa:

» Transportsystemets funktion, ekonomi, kundnytta i ett foretagsekonomiskt perspektiv
(mikroperspektiv),
» och/eller funktion, ekonomi, samhallsnytta i ett makroperspektiv.

Att undanrdja flaskhalsar forenar foretagsekonomiska samt regionala/samhalleliga mal att
astadkomma en resurssnal utveckling, men problemet ar att varderingsgrunderna kan uppvisa
besvarande skillnader. Beroende pa om flaskhalsar behandlas i ett mikro- eller makroper-
spektiv har flaskhalsarna helt eller delvis skilda former och betydelse. Om malet &r att
astadkomma 6kad produktivitet i transportsystemen bor det dock innebéra att alla atgarder,
som oOkar produktiviteten med samma eller lagre resursforbrukning, ar positiva. | denna
vardering maste saval foretagens som samhaéllets resurser vagas in.

| ett marknadsekonomiskt perspektiv kan flaskhalsar definieras mer generellt som en brist i
utbudet av kapacitet. Men vi kan ocksa betrakta en flaskhals som en brist i efterfragan,
namligen nar efterfragan understiger kapaciteten. Detta intraffar t ex nar det sker en vésentlig
kapacitetshojning inom nagon del av det fysiska natverket, vilket medfor ett underutnyttjande
av resursstrukturen och en forsamring av Idnsamheten i andra delar.

2.4. Overgripande utvecklingstendenser pa den svenska transport- sjéfarts- och
hamnmarknaden Fej ! Henvi sni ngskil de i kke fundet.

Den svenska handeln och transporterna expanderade kraftigt mellan 1982-1987 och féljdes av
en period med nolltillvaxt. Sedan 1992 har tillvéxten aterigen tagit fart igen och Sverige intar
idag, med 35% exportberoende och med ett handelséverskott motsvarande néstan 10% av
BNP, en vérldsledande roll som exportnation.

Bakom utvecklingen ligger en kombination av langsiktiga trender och faktorer som ar unika
for perioden i fraga. Nagra sadana &r kronans forsvagning, Sveriges EU-medlemskap,
vaxande frihandel, minskade tullar samt produkt- och marknadsutveckling, som skapar nya
tjanster och produkter.

Drivkraften i utvecklingen &r en standig stravan efter att exploatera skalfordelar bade pa
produktions- liksom kostnads- och intaktssidan. Industrin har i takt med att den svenska
marknaden blivit for liten agerat alltmer internationellt. Exportindustrin karakteriseras nu av
ett begransat antal mycket stora exportérer med en betydande andel av exportvolymen samt



ett vaxande antal sma och medelstora foretag. Antalet export- och importforetag har okat
kraftigt och det galler savél narmarknaden som de transoceana marknaderna. 1994 fanns
45.000 export- och 71.000 importforetag.

Tillvéxten i transporterna till det forna Sovjetunionen har kommit av sig under de senaste
aren, medan utvecklingen pa de 6vriga Oststatslanderna har varit mer positiv. Expansionen av
transporterna har i huvudsak skett i nord-sydlig riktning. Den snabbaste utvecklingstakten
finns i skeppningarna av lastbilsgods fran och till Sverige. Tillvaxten inom &vriga godsslag
har under perioden varit positiv men betydligt mer ddmpad. Utfallet &r varierande inom olika
godssegment. En betydande ékning har skett inom ravaruimporten till svensk skogs- och
kemiindustri, medan andra bulkslag som oljeprodukter och malm i princip haft oférandrade
volymer.

Globaliseringen av produktionen, ett vaxande utbud av produkter i transporterna, mindre
sandningsstorlekar och hogre krav pa frekvens och kvalitet skapar en mycket komplex och
integrerad transportmarknad. Lastdgare med betydande kvantiteter kan l6sa sitt eget
transportbehov genom ett djupare engagemang i hela transportkedjan och utveckla dedikerade
system, kanske till och med baserade pa egna terminaler och lastbarare. Férutom egna fasta
kvantiteter, skarps kraven pa kostnadseffektivitet med storre transportavstand. Systemen
baseras pa hog frekvens och tidtabellsbundenhet, vilket innebar mojlighet att sélja en viss del
av kapaciteten i dessa dedikerade system ocksa pa den éppna marknaden. De stora
skogsbolagen i Sverige och Finland utgor exempel pa en sadan strategi.

Rederierna &r en aktiv part i utvecklingen som syftar till att utvinna sj0fartens skalfordelar.
Tor Line &r ett sadant exempel, dar samverkan och samordning sker for flera lastégare i ett
Oppet system. Transportdren kan genom denna samordning av flédena skapa volymkoncen-
tration och en hog frekvens.

2.5. Kritiska faktorer

Transport- sjofarts- och hamnverksamheter liksom naringen i 6vrigt maste integreras i ett
internationellt naringspolitiskt synsatt pa transporter och sjofart om de olika aktorerna i
transportnaringen pa ett positivt satt skall kunna bidra till 6kad nationell tillvéaxt och en
barkraftig utveckling. Transportnaringen inkluderat kunskapsforetag har och kommer att ha
stor betydelse for den langsiktiga kompetensutvecklingen dven i framtiden. Lander som
Holland och Belgien bygger t ex mycket av sin storhet som sjofartsnation pA hamnmarknaden
och en snabbt vaxande transittrafik. Det &r nédvandigt att staten ser 6ver saval nationella som
regionala effekter av statliga investeringar, subventioner och bidrag pa ett enhetligt satt for att
undvika att det byggs upp en Gverkapacitet, vilken tar Iang tid att avveckla. Forbattrad
kommunikation och samverkan mellan aktérerna inkluderar ocksa den offentliga sektorn, som
skall bidra till langsiktighet och harmonisering av forutsattningar.

Samhallets syn pa transportsektorn &r inte &nnu baserad pa ett helhetsperspektiv, samtidigt
som varderingar av nytta inte &r operationaliserad. Samhallets ansvar nér det géller transporter
respektive regional utveckling &r sektorsindelat, vilket &r en bidragande orsak. Helhetssynen
kan bidra till att det kan véxa fram nya eller mer effektiva transportlésningar. Brister i
helhetssynen har naturligtvis en motsatt effekt men skapar dessutom en osakerhet inom
transportmarknaden, vilket innebar forlust av langsiktig konkurrenskraft och fordréjning av
investeringar i miljo- och sakerhet.



Internationell harmonisering av regel- och avgiftssystem gar mycket langsamt. Bakomliggan-
de principer och motiv uppvisar mycket stora skillnader, vilket forhindrar fortsatt
effektivisering inom transporterna.

De svenska industriforetagen har i en internationell jamforelse ett mycket stort beroende av
den internationella marknaden, eftersom var hemmamarknad ar liten. Internationell
konkurrenskraft forutsatter kontinuerlig effektivisering av produktion och logistik. Ar de
nationella forutsattningarna inte tillrackligt goda, flyttas hela eller delar av verksamheten till
lander som har formanligare produktionsforutsattningar. Detta géller saval industri- som
transportproduktion. En helhetssyn pa industrins transportbehov liksom pa transportmarkna-
dens villkor och forutsattningar ar darfor avgdérande.

2.6. Koncentration — hur och varfor?

Strategierna for hur ett battre resursutnyttjande kan astadkommas avseende transportsystemets

komponenter, savél naringens som samhallets, ar langt ifran klara. Det kan dock konstateras

att det finns tva helt skilda utgangspunkter eller arbetshypoteser for hur transporterna skall

effektiviseras och for att dstadkomma ett battre resursutnyttjande. Dessa ar:

« Koncentration av floden till fa och tunga godskorridorer.

