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Forord

Transporternas betydelse for samhéllet kan inte nog understrykas vare sig frén
ett foretagsekonomiskt eller nationalekonomiskt perspektiv. For
godstransporterna &r det i forsta hand de ekonomiska effekterna som é&r av stor
betydelse daven om politiska och sociala effekter ocksa ar viktiga for
samhillet.

Godstransporterna ger varorna ett virde eftersom det dr dessa som mojliggor
deras sammanséttning och att de nar ut till konsumenten. Teoretiskt brukar
man sédga att de skapar tids- och platsnytta eftersom varan har ett hogre vérde
vid en viss plats vid en viss tid. Transporterna skapar ocksé direkt och indirekt
arbetstillfdllen pd olika geografiska platser.

For att ”foretaget” Sverige skall kunna uppriétthalla en god konkurrenskraft
gentemot omvirlden och ha god sysselsittning och ekonomisk bérkraft i
samhillet krévs det att insatsvarorna “foretaget” anvénder sig av ir av god
kvalité. En av de strategiskt viktiga insatsvarorna &r logistik. Insatsvaran
logistik har 1 sin tur insatsvaror och till dessa kan man ridkna
godstransporterna och det infrastrukturnit och regelverk dessa beror av.

Emellertid ar det inte bara positiva konsekvenser av godstransportrorelserna.
Till dessa hor klimatpaverkan, infrastrukturkostnaden, sékerhet och dvriga
externa effekter.

Till storsta delen &r godstransporterna, pa gott och ont, beroende av och
hénvisade till samma infrastruktur som passagerartransporterna. Men kraven
de stéller och villkoren de verkar under skiljer sig till stor del mellan
transporttyperna.

Den nationella godssystemanalysen belyser hur trafikverken pabdrjat den
gemensamma dtgiardsplanering inom omradet. Rapporten speglar
komplexiteten inom omradet som bl a bestér i tekniska mojligheter och
hinder, beteenden och internationella kopplingar. Vidare belyses viktiga
utmaningar for effektivare och mer klimatvinliga godstransporter. Rapporten
tar ldsaren frén en statistisk och verbal bakgrundsbeskrivning, via malbilder
och funktioner for godstransportsystemet till en atgardsbeskrivning.



e
>—<BANVERKET =% VAgverket

by
SJOFARTSVERKET ‘S

LUFTFARTSSTYRELSEN

Swedish Civil Aviation Authority

4(82)

Datum: 2008-09-29
Beteckning:

SA10A 2008:1854

LS 2008-0511

F08-853/SA10
0403-08-01239

Ert datum: 2008-01-17

Er beteckning: N2008/243/IR



e
>—<BANVERKET =% Vdgverket 5(62)

Datum: 2008-09-29
Beteckning:

13
) 1A A8 LUFTFARTSSTYRELSEN SAL0A 2008:1854
SJOFARTSVERKET pelit i S8 DI LS 2008-0511
F08-853/SA10
0403-08-01239

Ert datum: 2008-01-17
Er beteckning: N2008/243/IR

Trafikverkens vision for langvaga
godstransporter

"TRANSPORTNARINGEN AR HALLBAR!”

I en vision om framtiden &r Godstransporternas tillforlitlighet stor vilket lett
till att manga ’risklager™ &r borta med lagre kostnader for naringslivet som
foljd. Anledningen finns i tre samverkande omraden, namligen hos kunden, i
transportbranschen samt i samhaéllet och infrastrukturen. Visionen har
uppnatts genom forandringar i infrastrukturen, beteendet och logistiken.
Bland annat har férbattrad information bidragit. Tekniska landvinningar,
politiska beslut, logistiska forandringar samt okad forstaelse hos naringsliv
och slutkunder goér att miljon inte langre ar en begransande faktor fér val av
transportslag.

Infrastrukturen

Flaskhalsar i infrastrukturen &r ett minne blott. Det har uppnatts genom god
planering, teknisk utveckling och inte minst en foréandrad attityd hos
transportkoparna och slutkunderna. Pa ett huvudvagnat for langvaga gods
och ett strategiskt godsnat pa jarnvag som getts 6kad barighet och kapacitet
majliggors trafik med langre och tyngre vagfordon och godstag. Balansen
mellan krav pa leveransvillkor, ekonomi och miljé ar god. Val fungerande
noder med bra infrastruktur finns inte bara i storstadsregionerna.
Koncentration och uppdelning i hamnarna har gett stora floden med rationell
hantering av lastning och lossning. Terminalerna &r en forutsattning for
effektiv godshantering och bidrar till industrins allt starkare internationella
konkurrenskraft. Den utbyggda infrastrukturen har skapat effektiva
transportsystem inom och mellan regionerna

Transportkunden

Koparens vardag har forenklats dd man numera, pa ett enkelt satt, koper hela
resan, och &ven erbjuds kringtjanster. Godsets vag, oavsett vilka
transportmedel och mellanled som ingar i kedjan, bekymrar inte koparen, det
tar transportoren eller dess ombud hand om. Koparen far ett kvitto pa
transporten dar hela kostnaden for dess externa effekter finns med. Kunden
foljer godset vag i nutid och valjer sjalv hur hon vill fa reda pa eventuella
avvikelser. For koparen finns latt tillgangliga tidtabeller, med all nédvandig
information om inlAmningstider och priser. Alternativa I6sningar och
eventuella externa effekter finns med och underlattar planeringen.
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Transportbranschen

Avregleringen och harmoniseringen av godstransportmarknaderna i Europa
har nu gett frukt. Antalet val fungerande transportlésningar till kontinenten
har okat kraftigt till foljd av det 6kade intresset for grona
transportkorridorer. Konkurrensen mellan de olika transportérerna ar stor
och sker pa lika villkor bade mellan transportslagen som mellan landerna.
Med foérbattrad teknik, skydd och sékerhet langs vagen ar godsskadorna
minimerade och 6kad sékerhet vid olika typer av noder har minskat
stolderna. Transporttiderna har minskat genom snabbare évergangar mellan
olika transportslag och mindre “’glapp” i logistikkedjan. Okad
standardisering har lagt grunden for ett battre anvandande av intermodala
transportlosningar. Distributionstrafiken sker till allra storsta delen med
hjalp av fordon som har minimala utslapp och sakerhetsrisker. Stadsnara
logistikcentrum, e-handelsdistribution och stadsplanering har gett en
framgangsrik koppling mellan produktionscentra och konsumtionspunkter.
De stora staderna har en god transportforsorjning av varor in och ut och kan
darmed fortsatta fungera som motorer i den positiva utveckling Sverige
befinner sig i!
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Sammanfattning

Ett val fungerande niringsliv skapar forutsittningar for samhéllsekonomisk tillvaxt.
Effektiva godstransporter dr en férutsittning for ett val fungerande naringsliv.
Godstransporternas overgripande funktion ar att som del i den logistiska processen
bidra till skapandet av tids- och platsnytta. Med vilket transportmedel transporterna
sker dr av underordnad betydelse om de grundldggande kvalitativa aspekterna
industrin stéller dr uppfyllda. Investeringar pa vag- respektive jarnvagssidan snarare
kompletterar &n konkurrerar med varandra. For att naringslivet skall kunna verka
under goda forhallanden ar det viktigt att de ser infrastrukturen och infrastruktur-
hallarna som palitliga partners. Néringslivet behover stabila forutsittningar och
villkor for att vara effektiva och konkurrenskraftiga i sin verksamhet.

Fokus i rapporten ir pa de godsrelevanta straken och noderna (brett definierat till
omlastningspunkter). Dessa dr tva av nycklarna till intermodalitet och effektivare
godstransporter med mindre omfattande negativa konsekvenser for samhéllet.
Noderna, som bl a kopplar samman kortviga och ldngviga transporter, ar d&ven
viktiga for att f4 den intramodala transportkedjan att fungera pa ett bra sétt.
Transportslagen ska komplettera varandra for att pa ett optimalt sétt stodja efterfragat
transportbehov och uppfylla de transportpolitiska malen. En koncentration av
godsflodena till utpekade nit och noder med definierad funktion ger mojlighet till
stordriftsfordelar och ddrmed hogre effektivitet och 6kad samhéllsnytta som f6ljd.

Effektiva godstransporter dr beroende av att infrastrukturen uppvisar vissa
funktionella egenskaper bl a avseende framkomlighet. I foreliggande rapport
rorande det infrastrukturella atgardsbehovet har funktionsbegreppet varit centralt.
Fokus har varit att arbeta utifran fyrstegsprincipen.

Potentialen for godseffektiviseringsatgarder som kan genomforas enligt
fyrstegsprincipens steg 1 respektive 2 dr stor. Det bruttobehov som atgérdspaketet
beskriver bidrar starkt till att effektivisera transporterna samtidigt som stdrningarna
reduceras. Behovet ér pa vig- och jarnvégssidan dr mycket omfattande i ekonomiska
termer. FOr vigtransportsystemet har ett mal varit att kanalisera godstransporterna till
ett utpekat véignat kallat ett huvudvagnat for langvéga transporter (HVN). Flertalet
godsmotiverade atgédrder har mycket stor nytta for persontransporterna. Fran det
underliggande materialet har vi inte kunnat sirskilja den unika godsnyttan. Darmed
har vi inte heller kunnat, eller avsett att, prioritera bland foreslagna atgérder pa ett
fullstandigt sétt.
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1. Inledning

Pa uppdrag av regeringen har transportverken och lansstyrelser arbetat fram
underlag for kommande infrastrukturplanering. Ett forsta steg i
inriktningsarbetet redovisades den 27 juni 2007 och har under 2008
kompletterats med analyser pa regional och nationell niva.

Rapporten utgor delprojekt 1 det verksgemensamma projektet for att forbereda
och genomfora atgirdsplaneringen. Projektet leds av en verksgemensam
styrgrupp med representanter fran Banverket, Luftfartsstyrelsen,
Sjofartsverket och Viagverket.

Nationell Godsanalys redovisas for regeringen senast den 30 september 2008.

1.1 SYFTE, MAL OCH AVGRANSNINGAR

Uppdraget fran regeringen har varit att de fyra trafikverken “’ska komplettera
det inriktningsunderlag som redovisades till regeringen den 27 juni 2007 med
en gemensam nationell systemanalys av godsstrak. Analysen skall bland
annat belysa vilka infrastrukturatgarder som kravs for att effektivisera
godstransporterna.” Vidare skriver man att det i analyserna ska anges hur
man anser att transportsystemet svarar mot samtliga transportpolitiska mal
och vad som kravs for att forbattra maluppfyllelsen.” Rapporten skall utgora
underlag till atgardsplaneringen for perioden 2010-2020.

Denna rapport, Nationell Godsanalys, skall utgora en
transportslagsdvergripande analys av godstransportsystemet utifrén brister,
mal, funktioner och atgidrdsbehov. Utgangspunkten for analysen &r att
trafikslagen ska komplettera varandra for att pa ett optimalt sétt stodja
efterfragat transportbehov och uppfylla de transportpolitiska malen.

Avgransningar

Rapporten ér avgrinsad till att i huvudsak behandla ldngvéga godstransporter.
Diér kortvidga godstransporter ingar som en naturlig forutséttningsskapande
del for langviga transporter diskuteras dessa emellertid kortfattat i rapporten.
Exempel pa denna typ av kortvéga transporter ar till exempel
terminalanslutningar. Det skall emellertid betonas att rapporten inte behandlar
godsdistribution i1 urbana omrdden. En komplettering 1 detta avseende torde
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vara nyttig eftersom transportkedjorna allt som oftast har sin start- och/eller
slutpunkt i denna typ av omraden. Terminalernas geografiska placering kan t
ex tdnkas fa konsekvenser for hur transportlosningen ser ut inte bara i staden
utan ocksa till terminalen. Vid 2006 ars utvérdering av vitpappret “European
Transport Policy for 2010: Time to decide” framh6ll man bland annat den
nyckelroll logistik och transportforeteelser i stdder har (se Europeiska
Kommissionen, 2008).

Laitta transporter (lastbilar med en totalvikt understigande 3,5 ton) berdrs inte
heller i ndgon storre utstrackning i rapporten. Dessa skulle kunna utgora en
komplementér resurs till de tyngre transporterna men d@ven konkurrera om
samma uppdrag. Anledningen till avgransningen ar i huvudsak problematiken
kring mitning av denna typ av transporter.

Rapporten behandlar enbart sjo-, luft-, vig- och tagtransporter. Pipelines
behandlas saledes inte &ven om dessa internationellt ofta betraktas som ett
femte transportmedel.

Inom ramen f6r rapporten har frdgan om rimliga tekniksprdng som kan
komma att fordndra forutsdttningarna for godstransporterna under perioden
2010-2020 inte kunnat behandlas. Den typ av sprang som kan vara aktuella
kan t ex rora typen av drivmedel man kan anvénda och hur man kan nyttja
rorelseenergin i t ex hybridmotorer. Emellertid kan man &ven finna spring pa
andra omraden sasom regel- och beteendeforandringar. Sannolikt har de
senare typerna av fordndringar storre potential att férdndra godstransporterna
under perioden eftersom tidsperioden beddms vara for begransad for att ndgra
dramatiska tekniska fordndringar skall hinna komma marknaden till del.

Arbetssatt

Rapporten ar strukturerad efter en gemensam metod for de nationella
systemanalyserna. Grundidén &r att anamma ett transportslagsdvergripande
systemperspektiv och att analysera funktioner och atgiardsbehov i enlighet
med fyrstegsprincipen.

Utifran mal identifieras onskvirda funktioner for godstransportsystemet varpé
forslag pa strategier och atgérder ges. Rapporten borjar dirfor med en
transportdvergripande inledning, dér statistik och trender for de olika
transportslagen presenteras samt ténkbara scenarios for framtida utveckling.
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Efter detta foljer en redogorelse for de mal som styr framtida
transportplanering. Denna del utgér fran de nationella mélen, miljomélen samt
aktuell transportpolitik inom EU. Det dr utifrdn méalbilden som funktioner
sedan identifieras - hur ska godstransportsystemet fungera? Utifran
fyrstegsprincipen formuleras sedan strategier och atgérder for att nd uppsatta
mal.

Godstransportsystemets funktion ligger i fokus for rapporten vilket mojliggor
overgripande dtgirdsforslag och paketering av atgérdsforslag. Den diskussion
som fors i rapporten dr pa en aggregerad niva. Detta innebar att diskussionen
till stor del fors utifran ett funktionsperspektiv som behandlar framkomlighet,
tillforlitlighet och tillgédnglighet som priméra variabler.

I de avsnitt vigtransporter diskuteras utgar analysen i huvudsak frén det
vignit som bendmns “Huvudvignit for ldngviga gods” (HVN). For
nédrvarande pagar inom Viagverket ett utredningsarbete kring mojliga effekter
och konsekvenser av ett utpekande av HVN. Detta nit anvénds i rapporten
dven om det kan innehélla vissa brister.

Da det inte har funnits mojlighet att utga fran en prognos over framtida
efterfragan pa godstransporter utgar trafikverken i denna rapport istillet fran
utbudssidan med de forutsattningsskapande uppgifter som verken ansvarar
for. En matchning av detta utbudsperspektiv har i ett sent skede gjorts mot de
EET'-baserade prognoser dver godstransportefterfrigan som tagits fram inom
ramen fOr atgirdsplaneringen.

1.2 UTGANGSPUNKTER OCH CENTRALA BEGREPP

Trafikverken utgar fran det dvergripande transportpolitiska malet om en
samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for
medborgarna och niringslivet i hela landet. I forsta hand har omradet
samhillsekonomi och hallbarhet utifrdn klimatperspektivet utgjort grunden for
arbetet med den nationella godsanalysen. Mélet &r ett marknadsstyrt
transportsystem varfor niringslivets behov styr de utbudsforandringar som
berdrs 1 rapporten. Synpunkter har under arbetets gdng inhdmtats frin
representanter fran niringslivet’. Trafikverken utgér frén att statens roll i

Y EET star for Effektiva Energi- och Transportsystem.

2 Naringslivets Transportrad - for transportkdpare; Sveriges Transportindustriférbund, TransportGruppen;
Sveriges Akeriforetag (via Naringslivets transportrad) och Sveriges Hamnar, TransportGruppen (via
Naringslivets transportrad)
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sammanhanget &r forutsittningsskapande och har ett sarskilt ansvar 1 att verka
pa en internationell arena och agera for att de svenska foretagens
konkurrenskraft vidmakthalls eller forstarks.

