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Transportpolitik for en hallbar utveckling — en fallstudie av
dess effekter for ABB Robotics.

Vad som sker inom transportpolitiken ar en viktig fraga for
transportintensiva foretag. Hur forandras transportpolitiken och
leder Sveriges och EU:s transportpolitik till ett hallbart trans-
portsystem? Ar de forandringar som kan komma till stand
rimliga och hur kan de komma att paverka ett bolags
godstransporter?

Huvudsyftet med uppsatsen &r att beskriva och analysera det
transportpolitiska arbete som bedrivs inom Sverige och EU i
syfte att stalla om transportsystemet mot langsiktig hallbarhet.
Syftet ar ocksa att undersoka hur foérandrade spelregler inom
transportsystemet kan komma att paverka ett transportintensivt
foretags godstransportarbete samt se vilka atgarder som bor
vidtas for att foretaget ifraga ska kunna agera enligt den trans-
portpolitiska utvecklingen.

Uppsatsen ar skriven med hermeneutisk vetenskapstradition
som utgangspunkt och har ett kvalitativt angreppssatt. Inom
ramen for uppsatsen har litteratur om transportpolitik studerats
och genom en fallstudie pa ABB Robotics har uppsatsens
resultat kopplats till empirin.

De resultat studien ger ar framforallt att transportpolitiken inom
EU och Sverige pa sikt kommer att framja en évergang av gods-
transporter fran vag till jarnvag och sjofart. Kombitransporter
kommer att fa 6kad betydelse i det framtida transportsystemet
och for att na dit kommer teknisk utveckling och en kombi-
nation av olika styrmedel att anvéndas.

Forandringarna kan komma att fa betydande konsekvenser for
ABB Robotics eftersom de dr ett transportintensivt foretag.
Effekterna kan besta av okade vagavgifter, fordonsskatter mm.
Det ar darfor av storsta vikt att ABB Robotics borjar arbeta med
ett mer miljoanpassat transportsystem sa att forandringarna inte
blir omdjliga att hantera da de val inférs.
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Transportpolitik for en hallbar utveckling
- en fallstudie av dess effekter for ABB Robotics

1 Inledning

En av de stora utmaningarna infor framtiden ar att bygga ett ekologiskt hallbart samhélle. Den
utmaningen blir allt storre med tanke pa miljéproblemens forandrade karaktar. Fran att ha
varit lokala och sedan regionala ar det idag framst globala miljohot som kréaver atgarder for att
utvecklingen mot ett hallbart samhalle ska vara mojlig. Det ar viktigt att kanna till miljopro-
blemens komplexa karaktar for att kunna verka for ett hallbart samhélle. Nagra enkla hel-
hetslosningar finns inte for hur ett hallbart samhalle ska kunna uppnas, utan ett samarbete
over saval vetenskapliga som geografiska granser kravs.

Transporter ar en av de dominerande kallorna till manga av dagens stora miljoproblem som
vaxthuseffekt, forsurning, markndra ozon, 6vergddning, buller och luftféroreningar. Utslap-
pen kommer till stor del fran de fyra transportslagen vagtrafik, sjofart, sparburen trafik samt
flygtrafik. VVagtrafiken ar det 6verlagset mest anvanda transportslaget pa grund av dess flexi-
bilitet och majlighet att transportera direkt fran en destination till en annan utan byte av trans-
portmedel.

Sveriges riksdag har, genom faststallandet av 15 dvergripande miljomal for transportpolitiken,
lagt upp riktlinjer for hur ett miljoanpassat transportsystem ska kunna uppnas. Miljomalen
innefattar krav som kan harledas till transportsystemet genom mal om frisk luft, bara naturlig
forsurning, god bebyggd miljo, giftfri miljo och begransad klimatpaverkan. Transport-
politikens uppgift ar sedan att se till att miljomalen efterfoljs for att mojliggora en hallbar
utveckling. 1 kommunikationskommitténs utredning Ny kurs i trafikpolitiken star féljande
vision skriven om det framtida transportsystemet:

Ett framtida transportsystem ska bidra till ekonomisk och social utveckling utan att tara pa
naturens resurser, forstora miljon eller fordarva manniskornas héalsa. Ett framtida
transportsystem maste vara ekonomiskt, socialt, kulturellt och ekologiskt hallbart.”*

Det finns manga olika styrmedel som behdver nyttjas och utvecklas vid omstallningen till ett
hallbart transportsystem och exempel pd dessa &ar ekonomiska styrmedel, forskning,
information och upphandling.

Sedan 1995 &r Sverige medlemmar i Europeiska Unionen, EU, och detta medfér bade hot och
mojligheter vad galler en gemensam miljé- och transportpolitik. Hoten har att géra med att
manga medlemslander idag har en mycket bristfallig miljopolitik och knappt nagon
transportpolitik alls. Risken finns da att Sveriges arbete stannar upp och fokus riktas mot de
lander som har en outvecklad miljopolitik. Medlemskapet innebar dock mojligheter att pa
lang sikt verka for en gemensam stark stallning och arbeta for en omstéllning till ett mer
miljoanpassat transportsystem.

Végen till ett miljéanpassat transportsystem ar lang och for att mojliggéra denna utveckling
kravs ett internationellt samarbete. En gemensam transportpolitik inom EU &r ett steg i réatt
riktning eftersom atgarder enbart i ett land inte ger de effekter som kravs for att atgarda
miljohot som t ex vaxthuseffekten.

1s0uU 1997:35, 5.17



Transportpolitik for en hallbar utveckling
- en fallstudie av dess effekter for ABB Robotics

1.1 Bakgrund till &mnesval

En allt storre andel av ABB:s bolag har genomgatt en miljocertifiering enligt ISO 14001 och
erhdllit ett bevis pa att miljoarbetet inom bolaget ar strukturerat, dokumenterat och har
ledningens fulla stod. Ett led i detta arbete &r att studera de transporter bolagets produkter ger
upphov till for att sedan kunna faststalla miljomal for transporterna och darefter verka for att
minska denna miljoaspekt.

Miljo- och transportpolitiken styr transportkostnaderna genom olika ekonomiska styrmedel
och hur denna politik utvecklas blir mycket viktigt for en stor koncern som ABB. Transport-
kostnaderna och de miljoskador transportsystemet ger upphov till har inte aktualiserats i sa
stor utstrackning inom ABB. Insikten om att nagonting maste ske for att majliggora en
minskning av de negativa effekter transporterna ger upphov till 6kar dock inom foretaget.
Uppsatsen ar ett led i det arbete som idag bedrivs vid ABB:s svenska miljostab och jag
kommer att studera hur transportpolitiken utvecklas idag och hur den kan komma att
utvecklas inom en snar framtid.

1.2 Problembild

Transporter av gods Okar standigt i varldens lander. Lastbilen har Overtagit jarnvégens stall-
ning som det mest anvanda godstransportmedlet pa grund av den stora flexibilitet som kan
erbjudas. Detta medfor en stor pafrestning pa naturens ekosystem och miljéproblem som
vaxthuseffekt, dvergddning och forsurning hamnar hogt pa agendan med krav pa omedelbara
atgarder.

Inom miljo- och transportpolitiken arbetar politikerna med att ta fram mal och riktlinjer for
hur ett miljoanpassat transportsystem ska kunna uppnas och har faststalls att ett internationellt
samarbete kravs for att mojliggdra en hallbar utveckling. Sverige ar sedan 1995 medlem i EU
och tillsammans med de évriga medlemslanderna verkar Sverige for en gemensam milj6- och
transportpolitik. Detta gor att medlemslanderna gemensamt kan agera mot miljéproblemen
och de foljder skadorna ger. Lagar, forordningar, skatter och andra styrmedel anvands i forsok
att styra utvecklingen av transportsystemet mot langsiktig hallbarhet. Hur transportpolitiken
utvecklas blir en central fraga for foretag och organisationer varlden 6ver eftersom manga
idag har hela vérlden som verksamhetsfalt.

1.3 Problemformulering

Vad som sker inom transportpolitiken &r en viktig fraga for transportintensiva foretag. Hur
forandras transportpolitiken och leder Sveriges och EU:s transportpolitik till ett hallbart
transportsystem? Ar de forandringar som kan komma till stand rimliga och hur kan de komma
att paverka ett bolags godstransporter?

1.4 Syfte

Huvudsyftet med uppsatsen ar att beskriva och analysera det transportpolitiska arbete som
bedrivs inom Sverige och EU i syfte att stalla om transportsystemet mot langsiktig hallbarhet.
Syftet ar ocksa att undersoka hur forandrade spelregler inom transportsystemet kan komma att
paverka ett transportintensivt foretags godstransportarbete samt se vilka atgarder som bor
vidtas for att foretaget ifraga ska kunna agera enligt den transportpolitiska utvecklingen.
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1.5 Malgrupp

Uppsatsen riktar sig till verksamma vid ABB:s miljéstab och ABB Robotics Products AB? dar
jag genomfort min fallstudie. Uppsatsen vénder sig dven till studenter inom ekologisk
ekonomiprogrammet samt 6vriga som finner uppsatsens fragestallningar intressanta.

1.6 Avgransning

Transportpolitik i allméanhet och miljopolitik i synnerhet ar mycket stora omraden, vilket gor
att jag har avgransat uppsatsen till att endast beréra transport- och miljopolitiska fragor dar
héllbar utveckling ar det 6vergripande malet. Begreppet transportpolitik definierar jag som de
lagar, forordningar, skatter och andra styrmedel som uppkommer till foljd av spelet mellan de
olika aktérerna pa transportmarknaden (se 4.1.2). Uppsatsen kommer att fokusera pa vad som
sker inom transportpolitiken idag samt vad som kan forvantas hdnda inom en snar framtid.
Jag kommer darfor inte att ga in djupare pa transport- och miljépolitik ur ett historiskt
perspektiv.

Transportpolitik mot en hallbar utveckling kréaver internationellt samarbete, men uppsatsen
kommer inte att ga in narmre pa den internationella miljopolitiken utan fokus ligger pa samar-
betet inom EU och darmed &ven pa Sverige som medlemsland. Gods kan transporteras pa
manga olika sétt mellan varldens lander och eftersom ABB Robotics huvudsakligen anvéander
sig av lastbilstransporter har jag valt att avgransa min studie till att enbart analysera detta
transportmedel. Véagtransportsystemets emissioner och dess effekter pa miljon beskrivs endast
kort for att ge en bild av de problem vi star infor idag. Aven miljopolitiken beskrivs
oversiktligt for att skapa en referensram till uppsatsens huvudfraga om transportpolitikens
inriktning.

| fallstudien har enbart foretagets transporter in till produktion studerats och inte de trans-
porter som uppkommer inom verksamheten eller vid leverans av de fardiga produkterna. De
senare transporterna ar ocksa viktiga for foretagets miljoarbete, men uppsatsens
fragestallningar och transportsystemets uppbyggnad vid ABB Robotics gor att transporterna
in till produktion &r mest intressant att studera och koppla till transportpolitikens utveckling.

1.7 Lasanvisning

Kapitel 2 beskriver den metod och det tillvagagangssatt jag har anvant mig av vid arbetet med
uppsatsen. Har forklaras &ven hur litteratur har insamlats samt hur fallstudien och analysen av
data har gatt till. | kapitel 3 beskrivs den teoretiska referensram uppsatsen &r skriven inom.
Har klargors bl a forfattarens bakgrund samt skillnaderna mellan miljéekonomi och ekologisk
ekonomi.

For att lasaren ska fa forstaelse for transportproblematiken idag har jag avsatt kapitel 4 till att
klargora transportsystemets emissioner, dess miljopaverkan samt hur man kan se dessa
problem ur tva skilda synvinklar — miljéekonomi och ekologisk ekonomi. Under kapitel 5
beskrivs Sveriges respektive EU:s miljopolitik och en kort introduktion till transportpolitiken
ges. | kapitel 6 redogors for transportpolitikens utveckling inom Sverige och EU samt de olika
rapporter och utredningar som ligger till grund for resonemanget. Har klargors aven vilka
styrmedel som kan anvandas vid omstallningen till ett hallbart transportsystem.

2 Féretaget kommer fortsattningsvis enbart att benamnas ABB Robotics
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Den empiriska delen i uppsatsen kommer in under kapitel 7 da fallstudien inom ABB
Robotics redovisas och kopplas till transportpolitikens utveckling. Under kapitel 8 analyseras
transportpolitikens férandring och de effekter forandringarna far pa ABB Robotics. Uppsatsen
avslutas i kapitel 9 dér resultatet och slutsatserna framstélls och diskuteras.
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2 Metod

| detta kapitel kommer jag att redogora for den metod, dvs det redskap, jag har anvant mig av
for att kunna uppna de malsattningar jag har med uppsatsen. Kunskaper inom metodlara ar
en forutsattning for att lyckas med sin forskning, men det &r inte tillrackligt eftersom metod
enbart ger grunderna for systematiskt och planmassigt tankande.>

2.1 Vetenskapstradition

Inom vetenskaplig tradition skiljer man mellan tva vetenskapsideal med olika syn pa verklig-
heten, namligen hermeneutiken och positivismen. Dessa tva vetenskapsideal har olika grund-
syn pa vetenskaplig forskning och av detta foljer att forskaren arbetar med olika metoder
beroende pa vilket vetenskapsideal studien grundar sig p&. *

2.1.1 Hermeneutik

Hermeneutiken har uppkommit som en reaktion pa positivismens syn pa verkligheten. Istallet
for att verka objektivt anvander den hermeneutiske forskaren medvetet sina vérderingar i
forskningsprocessen. Genom att forskaren inom hermeneutiken stravar efter forstaelse for den
varld méanniskor lever och verkar inom far tolkningar av texter, handlingar, symboler och
samhalleliga foreteelser en viktig roll. Kunskap om denna livsvarld erhdlls inte genom
matning, utan forhallanden och beteenden kommer i centrum och da spelar dialogen en viktig
roll. Forskaren ar intresserad av att se hur varlden uppfattas och kunskap om detta erhalls med
hjalp av kvalitativa metoder.

Hermeneutisk forskning ar att féredra inom samhallsvetenskaplig forskning eftersom dessa
amnens datamaterial till stor del bestar av muntliga yttranden, handlingar och texter som
sedan tolkas. Manniskorna i samhéllet har uppfattningar om sig sjalva och den omgivning de
lever i och detta medfor att den hermeneutiske forskaren maste tolka och forsta nagot som
redan &r tolkat. Dessutom ska forskaren bedriva forskning om de sociala aktérernas tolkning
och detta kallas for dubbel hermeneutik.®

En grundtanke inom hermeneutiken &r att vi aldrig moter varlden forutsattningslost. Vad som
ar forstaeligt och oforstaeligt avgors av de forutsattningar vi har och detta fenomen har
identifierats som den forforstaelse forskaren besitter. Forforstaelsen &r en nddvandighet i
forskningsprocessen eftersom forskaren maste borja med vissa idéer om vad han eller hon ska
soka efter i tolkningen av ett visst fenomen.’

* Holme & Solvang, 1997
* Hartman, 1998

% Ibid

® Gilje & Grimen, 1995

" Ibid
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2.1.2 Positivism

Inom positivismen stravar forskaren efter positiv”, dvs saker kunskap for att kunna forklara
orsak-verkan-sambanden i omgivningen. For att kunna finna denna sdkra kunskap anser
positivisterna att all data och information kan klassificeras och varderas for att forskaren
sedan ska kunna kategorisera all data och finna sanningen. Hypoteser testas, vilket leder till
att de antingen verifieras eller falsifieras. Forskaren har rollen som en utomstaende, neutral
iakttagare som ska vara sa objektiv som mojligt i sin studie och det &r framst genom
observationer som forskaren kan nd denna kunskap om verkligheten. 8

Positivistisk forskning lampar sig framst inom naturvetenskaplig forskning, men anvands
ocksa mycket vid forskning inom nationalekonomi och forskaren anvéander da framst kvanti-
tativa forskningsmetoder som verktyg i analysen av verkligheten. Denna forskning kan
bedrivas i strid med vad en viss grupp manniskor uppfattar som etiskt eller moraliskt riktigt,
vilket medfor att forskningen inte tar hénsyn till politiska eller religiésa institutioners
inblandning.’

2.1.3 Uppsatsens vetenskapliga ideal

Uppsatsen bygger pa hermeneutiska ideal och analyser av hur verkligheten uppfattas ges
storre utrymme an absoluta sanningar. Val av vetenskapligt ideal grundar sig pa den teoretiska
referensram uppsatsen ligger inom. Den utbildning jag har med mig inom ekologisk ekonomi
har ett hermeneutiskt forhallningssétt gentemot samhallet och forskningen i stort och detta
medfor att positivismen for mig kanns alltfor trangsynt.

Jag kommer inom uppsatsens ramar att strava efter att skapa en forstaelse for miljo- och trans-
portpolitiken i stort och urskilja vilken inriktning transportpolitiken tar. Jag vill genom
uppsatsen formedla en forstaelse for de mangfacetterade problem som idag existerar inom
transportpolitiken och pavisa behovet av ett holistiskt angreppssatt. Slutsatserna lamnas darfor
i viss man till lasaren sjalv.

Mina varderingar ar medvetet med i uppsatsarbetet, men jag ser det inte som nagot negativt da
jag ar val medveten om detta. Den forforstaelse jag har till det studerade amnet styr uppsat-
sens utformning och detta ar ett karaktaristiskt drag inom den kvalitativa forskningsprocessen,
vilket inte &r nagonting unikt for denna uppsats.

® Ghauri, et al, 1995
® Holme & Solvang, 1997
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2.2 Vetenskaplig metod

Det finns i huvudsak tva angreppssatt forskare kan anvanda sig av i sina studier. Det ar
kvalitativ respektive kvantitativ metod och de valjs utifran den vetenskapstradition
forskningen utgar ifran.

2.2.1 Kvalitativ metod

Kvalitativ metod anvands framst av forskare med en hermeneutisk grundsyn pa vetenskap och
forskningsmetoden ké&nnetecknas av nérhet till det studerade forskningsobjektet. Forskaren
ska ansikte mot ansikte méta den verklighet studien undersoker for att fa en sa realistisk bild
av verkligheten som mojligt. Detta innebar att nérhet till informationskéllan krévs for att
forskaren ska kunna tolka och forsta orsaker till manniskors handlingar.

Kvalitativ metod har som 6évergripande mal att erhalla forstaelse for det studerade &mnet och
detta medfor att forskaren forsoker fokusera pa att beskriva den helhet som problemen inryms
i, for att sedan séatta sig in i den studerades situation och slutligen fa forstaelse for specifika
handlingar istéllet for att nd generella svar.**

Utgangspunkten for den kvalitativa studien ar den forforstaelse och de fordomar forskaren
besitter. Det ar omojligt for forskaren att frigora sig fran dessa referensramar, vilket gor att de
blir forskarens utgangslage. Den kvalitativa forskningsmodellen utgar fran tva hermeneutiska
cirklar — den kognitiva, med sin utgangspunkt i forforstaelsen och den normativa, grundad pa
de fordomar forskaren besitter. De bada cirklarna ger uttryck for det utbyte av information
och véxelspel som finns mellan det studerade fenomenet och forskaren.'?

Under den kvalitativa forskningens gang ar det viktigt att forskaren studerar fragestallningen
inifran och sedan forsoker aterge en riktig eller sann bild av vad som skett under studien, sa
att lasaren latt kan folja resonemanget. Det &r aven viktigt att aterge exakt vad
intervjupersoner har uttryckt och detta kan med fordel ske genom citat. Slutligen bor studiens
rapport innehalla beskrivningar av t ex organisation, faktaunderlag m m i den utstrackning det
ar viktigt for att forsta de forhallanden som undersoks.™

2.2.2 Kvantitativ metod

Kvantitativ metod bygger historiskt sett pa ett ideal om en forutsattningslés och objektiv
vetenskap. Metoden har dessutom under en langre tid setts som nagot absolut, den enda
riktiga vetenskapliga metoden som objektivt kan sla fast den absoluta sanningen. Data-
insamling sker pa ett strukturerat satt genom t ex enkatundersokningar for att forskaren sedan
ska kunna dra generella slutsatser utifrdn det insamlade materialet. Aven statistiska utred-
ningar &r viktiga inom kvantitativa metoder.**

Den kvantitativa metoden behandlar de data som kan uttryckas i siffror eller andra métbara
enheter och forskaren utgar fran en teori eller hypotes som han/hon sedan bekréaftar eller
forkastar i sin studie. Forskaren stravar efter objektivitet och metoden ar starkt formaliserad
med stor kontroll fran forskarens sida. Oavsett hur kritisk man ar till tabeller och siffror har
den kvantitativa metoden manga viktiga anvandningsomraden nar den kvalitativa metoden

% Holme & Solvang, 1997
11 | bid
12 1bid
3 1bid
% 1bid
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inte racker till. Det egentliga problemet med kvantitativ metod &r tilltron till att nar nagot kan
uttryckas med siffror innebar det en objektiv sanning. En mer realistisk bild pa och egna
tolkningar om vad kvantitativa studier och dess resultat betyder ar darfor viktig.™

Aven den kvantitativa metoden bygger pa forutsattningar som ror varderingar och tidigare
kunskap. Forskaren kan aldrig frigora sig fran dessa utan de foljer forskningsprocessen fran
borjan till slut. Inom den kvantitativa forskningen stravar dock forskaren efter en sa
vardeneutral position som mojligt, vilket egentligen ar omdjligt. Istallet bor forskaren
klargéra bade for sig sjalv och for lasaren vilken referensram studien ligger inom.*

2.2.3 Val av forskningsmetod

Uppsatsen bygger pa den hermeneutiska vetenskapstraditionen och pa grundval av detta
anvands i huvudsak ett kvalitativt angreppssatt, men det finns dven vissa inslag av kvantitativ
metod. Fallstudiemetodiken har anvénts vid den empiriska undersokningen da den passar val
till uppsatsens fragestallning. Fallstudier ar namligen att féredra nar forskaren staller fragor
som inleds med “hur” eller "varfor”. Figuren nedan beskriver forskningens alternativa
angreppssitt och tillvagagangssatt.

Teknik Teknik
Konversation Kvalitativ
Strukturera
Ostrukturerad/
observatio L
Semistrukturerad Kvantitativ intervjuer
och Intervju
studier
Attitydanalys
Faltutrustning
HistoriskGrupp Fall Undersokning  Experiment
tillbakablick diskussion studie
Metod
Figur 1: Kvalitativa respektive kvantitativa metoder och tekniker.

Kélla: Egen dverséttning av Ghauri, et al, 1995, s. 86

Fallstudier ar till storsta delen kvalitativa i sin utformning (trots att de ser ut att vara lika
mycket kvantitativa enligt figuren ovan), men vissa inslag av kvantitativ metod kan finnas.
Jag kommer i min studie att kombinera dessa bada informationskéllor med huvudvikt pa det
kvalitativa angreppssattet. Darav kommer att jag har anvant mig av semistrukturerad inter-
vjumetodik.

% Holme & Solvang, 1997
' Ibid
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2.2.4 Fallstudie

Fallstudier anvands ofta i forskningsprocesser da forskaren stéller fragor som "hur” och
"varfor”. Forskningsmetoden innebar att ett fatal objekt studeras utifran ett flertal avseenden
dar forskaren gor en intrdéngande studie av en organisation eller ett samhalle dér en blandning
av kvalitativa och kvantitativa data anvands. Den vetenskapstradition fallstudier utgar ifran ar
framst hermeneutiken, dven om kvantitativ information ocksa anvands i vissa studier. Syftet
med att anvanda fallstudier i sin forskning &r att utveckla en helhetsforstaelse for ett socialt
system och de samband som finns inom systemet.!’

Fallstudier har tre sardrag:*®

» Betoning av aktorsrollen

 Studier av historiska forlopp

« En god férmaga att kommunicera med verkligheten, dvs ’kartan blir ganska lik
verkligheten’

Datainsamling vid fallstudier &r ofta osystematisk och forskaren kan samla in data om manga
variabler. Det &r darfor viktigt att noga planera sin fallstudie genom att gora en plan for data-
insamling, vilket minskar risken for misstag. Urval sker utifran analytiska syften och inte med
tanke pa vilka generaliseringsmojligheter materialet ger upphov till, medan analys och tolk-
ning av insamlad data ar intuitiva. En fallstudie kan vara beskrivande, forklarande eller under-
sOkande. | denna studie av transportpolitikens framtida inriktning har jag gjort en
understkande fallstudie dar ett bolag inom ABB koncernen har studerats och exemplifierats.
Tre intervjuer har genomforts med personer som arbetar med transport- och miljofragor inom
ABB Robotics.*

2.2.5 Metodproblem

Kvalitativa studier kritiseras ibland for att ge lag reliabilitet, dvs inte ge tillforlitliga eller
stabila utslag, eftersom en liknande studie vid ett senare tillfalle inte med sékerhet skulle ge
exakt samma utslag. Kontrollerbarheten blir darav problematisk da forskaren och respon-
denten paverkar varandra och skapar en gemensam medvetenhet 6ver situationen.?’ Jag anser
dock att forskarens deltagande i och paverkande pa forskningsprocessen ar oundviklig, men
samtidigt positiv da en Okad forstaelse for problemets helhet &r det centrala for ett gott
slutresultat.