» Enjamnare regional spridning Over fler transportvagar for att battre utnyttja befintliga
resurser och for att undvika att skapa nya flaskhalsar

Det ar framst enhetsgodset, sdsom container och gods lastat pa lastbilar och jarnvagsvagnar
som ar starkt koncentrerat. 30 miljoner ton skeppas med farjor och RoRofartyg via ett fatal
hamnar pa ost- syd- och vastkusten till Europa. Fem hamnar omsatter 90% av volymerna.
Under perioden 1987-1997 véxte denna sektor med 7,3 % per ar métt i ton. De nord-sydliga
transporterna svarar for cirka 80 % av 6kningen. Okningstakten i antal lastbilar per ar var
drygt 100.000 mellan 1993 och 1998, da 1,6 miljoner lastbilar/trailers passerade den svenska
gransen pa farjor. Dessa transportsystem kréaver viss storskalighet, men langt ifran av den
dignitet som de transoceana flédena. Behovet av hamninvesteringar &r betydligt 1&gre och ett
rederi kan i princip nastan 6ver natten flytta sin trafik fran en hamn till en annan. Samtidigt
vaxer kraven pa transportkvalitet, frekvens och tidtabellsbundna avgangar.

Nar det galler containertransporter kan konkurrensbilden ses i ett nordiskt perspektiv, men pa
sikt dven i EU- eller globalt perspektiv. Goteborgs Hamn omsétter drygt 500.000 TEU eller
60 % av de svenska containervolymerna. Hamnen har transocean direkttrafik och konkurrerar
med europeiska containerhamnar. Resterande volym, ca omsatts i andra hamnar pa vast- syd-
och ostkusten. Tillvaxten ligger nationellt pa 5-6% per ar. Feedervolymerna transporteras till
Goteborg, men ocksa till Hamburg och Rotterdam. Tillvaxtforutsattningar skapas genom
saval 6kad volymbas som 6kad effektivitet. Goteborg maste kunna konkurrera med ett
tillrackligt frekvent och kostnadseffektivt natverk till de transoceana marknaderna. For att na
en tillrackligt kostnadseffektiv produktion beréknas enligt de storsta rederierna att en
transocean containerhamn behdver omsétta ca 1,5 miljoner TEU. Siffran far betraktas med
viss flexibilitet och troligen gar det att na langsiktig konkurrenskraft vid lagre volymer.

For transporter till vara narmarknader géller pa sikt en framtida volymexpansion framst
baserad pa farje- och RoRo-transporter och i vist respektive sydlig riktning. Det skapar
forutsattningar for en véxande hamnverksamhet. Samtidigt har konkurrensen mellan
hamnarna skarpts och pa sikt bor det finnas en grund for utékad samverkan.



Den dominerande volymandelen, eller drygt 80 miljoner ton dvrigt gods, fordelas fortfarande
Over ett relativt stort antal svenska hamnar bortsett fran mineraloljorna. Géteborgs Hamn
tillsammans med Brofjorden omsatter merparten av mineraloljorna och produkter. Det évriga
godset &r av mycket varierande karaktar och tonnagestrukturen uppvisar lika varierande
karaktar som godset. Av detta foljer att kraven pa saval teknik, som kompetens och ekonomi
varierar betydligt mellan olika sjofartssegment beroende pa trafik- och godsstruktur.

De planerade satsningarna pa utbyggd jarnvagsinfrastruktur syftar till att effektivisera vissa
systemfloden. Dessa ingar delvis i gransoverskridande floden och skapar koncentration pa
farre och storre godsstrak inom landet, samt koncentration till ett mycket begransat antal
omlastningshamnar. Jarnvéagens planer innebar att savél kapacitet som effektivitet okar i
vasentlig omfattning.

2.7. Dynamiken inom transportmarknaden och Nordsjoregionen

Nér det galler enhetsgodset kan effektiviteten forbattras avsevart tack vare en samverkan
mellan investeringar i jarnvagssystemet och i Goteborgs Hamn. Det ger nordisk industri
tillgang till samma transportservice och till en jamforbar kostnad som foretag pa kontinenten.
Denna utveckling kan darfor vara mycket positiv inom en viss del av transportmarknaden. Det
ar inte heller ett hot mot néraliggande hamnar och sjofartsalternativ vad galler containertrafi-
ken.

Det finns dock ett hot som ligger i alltfor stor koncentrationen till fa tunga korridorer och nav.
Det innebar att vissa volymer omfdrdelas regionalt med forlust av volymer som i vissa fall
kan vara Kkritiska. Investeringarna i jarnvagssystemet tillsammans med 6kad samverkan i
korridorer och satsningar pa flera stora tunga godssegment medfor att konkurrensen skarps
betydligt, inte bara avseende containers, utan ocksa skogsprodukter, mineraloljor mm. Denna
omfordelning sker pa bekostnad av smaskaliga transportsystem baserade pa regional narsjo-
fart. Rederier och hamnar som nu har direkttrafik till den lokala eller regionala hamnen kan
drabbas av en besvarande urholkning av volymerna genom dverflyttning av last till jarnvég
och lastbilar, vilka baseras pa stérre och farre nav pa vast- och sydkusten.

Inom ett antal godssegment ar det svart att finna alternativ till direkttrafik med sjofart,
framforallt nar det galler import av rdvaror och export av stora basvolymer for den kustnéra
industrin. Ett volymbortfall, sérskilt av Il6nsamma marginallaster, innebér vésentligt sémre
forutsattningar for att uppna en godtagbar lonsamhet. Detta galler hamnar, rederier och
varuagare som drabbas av 6kade kostnader for de kvarstaende volymerna.

2.8. Hur valjer vi vag?

Varuégarnas val av transportsystem/satt paverkas av ett antal olika kriterier sdsom:
» Distans / transportrelation

» Godsets egenskaper

e Total volym

» Sandningsstorlek

* Frekvens/Fart =Tid

» Réttidighet

» Kanslighet for skador

* Typav lastbarare

*  Miljéaspekter/krav

» Flexibilitet service/Over tiden



+ Kostnad/enhet
e Alternativ kostnad/intakt

Dessa karakteriseras av att de har olika betydelse och vérde for olika lastagare. VVarderingen
av flaskhalsar och hur de bast atgéardas uppvisar darmed ocksa stora skillnader mellan olika
aktorer. Detta beskrivs i ett antal fallstudier som redovisas i rapporten.

Varudgare med stora volymer och som kan tillgodogora sig skalfordelar genom effektivise-
ringen inom de tunga godskorridorerna via landsvag och jarnvag ser mycket positivt pa
utvecklingen. Detsamma géller varudgare som kan utnyttja standardiserade lastbarare och
som ligger centralt i forhallande till de tunga godskorridorerna. De industrier som inte &r
lokaliserade centralt eller har gods som inte enkelt kan enhetsberedas och transporteras med
landtransporter ser utvecklingen med 6kad oro. Forsamrad service, tillganglighet och 6kade
kostnader kan bli konsekvensen.

De mindre och medelstora sjofartsaktrerna som drabbas finns inom den regionala
narsjofarten eller betjanar denna. De har mycket svart att pa alltfor kort tid anpassa sig till
kritiska volymreduktioner, kanske ocksa forknippade med allt storre volymvariationer 6ver
tiden. Volymbortfall kan leda till nedlaggning och kapitalforlust. Det &r i ett nationellt
perspektiv ett relativt stort antal lokala hamnar och operatérer som kan drabbas av en ond
cirkel i takt med att jarnvagens konkurrenskraft successivt dkar. Det géller inom flera segment
som utgor grunden for den regionala narsjofarten.

| ett nationellt perspektiv innebar det dock inte att totala volymen med sjofart minskar, men
den utgar fran allt farre och storre nav och med allt storre operatorer. Naringsutsikterna for
mer smaskalig sjofart drabbas darmed negativt och delar av den regionala sjofartsmarknaden
gar forlorade. Vi vill darfor peka pa att vissa marknader ar ytterst kansliga aven for sma
statliga ingrepp som leder till en forskjutning av konkurrenskraften. Hamnarna och
sjofartsnaringen verkar i dag pa konkurrensutsatta marknader och tvingas i allt snabbare takt
att se over de kommersiella forutsattningarna. Effekten av statliga investeringar liksom
avgifts- bidragssystem drabbar olika typer av transporter, transportvagar, regioner och aktorer
olika.