Nedan beskrivs nigra begrepp som dr av stor vikt for forstielse av rapporten.
Listan avser att beskriva hur respektive begrepp anvints i rapporten.

e Funktion: Med funktion avses 1 denna rapport en egenskap som
infrastrukturen har vilken har béring pa framkomlighetsdimensionerna
(sdsom tidsatgang, komfort, kvalité etc.)

¢ Intermodal transport: en transportkedja som innefattar flera olika
transportmedel

e Intramodala transporter: en transportkedja som innefattar ett och
samma transportslag.

e Klimat- och energieffektiva transporter: Transporter som avvéger
nyttan i effektivitetstermer mot kostnaden i termer av
energianviandning och klimatpaverkan. Detta perspektiv innebér en
tydlig flervariabelsoptimering med utgangspunkt i niringslivets behov
av transporter som &r effektiva i tid, rum och givet sin kostnad men
ockséa utifran perspektivet att transportens negativa
klimatkonsekvenser skall vara sa 1aga som mojligt.

e Lingviga Transport: En fjdrrtransport 6ver 100 km. Grénsen &r satt
rent praktiskt utifrdn vad som kan tas fram ur tillginglig statistik. I
rapporten betonas mojligheter till intermodala transporter och
transportkedjor. Byte av transportslag (dven byte inom ett
transportslag) ar praktiskt och ekonomiskt sett svirare ju kortare
transporten ar.

e Sammodalitet: En effektiv anvindning av transportmedel som
fungerar enskilt eller i kedja for att nd ett optimalt och hallbart
resursutnyttjande.
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2 Bakgrund
2.1 GODSTRANSPORTERNAS ROLL

En grundforutséttning f6r handelns och industrins tillvaxt dr vilutvecklade,
kostnadseffektiva logistik- och godstransportsystem. Infrastrukturen spelar en
viktig roll 1 detta sammanhang. D& mer dn halva den svenska
industriproduktionen exporteras och komponentinkdpen i 6kad grad sker
internationellt &r import- och exportaspekterna speciellt viktiga. Idag okar
antalet logistikaktiviteter parallellt med att godstransportsystemet blir allt mer
komplext. Over tiden har det genomsnittliga godsets karaktir fordndrats och
numera transporteras i hogre grad lattare gods med hdogre varuvérde.
Konkurrensen blir allt hardare vilket medfor krav pé effektivare transporter
genom kortare ledtider och mindre séndningar samtidigt som
kostnadseffektivitet efterstrivas genom skalfordelar och specialisering.

Ett vidl fungerande transportsystem dr en forutsittning for niringslivets
konkurrenskraft savil ur ett internationellt som regionalt och nationellt
perspektiv. Godstransporternas roll kan vara direkt avgorande for exempelvis
foretagslokalisering till Sverige. Sveriges avstandshandikapp i1 jimforelse med
ovriga Europa paverkar svenska exportforetag vilka 1 genomsnitt har 400-800
kilometer ldngre transportavstdnd mellan tillverkningsplats och de stora
marknaderna dn vad ménga andra europeiska mer centralt lokaliserade
konkurrenter har. Kostnaderna for transporter och logistik har stark paverkan
pa foretagens val av placeringsort. Detta har aktualiserats ytterligare under de
senaste arens allt intensivare miljodiskussioner och med 6kande kostnader for
brinsle. I Dagens Industri den 8 september 2008 “lkea gar fran ost till vast”
framhaller Swedwood (Ikeas dotterbolag) att man producerar dér
totalkostnaden forvintas bli lagst och inte dir arbetskraften &r billigast.
Produktionen har lagts ndrmre marknaden trots hogre arbetskraftskostnader
med motiveringen att transport- och logistikkostnaden védger upp denna
nackdel. Givetvis kan man dock finna exempel pd det omvénda forhallandet
dir man kan motivera en produktion mer fjdrran fran huvudmarknaden med
att transportkostnaden &r liten i sammanhanget.

Manga néringslivsaktorer vidtar atgarder for att effektivisera sin logistik med
konsekvenser for transportmedelsval och nyttjande. Detta kan ske genom
okad samlastning inom det egna foretaget men det finns ocksa gott om
exempel dar man borjat samlasta med andra foretag med malet att reducera
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utslédppen och minska de ekonomiska kostnader som transporterna for med
sig. Byte av transportmedel och ecodriving dr andra omraden som kan leda till
samma gynnsamma konsekvenser for foretagen. I andra fall kan foretagsmalet
om Okad effektivitet och minskade totalkostnader leda till transport-
fordndringar som Okar utsldppen. Transporterna dr en inputvara for industrin
och behandlas som en sadan av dem.

Godstransportens servicekomponenter sasom tillforlitlighet, tillgédnglighet,
sdkerhet och kvalitet ir, tillsammans med priset for transporten, nyckel-
begrepp for transportkdparens val av transportmedel och operatdr. En viktig
forutsittning for att nd en langsiktigt vl fungerande transportmarknad &r lika
konkurrensforutsattningar savil ur det internationella perspektivet som ur de
olika transportslagens perspektiv. Statsmakterna har mdjligheter att paverka
en liten, men viktig, del av detta. Det kan till exempel ske genom regelverk,
infrastrukturella prioriteringar och avgifter.

Samtidigt som godstransporterna pa ett direkt, sdvil som ett indirekt sitt
bidrar till 6kad samhillsnytta medfor de 4ven negativa konsekvenser. En av
de storsta utmaningarna for transportsektorn &r idag att begrénsa sektorns
utslépp av viaxthusgaser. Detta forutsitter ett transporteffektivt samhélle samt
fordndrad bransleforbrukning. Transportsektorns anvindning av drivmedel
styrs 1 hog grad av den ekonomiska och tekniska utvecklingen. Som ekonom-
iska styrmedel tillimpas framst energi- och koldoxidskatter, men dven andra
styrmedel sdsom grona certifikat” utreds.

Logistik- och godstransportomradet innefattar en méngd aktorer, allt fran dem
som kdper och samordnar transport till dem som utfor transporter med olika
medel. Samspel mellan dessa aktorer dr avgorande for transportinfra-
strukturens forbéttring och/ eller fornyande. Aktorerna kan grovt delas in i ett
antal kategorier:

e den offentliga sektorn som &r involverad i planering, byggande och
underhdll av infrastrukturen.

e den (oftast) privata sektorn som &r involverad i det faktiska
forflyttandet av gods (sévil kdpare som séljare) samt
fordonstillverkare.

e terminaloperatorerna i dess olika dgandeformer.
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2.2 AKTUELLT INOM GODSSEKTORN

Utvecklingen mot ett mer globaliserat samhalle har lett till 6kat fokus pa
kostnadseffektivitet och ett bredare utbud av varor och tjanster. Saval floden
av information, fysiska produkter som monetéra transaktioner har blivit mer
friktionsfria under de senaste decennierna. Vidare har manga internationella
marknader genomgatt forandringar som paverkat konkurrensliget.
Handelshindren har generellt minskat vilket 6kat den internationella handeln
med effekter pa godstransportstrommarna.

Utifrén ett transportkdparpersektiv kan man se vissa fordndringar under de
senaste decennierna. Fran att ha efterfragat enklare tjanster har manga
transportkopare gétt mot att ha mer avancerade krav pa transportorerna. Detta
avspeglas inte minst i 6kat fokus pé transportkedjor, dorr-till-dorrtransporter
och framvéxten av integratorer, tredjepartslogistiker etc.

Behovet av, och tillgdngen till, en tillforlitlig infrastruktur paverkas av en rad
trender, bland annat demografiska fordndringar med en 6kad andel dldre
personer i samhéllet, fordndrad befolkningsstruktur med exempelvis 6kad
urbanisering, forandrad syn pa miljofragor, tekniska framsteg samt 6kande
behov av underhéll och uppgradering av existerande infrastruktur. Till {61jd
av 0kad miljomedvetenhet har exempelvis befraktarnas krav pd mer
sofistikerade 16sningar 6kat, andra trender som gar att skonja rér bland annat
utbudet och nyttjandet av informationsteknologi for effektivare logistiska
16sningar. Bland de 6vriga trender som gér att skonja inom logistik- och
transportmarknaderna finner man dven sammanslagningar, samarbeten, 6kad
outsourcing samt nétverksbildande for 6kad effektivitet vilket bidragit till
tillviixten av specialistforetag.’

En logistisk trend som vuxit fram under en léngre tid 4r 6kad konsolidering av
godsfloden till farre strék och noder. Detta har bidragit till ett 6kat intresse for
terminaler, noder och logistiska center eller logistiskregioner. Logistiken har
hiarmed ocksd uppmérksammats som ett konkurrensmedel av féretag men pa
senare ar dven av geografiska aggregat sdsom stadsdelar, kommuner och
regioner. Foretag har gatt mot att arbeta med mer frekventa sdndningar och
direktleveranser av mindre sdndningsstorlek for att anpassa sin verksamhet

% Se till exempel; OECD (2007), Wandel & Ruijgork (1993) samt Schary & Skott-Larsen (2001)
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mot ett ”just-in-time”-system. En hotbild for alla transportslag och ndgot som
pa manga hall ar aktuell redan idag, nationellt savél som internationellt, &r
bristen pd kompetent arbetskraft. Nér dessa fragor diskuteras &r det ofta
bristen pa forare som star i fokus men den i samhéllet raddande
aldersfordelningen torde gora avtryck d@ven inom angrinsande logistiska
omraden under den analyserade perioden.

Godsfragorna har kommit hdgre upp pé den internationella agendan under de
senaste aren och nagra av de viktigaste omvérldsforandringarna som pdverkat
néringslivet och transportsektorn kan sammanfattas till:

e Okad containerisering och en trend mot mer volymgods (innebirande t
ex att lastbilarnas volym blir viktigare dn vilken maxvikt de kan
transportera)

e Okad tillgang till allt viktigare nya” marknader dels inom det
utvidgade EU men ocksa med kraftig tillvéxt i till exempel Kina.

e Starkare fokusering mot att nyttja stordriftsfordelar inom industrin och
globaliseringen av flera marknader

e Okad debatt om miljokonsekvenser och miljétinkande

e Valutakursfordndringar under de senaste aren, i synnerhet den
amerikanska dollarns kraftiga forsvagning har paverkat
transportbehovet.

2.3 NULAGE OCH TRENDER

I f6ljande kapitel presenteras aktuella siffror och trender for de olika
transportslagen. Transportverkens skilda traditioner av hur aktiviteter inom
sektorn mats har lett till att vissa méitproblem forekommit i
sammanstéllningen av statistiken. Ett annat problem med befintlig statistik &r
att godsrorelser pa vdgsidan inte méts baserat pa ett viktmatt utan berdknas
frén trafikmitningar® och prognosmodellen STAN. I nistkommande stycken
berors bland annat det totala transportarbetet vilket kan definieras som
produkten av mdngden (métt i ton) och strickan som godset transporteras.

“ Den typ av matningar det ror sig om &r s.k. slangmétningar. | likhet med de flesta metoder har denna
sina nackdelar. Till dessa hor bl a problemet att metoden inte med sékerhet kan skilja pa bussar och
lastbilar samt att syftet med transporten kan vara annat &n godsforflyttning (t ex verkstadsbesok).
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Eftersom jarnvég och sjofart dominerar pa lingre avstand, far dessa
transportslag en storre andel av transportarbetet jamfort med deras andel av
gods méngden.

Samtliga transportslag har 6kat i omfang under det senaste decenniet och till
foljd av en langvarig internationell hdgkonjunktur ligger idag
godstransportarbetet pd rekordhdga nivder. Mitt i totala volymer
transporterades under 2006 cirka 555 miljoner ton gods i Sverige. Storst andel
transporterades med lastbil vilket sdrskilt dominerade transporter pé korta
avstand. P4 langre avstand dkade jarnvigens och sjofartens andel. Det totala
transportarbetet uppgick till 98,7 miljarder tonkilometer samma &r.” Enstaka
héndelser kan givetvis ha stark paverkan pa regionala eller nationella floden.
Ett exempel pd detta dr stormen Gudrun som under 2005 bidrog till att 6ka
antalet transporter under 2005 och 2006.

®| det totala transportarbetet inkluderas aven kortvaga lastbilstransporter under 10 mil.
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®  Strategiska_hamnar

+  Strategiska_flygplatser_punkt

u Strategiska kombiterminaler

Figur 1

Transporterade godsvolymer 2006°. Bearbetning av Vigverket Konsult.

®Vagflodena fran slangmatningar ar ersatta med floden fran STAN. Dessa har bearbetats av Vagverket
Konsult. Sjofartsflddena har uppdaterats av AF Infrakonsult.
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Av ovanstdende figur kan man konstatera att vissa strak dr av dominerande
betydelse for godstransporterna.

SIKA konstaterar 1 Rapport 2004:6 att de av Godstransportdelegationen
identifierade strdken dr robusta och att endast smérre overflyttningar sker
inom och mellan strdken. Den samlade bilden ér att strdken ar stabila men
samtidigt poangterar man att ~olika underliggande utvecklingslinjer kan vara
mindre entydiga och dven inrymma trendbrott av olika slag”.

Utvecklingen av godstrafiken var under 2007 fortsatt stark, preliminéra siffror
visar pa en 0kning av det totala transportarbetet till ver 103 miljarder
tonkilometer detta ar. En av orsakerna till den fortsatt starka utvecklingen ér
en Okad internationell efterfragan som har gynnat svensk exportindustri,
speciellt inom basnidringarna. Efterfragan har framforallt paverkats av
utvecklingen i Asien.

Utv.
1997-
1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2006
Jarnvag 19,2 19,2 19,1 20,1 19,5 19,2 20,2 20,9 21,7 22,3 16%
Sjofart 33,3 32,3 32,1 33,3 33,1 33,1 343 352 384 369 11%
Vagtrafik 36,8 36,5 37,2 38,1 36,2 36,5 37,0 37,7 393 40,1 9%
Kortvaga
inrikes
lastbilstrafik
<10 mil 70 66 68 66 63 6,7 6,6 6,9 8,0 7,1 1%
Totalt 96,2 94,6 95,1 98,0 952 955 98,1 100,6 107,3 106,4 11%
Figur 2

Godstransportarbetets utveckling 1997-2006 riknat i miljarder tonkilometer. Kalla: SIKA’

" sjofart inkluderar inrikes trafik. Vagtrafik bygger p& en upprékning av Vagverkets slangmatningar vilka
inkluderar utlandska fordon. Kortvaga lastbil &r berdaknad pa inrikes lastbilar 6ver 3,5 ton. Upprakningen
sker med en metod utvecklad av VTI som inkluderar en omrakning fran trafik- till transportarbete.
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Ett generellt problem for godstransporter dr de begrénsningar i tillganglighet
som i dagslédget géller till och fran olika noder. Hindren verkar hammande for
transportkOparnas mojligheter att anvénda intermodala transporter.

Jarnvag

Godstransporter pa jirnvég har okat kraftigt under 2000-talet och dr nu mer
omfattande 4n ndgonsin tidigare. Transportarbetet 1ag under 2006 pé 22,3
miljarder tonkilometer och dkade enligt preliminara siffror till 23,3 miljarder
tonkilometer 4r 2007. Den ovan nimnda dkningen av exporten inom
basniringarna har varit en bidragande orsak, liksom effektivare och
konkurrenskraftigare operatorer.

En av jiarnvégens frimsta fordelar dr (liksom for sjofarten) dess laga
energiforbrukning per transporterad tonkilometer. Fordelarna 6kar ocksa med
transportvolymerna och avstindet. Ett tdg lastar normalt 1600 ton vilket
motsvarar mer dn 25 lastbilar. Da marginalkostnaden for en ytterligare
transporterad kilometer dr lag 6kar jarnvigens fordelar med avstindet. Stora
volymer och langa avstand &r ocksé fordelar for sjotransporter. Beroende pa
bland annat destination och krav pa leveranstid kan dock jdrnvégen vara ett
bittre alternativ for vissa transportkopare.

Trafikbelastningen pé jarnvégsnétet varierar kraftigt mellan olika delar av
landet. Eftersom persontrafiken ocksé har haft en stark utveckling de senaste
aren, ar det nu utrymmesbrist pa sparen pa ett antal strackor. Hogst 4r den i
anslutning till storstdderna och utmed samt mellan de dubbelspariga
jarnvagarna. Stora trafikvolymer finns ocksa dir den ldéngviga nordsydliga
godstrafiken sammanfaller med regional persontrafik.