Uppsatsen har som mal att analysera den transportpolitiska utvecklingen for att se vilken
inriktning transportpolitiken kan véntas fa i framtiden. Studier av framtiden kan aldrig vara
absolut sékra och det ar darfor viktigt att bade forskaren och lasaren ar val medvetna om detta.
Figuren nedan &r en modell éver forhallningssatt infor framtiden.

Samtidsbeskrivning | [sammanbindande disktb Framtidsbild

Figur 2: Generaliserad modell 6ver forhallningssatt till framtiden.
Kalla: Naturvardsverket, 1996a, s.9

7Yin, 1994

18 Eriksson & Wiedersheim-Paul, 1997, s. 106
¥ Halvorsen, 1992
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Genom samtidsbeskrivningen forklaras den situation det studerade objektet befinner sig i idag
och framtidsbilden &r det resultat for framtiden som forskaren kommer fram till. Den
sammanbindande diskursen &r det verktyg som binder nutid och framtid samman med
varandra. Diskursen kan, enligt Dryzek?!, forklaras som ett gemensamt forhallningssatt till
omvarlden. Ett gemensamt sprak och uttryckssatt for en grupp manniskor skapar en gemen-
sam syn pa omvarlden och bildar darmed en diskurs. Framtidsstudier staller krav pa forfat-
taren vad galler bade metodik och forhallningssétt till det som studeras. Undersokningens
trovardighet och relevans maste ideligen ifragasattas for att minska risken for felaktiga
slutsatser.?

| studien har jag anvant mig av fallstudien som metod, vilken kraver tillgang till utforliga data
och detta kan da leda till accessproblem, dvs problem att skaffa empiriska data. Dessa pro-
blem grundar sig pa att en utredare inom ett nytt omréade kan ha svart att veta:>

» vilka data som ar viktiga, vilka som ar oviktiga
* hur data ska samlas in

 vilka personer som har viktig information

* hur insamlade data ska tolkas

For att minska risken for dessa accessproblem studerade jag noga litteraturen innan fallstudien
paborjades for att pa sa vis komma till insikt om vilka fragor jag behdvde ha svar pa.
Information om foretaget och deras nuvarande transportsystem studerades infor intervjuerna
sa att jag skulle ha ett grundlaggande material att bygga intervjun kring. Dessutom skickades
intervjufragorna i god tid fore intervjuerna till respondenterna sa att de skulle ha mojlighet att
i lugn och ro forbereda sina svar.

Vid fallstudien pa ABB Raobotics intervjuade jag endast tre personer vilka arbetar med miljo-
och transportfragor. Anledningen till att jag inte gjorde fler intervjuer ar att huvudsyftet med
uppsatsen ar att klargora den transportpolitiska inriktningen framover och fokus ligger saledes
inte pa fallstudien. Det kan dock vara en brist att jag enbart har genomfort tre intervjuer
eftersom studiens resultat paverkas av vilken bild jag har fatt av ABB Robotics genom de
intervjuade.

2! Dryzek, 1997
22 Naturvardsverket, 1996a
2 Eriksson & Wiedersheim-Paul, 1997, s. 109
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2.3 Arbetsmetodik

Det angreppssétt jag har anvant mig av i uppsatsen beskrivs mer ingaende under detta del-
kapitel. Jag har utgatt fran fallstudiemetodiken och beskriver hur datainsamling, urval, inter-
vjuer och analys har gatt till. Det &r viktigt att klargora forskningsprocessens utveckling sa att
lasaren l&tt kan folja resonemanget och for att jag, som forskare ska kunna mota den kritik
som kan uppkomma till f6ljd av den metod jag har valt att arbeta utifran.

2.3.1 Teorigenerering

Uppsatsen skrivs med en empirisk grund for teorigenereringen, dvs den gar ut pa att jag orga-
niserar idéer utifran data i stallet for att organisera data. Det &r i huvudsak tre relationer som
det fokuseras p& nar man bedémer en teori, namligen relationerna mellan: **

1. Verklighet - Data
2. Data - Teori
3. Teori - Verklighet

Data

Verklighet Teori

Figur 3: Teorigenereringens nyckelvég i forskningsprocessen.
Kélla: Starrin, et al, 1991, s. 32.

Vid teorigenerering handlar det i férsta hand om pendlingen mellan data- och teorinivan.
Sociologen Glaser har formulerat fyra krav pa forhallandet mellan teori och data: *°
1. Teorin maste passa data. Teorin ska byggas av data, inte tvartom.
2. Teorin maste fungera. Teorin maste kunna forklara och tolka vad som hant och
kommer att handa inom det omrade studien avser.
3. Teorin maste ha praktisk relevans. Teorin ska vara handlingsrelevant rent praktiskt.
4. Teorin maste kunna modifieras av nya data. Teorier &r inga slutgiltiga sanningar.

Inom teorigenerering kan bade harda och mjuka data analyseras, dvs metoden &r inte enbart
till for analys av mjuka sa kallade kvalitativa data. Det &r en vanlig missuppfattning vid en
kvalitativ studie att forskaren enbart anvander sig av kvalitativa data. Meningen ar att all till-
ganglig data ska anvéndas och ingenting hindrar anvandningen av kvantitativa data i kombi-
nation med kvalitativ, de &r bada viktiga for analysen.?

Uppsatsen ligger inom det tvarvetenskapliga amnet ekologisk ekonomi, vilket innebér att den
bade behandlar naturvetenskap och samhéllsvetenskap. Det hermeneutiska vetenskapsidealet
ar min utgangspunkt for studien och for att kunna besvara de fragor jag har stallt kommer jag
att anvanda mig av en kvalitativ forskningsmetod med fallstudiemetodiken som angreppssétt

2 Starrin, et al , 1991
% |bid
% |bid
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till min fragestalining. Aven kvantitativ information kommer att anvandas da statistik Gver
transportrelaterade utslapp och utgifter kommer att anvandas och analyseras.

2.3.2 Datainsamling

En stor del av datainsamlingen infér uppsatsen har skett vid Malardalens hégskolas bibliotek
med hjalp av Mogens Jensen och hans férmaga att finna intressant och givande material. Jag
har dven sokt litteratur pa egen hand via databaserna Lukas, ELIN, Libris samt dvriga
hdgskolors och universitets databaser. Sokord som har anvants & EU, framtid, koldioxid,
miljopolitik, miljoproblem, transporter, transportpolitik samt kombinationer dessa emellan.

Internet har anvants som informationskalla for material fran Naturvardsverket, SCB, Sveriges
riksdag, Miljodepartementet, Naringsdepartementet, EU, mm. Ovrig information har erhallits
via ABB Corporate Research bibliotek, EU-upplysningens informatérer, Mats Bjursell pa
Naturvardsverket samt miljostaben pa ABB.

Under fallstudien samlades data in fran den studerande verksamheten och eftersom jag hade
last in mig pa omradet var jag val medveten om vilken information som skulle efterfragas.
Intervjuerna gav mig till storsta delen kvalitativa data, medan nagra transportrelaterade data
var av mer kvantitativ karaktar.

2.3.3 Urval

Infor fallstudien sokte jag ett foretag inom ABB som har betydande leverantdrs- och
kundrelationer med Sverige och Europa. Efter diskussioner med min kontaktperson Goéran
Liljenstrom pa ABB kom vi fram till att ABB Robotics stamde éverens med mina 6nskemal.
Vi kontaktade sedan foretaget och de var positiva till att medverka i min studie.

Infor intervjuerna anvande jag mig av sk selektivt urval, dvs intervjupersonerna valdes efter
vilka arbetsuppgifter de har och vilken avdelning de arbetar inom. Jag intervjuade ett antal
personer med olika arbetsuppgifter och positioner for att fa information fran sd manga olika
enheter som majligt. Urvalet blev dock delvis sjalvselektivt, eftersom de som tackar ja till att
delta i en kvalitativ studie ofta skiljer sig fran de som inte vill vara med. Jag har dven anvént
mig av strategiskt urval, vilket ar véldigt vanligt i kvalitativa studier, da man vill na informa-
tion fran de personer som besitter stora kunskaper och kan uttrycka sig inom amnet. | dessa
sammanhang anvands sndbollseffekten som urvalsmetod, dvs fran en informant far jag namnet
p& en annan informant som kan vara intressant att intervjua.”’

2.3.4 Semi-strukturerad intervjumetodik

Under intervjuerna anvande jag en semi-strukturerad intervjuform, vilken &r vanlig vid kvali-
tativa studier. Semi-strukturerad intervju innebér att forskaren har nagra riktlinjer faststallda
for vilken information som efterfragas (se bilaga 1), men att intervjuerna darefter styrs av
intervjuaren och den intervjuade tillsammans.?

Personliga intervjuer ar att foredra framfor telefonintervjuer eftersom intervjuaren da kan folja
upp fragor och bygga vidare pa resonemang under intervjuns gang. Ett fortroende kan dess-
utom skapas mellan forskaren och den intervjuade, vilket gor att forskaren kan fa ta del av

2" Halvorsen, 1992
28 Starrin, et al, 1991
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intressant information. Personliga intervjuer gor det &ven mojligt for forskaren att ta del av
kroppsspréak, nyanser i svaren och se vilka kunskaper den intervjuade besitter.?°

Personliga intervjuer ar dock forknippade med en del problem. Det kan tex vara svart att
stalla kansliga fragor da intervjupersonen inte har nagon anonymitet och det kan skapas en
intervjuareffekt, vilket innebar att forskaren och den intervjuade paverkar varandra. Ar
forskaren medveten om dessa problem okar dock mdjligheterna att de inte paverkar forsk-
ningens resultat i negativ bemarkelse.*

2.3.5 Analys av data

Efter insamlandet av data borjar arbetet med att analysera och utveckla den information som
erhallits for att slutligen kunna na fram till undersékningens slutsatser. De komponenter som
ingar i dataanalysen och deras inbdrdes forhallande beskrivs i figuren nedan.

Data
Utveckling

Data
Insamling

Data
Reducering

Slutsatser:
ldentifierande/
Verifierande

Figur 4: Komponenter som ingar vid dataanalys.
Kélla: Egen bearbetning av Ghauri, et al, 1995

Nér all data samlats in som forskaren finner intressant ar det viktigt att informationen studeras
igen for att se om onddig data kan reduceras bort. Den slutliga informationen utvecklas och
analyseras i forsok att finna olika monster och kopplingar i materialet. Slutligen kopplas
materialet samman nar analys och slutsatser utvecklas. Arbetet med att utveckla och analysera
insamlad data blir véldigt olika beroende pa studiens @mne, upplagg och inriktning. Forska-
rens teoretiska referensram styr ocksa analysens utformning.

Direkt efter intervjuerna skrev jag ner de intryck jag fick under intervjun och av den
intervjuade. Detta maste ske sa fort som majligt eftersom forskaren da har intervjun farskt i
minnet. Analysen av insamlad data inleddes darefter med att jag noggrant avlyssnade banden
fran intervjuerna och skrev ned vad respondenten sagt. Data som jag ansag éverflodig for min
studie togs bort och jag sammanstallde darefter intervjuerna for att fa en helhetsbild Gver
informationen. De olika delarna i analysen kopplades sedan samman i forsok att finna likheter
och skillnader mellan de intervjuades uttalanden.

Parallellt med informationen fran de intervjuade arbetade jag med informationen fran det
skriftliga material jag inhamtat. Analysarbetet inleddes har med att ater igen lasa den litteratur
som insamlats for att finna vilken litteratur som lampar sig bast till syftet med uppsatsen. De
olika informationsdelarna i litteraturen strukturerades med hjélp av en disposition Over arbetet
for att pa sa satt finna de naturliga kopplingar som finns inom amnesomradet. Avslutningsvis
analyserades materialet for att jag skulle finna likheter och skillnader i litteraturen.

2 Starrin, et al, 1991
% Ibid

13



Transportpolitik for en hallbar utveckling
- en fallstudie av dess effekter for ABB Robotics

2.3.6 Kallkritik

Uppsatsen bygger pa studier av material inhamtat fran Sveriges regering och kommissionen
inom EU. Materialet ger en valdigt positiv bild gentemot vilka mgjligheter som finns att
anpassa transportsystemet mot langsiktig hallbarhet. Av den anledningen har jag forsokt finna
ett flertal utredningar eftersom jag upplever att ju fler utredningar som proklamerar att ett
langsiktigt hallbart transportsystem maste inforas, desto storre ar chansen att det verkligen blir
sa. Det ar dock en brist med uppsatsen att framtida beslut ar valdigt osékra och att jag darfor
har jag varit tvungen att, till viss del, bygga min studie pa antaganden.

Fallstudien pa ABB Robotics grundar sig pa tre intervjuer med personer som arbetar med
miljo- och transportfragor. Den information intervjuerna har givit bygger pa kontakten och
kommunikationen mellan mig och den intervjuade, vilket gor att kommunikationsproblem
kan ha paverkat resultatet av studien. Det faktum att jag anvande mig av ett fickminne under
intervjuerna gor dock att jag med storre tillforlitlighet kunde tolka intervjuerna i efterhand.
Jag anser att de personer jag intervjuade var intressanta for studien, men det finns en
mojlighet att mer intressant information hade framkommit om fler intervjuer hade
genomforts.

2.3.7 Reliabilitet och validitet

Undersokningars validitet syftar till att det valda méatinstrumentet ska mata det som ar avsett
att matas for att erhalla det resultat forskaren efterfragar. Validitet &r det viktigaste kravet pa
ett matinstrument eftersom det utgar fran undersokningens karnfraga. En studies validitet
avgors av hur méatningar genomfors samt hur noggrann forskaren ar vid bearbetningen av
materialet.®!

Foretaget dar jag genomforde fallstudien valdes efter vilka kundkontakter de har med Europa
och jag blev saledes inte styrd av ett forutbestamt foretag. Studiens validitet 6kas dven av att
respondenterna kontaktades och fick ta del av temafragorna i god tid fére intervjutillfallet.
Jag hade dessutom majligheten att aterkomma till respondenterna i efterhand om nagra
fragetecken skulle uppkomma eller om nagra foljdfragor skulle bli aktuella. Slutligen
kontaktades respondenterna igen for att de skulle ha mdjlighet att kontrollera om uppgifterna
stamde.

Reliabilitet ar ytterligare ett krav forskaren kan stalla och det innebdr att ett matinstrument ska
ge tillforlitliga och stabila utslag. Forskningens metodval och angreppssatt bor vara oberoende
av forskaren for att kunna ge samma resultat om nagon annan forskare utfér en liknande
undersokning vid ett senare tillfalle.>

Uppsatsen bygger pa en kvalitativ studie, vilket innebéar att varderingar och personliga egen-
skaper medvetet vags in i studiens utformning. Detta medfor da att en motsvarande studie
utford av en annan person inte nddvéndigtvis skulle komma fram till samma resultat. Studiens
informationsinsamling har inriktats pd det material som klargor transportpolitikens
utveckling, vilket gor att ett liknande material troligtvis skulle anvéndas av en annan forskare.
De personer jag valde att intervjua ar ansvariga for transportsystemet pa det studerade
foretaget och det ar ocksa mycket troligt att de personerna skulle ha intervjuats vid en
motsvarande studie. Reliabiliteten 6kar ocksa av att ett fickminne anvandes under intervjuerna
for att jag trovardigt skulle kunna citera de intervjuade.

3! Eriksson & Wiedersheim-Paul, 1997
* Ibid
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Vid de litteratursokningar som har genomforts har jag forsokt finna litteratur fran vitt skilda
institutioner for att 6ka uppsatsens reliabilitet. Transportpolitik ar dock ett mycket stort &mne
som kan studeras mycket ingaende. Detta gor att jag inte har kunnat ga in pa mer &n en del av
all litteratur som finns. Jag bedémer dock att uppsatsens underlag ar tillrackligt brett for att
kunna ge ett tillforlitligt resultat.

2.3.8 Begreppsdefinitioner

EG: Europeiska Gemenskapen bildades 1957 genom en samman-
slagning av kol- och stalunionen samt Europeiska atomenergi-
gemenskapen. Det grundldggande syftet med gemenskapen var
att behalla fred i Europa efter andra varldskriget.*®

EU: Europeiska Unionen etablerades 1993 och samarbetet kan illu-
streras med hjalp av tre pelare: den forsta bestar av det tidigare
samarbetet inom EG, den andra utgdrs av den gemensamma
utrikes- och sékerhetspolitiken medan den tredje omfattar sam-
arbetet i réttsliga och inrikes fragor.®*

Hallbart transportsystem: Ett hallbar transportsystem innebér att transporterna sker pa ett
sadant satt att naturresurserna nyttjas utan att dverskrida den
kritiska belastning som manniskors halsa, miljon och naturen
tal.

Hallbar utveckling: Nar jag i uppsatsen anvander begreppet hallbar utveckling refe-
rerar jag till Brundtlandrapportens definition som innebér att vi
som lever idag ska hushalla med resurserna utan att aventyra
resursforsérjningen for kommande generationer. *

Kombinerade transporter: Med kombinerade transporter menas transporter som sker med
minst tva olika transportslag. T ex nar gods forst transporteras
med tdg och sedan med lastbil. Kombinerade transporter
benamns "kombitransporter” i uppsatsen.

Logistik: Logistik innebar effektiva distributionssystem for industrin dar
lagerhallning, transport, forpackning, leverans, IT-stéd mm
inryms. Samverkan mellan olika transportslag ar nodvandig for
att skapa en effektiv logistiklosning.®’

Transporter: Nér jag i uppsatsen talar om transporter syftar jag till det trans-
portslag jag har avgransat uppsatsen till, ndmligen godstrans-
porter med lastbil.

Yttre miljo: Da begreppet miljo anvands avser jag den yttre miljon, dvs den
omgivning som paverkas av foretags verksamheter. Har ingar
luften, vattnet, marken, flora och fauna med sina ekosystem.*

%% EU-upplysningen, 1999¢
% Ibid
% Nya MiljoLexikon, 1995
% Transport Miljo 98, 1998
¥ 1bid
% Nya MiljéLexikon, 1995
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3 Teoretisk referensram

Under detta kapitel kommer jag att klargéra uppsatsens teoretiska referensram, vilken &r ett
resultat av min utbildning i ekologisk ekonomi, mina erfarenheter och varderingar. Ekologisk
ekonomi och miljoekonomi kommer att beskrivas for att klargdra skillnaderna for lasaren.

Den teoretiska referensram uppsatsen bygger pa grundar sig pa mig som forskare, den utbild-
ning jag har inom ekologisk ekonomi samt mina tidigare erfarenheter och vérderingar. Det
vetenskapliga arbetet paverkas dven av det vetenskapliga forhallningssatt jag har samt det
problem jag har valt att studera. Det ar viktigt att forskaren ar medveten om den teoretiska
referensramen och dess paverkan pa studien for att kunna hantera detta.

Gunnar Myrdal har genom sitt uttalande “valuations are always with us™® visat att en fors-
kare aldrig kan arbeta och verka oberoende av personliga varderingar och kunskaper. Jag tror
inte att det & mojligt att som forskare verka oberoende i en studie eftersom alla ménniskor
upplever situationer olika beroende pa skolning, uppfostran och bakgrund. Darfor anser jag
inte att det ar efterstravansvért att verka objektivt, utan har valt att medvetet ha med mina
asikter i studien.

Begreppen miljo och ekonomi har lange ansetts oférenliga, men i sjélva verket & miljo och
ekonomi Omsesidigt beroende av varandra och ur detta har tva alternativa synsatt pa
kopplingarna mellan ekonomi och miljé vuxit fram. Dessa tva synsétt ar ekologisk ekonomi
och miljéekonomi och nedan féljer en beskrivning av dessa for att klargora skillnaderna.

3.1 Ekologisk ekonomi

Det tvérvetenskapliga amnesomradet ekologisk ekonomi har vuxit fram ur olika sétt att se pa
ekonomi, hushallning och samhallsutveckling. Ekologisk ekonomi ar en tillbakagang till
ekonomins klassiska rotter da ekonomi och andra vetenskaper var integrerade med varandra
istallet for isolerade fran varandra. Detta tvarvetenskapliga vetenskapsomrade forandras hela
tiden, vilket innebar att det inte ar nagon statisk vetenskap utan ekologisk ekonomi &r en
dynamisk vetenskap under standig férandring.*

Det fundamentala inom ekologisk ekonomi ar att miljo- och éverlevnadsfragor stalls i cent-
rum och genomsyrar all verksamhet istallet for att ses som sidofragor. Dessutom poangteras
vikten av att se olika problem ur en holistisk vinkel, dvs att ta hansyn till alla delar av ett pro-
blem och forsoka forsta helheten istéllet for att forsoka komma fram till en absolut sanning.
En 6ppenhet mot andra skolbildningar ar ocksa centralt inom ekologisk ekonomi for att man
gemensamt ska kunna samarbeta och komma fram till atgarder som passar inom flera veten-
skapliga omraden.*

Ekologisk ekonomi uppstod inte for att fylla ett tomrum mellan ekologi och ekonomi, utan for
att fa olika vetenskaper att samverka med varandra. Naturens resurser i det ekologiska
systemet ses som Overordnat det ekonomiska systemet, vilket medfor att ekologisk ekonomi
inte &r en ny alternativ vetenskap, utan ett nytt satt att se pd samhallets problem.*

Den neoklassiska nationalekonomin handlar om hushallning med resurser, men vad galler de
miljoproblem vi ser i varlden idag har denna vetenskap inte kunnat bidra med manga hand-

% Myrdal, 1978, 5.6
0 Costanza, et al, 1997
1 Sgderbaum, 1993
42 Costanza, et al, 1997
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lingskraftiga atgarder. Neoklassisk miljoekonomi ar en modifiering av nationalekonomin,
men enligt Peter Soderbaum &r denna modifiering troligtvis otillracklig for att komma tillrétta
med olika miljéproblem och ur detta har ekologisk ekonomi vuxit fram.*®

Inom ekologisk ekonomi foresprakas ocksa en oppenhet for olika vardemassiga perspektiv
som tex etiska och ideologiska perspektiv och for att na denna Oppenhet och erhélla ett
helhetsperspektiv 6ver omvarlden kravs en omprovning vad galler sattet att se pa ekonomi,
maéanniska, utveckling, organisation, marknad, rékenskaper, beslutsunderlag och demokrati. En
vardering av miljoeffekter i monetara termer aterspeglar en forenklad varldsbild, en otill-
récklig44generalisering av komplexa problem vilka egentligen kréaver mer an en specifik
atgard.

Foretradare for olika system i samhallet har identifierat hinder i sin utveckling. Fran att
begransas av ekonomiska resurser blir det allt mer de ekologiska resurserna som satter
granserna. Exempel pa detta kan vara oljekrisen pa 1970-talet da varlden fick ett forsta prov
pd hur framtiden kan komma att styras av minskad tillgdng p& naturresurser.” Denna
utveckling uppdagas allt mer idag och resurshushallningen &r en av de storsta utmaningarna
infor nasta arhundrade. For att na en hallbar utveckling kravs ett hallbart nyttjande av
naturresurserna.

3.2 Miljéekonomi

Neoklassisk miljoekonomi &r en modifiering av nationalekonomin i ett forsok att véardera
miljomassiga effekter i monetéra termer och pa sa vis komma till ratta med manga av dagens
miljoproblem. Miljoekonomi bygger i huvudsak pa mikroteori och denna teori behandlar sma
enheter i ekonomin som hushall, féretag och samspelet dem emellan.*®

Det miljoekonomiska perspektivet utgar fran att aktérerna pa marknaden, dvs foretagen och
hushallen verkar rationellt i monetar mening dar basen i analysen ar den perfekta mark-
nadsekonomin. For en miljoekonom innebdr detta att naturresurserna aldrig kommer att ta slut
eftersom marknaden styr prissattningen och nar utbudet minskar kommer priset att bli sa hogt
att det blir 16nsamt att finna och utvinna substitut. */

Inom miljoekonomin anvands olika metoder for att “sétta pris pa miljon”. Begreppet betal-
ningsvilja har en central plats och syftet ar att méata vélfardsférandringar. Betalningsviljan for
en vara avslojas av marknadspriset och detta pris kan tolkas som den marginella betalnings-
viljan for att fa ytterligare en enhet av en specifik vara. En vanlig kritisk reaktion mot miljo-
ekonomi &r att miljon vérderas i monetéra termer. Miljoekonomer menar dock att pengar kan
anvandas for att vardera miljon eftersom det ar en k&nd och bekvam enhet som idag anvénds
inom alla samhéllssektorer.*

Miljoekonomin har vuxit mycket snabbt under de senaste artiondena och fatt en stark stall-
ning i dagens samhalle. Okad kunskap om miljopaverkan frdn manskliga aktiviteter och var
beroendestallning till naturens resurser har péskyndat miljéekonomins framvéxt.*® Ekologisk
ekonomi har inte fatt samma starka stallning och detta kan ha att géra med att miljoekonomin

3 Soderbaum, 1993
* I bid
% Costanza, et al, 1997
 Brannlund & Kristrém, 1998
47 -
Ibid
8 1bid
9 1bid
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lattare passar in i samhéllets ekonomiska struktur, medan ekologisk ekonomi efterstravar ett
storre helhetsperspektiv och saledes blir mer komplex att inforliva i foretags och
organisationers verksamhet.