2.9. Fortsatta analyser i Fas 3
En teoretisk fordjupning ar nodvéndig for att battre kunna beskriva transporterna och hur

olika typer av flaskhalsar inverkar pa dessa. Detta ar i sin tur en grund for att kunna analysera
olika atgarder liksom deras potential for:

Naringsliv
« Varuproducerande industri - resursstruktur samt behov av effektivisering inom transport-
och logistik.

« Transportndringen - resursstruktur samt behov av effektivisering inom transportprodukti-
onen.

Samhaélle
« Samhallets resurser och mal.

Dynamiken i marknaden &r sammansatt. Atgarder i form av investeringar eller vida-
reutveckling av koncept syftar till att reducera problemen i en del av transportnatverket.



Flaskhalsar andrar darmed form eller betydelse i denna del av natverket, men kan ocksa
paverka andra floden i regionen eller i kringliggande regioner. Pa motsvarande sétt kan
forandringar i omvarlden ocksa skapa flaskhalsar i den egna regionen. Hur denna process
utvecklas liksom dess betydelse for Nordsjoregionen bor klarlaggas ytterligare.

Ett 6vergripande mal ar att visa pa regional styrkeposition i termer av styrka, svaghet,
mojligheter och hot med fokus pa effektivitet/ineffektivitet i godstransporterna — nuvarande
och forutsebar. Detta kan utgtra en grund for fortsatt utveckling och samverkan mellan
naring, offentlig sektor och forskning for att kontinuerligt forbattra konkurrens-
forutsattningarna. Utvarderingen av regional styrkeposition samt de mest kritiska faktorerna
idag och imorgon sker med fordel i en gemensam analys av slutsatserna i de olika
delprojekten. Samhalleliga mal, som t ex att astadkomma en barkraftig utveckling, ar annu
inte operationaliserbara i den mening att de direkt kan anvéandas for att vardera, jamfora och
styra olika aktiviteter ute i samhéllet utifran en vedertagen syn pa nytta och uppoffring.



3. Konkurrenceflader og udviklingstreek

3.1. Projektets formal

Delprojektet “konkurrenceflader og udviklingstraek™ skal specielt belyse konkurrenceflader
mellem transportmidlerne og dermed mulighederne for at pavirke fordelingen i anvendelsen
af de forskellige transportmidler til godstransport. Det er i dette delprojekt valgt specielt af
fokusere pa konkurrenceforholdet bane/bil.

Udviklingen af transportsystemerne og den politiske diskussion heraf har bl.a. veeret
karakteriseret ved, at

- efterspargslen efter godstransport stiger kraftigt, og der samtidig er sket en overflytning af
gods fra bane til vej.

- fokus pa de miljgmassige og treengselsmaessige problemer omkring godstransport og
specielt vejgodssektoren har faet en reekke parter til at fremheeve behov/gnske for at
overflytte gods fra vej til bane. Disse gnsker er formuleret i en reekke officielle politikker
pa savel regionalt, nationalt som overnationalt plan. Desuden ydes der stadig betydelige
offentlige tilskud til savel drift som investeringer i jernbane. Til trods herfor har det hidtil
knebet med resultater, som har kunnet demonstrere, at mere gods med bane kunne veere et
middel til udvikling af mere effektive og miljgrigtige transportlgsninger i Europa.

Pa den baggrund kan udfordringen for neervaerende delprojekt sammenfattes som:
“Mere gods med bane - et miljgrigtigt alternativ eller en myte?”

Med henblik pa at svare herpa er der i dette delprojekt gennemfart en raekke “delundersggel-

ser’:

+ En begrebsmaessig ramme for “konkurrenceflader” - findes den eller kan den opstilles pa
en fornuftig made?

« Hvad er der hidtil skrevet og undersggt om emnet i andre sammenhange?

« Enundersggelse af holdninger til konkurrenceflader og udviklingstraek hos de politiske
partier i de 3 nordiske lande: Norge, Sverige og Danmark.

« Pahvilken made kan de aktuelle konkurrenceflader beskrives med udgangspunkt i
foreliggende offentligt tilgeengelige statistiske kilder?

« Hvad kan vi leere af 3 konkrete cases:

« Dansk jernbanepolitik i 90’erne: liberalisering og deregulering, de forelgbige erfaringer

« Udviklingen af kombinerede transportlgsninger fra Skandinavien til Central-/Sydeuropa

« Transport af mgbeltree fra Sverige til Danmark?

3.2. Konkurrencefladerne &endres med tiden
Konkurrenceflader er i (*) defineret som :

X Konkurrenceflader mellem transportmidler har vi, nar transportbrugerne star overfor
alternativer, nar transportopgaven skal lgses”.

' (Konkurranseflater i godstransport 1994. T@I rapport, 1996: Odd Skarstad.52 pp.18)



Som angivet i indledningen er der i dag konkurrenceflader mellem transportmidlerne. Det ma
0gsa konstateres, at konkurrenceforholdene lgbende udvikles til lastbilens fordel. Interessen
knytter sig saledes til perspektiverne:

X bedre miljg?

X mere effektiv trafik?

X aflastning af vejnettet?

gennem udvikling af konkurrencefladerne, sa mere godstransport kan udfgres med jernbane.

Med udgangspunkt i nedenstaende citater er det vores vurdering, at dynamikken omkring
udviklingen af konkurrencefladerne kan beskrives ud fra tre forskellige indfaldsvinkler. De
forskellige indfaldsvinkler kan betyde forskellig forstaelse af, hvad der skal til for at &endre pa
konkurrencefladerne. De forskellige indfaldsvinkler kan opfattes som en beskrivelse af
udviklingen af transportmarkedet siden 70’erne.

Citaterne er:

« “En transportfordeling som ikke er gnskelig, kan endres ved f.eks. & endre avgifter og
subsidier, ved a utvikle infrastrukturen, eventuelt ved andre typer tiltag™ (Samferdselsde-
partementet, St meld nr 32 1996/96)

« In general, the analyses show that the entreprises are willing to change transport mode.
However, some improvements are requested in the quality of transport of rail and ship.”
(Transportradet, Transport development in the light of fiscal considerations, capacity and
environmental problems)

+  “att beslut i transportfragor bor ske i sa decentraliserade former som majligt med en
tydlig rollférdelning mellan olika planeringsnivaer och aktorer.” (Trafikutskottets
betéankande, 1997/98) - “Erhvervets medarbejdere skal indga i den multimodale logistik-
keede og samarbejde bedre med transportkgberne og andre transportarer, b.a. ved hjelp
af informationsteknologi’” (Erhvervsministeriet, Logistik og godstransport, 1998)



Figur 1. Karakteristik af udviklingen i transportmarkedet:
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3.3. Hvad siger litteraturen?

Der er i dette delprojekt identificeret en betydelig maengde rapporter, undersggelser og
offentlige dokumenter, som behandler begrebet “konkurrenceflader og udviklingstraek”.
Centrale konklusioner, som ma vurderes at vaere konsistente pa tveers af de mange kilder, er:

X Jernbane kan potentielt vaere et omkostningsmaessigt og miljgmaessigt alternativ til
vejtransport ved transporter over lange afstande. Undersggelserne peger pa at greense-
fladen for, hvornar jernbane kan vare et alternativ til vejgodstransport, ligger omkring
300 km. Ved kortere transporter er der hverken gkonomiske eller miljgmaessige fordele
ved at benytte jernbanetransport. Set i lyset af, at en meget stor andel af alle transporter
er pa under 300 km, kan der saledes peges pa, at anvendelsen af generelle fiskale
instrumenter i form af beskatning af vejgodstransport for at pavirke jernbanens konkur-
renceevne ogsa vil ramme transporter, som ikke kan overflyttes. Industriens konkurren-
ceevne vil saledes blive pavirket.