Tréngseln leder till problem med forsenade tdg och utgor ett hinder for att
utdka trafiken ytterligare. Atgirder for att forbittra kapaciteten i
jarnvagssystemet dr nddvéndiga for att den positiva utvecklingen av person-
och godstrafiken skall fortskrida. Figuren nedan visar antalet gods- och
persontag pa enkelspérsstrickor.
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Antal tdg och kapacitetsutnyttjande Kélla: Banverket (2007).
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Liangre enkelsparsstrackor med stort trafikflode ar storningskénsliga och har
délig aterstdllningsformaga. Hog trafikbelastning utmed lidngre strackor har
bland annat Ostkustbanan och Stambanan norr om Gévle samt
Virmlandsbanan, Kil — Karlstad — Kristinehamn. Aven strickor som Gévle —
Storvik och Trollhdttan — Goteborg har stora floden pé enkelsparsstrackor.

De dominerande transportsystemen pa jirnvag ir vagnslasttrafik, systemtag
och kombitrafik. Idag finns 16 storre kombiterminaler pa 14 orter i Sverige.
Man kan notera ett starkt okat intresse under de senaste aren fran néringsliv
och kommuner for terminaler — detta intresse kan framst forklaras av
ekonomiska incitament men ocksé av ett okat intresse for de externa effekter
godstransporter medfor. P4 senare ar har containeriseringen av gods okat
kraftigt, delvis till f6ljd av en utveckling mot mer hogfordadlat gods. Sjofart
har varit drivande 1 den utvecklingen och lastbilstrafiken har varit det
landtransportmedel som snabbast anpassat sig till de fordndrade
forutsittningarna. Under det senaste decenniet har ett stort antal sé kallade
jarnvagsskyttlar som transporterar containrar direkt till hamn etablerats.
Kostnader, transporttider, punktlighet och sékerhet dr exempel pé viktiga
faktorer som maste forbéttras om jarnvagen ska 0ka sina volymer av
kombinerade transporter. I Banverkets Framtidsplan 2004-2015 har 1,1
miljarder kronor avsatts som delfinansiering for anslutningsspar till
kombiterminaler och industriomraden. Ett hinder for utvecklingen av
kombiterminaler dr emellertid att ansvarsfordelningen for dessa ér oklar.

Vag

Lastbilen édr det dominerande transportmedlet for godstransporter. Enligt
SIKA oversteg det godstransportarbete som utférdes med lastbil motsvarande
for jarnvigen omkring 1970 och for sjofarten omkring 1995°.

En av lastbilens frimsta fordelar dr dess flexibilitet. Med lastbil mojliggors
dorr-till-dorr 16sningar utan tids- och kostnadskravande omlastningar. Det &r
ocksa latt att 6ka antalet transporter for den kund 6nskar sé. En nackdel ur
detta perspektiv dr emellertid att kapacitetsokningar &r personal- och
kostnadskrdvande. I detta avseende &r kapaciteten jamfort med jarnvig och

8Kalla: Jan Ostlund, Presentation for trafikutskottet (juni 2008) se ocks& www.sika-
institute.se/.../Hur%20manga%204ar%20egentligen%20nummer%20ett%20i%20godstransporter.pdf den
19 augusti 2008.


http://www.sika-institute.se/.../Hur%20m%C3%A5nga%20%C3%A4r%20egentligen%20nummer%20ett%20i%20godstransporter.pdf
http://www.sika-institute.se/.../Hur%20m%C3%A5nga%20%C3%A4r%20egentligen%20nummer%20ett%20i%20godstransporter.pdf
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sjofart begriansad. Den totala kostnaden brukar emellertid framhéllas som en
av lastbilens fordelar.

En stor nackdel med lastbilar dr dess miljo- och klimatpaverkan. Emellertid
finns det olika metoder for att mildra de negativa konsekvenserna, exempel pa
detta ar okad fyllnadsgrad, ruttoptimering samt eco-driving. Andra nackdelar
med lastbilstransporter dr sédkerhet och tringsel. Nér tunga lastbilar ar
inblandade i trafikolyckor far dessa till foljd av fordonets last, storlek och
tyngd, allvarliga konsekvenser. Sett ur ett traingselperspektiv dr det en nackdel
att dela vigutrymmet med personbilar. Generellt, och framfor allt ur ett
internationellt perspektiv, dr trdngselproblematiken liten 1 Sverige. I nirheten
av vara storsta stiader och vissa strategiskt viktiga platser och noder (inklusive
kombiterminaler och hamnar) upplever man emellertid trdngselproblem under
vissa av dygnets timmar.

Trots att den totalt transporterade godsméngden (i ton rdknat) med lastbil
trendméssigt sjunker, stiger det transportarbete lastbilarna utfor. Detta beror
dels pa okade transportavstind, dels pa forandrad genomsnittsvikt per
sdndning och dels pa ett 6kat antal transporter. En orsak till utvecklingen
aterfinns 1 industrins 6kade nyttjande av stordrifts- och skalfordelar samt
sammanslagning av tillverkande industrier. Tyngre lastbilar, med en totalvikt
over 26 ton, har okat kraftigt det senaste decenniet. Trenden har varit den
motsatta for bilar i det ndst tyngsta segmentet som minskat nagot dver tiden.
Foridndringarna av antalet fordon i de tvé kategorierna av mindre tunga fordon
(forvéxlas ej med létta lastbilar under 3,5 ton) har varit mattliga.
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Antal lastbilar per kategori
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Figur 4

Svenska lastbilar i inrikes trafik. Killa: SIKA (2006)

Enligt EU- normer fér lastbilar vara max 18,75 meter och viga maximalt 40
ton. Sverige och Finland har emellertid undantagstillstdnd fran denna regel
och tillats trafikera viagarna med fordon om 25.25 meter och med en maximal
vikt om 60 ton. Enligt VTI (2008) har undantaget varit framgangsrikt i det
avseende att mellan 62 och 71 procent av de tyngre fordonen i dagslaget
tillhor denna kategori. Enligt VTI skulle ett anvindande av den EU-
normerade lastbilen innebéra en samhéllsekonomisk forlust som naringslivet
primért skulle fa betala merparten av. En naturlig foljd av nyttjandet av dessa
storre fordon &r att lastbilen blir mer konkurrenskraftig 6ver ldngre avstand.
Emellertid ar det svért att dra slutsatser om hur detta pdverkar andra
transportmedel.

Aven om rapporten inte specifikt behandlar segmentet litta lastbilar s finns
det anledning att nimna dem da den tjénst de utfor kan vara en forutséttning
for godstransporter. Antalet litta lastbilar &r mycket stort, det finns langt fler
latta lastbilar &n tunga och de létta lastbilarna kor totalt sett fler kilometer per
ar an de tyngre. Enligt SIKA (2004) ar det godstransportarbete de utfor
emellertid begrénsat, kunskapen om flodena med ldtta lastbilar &r mindre
omfattade 4n den om tunga transporter da de lattare fordonen inte kan métas
pa samma sdtt samt att dessa transporter inte alltid utfors av professionella
aktorer.
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Sjofart

Sveriges geografiska ldge samt det stora beroendet av utrikeshandel ger
sjofarten en stark roll i det svenska transportsystemet. Sverige har ett 50-tal
allminna hamnar och ett antal lastplatser direkt knutna till industrin. Nio av
de tio storsta hamnarna har jarnvigsanslutning.

Den internationella efterfragan pé sjotransporter har under de senaste aren
vuxit snabbare dn nadgonsin tidigare. Utvecklingen &r ett resultat av en kraftig
okning av handeln mellan Asien, USA och dvriga Europa. Den vixande
transittrafiken tillsammans med godsfloden till och fran Sverige ger en
forutsittning for fortsatt utbyggnad av terminal-, lagrings- och andra
logistikfunktioner. Detta géller i hog grad i hamnarna, dar flera stora och
utvecklingsbara kombiterminaler redan finns lokaliserade.

Under 2007 omsatte de svenska hamnarna cirka 173 miljoner ton
avgiftspliktigt gods vilket innebér en 6kning med knappt 3 procent jamfort
fran foregéende &r. Under den senaste femarsperioden har farjornas
godsvolymer 6kat med néstan 30 procent, riknat i antal ton, att jamfora med
lastfartygens 6kning med knappt 9 procent. Av den totala avgiftspliktiga
godsvolymen uppgar andelen inrikes gods till ndstan 7 procent. Exportgodsets
andel uppgar nu till cirka 48 procent.

Antalet anl6p har under 2007 6kat for alla sjotrafikomraden utom tva. I de
flesta fall &r fordndringarna marginella. Den stdrsta minskningen dterfinns pa
Stockholm-Malaren dér antalet anlop minskat med sex procent. Den storsta
okningen noterar Vistkusten dir anlopen 6kat med nistan 12 procent. I bada
fallen ar det framst antalet anlop med passagerarfartyg som fordndrats.



e
>—<BANVERKET =% VAgverket

SJC')FA FRET A% _ | UFTFARTSSTYRELSEN

Swedish Civil Aviation Authority

28(82)

Datum: 2008-09-29
Beteckning:

SA10A 2008:1854

LS 2008-0511

F08-853/SA10
0403-08-01239

Ert datum: 2008-01-17

Er beteckning: N2008/243/IR

De 15 storsta svenska hamnarna. Hanterade kiloton 2007.

Figur 5

Hanterade godsvolymer i de 15 storsta svenska hamnarna (notera alltsa att Narvik inte ingar —
dir skeppades ca 18 000 kton) under 2007. Kélla: SIKA (www.sika-institute.se) den 3
september 2008.

Sveriges fyra storsta handelspartner &r enligt uppgift frain SCB (www.scb.se
den 8 september 2008) Tyskland, Norge, Danmark och Storbritannien. EUs
dominans i denna statistik dr stor men man kan notera att USA &r Sveriges
femte storsta partner betrdffande export och Kina den tolfte storsta avseende
importen. Dock skall det noteras att det finns en del betydande mojliga
felkédllor i materialet. SCB skriver angdende statistiken att | statistiken om
Sveriges varuhandel med andra EU-l&ander saknas uppgift om ursprungsland.
Det innebar att uppgift om handelspartner vid import ar lika med
avsandningsland i den svenska utrikeshandelsstatistiken om varor.” Detta
medfor att uppgiften om import frdn EU-ldnderna i manga fall 6verskattas”

Av figuren ovan framgér Goteborgs hamns absoluta sérstéllning. Goteborgs
hamn ir av nationellt, men dven av nordiskt, sdrintresse mycket till foljd av att
man har mdjlighet till oceangaende trafik.

Hamnarna har en central roll i manga transportkedjor. Den absoluta
majoriteten av godset som gér pa export eller import hanteras i en eller flera
av vara svenska hamnar. I manga av de moderna hamnarna sammanstrélar


http://www.scb.se/
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vég, jairnvig och sjofart. Hamnen, dess interna effektivitet, men ocksa
effektiviteten i de anslutningar som finns till den dr avgorande for
transportkedjans totala effektivitet och inte minst for att mdjliggdra en
effektiv sjotransport. Transportgruppen skriver, med hénvisning till siffror
frén 2004, angdende hamnarnas roll for utrikeshandeln att verkstadsvaror stir
for ungefir hilften av virdet av svensk export och import. Ovrig
utrikeshandel fordelas relativt jamnt dver skogsvaror, kemivaror,
mineralvaror, energivaror och dvriga varor.

Godshanteringen i hamnarna och kraven detta stéller pé infrastrukturen for
anslutande landtransporter och sjofartens egna majligheter till
spridning/inhdmtning av gods varierar. Hanterad godsmingd ar ett matt som
kan anvindas for att belysa vikten av god infrastruktur men det &r ett trubbigt
saddant. Anledningen dr att de hanterade godstyperna varierar stort mellan
hamnarna. Den hanterade godsméngden i hamnarna kan dérfor ses som en
indikator for var de tunga flodena finns (oftast i slutet eller borjan av de
nationella strdken). Runt dessa hamnar &r det viktigt att landinfrastrukturen
fungerar pa ett tillfredsstéillande sétt. Sjofarten har saledes stor betydelse inte
bara for de internationella transporterna utan dven for de nationella och hur
behovet av godstransportlosningar skall kunna uppfyllas.

Sjofarten ar under stindig utveckling. En tydlig trend inom sjofarten har varit
att man verkat for att ta till vara de stordriftsfordelar som é&r tydliga for
sjofarten. Alfred Marshall beskrev dessa redan 1920 genom att konstatera
att:” A ship's carrying power varies as the cube of her dimensions, while the
resistance offered by the water increases only a little faster than the square of
her dimensions; so that a large ship requires less coal in proportion to its
tonnage than a small one. It also requires less labour, especially that of
navigation...” vidare star det att ““... the small ship has no chance of
competing with the large ship between ports which large ships can easily
enter, and between which the traffic is sufficient to enable them to fill up
quickly” Framfor allt géller stordriftsfordelarna trafik som sker dver langa
avstand och i princip oavsett typ (sdsom containerfartyg eller bulkfartyg).
Begréansande faktorer for fartygens storlek har bl a varit den infrastruktur som
hamnar och kanaler utgdr. For att man skall kunna fortsétta att ta tillvara
stordriftsfordelar och fi en @n effektivare sjofart savél sett ur ett globalt,
europeiskt som nationellt perspektiv kan det komma att krévas strategiska
satsningar pa en vil fungerande hamn- och farledsinfrastruktur. Detta medfor
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att satsningar behover ske pé landtransportsidan for att effektivisera och
sakerstdlla leveranser till och fran hamnar men ocksa for att t ex bredda och
fordjupa farlederna till hamnarna. I hamnarna i sig finns det ocksa betydande
stordriftsfordelar vilket dr en anledning till att manga hamnar ser betydande
expansion framfor sig. Exempelvis nimner Goteborgs hamn att man vill
hantera dubbelt s& mycket gods om atta ar som man gor idag (2008). Med
farleder som inte utgor en fysisk begrénsning for trafiken finns mdjligheten
till effektiv konkurrens mellan hamnar och rederier sévil ur ett modalt som
intermodalt perspektiv. Denna typ av satsningar pa sjofartens infrastruktur
kan vara lampligt for ndgon form av samverkansfinansiering (OPS). Férutom
de satsningar som sker mot storre fartyg sker givetvis ocksa fordndringar
betriaffande destinationer. Nyligen har t ex en regelbunden godstrafiklinje
startat frin Sankt Petersburg via Goteborgs hamn och vidare mot kontinenten.
Teoretiskt sett finns det goda mojligheter for sjofarten att ta hand om
betydande godsfldden frdn de landburna transporterna. Emellertid ar det
praktiska problem att gora sa vilket bl a har med godskundernas virderingar
och infrastrukturella mojligheter att géra. Med goda infrastrukturella
forutsittningar kan dock attityder och beteenden péverkas.

Godsslag (6ver kaj) jan - mars 2008. Ton. Godsslag (6ver kaj) jan - mars 2008. Ton.

16% 2% 8%

2% 28%
32%
39%
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204 2%
27% 204
29% B Enhetsgods typ A: Containers, flak och kasetter B Enhetsgods typ B: Trailers, lastfordon, slap mm
o Enhetgods @ Enhetsgods typ C: Jarnvagsvagnar O Enhetsgods typ D: erigt ro/ro-gods
& Flytande bulk O lflytande bulk typ A: Mineraloljor o lflytande bulk typ B: Owrigt
0 Owrigt gods -] 9vrigt gods typ A: ?kogsprodukter O 9vrigt gods typ B: Jarn-och stalprodukter
B Ovrigt gods typ C: Owrig torrbulk @ Owrigt gods typ D: Annan last

Figur 6

Godsslag hanterad i hamn. Aggregerad t.v. och detaljerad t.h. Kélla: Sveriges Hamnar.
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Observera! De uppgifter som presenteras i figurerna ovan skall tolkas
varsamt. Anledningen &r att den bara redovisar gods som gér 6ver kaj. Manga
hamnar har betydligt storre godsomsittning om man innefattar gods som gér
landvégen till/frdn hamnen. Olika godstyper i ovanstaende pajdiagram skulle
paverkas i olika grad om de dven innefattade detta gods.

For att svenskt niringsliv skall kunna st starka i1 den internationella
konkurrensen har sjofartens funktion och effektivitet i transportkedjan en
sérstéllning. Infrastrukturen pa vara vattenvagar kommer med nédvindighet
att behova byggas ut for att hamnarna skall sta sig i den internationella och
nationella konkurrensen (intermodalt och intramodalt). Hur denna typ av
investeringar skall komma till stdnd och var dessa skall ske for att bidra till ett
sé effektivt utnyttjande av resurserna som mojligt har inte prioriterats i detta
arbete. Eftersom farledsinvesteringar ofta 4r mycket omfattande kan statligt
stod vara nodvéndigt.

Eco-driving dr ett omrade som diskuteras flitigt inom person- och
godstransporter pa vag. Emellertid har eco-driving dessutom natt sjofarten. I
Dagens Industri (31/7 2008) beskrivs hur rederier sparar pengar och minskar
miljopdverkan genom att dra ner farten pa grunt vatten.

