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Forord

Under férsommaren 2004 fick SIKA i uppdrag av regeringen att utfora en
omvarldsanalys som underlag till regeringens proposition for transportpolitiken.

Uppdraget lydde enligt foljande: "Omvérldsanalysen skall innehalla bedémningar
av faktorer som paverkar de transportpolitiska delmalen och darmed ar av
betydelse for hur transportpolitiken bor vidareutvecklas. Forutsattningarna for
analyserna &r att regeringens beslut om infrastrukturplaner ligger fast och att de
ekonomiska ramarna for transportpolitiken i stora drag forblir oférandrade.”

SIKA har tolkat uppdraget sa att omvarldsanalysen ska behandla de forutsétt-
ningar som kan paverka svensk transportpolitik, men daremot inte innehalla
nagon analys av tankbara svenska politiska beslut om framtida transportpolitik.
Behovet av policyanalyser forutsétts bli tillgodosett bl.a. genom regeringskansliets
beredning av den transportpolitiska propositionen.

Omvérldsanalysen presenteras i rapporten SIKA Rapport 2004:7 Omvarldsanalys.
Forutsattningar som kan paverka svensk transportpolitik.

Foreliggande promemoria om den ekonomiska utvecklingens paverkan pa
transporterna ar underlagspromemoria till SIKA Rapport 2004:7. Promemorian

har tagits fram av en arbetsgrupp bestaende av Matts Andersson, huvudforfattare
och delprojektledare, Kristian Johansson och Zara Bohlin.

Stockholm i december 2004

Kjell Dahlstrom
Generaldirektor
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1 Inledning

Den ekonomiska utvecklingen och dess fordelning pa branscher och regioner &r
den faktor som torde ha storst paverkan pa transportefterfragan. I denna
underlagspromemoria diskuterar vi ekonometeriska studier av sambandet samt
analyserar hur transporterna paverkas av branschutveckling och av ekonomisk
utveckling pa aggregerad niva. Vi behandlar endast vad vi vet om hur den
ekonomiska utvecklingen paverkar transporterna. Hur transporterna paverkar den
ekonomiska utvecklingen behandlas i andra kapitel i huvudrapporten SIKA
Rapport 2004:7 Omvarldsanalys.

Olika typer av persontransporter ar beroende av olika makroekonomiska variabler.
Antalet arbetsresor beror framst pa sysselsattningen. Langden pa olika personers
arbetsresor paverkas av hur matchningsprocessen pa arbetsmarknaden ser ut for
det yrke som de arbetar inom. Personer vars arbeten endast kan utforas av ett fatal
personer behdver ofta resa langre for att kunna “matchas” med detta arbete.
Denna effekt ar dock svar att estimera kvantitativt, approximationer som anvands
(exempelvis inkomst eller utbildningsniva) blir oftast inte signifikanta. Privatresor
kan till stor del betraktas som en konsumtionsvara och &r darfor beroende av
disponibel inkomst. Tjansteresor beror pa sysselsattningen (du maste vara
sysselsatt for att kunna resa i tjansten) och pa inkomst/BNP. Sambanden for
interna tjansteresor (inom foretaget) och for externa tjansteresor (exempelvis
kontakt med kunder) ser olika ut.

Utvecklingen av godstransporter beror i hégre grad an persontransport-
utvecklingen pa den globala ekonomiska utvecklingen, framst pa grund av att en
storre andel av godstransporterna ar internationella. Framtida godsfléden ar
beroende av enskilda foretags 6vervédganden om produktionssétt och transportval,
till skillnad mot persontransporter som beror pa fler aktors val. Godsfloden ar
ocksa i hogre grad dn persontransporter beroende av enskilda branschers
strukturella och konjunkturméssiga utveckling.

Nar man diskuterar hur olika typer av resande paverkas av olika
makroekonomiska variabler ar det viktigt att komma ihag att variablerna i hog
grad samvarierar, vid en hogkonjunktur 6kar exempelvis bade BNP och
sysselséttning. Nar man diskuterar den framtida utvecklingen for transporter av
olika varuslag ar det viktigt att skilja pa branscher som kan forvantas folja
konjunkturen och branscher som kan forvéntas forandras strukturellt.
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2 Ekonometriska studier

2.1 Persontrafik

Sambandet mellan ekonomisk utveckling och persontransporter har studerats bade
pa tvarsnitts- och tidsseriedata. Det ar rimligt att tro att effekterna blir olika
beroende pa vilket av dessa satt man valjer att studera sambanden, bland annat pa
grund av att tvarsnittsstudier inte fangar upp effekten av 6vriga makroekonomiska
variabler som samvarierar med inkomsten eller de strukturella férandringar som
kommer 6ver tiden med 6kad inkomst pa samma sétt som tidsseriestudier.