X For kombitransporter (dvs. transporter hvor godset tranporteres med bane og bil) ligger
den faktiske konkurrenceflade i dag pa omkring 1000 km, dvs. langt over den afstand,
hvor der i forhold til teorien skulle veere overflytningspotentiale med de aktuelle om-
kostningsforhold. Det tyder saledes pa, at andre forhold end pris i dag bestemmer
konkurrencen mellem bil og kombinerede jernbane transportlgsninger.

X Jernbanen er i Europa udviklet som en selvsteendig sektor, domineret af de nationale
jernbaneselskaber. Derfor er en forholdsvis stor andel af den europaiske jernbanegods-
transport - nationale transporter. Jernbanen har saledes tilsyneladende haft sveert ved at
lofte opgaven at udvikle internationale transporter. Dvs. transporter pa det omrade, hvor
der ud fra driftsskonomiske- og miljgmaessige betragtninger iseer vil veere fordele ved at
anvende jernbanetransport.

X Den aktuelle globalisering og udviklingen af EU’s indre marked betyder ogsa, at EU’s
transportsektor er under forandring. De nationale jernbanegodsselskaber er pa vej ud i
konkurrence. De overnationale samarbejdsorganer (ICF og Intercontainer m.fl.), som
hidtil har sikret et samarbejde om udvikling af internationale kombigodstransporter, er
under oplgsning. Nye samarbejdsrelationer er ikke etableret, og i den aktuelle konkur-
rencesituaiton konsoliderer de stgrre nationale jernbanegodsselskaber sig i deres tilba-
geblevne monopoler, dvs. hjemmemarkedet og de nationale jernbanestraekninger.
Konsekvensen kan meget vel blive, at andelen af internationale godstransporter med
jernbane fortsat vil falde.

3.4. Hvad mener de politiske partier?

Undersggelsen af de politiske partiers holdninger til begrebet indikerer, at udviklingen af
jernbanen kontra vejsektoren ses ideologisk:

Partier til venstre for midten gnsker mere jernbanetrafik - af miljgmassige arsager - midlerne
er tilskud til bane, beskatning af vejsektoren og statslig regulering og involvering i
jernbanedrift.

Politikerne til hgjre for midten gnsker mobiliteten fremmet med mere vejbyggeri, lavere
afgifter pa lastbiler, yderligere deregulering og afviklingen af tilskud til jernbanen.

Man kan pa baggrund heraf rejse spgrgsmalet om “mere jernbane” som selvstendigt politisk
mal i fremtiden vil forsvinde. Som erstatning herfor vil jernbanen betragtes som et (af flere)



muligt middel til at na trafikpolitiske mal om mere miljgrigtig og mere effektiv transport -
hvis jernbanen vel og meerke selv kan dokumentere sin evne til at lgfte denne udfordring.

3.5. Hvad siger statistikken?

Jernbanen star meget forskelligt i Norge, Sverige og Danmark. Godstransport med bane

betyder vaesentligt mere i Sverige end i Norge og Danmark.

Det skal bl.a. ses i lyset af serlige geografiske og strukturelle forhold i Sverige:

X Sverige har en stor industri med mange store virksomheder, som har en stor
forhandlingskraft, nar der skal udvikles forsyningssystemer

X Lange transporter internt i Sverige, transporter med tra og stal, som er meget velegnede
til banetransporter.

Norges sa&rlige geografi med byer langs kysten og bjerge ger, at transport med bane er
vanskelig og dyr.

Danmark er geografisk et lille land. De korte afstande internt i Danmark ger jernbanetransport
relativt lidt konkurrencedygtig.

Af den samlede europeiske jernbanetransport tegner SJ (de svenske baner) sig for 7,6 %,
NSB (de norske baner) for 1,1 % og DSB (de danske baner) for 0,6%. De tyske og franske
baner (DB og SNCF) tegner sig for over 50% af al banetransport af gods i Europa.

Nar der alene ses pa den kombinerede trafik med bane, sa har der varet en markant vakst de
sidste 10 ar. Den arlige vaekst har i gns. veeret pa 7%. Kombitrafikken tegner sig imidlertid
stadig for en relativt lille del af den samlede europeiske godstransport. Hertil kommer, at
denne vaekst tilsyneladende er gaet i sta, og der det sidste ar har veeret et fald i kombitrafikken
ind og ud af de tre lande.

3.6. Case 1: Dansk jernbanepolitik i 90’erne: liberalisering og deregulering, de
forelgbige erfaringer

3.6.1 Europa-Kommissionens jernbanepolitik
Europa-Kommissionen presser voldsomt pa for at fa liberaliseret jernbanetransporten, men
paradoksalt nok er det tilsyneladende den svereste sektor at fa liberaliseret.

EU Kommisser Neil Kinnock har kommenteret den aktuelle situation pa felgende made:

« International freight carriage in Europe - particularly in the Single Market - should offer
really promising opportunities for rail. Transport over medium and long distances without
the interruptions and costs of repeated loading and unloading should obviously be an
activity in which rail could flourish. Moreover, since more than 70% of total freigth
transport is over distances of 150 kilometres, more than 20% is over 500 kilometres and
the average distance over which goods are transported increases by 1% every year, the
potential for growth is obvious.

« The fact is, however, that while truck transport has been taking advantage of the Single
Market in Europe, railways have made hardly any noticeable response to the effective
removal of political and economic borders

Europa-Kommissionens jernbanepolitik er endnu langt fra gennemfert. Det skal ses i lyset af,
at politikken skal gennemfgres ved implementering i hvert af de europaeiske landes



lovgivninger. Hensynet til de nationale jernbaneselskaber spiller i (stort set) alle de
europziske lande en veesentlig rolle for udviklingen af politikken. Der valges en langsom
eller tavende implementeringsstrategi for at sikre det nationale selskab sa god en position som
muligt. Det er baggrunden for, at liberaliseringsprocessen ikke er fuldt gennemfart pa
jernbanegodsmarkedet og formentlig heller ikke vil vere det fer tidligst om 3-4 ar.

De traditionelle jernbaneselskaber har stadig en raekke fortrin. Der er herudover stadig en
betydelig usikkerhed om de fremtidige rammebetingelser for godstransportmarkedet. Det gar
betingelserne for nye virksomheder, som gnsker at agere pa jernbanemarkedet, meget usikre.
Der er derfor stor sandsynlighed for, at nye virksomheder, der gnsker at agere pa markedet,
lider gkonomiske tab.

3.6.2. Jernbanepolitik i Danmark

DSB gods har veeret og er stadig underskudsgivende. Den 28. august 1998 indgik regeringen
en politisk aftale med de borgerlige oppositionspartier om DSB gods. Forliget indeberer bl.a.,
at DSB gods bringes i regnskabsmaessig balance med udgangen af 2002. | den mellemliggen-
de periode far DSB gods et samlet driftstilskud pa ca. 1. mia. dkr. Som grundlag for forliget
havde DSB gods udarbejdet en strategiplan. Siden gennemfgarelsen af forliget er centrale
forudsaetninger i DSB gods’ strategiplan faldet bort. Der er pa den baggrund fra flere sider sat
spgrgsmalstegn ved sandsynligheden for strategiplanens realisering og herved ved grundlaget
for forliget og det driftstilskud, der blev givet DSB gods.

Pa den anden side et det tilsyneladende ogsa holdningen hos partierne bag forliget, at hvis
DSB gods ikke senest ved udgangen af ar 2002 kommer i balance, sa lukkes DSB gods. Det
er saledes op til DSB gods’ ledelse og bestyrelsen for DSB at sikre, at de opstillede mal nas.