Luftfart

Under de senaste trettio aren har det skett en tredubbling av de fraktvolymer
som hanteras pé svenska flygplatser, vilket motsvarar en 6kning med 4,5
procent per ar. Flygfrakten beréknas dver tid 6ka fortare dn den
personbefordrade, sévil i Sverige som internationellt. Under forsta halvaret
2008 har emellertid en vikande internationell konjunktur medfort att
fraktvolymerna i Sverige och Europa minskat nagot 1 jimforelse med samma
period foregaende ar. Den Overvigande delen av den svenska flygfrakten
hanteras pa Arlanda, Landvetter och Malmé Airport.

Mellan 1997 och 2007 6kade den globala flygfrakten med 55,3 procent. Forra
aret uppgick frakten till 41 miljoner ton enligt statistik frdn ICAO.
Huvuddelen, omkring 24,6 miljoner ton utgjordes av internationell frakt.
Resterande utgjordes av inrikesfrakt, dir USA har den storsta marknaden.
Liksom for passagerarflyget minskade fraktflyget i borjan av 2000- talet. Ar
2001 sjonk flygfrakten globalt med 5,9 procent som ett resultat av nedgangen
1 varldsekonomin (se figur 7).
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Fig. 7.
Utveckling av den internationella flygfrakten mellan 1970-2007.
Kalla: Luftfartsstyrelsen.

Fraktflyget ér 1 jimforelse med passagerarflyget mer kénsligt for ekonomiska
fordndringar och helt avhéngigt handelns utveckling. I figur 8 illustreras
relationen mellan BNP och handelns utveckling i férhallande till fraktflygets
utveckling frén 1993 till 2007. WTO (World Trade Organization) uppskattar
att den globala handeln kommer att uppvisa en arlig tillvixt med omkring 7
procent under en lingre period, ndgot som kommer att foljas av en tillvaxt for
fraktflyget.
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Fig. 8
Utvecklingen av fraktflyget frdn 1993 till 2007 i relation till BNP och handels utveckling.
Kalla: EU:s arsredovisning for flyg 2007.

I motsats till passagerarflyget ar fraktflyget koncentrerat till ett fatal floden
mellan tre olika regioner: Nordamerika — Asien, Europa — Asien samt
Nordamerika — Europa. Ménga bedomare anser att Asien (i synnerhet Kinas
inrikesmarknad) kommer att vara den dominerande fraktmarknaden fram till
2025. Redan nu intar Asien en viktig roll for flygfrakt. Bland de 20 storsta
flygplatserna for frakt &terfinns nio i Asien, sju i USA och fyra i Europa, se
tabell 1.

Varuproduktionen i Kina och dvriga Asien har tagit rejil fart under det sista
decenniet och exporten till bl.a. Europa har vuxit kraftigt. Det finns dirfor en
stor efterfragan pé flygfrakt fran framfor allt Kina till Europa. Eftersom
exporten fran Europa inte kan méitas med den frén Kina (viktrelationen ar
1:3,4), blir konsekvensen en 6verkapacitet i transporter frdn Europa. De goda
forutsattningarna for flygfraktexpansion i Sverige anses bero pé att den
svenska marknaden kan utnyttjas for att minska dessa problem med obalans i
de globala fraktflodena. Genom att géra en mellanlandning i Sverige och ta
upp svenskt exportgods till Asien kan beldggningsgraden 6ka och ekonomin
for operatdrerna forbattras.
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Olika typer av flygfrakt

Flygfrakt kan transporteras pa olika sitt. Ett alternativ &r i flygplan enbart
avsedda for godstransporter (freighters). Freighters erbjuder flygfrakt med
reguljdra avgangar. Dess specialitet dr transporter av gods med sdrskilda krav,
exempelvis vad giller storlek och 6mtélighet. Ett annat &r 1
passagerarflygplanens buk (pax-belly). Kapaciteten vid pax-belly ar
begrdansad men transportlosningen erbjuder frekventa avgéngar till atskilliga
destinationer med reguljar- och charterflyg. Flygfrakt kan ocksé transportas i
lastbil till eller fran ett nav for vidare befordran med flyg (trucking). For
Sveriges del innebér det att godset fraktas med lastbil till flygplatser utanfor
Sverige, vanligen till K6penhamn, Bryssel, Frankfurt eller Amsterdam, for att
dérifran fraktas vidare med flyg till slutdestinationen. Férekomsten av
trucking forklaras av att det ofta dr ekonomiskt fordelaktigt att frakta godset
till en storre flygplats for att dar samordna transporten med andra transporter
som har samma slutmal.

Flygfrakt anvénds for transporter dir snabbhet &r vitalt och for transport av
gods av hogt virde. Flygfraktens starka sida ligger ocksa i geografisk
rickvidd, flexibilitet, 14g stold- och transportskaderisk samt hog
leveranssékerhet. Exempel pa gods som ofta transporteras med flyg ér
maskinkomponenter (t.ex. reservdelar), elektronik, ldkemedel och varor som
har stort nyhetsvérde, sdsom tidningar och konfektion. Flygfrakt har ocksa
avgorande betydelse for transport av transplantationsorgan och levande djur.

Vikt- och volymmdssigt ar flygfrakten forsumbar i jamforelse med frakt
utford av andra trafikslag. Sett till virdet overstiger den emellertid det som
transporteras med jarnvag. I Sverige stir flygfrakten for omkring 20 procent
av landets exportvérde. Flygfrakten dr huvudsakligen internationell till sin
karaktédr och en mycket liten andel gar inom Sverige. Under 2007 uppgick
frakten pa de svenska flygplatserna totalt till 214 100 ton. Utrikesfrakten stod
for den storsta delen med 209 700 ton, en 6kning med 14 procent jaimfort med
foregéende ar. Arlanda stod for néstan hélften, 100 897 ton. I ett nordiskt
perspektiv dr Arlanda tredje storsta fraktflygplats efter Kastrup (395 506 ton)
och Helsingfors (136 513 ton).

Trangsel och nattrestriktioner vid de stora europeiska naven har medfort att
fraktbolagen alltmer borjat soka sig till alternativa fraktflygplatser. P4 senare
ar har flera asiatiska fraktbolag etablerat verksamhet pa Arlanda. De
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forbattrade fraktmdjligheterna mellan Sverige och Asien gor ocksa att frakt
som tidigare skulle ha truckats till Centraleuropa nu flygs direkt frdn Arlanda.

2.4 UTSLAPP, MILJOKONSEKVENSER OCH
ENERGIANVANDNING

Klimatpdverkande utslapp av koldioxid fran transportsektorn, exklusive
utrikes sjofart och luftfart var ca 20 miljoner ton &r 2006°. Det 4r en tredjedel
av Sveriges utsldpp av vixthusgaser. Utsldppen av CO2 frin godstrafik var
enligt trafikverkens berdkningar ca 4 miljoner ton &r 2007. Godstransporter
star siledes for ungefar 20 % av transportsektorns koldioxidutslapp.

Sveriges utsldpp av klimatgaser har berdknats till ca 60 miljoner ton ar 1990.
De totala utsldppsnivéerna inom Sverige har inte 6kat markant sedan dess,
ddremot har de omfordelats. Transportsektorn 4r den enda sektor som
kontinuerligt 6kat sina utsldpp. Orsakerna till denna utveckling star att finna
inom flera omraden. Bland dessa mirks bristen pa energieffektivisering och
okade godsfloden.

Olika transporter ger upphov till olika utsldpp av koldioxid per tonkilometer
pa grund av skillnader i typ av bréinsle och verkningsgrad. Det finns dock
svarigheter att berdkna dessa utsldpp eftersom det kan finnas olika perspektiv
pa hur man ska beakta systemgrinser. Tva tydliga exempel dr anvdndningen
av biodrivmedel och elektricitet. Den normala hanteringen av biodrivmedel ar
att man inte tillskriver den ndgra koldioxidutsldpp vid anvindningen eftersom
det forutsitts att koldioxiden tas upp igen av ekosystemen. Det innebér att
utslédppen av koldioxid vid tillverkning av drivmedlet inte beaktas i statistiken.
Pa samma sétt finns det olika sétt att beakta elektricitetens klimatpaverkan.
Vissa foretag och organisationer, inklusive Banverket, koper sa kallad gron el.
Man kan dé antingen betrakta utsldppen av klimatgaser som forsumbara,
eftersom den grona elen inte kommer frén fossilbaserad tillverkning. Man kan
ocksé hivda att om vi 6kar anvdndningen av gron el 1 Sverige s& kommer, pa
marginalen, effekten bli att Sverige exporterar mindre el till kontinenten som
ddarmed behover kora kolkondenskraftverk for att ersatta forlusten av den
svenska elen. Samtidigt innebdr 6kade utsldpp frdn kolkondenskraftverk pa
kontinenten att annan verksamhet méaste dra ner sina utsldpp eftersom

® Statistiska centralbyran, SCB & Svenska MilisSEmissionsData (SMED) p& uppdrag av Naturvardsverket
och Lansstyrelserna i samverkan ansvarade for siffrorna. Miljomalsportalen (2008-03-17)


http://www.smed.se/
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elproduktionen ingér i systemet for handel med utsldppsrétter. Ett tredje
problem ir att flygtransporter dven slédpper ut andra fororeningar dn koldioxid
som har olika klimatpaverkande effekt beroende pé vilken hojd utsldppen
sker.

Pé& samma sétt kan fragan om energidtgangen leda till avgransningsproblem.
Energieffektivitetsutredningen foreslar i sitt delbetinkande SOU 2008:25 att
viktningsfaktorer ska anvidndas for att omvandla slutanvénd energi till
primérenergi, det vill sdga att man ska ldgga till den energiméngd som atgétt
for produktion och distribution. De faktorer som de valt framgar nedan.

Viktningsfaktor for Viktningsfaktor for
Energislag/bransle genomsnitt marginal
El 1,5 2,5
Fjérrvirme 0,9 1
Fjéarrkyla 0,4 0,4
Oljeprodukter 1,2 1,2
Fasta biobrinslen 1,2 1,2
Fig 9

Sammanstillning av utredningens viktningsfaktorer for el, fjarrvarme, fjarrkyla, oljeprodukter
samt biobrénsle

Valet av dessa faktorer har ifrdgasatts av Energimyndigheten.

Oaktat detta dr energiférbrukningen ett viktigt matt eftersom tillgangen till
anvindbar energi kommer att vara begrdnsande. Om man exkluderar en
diskussion om primérenergi och fokuserar pa slutanvdandningen av energi blir
resultatet som tabellen nedan.
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Energiatgang

(kWh/tonkm) 2007 2020
Godstag 0,04

Sj6fart utrikes 0,07 0,07
Sjofart inrikes 0,04 0,04
Kortvaga lastbil 0,55 0,52
Langvaga lastbil 0,19 0,18
Flyg 5,94

Fig 10

Energidtgéng for transportmedlen. Forutom energiatgang till fordon krévs energi i anldggning
och terminalverksamhet, som inte &r inrdknat i siffrorna. Underlag: Trafikverken

Det ér uppenbart frdn denna tabell att sjofarten och jarnvégen ar
energieffektiva transportmedel, &ven om man tar hansyn till
primédrenergifaktorerna. Samtidigt dr det viktigt att framhalla att
transportsitten bara 1 undantagsfall dr att betrakta som perfekta substitut. Den
nytta transporten ger upphov till for transportkdparen och slutkunden skall
vagas mot fororsakat utslapp och kostnadsansvar.

2.5 PROGNOS

EET-strategin (Naturvardsverket, Banverket et al. 2007) som framlagts
gemensamt av Banverket, Energimyndigheten, Luftfartsstyrelsen,
Naturvirdsverket, Sjofartsverket och Vigverket innehéller bland annat en rad
forslag pa atgérder 1 avsikt att begriansa transportsektorns miljopaverkan. I den
prognos som tagits fram och som ska utgora underlag till de
samhiéllsekonomiska kalkyler som gors ingar nagra nya avgifter som ett led i
denna styrning, och som ocksa har biring pa godstransporterna. De viktigaste
atgarderna ar:
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¢ Bensin- och dieselskatten hojs med 75 ore per liter (exkl. moms) och
dérefter rdknas skatten pa brinslet upp arligen till 2020 med den totala
BNP-utvecklingen (ej BNP/capita).

¢ Kilometerskatt for lastbilar infors differentierad pa titort respektive
landsbygd enligt SIKA Rapport 2007:5. Genomsnittlig
marginalkostnad per tkm &r 1,08 kr i landsbygd och 2,85 kr i tétort.

e Fordonsskatt: Dagens CO2-komponent dr 15 kr/g for fossila brianslen
och 10 kr/g for alternativa. CO2-komponenten hojs till 25 kr/g CO2
och (10/15)*25 kr/g CO2 for alternativa brénslen, komponenten tas ut
for utslapp 6ver 120 gram CO2/km. Dieselbeskattningen gors
jamforbar med bensinbeskattningen &r 2010, dvs skatten per CO2-
enhet blir densamma. Samtidigt tas den sirskilda ”straff’-faktorn for
diesel bort i fordonsskatten.

Effekterna av dessa atgirder avspeglar sig i prognosen i form av en 6kad
efterfrigan pa jarnvégs- och sjotransporter pa ’bekostnad” av lastbil.
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Fig 11

Forandrade godstransportfloden for jarnvag till ar 2020. Kalla Banverket och Végverket Konsult. Roda streck —
6kning; gréna - minskning.

Studerar man bara de fordndringar som sker 1 jirnvagsnitet under perioden, s
foljer de ganska vil de strdk dir det sker utbyggnad av nya banor eller
kapacitetshojande investeringar. Storsta fordndringen ror Botniabanan, men
dven straken Véster om Vinern, Godsstraket genom Bergslagen och Sodra
stambanan far stora godstrafikokningar. I Skane sker en 6verflyttning av trafik
fran Markarydsbanan till Vistkustbanan.

Lastbilstrafiken okar framfor allt kraftigt kring de storsta stiderna men man
kan ocksa notera, av ovanstaende och nedanstaende figurer, att strakens
stabilitet och attraktivitet kvarstdr. Vissa vigar kommer att fi minskad trafik
bl a till f6]jd av att godstrafiken prioriterar att nyttja det bésta vignitet.
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Forandrade godstransportfloden for vég till &r 2020. Kélla Banverket och Végverket Konsult.

Rdda streck — 6kning; grona - minskning.

Prognososakerhet

Trafikprognoser med ett horisontar som ligger relativt langt fram i tiden, ar
beroende av att ett antal ingdende forutsittningar och antaganden om den
fortsatta utvecklingen pa en rad omraden. Det ror sig om ekonomins
utveckling, hur transportkostnader foridndras for olika transportslag, vilken
niva som satsningar pa infrastruktur kommer att ligga pa,
anldggningskostnaders utveckling, m.m. Om forutsattningarna visar sig bli
vasentligt annorlunda dn vad som antagits 1 nagot avseende, kommer
naturligtvis inte transporterna att utvecklas enligt prognoserna i sin helhet. I
prognosers natur ligger att de dr osdkra uppskattningar om en framtida
utveckling baserat pa en rad antaganden.
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3 Mal
3.1 NATIONELLA TRANSPORTPOLITISKA MAL

Utgéngspunkten for planering av transportsystemet ér det transportpolitiska
malet om samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning fér medborgarna och naringslivet i hela landet. Till
detta dvergripande transportpolitiska mél tillkommer sex delmél om
tillganglighet, regional utveckling, jamstalldhet, transportkvalitet,
trafiksékerhet och miljo.

Bland de etappmal som har formulerats har vissa stark baring pd denna
godstransporterna sd som de behandlas 1 denna rapport. Dessa diskuteras
nedan.

Transportsystemet skall utformas sé att medborgarnas och néringslivets
grundldggande transportbehov kan tillgodoses. Transportkvaliteten skall vara
hog, tillgdngligheten inom regioner samt mellan regioner och omvérlden bor
successivt forbattras samtidigt som tillgdngligheten inom storstadsomraden
och mellan titortsomrdden bor oka.

Tillgdnglighetsmélet inbegriper &ven ambitionen att tillgéngligheten till
malpunkter for varu- och servicetransporter i storre tatorter skall 6ka liksom
tillgingligheten till knutpunkter for effektiv omlastning av gods mellan
transportslag. For att detta mal skall uppnas skall bland annat tillgdngligheten
och kapaciteten i Banverkets jarnvigsnit 6ka och nyttjas mer effektivt.
Sjofarten skall kunna bedrivas sédkert aret runt pa samtliga svenska hamnar av
betydelse; ingen hamn av betydelse ska vara otillgdnglig pa grund av is.
Likasé ska viktiga ndringslivsvigar, inklusive broar, pd det statliga vignétet
ha full bérighet &ret runt. Viktiga néringslivsvégar i behov av rekonstruktion
(inklusive tillhérande broar och tunnlar) bor atgérdas for 6kad tillganglighet.