Sampers ar estimerad pa tvarsnittsdata fran den nationella resvaneundersokningen
(RVU). Genom att andra niva och fordelning pa inkomsten i Sampers kan man dra
slutsatser om hur inkomsten paverkar resandet. Kanslighetsanalyser med 6kad
inkomst indikerar foljande:*

e Okade inkomster gor att tjansteresenarer valjer bort buss (som har en
negativ elasticitet och alltsa ar vad man inom nationalekonomin kallar en
Giffen-vara) och kraftigt okar sitt resande med de dyrare transportslagen
tag och flyg (vilka har valdigt hoga elasticiteter).

o Allaelasticiteter for privatresor ligger mellan noll och ett. Detta innebar att
konsumtionen 6kar om inkomsten 6kar men inte med lika mycket som
inkomsten okar (liknande Keynes profetia om total konsumtion).

e For privatresor med bil beror halften av 6kningen pa dkat bilinnehav och
den andra halften pa att folk kor mer med de bilar de redan har. Detta &r ett
ganska vanligt skattningsresultat.

e Tjansteresor ar kansligare for inkomstférandringar an privatresor
(privatresor &r daremot i allmanhet kansligare for prisforandringar). N&r
man tolkar inkomstelasticiteterna for tjansteresor i Sampers bér man dock
tanka pa att tidsvarderingen for tjansteresor i Sampers skiljer sig mellan
hog- och laginkomsttagare, vilket kan innebara troskeleffekter om
inkomsténdringen innebér att man passerar denna grans.

Skattningar for transportarbete med bil pa aggregerad data pa nationell niva leder
ofta till inkomstelasticiteter 6ver ett, dar storre delen av 6kningen kommer fran
okat bilinnehav.? Liknande resultat fas ofta fran studier av efterfragan pa bensin
(fran vilka man fa ut en implicit bilreseelasticitet da elasticiteten for bensin &r lika
med bilreseelasticiteten plus elasticiteten for bransleférbrukning per kilometer).?

! Se Sampers tekniska dokumentation. | dokumentionen fér Sampers version 2.1 behandlas detta
pa sidorna 307-308. | dokumentationen for Sampers version 1.2.643 behandlas detta i kapitlet
“Economic Development and Travel”. Slutsatserna ovan galler for bada modellversionerna.

2 Se exempelvis Johansson och Schipper (1997) "Measuring long-run automobile fuel demand;
Separate estimations of vehicle stock, mean fuel intensity, and mean annual driving distance”,
Journal of Transport Economics and Policy, 31 (3), sidorna 277-292.

¥ Se exempelvis Dahl och Sterner (1991) "Analyzing gazoline demand elasticities, A survey”,
Energy Economics 13, sidorna 203-210.

SIKA PM 2005:15



6 SIKA

Svenska luftfartsverket gor regelbundna passagerarprognoser pa tidsseriedata. De
anser att BNP-utvecklingen historiskt kan forklara en mycket stor del av
utvecklingen men att utrikeshandel och priser pa senare ar blivit viktigare
forklaringsfaktorer.

2.2 Godstransporter
I manga sammanhang framfors att godstransporternas utveckling kan forklaras av

BNP-utvecklingen. Jamfér man tidsserierna ser sambandet ut att halla ganska val
for transporter med lastbil och tag, daremot inte for sjofart.

Mdr tonkm il kr Mdr tonkm il kr
50 2500 000 25 2 500 000
40 | - 2 000 000 20 + 2000 000
30 | - 1500 000 15 + + 1500 000
20 + + 1 000 000 10 4, + 1000 000
10 { 500000 57 T 500000
0 ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ 0 0 t t t t t 0
1950 1960 1970 1980 1990 2000 1950 1960 1970 1980 1990 2000
Lastbil BNP Jarnvéag BNP
Mdr tonkm Milj kr Mdr tonkm Milj kr
50 2500 000 100 2500 000
40 | - 2 000 000 80 | + 2000 000
30 | - 1500 000 60 | + 1500 000
20 - 1000 000 40 1 + 1 000 000
10 - 500 000 20 | + 500 000
0 | | | | — 0 0 ‘ ‘ ‘ ‘ 0
1950 1960 1970 1980 1990 2000 1950 1960 1970 1980 1990 2000
Siofart BNP Total BNP

Figur 2.1. Jamforelser av BNP med tonkm totalt samt tonkilometer per fordonsslag.