3.7. Case 2: Udviklingen af kombinerede transportlgsninger fra Skandinavien til Cen-
tral/Sydeuropa

Medens traditionel jernbanetrafik er faldet i de senere ar, er der sket en pen stigning i den
internationale kombinerede trafik. Veekstprocenterne for udviklingen af den kombinerede
trafik med bane har for visse segmenter ligget over den generelle stigning for godstrafik pa
2% p.a.

Den udvikling, som er sket fra midten af 80’erne og frem til i dag, kan hovedsageligt
tilskrives UIRR selskaberne og Intercontainer/Interfrigo, ICF.

Kombiselskaberne (UIRR selskaberne) er etableret i samarbejde mellem de nationale
jernbaneselskaber og en raekke transporterer/brancheorganisationer i de europziske lande.
Formalet med kombiselskaberne var oprindeligt at formidle kapacitet pa jernbane til veksellad
og huckepack transporter. UIRR selskaberne varetager i dag ca. halvdelen af den samlede
kombinerede trafik med jernbane i Europa®. Den kombinerede trafik i UIRR regi er vokset fra
16 mia. tonkm. i 1988 til 30 mia. tonkm. i 1998 (det svarer til en samlet vaekst i perioden pa
88% eller ca. 6,5% arligt). UIRR selskabernes andel af den samlede europaiske jernbanetra-
fik er saledes stigende. 1 1990 udgjorde UIRR selskabernes andel 7%, i 1998 var denne andel
vokset til knap 13%. UIRR selskabernes samlede trafik udgjorde i 1998 5,05 mio. TEU.

En anden vigtig spiller i udviklingen af den intermodale trafik har veret Intercontainer/
Interfrigo SC, (ICF). ICF ejes af de europeiske jernbaner i faellesskab og er etableret med

' Kilde: Giter-Freeway: Die Sicht der KV-Qperature. U RR 1997.



det formal at udvikle internationale tog for containertrafik. ICF’s kerneomrade er stadig
transport af containere til og fra de store containerhavne. Men ICF’s rolle er i de seneste ar
endret gradvist i retning af at udvikle og etablere et samlet europzisk system for kombineret
trafik med bane. ICF havde i 1997 en samlet trafik pa 1,29 mio. TEU.

Falles for ICF og UIRR selskaberne er, at deres malgruppe er transportvirksomheder og ikke
de enkelte industrivirksomheder. Begge typer selskaber har saledes defineret og afgraenset
deres rolle i transportlogistikkaeden pa en sadan made, at de ser transportvirksomhederne som
medspillere i udviklingen af den intermodale trafik. Det er ogsa bemarkelsesveerdigt, at den
hidtidige udvikling af kombitrafikken er sket i en alliance mellem speditgrer/vognmaend,
baner og kombiselskaber.

Det ovenstaende billede af organisering af kombitrafikken andrer sig imidlertid dramatisk i

disse ar. Den aktuelle udvikling kan bl.a. karakteriseres ved falgende: Jernbaneselskaberne

prover aktuelt at presse kombiselskaberne, herunder ICF, ud af markedet. Det sker bl.a. ved,

at traktionspriserne og priserne for de gvrige ydelser, hvor jernbaneselskaberne har monopol,

stiger. Desuden forringes de kareplaner og tog, som stilles til radighed for kombiselskaberne.

| veerste fald kan den aktuelle udvikling medfare

X forringelse af den kombinerede trafik i udkantsomrader som f.eks. Danmark - veksellad
og containere vil i stigende grad blive sat pa i Hamborg eller Liibeck

X fald i den kombinerede trafik, fordi speditarer fraveelger denne lgsning

X anvendelse af statstilskud til at presse kombiselskaberne/speditgrerne ud af markedet,
uden at det farer til gget kombineret trafik med bane.

3.8. Case 3: Transport af mgbeltrae fra Sverige til Danmark

Der foregar i dag en stor transport af tart, skaret fyrretrae fra svenske savveerker til danske
mebelfabrikker. Pa dette marked opererer en lang raekke firmaer med forskellige
logistiklgsninger, der inddrager bade lasthil, bane og skibsfart til transporterne.

At de forskellige transportformer konkurrerer indbyrdes, tilkendegiver at der her er
konkurrenceflader mellem de forskellige transportformer, og at godset ikke pa dette marked
er bundet til en enkelt transportform.

Fyrretree i mgbelkvalitet kommer hovedsageligt fra skovene nord for Umea. Der er hos de
interviewede transportarer ikke registreret forhold vedr. savveerkerne eller savverkernes
ratreeforsyning, der pavirker transportudferelsen eller valg af transportmiddel.

Den svenske tilskudsordning “Transportstéd”, der gives til bil og banetransport fra savveerker
i det indre Norrland, betyder at skibstransport fra disse savvarker star meget svagt. Neer
kysten sker konkurrencen for alle tre transportformer igen pa lige vilkar. Da stetten udbetales
til de bergrte svenske firmaers fragtomkostninger, sker transportkegbet i disse tilfeelde ved
savveerket, hvor der ellers er tale om en overvagt af transportkeb fra danske mgbelfabrik-
ker/treeagenter.

De gennemfgrte interview har vist, at der er tale om et meget konkurrencepraeget marked.
Banetransporten har de starste voluminer og er prisseettende. Den er i direkte konkurrence
med skibstransporten, mens transport med bil udfylder en hastetransportniche.



3.9. Centrale udviklingstendenser for jernbanegods i det 20’ arhundrede

De centrale udviklingstendenser inden for udvikling af de europeiske baner kan sammenfat-
tes som:

Privatisering

Jernbanen kan ikke leengere ses som en isoleret sektor. Det kan derfor inden for en (kort)
arreekke forventes, at der vil ske en fuldstendig privatisering af de europaiske godsbanesel-
skaber, saledes at denne sektor udvikles pa samme vilkar som de gvrige sektorer: vej og
sofart.

Effektivisering

Det ma forventes, at der sker en ganske betydelig reduktion af beskeftigelsen ved de
europaeiske baner. Den langsomme liberaliseringsproces, som tilsyneladende forfaglges i alle
europaiske lande, skal ses i lyset af konsekvenserne i form af masseafskedigelser ved en
hurtigere privatisering. Pa den anden side kan der ogsa stilles spargsmal ved, om denne
strategi reelt er farbar. Sektoren er i dag i konkurrence, det er kun muligt at fastholde
vaesentlige dele af godset pa banerne, hvis banesystemerne integreres i de samlede
logistikudbud. Det ma herudover under alle omstandigheder forventes, at der vil ske en
betydelig koncentration af europaiske jernbanegodsselskaber - en reekke af de eksisterende
selskaber ma derfor under alle omstendigheder lukke eller overtages af andre godsselskaber.

Integration med logistikudbyderne

Jernbanen taber i dag markedsandele ud over det, som alene afgares af pris og transporttid.
Jernbanens muligheder vil afhaenge af, at den tilfgjes kompetence fra de gvrige sektorer. Der
vil herudover formentlig ogsa veare tale om betydelige investeringsbehov. Noget kunne tyde
pa, at de aktuelle tilskud til banerne i dag (desveerre) i ikke ubetydeligt omfang alene
anvendes til at sikre konkurrenceevne pa trods af urentable driftsformer.

Forudsztningerne for investeringer fra den private sektor ma ud over privatisering ogsa
forventes at veere udvikling af de logistiske og ledelsesmassige kompetencer i baneselskaber-
ne.

Miljg

Jernbanen har pa en raekke relationer en potentiel miljgmaessig fordel. Det kan betyde, at
industrien i fremtiden vil have en preference for jernbanetransport pa omrader, hvor der er
miljemassige gevinster herved. Forudsatningen herfor ma imidlertid vurderes at veere, at
jernbanen er konkurrencedygtig pa pris og kvalitet, og at jernbanen kan integreres i de
transportkoncepter som virksomhederne eftersparger. Det er herudover en forudsatning, at
udbyderne af jernbanetransporter kan levere den ngdvendige dokumentation for de enkelte
transporters miljgbelastning.