Kvaliteten i1 det svenska transportsystemet bor, mitt 1 termer av tillforlitlighet,
trygghet, flexibilitet, bekvamlighet, framkomlighet samt tillgang till
information successivt forbattras. Sverige bor arbeta for att kunna jaimfora
dessa kvalitetstermer med 6vriga EU-ldnders. Exempelvis ska prioriterade
sjofartsfarleder, inklusive anslutande farvatten, vara sjomatta enligt den
internationella standarden ITHO S-44 senast ar 2014.
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Det langsiktiga malet for trafiksdkerheten ska vara att ingen dodas eller
allvarligt skadas till f61jd av trafikolyckor inom végtransportsystemet.
Transportsystemets utformning och funktion ska anpassas till de krav som
foljer av detta. Antalet dodade och allvarligt skadade till f61jd av trafikolyckor
inom alla transportslag bor, i enlighet med nollvisionen, fortldpande minska.
Den ska dven bidra till att miljokvalitetsmalen uppnéas. Mélet ar att utsldppen
av koldioxid fran transporter i Sverige r 2010 bor ha stabiliserats pa 1990 érs
nivé, Kyotoavtalets basar. Energieffektiviteten for godstransporter och
persontransporter skall 6ka. Halter av kvdveoxid och partiklar ldngs det
statliga végnitet ska inte Overskrida faststéllda miljokvalitetsnomer.
Transportsystemets utformning och funktion ska samtidigt bidra till att uppna
malet for den regionala utvecklingspolitiken samt motverka nackdelar av
langa transportavstand.

Pagaende revidering av transportpolitiska mal

SIKA har fatt i uppdrag att arbeta fram nya transportpolitiska mél. Dessa &r
dnnu inte antagna. | arbetet med de nya malen foreslds det dvergripande
mélet for transportpolitiken vara att utveckla tillgangligheten pa ett
samhéllsekonomiskt effektivt och langsiktigt hallbart satt (prop 1997/98:56).
Tillgéinglighet, definieras som mdjligheten att 6verbygga geografiska avstand
for att skapa narhet och kontaktmojligheter, s& behoven hos medborgare,
naringsliv och offentliga organisationer kan tillgodoses.

Kravet pa samhéllsekonomisk effektivitet innebar att tillgéngligheten ska
utvecklas med bésta mojliga balans mellan skapad nytta och kostnader,
inkluderat eventuell negativ padverkan pa samhille och milj6. Enligt forslaget
foreslés det Gvergripande mélet omges av tre villkorsmaél,

e Sikerhet och trygghet
e Jamstilldhet och fordelning

e Miljp



e
>—<BANVERKET =% Vdgverket 43(62)

Datum: 2008-09-29
Beteckning:

41y

) 1A A8 LUFTFARTSSTYRELSEN SAL0A 2008:1854

SJOFARTSVERKET et G Aot oy LS 2008-0511
F08-853/SA10
0403-08-01239

Ert datum: 2008-01-17
Er beteckning: N2008/243/IR

3.2 MILJOKVALITETSMAL OCH
MILJOKVALITETSNORMER

Transportpolitiken beskriver ett samhille déir transporterna har en stark roll
och forvintas att 6ka. Samtidigt 6kar energianvindningen medan
energiproduktionen stér infor en brist- och omstillningssituation. For att 6ka
energieffektiviteten och begrinsa klimatpaverkan finns idag ett antal
miljokvalitetsmél och miljokvalitetsnormer som beskriver de egenskaper som
natur- och kulturmiljon méste ha for en miljoméssigt héllbar
samhéllsutveckling.

Miljokvalitetsmalen &r 16 till antalet. Samtliga myndigheter och verk har i
uppgift att beakta malen. De mél som &r speciellt relevanta for NG ér:

Begransad klimatpaverkan, Frisk luft, Bara naturlig forsurning, Skyddande
ozonskikt, Ingen 6vergddning, Levande sjoar och vattendrag, Hav i balans,
levande kust och skéargard, Ett rikt vaxt- och djurliv, Giftfri miljo,
Grundvatten av god kvalitet och God bebyggd miljo.

Ett styrmedel for att miljokvalitetsmalen skall uppnas &r
miljokvalitetsnormerna vilka ar 1999 inférdes i miljobalken.
Miljokvalitetsnormerna r juridiskt bindande och faststills av regeringen for
att forebygga eller atgirda miljoproblem. De mest relevanta
miljokvalitetsnormerna for NG géller normer for utomhusluft samt normer for
omgivningsbuller.

3.3 EU-MAL

Vil fungerande transporter dr ett viktigt medel for att nd de mal for
ekonomisk och social utveckling som formulerats av bdde den svenska
riksdagen och pa europeisk niva. Effektiva transporter dr ocksa en
forutséttning for EU:s Lissabonstrategi att gora Europa till ”virldens mest
konkurrenskraftiga och dynamiska kunskapsekonomi” ar 2020. Den
europeiska transportpolitiken syftar till att forse medborgare och néringsliv
med ett effektivt transportsystem som kidnnetecknas av:
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e Stor rorlighet for medborgare och néringsliv

e Miljéanpassning

o Trygg energiforsorjning

¢ (Goda anstillnings- och arbetsvillkor

e Skydd och sdkerhet for resenérer och allminhet
e Innovativ utveckling

e Internationellt samarbete

Som ett medel for att nd de 6vergripande mélen man satt upp inom EU arbetar
man med olika typer av godstransportkorridorer inom alla transportslag
(sdsom Trans European Transport Network, TEN-T).
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4 Funktioner

For att na de politiskt satta mal som beskrevs i kapitel 3, men ocksa mal av
mer foretagsekonomisk karaktér tar diskussionen i detta kapitel sin
utgdngspunkt i de funktioner som omgérdar den ur mélperspektivet sett
lyckade transporten. Denna typ av funktioner kan alltsd aterfinnas savél pa det
transportslagsdvergripande planet som pa den mer detaljerade nivan.
Funktionen kan sigas utgora ett ramverk for de medel som kan skapa
mojligheter till en effektiv godstransportlosning.

4.1 ONSKVARDA FUNKTIONER

Ett vil fungerande godstransportsystem dr avgdrande for niringslivet och
goda forutséttningar for godstransporter dr en forutsittning for hallbar tillvaxt
och vilfard. Godstransportsystemet bor préiglas av flexibilitet, tillforlitlighet,
tillganglighet, sékerhet, kvalitet och prisvirdhet.

Sveriges avstdndshandikapp 1 jimforelse med 6vriga Europa stiller hoga krav
pa logistikens effektivitet. Transporteffektiviteten blir speciellt viktigt da de
energi- och miljorelaterade kostnaderna dkar med avstdnden. Ny teknik, samt
okade overforingsmojligheter mellan transportslag bor darfor vara enkelt och
tillgangligt. Huvudvégnatet, jirnvéigen, luft- och sjofarten bor vara
sammankopplade med de noder som pekas ut som strategiskt viktiga for att
fulla systemeffekter ska uppnas. Noderna och straken skall d&ven ha goda
internationella kopplingar. Redogorelse for onskvirda funktioner for viktiga
nationella strdk och noder, samt ett europeiskt perspektiv presenteras nedan.

Hog och jamn framkomlighetsstandard 4r ocksé en vital funktion for
godstransporterna vilka skall erbjudas god framkomlighet utan stérningar i
form av hinder eller onddiga omvégar. Infrastrukturen skall vara av hog
standard och hélla hoga nivaer pé drift och underhall. Hamnar, jarnvégar och
végar skall inte lamslas av plotsliga barighetsnedséttningar eller normala
vinterforhallanden. Det skall vara mojligt att transportera aret om.
Infrastruktursystemet méste vara robust med lag sarbarhet. Forhojd sdkerhet
for last, fordon och forare ska ge sékrare och tryggare transportkedja.
Transportniringen i Samverkan'® (2008) menar att fokus for infrastrukturella
investeringar i allt for 14g grad &r pa drift och underhall till forman for stora

1% Grupperingen bestér av TransportGruppen med sina atta forbund samt Féreningen Svenskt Flyg,
Svenska Bussbranschens Riksférbund, Branschforeningen Tagoperatérerna, Svenska
Taxiférbundet, Sveriges Akeriféretag, SLTF och Svenska Petroleuminstitutet.
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nya infrastruktursatsningar. Att infrastruktur av simre kvalité kan medfora
stora kostnader for niringslivet vittnar ocksé en rapport fran Skogforsk (2008)
om. De menar att bristande barighet 4samkar kostnader om ca 650 miljoner
kronor per ar for Skogsindustrin. Vidare skriver man att prioriteringen av
infrastruktursatsningar bor utga frén stora floden 1 transportstrdk som
overskrider geografiska och transportslagsgranser.

Funktion definieras i rapporten som “en egenskap som infrastrukturen har
vilken har baring pa framkomlighetsdimensionerna (sdsom tidsatgang,
komfort, kvalité etc.)”.

Pé vég- respektive jarnvigssidan dr analysen djupare for att tydligt koppla
samman funktioner och atgérder. For sjofarten noterar vi att de viktigaste
funktionerna &r:

e Farledsinsatser
| detta ingar bl a olika typer av fast respektive flytande utmarkning,
farledsforbattringar etc.

e [sbrytning

e Sjoinformationsinsatser
Inom denna gruppering finner man bl a lotsning, sjégeografisk
information och trafikinformation

e Sédkerhetsaspekter
T ex sjoraddning och krisarbete.

4.2 FUNKTIONER I VIKTIGA NATIONELLA
VAGSTRAK

I likhet med EU:s strategi om “’grona korridorer” har Vigverket utrett idén om
ett huvudvagnat for langvéga godstransporter (HVN). Tanken ar att kvaliteten
pd HVN och utbudet av tjinster ldngs det ska vara bittre @n alternativens.

Man kan argumentera for att kostnaden fOr att anvénda ett annat transportstrak
bor vara hogre dn for det ofta ”gronare” HVN-nétet. Fordelarna av att
koncentrera den tunga trafiken till detta nit ar tydliga savil for akare som for
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samhille. Konsekvenserna av ett HVN kan emellertid vara negativa for icke-
prioriterade omraden i och med minskad attraktivitet vilket kan fa negativa
konsekvenser for 16nsamhet och konkurrenskraft. Atgirder som skall stodja
HVN:s attraktivitet pa andra vigalternativs bekostnad bor déarfor vara vil
analyserade.

De grundldggande kriterier for Vagverkets HVN-nit ar:

1. Att vdgen ingér i ett sammanhingande strak, med en stor andel
langviga transporter samt &r viktig ur ett nationellt
ndringslivsperspektiv.

2. Att vigen knyter samman storre godsnoder.

3. Att vigen knyter samman huvudorter i landets
arbetsmarknadsregioner.

Onskvirda funktioner for detta nat &r:

1. Jamn framkomlighetsstandard vad avser kontinuerlig framkomlighet
med hog standard utan stérningar i form av hinder eller onddiga omvégar.
Rekommenderad hastighet bor inte inskrdnka pa lastbilarnas mojlighet att
kora 1 80 km/h.

Exempel:

e Passage genom tatorter med MKN-problem (miljo- och kvalitetsnorm)
bor undvikas.

e Planskilda korsningar bor efterstravas. Omprovning av korsningar
utefter vagnatet.

e Variabel hastighetsgranser bor efterstravas.

e Stigningsfalt vid langre (>750 meter) backar med lutning storre &n 3
%.

o Atgardsprogram for reducering av fysiska hastighetsreducerande
atgarder.

e Trafiksignaler pa landsbygd bor ha prioritering for tung trafik
(Lhovra-prioritering).

2. Koppling strategiska noder. Huvudvégnitet kopplas ihop med de noder
som har pekats ut som strategiskt viktiga. Hamnar, och kombiterminaler samt
kanske dven i ndgot fall flygplatser, utgdr de noder som bor ges prioriterade
vad géller kopplingen till HVN.
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3. Service och stdd. Langs med det utpekade vagnétet bor stod under
transporten finnas. Sdkerhet for last, fordon och forare ger sikrare och
tryggare transportkedja.

Exempel:

e Rastplatser/serviceplatser med lampliga intervall

e Sakra Overnattningsplatser vid strategiska punkter

e Mindre P-fickor for stopp och tillsyn

e Mobilteletackning

e FOrhojd trafikinformation (Ett exempel ar det samarbete Vigverket
under 2008 inlett med ”Trucknet Radio” med avsikten att fordjupa
informationsutbyte mellan aktdrer som arbetar med néringslivets
transporter.)

4. Hog standard av drift och underhall. En av de avgorande faktorerna for
en transports effektivitet ar vigens standard. Spérbildning och ojamnheter
bidrar till 6kad transportkostnad och ddrmed 6kade utslépp. Klimatméssiga
variationer sdsom tillfdlliga barighetsnedsittningar och vinterforhéllanden ger
sdmre forutsattningar for att kunna planera transporterna pé effektivaste sitt.
Spérbildning och smalare vigar under vinterhalvéret gor transporterna mer
osdkra. En precisering av hojd standard for att minska de merkostnader som
transporterna belastas med dr onskvért.

5. Sarbarheten. Hindelser utefter viignitet medfor icke planerade transporter,
omvégar eller stopp i trafiken. En minskning av de sdrbarhetsnivier som finns
pa det utpekade végnitet dr av hogsta prioritet. Bedomningen av sarbarhet ar
en funktion av konsekvens och sannolikhet for storning. Sortering av
vagavsnitt dr ldmplig med avseende pa merkostnader pga storning.

I nedanstaende figurer ser man t.v. vilka vdgar som under 2007 betraktades
tillhora HVN-nétet och t.h. hur trafikarbetet ser ut péa detta nit.
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Figur 7 a och b.

Huvudvégnitet for ldngvdaga gods (HVN) — T.v. Ett huvudvdgnit for langvéga
godstransporter(2007) T.h. HVN med trafikvolym indikerad av floden maétta i kton. Kélla a:
Viagverket b: Végverket Konsult.

4.3 FUNKTIONER FOR JARNVAGEN

Idag ar godsmarknaden pa jarnvég i Sverige helt avreglerad. Med betydligt
fler aktorer har fler tjénster erbjudits transportkdparna och priskonkurrensen
jarnvigsaktorerna utsétts for har hardnat. Detta har resulterat i 6kande
transporter pa jarnvag. Att allt fler aktorer vill nyttja sparen och terminalerna
har lett till en 6kad kapacitetsbrist i jairnvagssystemet. Utvecklingen de
senaste dren har gatt mot fler men kortare tdg. Detta foljer en traditionell
fordndring mellan lag- och hogkonjunktur. I lagkonjunktur tenderar man att
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kora farre men ldngre tdg medan det omvénda forhallandet rader i en
hogkonjunktur.

Funktionskraven for jarnvédg innebdr i forsta hand att forbéttringar i den
befintliga anldggningen.

Det finns en stor potential att 6ka jarnvagstrafiken pa det strategiska godsnétet
genom att 6ka volymen transporterat gods per tdg. KTH har i sin utredning
Effektiva tagsystem for godstransporter - en systemstudie (Nelldal, B-L et al,
2005) berdknat transportkostnadsindex for okade axellaster och dkad
lastprofil. For tunga godstransporter minskar kostnaden med 9 % om
axellasten kan oka fran 22.5 ton till 25 ton. For volymgods kan en 6kning fran
lastprofil G1 till lastprofil C medfora en transportkostnadsminskning med hela
28 %. Detta &r en effekt av att transporterat gods per vagn okas, dock
begrinsas transportkapaciteten per tdg dven av tiglidngd och tagvikt. Genom
att 6ka maximala taglangden fran 630m till 750m kan volymen gods dka
ytterligare med upp till 20 % per tdg forutsatt att tillricklig dragkraft finns att
tillga. Det finns alltsa en potential att 6ka nettotransportarbetet markant utan
att tillfora jarnvagssystemet ett enda tag ytterligare. Det forutsdtter dock att
dven jarnvigsforetagen investerar i lok och vagnar som kan nyttja de
forbéttrade funktionerna, men dven niringslivet och transportmarknaden
efterfragar detta enligt studien Tunga Tég, Studie for
Skogstransportkommittén (TFK Mattias Skoglund, Peter Bark 2007).