3.3 Forfattarens syn pa ekologisk ekonomi

Ekologisk ekonomi handlar i grund och botten om demokrati. For mig ar de demokratiska
aspekterna mycket viktiga nar vi talar om resursfordelning och hallbar utveckling. Vi
manniskor i vastvérlden lever i ett materialistiskt éverfléd, samtidigt som manniskor i tredje
varlden manga ganger far kampa for mat for dagen. Vad ar det for politiska och ekonomiska
system pa denna jord som har fort utvecklingen i den riktningen? Jag kan ibland fundera Gver
om det inte &r l&nderna i véast som bor betraktas som u-lander, d v s mindre utvecklade l&ander.
Den resursforbrukning vi i vast visar prov pa vittnar om att vi inte lever i samklang med
naturen. | de lander som idag betraktas som u-lander ar kopplingen till, och kénslan for,
naturen av en helt annan karaktar. Dessa lander lever i samklang med naturen och av vad
naturen har att ge. Ekologisk ekonomi har hér en roll att bevaka olika samhallens intressen i
arbetet mot att féra samhéallsutvecklingen mot hallbarhet och motverka att de, enligt var
mening, mindre utvecklade landerna begar samma misstag som vi i vést har gjort.

Jordens resurser ar en forutsattning for att liv ska kunna finnas. De ekologiska systemen
maste darfor betraktas som overordnade de sociala och ekonomiska for att en hallbar
utveckling ska vara mojlig. Genom ekologisk ekonomi och de alternativa utredningssystem
som vi foresprakar bor en mer holistisk bild av verkligheten inféras i beslutsprocesser.
Miljokonsekvensbeskrivningar, Positionsanalyser, Livscykelanalyser m m &r olika verktyg for
hur miljoaspekter ska kunna végas in i olika beslutsprocesser. For att na det hallbara samhalle
jag, som ekologisk ekonom, efterstravar maste ett okat samarbete komma till stand. Ett
samarbete som for samman vetenskapliga institutioner, foretag, organisationer, medborgare
m fl i ett gemensamt arbete for att na langsiktigt hallbara losningar pa komplexa problem. Ur
ett transportpolitiskt perspektiv ser jag majligheter for att fa till stdnd ett 6kat samarbete
mellan transportslagen, men den viktigaste aspekten ar dock att minska andelen transporter.

3.4 Uppsatsens teoretiska perspektiv

Bade ekologisk ekonomi och miljoekonomi har som utgangspunkt att miljo- och naturresur-
serna ar knappa och att samhallet maste hushalla med dem pa ett sétt som ar till nytta bade for
nuvarande och kommande generationer. Det miljoekonomiska forhallningssattet ar idag det
mest anvanda verktyget vid vardering av olika miljoeffekter och detta beror pa att miljoeko-
nomin latt kan integreras i radande ekonomiska system.

Som ekologisk ekonom &r jag kritisk till denna metod att forenklat och systematiskt kategori-
sera och vardera olika miljoproblem och dess effekter. Uppsatsens teoretiska referensram
grundar sig darfor pa ekologisk ekonomi da jag anser att ett vidare perspektiv kravs for att
kunna hantera skadliga miljoeffekter till foljd av samhallets konsumtions- och produktions-
monster.

Beskrivningen av skillnaderna mellan ekologisk ekonomi och miljéekonomi kom till for att
sétta in lasaren i det sammanhang miljoproblematiken befinner sig i idag. Det &r viktigt att
kanna till likheter och skillnader mellan de olika ekonomiska synsatten for att kunna ta till sig
innehallet i uppsatsen och de slutsatser jag redovisar ur ett ekologisk ekonomiskt perspektiv.
Jag efterfragar dock ett kritiskt forhallningssatt bade av lasare och forskare till de studier som
olika vetenskaper pavisar och de metoder som anvands.
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Omstallningen till langsiktig ekologisk hallbarhet bor, enligt mitt synsatt, prioriteras och nar
jag ser att sa inte ar fallet blir jag kritisk till hur miljéarbete bedrivs. Jag vill dock poangtera
att uppsatsen bygger pa min bild av ABB Robotics och att jag enbart har studerat de
transportrelaterade delarna av ABB Robotics miljoarbete mer ingaende. Min forhallandevis
kritiska analys av ABB Robotics grundar sig pa den teoretiska referensram jag bar med mig
inom ekologisk ekonomi och mitt personliga perspektiv gentemot foretags miljoarbete. Jag
vill dock att lasaren ska vara medveten om att situationen ser likadan ut i ett flertal foretag
runt om i varlden.
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4 Transporter

Kapitel fyra beskriver transportsystemet idag, de emissioner transporterna ger upphov till
och den inverkan utslappen har pa miljon. Tva alternativa ansatser beskrivs ocksa 6ver hur
miljopaverkan kan vérderas med miljoekonomiska termer eller med ekologisk ekonomi som
utgangspunkt.

Under 1900-talet har transporternas roll i samhéllsutvecklingen haft en avgorande betydelse.
Vél fungerande transportmedel och infrastruktur har varit en forutsattning for det industri-
samhalle Sverige har byggt upp. Under efterkrigstiden har védgtransporterna dominerat den
transportpolitiska utvecklingen och svenska staten har stott denna utveckling genom att satsa
stora belopp pa utbyggnad av vagnatet samtidigt som anslagen till kollektivtrafiken kraftigt
har dragits ned. Sedan 1970-talet har antalet transporter av gods férdubblats samtidigt som en
allt stérre andel av godset transporteras med lastbil istéllet for med jarnvag.™

Statens roll i transportproblematiken ser idag nagot annorlunda ut. En 6kad insikt om de
miljoskador som uppstar till foljd av transportsystemets utformning har medfort en ny syn pa
samhéllsutveckling och valfard. Malet om att na en hallbar utveckling inom alla samhalls-
sektorer finns, &ven om mycket aterstar att atgarda.

Hur transport- och energiforsorjningen léses i framtiden kommer att vara avgérande for om vi
lyckas na malet med en hallbar utveckling och ett stort problem med detta mal &r att trans-
portsystemet ar val inbyggt i infrastrukturen, vilket hindrar utvecklingen mot ett miljéanpassat
transportsystem. Manniskors levnadsmonster och den tekniska utvecklingen bromsar ocksa
upp en férandring av transportsystemets utformning.>*

4.1 Transporter av gods

Floden av varor har blivit en naturlig del i var vardag. Det konsumtionsmonster véstvarlden
visar prov pa ar direkt beroende av en stor andel langvaga transporter. Nya former av handel
borjar vaxa fram med nya tjanster och produkter. Genom internethandelns expansion ar det
idag mojligt att bestalla varor fran varldens alla lander. Detta medfor att andelen godstrans-
porter 6kar samtidigt som persontransporterna for direkthandel minskas ngot.*

”En generell omvarldsbild kan beskrivas som att vi idag lever i en industriell ekonomi, har en
hog produktion och konsumtion av varor samt har ett dkande omvéarldsberoende.”*

4.1.1 Godstrafikens utveckling i Sverige

Andelen gods som transporteras inom Sverige har generellt 6kat sedan 1950-talet och detta
har medfort bade en dkad ekonomisk tillvéxt och véxande miljoskador som foljd. Det totala
godstransportarbetet 6kade under aren 1960 till 1993 med i genomsnitt 2,8 procent per ar.
Under samma period 6kade landtransporterna, dvs transporterna med lastbil och jarnvag med
3 procent per ar. Den genomsnittliga tillvaxttakten i BNP (bruttonationalprodukten) var under
samma tid i genomsnitt endast 2,4 procent per ar, vilket innebér att den svenska ekonomin
blev allt mer transportintensiv. Lastbilarnas andel av landtransporterna 6kade mellan 1960
och 1993 med 4,4 procent varje ar, medan andelen jarnvéagstransporter endast 6kade med 1,5

% johansson, 1997, s. 112

5 Ibid

52 Naturvardsverket, 1999, s. 6
% Ibid, s. 6
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procent per ar. Detta innebér att lastbilarnas andel av landtransporterna ékade fran knappt 40
procent till mer 4n 60 procent under loppet av 30 &r. >* Tabellen nedan visar forandringen av
andelen godstransporter mellan 1960 och 1993.

Tabell 1: Godstransporternas utveckling i Sverige mellan 1960 och 1993
(miljarder tonkm).
1960 1970 1993
Lastbil 6,8 17,5 29,2
Jarnvég 10,9 17,3 18,1
Sjofart 2,2 5,2 7,1
Flottning 1,8 0,8 -
Summa 21,7 40,8 54.3

Kélla: Bergman, 1996, s. 20

Andelen gods som transporteras med lastbil har alltsa 6kat markant under senare ar och detta
grundar sig pa lastbilens stora flexibilitet som transportmedel. Det ar darfor en stor utmaning
infor framtiden att stalla om transportsystemet mot hallbarhet genom att forbattra mojlig-
heterna for fler godstransporter med tag. Diagrammet nedan visar en schematisk bild over
andelen godstransporter med lastbil jamfort med tag.

Miljarder ton km

40,0
30,0 Lastbil
-
L — — - -
200 — —
D N O e A
_'_'_'_,.H""-'
10,0
0,0
B0 65 70 75 &0 85 a0 g5
10- ar
Figur 5: Méngd gods som transporteras med jarnvég respektive lastbil i Sverige mellan

ar 1960 och 1995.
Kalla: http://www.sch.se/schswe/mhtm/miljotrafik2.html, 1999-04-21

Industrins omstallning till att minska sina lagervolymer med just in time-filosofin har inne-
burit ett mer ineffektivt godstransportsystem eftersom manga lastbilar sands ivdg trots att de
inte har full last. Detta problem har skapat debatt och mojligheterna att fora éver en del av
vagtransporterna till jarnvag diskuteras allt mer. For att detta ska vara mojligt kravs dock att
transportmedlen samverkar pa ett bra sétt. Det maste vara billigt, smidigt och ga snabbt att
lasta om frén lastbil till jarnvag och vice versa for att systemet ska utnyttjas fullt ut.>

5 Bergman, 1996, s. 19
% Johansson, 1997
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Statens Institut for Kommunikationsanalys (SIKA) har tagit fram ett jamforelsealternativ till
kommunikationskommitténs delbetdnkande (se kapitel 6) om det framtida godstrafikarbetet.
Utredningen visar att lastbilstrafikens 6kningstakt &ven fortsattningsvis kommer att vara storst
fram till &r 2020, jamfort med tag, flyg och sjofart. De har dven visat att landerna i Osteuropa,
som tidigare anvant jarnvéagstransporter i stor utstrackning, nu allt mer gar 6ver till lastbils-
transporter for att anpassa sig till forutsattningarna i vast. >

4.1.2 Godstrafikens aktorer

Vid foréandringar av godstrafikens forutsattningar ar det ett flertal aktdrer som beror eller
berors beroende pa forandringens karaktar. Figuren nedan visar en schematisk bild éver
godstrafikens aktorer. Det ar viktigt att forsta transportsektorns alla aktorer och dess olika
intressen for att kunna verka for ett miljdanpassat transportsystem utan att konkurrensen
snedvrids.

Vid diskussioner om anvéandning av olika styrmedel och incitament for en omstéllning mot ett
miljoanpassat transportsystem ar det viktigt att klargora vilka aktorer styrmedlen ska rikta sig
till for att ge béast effekt. De berdrda aktorerna illustreras i figuren nedan.

~N

- Potentiella tillverkare av
[ Riksdag och ] alternativa drivmedel [ Tillverkare av ]

Regering transportmedel

Kommuner \ i
\ Oljeindustrin
§ Ve
e N

[ Trafikhuvudman —

Trafikverken —
) / \ Tillverkare
Statliga av drivmedel
myndigheter
Transportkdpare Foretag som séljer Trafikanter
kommunikationstjanster,
t ex akerier

Figur 6: Aktorer som berors vid férandringar av transportsystemet inom Sverige.
Kalla: Egen bearbetning av Naturvardsverket, 1996e, s. 12

Miljéanpassat
Transportsystem

Pra— Eldistributorer

G

Riksdag, regering, och o6vriga statliga myndigheter utfardar férordningar och instruktioner
samt beslutar om skatter och avgifter for transportsystemet medan kommuner planerar bebyg-
gelse, infrastruktur och trafik i den enskilda kommunen. Tillsammans paverkar dessa aktorer
den transportpolitiska inriktningen, vilken de 6vriga aktorerna maste félja. Trafikhuvudman
och trafikverken lokaliserar infrastrukturen och tillhandahaller kollektivtrafik till en viss
kostnad och standard.”’

% Naturvardsverket, 1999
57 Naturvardsverket, 1996¢
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Oljeindustrin och tillverkarna av drivmedel forsoker motarbeta forandringar till deras nackdel
som t ex hojda drivmedelsskatter. Lobbyism har blivit ett viktigt vapen i kampen for fortsatt
forbranning av fossila branslen. Denna aktorsgrupp konkurrerar med de potentiella tillverkare
av alternativa drivmedel som kan forvantas véxa framéver da fossila drivmedel allt mer
kommer att tas ur bruk. Eldistributtrer tar fram “gron el”, el producerad av fornybara energi-
kallor som t ex vattenkraft, som séljs da marknaden efterfragar sadan el. Aven denna sektor
forvantas véxa i framtiden om fornybara branslen prioriteras framfor fossila branslen.®

Akerier och andra féretag som séljer kommunikationstjanster véljer i stor utstrackning renare,
mer branslesnala fordon om de finns tillgangliga pad marknaden och inte kostar avsevart
mycket mer. Foretagen koncentrerar sig pa det som transportkoparna efterfragar med avse-
ende pa transportprestanda och kan nyttja mer miljéanpassade alternativ om kunderna efter-
fragar det. Tillverkaren av transportmedel tillverkar renare och tystare fordon om lagstift-
ningen kraver det eller om trafikanterna efterfragar det.>®

4.1.3 Drivkrafter for forandring av godstransportsystemet

Malet med transportsystemet ar att det ska anpassas till naturens villkor och utvecklas till ett
sa miljoanpassat system som mojligt. For att na dessa mal kravs en mangd atgarder och ett
Okat samarbete mellan olika transportslag. Tre huvuddrivkrafter har identifierats under en
transport och miljokonferens i Borlange och de redovisas i figuren nedan.

Efterfragan pa
miljéanpassade transporter

\
AKX

Lagar och regleringar Kostnadsbesparingar

Figur 7: Drivkrafter mot ett miljéanpassat transportsystem.
Kalla: Transport Miljo 98, 1998

Efterfragan pa miljoanpassade transporter 6kar i samhéllet idag, vilket &r mycket positivt for
transportsystemets utveckling mot hallbarhet. Det saknas dock ofta kunskap om och verktyg
for att kunna avgdra om en transport &r miljéanpassad eller inte. Eventuellt skulle en milj6-
markning av transportdrerna kunna hjalpa transportkOpare vid val av transportmedel. En
annan drivkraft ar statliga styrmedel som lagar och regleringar, vilka ar till for att styra
utvecklingen i Onskad riktning. Ett exempel inom transportsystemet ar anvandningen av
drivmedelsskatter. Lagar och andra regleringar ger ofta ett snabbt genomslag och blir
effektiva, samtidigt som de &r kantiga och kan ge negativa sidoeffekter som t ex snedvriden
konkurrens. Transportkostnaden oOkar successivt for foretagen pa grund av okade skatter,
avgifter m m och det finns ingenting som tyder pa att denna trend kommer att brytas. For att
agera i samma riktning som denna utveckling maste foretagen forsoka finna majliga
kostnadsbesparingar i form av samordnade transporter, alternativa transportmedel m m.

% Naturvardsverket, 1996¢
% Ibid
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4.2 Transportsystemets emissioner

Trafiken och de utslapp fordonen ger upphov till orsakar manga miljoproblem. De miljo-
skador som uppstar maste atgardas olika beroende pa om de utgér lokala, regionala eller glo-
bala miljohot. Det transportsystem som anvands idag, med framst fossila branslen som driv-
medel, ger upphov till utslapp av en méangd olika amnen, vilka skapar de miljoproblem vi ser
idag. De emissioner som uppkommer till foljd av forbranning av fossila branslen &r
foljande:®

* Koldioxid * Koloxid

* Svaveloxider/ svavelforeningar * Kvéveoxider

* Kolvéaten * Flyktiga organiska foreningar (VOC)
* Partiklar

Transportsystemet ger &ven upphov till buller, innebdr nyttjande av &ndliga resurser och
intrang i naturmiljon nar vagar, broar och dvrig infrastruktur anlaggs. Globalt bidrar trafiken
till vaxthuseffekten genom utslapp av koldioxid, regionalt medverkar trafiken till férsurning,
dvergddning och marknéra ozon medan de lokala problemen yttrar sig genom hélsoproblem,
trangsel och buller.®!

| Sverige star vagtrafiken idag for 28 procent av koldioxidutslappen, 40 procent av kvave-
oxidutslappen, 30 procent av kolvateutsldppen samt 2 procent av svaveldioxidutsléppen.
Kommunikationskommittén har beréknat att godstransporterna med lastbil kommer att fort-
satta 6ka med omkring 30 procent till ar 2010, vilket medfor att andelen miljoskadliga utslapp
fran transportsektorn kommer att 6ka i samma utstrackning. Detta under forutsattning att den
tekniska utvecklingen inte har minskat mangden skadliga &mnen i avgaserna.®?

Transportsystemet ar vél inbyggt i samhallets infrastruktur, vilket goér det mycket komplicerat
att forandra. Av utslappen av miljoskadliga &mnen ar det koldioxidutslappen som &r svarast
att bemastra eftersom de alltid &r direkt proportionella mot bransleférbrukningen och inte kan
renas bort genom teknikutveckling.®

4.2.1 Emissioner fran vagtrafik respektive jarnvagstrafik

Ur miljosynpunkt ar transporter via jarnvag att foredra framfor nyttjande av de vagburna
transportslagen. Vagtrafiken ger direkta utslapp i form av bl a koldioxid, stoft, kvdve medan
jarnvagstransporterna svarar for indirekta utslapp beroende pa hur energin som driver tagen
har framstéllts. Energi framstalld med karnkraft ger upphov till en stor mangd karnavfall,
medan energi som framstalls via fornybara energikéllor som vind och vatten inte ger upphov
till lika stora direkta miljobelastningar.

Ett direkt problem med jarnvagen ar det buller som uppstar och detta ar ett av tagtrafikens
storsta miljoproblem. De atgarder som tillampas for att atgarda bullerproblemet &r byggande
av bullervallar och bullerplank. Vid nybyggnation av tagrals skapas ytterligare ett miljohot,
pga de intrang i naturmiljon som gors. Trots de miljéskador jarnvagstrafiken ger upphov till
ar det manga ganger béttre att transportera gods med jarnvag an med lastbil pa vdg. Tabellen
nedan visar olika transportmedels utslapp av koldioxid, kvaveoxid, kolvaten och svaveloxid.®*

% Nya MiljoLexikon, 1995
61 Johansson, 1997

62 30U 1997:35, s. 145

83 Johansson, 1997

% bid
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Tabell 2: Utslapp av olika miljoskadliga &mnen fran
vagtrafik, jarnvdg och sjofart. Jamférelsen visar relativa
utslappsmangder nar en viss méangd gods transporteras samma
stracka.

100
90
80 i
70 - i
60 - i
50 i
40 i

30 —
"
10 4 —
04 B 0 == e

Vagtrafik Jarnvag Sjofart

W Koldioxid

@ Kvaveoxider

%

O Kolvaten

[ Svaveloxider

Kélla: Egen bearbetning av Johansson, 1997, s. 119

Tabellen visar tydligt att transporter via jarnvag ar att foredra framfor vagtransporter da ovan
namnda miljostérande &mnen jamfors. En kombination av atgérder kravs dock for att framja
en dvergang fran godstransporter pa vag till jarnvag. Tabellen blir dock delvis missvisande
eftersom jarnvéagen drivs med el som maste produceras och viss elproduktion ger upphov till
miljostorande utslapp i produktionsfasen.

4.3 Emissioners inverkan pa miljo och hélsa

De emissioner som uppkommer till foljd av dagens transportsystem paverkar manniska och
miljo pad manga olika satt. Studier av de fjorton miljohot som Naturvardsverket har stallt upp
visar att transporter mer eller mindre bidrar till samtliga hot mot en hallbar utveckling. De
miljohot som nedan d&r markerade med fet stil &r transportsystemets framsta
problemomraden:®

Klimatpaverkande gaser

Uttunning av ozonskiktet

Forsurning av mark och vattendrag

Fotokemiska oxidanter/ markndra ozon

Buller och luftféroreningar i tatorter

Overgodning av hav, sjoar och vattendrag

Paverkan genom metaller

Paverkan av organiska miljogifter

Introduktion och spridning av fraimmande organismer
10 Nyttjande av férnyelsebara naturresurser

11. Nyttjande av andliga naturresurser

12. Exploatering av mark och vatten fér bebyggelse och infrastruktur
13. Avfall och miljofarliga restprodukter

14. Stralning

CoNOUOR~WNE

8 http://www.environ.se, 1999-04-19
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Koldioxid ar den framsta klimatpaverkande gasen som uppstar vid forbranning av kol, olja
och andra fossila branslen. Ovriga klimatpaverkande gaser ar metan, kolvaten, ozon och
dikvéveoxid. Forbranningen av fossila branslen inom transport- och energisektorn svarar idag
for 57 procent av de totala utsldppen av véaxthusgaser i varlden. Vaxthuseffekten resulterar i
en bknin%sav jordens medeltemperatur, vilket kan skapa stora problem med jordens klimat pa
lang sikt.

Forsurning av mark och vattendrag uppstar da utslapp av svavel och kvéaveoxider ansamlas i
luften och faller till marken med regn. Stora delar av Sveriges marker och vattendrag ar idag
skadade genom forsurning. Forsurningen yttrar sig framst genom minskad biologisk mang-
fald. Fotokemiska oxidanter/ markndra ozon bildas genom kemiska reaktioner mellan
kolvaten och kvéveoxider under inverkan av solljus. Markndra ozon kan ge manniskor
huvudvérk, oégonirritationer samt andningsbesvéar. Ozonet skadar &ven véxter genom att
kvaliteten férsamras och tillvaxten minskar.®’

Buller och Iuftfororeningar i tatorter uppkommer som en direkt paféljd av transporternas
verksamhet i stdderna. Buller har lange ignorerats ur miljosynpunkt, men det bérjar nu foku-
seras allt mer pa hur man kan komma till ratta med detta problem. Luftfororeningar fran trafi-
ken innseg)ar stora halso- och miljoproblem, framforallt i mangmiljonstaderna runt om i
varlden.

Overgodning av hav, sjoar och vattendrag uppkommer nar fosfor och kvave finns i for stora
méangder. Fosfor och kvéve, som inte tas upp av grédor, transporteras till vattendrag och ska-
par bra levnadsforhallanden for alger och plankton. En tillvaxt av dessa organismer gor vatt-
net grumligt, vilket resulterar i att alger langre ner i vattnet inte far tillrackligt mycket ljus. Pa
sikt sjunker doda organismer till botten och blir foda at en allt storre andel bottenlevande djur
som i sin tur férbrukar en allt storre andel syre. Resultatet blir syrefria bottnar utan djurliv.”

Transportsektorn nyttjar andliga resurser i stora méngder eftersom fossila branslen inte ar
fornyelsebara @mnen. En utokad utvinning av naturens resurser och konsumtion medfor till
slut att resurserna sinar och nagon gang i framtiden tar slut. Slutligen tar exploatering av mark
och vatten for bebyggelse och infrastruktur en allt storre andel mark i ansprak och detta ar ett
stort problem inne i storstader dar mark ar en bristvara samt i orérda naturomraden dar djur-
och naturlivet stors mycket av nya vaganlaggningar.”

4.3.1 Miljopaverkan med miljoekonomisk ansats

Miljoekonomer utgar fran att alla resurser i samhallet, bade miljoresurser, arbetskraft och
kapital, bor utnyttjas sa effektivt som majligt. Enligt detta synsatt bor ett projekt eller en
atgard genomforas enbart om de samhallsekonomiska intakter som atgarden medfor &r minst
lika stora som de kostnader som uppstar. Ur det miljoekonomiska perspektivet far hushallen
visa sin vérdering av de nyttigheter som finns pa marknaden. Detta sker genom att priserna i
marknadsekonomin blir ett matt pa hushallens vardering av, eller betalningsvilja for, olika
varor och tjanster. Ett problem som uppstar nar hushallens betalningsvilja ska avgora vardet
pa en naturtillgang ar de kollektiva nyttigheter som kan konsumeras av flera hushall samtidigt
utan att ndgon exkluderas fran den. Exempel pa en kollektiv nyttighet ar luft.”*

% Nya MiljoLexikon, 1995
87 Naturvardsverket, 1995a
68 -

Ibid
% bid
 1bid
™ bid
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Efter att ha identifierat de miljoproblem transportsektorn ger upphov till kan man undra om
det ar majligt att berdkna transportsektorns totala miljopaverkan och darmed dess totala
miljokostnad. Enligt en neoklassisk miljoekonom &r det den marginella miljokostnaden som
utslappen ger upphov till som &r intressant. Den marginella miljokostnaden ar den ékning som
ytterligare ett ton utslapp av ett visst férorenande dmne kan véantas medféra.’