Ejerskab og forvaltning af infrastrukturen

Ejerskab og forvaltning af jernbaneinfrastrukturen (specielt forvaltningen af terminalerne) ma
ogsa vurderes som vearende meget kritisk. Hvis terminalerne i fremtiden forvaltes af
operatarer, kan det forventes, at disse vil anvende sadanne elementer til at kontrollere
markedet. Det kan betyde etablering af lukkede systemer, hvor alene transportvirksomheder
med kontrol over centrale infrastrukturelementer vil anvende jernbanetransport i deres
koncepter. Jernbanen vil saledes ikke anvendes af de mange transportarer, som ikke har
adgang til banetransport pa konkurrencedygtige vilkar.



4. Optimale transportkorridorer ud fra et krav om
baerekraft

Dette notatet har to hovedformal. For det farste skal det gi et samlende oversyn over
oppbyggingen av delprosjekt 5. For det andre skal det utgjere et grunnlag for den dialogen
delprosjektets forskere gnsker a innga med Goteborg-konferansens deltakere. Det er en rekke
valg som ma gjeres for den videre utviklingen av delprosjektet. De mest sentrale er
oppsummert i notatet. Delprosjektets forskere gnsker pa denne maten spesielt & involvere
deltakere fra politikk, administrasjon og regionens naringsliv i & gjere disse valgene.
Delprosjektets hovedstruktur, slik det ogsa kommer til uttrykk i notatet, er som falger :
1.  Begrepsdiskusjon
2. Framtidsscenarier
3.  Case- og System-studier

- Case 1 : Den Internordiske Fergetrafikken (person- og godstransport)

- Case 2 : Fiskeeksport fra Norge (godstransport)

- System : Transportutviklingen i de tre landene (person- og godstransport)

I tilknytning til case- og system-studiene er det til konferansen utarbeidet et eget
grunnlagsnotat om fergetrafikken.

4.1. Begreppsdiskussion

Centralt for diskussionen inom delprojekt 5 &r fragan om ‘sustainability”, ett begrepp som pa
danska brukar 6versattas med ‘baeredygtighet’, pa norska med ‘baerekraft’ och pa svenska
med ‘(langsiktig) hallbarhet’.

4.1.1. Begreppets historik

Anvéandningen av begreppet ‘sustainability’ fick, som bekant, sitt politiska genombrott genom
Brundtlandkommissionens rapport “Our Common Future”(1987), dar man talade om
nddvéndigheten att realisera vad man kallade ‘sustainable development’ (h&r forkortat SD)
och dar man ocksa lanserade en ofta citerad definition av detta begrepp. Begreppet SD har
sedan kommit att anvandas som i en lang rad nationella och internationella sammanhang for
att beteckna ett politiskt mal. Det har t om gjorts géllande att knappast ndgon annan politisk
malsattning vunnit sa bred uppslutning (Lafferty & Langhelle 1995).

Begreppet SD hade dock inte myntats av Brundlandtkommissionen. I en “World Conservation
Strategy” utgiven 1980 av IUCN med st6d av WWF och UNEP definierade man SD som en
utveckling som

- 1/ vidmakthaller vasentliga ekologiska processer och livsupphallande system,

- 2/ bevarar den genetiska mangfalden samt

- 3/ utnyttjar arter och ekosystem pa ett langsiktigt hallbart satt’.

Denna definition kritiserades dock for att att allfor lite beakta den globala fattigdomens
problem.

Begreppets historia borjar dock inte heller 1980. Redan ar 1969 undertecknades ett dokument
av 33 lander inom Organisationen for Afrikansk Enhet (OAU) som syftade till att dra
uppmarksamheten till nédvandigheten att skydda miljon for att uppna en hallbar livskvalitet.
Detta dokument inspirerade forsatt internationell diskussion och kan ses som ett viktigt steg



mot ett utvecklande av begreppet SD (Hgyer 1997). Under 1970-talet hade man ocksa inom
utvecklingsforskningen lanserat begreppet ‘eco development’, ett begrepp som i allt vasentligt
dverensstammer med 80-talets begrepp ‘sustainabile development”.

Om man vill sdka sig till &nnu mycket aldre ansatser, kan man hénvisa till att den tyska
skogsforvaltningen pa 1700-talet sokte utveckla metoder for att berakna hur stor av verkning
man kunde gora i en skog utan att dess langsiktiga avkastning dventyrades.

4.1.2. ‘Sustainability’ - ett nytt mal i transportpolitiken
‘Sustainability” har under 1990-talet inforts som ett nytt mal i transportpolitiska dokument i
flera lander.

Det galler Danmark (“Regeringens transporthandlingsplan fgr miljg og udvikling” fran ar
1990), Norge (pagaende arbete med en Nasjonal Transportplan) och Sverige (“Trans
portpolitik for hallbar utveckling” fran ar 1998). Aven EU:s gemensamma transport politik
(*“Common Transport Policy”) anvande 1992 begreppet ‘sustainable’ i sitt dokument “A
Global Approach to the Construction of a Community Framework for Sustainable Mobility”
(COM/92/494).

Inférandet av det nya malet innebar 6kade risker for att det uppkommer malkonflikter mellan
det nya malet och de traditionella transportpolitiska malen (som t ex effektivitet, sakerhet och
jamlik tillgang till persontransporter).

Resultaten av den nya politiken har - pa nationell och EU-niva — hittills varit mycket
begransade. Gjorda utvarderingar av 90-talets danska, hollandska och svenska trans
portpolitik (Tengstrom 1999) och av EU:s politik for ‘Sustainable mobility’ (Tengstrém et al
1995) tyder i varje fall inte pa nagra mer anméarkningsvarda framgangar. Fragan om
mojligheten att realisera ‘sustainability’ pa lokal niva i Danmark, Holland och Sverige &r f n
foremal for en undersokning (Jahn Hansen, arbetspapper 1999).

4.1.3. Svarigheten att definiera begreppen ‘sustainable transport’ och ‘sustainable
mobility’

Brundtlandrapporten utléste under aren narmast efter 1987 en livlig vetenskaplig diskussion
om mojligheterna att entydigt definiera SD. Nagon konsensus uppnaddes inte, nagot som
visats i en ofta citerad uppsats (Lélé 1991).

Efter Bergenkonferensen 1990 och konferensen i Rio 1992 har diskussionen i hogre grad
inriktats pa att soka definiera vad ‘sustainability” innebar inom olika samhéllssektorer, t ex
transportsektorn och hur SD kan realiseras pa lokal niva (“lokal Agenda 21”). I an slutning till
dessa dikussioner har begreppet ‘sustainable’ fatt ytterligare politisk legitimitet. Aven nu blir
diskussionen om begreppets definition dock komplicerad. Har skall goras ett forsok att reda ut
vissa av dessa komplikationer.

For det forsta kan man avgrénsa begreppet till att enbart avse miljomassig eller ekologisk
‘sustainability’ (en “smal” definition) eller att omfatta saval miljomassig som ekonomisk och
social ‘sustainability’ (en “bred” definition). Dansk och norsk transportpolitik vl jer den
smala definitionen medan den svenska viljer den breda (med tillagg av ‘kulturell hallbarhet”).
Det &r sjalvklart, att det har ar fraga om olika aspekter av ett komplext begrepp. Om man bara
ar tydlig i sin begreppsanvandning kan denna svarighet hanteras. Man kan t ex havda att
dagens farjetrafik over Kattegatt inte ar ekologiskt men vél ekonomiskt hallbar men man kan



ocksa saga att farjetrafiken i sodra delen av C')r_esund ar ekologiskt ohallbar men att den snart
torde bli ocksa ekonomiskt ohallbar, den dag Oresundsbron star fardig.