Genom att utrusta lok med kraftatermatning och bygga elkraftsystemet for att
klara detta kan elkraft som genereras vid inbromsning minska
energiforbrukningen vésentligt.

Utbyggnaden ér till viss del redan paborjad, men maste genomforas
systematiskt for hela det strategiska godsnitet pé jarnviag samt for viktiga
anslutande banor. For det strategiska godsnétet pa jarnvég bor foljande
funktionskrav stéllas upp (undantaget Malmbanan som har sarskilda
funktionskrav).
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e Stax 25 med 8 ton/meter utan hastighetsrestriktioner
e Lastprofil C

e Vagnvikter >1400 ton bakom RC-lok dir s& dr mdjligt (undantaget
Stambanan genom 6vre Norrland).

e Tillaten taglingd 750m pa linje och tdgbildningsplatser/godsterminaler

e Kraftforsorjning som medger tagvikter efter behov samt el-
atermatande bromssystem

Dessa funktionskrav bor dven gélla anslutande banor med stora godsfloden.

Pa flera strackor &dr utbyggnaden klar men manga viktiga striackor saknas for
att systemeffekter ska uppnas.

Detta medger okade godstransporter med 6kad nettovikt/tdg, och ger
minskade transportkostnader. En forsiktig bedomning ar att volymen
transporterat gods kan 6ka med upp till 20 % utan att antalet tdg okar. En
okad konkurrens mellan olika jairnvagsforetag och kraven pé leveranstid och
regularitet kan dock 1 viss man motverka detta.

44 VIKTIGA NATIONELLA NODER

En viktig forutsittning for att transportsystemet skall leva upp till
néringslivets krav och de olika transportmedlens fOrutsittningar utnyttjas
optimalt dr att de olika ldnkarna i transportkedjan samverkar pa ett effektivt
sétt. De strategiska hamnnoderna och kombiterminalerna har en speciellt
viktig funktion i detta sammanhang. For att dessa noder skall fungera effektivt
krévs anslutande infrastruktur i form av végar och jarnvdgar med god
koppling till det dverordnade nétet samt tillrdcklig standard och tillforlitlighet.

I utredningen Hamnstrategi — strategiska hamnnoder i det svenska
godstransportsystemet SOU 2007:58 presenteras en rad strategiska hamnar.
Till dessa hor Goteborg, Helsingborg, Malmo, Trelleborg, Karlshamn i
samverkan med Karlskrona, Norrkdping, Stockholm (Kapellskir), Givle,
Sundsvall och Lulea.
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I utredningen angavs sex kriterier vilka véglett prioriteringarna:

e godsomsittning — godsvolym, godsets virde, antal lastenheter, férjetrafik
samt mojligheter att erbjuda intermodala 16sningar

¢ infrastruktur — befintlig infrastruktur till och fran samt inom hamnen
¢ miljé — miljodifferentierade hamnavagifter, aktivt miljoarbete i hamnen

o sikerhet och skydd — arbetsmiljo, trafiksékerhet och skyddsarbete i
hamnen

e utveckling — utvecklingspotentialen for hamnen

e samarbete — huruvida hamnen i olika former samverkar med andra
hamnaktorer 1 och utanfor regionen eller nationen.

I Banverkets rapport Ett strategiskt nat av kombiterminaler - intermodala
noder i det svenska godstransportsystemet samt betdnkandet Strategiska
godsnoder i det svenska transportsystemet — ett framtidsperspektiv (SOU
2007:59) pekas en rad kriterier ut for strategiska noder. De ska:

e finnas vid stora produktions- och konsumtionsomraden

e finnas i de l4gen som utgdr naturliga start- och slutpunkter — koppling
till viktiga internationella transportstrak.

e Ska ligga i strategiska ldgen — dér de stora straken méts.
e Ska ligga dédr det &r latt att byta mellan trafikslag och omfordela floden

e Det ska dérutdver finnas ett tillrackligt antal noder for effektiv
konkurrens mellan olika transportmedel.

Som strategiska kombiterminaler foreslogs Luled, Malmo, Goteborg,
Jonkdping, Hallsberg, Stockholm, Umed och Almhult.

Strategiska flygplatser har ocksa utpekats. I Flygplatsutredningen (SOU
2007:70) presenteras ett antal utgangspunkter for valet av strategiska
flygplatser:
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o Tillgénglighet enligt de transportpolitiska malen
e Samverkan mellan transportslagen

e Faktisk och prognostiserad utveckling

Som nationellt strategiska flygplatser foreslds Arlanda, Arvidsjaur, Bromma,
Kiruna, Landvetter, Luled, Malmd, Umea, Visby och Ostersund. I utredningen
var emellertid inte godstransporter i fokus.

De flesta av de strategiska hamnarna och flertalet kombiterminaler &r beldgna
inom eller 1 direkt anslutning till kommunernas vdghéllningsomréde. Trots det
skiljer idag vaghallningsansvaret ganska mycket. I en hamn eller terminal kan
grinsen ga vid infarten till hamnen eller terminalen medan den i en annan kan
gé 1 utkanten av staden. Det vore en fordel om statens ansvar ges en tydligare
innebdrd och att ansvarsforhallandena blir mera likvardiga mellan hamnarna
eller terminalerna. Terminalernas placering ér ofta avgérande for de
citylogistiska mdjligheterna vilket har stor pidverkan pa, framfor allt, kortviga
transporter och distribution. God samverkan och dialog mellan staten,
regioner, kommuner och givetvis niringslivet torde vara avgérande i detta
avseende.

Trafikverken stiller sig i huvudsak positiv till att man genomfor riktade
infrastrukturella satsningar mot de noder som ovan ndmnda utredningar (SOU
2007:58 respektive 2007:59) pekat ut med de kriterier, villkor och
forutséttningar som anges och att en god uppfoljning och utvérdering sker. Ett
statligt utpekande av godsnoder av olika slag, med krav pd adtaganden som ska
uppfyllas, ger stod for en langsiktig inriktning av samhélls- och
infrastrukturplaneringen. Ett utpekande innebér att godstransportkdpare och
systemets aktorer ges mer langsiktiga planeringsforutsdttningar for sin
lokalisering av verksamheter och hur man kan organisera sina produktions-
och distributionslogistiska 10sningar.

Emellertid dr det viktigt att sddana satsningar inte far riskera att konservera
dagens transportsystem och himma dess dynamiska utveckling.
Marknadskrafterna méste ha avgorande betydelse for att effektiviteten 1
transportsystemet som helhet skall kunna utvecklas. De successiva
omprdvningar som utredningarna foresldr dr darfor centrala. De utpekade
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godsnoderna menar vi dr naturliga och foljer vél de stabila godsstrdk som
néringslivets transporter nyttjar.

Emellertid vill trafikverken poédngtera att det dr av yppersta vikt att
marknadskrafterna ges utrymme for andra orter/terminaler att utvecklas och
uppkomma. Dessa skall senare ges mdjlighet att komplettera eller ersétta
ndgon av de utpekade terminalerna. Vidare bor ett “’strategiskt nét av
kombiterminaler” dven kunna inkludera andra terminaler 4n de ovan nidmnda
for att ”helheten skall kunna vara storre én delarna”.

45 INTERNATIONELLT PERSPEKTIV

For att hantera transportnéringens stora fossilbransleberoende arbetar EU med
en logistikplan. I manga ar har EU dérfor verkat for en verflyttning av
transporter fran vag till jarnvidg och sjofart (inklusive sa kallade inland
waterways). Hosten 2007 publicerades EU:s handlingsplan for logistik
Freight logistics action plan. I denna ldggs stor vikt vid sa kallade grona
korridorer.

Det Grona Transportpaketet antogs av EU-kommissionen den 8 juli 2008 se
http://ec.europa.eu/transport/greening/index_en.htm). Det dvergripande syftet
med paketet dr att gora transporterna utveckla hallbarheten for transporterna.
En korrekt prissittning och en 0kad internaliseringsgrad av externa effekter
hor till huvudkomponenterna i detta arbete. I paketet ingar tva initiativ:
Forslag till bedomning av de externa transportkostnaderna och en strategi for
hur de externa transportkostnaderna kan internaliseras i alla olika
transportsitt, For vigtransporter ingar ett konkret forslag om dndring av
Eurovinjettdirektivet for att mojliggora en storre differentiering av avgifter
baserat pa marginalkostnader for externa effekter. En dndring i direktivet
mojliggdr ocksa en 6kning av internaliseringsgraden for jdrnvégstransporter.
For jarnvégstransporter ingar forslag om hantering av jairnvagsbuller.

Idén med transportkorridorer utmérks av en koncentration av godstrafik
mellan stora centraler och av relativt 1dnga transportstrickor. Grona
transportkorridorer dr benimningen pa ett integrerat transportkoncept inom
vilket nirsjofart, jarnvégstransporter, transporter pa inre vattenvigar och
vagtransporter kompletterar varandra for att gora det mojligt att vélja
miljovénliga 16sningar. Syftet med de grona korridorerna ar séledes att
bemota de 6kande trafikvolymerna och samtidigt frédmja en hallbar milj6 och
energieffektivitet. Korridorerna ska utrustas med ldmpliga
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omlastningsanldggningar pa strategiska platser. Ambitionen med de gréna
korridorerna utvecklas ocksé nagot i de dokument som gar under
samlingsnamnet ”Greening Transport Package”
(ec.europa.eu/transport/greening/index_en.htm den 21 augusti 2008).

EU:s handlingsplan for logistik fokuserar &dven pa:

* Informationsflddet runt transporterna (Internet for Cargo)

* Administrationen och regelverken runt transporterna

* Kompetensen runt transporterna
* Tjansterna i transportsystemet

e Tatorter

Enligt Europeiska kommissionens analys av planen blir de forvéntade
effekterna av ett genomforande:

« Bittre utnyttjande av transportinfrastrukturen
« Bittre hantering vid grinsdvergingar

* Bittre integration mellan transportslagen

* Bittre kvalitet i varje transportled

» Hogre kompetens inom omradet

Infrastrukturella investeringar utanfor Sveriges granser kan mycket vl ha
avgorande betydelse for det nationella godstransportsystemets funktion. Ett
exempel kan t ex vara en fast forbindelse Gver Fehmarn Bilt''. Givet att man
vidtar nddvandiga dtgarder for infrastrukturen pa anslutningar etc torde de
positiva effekterna for jirnvagen vara relativt sett storre 4n motsvarande for
vagsektorn. Den positiva effekten for svenskt néringsliv kommer troligen att
vara omfattande. Framfor allt kan man vinta sig att effekten blir stor i

! Den 3 september 2008 skrev Danmark och Tyskland under ett avtal om att bygga férbindelsen enligt
Dagens Industri (4/9 2008). Bron kommer, nar den star fardig 2018, att forkorta restiden mellan Sverige
och kontinenten med ungefar en timme.
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5 Atgarder och Strategier

I f6ljande kapitel presenteras ett antal atgarder och strategier. Avsikten med
atgdrderna och strategierna dr att dessa skall verka i riktning mot ett mer
funktionellt transportsystem som det beskrevs i kapitel 4 och hérigenom bidra
till 6kad méluppfyllelse som den beskrevs i kapitel 3. Funktionen skall alltsa
med hjilp av atgirden leda till att det transportslagsdvergripande systemet
bidrar till 6kad effektivitet savil sett ur det foretagsekonomiska som det
samhillsekonomiska perspektivet. Atgirderna och strategierna avser att
tillsammans eller ensamt bidra till 6kad maluppfyllelse. Detta kapitel har inte
i detta lage stimts av med néringslivet.

Stycket inleds med en presentation till fyrstegsprincipen, vilken alltid skall
ligga till grund for beslut. Efter denna f6ljer en kort presentation av
marginalkostnadsprincipen vilken syftar till att lata transporterna betala for
dess externa kostnader. Dérpé foljer tva avsnitt som diskuterar
intramodalitet/intermodalitet respektive effektiviseringspotentialer som kan
utgdra en strategi/forhallningssétt for att nd effektivare och miljovanligare
transporter. Avslutningsvis diskuteras atgirder i form av
infrastrukturinvesteringar givet tva olika ekonomiska nivéer.

5.1 FYRSTEGSPRINCIPEN

Fyrstegsprincipen &r en av de vigledande metoderna for trafikverken for att
generera l0sningar och alternativ. Det skall framhallas att fyrstegsprincipens
grundtanke dr att hushélla med knappa resurser. Metoden dr en hjélp for att
kunna hantera olika typer av transportrelaterade problem pa ett effektivt sitt.
Stegen tar sin utgdngspunkt bland annat i kostnadseffektivitet,
resurshushallning och miljdanpassning. De fyra stegen formuleras vanligen pé
foljande sétt:

1. Atgirder som kan péverka transportbehovet och val av transportsitt
2. Atgirder som ger effektivare utnyttjande av befintlig infrastruktur
3. Begriansade ombyggnadsétgirder

4. Nyinvesteringar och storre ombyggnadsatgérder

Atgirder i de forsta tva stegen kan till exempel vara ekonomiska styrmedel,
forskning, samhéllsplanering, beteendepdverkan eller effektivare anvandning.
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Dessa kan bade ersitta infrastrukturinvesteringar och utgéra komplement till
dem. De forsta stegen forutsétter ofta i regel samverkan med andra aktorer
och kréver att dessa aktdrer motiveras tinka i transportldsningar. Studier av
dess tillampning, utveckling av metoder for att systematiskt utnyttja
principens mojligheter och dess konsekvenser dr angeldgna. De tva forsta
stegen utgor dven delar av Mobility Management, som dr en
samlingsbeteckning inom EU f{0r ett brett spektrum av aktiviteter som avser
att paverka efterfrdgan pa transporter mot ett 0kat hallbart resande. Banverket
och Vigverket stodjer bl a annat FoU inom sina respektive omraden och
arbetar dvergripande inom sektorerna med fyrstegsprincipens forsta tva steg.
En grov beddmning av kostnaderna for detta arbete under planeringsperioden
ar ca 4 mdr kronor. Av dessa medel utgor ungefar hélften stod till forskning
inom omrédet.

5.2 MARGINALKOSTNADSPRINCIPEN

En strategi for att uppnd en mer samhallsekonomiskt effektiv godstrafik &r
genom att lata transporter prissattas efter marginalkostnadsprincipen.
Marginalkostnadsprincipen innebdr att prissédttningen av transporter ska
baseras pa marginalkostnaderna for trafikens externa effekter, exempelvis
olyckor, slitage pa infrastrukturen, tringsel, utsldpp av luftféroreningar samt
buller. Kilometerskatt for tunga fordon &r ett exempel pa hur de externa
kostnaderna kan internaliseras.

Ett problem med att tillimpa marginalkostnadsprincipen som styrmedel dr att
kilometerskatter troligen inte racker for att nd uppsatta mal. Dessutom
kompliceras marginalkostnadsprincipens inférande av det faktum att
transportmarknaden dr internationell. Konkurrensen bor ske pé sa likartade
grunder som mojligt for att inte forsdmra konkurrensforutsittningarna for ett
enskilt lands transportnéring eller néringsliv. Emellertid har nagra ldnder
redan infort ett kilometerskattesystem, och inom EU pagér arbete med att
internalisera kostnaderna for de olika transportslagen. Bland annat har den
Europeiska kommissionen tagit fram en handbok'? som visar pa
transportsektorns externa kostnader vilken skall utgéra underlag till framtida
godsplanering.

2 Handboken finns att tillg& p& http://ec.europa.eu/transport/costs/handbook/index_en.htm (den 20
augusti 2008).


http://ec.europa.eu/transport/costs/handbook/index_en.htm
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Organisationen Naringslivets transportrad for transportkopare har fort fram
synpunkten att man menar att regeringen bor ge trafikverken i uppdrag att ta
ett samlat grepp pé hela skatte- och avgiftsstrukturen inom transportsektorn
med utgdngspunkt fran hur intdkterna kan bidra till finansieringen”.
Anledningen &r att man ser problem i att olika typer av avgifter och skatter
inte diskuteras utifran ett transportslagsovergripande perspektiv. Man skriver
vidare att "utifrin ett samlat underlag bor svenska regeringen séledes ta ett
samlat grepp pé vad géller marginalkostnadsbaserade avgifter inom den
svenska transportsektorn och dven beakta stillningstaganden som gors i dessa
fragor inom EU”.

5.3 INTRAMODALITET OCH INTERMODALITET

For att transportsystemet ska klara kraven pa klimat- och energieffektiva
transporter och samtidigt méta de hogt stdllda krav som néringslivet har pa
godstransportsystemet maste transportpolitiken utga fran savil ett intermodalt
som ett intramodalt perspektiv. Intramodala transporter &r transporter som
innefattar ett och samma transportslag. Intermodala transporter ar en
kombination av flera transportslag ver en transportkedja.