4.3.2 Brister med kvantitativa uppskattningar av miljokostnader

Vid kvantifiering av miljokostnader uppstar det bade tidsméassiga och geografiska avgrans-
ningsproblem. Problemen med den tidsmassiga avgransningen beror pa att de miljoskador
utslapp av koldioxid, svavel, kvaveoxider m m har att géra med ar av fordrojd karaktar. En
ackumulerad mangd utslapp under en lang tid skapar stora problem och utslappen kan inte
avgransas till ett specifikt ar. Koldioxid har t ex inga direkta effekter pa miljon utan det &r
forst efter en langre tid effekter kan skonjas till foljd av koldioxidutslapp.

Den tidsméssiga avgransningen som kravs vid kvantifiering av miljokostnader ger aven upp-
hov till problem med valet av diskonteringsranta for att Gversatta kostnader som uppstar i
framtiden till kostnader i nutid. | forsok att berdkna framtida kostnader anvands avancerade
datormodeller éver hur fororeningar sprids i atmosfaren och slutligen paverkar produktion
och konsumtion. "

Den rumsliga avgransningen resulterar i problem med att utslapp av koldioxid, svavel- och
kvédveoxider m m ar gransoverskridande féroreningar, vilket gor att utslépp i ett land skapar
problem i ett flertal l&nder. Detta faktum visar &ven vikten av ett internationellt samarbete for
att komma till ratta med miljoproblemen. Det visar ocksa vilken stor osékerhet berakningarna
ar forknippade med och fragan ar da vilken mening det & med kvantifiering av miljoskador.
Ett alternativt synsatt &r det som foresprakas inom ekologisk ekonomi.

4.3.3 Miljopaverkan med ekologisk ekonomi som ansats

Ett grundldggande synsatt inom ekologisk ekonomi &r att naturresurser, utslappsméangder och
miljoskador inte enbart kan vérderas i monetara termer. Det blir darfor viktigt att forsoka
finna alternativa vérderingsmetoder av ett projekts miljoeffekter. Darmed inte sagt att all
neoklassisk teori utesluts, utan det viktiga &r att se helheten och véga in olika beslutsunderlag
for att na storsta mojliga sékerhet. Miljokonsekvensbeskrivningar (MKB) genomfors allt mer
infor effektanalyser av olika planerade projekt. Denna metod &r ett alternativ dar manga olika
faktorer vags in och projektets samtliga miljoaspekter beskrivs.

Positionsanalys ar ett verktyg som kan anvandas vid studier av ett projekts miljoeffekter.
Positionsanalysen visar monetara och icke-monetéra delar av miljoeffekter samt kopplingarna
dem emellan. Syftet med positionsanalysen &r att belysa den valsituation utredaren star infor
vid ett projekts vara eller inte vara. De olika intressenterna och beslutsfattarnas position,
varderingar och intressen avspeglas och en mer holistisk syn pa utredningen erhalls. Metoden
mojliggor en presentation av de alternativa handlingsvégar som finns samt de miljomaéssiga
konsekvenser dessa alternativ ger upphov till.”

"2 Bergman, 1996
” Ibid

™ Ibid

> Spderbaum, 1993
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Skillnaden mellan miljéekonomiskt synsétt och det synsatt ekologisk ekonomi efterstréavar
kan sammanfattas till de kriterier som varderas hogst. Inom miljoekonomin kommer de

monetdra aspekterna framst medan ekologisk ekonomi betonar naturens granser och andra
icke-monetéra effekter.
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5 Miljopolitik
Under detta kapitel kommer miljo- och transportpolitiken inom Sverige och EU att beskrivas

for att ge lasaren en okad forstaelse for det politiska system som idag ar gallande. Darefter
kommer de miljopolitiska styrmedel som anvéands inom politiken att beskrivas.

Politikens roll i dagens samhalle har en central betydelse for vilken riktning samhélls-
utvecklingen tar. Miljopolitiken blir hér véldigt betydelsefull i arbetet med att forsoka styra
in utvecklingen mot langsiktig hallbarhet och for att, om majligt, na en hallbar utveckling
maste samhallets, ekonomins och ekologins granser vagas in vid varje beslut. Figuren nedan
visar de tre omraden som involveras vid utvecklingen av ett hallbart samhalle.

Figur 8: De tre grundpelarna fér en hallbar utveckling.
Kélla: Egen bearbetning av SOU 1997:35, 5.126

Denna bild ger ytterligare bevis pa att det helhetsperspektiv som efterfragas inom ekologisk
ekonomi ar viktigt for den framtida utvecklingen. Studier och effektivitetsanalyser inom den
ekonomiska sfaren ar inte tillrackliga for att en hallbar utveckling ska vara majlig, utan ett
samarbete och tvarvetenskaplig oppenhet mellan samhallets olika bestandsdelar kravs.

5.1 Sveriges miljopolitik

Det dvergripande malet med Sveriges miljopolitik ar att verka for en langsiktigt god hushall-
ning med naturresurser, skydda manniskors hélsa, bevara den biologiska mangfalden samt
skydda natur och kulturlandskap.’

| Sverige ar det Miljodepartementet som ansvarar for de miljopolitiska férslag som laggs fram
till riksdagen i form av propositioner. Miljodepartementet ansvarar aven for inférandet av den
nya samlade miljolagstiftningen i den sk miljobalken, att utveckla arbetet mot en hallbar
utveckling och att fora en nédra dialog med naringslivet. De arbetsuppgifter miljodeparte-
mentet har ar uppdelade efter sakomraden pa sju enheter: naturresurser, miljokvalitet, krets-
lopp ocr;?néringsliv, hallbart samhallsbyggande, administrativa, rattsliga och internationella
enheten.

For att verka for en hallbar utveckling har regeringen faststallt 15 miljokvalitetsmal vilka
visar inriktningen for det svenska miljoarbetet. Miljomalen bor, enligt miljodepartementet,
vara uppfyllda inom en generation for att utvecklingen mot ett hallbart samhélle ska vara
mojlig. Nedan foljer en uppstallning av de 15 miljomalen och de mal som ar markerade med
fet stil beror transportsystemets framtida utveckling.”

® Naturvardsverket, 1996d
" Miljodepartementet, 1999
8 http://www.environ.se , 1999-04-19
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Frisk luft

Grundvatten av god kvalitet
Levande sj6ar och vattendrag
Myllrande vatmarker

Hav i balans, levande kust och skérgard
Ingen 6vergddning

Bara naturlig forsurning
Levande skogar

Ett rikt odlingslandskap

10. Storslagen fjallmiljo

11. God bebyggd milj6

12. Giftfri miljo

13. Séker stralmiljo

14. Skyddande ozonskikt

15. Begransad klimatpaverkan

LCoNoOOR~WNE

De 15 miljomalen utgér grunden for Sveriges miljopolitik och faststéller vilka fragestall-
ningar som bor prioriteras i det framtida miljoarbetet. Det &r dock mycket viktigt att Sveriges
regering och riksdag fortydligar dessa miljomal och staller upp atgardsprogram for hur de ska
kunna forverkligas.

Det &r svart att yttra sig 6ver om miljomalen ar rimliga eller inte, men jag tycker att det ar en
bra och dvergripande grund att bygga vidare pa med klara riktmarken att arbeta for. Hur frisk
luft och giftfri miljo definieras har naturligtvis stor betydelse for vilka atgarder som bor vidtas
och pa grund av detta maste det finnas tydliga forklaringar som inte kan misstolkas.

5.1.1 Sveriges transportpolitik

Utgangspunkten for Sveriges transportpolitik &r att den ska bidra till en social, kulturell,
ekonomisk och ekologiskt hallbar utveckling. Det Gvergripande miljomalet med Sveriges
transportpolitik &r att sakerstélla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar trans-
portforsorjning for bade naringslivet och medborgarna. Transportpolitiken har dven fem
delmél vilka ska bidra till:"

ett tillgangligt transportsystem
en hog transportkvalitet

en saker trafik

en god miljo

en positiv regional utveckling

arONE

Sverige, som dr ett litet och val industrialiserat land med stort internationellt handelsutbyte, ar
beroende av de kommunikationsmdjligheter som idag finns tillgdngliga. Miljoproblem
skapade av transportsystemets emissioner uppmarksammas allt mer och de atgarder som
vidtas for att komma till ratta med dessa problem blir hogst angelégna for svenskt naringsliv.
Politiker maste darfor ga en balansgang i sitt beslutsfattande mellan naturens lagar och
naringslivets intressen.

" Riksdagens Proposition 1997/98:56, s.1
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De 15 miljomal som Sveriges regering har faststallt a&r mycket vaga i sin formulering och for
att de ska kunna medfdra nagon forbattring kravs att de bryts ned i vél definierade etapp- och
delmal. De nationella miljomal som berér transportsektorn ar frisk luft, levande sjoar och
vattendrag, ingen 6vergddning, bara naturlig forsurning, levande skogar, god bebyggd miljo,
giftfri miljo och begransad miljopaverkan.

Tabell 3: Forandringar vad géller utslapp av
miljostorande amnen for att uppna de miljomal som ar kopplade
till transportsystemet.

Miljémal: \ Amne: | Férandring: | Fran &r: | Till &r: |
Frisk luft Cancerogena dmnen -50% 1991 2005
Frisk luft Flyktiga organiska d&mnen -60% 1991 2005
Levande sjoar och Kvéve -40% 1995 2005
vattendrag
Ingen Gvergddning Kvave -40% 1995 2005
Bara naturlig forsurning Kvaveoxider -40% 1995 2005
Bara naturlig férsurning Svaveldioxid -25% 1995 2010
Levande skogar Kvaveoxider -40% 1995 2005
Levande skogar Svaveldioxider -25% 1995 2010
God bebyggd miljo Buller minskning riktvéarden - -
Giftfri miljo Miljoskadliga &mnen -100% 1995 2020

Kélla: Egen bearbetning av Riksdagens proposition 1997/98:145.

Miljomal nummer ett om kravet pa frisk luft har som delmal att utslappen av cancerframkal-
lande amnen i tatorter bor halveras till ar 2005 med 1991 som utgangspunkt. Dessutom ska
utslappen av flyktiga organiska &mnen fran transportsektorn ha minskat med 60 procent till ar
2005. Enligt miljomal nummer tre ska Sverige ha levande sjéar och vattendrag och det
miljomalet kan kopplas samman med miljémal nummer sex som anger att Sverige inte ska ha
nagon Overgddning. For att na de malen ska tillforseln av naringsamnena kvave och fosfor
underskrida de nivaer dar de har negativ effekt pa manniska och natur. Skyddsomraden for
vattentakter ska faststallas och de svenska utslappen av kvave till Ostersjon ska minska med
40 procent &r 2005 jamfort med 1995.%

Miljomal nummer sju som anger att bara naturlig forsurning ska fa forekomma kan kopplas
samman med miljomal nummer atta om levande skogar och for att de malen ska nas bor
utslappen av kvaveoxider fran transportsektorn minska med 40 procent till ar 2005 raknat fran
1995 ars niva. Dessutom galler EU:s forsurningsstrategi, vilken innebér att antalet ekosystem
dar den kritiska belastningsgransen 6verskrids ska minska med 50 procent i Europa fran 1990
till 2010. Sveriges utslapp av svaveldioxid till luft ska enligt EU:s strategi minska med 25
procent fran 1995 till ar 2010. For att uppna en god bebyggd miljo, som miljomal nummer
elva lyder, ska trafikbullret i tatorter minska sa att de understiger géllande riktvarden.
Miljomal nummer tolv om en giftfri miljo ska uppnas genom att utslapp och lackage av
miljoskadliga &mnen reduceras stegvis med malet att dessa utslapp ska ha upphort ar 2020.
Det femtonde miljomalet om begransad klimatpdverkan kraver stora insatser inom

8 Riksdagens Proposition 1997/98:145
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transportsektorn och for att mojliggéra en minskning av koldioxidutslappen maste hela
transportsystemet forandras vad géller drivmedel och transportmedel .

5.2 Milj6politik inom EU

Sverige har varit medlemmar i EU sedan 1995 och har delvis en gemensam politik med de
ovriga medlemslanderna. Aven miljopolitiken ar i mangt och mycket gemensam for med-
lemslanderna och detta skapar bade hinder och majligheter for en val fungerande och effektiv
miljopolitik. Inom Agenda 21 betonas vikten av ett regionalt och internationellt samarbete
mellan varldens lander i syfte att uppna en hallbar utveckling och méjligheten att inom EU
kunna samarbeta mot detta mal ar positivt fér gemenskapen.

Europeiska enhetsakten trddde i kraft 1987 och i den fastslogs rétten att formellt bedriva en
gemensargl2 miljopolitik. Gemenskapens fyra grundldaggande miljomal faststalldes ocksa och
de lyder:

 att bevara, skydda och forbattra miljon

 att bidra till skyddet av manniskors hélsa

» att sékerstalla ett varsamt och rationellt utnyttjande av naturresurserna

- att framja atgarder pa internationell niva for att losa regionala eller globala
miljoproblem

| enhetsakten fastslogs dven att en gemensam miljopolitik endast ska féras om miljomalen da
kan uppnas mer effektivt &n genom medlemslandernas egna atgarder. EG:s forsta miljohand-
lingsprogram lades fram 1973 och med det fick miljoarbetet inom EG sin borjan. Sedan dess
har ytterligare fyra miljohandlingsprogram kommit till och det femte géller fran 1993 till ar
2000. Detta innebér att arbetet med ett sjatte handlingsprogram &r i full gang da det ska trada i
kraft under ar 2000. Inom miljohandlingsprogrammen faststalls vilka miljofragor som bor
behandlas av EU inom den narmsta framtiden och vilken strategi arbetet med att atgarda dessa
problem bor ha. Ett globalt perspektiv ar utgangspunkt for miljohandlingsprogrammen och
EU har8§om mal med dem att forsoka na en balans mellan ekonomisk tillvéxt och skyddet av
miljon.

Aven EU:s overgripande miljomal ar vaga och otydligt formulerade. Inom EU behovs klara
strategier for hur en hallbar utveckling ska vara mojlig. Inom EU finns aven andra mal som
ska framja fri rorlighet av varor och kapital. Dessutom é&r ett av de dvergripande malen for
hela unionen att framja ekonomisk tillvaxt. Det kravs en diskussion om hur dessa olika
omraden star i strid med varandra for att miljoarbetet ska bli trovardigt och effektivt.

Regeringskonferensen, som avslutades i Amsterdam 1997, hade som syfte att se dver EU-
samarbetet och da sarskilt Unionsfordraget. Konferensen resulterade i Amsterdamfordraget
dar det faststéalldes att arbetet mot en hallbar utveckling ska genomsyra hela EU-samarbetet.
Amsterdamférdraget, som tradde i kraft forsta maj 1999, innebar en forstarkning av den
gemensamma miljopolitiken bl a genom beslut att den sk miljogarantin ska breddas. Miljo-
garantin innebér att ett enskilt medlemsland kan tillatas ha strangare miljoregler an vad direk-
tivet foreskriver. Dessa undantag kan dock enbart beviljas av kommissionen och galler da for
en begransad tid.®

& |bid

8 EU-upplysningen, 1999d, s. 2
% Ibid

8 EU-upplysningen, 1999b
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5.2.1 Transportpolitik inom EU

EU har som malsattning att skapa en gemensam transportpolitik for vagtrafik, jarnvag, sjofart
och luftfart. Bakgrunden till detta &r att en gemensam transportpolitik kravs for att en gemen-
sam marknad ska kunna skapas och fungera effektivt. Syftet med en gemensam transport-
politik &r att skapa en varaktig rérlighet inom unionen, vilket innebar en fri rorlighet for saval
gods, personer, information, tjanster och kapital. Den gemensamma transportpolitiken har
ocksa som syfte att I6sa de globala miljoproblem som hamnar inom ramen for transport-
systemet.®

I Romférdraget podngterades vikten av en gemensam transportpolitik, men det var forst i
mitten av 1980-talet som EG inledde arbetet med att utveckla en gemensam transportpolitik.
Enhetsakten forutsétter att transporterna blir en del av den gemensamma marknaden och
avregleringen innebér att akarna far réra sig fritt inom unionens granser. | december 1992 gav
kommissionen ut en rapport om den framtida utvecklingen av den gemensamma transport-
politiken i syfte att astadkomma en mer réattvis konkurrens mellan de olika transport-
grenarna.®

En gemensam transportpolitik hade lange Iag prioritet inom EG och arbetet mot en gemensam
marknad bromsades darmed upp. Europaparlamentet stamde ministerradet infor EG-
domstolen till foljd av denna passivitet, vilket medférde att transportpolitiken fick hogre
prioritet. Den gemensamma transportmarknaden haller nu pa att inféras och under senare ar
har ministerradet antagit ett flertal forordningar och direktiv pa transportomradet. Det
kommer dock troligtvis att dréja manga ar in pa 2000-talet innan den gemensamma transport-
politiken ar implementerad och fram till dess tvingas transportaktorerna verka pa en marknad
med en blandning av EG-regler och olika nationella regler.®’

EU:s beslutsprocess (se bilaga 2) ar lang och ett flertal instanser ska yttra sig om forslag innan
de kan genomforas. Detta blir ganska naturligt eftersom Europeiska unionens beslut beror
manga lander, men det kan dock bromsa upp utvecklingen mot ett hallbart transportsystem i
vissa fall. Eftersom det enbart & kommissionen som kan ldgga fram forslag till férandringar,
sker stor patryckning i form av lobbying mot denna enhet. Lobbying har fatt en allt storre
betydelse inom EU och det & nagot som oroar manga, eftersom de organisationer som har
storst resurser blir vinnarna dé de kan paverka kommissionarernas roster.*®

8 Johansson, 1997

8 s0U 1994:7

8 http://www.riksdagen.se, 1999-05-07
8 EU-upplysningen, 1999a
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5.3 Miljopolitiska styrmedel

For att miljopolitiken ska kunna genomfoéras och implementeras i verksamheten pa ett effek-
tivt satt anvands olika styrmedel och de ar utformade lite olika beroende pa vad de har for
syfte. Nedan foljer en beskrivning av de vanligaste styrmedlen inom miljépolitiken idag.

Lagstiftning ar det vanligaste styrmedlet for genomférandet av miljopolitik och sa for-
vantas det dven vara i framtiden. Lagar &r ett effektivt sétt att infora en forandring pa, men
inte tillrackligt, utan en stimulans mot anvandningen av nya, kompletterande styrmedel &r
viktig.

Ekonomiska styrmedel har fatt ett allt stérre utrymme under senare ar. Utvecklingen mot
att anvanda ekonomiska styrmedel har dock gatt mycket langsamt, men olika miljoskatter
och miljoavgifter diskuteras allt mer bade ur lokal, regional och global synvinkel. Aven
skattevaxling, som innebar en okad skatt pa miljostorande verksamheter och minskad
skatt pa arbetskraft, har diskuterats och kan komma att inféras om nagra ar.

Information till aktorer och intressenter ar ett manga ganger underskattat styrmedel.
Genom att informera transportdrer och transportkopare om korsatt, olika transport-
alternativs miljopaverkan, miljoegenskaper hos branslen, alternativa transportldsningar
mm skapas forutsattningar for aktorerna att sjalva ta ett ansvar for den miljobelastning
transporterna ger upphov till.

Miljoéindikatorer &r instrument som kan anvandas for att félja upp miljopolitikens utveck-
ling. Indikatorn visar tillstand och férandring i miljon samt vilka atgarder som bor vidtas
for att forbattra miljons tillstand.

Miljoéstyrning och miljémarkning ar exempel pa mjuka styrmedel som anvéands av olika
foretag och organisationer for att ge verksamheten en miljoprofil. 1ISO 14000 och EMAS
(Eco Management and Audit Scheme) respektive Svanen och EU-blomman &ar exempel pa
de bada.

Miljéavtal har borjat anvandas mer och mer under senare ar och innebar ett komplement
till lagstiftning. Ett miljoavtal ar en 6verenskommelse med industrin om olika utslapps-
gréanser osv. Problemet med dessa styrmedel &r att de har olika réattslig status i olika
l&nder.

Offentlig upphandling tillampas mer och mer i syfte att verka for en hallbar utveckling
och detta styrmedel ska dven verka for att produkterna pa marknaden snabbare anpassas
till kraven pa ekologisk hallbarhet. Upphandlingen kan ske t ex via teknikupphandling da
staten kan bidra till att skapa en marknad for nya tekniska losningar.

Planering av bebyggelse och trafik gor det mojligt for staten och kommunerna att styra
over transporterna till mer miljéanpassade alternativ. Kommunernas fysiska planering,
miljozonsbestammelser, anlaggningar for samlastningar av gods, trafikreglering och
trafikledning ar exempel pa atgarder som kan anvandas vid omstallning till ett mer miljo-
anpassat transportsystem.

Regleringar &r ett val anvant styrmedel inom transportpolitiken idag och hit hor tex
avgaskrav, bullerkrav, miljoklassificering av fordon, fordonsservice, hastighetsbegrans-
ningar, skatter, forbud mot tomgangskorning mm.

Stod till forskning och utveckling inom trafik- och miljoomradet sker bla via
Naturvardsverket och NUTEK for att paskynda en introduktion av miljoanpassad teknik.

8 Naturvardsverket, 1996¢
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Vid val av miljopolitiskt styrmedel &r det viktigt att noga analysera vilka féljder som upp-
kommer beroende pa vilka styrmedel som anvands. Det kréavs en grundlig analys for att valet
av styrmedel ska ge de effekter som efterfragas. | manga fall kan en kombination av flera
styrmedel med fordel utnyttjas. En tydlig riktning kan urskiljas mot att mjuka styrmedel som
tex miljomarkning borjar anvandas allt mer framfor tyngre styrmedel som lagstiftning.
Sveriges riksdag och regering forsoker styra utvecklingen mot att foretagen sjélva ska ta sitt
ansvar och agera med en hallbar utveckling som mal.

5.4 Miljopolitik med ekologisk ekonomi - perspektiv

Politiker inom Sverige och EU har stora uppgifter att arbeta med inom miljopolitiken. Nér
héllbar utveckling finns med bland huvudmalen for hela unionen maste ett handlingsprogram
utarbetas for att mojliggora langsiktiga forandringar. Otydliga Overgripande miljomal ar
forhallandevis enkla att faststalla, men om forandringar ska komma till stand maste val
definierade etapp- och delmal faststallas. Politikerna maste har inta en roll som vagvisare for
hur medborgarna ska agera om ett hallbart samhalle ska kunna utvecklas.

Enligt neoklassisk miljoekonomi ses miljopolitik som en uppgift for staten dér effektivitet ar
det 6vergripande malet. Miljopolitik ger dessutom, enligt neoklassisk teori, associationer till
styrmedel eller olika styrinstrument pa nationell eller kommunal niva. Nér neoklassiska
miljoekonomer talar om effektivitet syftar de till de tillstand i ekonomin da kostaden for en
miljoskada, omraknad i monetdra termer, ar hogre &n kostnaden for att rena den aktuella
miljoskadan, d v s det & monetért I6nsamt att rena.*

Enligt ekologisk ekonomi &r ovan namnda marginaltdankande ett exempel pa den monetéra
reduktionism nationalekonomer anvander sig av i olika beslutsprocesser. Samhallet ar en
dynamisk institution dar varldsbilder, paradigm och ideologier styr problemens utveckling.
Det ar darfor en mycket uppseendevéckande forenkling att anta att miljoeffekter kan foras in i
de monetara systemen med hjélp av métning av betalningsvilja fér hotade naturtyper.*

Ett helhetsperspektiv bor istéllet infinna sig hos politiker och beslutsfattare eftersom
samhallet bestar av ett betydande antal interaktiva delar. Politikerna kan darigenom se kopp-
lingarna mellan samhéllets olika delar och édtgarderna for de mal som ska uppfyllas. Detta
helhetsperspektiv far ej enbart grunda sig pa monetdra aspekter, utan ett vidare perspektiv
efterfragas for att ekosystemens begransningar och samhallets olika aktorers intressen ska
vagas in i beslutsprocesserna.

% sgderbaum, 1993
*! Ibid
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6 Transportpolitikens utveckling

Under foljande kapitel kommer transportpolitikens utveckling att klargdéras genom en
presentation av de olika utredningar som har genomférts inom Sverige och EU. Jag kommer
forst att beskriva Sveriges situation och sedan EU:s for att slutligen koppla dem samman och
studera de likheter och skillnader som finns.