Vid en enkel regressionsanalys (OLS pa logaritmerade variabler) med endast BNP
som forklarande variabel erhdll vi ocksé valdigt héga forklaringsgrader (R?), utom
for sjofarten. Andelen forklarad variation &r for lastbil 97 procent, for tag 92
procent, for sjofart 43 procent och for totalt transportarbete 92 procent.
Lejonparten av de hdga forklaringsgraderna beror dock pa att variablerna okar
trendmaéssigt, en motsvarande regression med endast en trend forklarar
exempelvis 85 procent av variationen i totalt transportarbete. Om vi differentierar
variablerna for att ta bort trenden blir forklaringsgraderna mycket lagre; 25
procent for lastbil, 23 procent for tag, 26 procent for sjofart och 36 procent for
totalt transportarbete. Det ar dock generellt sett svarare att forklara forandringar
an nivaer.
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Ett sétt att se om variabler samvarierar dver tiden &r testa for kointegration, vilket
innebdr att man ser om regressionens felterm r stationar eller om variablerna gar
isar 6ver tiden. Inget av testen for kointegration var signifikant, inte heller da
tidsperioden dndrades.” Detta indikerar att det har skett strukturella eller
trendmaéssiga forandringar av variabler utéver BNP som ar viktiga for antalet
tonkilometer, exempelvis priser eller produktionens sammanséttning. Att gora
ekonometriska studier av vilka dessa variabler &r har inte hunnits med inom ramen
for detta uppdrag (en del av svaret torde dock ges i kapitel 3). En av de storsta
utmaningarna vid dylika studier vore att ta fram tidsserier dver relevanta variabler.
Redan att konstatera att godstransporterna inte foljer BNP-utvecklingen &r dock
ett framsteg.

* Det forsta steget vid test for kointegration &r att utrona variablernas integrationsordning, det vill
saga hur manga ganger de behover differentieras for att bli stationdara (med stationara menas har att
medelvérdet och variansen ar konstanta samt att kovariansen endast &r en funktion av tiden mellan
observationerna). BNP, lasthilstransporter och tagtransporter behévde differentieras en gang (det
vill sdga var integrerade av forsta ordningen). Sjotransporter behovde differentieras tva ganger, vi
kan alltsa redan har dra slutsatsen att BNP och sjétransporter inte ar kointegrerade da kointegration
kraver att variablerna &r av samma integrationsordning. Det andra steget &r att skatta en regression
pé de odifferentierade variablerna enligt minsta kvadrat-metoden (OLS). Det sista steget ar att
testa om regressionens felterm ar stationar.
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3 Jamforelser mellan alternativa
branschutvecklingar

3.1 Inledning

Syftet med detta avsnitt &r att belysa hur olika antaganden om bransch-
utvecklingen i den 6vergripande ekonomiska prognosen som hamtas fran
Langtidsutredningen kan paverka de langsiktiga person- och godstransport-
prognoserna.

Innan de dvergripande scenarierna fran Langtidsutredningen anvands i
prognosmodellerna bryts de ned geografiskt och branschmassigt (fran sektor till
bransch).®> Under slutet av 2003 genomforde SIKA en nedbrytning av Langtids-
utredningens preliminara scenario (LUp,) fran maj samma ar. Nar Langtids-
utredningen i januari 2004 presenterade det slutgiltiga scenariot (LUs) beslutades
om en ny nedbrytning baserat pa detta scenario. Den stora skillnaden mellan det
slutliga scenariot och det prelimindra ligger i antagandet om tillvaxten i
tjanstesektorn, allt annat &r i stort sett lika. De olika scenarierna skiljer sig inte at
pa nationell niva vad galler BNP, arbetskraftsutbud etc. Daremot ar skillnaden pa
branschniva relativt stora eftersom den snabbare tillvéxten inom tjanstesektorn i
LU;s antas ske pa bekostnad av en relativ minskning i de andra sektorerna. | tabell
3.1 nedan jamfors dessa scenarier.