En effektiv transport utnyttjar de olika transportslagens fordelar pa ett
maximalt sdtt oavsett om detta sker i en intramodala 16sning utan omlastning
eller via en mer komplex transportkedja med flera involverade
transportmedel, lager och omlastningspunkter. Den direkta och indirekta
kostnaden for att byta transportslag ar viktigt och mdgjliggor dels ett
intermodalt skifte och dels ett effektivt nyttjande av transportslagens
respektive fordelar. Det skall dock betonas att olika varor och kundkrav,
geografiska forutsittningar et cetera hor till de variabler som gor att
transportkdpare tvingas stilla olika krav pd transporterna. Ofta, men inte
alltid, finns en parallell dér ett hogre varuvirde leder till 6kad betydelse av
kort transporttid — kopplingen gér via produktens tids - och nyhetsvérde.

Det finns stora effektiviseringspotentialer inom respektive transportmedel
som kan leda mot klimat- och energieffektiva transporter och logistiska
uppldgg. For att belysa sddana effektiviseringspotentialer bor man forst ta i
beaktning respektive transportmedels for- och nackdelar. Av tabellen nedan
framgé vilka variabler som vanligtvis framstélls som respektive transportslags
for- respektive nackdelar.
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Lastbil Jarnvéag Luftfart Sjofart
Fordelar Flexibilitet och Kapacitet Hastighet Kapacitet
tillgénglighet i
rummet
Flexibilitet och Miljobelastning Trafiksékerhet Sallan trangsel
tillganglighet i tiden (hamnar/kanaler kan
begransa)
Snabbhet/Anpass- | Tekniska och ekono- Lag skade- och Tekniska och ekono-
ningsbarhet miska skalférdelar stoldrisk miska skalférdelar
Laga omlastnings- | Trafiksékerhet Miljobelastning
kostnader
Godsskaderisk Trafiksékerhet
Nackdelar | Miljobelastning Flexibiliteten Miljobelastning Hastighet
Trafiksakerhet Omlastningskostnader Kostnad Terminalkostnader
(anléggning)
Kostnad vid langre | Spartillgangligheten Hanteringskostnader
transporter
Trafikinfarkter
Figur 8

Sammanfattning av for- och nackdelar med olika transportslag. Baseras pa Engstrom
(2004) och SIKA (2006).

Genom att kombinera olika transporter ver en transportkedja utnyttjas de
olika transportmedlens fordelar maximalt. Ett intermodalt skifte stiller
emellertid nya krav pa infrastrukturens tdckning och kvalitet, samt pa effektiv
overforing av gods mellan transportslagen. Effektiva terminaler av olika
storlek och karaktdr dr sdledes viktiga forutsittningar for ett intermodalt
skifte. Intermodala transporter maste dock uppna stora godsvolymer for att
astadkomma en konkurrenskraftig kombination av kostnadseffektivitet,
transportkvalitet och miljovinster.

Prognoser som gjorts under de senaste decennierna har indikerat en kraftigt
okande marknadsandel for intermodala transporter, men EU:s reviderade

Vitbok visar pa ett tydligt gap mellan prognoser och verkligt transportarbete
(Europeiska Kommissionen 2006). Bland annat ar bristande tillgénglighet till
intermodala terminaler samt komplexa organisationsstrukturer avgérande
hinder for 6kat nyttjande av intermodala transporter. I Sverige har den
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transporterade godsvolymen med intermodala transporter 6kat med omkring
50 procent mellan aren 1998- 2006. Containertransporter mellan Géteborgs
hamn och inlandsterminaler stir for en majoritet av dessa transporter.

Transportforskningsgruppen i Borlinge AB (TFK) gavs i uppdrag att
kartlagga transportforskningens fokus och framkant inom omradet
intermodala transporter med inriktning pé kostnadseffektiva dtgirder. Syftet
med uppdraget var att finna atgérder som utifran detta kan leda Sverige i
riktning mot mer héllbara transportlosningar utifrdn energiférbruknings- och
CO2-perspektiven.

Okande barridrer har i TFK:s rapport identifierats i grinssnittet mellan
produktionssystem och infrastruktur (trafikmarknaden). Viktiga
forklaringsfaktorer TFK funnit till detta dr den kontinuerligt 6kande
kapacitetsbristen pé jarnvigsnédtet samt bristen pa transparenta regelverk och
processer for tilldelning av tidsslotter pa infrastruktur och vid terminaler. TFK
noterar dven att transportkopare upplever osdkerhet kring samhéllets
intentioner att vidta nodviandiga atgirder for att stilla om transportsektorn mot
okad miljomaéssig hallbarhet och dirmed 6kad andel intermodalitet

5.4 EFFEKTIVISERINGSPOTENTIALER

Att effektivisera godstransporternas nyttjande av infrastrukturen utan att
fordandra densamma i ndgon storre omfattning ar viktigt. Detta kan goras pa
olika sdtt. T ex kan man verka for att man nyttjar de transportmedel, rutter
eller till buds stdende medel som dr den minst tranga sektionen. Man kan
ocksé tanka sig att man fortétar trafiken utan att géra avkall pa
sdkerhetsperspektivet. Betrdffande godstdg kan man konstatera att majoriteten
kor 1 omkring 90-100 km/h medan passagerartagen gér avsevért fortare.
Motsvarande géller pa viagsidan dir lastbilarna maximalt far kora i 80 km/h.
Emellertid 4&r omkorningsmojligheterna for snabbare fordon betydligt férre,
och mer komplicerade, for jarnvigen. Effektiviseringspotentialen av hogre
hastigheter for godstdgen kan déarfor forvéntas vara stor. Det skulle innebdra
ett minskat omkorningsbehov, snabbare transporter fran a till b och mdjlighet
till fler tdg pé sparet.
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Vag

Den tekniska utvecklingen under de senaste aren har lett till kraftigt minskade
utslapp fran lastbilarnas forbranningsmotorer, dock inte av CO,. Detta
framgar bl a av Engstrdm (2004) och Sveriges Akeriforetag (2006). De senare
jamfor Euro 0-bilar (vilket var de moderna bilarna ar 1990) med den
utvecklade motorn Euro 4. Siffrorna visar att man har reducerat CO-utslappen
med 87%, HC med 81%, NOx med 86% och partikelutsldpp med hela 97%.
Emellertid skall det i detta ssmmanhang poédngteras att den mest debatterade
kéllan till klimatpdverkan CO, paverkas betydligt mindre. Lastbilar anvédnds
framst pa korta avstand, inte minst for transport av virke och
byggnadsmaterial (jord, sten och grus). Av allt transporterat gods pa svenska
lastbilar i Sverige kors endast 9 % 6ver 30 mil. Det utgors av 30 miljoner ton
och kan teoretiskt tillhdra den mingd gods som framst &r utsatt for konkurrens
av andra transportslag. Frdn denna mingd maste dock riknas gods till och
frén orter som saknar savil jarnvigsspir som hamnar. Det handlar exempelvis
om transport av livsmedel, distribution av olja med mera och upphimtning av
mjolk langs langa strék 1 inlandet. Om dessa godsvolymer skulle rdknas bort,
minskar den konkurrensutsatta delen till betydligt mindre méngder.

Givet att nya fordon 4r mindre miljopaverkande 4n dldre kan det vara
intressant att notera att en mycket stor andel av den totala lastbilsparken
bestar av dldre bilar (se figuren nedan). Dock skall man vara forsiktig med
tolkningen av figuren da det genomsnittliga transportarbetet en ny bil utfor ar
langt mycket storre dn de dldre i1 figuren. (Engstrom 2007) Man kan saledes
dra slutsatsen att den tekniska utvecklingen tillsammans med tidens gang och
okade krav pa nya fordon kommer att leda till mindre omfattande
luftférorenande utsldpp per genomsnittlig bil 1 framtiden. Noteringen fran
ovan att CO, ar undantaget i detta resonemang skall ater framhéllas.
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Antal lastbilar registrerade i trafik av en viss arsmodell
den 31/12 2004
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Figur 9

Antalet registrerade lastbilar (totalt) Data: SCB Arsbok 2006, bearbetning Engstrém
(2007).

Per Kégesson frdn organisationen Nature Associates menar att potentialen for
CO2-effektiviseringar inom lastbilssektorn &r stor. Han menar att
”Bransleforbrukningen hos nya fjarrbilar och distributionsbilar kan minska
med 15 respektive 30 procent till 2020 om alla méjligheter utnyttjas™"*. Till
dessa mojligheter hinfor Kagesson rull-och luftmotstand, lattare fordon via
lattare material vilket i sin tur 6kar nyttolasten, forbéttringar av drivlinan samt
elhybridisering och ”downsizing” av motorerna i distributionsbilarna.

En atgérd som skulle kunna 6ka effektiviteten for godstransportnéringen och
oka tillforlitligheten i transporterna, framforallt 1 stadsndra miljoer, skulle
kunna vara att lata lastbilar atnjuta samma privilegium som kollektivtrafiken
tillats nyttja — ndmligen att kora i kollektivtrafikfalt. Ett sddant beslut skulle
rimligen medfora savél for- som nackdelar. Inom ramen for denna rapport har
vi inte haft mdjlighet att utvdrdera dessa konsekvenser.

B Kalla; www.vv.seffiler/48735/per_kageson.pdf den 19 augusti 2008
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Intermodala effektiviseringspotentialer14

Att transporter pa jarnvag respektive lastbil sdllan konkurrerar har dryftats i
savil 1 partsinlagor som 1 vetenskapliga publikationer. Detta reducerar
givetvis mojligheterna att 16sa transportsektorns utslappsproblem genom att
flytta godsfloden fran vég till jarnvag. I Engstrom (2007) konstateras det att
det dr en forhéllandevis liten del av lastbilsgodset som &r potentiellt
jarnviagsgods med nuvarande teknik och organisation av jarnvagssektorn.
Olika typer av kombildsningar, teknikutveckling och/eller
beteendeforandringar kan givetvis pa sikt dndra pa detta forhallande. Hogst en
tiondel av godvolymen som transporteras med lastbil kors en stricka
overstigande 300km och det &r framst detta gods som é&r potentiellt
jarnviagsgods (om vissa karaktdristika ar uppfyllda kan dock konkurrensytor
mellan vig och jarnvig finnas pé betydligt kortare avstind). Denna
godsvolym bestar emellertid till stor del av styckegods vilket inte alltid ar
lampligt gods att frakta och hantera med jérnvagstransporter. Dessutom
tillkommer himmande faktorer som infrastrukturella forhallanden, godsets
karaktiristika, tidsaspekter och mdjligheterna till omlastning.

Med den EET-strategi som prognosen utgar ifrén finns det dock en hel del
efterfrigan pa overflyttning av trafik. For att kunna moéta den efterfragan
maste dock godset kunna skifta transportslag utan att tappa for mycket
kostnader 1 sjdlva omlastningen eller f6rlora tid och precision 1
leveranskvalitet. Konkurrensen dr hédrvidlag avgorande for att industrin
strategiskt skall vaga satsa pa intermodala transporter. Enligt TFKSs studie
himmas miljovanligare multimodala jarnvagstransporter till f6ljd av den
bristande sparkapaciteten och processen for tilldelning av slottider. Viktiga
forklarande faktorer dr den kontinuerligt 6kande kapacitetsbristen pa
jarnvagsnétet samt bristen pa transparenta regelverk och processer for
tilldelning av tidsslotter pa infrastruktur och vid terminaler.

Andra prognoser som gjorts under de senaste decennierna har indikerat en
kraftigt 6kande marknadsandel for intermodala transporter, men EU:s
reviderade Vitbok (Europeiska Kommissionen 2006) visar pé ett tydligt gap
mellan prognoser och verkligt transportarbete. Man pekar pa bristande
kostnads-kvalitets-kvot, bristande tillginglighet till intermodala terminaler
samt den komplexa organisationsstrukturen som tre avgoérande barridrer mot
okat utnyttjande av intermodala transporter (se t ex Woxenius och Bérthel,

“Texten baseras delvis p& det uppdrag NG gav till TFK - Transportforskningsgruppen i Borlange AB.
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2008). Den transporterade godsvolymen med intermodala transporter har dkat
med 50 % mellan aren 1998-2006. Néstan hela 6kningen forklaras av
containertransporter mellan Goteborgs Hamn och inlandsterminaler (s.k. dry
ports). Inrikes har trafiken stagnerat till foljd av de etablerade
marknadskanalerna samt den hirda konkurrensen fran lastbilstrafiken.

Intermodala transporter anges ofta som en 16sning for att minska
energiforbrukningen och dédrmed utsldppen av koldioxid frén transportsektorn.
Det dr en sanning som ofta tas for given. TFK drar som slutsats i sin rapport
att forsknings- och utvecklingsinsatserna for att minska energiférbrukningen
I intermodala transportkedjor ar mycket begransade”. Man noterar ocksé att
“terminalhanteringen vid de konventionella terminalerna &r allt annat an
miljovanlig ur ett energi- och resursperspektiv”’. Utvecklingsbehovet ér
tydligt och detta bor samordnas med vél fungerande informations- och
styrningssystem. Vidare ser man att industrin identifierar ett behov av 6kad
kunskap kring effekterna av nya IT-system for att identifiera effektiviserings-
och miljépotentialen.

Transportkdpare, speditdrer och dkerier anger ofta att intermodala transporter
har bristande transportkvalitet. Genomgéngen av litteraturen visar att de
asikterna framst dr knutna till tidsfaktorn. Nya terminaldesigner i kombination
med nya driftsformer behover darfor analyseras djupare och ur ett
samhiéllsekonomiskt perspektiv. Mycket av forskningen riktar
uppmérksamheten mot den intermodala terminalen och att utveckla nya
terminaltekniker. TFK noterar att asikterna gér isér inom den svenska
intermodala forskningen dar vissa forskare menar att nya terminaltekniker kan
minska hanteringskostnaderna avsevért medan andra hdvdar att
organisationsfordndringar som nyckeln till att utveckla intermodala
transportsystem och sénka terminalkostnaderna. Inom terminalomradet
foreligger det ocksé ett behov av att vidga perspektivet fran nod dér
enhetslastbérare lastas om fran ett trafikslag till ett annat till en plats dér lyft
kompletteras med mer virdeadderande och serviceinriktad verksamhet.
Sddana funktioner kan t ex vara mdjlighet till lagring och cross-docking av
gods, tullklarering och andra logistiktjénster. For att 6ka de intermodala
transporternas marknadsandel krévs att mindre floden tdcks in av ett
terminalnitverk. Forslag fran forskningsvérlden ligger pa att utveckla ett tatt
terminalnitverk anpassat efter driftsformen linjetdg. Dar sker hanteringen
under kontaktledningen, vilket innebér att diesellok inte behdver utnyttjas for
dragning till och frin terminalerna.
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Av TFK:s rapport framgér att intermodala transporter ofta &r miljovénligare,
men att utvecklingsinsatser saknas for att miljdanpassa intermodala system
ytterligare. Bland annat pekar rapporten ut terminalerna som i starkt behov av
miljoanpassning. Av rapporten framgér ocksa att intermodala transporter ofta
ar tidskrdvande och att nya terminalutformningar i kombination med nya
driftsformer darfor bor utvecklas och analyseras ytterligare. Slutligen menar
TFK att transportkdpare upplever osékerhet kring samhéllets intentioner och
agerande att vidta nodvindiga atgirder for att stilla om transportsektorn mot
okad miljémaéssig hallbarhet och ddrmed 6kad andel intermodalitet.

Overflyttning av gods

Som nidmnts dr dverflyttningen av gods frén vig till sjofart/jarnvég ett mél
savil fran EU-perspektivet som det svenska perspektivet. Aven manga
befraktare och aktdrer pa transport-/logistikmarknaden uttrycker en vilja att
delta i denna dverflyttning. Trafikverken har tillsammans med SIKA under
forsommaren 2008 givits i uppdrag att “kartlagga potentialen for
overflyttning av person- och godstransporter mellan trafikslag”. Uppdraget
skall redovisas den 1 december 2008.