Den utveckling som sker inom miljopolitiken ligger till grund for de transportpolitiska forand-
ringar som kravs for en utveckling av ett miljdanpassat transportsystem. Det Overgripande
malet med transportpolitiken inom Sverige och EU ér att verka for en hallbar utveckling med
en Oppen marknad dar transporterna flodar fritt. Det &r viktigt att inom politiken ha tydliga
mal uppstéllda for att kunna skapa handlingsplaner for hur dessa mal ska uppfyllas. Citatet
nedan fran boken Alice i Underlandet beskriver vikten av att ha ett mal.

Jag undrar om du skulle vilja tala om for mig at vilket hall jag ska ga nu?”, fragade Alice.
’Det beror ratt mycket pa vart du ska™, svarade katten.

’Det gor nastan detsamma”, sa Alice.

D& gor det detsamma &t vilket hall du gar”, sa katten.®?

6.1 Transportpolitikens utveckling i Sverige

Den svenska transportpolitikens framtida inriktning visas i de utredningar och beslut som
under senare ar har genomforts av MaTs-samarbetet (se 6.1.1), kommunikationskommittén
(se 6.1.2) och riksdagen (se 6.1.3). De tre utredningarna ar knutna till varandra da MaTs-
utredningen lag till grund for kommunikationskommitténs analys, vilken i sin tur var basen
for riksdagens proposition om ett hallbart transportsystem.

MaTs-samarbetet

Kommunikations
kommittén

Riksdagens
Proposition
1997/98:56

Figur 9: De transportpolitiska utredningarnas koppling till varandra.
Kélla: Transport Miljé 98, 1998

Det arbete som har genomforts av MaTs-samarbetet, kommunikationskommittén och
riksdagen ligger till grund for hela den svenska transportpolitiska utvecklingen och for att
skapa en forstaelse for transportpolitikens utveckling kommer de nu att beskrivas var for sig.

%2 Carroll, 1966, s.55
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6.1.1 Miljéanpassat Transportsystem — MaTs

Naturvardsverket startade 1994 ett samarbete mellan olika transportaktorer for att se over hur
ett langsiktigt hallbart transportsystem skulle kunna skapas. Samarbetet utfordes i natverks-
form och aktérerna var Banverket, Bilindustriforbundet, Kommunikationsforsknings-
beredningen, Luftfartsverket, Naturvardsverket, NUTEK, Sjofartsverket, Statens Institut for
Kommunikationsanalys (SIKA), Svenska Petroleum Institutet och VVagverket. Arbetsgruppen
har sedan gatt under namnet MaTs - Miljoanpassat Transportsystem med syfte att utarbeta ett
underlag till en framtida handlingsplan for ett miljpanpassat transportsystem.*

Samarbetet inom MaTs-projektet byggde i huvudsak pa att forsoka besvara féljande tre
huvudfragor, vilka beskrivs mer ingéende nedan:**

« vad avses med ett MaTs, dvs vilka miljomal ska transportsektorn uppfylla?

 hur kan ett MaTs se ut i praktiken, dvs vilka forandringar behover ske i
transportsystemet for att miljomalen skall klaras?

« hur kan man astadkomma ett MaTs, dvs vilka styrmedel maste implementeras for att
man ska astadkomma de nédvandiga férandringarna?

6.1.1.1 Vad avses med ett miljdanpassat transportsystem?

Den forsta fragestéallningen behandlar olika miljomal och MaTs-projektet har utarbetat ett
antal mal med syfte att ange vad manniskan och naturen tal med avseende pa de miljéhot vi
star infor idag. Miljomalen adresseras till aktdrerna inom transportsektorn och uttrycks i
miljotermer for att skapa forutsattningar for en anpassning till ett hallbart transportsystem.
Arbetet med faststallande av miljomal ar ett sétt att delegera ansvar till olika aktorer och
mélen ger d& en vagledning om den framtida utvecklingen.*®

De miljomal som MaTs-projektet har faststallt uttrycker den ambitionsniva som kravs om
Sverige ska genomfora atgarder i linje med vad som férvantas av ett industriland med hog
levnadsstandard. Arbetet med att ta fram miljomal innebér att nya forutséttningar och ny kun-
skap nar som helst kan dyka upp och detta medfor att miljomalen hela tiden maste revideras
och anpassas till rddande forutsattningar. MaTs-samarbetet har for narvarande faststallt
foljande miljomal for transportsektorn:*®

1. Utslappen av koldioxid fran véagtrafiken ska minska med 10 procent till ar 2005,
20 procent till ar 2020 och med 75 procent till ar 2050 jamfort med utslappen ar 1990.

2. Kvaveoxid-utslappen fran vagtrafiken ska minska med 65 procent till ar 2005 och
85 procent till ar 2020 jamfort med 1980-ars niva.

3. Utslappen av svavel fran vagtrafiken ska minska med 80 procent till ar 2005 och
85 procent till ar 2020 jamfort med 1980-ars niva.

4, VOC utslappen fran vagtrafiken ska minska med 75 procent till ar 2005 och 90 procent till
ar 2020 jamfort med utslappsnivan ar 1988.

5. For tatorternas luftféroreningar stélls noll-risk nivaer upp for olika halsotillstand som
paverkas av trafiken. Detta mal innehaller restriktioner vad géller utslapp av sot, ozon,
kvéavedioxid, partiklar, bensen, PAH, benz(a)pyren, eten och formaldehyd.

% Naturvardsverket, 1996e

% Naturvardsverket, 1995b, s. 3
% Naturvardsverket, 1996¢

% Ibid, s. 8ff
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6. Buller &r ett stort problem som transportsystemet medfor och for att komma till ratta med
bullernivaerna har MaTs-projektet utarbetat ett antal mal och delmal. Ljudnivan for
vagtrafik bor ej dverstiga 55 dBA utomhus eller 30 dBA inomhus, vilka tyvérr overskrids
i de flesta lander idag.

7. Mal for landskap innefattar att tillgangligheten till parker och naturomraden inte far
minska, infrastrukturens samlade areal inte far 6ka och att fragmenteringsgraden inte far
Oka.

6.1.1.2 Hur kan ett miljdanpassat transportsystem se ut i praktiken?

| den andra fragestallningen efterfragar medlemmarna i MaTs-projektet atgarder mot ett
miljoanpassat transportsystem och narmare 200 olika atgarder har utvarderats av MaTs-
projektgruppen. Darefter valdes ett antal atgarder ut och kombinerades i tva atgardspaket:
Trafikpaketet och Teknikpaketet.

Trafikpaketet inriktas mot atgarder som beror trafiken och infrastrukturen. Paketet innehaller
atgarder som minskar behovet av transporter genom ett transportsnalt bebyggelsemadnster.
Trafikpaketet medfor da att en storre andel transporter kan utféras med gang-, cykel- eller
kollektivtrafik. Atgardspaketet foreslar dven en 6kad anvéandning av 1T for att minska de
fysiska transporterna. For godstrafikens del foreslas en 6kad samverkan mellan olika trans-
portslag, en storre belaggningsgrad och andrade kormonster som medel mot en hallbar
utveckling.”’

Teknikpaketet omfattar de tekniska atgarder som kravs for att skapa forandringar av trafik-
medlen och branslet mot en hallbar utveckling. De miljohot som ska atgardas via teknik-
paketet ar klimatférandring, forsurning och marknara ozon. Dessutom avses att via teknik-
paketet kunna atgarda problem med tatorternas luftféroreningar och buller. Aven har har
MaTs-samarbetet konstaterat att atgarder maste till redan vid kéllan i form av insatser pa
dack, fordon och végbana.®

6.1.1.3 Hur kan ett miljdanpassat transportsystem uppnas?

Den tredje fragestallningen beror vilka atgarder som behdver vidtas for att uppna ett miljoan-
passat transportsystem. Transportsystemets omfattning har stor betydelse for miljéproblemens
karaktar och omfattning. | samhallet idag &r det ekonomisk tillvaxt som &r den ledande driv-
kraften och med 6kad ekonomisk tillvaxt 6kar andelen transporter och saledes aven miljo-
problemens omfattning. De atgarder MaTs-samarbetet har faststallt &r indelade i fem
omraden:*°

- Atgarder som péverkar transportbehovet

- Atgarder som paverkar fordelningen och samverkan mellan olika transportslag
- Atgarder som péverkar trafikens bedrivande inom respektive transportslag

- Tekniska atgarder pa fordon och branslen

- Atgarder som péverkar utbyggnad, drift och underhall av infrastruktur

7 Naturvardsverket, 1996b
% Naturvardsverket, 1995h
% Naturvardsverket, 1996¢, s. 9
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Det forsta omradet MaTs-samarbetet foreslar atgarder inom ar en minskning av transportbe-
hovet och detta kan t ex astadkommas via 6kad IT-anvandning genom videokonferenser o dyl.
MaTs-projektet pavisar ocksa vikten av att samverka mellan olika transportslag for att framja
en hallbar utveckling. Genom att féra dver en stor andel av de vagburna godstransporterna till
jarnvéag eller sjofart minskar miljébelastningen avsevart. En 6kad beldggningsgrad eller last-
faktor innebdr att samma méangd gods kan transporteras med minskad miljébelastning och
detta ar ett exempel pa atgarder som paverkar trafikens bedrivande. MaTs-samarbetet bedo-
mer aven att det finns en stor potential for minskade miljostérningar genom tekniska atgarder
pa fordon och brénslen. Slutligen pavisas aven vikten av att minimera de intrang i naturmiljon
som infrastrukturen skapar och detta kan astadkommas genom en 6kad renovering av befint-
liga vagar istéllet for nybyggnation.*®

For att omstallningen mot ett miljoanpassat transportsystem ska vara mojligt kravs incitament
av olika slag. Den som genomfor de atgarder som minskar verksamhetens miljopaverkan pa-
verkas ofta genom okade kostnader eller nagon annan uppoffring, vilket har medfort att
manga atgarder inte har blivit genomforda. Detta ar dock inte hela sanningen utan manga
ganger ar det brist pa information och kunskap som &r orsaken till varfér en miljéanpassning
av transportsystemen inte har kommit till stnd.'%*

Styrmedel kan vara generella eller riktade och de kan verka som en piska eller morot for
foretagen i sitt miljoarbete. Generella styrmedel ger incitament till flera tankbara atgarder som
aktoren sjalv far vélja bland, medan riktade styrmedel kraver en specifik atgard. MaTs-
projektet har natt slutsatsen att en kombination av styrmedel och incitament kréavs for att moj-
liggora utvecklingen av ett hallbart transportsystem. De olika styrmedlen som bor kombineras
finns redovisade under kapitel 5.3.1%

MaTs-samarbetet inkluderade samtliga transportslag, deras samverkan och miljoaspekter.
Ndgra av de slutsatser samarbetet resulterade i var att det ar viktigt att olika aktorer far med-
verka i beslutsprocessen, eftersom det i slutandan ar de som ska genomfora de aktuella atgar-
derna. P4 grund av problemens komplexitet kravs dessutom en bred samverkan mellan olika
kompetenser for att finna de bast lampade atgarderna. Vidare poangterar MaTs-samarbetet
vikten av att utgd fran ett langt tidsperspektiv i planeringen av ett framtida transportsystem.
Analysen visar att det ar mojligt att stalla om transportsystemet mot hallbarhet inom 20-30 ar
och mycket kan forbattras nationellt, men for att lyckas inom rimliga kostnadsramar kravs
aven ett internationellt samarbete.

100 Naturvardsverket, 1996e
101 -

Ibid
102 pid, s. 11
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6.1.2 Kommunikationskommitténs slutbetdankande

Kommunikationskommitténs utredning om transportpolitikens framtida utveckling har haft
MaTs-projektets rapport till grund for sitt arbete och utgangspunkten har varit att transport-
systemet, liksom samhallet i Gvrigt, maste anpassas till vad naturen och manniskornas hélsa
tal. Kommunikationskommittén fastslar att utvecklingen mot hallbarhet maste starta med fast-
stallande av langsiktiga transportpolitiska mal som visar den framtida inriktningen. Darfor har
kommunikationskommittén foreslagit att det 6vergripande transportpolitiska malet bor vara:

”[...] att erbjuda medborgarna och néaringslivet i alla delar av landet en god,
miljovanlig och saker transportférsorjning som ar samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar.”%

Detta langsiktiga mal maste aven kompletteras med etappmal for att pavisa hur snabbt de
langsiktiga malet ska inforas. Det huvudsakliga syftet med etappmalen ar att tydliggora vilka
ambitioner samhéllet har med forédndringen av transportsystemet. Kommunikationskommittén
anser dock inte att de nationella miljémalen ska ange hur miljomalen ska uppnas, utan det blir
en uppgift for transportsektorns aktorer. 1%

Resurserna som satsas inom transportsystemet ar begransade och detta medfor att det inte ar
mojligt att genomfdra alla mal samtidigt eller att uppfylla dem i samma takt. Pa kort sikt finns
det darfor en konflikt mellan de olika trafikpolitiska malen. Pa lang sikt ska de anpassningar
som kravs gora att konflikterna inte kvarstar, utan ett miljdanpassat transportsystem ska vara
mojligt. Malkonflikter kan hanteras pa olika satt och hur malen ska prioriteras avgors framst
av medborgarnas 6nskemal genom politiska stallningstaganden. For transportpolitiken har
kraven pa ett hallbart transportsystem lett till att kommunikationskommittén har foreslagit att
delmélen god miljo och séker trafik ska f& hogsta prioritet pa kort sikt.'%®

103 50U 1997:35, s. 99
104 50U 1997:35
105 1hid
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6.1.2.1 Medel for att uppna en hallbar transportpolitik

Varje transport inverkar pa andra trafikanter och pa omgivningen i form av buller och luftfor-
oreningar. Hur transporterna sker blir darmed allas intresse och trafikanterna maste stimuleras
att ta hansyn till sddana externa effekter nar de véljer transportmedel. Kommunikations-
kommittén foreslar att denna stimulans kan ske genom ekonomiska styrmedel eller
regleringar av olika slag. Principen om att férorenaren ska betala, Polluter Pays Principle, ska
galla inom transportsystemet och nar kunskap om trafikens effekter pa omgivningen saknas
ska aven forsiktighetsprincipen galla. 1%

En grundtanke for kommunikationskommittén har varit att alla trafikslag ska bara sina egna
kostnader, dvs kostnader for avgaser, trangsel, buller mm. Dessutom krévs en omstéllning
mot en 6kad anvandning av jarnvagstransporter och for att nd dit pavisar kommunikations-
kommittén att det inte racker med morétter for att dndra fordelningen mellan fardmedlen utan
att det d&ven behdvs piskor i form av olika ekonomiska styrmedel. Under den tioars period som
forslagen fran kommunikationskommittén omfattar ska bl a féljande &tgarder genomforas:**’

« Fortsatt satsning pa jarnvagstrafik, bl a genom att ta bort banavgifter for godstrafik.

« Halvering av vaginvesteringarna, men dkad andel drift och underhall.

» Gora végtrafiken mer miljévanlig och séker.

« Pdborja 6vergangen fran fossila till fornybara branslen.

« Koldioxidskatten ska hojas sa att bensinpriset stiger med 10 6re/ar fram till ar 2020,
priset pa diesel ska 6ka i samma utstrackning.

« Senast ar 2002 infors nagon form av bilavgifter i de storre svenska staderna.

Aven om flera olika styrmedel har inforts under senare ar ar det framst skatter och avgifter
som har anvants vid forsok att fora in, d v s internalisera, trafikens externa kostnader i trans-
portkostnaden. Rorliga skatter och avgifter gor det svart att komma at de effekter som egent-
ligen bor atgardas och energiskatten pa drivmedel ar ett exempel pa ett sadant trubbigt in-
strument eftersom det, enligt utredarna, inte i forsta hand &r trafiken som ska begrénsas, utan
de negativa externa effekter transportsystemet ger upphov till. En kombination mellan
teknikutveckling och trafikminskningar behovs for att na miljomalen och detta ska uppnas
genom att nyttja en kombination av ekonomiska styrmedel och andra incitament.
Kommunikationskommittén hanvisar till MaTs-utredningens forslag pa styrmedel (se avsnitt
6.1.1.3) for att mojliggora ett hallbart transportsystem. 1%

Kommunikationskommittén foreslar en fortsatt utveckling av 1988 ars trafikpolitik dar tyng-
den lag pa internalisering av trafikens externa effekter genom t ex skatter pa drivmedel. Slut-
rapporten fran kommunikationskommittén pavisar att en okad andel fasta skatter och
regleringar, for att paféra transportsektorn de kostnader transportsystemet ger upphov till,
efterfragas i allt hogre utstrackning. Nagra steg har, enligt Kommunikationskommittén, redan
tagits 1 denna riktning genom klassificering och differentiering av drivmedelsskatten. Inom
vagtrafiken har den fasta avgiften, i form av en fordonsskatt, varit ett komplement till den
rérliga drivmedelsskatten.'%°

196 50U 1997:35

197 johansson, 1997, s.133
18 50U 1997:35

109 1hid
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Enligt 1988 ars transportpolitiska beslut finansieras fasta kostnader med fasta skatter medan
rorliga kostnader finansieras med rorliga skatter. Kommunikationskommittén foreslar i sitt
slutbetdnkande att inte enbart rorliga skatter, utan &ven fasta skatter ska anvands till att inter-
nalisera transportsektorns kostnader. Dessutom anser kommunikationskommittén att mojlig-
heterna for skattevaxling bor utredas grundligt. De infrastrukturkostnader som idag existerar
bor, enligt kommunikationskommittén, kunna finansieras av dem som utnyttjar vagarna. Detta
kan da ske genom bl a trafikantavgifter, 6verenskommelser med néringslivet och kommunal
medfinansiering.''°

Kommunikationskommittén har fastslagit att framst ekonomiska styrmedel bér anvandas vid
omstéllningen till ett miljoanpassat transportsystem och de styrmedel som foreslas &r bl a kol-
dioxidskatt, energiskatt pa drivmedel, fordonsskatt och bilavgifter. Enligt kommunikations-
kommittén ska koldioxidutslappen minska med 20 procent till ar 2020 och detta ska uppnas
bl a genom en hojd koldioxidskatt som resulterar i ett hojt bensinpris och dieselpris med realt
10 &re per liter och &r mellan 1998 och 2020.'*

Det forslag kommunikationskommittén har lagt fram pa hojd energiskatt pa diesel med unge-
far 50 ore per liter skulle drabba den tunga lastbilstrafiken och innebéra kostnadshojningar pa
ungefar 3 procent for akerinaringen. De foreslagna atgarderna for miljoanpassning av trans-
portsystemet sammanfattas i tabellen nedan: **2

Tabell 4: Kommunikationskommitténs forslag pa atgarder for en miljéanpassning av
godstransportsystemet mellan ar 2000 och 2020.

Transportslag Forandring av skatter/avgifter och subventioner

Lastbilstransporter 1. Hojt dieselpris med 50 ore/liter
2. Successiv prishojning pa diesel med 10 ore/ar real
prishojning fram till ar 2020
3. Justering av fordonsskatterna for lastbilar
Jarnvagstransporter 1. Slopade fasta banavgifter
2. Borttagning av rorliga banavgifter for godstrafiken
3. Stod till transportkdpare med 20 kr/nettoton vid omlastning
till kombitransport

Kélla: Egen bearbetning av SOU 1997:35, s. 271

Kommunikationskommittén foreslar en 6kad anvandning av kombinerade transportmedel, sk
kombitransporter. Riksdagen fastslog 1988 att 10 miljoner ton gods skulle transporteras med
kombitransporter ar 2000, men detta mal kommer inte att uppnas eftersom det 1997 endast
transporterades 4 miljoner ton gods med kombitransporter. Detta grundar sig, enligt
kommunikationskommittén, pa att jarnvagssektorn inte kunnat anpassa sig tillrackligt snabbt
och effektivt till de krav som finns pad marknaden och situationen blev inte battre nar
utvecklingsbidraget fér kombitransporter avvecklades 1991.1*3

10 50U 1997:35
11 hid, s. 146
12 1hid, s. 156
13 1hid, s. 257
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6.1.2.2 Effekter av skattehdjningar inom godstrafiken

Kommunikationskommittén har berdknat hur mycket fordonsskatten skulle behdéva hojas for
att trafikens negativa miljoeffekter skulle internaliseras i transportkostnaden. Tabellen nedan
visar hur denna skattehéjning skulle sla mot godstrafiken. Det ar dock viktigt att stalla sig
kritisk till hur utrdkningar som dessa har blivit genomforda.

Tabell 5: Kommunikationskommitténs forslag till hojda fordonsskatter vid full
internalisering av den tunga trafikens externa effekter.

Fordonsvikt 9 ton 24 ton 40 ton 60 ton
Nuvarande skatt/ar 2500 20 000 13 000 34 000
Skattehojning/ar 9 800 6 500 103 000 91 000
Ny skatt/ar 12 300 26 500 116 000 125 000

Kélla: Egen bearbetning av SOU 1997:35, s. 150

Skattehdjningar som dessa skulle dock medféra stora problem vad galler konkurrenssitua-
tionen mellan svenska och utlandska transportdrer. Inom EU ar det helt fritt med cabotage,
dvs ratten for utlandska transportorer att utfora inrikes transporttjanster i ett annat land, sa
detta skulle medféra en utslagning av de inhemska transportérerna vid kraftiga hoéjningar av
fordonsskatten. Kommunikationskommittén anser darfor inte att det ar lampligt med en sa
kraftig h6jning, utan papekar vikten av att halla sig till en niva som inte avviker alltfor mycket
fran de évriga EU-landernas. En mer acceptabel ékning av fordonsskatten har ocksa foresla-
gits och den redovisas i tabellen nedan:***

Tabell 6: Kommunikationskommitténs rakneexempel pa en mer acceptabel hdjning av
fordonsskatten for godstrafiken.

Fordonsvikt 9 ton 24 ton 40 ton 60 ton
Nuvarande skatt/ar 2500 20 000 13 000 34 000
Skattehojning/ar 7 500 4 000 13 000 16 000
Ny skatt/ar 10 000 24 000 26 000 50 000

Kalla: Egen bearbetning av SOU 1997:35, s. 152

Sammanfattningsvis kan konstateras att kommunikationskommittén anser att dkade skatter
och avgifter pa transportsektorn kréavs for att ett hallbart transportsystem ska kunna uppnas.

114 50U 1997:35
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6.1.3 Riksdagens proposition: Transportpolitik foér en hallbar utveckling

Enligt regeringen kommer den tekniska utvecklingen att ha en central roll i framtiden for att
forverkliga malet om ett hallbart och resurssnalt transportsystem. For att kunna méta de krav
som framtiden stéller pa transportsystemet maste effektiviteten och tekniken utvecklas mar-
kant. Det langsiktiga malet ar enligt regeringen att nyttja resurserna tio ganger mer effektivt
an idag, dvs en faktor 10, men det podngteras dock i propositionen att enbart teknisk utveck-
ling inte réacker till for att anpassa transportsystemet till 1angsiktig hallbarhet. Ett effektivt och
resurssnalt transportsystem forutsatter en val fungerande samverkan mellan de olika trans-
portslagen och dess aktorer. Regeringen vill ocksa inféra en mer réttvis prissattning for trans-
porterna som avspeglar de direkta och indirekta kostnader som transporterna ger upphov till.
Det pris som transportkdparen betalar ska ge en tydlig signal om vilka miljoskador valet av
transportmedel ger.

6.1.3.1 Transportpolitiska mal

Kommunikationskommittén foreslog i sin utredning att transportsystemet ska bidra till en god
livsmiljé och anpassas efter vad méanniskans halsa och naturen tal. Regeringen féljer kommu-
nikationskommitténs forslag och fastslar att transportsystemet i framtiden maste hushalla med
samtliga naturresurser och utformas sa att det anpassas till krav pa en god och halsosam miljé.

Kommunikationskommittén har dessutom foreslagit att det langsiktiga malet for utslapp av
fororeningar inte far dverstiga den kritiska belastningsgrans som anger gransen for vad man-
niskans halsa och naturen tal. Utslappsbegransningarna for att uppfylla dessa mal ligger inom
en tidsram pa 25 ar. For koldioxidutslapp ar tidshorisonten forlangd till 50 ar. Totalt har de
svenska utslédppen av koldioxid minskat med 40 procent sedan 1970 samtidigt som den del av
utslappen som kommer fran transporterna har okat med 4 procent. Kommunikations-
kommittén har fastslagit att utslappen av koldioxid pa lang sikt maste minska med 50-80
procent i varldens industrilinder for att kunna stabilisera halten koldioxid i atmosfaren.
Regeringen i sin tur bedomer att utslapp av klimatgaser och luftfororeningar fran trafiken

méste minskas i foljande omfattning:**®

« Koldioxidutslappen bor ar 2010 ha stabiliserats pa 1990 ars niva
« Kvaveoxidutslappen bor ar 2005 ha minskat med 40 procent jamfort med ar 1995

« Utslappen av svavel bor ha minskat med 15 procent ar 2005 jamfort med 1995
« Utslappen av VOC bor ha minskat med 60 procent ar 2005 jamfort med 1995

115 Riksdagens Proposition 1997/98:56, s. 27
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6.1.3.2 Transportpolitiska principer

Regeringen anser att en grundldggande princip for transportpolitikens genomférande ar att de
enskilda medborgarna och foretagen dven fortsattningsvis sjélva far valja hur de ska ordna
sina transporter. Besluten om transportmedel ska dessutom ske i s& decentraliserade former
som mojligt for att transportkoparen ska kénna att det ar beslut som gar att paverka. Detta gor
det &ven mojligt for foretaget att snabbt kunna mdta marknadens krav genom ett forandrat
transportmonster. Det krdvs dérav en valfrihet vid beslut om vilket transportmedel som ska
valjas 01(1:(? regeringen kan istéallet genom olika styrmedel paverka besluten i den riktning de
onskar.