Nedbrytningen av LUs bygger pa nedbrytningen av LU,. Det ar mgjligt att
skillnaderna som presenteras nedan hade sett nagot annorlunda ut om man gjort
om hela nedbrytningen. For godstransporter behdver scenarierna omvandlas fran
varde (kronor) till vikt (ton) och fran branscher till varugrupper. Detta har gatt till
pa precis samma satt for LU, som for LU, och ar alltsa inte en kalla till
skillnaderna som presenteras nedan (A&ven om metoden naturligtvis gar att
diskutera).

> Se SIKA kortrapport "SAMPERS och SAMGODS — Nationella modeller fér prognoser och
analyser inom transportsektorn” for beskrivningar av hur dessa nedbrytningar gar till.
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Tabell 3.1. Arlig procentuell férandring 2000-2020 i salu-, import- och exportvarde i
LUp och LUs.

Saluvérde Importvéarde Exportvarde
Sektor Varor LUp LUs LUp LUs LUp LUs
Jordbruk 0,3 -0,9 3,7 3,5 3,8 0,7
Fiske 1,7 -0,4 3,6 34 4,7 2,2
Skogsbruk Timmer 1,2 0,0 2,2 1,3 3,6 2,2
Bio - - 4,7 53 -1,6 -26,8
Gruvor och mineralbrott 0,73 -1,4 3,5 3,7 1,9 -2,9
Kol - - 5,6 1,8 0,0 0,0
Ovrig tillv. industri 0,81 -0,6 4,6 4,9 2,6 -0,9
Massa- papp. o graf. ind. 1,99 0,3 4,4 4,5 3,0 -0,2
Kemisk industri 2,01 3,9 3,7 3,9 4.4 5,8
Jarn-, stél och metallverk 1,42 15 4.4 4,0 3,1 2,6
Verkstadsindustri 3,92 3,9 5,0 5,2 6,5 59
El- och varmeverk 1,59 1,4 6,7 6,6 1,6 4,0
Gas 0,15 -0,7 0,0 0,0 0,0 0,0
Vatten och avlopp 1,33 1,1 - - - -
Raffinaderier 2,41 0,2 3,7 0,6 5,4 15
Raolja - - 2,1 0,1 0,0 0,0
Byggnadsindustri 2,22 2,3 - - - -
Samfardsel 1,6 1,2 4.5 5,0 2,7 1,1
Handel och &vriga tjanster 2,26 2,9 59 55 0,9 0,6
Bostads- och fastigh.forv. 1,33 1 - - - -
Offentlig sektor 0,6 0,6 - - - -
Totalt 2,03 2,0 4,8 4,8 4,8 4,6

Som framgar av tabellen minskar saluvérdet 6verlag i de sektorer som definieras
som varuproducerande (sektor 1-9 samt 13) med undantag for kemisk industri i
LU jamfort med LU,.

3.2 Branschutvecklingen har inte sa stor inverkan pa
arbetsresorna

| tabellen nedan presenteras en jamforelse av sysselsattningen pa lansniva i de tva
scenarierna. Som matt pa sysselséttningen anvands forvarvsarbetande
dagbefolkning, det vill saga forvarvsarbetande redovisat efter arbetsstallets
geografiska belagenhet (exempelvis alla som arbetar i Orebro kommun,
oberoende av var de ar folkbokforda). Skillnaden i forvéarvsarbetande
dagbefolkning ger en forhallandevis bra indikation pa hur antalet arbetsresor i en
region férandras, vi anvander oss darfor av detta som approximation for hur
arbetsresandet forandras. Andringar i dagbefolkning ger daremot ett lite mindre
underlag for att beddma hur transportarbetet féréandras (ett rimligt antagande ar
dock att det forandras pa samma satt som antalet resor). Det har inte gjorts nagra
berdkningar av hur den forvérvsarbetande nattbefolkningen férandras mellan
scenarierna.