For det andra skiljer man i dag mellan *svag’ och “stark’ miljomassig sustainability. Det forsta
alternativet, som framst foresprakas av ekonomer, innebar att allt eller det mesta av
naturkapitalet (som ravarer och ekosystem) kan substitueras av alternativa natur resurser eller
av manniskoskapade system. Det andra alternativet, som framst forespra kas av naturve-
tenskapliga forskare och vissa ekonomer, gor géllande att det finns visst naturkapital (t ex
klimatssytemet) som inte kan substitueras. Har maste man ta stallning och vélja definition,
innan en meningsfull diskussion kan fortsatta. Det géller dven var kommande diskussion i
Goteborg.

For det tredje maste man skilja mellan ‘sustainable transport’ i meningen ‘sustainable
transport systems’ och i meningen ‘sustainable mobility’ (HOyer et al 1998). Denna skillnad
uppratthalles inte alltid (t ex Kageson 1994).

Begreppet ‘sustainable mobility” relaterar till vilka transportvolymer (métt i personkm eller
tonkm) som é&r langsiktigt hallbara (med hansyn tagen till de totala transportvoly merna pa
global niva). For att ange den globala miljomassiga begransningen kan man har tala om
existensen av ett ekologiskt utrymme (‘ecospace’) som maste fordelas 6ver en véxande
varldsbefolkning. Begreppet ‘sustainable transport systems’ refererar daremot till vilka
villkor som skall vara uppfyllda for att ett visst transportsystem skall kunna ségas vara
langsiktigt hall bart, d v s dar komponenterna i systemet (végar, fordon, fartyg etc) kan
ersattas Over tid och dar energiforsorjningen av systemet kan sékerstéllas. Har ar det systemet,
inte dess komponenter, som kan sdgas vara (ekologiskt, ekonomiskt, socialt och kulturellt)
lang siktigt hallbart.

Ocksa har kommer hansynen till den begransning som ligger i begreppet ‘ekologiskt
utrymme’ in som en restriktion. Man kan forutsétta att de lander som idag raknas som
“utvecklingslander” i kommande internationella forhandlingar om miljo och klimat med kraft
kommer att driva kravet att fa sin rattmatiga del i det ekologiska utrymmet (dvs att dagens
historiskt betingade fordelning av detta utrymme bor erséttas av en mer egalitar fordelning
berdknad per capita).

Eftersom det ar svart att enas om en entydig definition av begreppet “sustainable’ i dess olika
sammansattningar, ar det ocksa svart att operationalisera det nya mal som nu har introducerats
i transportpolitiken. Atskilliga anstrangningar gors darfor att utveckla in dikatorer (i form av
olika nyckeltal ) pa en utveckling mot ‘sustainable development’ eller ‘environmentally
sustainable transport (EST)’.

Inom den politologiskt orienterade forskningen har man betonat att det ar viktigare att soka
minska de olika samhélleliga systemens nuvarande bristande hallbarhet eller ‘unsustainabili-
ty’ (att det foreligger en sadan bristande hallbarhet synes enighet rada) snarare &n att fastna i
diskussioner om hur mal som ‘sustainable transport” eller ‘sustainable mobility’ skall entydigt
definieras och hur en utveckling mot sadana mal skall méatas, innan man gar till politisk
handling (O"Riordan 1996).

4.1.4. Hot mot transportsektorns ekologiska hallbarhet
Vad &r det da for hot som foreligger mot transportsektorns ekologiska (eller miljomassiga)
héllbarhet? Forsok att identifiera sadana hot har gjorts (t ex Tengstrém 1999). Pa kort och



medellang sikt (till 2020) kan det bli fraga om turbulens pa oljmarknaden vallad t ex av krig i
oljerika omraden, eller av en aterkomst av OPEC som stark aktér pa marknaden eller av en
allmant sjunkande tillgang pa billig olja i varldens oljefélt (ndgot som havdas i marsnumret
1998 av Scientific American och som berdknas intraffa om kring 2009).

Ett annat hot utgors av diskussionerna inom Intergovernmental Panel on Climate Change
(IPCC). Om utvecklingen har gar mot 6kad konsensus om de allvarliga effekterna av 6kade
utslapp av vaxthusgaser, kan det resultera i dramatiska krav pa internationella 6verenskom-
melser om utslappsminskningar, nagot som skulle drabba transportsektorn speciellt hart.

Bortanfér 2020 véntar - moéjligen eller sannolikt - en stor teknisk omstallning av varldens
transportsystem, eftersom en omfattande anvandning av fossila branslen da inte langre
framstar som sjalvklar. Denna bedémning gors bade i en studie av World Energy Council i
samarbete med International Institute for Systems Analysis och i studier av Stockholm
Environment Institute. Den tekniska omstallningen kan behdva kombineras med for &ndrade
trender vad galler rorlighet av personer och gods. Storskaliga skiften av tekniska system
(innebérande ny teknik och nya bréanslen) dr emellertid mycket komplicerade processer, nagot
som klarlagts under det senaste de cenniets forskning inom omradet Studies of Science,
Technology and Society. Den dominerande teorin handlar om komplexiteten i processer som
sammanhanger med “den sociala konstruktionen av teknologiska system”. Dess viktigaste
slutsats &r att det inte racker att peka pa tekniska mojligheter att byta system. Det gamla
systemet forsvaras i det ldngsta av “vested interests”, fackliga organisationer och
svarforandrade konsument beteenden. Det nya systemets (eller de nya systemens) forsvarare
har inte bara att komma ut och gora sig gallande pa marknaden. Det finns ett otal andra hinder
av mer strukturell art for ett genombrott for nya tekniska system pa transportomradet.

4.1.5. Konsekvenser for projektets vidareutveckling

Ett huvudsyfte med diskussionerna i Goteborg ar att klargora i vilken riktning projekt 5 skall
vidareutvecklas. Det géller inte minst anvandningen av begrepp som har med “sustainability’
att gora och hur fragan om tankarna om en kombination av effektivitet och langsiktig
hallbarhet i det regionala transportsystemet skall utformas. Diskussionerna forvantas ocksa
resultera i insikten om vilka avsnitt av denna text om begreppsanalys bor kompletteras
och/eller fordjupas. Det betyder att texten i sitt nuvarande skick bor betraktas som ett
underlag for dis kussion samtidigt som den &r ett forstadium till den slutliga texten om
begreppsanalys.

4.1.6. Sammanfattning om begreppsdiskussion

| vara fortsatta diskussioner om begreppet ‘sustainable transport’ och’sustainable mobility”

(med motsvarande danska, norska och svenska 6verséttningar) foreslar vi :

X att anvénda den smala definitionen, dvs den som fokuserar den miljémassiga
héllbarheten (utan att franhanda oss moéjligheten att vid behov tala om ekonomisk,
social och kulturell hallbarhet),- att anvanda den starka definitionen av ‘sustainability’
innebarande att vi utgar fran att det finns visst naturkapital (t ex klimatet) som inte kan
substitueras med alternativa naturresurser eller manniskoskapade system,

X att noga skilja mellan ‘hallbara transportsystem’ och ‘hallbar rorlighet’,

X attvaga in betydelsen av framtida krav pa en mer jamlik fordelning av ekologiskt
utrymme pa internationell niva,

X att undvika frustererande diskussioner om hur malet ‘miljomassigt hallbara transpor-
ter/rorlighet” skall slutgiltigt operationaliseras och i stéllet ta fasta pa vad som leder till
minskad ‘unsustainability’ i regionens transporter,



X att soka identifiera olika hot mot den langsiktiga miljomassiga hallbarheten av
regionens transporter,

X att soka identifiera olika nyckeltal som kan anvéndas for att mata eventuell framgang
for forsoken att realisera transporter i regionen som ar bade effektiva och langsiktigt
hallbara i miljéméassig mening.