Regeringen poangterar ocksa vikten av att utoka samverkan mellan olika transportmedel for
att astadkomma en hallbar utveckling av transportsystemet. Stravan efter ett 6kat samarbete
och en ¢kad konkurrens kan verka oférenliga, men enligt regeringen bor man skilja pa de
olika nivaer som finns i systemet. Konkurrens bor finnas mellan olika trafikutévare och trans-
portlosningar och det ar saledes slutprodukterna, de olika transportlésningarna, som ska kon-
kurrera med varandra och inte de olika transportslagen.**’

6.1.3.3 Transportpolitiska medel

Kommunikationskommittén har foreslagit att medlen for att uppna transportpolitikens mal ska
vara en kombination mellan ekonomiska styrmedel och olika regleringar. Regeringen anser
dock att de styrmedel som ger konsumenterna storst valfrinet bor prioriteras for att uppna ett
hallbart transportsystem utan att franta individerna ratten att paverka valet av transportmedel.
Ett styrmedel som da far storre betydelse &r information. Genom information till transportko-
parna 6kar medvetenheten och darmed paverkas valet av transportmedel. Regeringen stoder
dock kommunikationskommitténs forslag om att en kombination av styrmedel och regleringar
behdvs och exempel pa regleringar som kan komma att inforas ar tekniska krav pa transport-
medel och branslen. Regeringen anser dock att den tekniska utvecklingen kommer att vara det
huvudsakliga medlet for att uppna miljoforbattringar och att fossila branslen pa lang sikt
maste fasas ut ur samhallet. Det kommer dock att ta lang tid att fasa ut anvandningen av de
fossila brénslena och under tiden anser regeringen att det &r viktigt att utvecklingen av
drivsystem som nyttjar fossila branslen fortgdr sa att de ger upphov till sa begransad
miljpaverkan som mojligt.™®

Regeringen har som langsiktigt mal att samtliga samhéallsekonomiska marginalkostnader ska
tdckas och vara inrdknade i transportkostnaden genom roérliga skatter och avgifter. Ett forsta
steg mot en internalisering av kostnaderna skulle enligt regeringen vara att anpassa skattesy-
stemet for att minska de storsta avvikelserna fran en samhallsekonomiskt riktig prissattning.
Regeringen poangterar att det ar svart att na resultat genom teknisk utveckling om inte pri-
serna ger en signal som gor det I6nsamt att anvanda ny och béttre teknik. En samhalls-
ekonomiskt grundad prissattning dar transportmedlen far béra sina faktiska kostnader bér,
enligt regeringen, vara ett grundlaggande styrmedel for att uppna ett miljéanpassat transport-
system. Regeringen forordar att rorliga skatter och avgifter sa langt majligt bér motsvara de
samhallsekonomiska marginalkostnader™*® transporterna ger upphov till.*?°

!1° Riksdagens Proposition 1997/98:56, s. 27
117 H
Ibid
% |bid
119 Med marginalkostnad avses de kostnader som pa kort sikt paverkas om trafikvolymen okar eller minskar.
120 Riksdagens Proposition 1997/98:56
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I slutrapporten fran kommunikationskommittén foreslogs att koldioxidskatten bor hojas sa att
bensin- och dieselpriserna realt stiger med 10 6re per liter och ar mellan 1998 och ar 2020.
Bensin och dieselolja bor beskattas, liksom dvriga fossila branslen, med bade energiskatt och
koldioxidskatt for att framja ett hallbart transportsystem. Regeringen anser dock inte att kol-
dioxidskatten bor hojas, utan att den forblir oférandrad, liksom energiskatten pa bensin och
energiskatten pa dieselolja. Regeringens mal om stabiliserade koldioxidutslapp ska istallet
uppnas med hjalp av teknisk utveckling av fordon och branslen.**

Vad galler fordonsskatten har kommunikationskommittén &ven hér foreslagit att en héjning
kravs for att kunna internalisera kostnader som uppkommer till foljd av vagtransportsystemet.
Regeringen anser dock att Sveriges fordonsskatt inte bor skilja sig alltfor mycket fran for-
donsskatten inom de &vriga landernas inom eurovinjettsystemet'?? och att en héjd fordons-
skatt skulle innebara forsamrade konkurrensmojligheter for de svenska akerierna. Darfor
anser inte regeringen att fordonsskatten bor héjas inom de narmaste aren.*?

For de tyngre fordonskombinationerna, som anvands vid langvéaga transporter, ar den svenska
beskattningen i niva med den danska, men betydligt 6ver nivan i t ex Spanien och Portugal.
Aven for lastbilar som vager runt 20 ton 4r den svenska skattenivan hog och ligger nara den
maximiniva som Europakommissionen har foreslagit infor framtiden. Om Sverige forsoker
internalisera samtliga kostnader som lastbilstransporterna ger upphov till i form av skadad
miljo, kommer detta fa en avsevart minskad effekt pa grund av att transporterna da troligtvis
skulle bedrivas av fordon registrerade i andra lander. Kommunikationskommittén hévdar
dock att en viss férandring av nuvarande skatter ar méjlig, men for att den ska bli sa effektiv
som mojligt méste skattekorrigeringar ske for samtliga trafikslag.'**

Efterfragan pa transportmedel som transporterar gods fran dorr till dorr 6kar allt mer och for
att tillgodose denna efterfragan kravs en ckad samverkan mellan olika transportmedel. Enligt
regeringen maste sektorstankandet 6verges och istallet maste resurser satsas pa samverkan
mellan de olika transportmedlen. Regeringen har bildat en godstransportdelegation som ska
folja utvecklingen inom godstransportomradet, utveckla en helhetssyn éver transportslagen
samt lamna underlag for EU-samarbetet. Regeringen poangterar att kombitransporterna maste
vara flexibla och snabbt kunna anpassas till radande efterfragan pa gods- och persontrans-
porter. Det logistiska tankandet maste dessutom fa storre utrymme i planeringsarbetet inom
transportsektorn och for att forbattra forutsattningarna for kombitrafiken har kommunika-
tionskommittén foreslagit att ett sarskilt ekonomiskt stod for kombitransporter bor inforas.
Regeringen har dock inte beslutat om nagot stod eftersom hela transportbidragsystemet ar
under utredning.'®

121 Riksdagens Proposition 1997/98:56, s. 27

122 Eyrovinjettsystemet innebar att en vagavgift tas ut som gor att det blir dyrare ju langre godset transporteras.
(Riksdagens Proposition 1997/98:56)

123 Riksdagens Proposition 1997/98:56

12450U 1997:35

125 Riksdagens Proposition 1997/98:56
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6.2 Transportpolitikens riktning inom EU

Ekonomisk tillvéxt och en ¢kande trafikvolym har inom EU medfort stora miljéproblem och
miljohot infor framtiden. Den Okande trafikvolymen har aven medfort problem med trangsel
pa vagarna runt om i Europa. Europeiska kommissionen faststallde 1995 en gemensam policy
och ett aktionsprogram for transportsystemet mellan ar 1995 och 2000. Kommissionen po-
angterade dar vikten av att ett effektivt, lattatkomligt och konkurrenskraftigt transportsystem
infors for samhallet och ekonomin i unionen. Samtidigt ska transportsystemet garantera
trygghet for dem som nyttjar transportmedlen samt vdrna om miljon. Aktionsprogrammet
innehaller tre hérnstenar som utvecklingen ska koncentreras kring:'?®

1. forbattrad kvalitet genom utveckling av integrerade och konkurrenskraftiga transport-
system. Detta ska uppnas genom teknisk utveckling, som dven tar hansyn till miljon
och sékerheten.

2. forbéttra funktionen av den gemensamma marknaden for att skapa ett mer anvandar-
vanligt och sakert transportsystem.

3. utveckla de externa transportkorridorerna genom forbéattrade forbindelser med lander
utanfor unionen.

Den europeiska kommissionen anser att den tekniska utvecklingen ger stora mojligheter att
forbattra det framtida transportsystemet. Pa miljoomradet kan den tekniska utvecklingen
minska fordonens utsldpp av miljoskadliga &mnen och utveckla energisparande tekniker.
Kommissionen anger dven att transportsystemet ska nyttja satelitnavigationssystem med
avancerad teknik for att kunna framja ett battre resursutnyttjande i form av fullastade lastbilar.
Dessut(i)zrp ska atgarder vidtas for att framja en Overgang fran véagtrafik till jarnvdag och
sjofart.

Befintliga och planerade strategier ska, enligt kommissionen, bilda en ram for att I6sa de
miljéproblem godstransporterna ger upphov till. Atgarderna for att nd mélen med strategierna
kan beskrivas genom foljande figur:

Minska den belastning Begransa ontdiga Gora miljovanliga
som vagfordon utgor transporter transportsatt, som t ex
jarnvag mer attraktiva

Miljéanpassat
transportsystem

Figur 10: EU:s atgarder for att uppna ett miljoanpassat transportsystem.
Kalla: Egen bearbetning av Europeiska Gemenskapernas Kommission 1998b,
S. 22

126 Eyropeiska Gemenskapernas Kommission, 1995, s.2
127 B
Ibid
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Ett hallbart transportsystem kan dock inte uppnas genom enstaka atgarder utan det kréavs en
kombination av atgarder for att forbattra systemet. Av den anledningen har kommissionen
lagt fram ett antal forslag pa atgarder som bor inforas for att kunna forverkliga de mal som
beskrevs ovan. Strategin bor vara giltig for hela gemenskapen, men vissa undantag kan beho-
vas beroende pa hur allvarliga miljéproblemen &r. Gemenskapens verksamhetsomraden som
ber6r godstransporter pa vag ar:

» inforande av vagavgifter
o forbattrade mojligheter for kombinerade transporter
» teknisk utveckling av fordon

De olika verksamhetsomradena kommer nedan att beskrivas mer ingaende for att visa den
riktning transportpolitiken forvéntas ta inom EU.

6.2.1 Vagavgifter

Inom EU finns en princip som sédger att avgifter for infrastrukturen ska betalas for det territo-
rium som trafikeras — territorialitetsprincipen. Denna princip har medfort att ett eurovinjett-
system har utvecklats inom EU och det ar ett system for att ta ut avgifter av den tunga last-
bilstrafiken, som ett villkor for att fa tilltrade till vissa delar av vaginfrastrukturen. Inom EU
styrs utvecklingen allt mer mot att infrastrukturens kostnader ska téckas av végavgifterna och
detta skulle i sadana fall innebara betydande avgiftshojningar for transportarbetet ute i
Europa. Kommunikationskommittén i Sverige foreslar att dven Sverige ska verka for en
utveckling av eurovinjettsystemet bade for vagtransporter och for jarnvagstransporter, sa att
en internalisering av godstrafikens kostnader uppnas.®

Inom EU:s medlemsléander varierar avgiftssystemen och fordonsskatterna kraftigt. Den arliga
fordonsskatten varierar som mest med 3000 ecu®® och det &r endast ett fatal medlemslander
som tar ut vagavgifter pd storre delar av sitt motorvagsnat. Aven energiskatten och
mervardesskatten varierar stort mellan medlemslanderna och detta har fatt till foljd att
anvandarna endast far begransade incitament att férandra sitt transportménster och minska de
miljoskador det ger upphov till. Denna situation skapar dessutom en snedvridning av
konkurrensen inom och mellan de olika transportslagen. Det finns dock inom EU ett
regelsystem for vagtrafiken som pa sikt syftar till att skattenivderna for vagburna
godstransporter successivt ska narma sig varandra.**°

Avgifterna for anvandningen av végarna inom EU &r annu inte avsedda att tacka trafikens
totala samhallskostnader. Utbver de avgifter trafikanterna betalar for fordon och bransle till-
kommer en del avgifter och skatter som till viss del finansierar byggande och underhall av
infrastrukturen. De externa kostnader trafiken ger upphov till i form av miljoskador och buller
ar dock inte belagda med avgifter for de transportérer som nyttjar végarna inom EU.
Kommissionen anser dock att det krévs skatter och avgifter som uppmuntrar anvéndarna att
sjdlva ta itu med miljéproblemen. ™

128 50U 1997:35

1291 ecu=8,71 SEK (SVT texts. 231, 1999-08-29.)

130 Eyropeiska Gemenskapernas Kommission, 1998c, s.3
131 Europeiska Gemenskapernas Kommission, 1998b
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Europeiska kommissionen har fastslagit att de manga olika metoder som finns for inférande
av infrastrukturavgifter maste bemotas med en samlad strategi och darfor kommer en stegvis
harmonisering av avgifterna att genomforas. Kommissionen har foreslagit att avgiftssystemet
ska bygga pa principen om att anvandaren betalar, vilken innebar att de som nyttjar
Europeiska unionens vagar ska sta for de kostnader som de fororsakar. | den kostnaden ska
infrastrukturkostnader, miljoskadekostnader och 6vriga externa kostnader vagas samman till
en gemensam kostnad for trafikanterna. Det ar dessutom tankt att avgiften ska tas ut sa nara
anvandningsplatsen som majligt, vilket innebér att en vagavgift kommer att nyttjas i allt storre
utstrackning. Kommissionen foreslar inte ett centralt avgiftssystem pa gemenskapsniva, utan
foresprakar en avgiftsram inom vilken medlemslanderna sjalva far bestimma
avgiftsnivaerna.'®

For att na ett effektivt och hallbart transportsystem anser kommissionen att en gemensam
avgiftsmodell for transporterna maste ersatta det lapptacke av olika avgiftssystem som nu
existerar inom medlemsléanderna. Modellen om gemensamma trafikavgifter kommer att info-
ras stegvis for att ge transportérerna och deras kunder tid att anpassa sig. Kommissionen
anger att de nya avgifterna ska leda till en hogre kostnadstackningsgrad fran anvandarna och
medlemsstaterna har sedan ratt att ta ut ytterligare avgifter om de sa onskar. Det &r dessutom
viktigt att det nya avgifts- och skattesystemet for trafiken éverensstdammer med den allménna
skattepolitikens utveckling. Inférandet omfattar féljande tre steg:*®

1. Steg 1 1998-2000: Under det forsta steget ska medlemsléanderna komma Gverens
om metoder for att mata marginalkostnader och utarbeta metoder fér hur avgif-
terna ska kunna tas ut direkt pa anvandningsplatsen. Nar steg ett I6per ut i slutet av
ar 2000 ar det tankt att ett gemensamt avgiftssystem ska ha inforts for alla fyra
transportslagen.

2. Steg 2 2001-2004: Efter att metoderna for avgiftsuttag faststéllts ska en anpassning
av de specifika avgifterna ske for att na en harmonisering av avgiftssystemen
mellan de olika transportslagen. Vad galler tunga lastfordon och jarnvags-
transporter ska avgiftssystemet baseras pa antal transporterade kilometer och vara
differentierat efter fordonets egenskaper och de geografiska forutsattningar som
rader.

3. Steg 3 efter &r 2004: Det tredje steget vid inforandet av ett gemensamt avgiftssy-
stem 4r att ytterligare harmonisera avgiftsprinciperna. Vilken niva de gemen-
samma avgifterna for externa kostnader ligger pa bor da ocksa ses Gver.

Né&r modellen for réttvisa trafikavgifter val ar inford anser kommissionen att infrastrukturfor-
valtarna i mycket hogre grad skulle tacka sina kostnader fran anvandarna. Principen kommer
darmed att underlatta tillhandahallande och investering i ny infrastruktur. P& grund av att den
foreslagna strategin bygger pa principen om att anvandaren betalar tror kommissionen att de
olika transportslagens tekniska effektivitet kommer att forbéttras och miljokostnaderna
minskas."*

132 Eyropeiska Gemenskapernas Kommission, 1998c
'3 Ipid, s.14ff
3 Ibid
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6.2.2 Kombitransporter

Forbattrade mojligheter for kombinerade transporter ar en forutsattning for att kunna atgéarda
de miljéproblem som uppkommer till foljd av lastbilstrafiken idag. Syftet med en okad an-
vandning av kombitransporter ar att alternativa transportmedel till vagtransporter ska anvan-
das i okad utstrackning och pa sa vis minska miljébelastningen. Den europeiska kommis-
sionen har kommit fram till att transporter via jarnvag bor kunna spela en betydligt storre roll
I det framtida transportsystemet, samtidigt som jarnvégens mojligheter begrénsas av
kostnaderna for omlastning och den tid som gar at vid hantering av godset. For att
godstransporterna med jarnvdg ska kunna vara ett eftertraktat alternativ till vagtransporterna
maste begransningarna vagas upp genom att forbattrade omlastningsstationer byggs, onddiga
landskontroller avskaffas, skatter och avgifter p& vagtrafiken inférs m m. *®

For att mojliggora en 6kad anvéndning av kombitransporter diskuteras och analyseras olika
alternativa atgarder inom EU. Kommissionen har konstaterat att det kravs en blandning av
olika atgarder fran branschens, medlemslandernas samt gemenskapens sida och de foreslagna
atgarderna foreslas vara foljande:

» Organisatoriska och tekniska forbattringar dar branschen har huvudansvaret for att
de utvecklas och genomfors. Informationsteknologier ar en nyckel till effektiva
och kundorienterade transporttjanster.

« Allman politik som ger positiva konsekvenser for kombitransporterna. Detta kan
uppnas genom den utveckling som pagar idag mot godskorridorer genom Europa
som underlattar de internationella jarnvagstjansterna.

» Ekonomiskt stdd till de som nyttjar eller férmedlar kombinerade transporter for att
forbattra deras konkurrenskraft.

» Gemensamma undantag till de driftsbegransningar som finns idag och skattel&tt-
nader for fordon som deltar i nagon kombitransportlank.

For att ytterligare utveckla kombitransporternas konkurrenskraft podngterar kommissionen
vikten av att tillforlitligheten och punktligheten for jarnvagen forbéattras avsevart. Dessutom
maste priset vara rimligt och tjansten halla hog kvalitet. Malet &r ett integrerat transportsystem
dar olika transportsatt och operatorer konkurrerar pa jamlik grund och dar anvandaren betalar
for de interna och externa kostnader som uppstar pa grund av det transportsatt han/hon valjer.
Kommissionen anser att detta skulle medféra att jarnvags- och sjotransporterna kommer att
6ka avsevart, framforallt for de l1&ngvaga transporterna.™*’

135 Europeiska Gemenskapernas Kommission, 1998b
136 Europeiska Gemenskapernas Kommission, 1998a, s. 3ff
137 B

Ibid
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6.2.3 Teknisk utveckling

Under det senaste artiondet har utslappen av fororeningar och buller fran nya fordon minskat
betydligt. Exempel pa detta &r att utslappsgranserna ar 1990 av férorenande d@mnen for tung
yrkestrafik var tva till tre ganger hogre an 1996. Den totala minskningen av utslappen av
fororenande dmnen har dock inte alls minskat i samma utstrackning eftersom andelen trans-
porter och antalet fordon har okat mycket kraftigt. Darfor maste utslappen av miljoskadliga
amnen minska ytterligare samtidigt som alternativa transportsatt utvecklas.'*®

Under de internationella klimatférhandlingarna i Kyoto 1997 faststalldes att EU maste minska
sina utslapp av klimatgaser, daribland koldioxid, med minst 8 procent mellan 2008 och 2012
for att mojliggora en hallbar utveckling.**® Dessutom har kommissionen sjalv faststallt att
utslappen av koloxid, kolvéten, partiklar och kvéveoxider ska minska med ytterligare 30
procent mellan 1998 och &r 2000. *° Fér att géra den utvecklingen méjlig efterfragar kom-
missionen en okad teknisk utveckling av fordon och branslen. Punktskatter pa branslen, som
ar differentierade efter brénslets miljoegenskaper, &r ett annat styrmedel som diskuteras inom
EU for att ytterligare forstarka den effekt den tekniska utvecklingen ger. Kommissionen har
aven lagt fram ett forslag om att komplettera den arliga besiktningen av fordon med att med-
lemslanderna utfér vagkontroller av tunga lastbilar for att iaktta deras beteende i trafiken som
tex om de slapper ut dieselrok eller inte. Syftet med besiktningen skulle vara att sortera ut
fordon som anses vara gravt fororenande. Genom teknisk utveckling och okade krav pa for-
donen vill kommissionen pa sikt fasa ut den gamla fordonsparken och ersatta den med en ny.
Kommissionen poangterar dock att en kombination av teknisk utveckling och andra atgérder
kravs for utvecklingen av ett hallbart transportsystem.***

6.3 Sveriges och EU:s transportpolitik — en jamférelse

Sveriges intrdde i den Europeiska unionen skapade helt nya forutsattningar for den svenska
transportpolitiken. Manga transportpolitiska beslut tas nu gemensamt inom unionen och har
skapas mojligheter att gemensamt verka for minskade negativa miljoeffekter av transportsy-
stemet. Den transportpolitik som bedrivs inom Sverige och EU har manga likheter, men ett
antal skillnader kan ocksa urskiljas.

138 Europeiska Gemenskapernas Kommission, 1998b
139 Riksdagens Proposition 1997/98:56, s. 29
10 Eyropeiska Gemenskapernas Kommission, 1998b, s. 18
141 B
Ibid
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6.3.1 Likheter

Under de studier jag bedrivit av transportpolitiken inom Sverige och EU har ett antal likheter
identifierats vilka framstalls i punktform nedan:

« Bade Sveriges regering och EU-kommissionen efterfragar en 6kad samverkan mellan de
olika transportslagen, s k kombitransport, for att fora 6ver trafiken fran vag till jarnvag
och sjofart.

« Jarnvagen maste darmed utvecklas anser bagge parter och den utvecklingen kommer
framover att fa hog prioritet. Syftet ar att jarnvagen ska erhalla ett 6kat fortroende som
godstransportmedel och darmed bli mer attraktiv for foretagens godstransporter.

« Ekonomiska styrmedel vantas fa en betydande roll i anpassningen av transportsystemet
mot langsiktig hallbarhet. Inom bade Sverige och EU anses dock att de ekonomiska styr-
medlen bor kombineras med andra styrmedel for att ge bast effekt.

« Inforandet av rattvisa trafikavgifter for hela unionen ar en annan viktig fraga eftersom
gemensamma trafikavgifter skulle skapa rattvis konkurrens mellan de olika transport-
slagen inom EU.

» Vidare poangteras vikten av att utveckla transportkorridorer genom Europa. Godstrans-
portkorridorerna ska géra godstransporterna effektiva, punktliga och sékra.

« IT och logistik kommer att fa en stor betydelse for godstransporterna i framtiden tror bade
kommissionen och regeringen. Genom nyttjandet av farddatorer kan godstransporterna
effektiviseras och lastfaktorn maximeras.

» Sveriges regering och Europeiska kommissionen anser slutligen att forskning och utveck-
ling maste prioriteras och har far den tekniska utvecklingen av fordon och brénslen en
viktig roll.

Likheterna mellan Sveriges och EU:s transportpolitik grundar sig naturligtvis pa att Sverige ar
ett av medlemslanderna inom EU och ldnderna darmed har en gemensam transportpolitik i
manga avseenden. Det ar darfor mycket intressant att bade Sverige och EU foresprakar en
kombination av atgarder och styrmedel for att komma till ratta med transportsystemets
negativa miljopaverkan.

6.3.2 Skillnader

Utover de likheter som finns inom transportpolitiken &r det ocksa mycket intressant att
studera de skillnader som finns inom transportpolitikens utformning. De skillnader jag har
identifierat beskrivs nedan:

Sverige:

» Utdver en kombination av styrmedel och en 6kad anvandning av kombitransporter fore-
sprakar Sveriges regering mer informationsinsatser for att uppna ett hallbart transport-
system. Inom EU talas mer om behovet av vdgavgifter &n om information.

 Sveriges regering betonar vikten av att de transportpolitiska malen ska foljas upp battre
med hjalp av etappmal vilka ska visa om utvecklingen ar pa vag at ratt hall. Inom EU har
detta inte utvecklats tillrackligt for att mojliggora en uppfoljning av miljomalen.

« Ett trafikdvergripande synsatt ska utvecklas anser Sveriges regering. Detta synsatt ska
vara till hjalp vid utformningen av de bast lampade atgarderna mot ett hallbart transport-
system. Inom EU har man inte alls behandlat olika synsétt, utan gar mer pa harda metoder.
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EU:

e EU ér tydligare &n Sverige nér det galler vikten av att framja nyttjandet av nérsjofart.
Sveriges regering ser 6ver lag jarnvédgen som det basta alternativet till vagtransporter.

« EU:s kommission vill ocksa infora strategisk miljéanalys av alla investeringar som ska
genomforas inom unionen. Nagot sadant forslag har inte Sveriges regering kommit med.