Den totala sysselséttningen blir 0,2 procent lagre i LUs &n i LU,. Paverkan pa hur
sysselsattningen fordelas 6ver landet ar daremot stérre, som mest férandras
sysselséttningen i en region med 2,6 procent. Utvecklingen mot att befolknings-
och sysselsattningsokningen koncentreras till de mer befolkningsmassigt stora
regionerna blir annu tydligare i den slutgiltiga prognosen. Da tjanstesektorn i
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hdgre grad finns i storre stader ar denna skillnad mellan scenarierna en rimlig
foljd av tjanstesektorn antas ha en hogre tillvaxt pa bekostad av den
varuproducerande sektorn i det slutgiltiga scenariet. Att olika branscher &r olika
stora i olika regioner innebdr dock att skillnaden mellan scenarierna inte bara
beror pa fordelningen mellan tjanstesektorn och den varuproducerande sektorn,
utan dven pa hur olika branscher paverkas.

Efter branschjusteringarna blir sysselsattningen storre i Stockholm och Uppsala
lan. De regioner som minskar allra mest efter justeringarna &r Kalmar, Jonkoping
och Blekinge lan. | Skane lan sker en marginell 6kning av antalet sysselsatta. | de
norra delarna av landet, 6vre Norrland och Norrlands inland minskar
sysselsattningen marginellt vid jamforelse mellan de tva scenarierna. Likasa
Hallands och Gotlands lan far bada en marginell minskning efter justeringarna.

Tabell 3.2. Forvarvsarbetande dagbefolkning ar 2020 per lan enligt LUs och LUp
samt den procentuella skillnaden mellan scenarierna. Kalla: SIKA (Bearbetningar

av LU, och LUsg).

Lan LUp LUs % Lan LUp LUs %

Stockholm 1166895 1186577 1,7 Vastra Gotaland 763431 756255 -0,9
Uppsala 143184 145418 1,6 Varmland 103754 101733 -1,9
Sddermanland 110365 109287 -1  Orebro 118482 116787 -1,4
Ostergotland 192246 189201 -1,6 Vastmanland 115901 113713 -19
Jonkdping 151835 148083 -2,5 Dalarna 105875 104709 -1,1
Kronoberg 81 867 80626 -1,5 Gavleborg 111845 109574 -2
Kalmar 96 255 93714 -2,6 Vasternorrland 96 984 95916 -1,1
Gotland 23 236 23144 -0,4 Jamtland 52 028 51869 -0,3
Blekinge 63 871 62 403 -2,3 Vasterbotten 107450 106867 -0,5
Skane 570528 571666 0,2 Norrbotten 101254 101103 -0,1
Halland 121598 121374 -0,2 Totalt 4398884 4390022 -0,2

3.3 Branchutvecklingen har stor effekt pa
godstransporterna

| detta avsnitt analyseras hur skillnaden i branschutveckling mellan LUs och LU,
paverkar godstransportutvecklingen. | tabell 3.3 presenteras den beréknade totala
volymen ar 2020 (dvs. de svenska inrikes-, export- och importvolymerna i ton) for
LUs och LU,
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Tabell 3.3. Beréknad volym (i miljoner ton) av transporterat gods per varugrupp ar
2020 med i LU, och LUs.

Varugrupper LUp LUs
Jordbruk 16 13
Rundvirke 66 54
Ovriga travaror 34 25
Livsmedel 33 26
Raolja och kol 40 29
Oljaprodukter, inkl. tjara 60 40
Jarnmalm och skrot 59 45
Stalprodukter 33 32
Papper och massa a7 33
Jord, sten och byggnad 55 40
Kemikalier 31 36
Fardiga
industriprodukter 88 87
Flyg 1 1
Totalt (miljoner ton) 562 462

Milj ton

600

500

400 - Statistik, ton

300 ..A-/f/ LUp

200 = ==:LUs

100

0

1970 1980 1990 2000 2010 2020

Figur 3.1. Historisk och prognostiserad volymutveckling totalt (miljoner ton) i
Sverige, 1970-2020.

Som framgar av tabellen far skillnaden i branschutveckling i de ekonomiska
prognoserna stora konsekvenser for volymutvecklingen i Sverige till ar 2020.
Skillnaden mellan LUs och LUy &r sd stor som 100 miljoner ton.