4.2. Framtidsscenarier

Bakgrund

Det femte delprojektets syfte & som omtalat att bidra till en effektivisering av transporterna i
regionen pa ett sadant satt att de samtidigt blir mer langsiktigt hallbara. Konkret kommer detta
syfte till uttryck i att man -under medverkan fran de politiska och administrativa aktorerna —
utvecklar framtidsscenarier som direkt bygger pa de bada case studies som projektet omfattar:
1/ Farjetrafiken i regionen samt 2/ Fisketransporterna fran Norge till kontinenten. Det
omfattar ocksa (3/) att gora en mer generell framtidstudie som galler transportutvecklingen i
de tre landerna som helhet. Ett sadant scenario kan bygga pa nationella data och utgora en
bakgrundstudie bade till de bada ovanndmnda scenarierna och till évriga projekt inom
NTN-arbetet.

Case-studie : Farjetrafiken

Et av vare case-studier er altsa knyttet til regionens — dvs den internordiske- fergetrafikk. Det
omfatter bade person- og godstransporten. | forbindelse med konferansen i Goteborg er det
utarbeidet et eget notat om fergetrafikkens energi- og miljgmessige konsekvenser. Dette blir
utlevert sammen med de andre mer omfattende grunnlagsdokumentene som er utarbeidet til
konferansen. Notatet viser hvilke indikatorer for energi- og miljgmessige forhold det kan
vaere aktuelt & anvende i scenariene, og hvorledes disse kan brukes til 8 sammenlikne ferger
med andre former for transport pa ulike nivaer, i farste rekke pa et transportmiddel-niva og et
korridor-niva.

Olika typer av scenarier

Bilder av framtiden kan framstéllas pa olika satt. Ett av dem &r att skriva scenarier. Ett
scenario ar i denna mening en systematisk beskrivning av en méjlig eller 6nskvard eller
sannolik framtida situation. Vanligen ger man en forenklad bild av helheten med angivande
av samband mellan olika faktorer.

Man kan ibland arbeta med alternativa scenarier.

Man skiljer allmént mellan explorativa och normativa framtidsbilder. De explorativa bilderna
forsoker fanga mojliga eller sannolika framtider. De har som regel forutsatt ningen att dagens
tunga trender bestar. De normativa bilderna férsoker fanga in den (i ett givet véarderingsper-
spektiv) 6nskvarda framtiden. Fragan om man forverkligar den situation som det normativa
scenariet beskriver skall vi aterkomma till nedan.

Val av scenarietyp

Vid diskussionen i Goteborg skall val av scenarietyp aga rum. Vart forslag ar att gora en
normativ studie. Skélet &r att sjalva projektidén synes forutsétta det (“Optimala transportkor-
ridorer utifran ett krav pa langsiktig hallbarhet™). Viktigt ar emellertid att under diskussionen
ytterligare utveckla varderingsgrundlaget och klargéra den normativa situationen.



Val av tidshorisont

Né&r man skapar framtidsbilder, ar det viktigt att valja lamplig tidshorisont(er). Man kan valja
en pa kort sikt (2005 eller 2010), pa medellang sikt (2015, 2020 2025) eller pa lang sikt
(2040, 2050). Det galler da forst att valja mellan att gora ett scenario vid en framtida
tidshorisont eller scenarier vid flera tidshorisoner (t ex 2010- 2025-2050).

Om valet blir ett scenario &r vart forslag att valja 2015. Det ar en tidshorisont som &r
tillrackligt naraliggande for att engagera dagens aktorer men samtidigt langt bort for att tillata
scenariebyggarna att anta storre forandringar i de forutsattningar som géller omkring ar 2000.

Beslut i dessa fragor kan emellertid ocksa bero pa den eventuella tillgangen pa data framtagna
i redan gjorda prognoser, data som kan bilda utgangspunkt aven for ett normativt scenario.
Likasa kan redan etablerade tidshorisonter (t ex inom den regionala planeringen) paverka
valet enligt ovan.

Val av omvarldsantaganden

En rad omstandigheter bestammer de yttre villkoren for de bada transportaktiviteter som star i
centrum far intresset har. En diskussion om vilka dessa ar borde tas upp i Goteborg. Det
handlar t ex om vilka antagande som man skall géra angaende :

utvecklingen av vérldsekonomin i stort

utvecklingen av ekonomin i Europa

takten i den ekonomiska tillvaxten i norra Europa

utvecklingen av befolknings storlek och sammanséttning

transportvolymernas relation till den ekonomiska tillvéxten

turistindustrins férandringar

forandringar i utbudet av och efterfragan pa fisk

den tekniska utvecklingen pa transportomradet

oljeprisets utveckling (vissa bedémare tror att tillgangen pa billig olja kommer att
kulminera omkring 2009)

X internationella avtal om minskning av utslapp av kuldioxid

X utvecklingen av andra miljorestriktioner

X introduktionen av alternativa branslen i transportsektorn

XX XXX X XX X

Valet av kriterier for framgang for projektets syfte

Projektets yttersta syfte & som sagt att bidra till att géra transporterna i regionen bade

effektivare och langsiktigt hallbara. For att bedoma i vad man framsteg gérs mot detta mal

kravs en uppsattning kriterier i form av nyckeltal. Det finns anledning att i Goteborg

diskutera valet av och tillgangligheten till dessa kriterier (nyckeltal). Det kan handla om :

X den ekonomiska kostnaden per personkm och tonkm

X tidskostnaden per personkm och tonkm- matt pa energiférbrukning och CO2-utslapp per
personkm och tonkm

X matt pa utslapp av andra miljépaverkande substanser (t ex NOX).

Upplaggningen av en backcasting studie

Framtidsbedémningar leder normalt fram till prognoser eller andra former av ‘fore- casting’.
En normativ framtidstudie har daremot sin logiska fortsattning i en studie av hur olika aktorer
kan bidra till att realisera en onskvard framtid. Utformningen av en sadan studie kallas for
‘backcasting’.



Arbetet med denna delen av studien kan inte pabdrjas pa allvar forran man har gjort
framtidsscenarierna i anslutning till de bada casen. Redan nu kan man dock borja diskutera 1/
vilka trendbrott som maste forutsattas for att det normativa scenariet skall realiseras 2/ vilka
olika aktorer som kommer att bli betydelsefulla for att uppna malet samt 3/ vilket
handlingsutrymme som finns for regionala och kommunala aktorer (foretag och politiska
instanser).

Trendbrotten kan t ex avse :

. ekonomisk tillvéxt leder inte langre till 6kade transportvolymer eller 6kad rorlighet
. stora teknikskiften intraffar inom transportsektorn

. dramatisk hoéjning av oljepriset intraffar fore 2015

. allmanhetens resevanor &ndras i olika avseenden.

De olika aktorskategorierna omfattar t ex :
. aktorer pa den globala arenan

. aktorer inom EU

. aktorer pa nationell niva

. regionala aktorer.

Handlingsutrymmet pa regional niva omfattar t ex :

. val av transportmede

. val av korridorer

. val av opinionspaverkande atgarder riktade mot foretag och allménhetval av atgarder
inom kommunal och regional rumslig planering (inklusive lokalisering av olika verk-
samheter).

4.3. Sammanfattning

Vi foreslar saledes :

. att vélja att géra normativa och inte explorativa scenarier,

. att vélja 2015 som tidshorisont,

. att gora ett nordiskt normativt scenario som beskriver situationen ar 2015, och som
omfattar hela den nordiske (de tre landene) transportsystemen,

. att gora normativa scenarier over farjetrafiken inom regionen och den norska
fiskeexporten ar 2015,

. att utforma en backcasting studie som beskriver en mojlig/trolig vag fram till den
onskvarda transportframtiden ar 2015.