« Inom EU foresprakas anvandning av olika avgifter, t ex vagavgifter, for att na upp till de
transportpolitiska malen medan Sveriges regering i storre utstrackning prioriterar
anvandning av olika skatter, t ex fordons- och brénsleskatter, for att styra utvecklingen
mot hallbarhet.

Den mest intressanta skillnaden mellan Sveriges och EU:s transportpolitik kopplat till denna
studie ar att Sveriges regering foresprakar teknisk utveckling medan EU foreslar olika
trafikavgifter for att styra transportsystemet mot en hallbar utveckling.

6.4 Transportpolitik med ekologisk ekonomi som ansats

Transportpolitik ar en del av miljopolitiken, som i sin tur, ar en del av hela det politiska
systemet. Det &r darfor viktigt att se dynamiken i det samhallspolitiska spelet dér inte bara
transportpolitiken paverkar miljoskador kopplade till transportsystemet, utan aven energi-
politik, industripolitik m m. En helhetsbild 6ver det politiska systemet forenklar for
beslutsfattare att mer effektivt kunna atgarda de olika miljoproblem som ar kopplade till
transportsystemet.**?

De atgarder som diskuteras inom Sverige och EU for att komma till ratta med transport-
systemets miljobelastning berdr i huvudsak tekniska atgéarder eller ekonomiska styrmedel.
Atgarder som dessa &r typiska ur ett nationalekonomiskt perspektiv eftersom national-
ekonomer ser det som statens uppgift att styra utvecklingen mot hallbarhet. Inom ekologisk
ekonomi fokuseras det inte bara pa statens roll i miljoarbetet, utan miljopolitiken bor borja pa
individniva for att vara fruktbar. Arbetet med Agenda 21 &r ett exempel pa hur miljoarbete
kan borja pa individniva.!*®

Tekniska atgarder och ekonomiska styrmedel, som enligt neoklassiska ekonomer anses vara
l6sningen pa de miljoproblem som &r kopplade till transportsystemet, kan inte enskilt fora
transportsystemet mot langsiktig hallbarhet. Ur ett ekologisk ekonomiskt perspektiv saknas
diskussioner kring livsstil och konsumtionsmonster, vilka &r de egentliga orsakerna till manga
av de miljoproblem vi ser idag. For att uppna ett langsiktigt hallbart transportsystem, om det
over huvud taget ar mojligt, maste andelen transporter minska. Behovet av transporter ar
ingen sjalvklarhet och det ar darfor viktigt att fokusera pa hur andelen transporter kan
minskas.

142 gpderbaum, 1993
3 Ibid
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7 Fallstudie

Under detta kapitel beskrivs ABB Robotics verksamhet och det miljéarbete foretaget idag
bedriver. Huvudvikten ligger dock pa hur godstransporterna ser ut till bolaget for att sedan
under kapitel atta kunna analysera transportpolitikens effekter paA ABB Robotics och de
atgarder som bor vidtas for att foretaget ska folja utvecklingen mot ett hallbart
transportsystem.

7.1 Foretagspresentation ABB Robotics

ABB Robotics historia gar tillbaka till 1974 da Asea introducerade den forsta elektriska
roboten pd marknaden. Idag har bolaget 600 anstallda och ar en del i den varldsomspannande
ABB-koncernen. ABB Robotics utvecklar och forser industrin med robotar utrustade med de
specifika egenskaper bestallaren ifraga efterfragar. De fardiga robotarna har en kapacitet att
hantera material som vager mellan 5 och 250 kg beroende pa vilka uppgifter som ska utforas.
ABB Robotics har ett antal underleverantorer runt om i Europa, medan sjilva
robottillverkningen sker i Vasteras. Av den tillverkade volymen exporterar ABB Robotics 90
procent till Iander runt om i hela varlden. **

ABB Robotics organisation ar uppbyggd av nio divisioner. De olika divisionerna &r specia-
lister inom olika omraden och de har ett nara samarbete sinsemellan. Se figuren nedan for en
schematisk bild dver verksamheten.

VD
ABB Robotics
Y Y
C |
Personal Information
N ! N !
Y Y
E A
Ekonomi Kvalitet
N ! N !
K L S M P
Produkt- Leverantors- Kundservice Marknad & Produktion
utvecklina samverkan Farsalinina
Figur 11: Organisationsschema éver ABB Robotics.

Kélla: Jansson, pers medd, 1999-05-06

Avdelning P, Produktion har bl a ansvar for materialplanering, bestallningar, materialfléden,
genomloppstider och leveransbevakning gentemot leverantorer. Det &r alltsa har ansvaret for
transporterna av ramaterial in till verksamheten finns. Ronny Jansson ar den som ansvarar for
transporterna in till produktion medan Mats Hogback ser till att leveranserna till kund funge-
rar som de ska. Parallellt med det Ovriga arbetet inom produktionsavdelningen ska de
anstallda se till att lagar och foérordningar for den yttre miljon &r kdnda och efterlevs inom
avdelningen.'*

http://wwwO05.abb.se/robotics/core.html, 1999-05-06
1% Jansson, pers medd, 1999-05-06
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7.1.1 ABB Robotics miljoarbete

ABB Robotics miljoarbete &r till viss del underordnat ABB koncernens évergripande miljo-
arbete. ABB:s grundl&dggande princip for allt miljéarbete ar stdndiga forbattringar och koncer-
nens miljomal, som ska vara uppfyllda till ar 2000, innebér att miljéledningssystem ska finnas
i alla bolag, matbara miljomal och miljoprogram ska infoéras for samtliga produktomraden,
anlaggningar och verkstdder och resultaten ska kommuniceras till kunder och andra
intressenter, 4°

ABB Robotics har certifierats enligt ISO 14001 och erhallit ett bevis pa att miljoarbetet inom
foretaget ar organiserat och dokumenterat. Certifikatet erh6lls i november 1998 och en central
del inom milj6ledningssystem é&r att foretagsledningen tar ansvar for att miljoarbetet drivs
framat med standiga forbattringar av miljomal och atgarder. | ABB Robotics miljopolicy (se
bilaga 3) star det skrivet att miljoarbetet ar en strategisk fraga for bolaget och att ABB
Robotics standigt ska verka for att minska verksamhetens miljopaverkan. Bolaget har dven
faststallt ett antal 6vergripande miljomal (se bilaga 4) som anger vad foretaget ska strava efter
i sitt miljoarbete.*’

7.2 Transportsystem vid ABB Robotics

Infor fallstudien valdes ABB Robotics till studieforetag eftersom de har en stor internationell
handel och i genomsnitt exporterar 90 procent**® av sin produktion. Leveranserna av révaror
in till ABB Robotics kommer fran Europa och olika delar av Sverige, medan den fardiga pro-
dukten levereras till olika lander dver hela varlden.

En del i arbetet med 1SO 14001 &r att identifiera de miljoaspekter som anses vara betydande,
dvs aspekter som utgor ett stort hot mot den yttre miljon. Bland de betydande miljoaspekter
som har identifierats for ABB Robotics har ledningen faststallt att lastbilstransporterna &ar den
absolut storsta och for att atgarda detta har foretaget faststallt en handlingsplan for att minska
den miljobelastning lastbilstransporterna ger upphov till. Den enda atgard som har framkom-
mer av handlingsplanen &r dock att 6ka utnyttjandegraden for lastbilarna genom att transpor-
tera mer material per lastbil.

Enligt det dvergripande miljomalet for transporterna (se bilaga 4) stravar ABB Robotics efter
att transporterna ska ske med sa lag miljobelastning som mojligt och det kan tolkas lite olika
beroende pa hur miljobelastning definieras. Darfor har mer detaljerade miljomal faststallts (se
bilaga 5) och vad galler transporterna innebér det detaljerade miljomalet att ABB Robotics
under 1999 ska samla in miljostatus fran sina transportérer och kartlagga bolagets transporter.

1% hitp://www.abb.se/miljo/html/nyamiljo.html, 1999-05-05
147 Jansson, pers medd, 1999-05-06
148 Hogback, pers medd, 1999-05-06

55



Transportpolitik for en hallbar utveckling
- en fallstudie av dess effekter for ABB Robotics

7.2.2 Transporter in till ABB Robotics

ABB Robotics har sedan 1995 byggt upp ett eget transportnat for leverans av ramaterial in till
produktion. Tidigare anvénde foretaget ordinarie linjetrafik med lastbil, men efter problem
med uteblivna leveranser och férseningar i produktion utvecklades ett eget transportsystem.
Huvudsyftet med det nya transportsystemet var att det skulle vara ett palitligt transportsystem
som snabbt kunde fa fram de insatsvaror som efterfragades vid produktion. Det nya systemet
var ett led i det just in time-tdankande som under senare ar har praglat hela industrin med syfte
att minska lagerhallningskostnaderna.**®

Inom ABB Robotics arbetar personalen med varubestallning efter avrop, vilket innebér att de
varor som efterfragas fran produktion bestélls samma dag, lastas dagen darpa och ankommer
till produktion inom 24 timmar fran Sverige och inom 4 dygn fran 6vriga Europa. Avropet
baseras pa den forbrukning produktionen hade igar och om ingenting forbrukades igar, sa
bestélls ingenting idag. Detta medfér att det ar valdigt enkelt for foretaget att stoppa alla
leveranser in till verksamheten vid eventuella driftsstopp.*

Det interna transportsystemet &r uppbyggt av fem turlastbilar som koér samma stracka varje
dag:

+«+ Norrbilen

¢+ Vastbilen

% Ostbilen

¢ Sydbilen

++ Europabilen

Kartan nedan visar strackningen pa turerna och Norrbilen &r den enda som utgar fran Vasteras
for att ga norrut och sedan véanda ater till VVasteras. Vastbilen &r den strackning som gar langst
till véanster av de tre pilarna mellan Vasterds och Alvesta, medan Ostbilen ar den som gar i
mitten. Pilen langst till hoger anger direkttransport mellan Alvesta och Vésteras. Sydbilens
strackning utgar fran Alvesta och gar soderut inom Sveriges granser medan Europabilen gar
fran Menden i Tyskland till omlastningspunkten i Alvesta. For detaljerad turbeskrivning se
bilaga 6.

Figur 12: Transporternas strackning vid ABB Robotics.
Kélla: Jansson, pers medd, 1999-05-06

149 Jansson, pers medd, 1999-05-06
9 Ibid
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Ost- och vastbilarna bérjade anvandas under 1995 och aret darpé borjade dven Norrbilen att
anvandas. Sydbilen togs i bruk under 1997 och 1998 bérjade ABB Robotics nyttja Europa-
bilen. Norrbilen &r den enda som nyttjas till 100 procent av ABB Robotics. De 6vriga
lastbilarna hyrs i ena riktningen och akeriet ser da till att nagot annat foretag nyttjar dem i
andra riktningen.

Transporterna mellan de olika omlastningspunkterna sker alltsa uteslutande med lastbil.
Fyllnadsgraden pa lasten &r i genomsnitt 90-95%, vilket innebér att lastbilarna fér det mesta
har full last. Transportsystemet in till ABB Robotics skots av foretaget Fraktarna, men vilka
specifika akerier de i sin tur kdper tjansterna fran kanner inte ABB Robotics till. De lasthilar
som anvands ar av storsta storlek, dvs de ar 24 meter i Sverige, vager 36 ton och tar 48
lastpallar. | Europa é&r lasthilarna 18 meter langa, vager 25 ton och kan ta 44 lastpallar.
Transportsystemet ar val utvecklat och fungerar som det ska, sa ABB Robotics har inte haft
nagra planer pd att forandra systemet utan transporterna med lastbil fortgér.**

151 Jansson, pers medd, 1999-05-06
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8 Analys

Under detta kapitel kommer transportpolitikens utveckling att diskuteras och kopplas till ABB
Robotics for att analyser av vilka konsekvenser utvecklingen kan komma att fa for bolaget i
fraga ska kunna genomféras. Val av metod kommer &ven att diskuteras gentemot uppsatsens
resultat. Dessutom kommer olika atgarder som bor vidtas for att ABB Robotics ska kunna
folja med i den transportpolitiska utvecklingen att diskuteras. Analysen har sin utgangspunkt
ur mitt perspektiv, min bakgrund som ekologisk ekonom och jag vill podngtera att jag enbart
har studerat en del av ABB Robotics miljoarbete, namligen transporterna.

8.1 Forandringar inom transportpolitiken

Det ar mycket tydligt i utredningar fran saval Sveriges regering som Europeiska kommissio-
nen att kombitransporter kommer att fa stérre utrymme i den framtida transportpolitiken. De
miljoskador vagtrafiken ger upphov till har uppméarksammats allt mer under senare ar och for
att agera mot en fortsatt okning av andelen végtransporter forvantas medlemsléanderna inom
EU gemensamt verka for ett mer miljéanpassat transportsystem. Nedan foljer ett par citat som
belyser den transportpolitiska utvecklingen mot stérre nyttjande av mer miljdanpassade trans-
porter. Det forsta citatet kommer fran Europeiska kommissionen och pavisar forandringen
mot en okad andel kombitransporter:

”Det direkta syftet /.../ &r en dkad anvandning av kombinerade transporter som alternativ till
den allt stérre roll som vagtransporterna spelar.””*>?

Sveriges regering betonar ocksa vikten av att nyttja en storre andel kombinerade transporter i
det framtida transportsystemet genom yttranden som detta:

’Samverkan mellan olika transportmedel skall starkas. Sektorstankandet maste Gverges till
forméan for samverkan mellan trafikslagen.”**®

Styrning mot en samverkan mellan olika trafikslag ar alltsa att vanta i den kommande utveck-
lingen av transportpolitiken och styrningen kommer att ske i form av skatter, avgifter, infor-
mation och teknisk utveckling.

Sveriges regering har i flera olika rapporter understrukit vikten av att stalla om transport-
systemet mot langsiktig hallbarhet. Trots dessa uttalanden har inte nagra storre forandringar
genomforts, utan regeringen har valt att stegvis forandra systemet for att samhéllet ska fa
mojlighet att folja med i utvecklingen. Det ar dock mycket viktigt att regeringen har en val
utarbetad strategi for hur transportsystemet ska forandras pa lang sikt, sa att de atgarder som
infors for transportsystemet narmare malet om langsiktig hallbarhet.

Bade MaTs-projektet och kommunikationskommitténs utredning resulterade i krav pa att
regeringen snarast bor agera for att fa till stand en omstéllning av transportsystemet. Kommu-
nikationskommittén betonade i sitt slutbetdnkande att bade skatter och avgifter kopplade till
vagtransporterna maste hojas kraftigt for att transporterna ska béra de kostnader de ger upp-
hov till, men regeringen gick emot kommunikationskommitténs rad med féljd att varken
skatter eller avgifter hojdes namnvart. Regeringen gar en balansgdng mellan malet om ett
hallbart transportsystem och att tillgodose naringslivets intressen.

152 Europeiska Gemenskapernas Kommission, 19984, s. 2
153 Riksdagens Proposition 1997/98:56, s. 36
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Aven om det &r riksdag och regering som slutligt avgor vilka forandringar som ska inféras ar
det mycket viktigt att analysera hur olika statliga utredningar rader riksdag och regering att
handla. Utredningar liknande de som MaTs-projektet och kommunikationskommitténs har
lagt fram kan analyseras for att se vad de radgivande grupperna “under” riksdag och regering
anser att politikerna bor gora. Fragan ar hur lange regeringen kan halla emot utredningar som
sa tydligt visar att transportsystemet maste forandras. Genom att studera den typen av utred-
ningar kan foretag bilda sig en uppfattning om vilken riktning transportpolitiken ar pa vag och
pa sa vis vara val forberedda nar forandringen val genomfors. Mycket talar for att transport-
systemet maste forandras och darfor kan storre forandringar av transportsystemet vantas
framover da fler och fler inser hotens omfattning och kraver en forandring.

De framtida forandringar som vantas komma till stand med en kombination av olika styrme-
del kan fa avsevarda konsekvenser for foretag med ett stort antal dagliga transporter pa véagar
runt om i Europa. Svenska foretag har generellt ett stort behov av att transportera sina varor
da Sverige ligger geografiskt avgransat fran centrala Europa. Darfor blir effekterna av den
transportpolitik som fors inom Sverige och EU stora for svenska foretag och det &r av storsta
vikt att foretagen foljer med i den transportpolitiska utvecklingen och verkar progressivt i
syfte att vinna langsiktigt pa satsningar inom transportsystemet.

Parallellt med de Statliga utredningar som framstéllts om transportsystemets forandring har
Studieférbundet Néaringsliv och Samhélle (SNS) genomfort liknande studier i syfte att bredda
perspektiven sa att framtida beslut blir battre underbyggda. Transportekonomen Jan Owen
Jansson har for SNS:s rékning studerat transporter och miljo i ett framtidsperspektiv. | studien
patalar Jansson den samhallsekonomiska analysens begransningar och han stéller sig bl a
fragan om man far skada naturen om man betalar for det, vilket verkar vara fallet manga
ganger idag. Polluter Pays Principle ar enligt Jansson ett exempel pa detta.">*

Jansson dr ense med de statliga utredningarna om att det transportsystem som nyttjas idag
maste forandras for att en hallbar utveckling ska kunna uppnas. ”Road pricing”, skattevéxling
och parkeringspolitik & exempel pa nagra atgarder foreslagna av Jansson. Liksom Sveriges
regering forlitar forfattaren sig mycket till den tekniska utvecklingen vad galler avgasrening.
Vidare anser Jansson att koldioxidutslappen ska begréansas genom en kombination av kraftigt
hojda drivmedelsskatter, utveckling av biobranslen samt mer kraftfull transportpolitik.™®

8.2 Hur sannolikt ar det att forandringarna infors?

Studier om framtid ar valdigt svara att genomfora. Vad som kommer att ske inom transport-
politiken i framtiden &r valdigt svart att besvara. Daremot kan studier av genomforda
undersokningar, rapporter och beslut pavisa vilken inriktning transportpolitiken verkar ta.

Socialdemokraterna &r for nérvarande (1999) Sveriges storsta parti och har majoritet i
riksdagen tillsammans med vansterpartiet och miljopartiet. Miljofragor har fatt ett Okat
utrymme i denna koalition, men motstridigheter finns ocksa eftersom andra viktiga mal for
regering och riksdag &r att framja ekonomisk tillvéaxt, sysselsattning och okad véalfard. Nagot
som i manga fall star i direkt strid med miljoforbattrande atgarder. Hur transportpolitiken
forandras blir darfor ett resultat av det politiska spel som pagar inom Sveriges regering och
riksdag och &r saledes beroende av vilket parti som har majoritet. Eftersom Sverige ar
medlemmar inom EU paverkas dven transportpolitiken av vilken politisk sammansittning
kommissionen, europaparlamentet och ministerradet bestar av.

154 Jansson, 1996
55 Ibid
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De utredningar, propositioner och beslut jag har studerat inom ramen fOr uppsatsen visar
samtliga att transportsystemet maste anpassas till langsiktig hallbarhet. Diskussionerna om
hur denna forandring ska komma till stand &r dock delvis olika. Bade inom Sverige och EU
har man kommit till insikt om att andelen vagburna transporter maste minska och att
kombitransporter istallet kan nyttjas. Jag bedomer det darfor hogst troligt att nagon forandring
mot en minskad andel vagburna transporter kommer att inféras. Under de internationella
miljodagarna Envisions i september 1999 forelaste statsminister Goran Persson om hallbar
utveckling och vad géller transportsystemet uttryckte han sig sa har:

Vi ska &ven 6verfora gods fran vag till rals.””*°

Hur transportpolitiken kommer att utvecklas framover beror av manga olika faktorer. Inte
bara hur riksdag och regering handlar utan dven hur vi enskilda konsumenter och foretag
handlar och efterfragar vad galler transporter. Jag bedomer att det inte finns nagon storre risk
for att nagon ny partipolitisk inriktning stéller hela transportpolitiken pa kant och gar stick i
stav med den utveckling vi nu ser prov pa. Insikten om att ett mer hallbart transportsystem
maste till finns idag hos saval politiker som allmanheten i 6vrigt, vilket skulle forhindra en
sadan utveckling.

8.3 Transportpolitikens inverkan pa ABB Robotics

De forandringar som kan skdnjas inom transportpolitiken i framtiden kommer att paverka
ABB Robotics leveranser in till produktion eftersom leveranserna enbart sker med vagburna
transporter, nagot som i framtiden maste reduceras kraftigt till forman for jarnvags- och
sjOtransporter. Bristerna med miljéanpassningen av ABB Robotics transportsystem grundar
sig pa foretagets miljoarbete i stort da fragor som energibesparing och avfallshantering har
kommit i forgrunden framfoér de verkligt stora problemen med bl a foretagets transporter.
Forklaringen till detta &r att ABB Robotics blev certifierade enligt ISO 14001 i november
1998 och efter certifieringen pabdrjades miljoarbetet med fokus pa de mindre miljo-
problemen. Detta ar dock nagot som &r vanligt i foretag idag eftersom manga inte har hunnit
sa langt i sitt miljoarbete.

8.3.1 Brister i ABB Robotics miljoarbete

ABB Robotics har infort miljéledningssystem enligt 1ISO 14001 och som ett led i det arbetet
identifierades de betydande miljoaspekter foretaget ger upphov till. Lennart Lovstrand &r
miljocontroller inom ABB Robotics och han séger att transportsystemet &r en av de absolut
storsta miljoaspekterna inom ABB Robotics. For att atgarda de identifierade miljoaspekterna
har miljomal faststallts (se bilaga 4) och Lovstrand anger vidare att "Vart mal framéver ar att
reducera den miljopaverkan vi ger upphov till.”**" Hur denna miljépaverkan ska kunna redu-
ceras anges via mer detaljerade miljomal (se bilaga 5).

Jag upplever det inte som om ABB Robotics har infort miljoledningssystem enligt 1ISO 14001
av idog miljohénsyn utan det k&nns mer frampressat ur konkurrenssynpunkt. Detta grundar
jag pa att jag, som ekologisk ekonom, garna ser ett engagemang hos personal som arbetar
med miljofragor och att det verkligen sker forandringar som &r positiva ur miljésynpunkt. Ett
sadant engagemang upplevde jag inte pa ABB Robotics, men det kan bero pa att jag inte har
studerat nagot annat omrade &n transporterna. De miljomal som har faststéllts inom
miljoledningssystemet ar till for att atgarda de miljoaspekter som har identifierats. Studier av

156 persson, pers medd, 1999-09-16
157 |_gvstrand, pers medd, 1999-05-06
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ABB Robotics 6vergripande miljémal for transporterna visar att det ar véldigt vagt formulerat
och otillrackligt for att atgarda en av de mest betydande miljoaspekterna. Aven det detaljerade
miljomalet &r otillrackligt for att rimliga atgarder ska kunna vidtas mot den miljobelastning
transportsystemet ger upphov till. Bristerna med ABB Robotics miljomal framtrader dnnu
tydligare nar det uppdagas att det detaljerade miljomal foretaget har for transporterna under
1999 redan var uppfyllt innan aret borjade. Miljocontroller Lévstrand citeras:

” Malet vi hade for 1999 var att kartlagga hur vi har det med transporterna, hur mycket vi
transporterar och vilka som transporterar det at oss. Det visade sig dock sedan att det visste
vi redan, s& vi hade redan uppfyllt vart mal.””**8

Det detaljerade miljomalet for transporterna under 1999 var alltsa redan uppfyllt innan aret
borjade och det tyder pa att kommunikationen mellan de som faststaller miljomal och de som
arbetar med transportsystemet inte fungerar. Syftet med miljomalen &r att foretaget ska strava
efter att bli battre och genom att gemensamt diskutera igenom vilka miljomal som ar rimliga
for verksamheten kan problem som dessa undvikas. Nar ABB Robotics saledes fann att
miljomalet for transporterna redan var uppfyllt lades den fragan at sidan. Istallet borde miljo-
malet ha skrivits om och ett nytt miljomal for 1999 ha inforts. Transportsystemet ar en av
ABB Robotics mest betydande miljéaspekter och darfor borde ett mer ambitiost miljomal ha
inforts som visar att foretaget uppfyller kravet om standig forbattring av miljoarbetet.

Problem som dessa visar ocksa bristerna inom ISO 14001 da foretagen sjélva “sétter ribban”
for den niva man vill lagga miljoarbetet pa. Foretag kan ha valdigt ambitigsa miljomal som &r
svara att uppna samtidigt som andra foretag kan anta mycket tama mal att leva upp till. Det &r
dessutom valdigt enkelt for foretag att ta itu med problem som é&r enkla att atgarda trots att de
inte innebar en betydande miljoaspekt medan de riktigt stora problemen skjuts pa framtiden.
Avfallssortering &r ett exempel pa ett enkelt problem att atgarda. ABB Robotics bor se Gver
sina miljomal och utveckla matbara miljomal for den transportbelastning foretagets
verksamhet ger upphov till. Darefter maste miljomalen med jamna mellanrum skéarpas for att
en standig forbéattring ska kunna vara mojlig.