Med hjalp av Samgodsmodellen har vi berdknat transportarbetets utveckling i
Sverige per transportslag och totalt for ar 2020 baserat pa LUs och LU, givet
samma regionala struktur och infrastruktur som ar 2001. Skillnaderna i
transportarbetets utveckling gar inte ovantat i samma riktning som den
grundlaggande volymutvecklingen. Det totala transportarbetet beraknas mellan ar
2002-2020 6ka med 30 procent med LUs prognosen och 58 procent med LU,
prognosen. Differensen mellan LU, och LUjs alternativen ar hela 25 miljarder
tonkilometer (vilket ar mer &n vad hela jarnvagssektorn star for i dag). For lastbil
innebdr de olika alternativen att det totala transportarbetets tillvéaxt varierar mellan
49 och 75 procent, vilket motsvarar ungefar 9 miljarder tonkilometer mellan 2002
och 2020. Jarnvagens tillvéaxt i tonkilometer beraknas till 12 och 27 procent, eller
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ungefar 3 miljarder tonkilometers skillnad mellan alternativen. Sjofarten ékar med
20 och 58 procent, skillnaden motsvarar néstan 14 miljarder tonkilometer.

25 mdr tonkm
Totalt |
| \
‘14 mdr tonkm
Sjofart = ‘ - =
| WLUs
b ELUp
3 mdr tonkm
Jarnvag
9 mdr tonkm
Lastbil |
|

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

Figur 3.2. Procentuell férandring i miljarder tonkilometer mellan 2002 och 2020
baserat pa LUp respektive LUs.

Lastbilstransporterna orsakar ungefar 0,3 miljoner ton mer koldioxidutslapp enligt
LU, an enligt LUs. Slitagekostnaderna berdknas 6ka med ungefar 50 miljoner
kronor mer pa vagarna och med ungefar mer 20 miljoner kronor pa jarnvagarna ar
2020 i LUpani LU, givet 2002 ars lastbils- och tdgsammanséttning.
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4 Effekter av andrad aggregerad ekonomisk
utveckling

4.1 Personresandet paverkas starkt av BNP-utvecklingen

FOr att utréna hur persontransportarbetet paverkas av andrad BNP har vi gjort nya
prognoser med Sampers for en och tre procents arlig BNP-tillvaxt. Resultaten
redovisas figur 4.1 nedan. Mittenstapeln, som baseras pa 2,37 procents arlig
tillvaxt, ar den prognos som redovisades i huvudrapporten. Berdkningarna hér
géller resor 6ver 10 mil.

Mdr pkm
250

200 —

150 | | |m Disp ink, 1% per ar

O Disp ink, 2,37% per ar

100 1 | |oO Disp ink, 3% per &r

0 - I I ——
Bil Buss  Jarnvag Flyg Totalt

Figur 4.1. Hur persontransportarbetet 2020 paverkas av andrad tillvaxt i disponibel
inkomst.

Utifran resultaten som presenteras i figur 4.1 kan vi dra slutsatsen att aggregerad
ekonomisk utveckling har mycket stor paverkan pa persontrafiken. Storst effekt
har BNP pa biltrafiken. Att den aggregerade ekonomiska utvecklingen styr
persontrafiken i hogre grad &n branschutvecklingen ar logiskt da resenérer inte
paverkas namnvart av varifran inkomsten kommer. Andrad branschutveckling kan
dock ha stor paverkan pa den totala inkomsten i vissa regioner.

4.2 Tillvaxten i den varuproducerande sektorn viktigast for
godstransporterna

Vilket godstransportarbete dessa olika tillvaxttakter resulterar i redovisas i figur

4.2 nedan. Tillvéaxttakten 1,68 procent &r hamtad fran 1999 ars langtidsutredning
(extrapolerad). 1,78 procent ar hamtat fran LU..

SIKA PM 2005:15



Mdr tonkm

140

120

100

80

60

40 1

20 -

Figur 4.2. Hur godstransportarbetet 2020 paverkas av dndrad BNP-tillvaxt.

14

r.

W BNP, 1% per ar
O BNP, 1,68% per ar
@ BNP, 1,78% per ar

@ BNP, 3% per ar

Lastbil Jarnvag Sjofart

Totalt

Totalt  Totalt

LUp LUs

Andringar i BNP har storst inverkan pa lastbilstransporter.

Endast skillnaden i totalt godstransportarbete mellan de tva extrema scenarierna 1
respektive 3 procents tillvaxt (34 miljarder tonkilometer) ar storre an skillnaden
mellan LU, och LUs (som var 25 miljarder tonkilometer). Av detta drar vi
slutsatsen att tillvéaxten i den varuproducerande sektorn &r av storre betydelse for

godstransportarbetet an den totala tillvaxten i ekonomin.
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