8.3.2 Bakgrund till transportsystemets utformning

Den pressande konkurrenssituation ABB Robotics verkar i idag har stor paverkan pa hur
transportarbetet hanteras. Behovet av standiga inleveranser med just-in-time tdnkandet har
starkt lastbilstransporternas stallning. Ronny Jansson ar ansvarig for leveranserna in till ABB
Robotics produktion och han beskriver situationen sa har:

Vi maste veta att det kommer en bil om dagen fran de har leverantérerna. Det finns inte
plats i forradet for mer an ndgra dagsbehov. /.../ Just nu anvands lastbil for att sakra flodena.
Det &r som en pipeline eftersom det varje dag kommer en leverans.””**

Det transportsystem som ABB Robotics nyttjar idag fungerar bra och tillfredsstaller de krav
foretaget stéller pa transporterna. Hur miljofragorna ska végas in i transportarbetet sa att en av
ABB Robotics mest betydande miljoaspekter ska kunna atgardas kommer framéver att bli
stora fragor for ABB Robotics foretagsledning. Jansson anser att miljofragorna ar viktiga,
men att hans arbete &r att se till att produktion far sina varor i tid. Han uttrycker sig sa har:
”Mitt jobb har varit att se till att varorna kommer in till produktion. Vem som kor har jag inte
brytt mig om.”*®° Jansson &r ansvarig for leveranserna av varor och gér saledes sitt arbete pa

158 |_gvstrand, pers medd, 1999-05-06
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ett korrekt satt, men jag anser att ABB Robotics bor verka for att fa med hela personalen i sitt
miljoarbete for att pd sa satt kunna finna de mest effektiva losningarna till olika problem.
Samarbete mellan olika nyckelpersoner inom foretaget ar saledes mycket viktigt.

Nagra forandringar mot ett mer miljéanpassat transportsystem har inte foreslagits inom ABB
Robotics eftersom systemet fungerar sa bra. Forandringar av transportsystemet ar stora och
det tar tid, men det finns stora mojligheter for att ett kombitransportsystem skulle kunna
fungera lika bra eftersom transporterna in till ABB Robotics baseras pd samma dagliga
turlista. Vissa strackor, som Menden-Alvesta, kan mycket val vara mer lampade for jarnvég
an lastbil. Det viktiga ar dock att finna I6sningar som fungerar. Omlastningsstationer byggs
allt mer och vid 6kad efterfragan kommer systemen att utvecklas &n mer.

Under en intervju med Ronny Jansson fragade jag om de kan tanka sig att fora 6ver vissa
transporter till jarnvag och svaret jag fick var: *Jag tror inte att vi vill ha vara transporter pa
jarnvag.” Jag fragade da om de har undersokt alternativet mer ingaende och da erkénde
Jansson att: ’Nej, det har vi inte.”*®* Efter ytterligare diskussion och nér jag fick forklara att
mer miljoanpassade transporter politiskt kommer att prioriteras i framtiden ansag Jansson att
mojligheterna for kombitransporter framforallt i Europa, d vs Menden-Alvesta, bor utredas
mer ingaende.

8.3.3 Transportpolitiska effekter

Forandringar inom transportsystemet mot ett mer langsiktigt hallbart system kan fa positiva
eller negativa effekter pa foretag beroende pa om féretaget ifraga ar forberett pa forandringen
eller inte. Om inte transportpolitiken har foljts upp av foretaget kommer kraftigt héjda
vagavgifter, skatter och fordonskrav utgora ett stort 6verlevnadshot mot foretaget ifraga. Ett
val forberett foretag, daremot, har under en langre tid mdjlighet att stadlla om sitt
transportsystem mot de krav som forvantas komma i framtiden. ABB Robotics har genom
studien fatt en foraning om vad som kommer att foresprakas transportpolitiskt i ett
framtidsperspektiv. Foretaget har darfor en mojlighet att redan nu bdrja verka for ett mer
miljoanpassat transportsystem och saledes klara framtida forandringar mycket battre an helt
oftrberedda foretag.

Véljer ABB Robotics att utan férandringar fortsatta med sitt nuvarande transportsystem kan
de forvéanta sig kraftigt okade kostnader for transporterna genom att transportdrer som
Fraktarna far okade kostnader for vagavgifter, fordonsskatter, drivmedelsskatter, fordonsvard
m m. Om ABB Robotics daremot véljer att bygga upp ett nytt transportsystem med hjalp av
kombitransportlosningar blir det en kostnad i utvecklings- och inférandestadiet, som sedan
aterbetalas i form av bidrag till foretag som utnyttjar kombitransporter, minskade véagavgifter,
fordonsskatter och drivmedelsskatter. Dessutom innebér ett miljéanpassat transportsystem en
mojlig marknadsforingsfordel med en positiv kundutveckling som foljd.

ABB Robotics bor fortsattningsvis folja transportpolitiken inom Sverige och EU. Framforallt
inom EU kommer det att handa mycket eftersom Sverige redan idag har héga krav och
avgifter pa transportsystemet. Vad som sker i exempelvis Tyskland blir da mycket intressant
for ABB Robotics. Regeringen har dock ett transportbidragssystem under utredning och nér
det kommer beslut om detta kan berakningar goras pa hur stort bidrag ABB Robotics skulle fa
om ett kombitransportsystem utvecklas.

161 Jansson, pers medd, 1999-05-06
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8.4 Atgarder for ett miljéanpassat transportsystem

Det ar mycket viktigt att ABB Robotics tar itu med sitt transportarbete for att kunna ligga fore
I tiden och ha mojlighet att utveckla ett transportsystem som tar storre hansyn till miljon innan
ekonomiska styrmedel och andra styrande krafter framtvingar en férandring. Det forsta steget
kan vara att tillsatta en arbetsgrupp som har till uppgift att mer ingaende studera de mojlig-
heter som finns att transportera gods via jarnvag istallet for lastbil. Andra fragor som bor
studeras ar huruvida det finns komponenter att tillgd narmre produktionsorterna eller om det
ar mojligt att 1agga om bestallningspunkten sa att leveranser sker varannan dag.

Hela koncept for kombitransporter utvecklas for narvarande och SJ:s bidrag kallas for SJ
Cargo. Omstallning av transportsystemet &r ett stort steg och det tar tid, men det skapar ocksa
mojligheter att finna effektiva losningar inom foretaget. Darfor &r det av stor vikt att stodja
forskning och utveckling av mer miljéanpassade transportsystem och att bdrja med
omstéllningsarbetet i god tid. Kombitransporter har inte varit sarskilt attraktiva for svenska
foretag och detta beror till stor del pa daligt fortroende for SJ. 1 en C-uppsats fran Malardalens
Hogskola har tva studenter studerat vad som ligger bakom det faktum att inte
kombitransporter anvands i storre utstrackning. Studenterna konstaterade att det finns ett
glapp mellan den 6kade anvéndningen av lastbilstransporter och svenska foretags Okade
miljémedvetenhet. Forfattarna anser att detta har flera majliga orsaker, namligen:*©2

« att det finns en troghet pa transportmarknaden som harror fran foretagens satt att
verka genom tiderna.

* den negativa instéllningen till SJ som transportor.

» det glapp som finns inom foretag och deras organisationer avseende kunskap om
miljopaverkan fran transporter.

Aven om kombitransporter inte har varit eller ar sarskilt attraktiva kommer de i det framtida
transportsystemet fa en betydande roll. Darfor kravs okat stod till forskning och utveckling av
olika kombitransportldsningar som ett forberedande moment infor framtiden. ABB Robotics
bor, forutom studier av hur kombitransportlésningar kan anvéndas inom verksamheten, se
Over hur transportsystemet i stort kan anpassas till de mojligheter kombitransporterna ger.
Finns det ndgra onddiga transportstrackor och kan dubbellastande lastbilar'®® nyttjas i
kombination med tag eller bat?

Goda miljoval inom transportsektorn blir allt mer ett konkurrensmedel eftersom kunderna i
storre utstrackning efterfragar miljoanpassade transportalternativ. Darfor ar det ytterst viktigt
att transportkoparna far tillgang till sadan information som férenklar valet av transportmedel.
ABB Robotics kommer att ha stor nytta av att tidigt bérja analysera mojliga forandringar av
transportsystemet, vilket ocksa kommer att kunna bidra till monetara tillskott pa lang sikt i
form av minskade skatter, vagavgifter m m. Det ar ocksa viktigt for hela ABB-koncernen att
folja upp det arbete denna studie har pabdrjat och félja den transportpolitiska utvecklingen for
att kunna analysera nar och hur forandringar kan vantas komma. Ytterligare en viktig del dar
ABB Robotics kan forandra mycket ar genom att stalla krav pa de leverantorer och akerier,
som de nyttjar. ABB é&r ett stort foretag och har darmed mojlighet att paverka transport-
systemet genom att markera att miljéhansynen ar viktig for koncernen som helhet.

162 Bauer & Elmberger, 1998, s.44
163 Hogre lastbilar dar en storre mangd gods kan lastas at gangen.
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8.4.1 Analys av metodval

Under arbetet med uppsatsen har jag anvant mig av en kvalitativ metod, ndmligen fallstudie-
tekniken. Tyngden i uppsatsen ligger pa litteraturstudier om transportpolitiska férandringar
och genom en fallstudie har studiens resultat kopplas till empirin. Infor analys- och slutsats-
kapitlen stallde jag mig fragan: Vad vill jag formedla med min studie ? Nar jag sedan kom
underfund med vad jag ville formedla har jag fokuserat pa hur jag skulle kunna formedla det
jag vill ha sagt.

Uppsatsen har skrivits med en empirisk grund for teorigenereringen, vilket innebdr att jag har
organiserat idéer utifran det material jag har studerat istallet for att organisera olika data. (Se
2.3.1) Nar idéer organiseras fran insamlad data ar det viktigt att se till att teorin byggs av data
och inte tvartom. Teorin maste dessutom kunna forklara och tolka vad som hant och kommer
att handa. Slutligen ska teorin vara handlingsrelevant och kunna modifieras av nya data.'®*

Den framtidsbedomning jag har byggt upp av de data studien givit &r att regeringen, med
hjalp av transportpolitiken, pa sikt har for avsikt att forma ett mer miljéanpassat, langsiktigt
hallbart transportsystem. Det langsiktigt hallbara transportsystemet ska byggas med hjalp av
framforallt kombitransporter och teknisk utveckling. Denna framtidsbedémning har byggts av
de data jag har tagit till mig under studiens gang och teorin kan forklara vad som hander inom
transportpolitiken. Framtidsbedémningen utgor dock inte nagon slutgiltig sanning eftersom
transportpolitikens utveckling grundar sig mycket pa vilket parti som har majoritet i
regeringen eller kommissionen.

Studiens validitet ska visa att det valda méatinstrumentet mater det som &r avsett att métas.
Uppsatsens validitet har dkat genom att jag sjalv har valt foretag till fallstudien, att jag har
haft en bra kontakt med respondenterna och att respondenterna sjalva har fatt yttra sig om
citat och kallhdnvisningar i uppsatsen, for att kontrollera att de stdmmer. Vad galler
uppsatsens reliabilitet, som innebdr att studien ska ge tillforlitliga och stabila utslag, har en
stor bredd av information insamlats vilket gor att en liknande studie troligtvis skulle anvanda
ett liknande material. Intervjupersonerna har transportsystemet som arbetsuppgift, vilket
innebdr att de férmodligen skulle blivit intervjuade i en liknande studie. Under arbetet med
uppsatsen kommer dock de vérderingar jag har medvetet in i uppsatsens utformning, vilket
gor att en annan forskare troligtvis inte skulle komma fram till exakt samma resultat, men det
ar inte heller nadgonting som jag har stravat efter i min studie.

184 Starrin, et al, 1991
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9 Slutsatser

Syftet med uppsatsen har varit att analysera transportpolitikens framtida inriktning inom
Sverige och EU for att se vilka konsekvenser den forda transportpolitiken kan komma att fa
for det tillverkande foretaget ABB Robotics. | uppsatsen har transportpolitiken beskrivits och
dess foljder analyserats gentemot det studerade bolaget. Under detta kapitel kommer de
slutsatser studien resulterat i att presenteras och diskuteras.

9.1 Resultat

Under de studier jag bedrivit om transportpolitiken inom Sverige och EU har jag funnit
tydliga tecken pa att forandringar inom transportsystemet ar pa gang i syfte att anpassa
transportsystemet mot l&ngsiktig hallbarhet. Atgarder for att fora dver en stor del av de
vagburna transporterna till jarnvag eller sjofart kommer i framtiden att prioriteras bade inom
Sverige och EU. Mycket talar for att kombitransporter kommer att fa en stark stallning i det
framtida transportsystemet eftersom det kan kombinera jarnvdgens och sjofartens
miljofordelar med lastbilens flexibilitet.

Monetéra styrmedel véntas fa en betydande roll i miljéanpassningen av transportsystemet,
men de kommer &dven att kombineras med lagstiftning, information och andra styrmedel for
att na bast effekt. Bade Sveriges regering och Europeiska kommissionen foresprakar teknisk
utveckling som medel i miljéanpassningen av transportsystemet. IT-anvandningen forvantas
ocksa kunna bidra till effektivisering och maximalt resursutnyttjande med hjélp av farddatorer
och system for lastning och lossning vid kombitransporter.

ABB Robotics transportarbete utgor en av foretagets mest betydande miljéaspekter, men for
att forandra detta har inga direkta atgarder vidtagits. Miljomalen som finns ar otillrackliga och
orsaken till detta &r att ABB Robotics inte har hunnit ta itu med de stérre miljoaspekterna pa
allvar. Viljan att anpassa transportsystemet till miljons villkor ar darfor an sa lange bristande.
De framtida transportpolitiska forandringarna kommer att paverka ABB Robotics genom
kraftigt okade kostnader till foljd av Okade fordons- och drivmedelsskatter, végavgifter,
fordonsvard m m. Véljer ABB Robotics daremot att anpassa transportsystemet till langsiktig
hallbarhet genom nyttjande av kombitransporter kommer foretaget pa sikt fa fordelar i form
av bidrag for nyttjande av kombitransporter, minskade vagavgifter, fordonsskatter och
drivmedelsskatter. Eftersom studien har visat att kombitransporter i framtiden kommer att
prioriteras fran riksdagens och kommissionens sida ar det av storsta vikt att ABB Robotics tar
itu med sitt transportarbete och bdrjar analysera hur kombitransporter ska kunna nyttjas inom
foretaget.
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9.2 Diskussion

En av fragestallningarna i uppsatsen ar om Sveriges och EU:s transportpolitik leder till ett
héllbart transportsystem. Eftersom de studier jag har bedrivit om transportpolitiken visar att
kombitransporter och sjofart kommer att prioriteras i framtiden, anser jag att transport-
politiken pa sikt kan leda till ett hallbart transportsystem. Detta ar naturligtvis mycket
beroende av hur man definierar ordet hallbart, hur energin framstalls till tdg och hur
kombitransporterna anvands, men jag menar att transportsystemet i framtiden maste anpassas
till naturens villkor och jag tror att transportpolitiken ar pa vag at ratt hall. Det ar dock viktigt
att en hog ambitionsniva kvarstar och att malet om ett langsiktigt hallbart transportsystem
prioriteras. Dessutom maste diskussioner och atgarder till om det transportmonster
vastvarlden visar prov pa idag. Livsstil och konsumtionsmonster ar orsaker till manga av de
miljoproblem vi ser idag och darfor kan miljoproblemen inte atgardas utan att problem som
dessa diskuteras och atgardas.

Bade europeiska kommissionen och Sveriges regeringen anser att teknisk utveckling ar av
central betydelse for att komma till ratta med miljoproblem orsakade av lastbilstrafiken. Den
tekniska utvecklingen maste dock kombineras med andra atgarder for att skapa det hallbara
transportsystem som efterfragas. Det gar inte att komma ifran att den tekniska utvecklingen &r
viktig, men det kravs mycket mer for att na de mal kommissionen och regeringen har satt upp.
Det finns darfor en risk i att framhdva teknikens utveckling alltfér mycket, vilket jag tycker
att framforallt Sveriges regering gor i sina utredningar. Att stalla krav pa att den tekniska
utvecklingen ska lésa miljoproblemen ar en alltfor enkel l6sning istallet for att se pa
problemen ur ett helhetsperspektiv. Tron pa den tekniska utvecklingen som transportsektorns
[6sning har fatt ett stort utrymme eftersom det ar en enkel I6sning dar diskussioner kring
samhallsstruktur, livsstil och konsumtionsmonster kan lamnas at sidan. Jag anser att
forandringarna maste starta hos individen och dennes vanor for att ett hallbart transportsystem
ska kunna inforas.

| de utredningar jag har studerat bade fran EU och Sverige aterkommer utredarna ofta till hur
olika atgarder ska losa miljoproblemen. Miljéproblemen kommer troligtvis aldrig att I6sas
helt eftersom det hela tiden identifieras nya problem i naturen orsakade av mansklig aktivitet.
Detta ar viktigt att ha i minnet eftersom utredningar som pavisar hur miljoproblemen ska
l6sas tappar innehall och blir mindre trovardiga for lasaren. Vid tolkning av EU:s och
Sveriges transportpolitik gar det att utlasa att kombitransporter kommer att nyttjas mer i
framtiden. Olika styrmedel och incitament for hur kombitransporter ska bli mer efterfragade
analyseras grundligt bade inom Sverige och EU. En gemensam strategi for hela EU 6ver hur
man ska lyckas fora dver godstrafik fran vag till jarnvag ar att vanta om nagra ar. Men forst
maste konkurrenskraften hos tagtrafiken 6ka och anpassas till de krav foretagen stéller pa sina
transporter vad géller tid och kostnad.

| alla de utredningar jag har studerat fran Sverige och EU éar det genomgaende miljo-
ekonomins perspektiv utredarna har utgatt ifran. De miljoeffekter transportsystemet ger upp-
hov till ska internaliseras i den kostnad transporterna bér for att styra utvecklingen mot mer
miljoanpassade alternativ. Denna forenkling av miljoeffekter i monetéra termer &r valdigt svar
att genomfora eftersom det inte finns nagra priser pa miljon. Fragan ar dock om det ar efter-
stravansvért att ange miljoskador i monetéra termer? Sjéalvklart krdvs ekonomiska styrmedel
for att pavisa vilken inriktning transportpolitiken ska ha, men att helt internalisera
miljoeffekterna i transportkostnaderna ar en omdjlighet. Ett ekologisk ekonomiperspektiv
skulle behtvas for att alternativa metoder for att fora in miljohénsyn i beslutsprocessen ska
kunna utvecklas. Ur det ekologisk ekonomiska perspektivet far fragor som livsstil och
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konsumtionsmonster ett storre utrymme. Vikten av att minska andelen transporter far det
storsta utrymmet i omstallningen mot ett hallbart transportsystem. Dessutom poangteras ett
langsiktigt perspektiv och forsok att vaga in helhetshilden i olika beslutsprocesser.

Fér ABB Robotics del hoppas jag att uppsatsen blir en vackarklocka for att det transport-
system som nyttjas idag bor forandras. Eftersom uppsatsen visar pa en mycket tydlig riktning
mot att kombitransporter kommer att nyttjas mer i framtiden, finner jag det av storsta vikt att
ABB i stort och framforallt ABB Robotics borjar utveckla ett nytt, mer miljéanpassat, trans-
portsystem. Progressiva foretag har mycket att vinna langsiktigt, inte bara monetart, utan dven
ur attityds-, trovardighets-, konkurrens- och marknadsforingssynpunkt. Ett system for
miljomarkning av transporter haller pa att utvecklas och vid en tidig omstéllning av ABB
Robotics transportsystem skulle foretaget kunna vinna mycket marknadsmassigt genom att
marknadsfora foretagets miljomarkning av transporterna.

Det ar ocksa viktigt att ABB staller krav pa leverantdrer och entreprendrer vad galler trans-
porter. Eftersom flertalet ABB-bolag &r certifierade enligt ISO 14001 &r det en naturlig fort-
sattning pa miljoarbetet att atgarda de stora miljoproblem som transporterna innebar. ABB é&r
ett stort foretag och har darfér mojlighet att genom efterfragan paverka och paskynda en
utveckling av saval kombitransporter som miljomarkning av transporter. Det ar i detta
stadium som miljoarbetet inom ABB far bekdnna farg. Visst ar det stort att infora
miljoledningssystem i samtliga ABB bolag, men det ar kraven om standig forbattring som
maste vara végledande for att fortroendet for foretagens miljoarbete kommer att kvarsta.
Revisionsprocessen av ISO 14001 kommer att visa vad ABB Robotics har for ambitioner
infor framtiden och jag tror och hoppas att revideringen av miljomalen kommer att prioriteras
och leda till mer ambitiosa miljomal.

System for energibesparingar och avfallshantering inom byggnader och verkstader ar en del
av miljéarbetet, men nu véntar storre problem som transportsystemet vilket kraver mycket
stora insatser. Jag finner det darfor positivt att ABB har bdrjat arbeta for en fordndring av
transportsystemens utformning och jag hoppas att uppsatsen har fort arbetet ett steg ndrmare
en atgardsplan for de forandringar som kravs.

9.3 Avslutande kommentarer

Fororeningar kénner inga statsgranser, vilket gor att ett internationellt samarbete & mycket
viktigt i den miljo- och transportpolitiska utvecklingen. Den svenska miljopolitiken &r starkt
kopplad till EU och unionens politik &r i sin tur kopplad till de internationella miljokon-
ventioner som finns. Det ar ocksa viktigt att kanna till att de utslapp som sker idag manga
ganger har en fordrojd miljoeffekt, vilket gor att olika forandringar som inférs kanske kom-
mer i ett lage nar det egentligen redan ar for sent.

Vi befinner oss idag langt fran malet om en hallbar utveckling. Var livsstil och det konsum-
tionsmonster samhallet visar prov pa skapar enorma problem som tanjer pa granserna for
naturens livsuppehallande system. Okad tillvaxt har varit det traditionella sittet att IGsa
problem som dessa, men for att anpassa utvecklingen mot hallbarhet kravs ett helt nytt sétt att
se pa miljoproblem och de atgarder som kréavs for att utveckla ett hallbart samhélle. Genom-
gripande férandringar av politiska och sociala ménster maste till for att anpassa manniskans
levnadsmonster till de ekosystem vi ar underordnade. Tillvéxtbegreppet bygger bl a pa okad
specialisering och 6kade transporter, vilket gor en hallbar utveckling an mer omgjlig att uppna
om ekonomisk tillvaxt ar det framsta malet. Standig ekonomisk tillvaxt forutsétter dven
obegransad tillgang till resurser, vilket ar nagot vi inte har.
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Transportsystemet ar ett mycket komplext system med manga aktorer och miljoproblem
knutna till dess utformning. Detta gor ocksa att systemet ar trogt att forandra och med tanke
pa detta ar det av storsta vikt att borja med miljéanpassningen av transportsystemet nu. Det
holistiska synsattet ar viktigt da forandringar av systemet diskuteras sa att inga delar gloms
bort eller forbises. Ett langsiktigt perspektiv krdavs ocksa eftersom de beslut som tas idag
kommer att paverka hur systemet ser ut under en lang tid framover.

Trots att dagens transportsystem &r stort och trogt att forandra med langa omstéllningstider, &r
det min forhoppning att transportpolitiken tydligt visar vilken riktning som ar 6nskvard ur
miljosynpunkt. Det ultimata vore om EU:s medlemslander kunde enas om en framtida strategi
sd att konkurrensen mellan medlemslanderna inte snedvrids.

Studier av framtiden och vad som kommer att ske ar valdigt svara. Ingen vet vad som kom-
mer att hdnda inom transportpolitiken, men genom analyser kan riktningar skonjas och det &r
vad jag har forsokt uppna med uppsatsen. Det enda som ar absolut sakert vad galler det fram-
tida transportsystemet &r att det inte kan fortsatta som det &r idag. En férandring mot ett mer
langsiktigt hallbart system maste till for att vi inte, pa lang sikt, ”’ska saga av den gren som
hela manskligheten sitter pa™.

9.4 Forslag till fortsatt forskning

For att skapa ett hallbart transportsystem kravs dkade insatser genom forskning och utveck-
ling. Det finns bl a ett stort behov av forskning kring alternativa satt att se pa miljoproblem
och majliga l6sningar inom naringslivet. Det racker inte med att vardera miljoskador i mone-
tara termer, utan en storre forstaelse for mangfalden i systemen kravs.

Det behdvs dessutom en utveckling av styrmedel som pa ett effektivt satt kan anvandas for att
styra Gver fler godstransporter till jarnvag och sjofart sa att ett hallbart transportsystem kan
utvecklas.

Ett intressant forskningsomrade att studera &r hur transportpolitiken fortséttningsvis utvecklas
och om malet att fora 6ver en stor del av godstransporterna till jarnvag och sjofart lyckas eller
om godstransportsystemet dven fortsattningsvis kommer att domineras av véagburna
transporter.

Slutligen vore det intressant att folja upp hur transportarbetet inom néringslivet foréandras i
takt med att politiken styr allt mer mot jarnvég respektive sjofart. Har ar det intressant att un-
dersoka vilka foretag som véljer att agera och ligga “steget fore” och vilka som inte agerar
dver huvud taget forran lagar styr verksamheten.
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