Enligt SIKA sker ca 70% av inrikestransporterna inom ett och samma lén.
Lastbilar anvénds till stor del for forflyttningar 6ver relativt korta avstand,
inte minst for transport av virke och byggnadsmaterial (jord, sten och grus).
Denna typ av transporter omfattas alltsd inte av denna rapport. Sveriges
Akeriforetag (2006b) skriver att endast nio procent av det gods som
transporteras pa svenska lastbilar i Sverige kors dver 30 mil. Forhédllanden
som dessa begrinsar givetvis overflyttningspotentialen sett ur ett intermodalt
perspektiv.
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Andel av inrikes godstransporter med svenska lasthilar foérdelat
efter avstand (2007)
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Figur 10

Inrikes transporter med lastbil efter avstand. (Kélla: SIKA)

Den uppfattning trafikverken har betridffande den teoretiska
overflyttningspotentialen &r att den &r omfattande dér forutséttningarna ér de
ritta (inom ramen for projektet har mojligheten inte funnits att kvantifiera
densamma eller mer detaljerat se pa vilken typ av godfloden respektive vilka
relationer som har vilken potential). For att faktiskt realisera overflyttning
kravs att de ritta forutsittningarna skapas savél av transportsektorns aktorer
som av staten. Till dessa forutsattningar hor bland annat t ex de
infrastrukturella forutsattningar som Godstransportdelegationen pekade pa i
sina bdda utredningar. Sett ur ett internationellt perspektiv kan bl a grona
transportkorridorer och en faktisk harmonisering av jarnvdgarna inom EU
komma att fa stor betydelse for framtidens mdjligheter till ett 6kat nyttjande
av jarnvigen for att frakta gods till och fran kontinenten.

Godstransporter som fenomen behover ofta ses ur ett brett internationellt
perspektiv. Inte minst kan forutsittningar for det transportmedelsval som
transportkOparna gor ges fran infrastrukturella eller administrativa flaskhalsar
utanfor nationens granser. Detta kan exemplifieras med Stadium som har ett
inflode av produkter fran Grekland och Turkiet. Stadiums logistikchef Par
Sandstrom séger till Banverkets tidning ”"Godset” (1/08) att han ”verkligen
forsokt kopa dessa transporter pa jarnvag, men det gar helt enkelt inte.” Andra
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exempel dr de 6kande problemen med tringsel 1 centraleuropa vilket kan leda
till att transportstrommarna istéllet véljer dstligare fardvigar om
framkomligheten dér ar battre. Till de vanligast ndimnda infrastrukturella
flaskhalsarna hor passagerna 6ver Alperna, Fehmarn Bélt-forbindelsen samt
kapaciteten runt Hamburg och Ruhromradet. Aven sjofarten har sina problem
som kan leda till att man som transportkdpare véljer andra transportmedel
istéllet. Till dessa problem kan man t ex rdkna anpassning av lastprofiler,
brohdjder, begrédnsningar i slussar etc. Inom EU pégar for narvarande ett
arbete med att kartldgga dessa flaskhalsar for godstransporterna och det forsta
steget 1 identifieringsprocessen ér taget. [ sammanhanget bor det betonas att
flaskhalsar av annan typ ofta &r vél sd viktiga att dverkomma. Man kan finna
flera exempel dér en harmonisering av reglerna inom EU skulle underldtta for
godstransporterna och 6ka mojligheten att ta till vara pa
effektiviseringspotentialer.

Savil av miljoméssiga som néringslivsmassiga skil finns det all anledning att
verka fOr att anvédnda sig av sd “smarta” och energieffektiva
transportlosningar som mojligt. Smart dr emellertid ett hogst oprecist begrepp
— en smart transport fran ett perspektiv kan vara osmart ur ett annat.
Emellertid kan man konstatera att mojligheterna till, ur manga aspekter,
smartare transporter foreligger da béttre teknik, infrastruktur och hogre IT-
mognad samt ett 6kat miljomedvetande natts. Ett smart transportsystem
utnyttjar alla transportslag pa ett energieffektivt sétt. Savél fran internationellt
som nationellt hall belyser man emellanat den potential som finns for att 6ka
anviandandet av sjofarten fOr internationella transporter men ocksé for
nationella transporter. Till dessa hor t ex EU:s satsning pd Motorways of the
Sea, MoS. Tanken med satsningarna inom MoS ér att de skall bidra till att
skapa ett flexibelt, energieffektivt och konkurrenskraftigt alternativ till
godstransporter med lastbil. Frin ett nationellt perspektiv for t ex
Redarforeningen fram mojligheterna att nyttja Gota dlv for att avlasta
landburna transporter. Som exempel och for att belysa potentialen ndmner
man SAABs transporter mellan fabriken i Trollhdttan och Goteborgs Hamn.
Aven Patrik Aman som ir VD for Milarhamnar menar att potentialen for att
flytta 6ver mer gods till den inre sjofarten dr omfattande.

Inom EU:s Marco Polo-program har flera projekt beviljats medel som haft
som Overgripande syfte att flytta over godsfloden fran vig till jarnvég
och/eller sjofart. Denna satsning pa dverflyttning av gods kommer att fortsétta
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inom Marco Polo II. Programmet 16per till 2013 och har som huvudsyfte att
reducera klimatpaverkan fran godstransporter. Detta kan ske genom ett
modalt skifte, transportundvikande atgirder, uppmuntran av samarbeten och
kunskapsutbyte och atgérder for att underldtta innovationer som kan leda till
ett modalt skifte (se Europeiska Kommissionen, 2008). Ett mer otraditionellt
sétt att nyttja vattenvigarnas resurser for att avlasta vignétet har utretts av
Vigverkets farjerederi. Detta ror att vagfarjor skall kunna avlasta
Essingeleden genom att tunga transporter tar denna led fran norr till séder
(Sjovégen, 2008).

Strategiska hamnar och terminaler, godsstrak och flaskhalsar

Vikten av goda forutsittningar for transporter till och frdn verksambhet i olika
typer av terminaler och noder kan inte nog understrykas. Dessa utgor en
avgorande kugge for att ndringslivet skall kunna tillgodogdra sig goda
logistiska mojligheter. Staten bér hédrvidlag huvudansvaret for anslutningarna
till terminalerna medan verksamheten i de flesta terminaler ligger pa privata
aktorers ansvar (vilket inte dr detsamma som att de forfogar 6ver mojligheten
att paverka allt som sker i terminalen!). For transportkedjan ar taleséttet
”ingen kedja dr starkare &n sin svagaste lank” mycket relevant. Nér problem
uppstér inom terminalarbete, oavsett anledning, fororsakar dessa ofta stora
problem for transportnaringens aktorer.

En viktig forutsittning for att transportsystemet skall leva upp till
néringslivets krav och de olika transportmedlens forutsittningar utnyttjas
optimalt dr att de olika ldnkarna i transportkedjan samverkar pa ett effektivt
satt. De strategiska hamnnoderna och kombiterminalerna har en speciellt
viktig funktion i detta sammanhang. For att dessa noder skall fungera pa ett
effektivt sitt krdvs att anslutande infrastruktur i form av végar och jarnvigar
har en bra koppling till det 6verordnade nitet och tillrdcklig standard och
tillforlitlighet.

I hamnstrategiutredningen redovisas ett landpaket som handlar om att
hamnanslutningar och landtrafikens flaskhalsar, som ér vitala for de
strategiska hamnarna, ska identifieras och prioriteras i trafikverkens
planering. For det forsta foreslas att trafikverken alaggs att till regeringen
rapportera hur olika atgirder underléttar for de strategiska hamnarna. For det
andra foreslas att prioritet, vid forhandlingar med trafikverken, ges till objekt
dér enighet natts regionalt om prioritering av infrastrukturinvesteringar for att
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underlitta hamnens verksambhet. I detta ingar ocksé eventuell regional
delfinansiering.

I Banverkets rapport ”’Strategiskt nédt av kombiterminaler — intermodala noder
i det svenska godstransportsystemet” pekas ut atta orter som bor ha terminaler
som ingér i ndtet. Det foreslas att dessa terminaler forklaras som riksintresse
for att garantera en fortsatt utveckling. For att uppna de for terminalerna som
pekats ut foreslés att Banverket enligt direktiven tar ett storre ansvar for de
terminaler dar staten idag dger marken. Terminalerna skall prioriteras i den
framtida planeringen av infrastrukturen. Anslutningsvigarna till terminalerna
behandlas inte ndrmare i rapporten.

Niéringslivet har behov av stabila forutsattningar for sitt framtida val av
transportuppligg. Det ar darfor viktigt att staten sdnder tydliga signaler till
marknaden vilket ansvar staten avser att ta for infrastrukturen i anslutning till
de strategiska hamnarna och terminalerna. De bada utredningarna lamnar en
del obesvarade frigor i1 detta avseende, framfor allt vad géller
vaganslutningarna.

De flesta av de strategiska hamnarna och flertalet kombiterminaler ar beldgna
inom eller i direkt anslutning till kommunernas vaghéllningsomréade. Trots det
skiljer idag vighallningsansvaret ganska mycket. I en hamn/terminal kan
griansen ga vid infarten till hamnen/terminalen medan den i en annan kan ga i
utkanten av staden. Det vore en fordel om statens ansvar ges en tydligare
innebdrd och att ansvarsforhallandena blir mera likvardiga mellan
hamnarna/terminalerna.

5.5 INVESTERINGAR

Trafikverken kommer i det fortsatta arbetet med atgérdsplaneringen att arbeta
vidare med underlagen och analyserna for att kunna prioritera atgérderna pa
ett bra sitt. Atgirderna kostnadsberiknas och samhillsekonomiska kalkyler
gors.

I arbetet med att analysera vilket behov som foreligger inom infrastrukturen
for godstransporter och vilka dtgarder som kravs for att uppnd uppsatta mal
har en del forsvarande omstindigheter uppmarksammats. De mest
betydelsefulla &r:
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e Prognoser. I arbetet med prognoser for framtida efterfragan har en
del modelltekniska problem forekommit. Nar manga parametrar
fordndras ger modellen fOr stora utslag. Detta har resulterat i tvé
prognoser som bada innehaller sina respektive svagheter. Dessa
svarigheter ledde till att prognosutkasten kom 1 ett f6r denna rapport
sent skede. Den faktiska anvéndningen av prognoserna som underlag
till denna rapport har darfor varit starkt begriansad.

e Fordelningen av godstransporter mellan transportslag.
Trafikverken och SIKA har enligt ovan givits ett specifikt uppdrag om
overflyttningspotential for person- och godstransporter. I denna
rapport penetreras darfor inte denna fraga péa djupet.

e Nyttan av atgarder. F4 infrastrukturella &tgérder har enbart nytta for
godstrafiken. I synnerhet torde detta gélla kapacitetshojande atgérder.
Att sdrskilja godsnyttan later sig dérfor inte alltid goras. En f6ljd av
detta &r att foreslagna dtgérder inte enbart kan ses som en delméngd av
de totala atgdrderna inom infrastrukturen (person+gods). Detta kan fa
effekter for prioriteringsordning av projekt beroende pa perspektivet
(om man har ett gods-, person- eller totalperspektiv). Ndmnas kan att
infrastrukturella investeringar som primért ror passagerartransporter
kan ha positiv effekt pa godstransporterna. Ett exempel utgors av en
ev framtida satsning pd hoghastighetsbanor. En realisering av dessa
frigor kapacitet i det Ovriga jarnvagsnétet som bor komma
godstrafiken tillgodo.

Innehéllet i detta delkapitel skall dérfor betraktas som ett preliminért material.
Nedan visas sammanstillningar dver investeringar enligt steg 3 och 4 i
fyrstegsprincipen. Trafikverken har utgdtt fran ett tydligt
transportslagsovergripande perspektiv. I sammanstillningen skall "mindre
atgird” betraktas som en investering dir den godsspecifika samhéllsnyttan ar
som storst 1 forhédllande till investeringens storlek. De “storre atgirderna”
paverkas dels av investeringens storlek men ocksa, pa jarnvégssidan, av den
prognos som tyder pa ett mer omfattande anvindande av jarnviagen for
godsdistributionen.

De atgérder och omraden som pekas ut nedan har beddmts ha potential att
kraftigt bidra till 6kad nytta for, och av, godstransporterna. Omfattande
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positiva bieffekter ér troliga for flertalet av investeringarna inom

persontransportsomradet. Framfor allt géller detta kapacitetsinvesteringar pa
jarnvdg och atgirder pa vignitet generellt med undantag frn bérighetsfragan.
I nedanstdende diagram presenteras det godsfrimjande atgiardsbehovet for vig
och jarnvig gemensamt. En anledning hértill 4r det underliggande perspektiv
arbetet drivits utifrdn — ndmligen att det dr godstransportens effekt (i termer
av dess virdeskapande karaktéristika) som dr av intresse for transportkdparen
och inte med vilket transportmedel den utfors.

N.B. De uppskattningarna som presenteras i investeringspaketen nedan &r att

betrakta som grova! Omfattande fordndringar kan vintas i den fortsatta

atgdrdsplaneringen. Uppskattningarna skall endast betraktas som en forsta

indikation pa atgirdsbehovet ur ett godsperspektiv.

ETT MINDRE INVESTERINGSPAKET FOR BANA OCH VAG

I det ”mindre investeringspaketet” har fokus varit att vidmakthalla befintligt
infrastrukturnét och trimma nétet givet en lag medelstilldelning. I detta paket
ingdr atgérder som syftar till avhjélpa viktiga flaskhalsar. Detta innebér att

strategiska satsningar har fatt sta tillbaka for mer akuta atgérder.

14% 9%

35%

13%

Investeringsbehov - mindre

O Barighet

B HVN-relaterat

O Kraftforsorjn., langa tag
O Jarnvagslinjer

B Nodanslutningar

Figur 11

Ett mindre investeringspaket ca 40mdr kronor.
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Av det totala investeringsbehovet i det mindre paketet kan ca 18mdr kronor
hinforas till viagsektorn, 16mdr kronor till jarnvagssektorn och resterande
6mdr kronor pa transportslagsdvergripande nodanslutningar.

e Barighet.
Inom sévil vig som jarnvagsndtet finns behov att hoja barigheten for
den tunga godstrafiken. P4 vigsidan &r behovet starkt kopplat till
skogstransporter och ror ofta anslutningar till HVN. Skogsindustrin
har tidigare berdknat merkostnader i form av fordonsskador och okat
slitage och bedomt detta till ca 1 mdr kr &rligen.

e HVN-relaterat
Till stor del ror de satsningar som behdvs pA HVN, med utgangspunkt
tagen i de tidigare specificerade funktionerna trafikplatser,
stigningsfilt, métesseparering och breddning av nétet.

e Kraftforsorjning och langa tag
Atgirderna syftar till att mojliggdra 6kad godstrafikering pa
jarnvagsnitet. Vilka behov ldnga (750m) tag stéller pa jirnvégsnitet ar
i dagsldget inte fardigutrett.

e Jarnvagslinjer
Denna punkt innefattar till stor del pagédende projekt men som kommer
att avslutas under planeringsperioden.

o Nodanslutningar.
Detta utgor en 6kad intermodal satsning for att forbattra mojligheterna
till ett modalt skifte.

ETT STORRE INVESTERINGSPAKET FOR BANA OCH VAG

I det ”storre investeringspaketet” har, forutom de atgdrder som ingér i paketet
ovan, en O0kad satsning skett pa 6kad framkomlighet. Detta har mojliggjorts
genom en satsning pa att gora jarnvagens del i transportkedjorna mer
attraktiv. P4 vdgsidan &dr investeringsbehovet riktat mot att avhjélpa
hastighetsbegransande infrastrukturella 16sningar. I detta paket sker en tydlig
langsiktig strategisk satsning som syftar till att mojliggora effektiva
intermodala transportkedjor. Dessa kan néringslivet anvidnda for att stirka sin
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internationella konkurrenskraft. Denna satsning innebaér att staten verkar for
att skapa goda infrastrukturella forutsittningar for ett intermodalt skifte.

44%

Investeringsbehov - storre

2%
34%

11% 9%

dBarighet

B HVN-relaterat
OKraftforsorjn., langa tag
OJarnvagslinjer

B Nodanslutningar

Figur 12

Ett storre investeringspaket ca 140mdr kronor.

Av det totala investeringsbehovet i det mindre paketet kan ca 77mdr kronor
hinforas till viagsektorn, 49mdr kronor till jirnviagssektorn och resterande
14mdr kronor pé transportslagsdvergripande nodanslutningar.

Utover kommentarerna till det mindre investeringspaketet foljer ndgra
specifika forklaringar till det storre investeringspaketet nedan.

Barighet.

Har sker bl a satsningar véster om Vanern samt pa dkad barighet for

broar.

HVN-relaterat

Stora satsningar i och omkring storstadsomradena samt forbifarter

kopplade till HVN.
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e Kraftforsorjning och langa tag
Inget ytterligare behov.

e Jarnvagslinjer
Denna punkt innefattar till stor del flaskhalsatgérder runt storstdderna,
atgdrder i norra Sverige samt langs jarnvigens i vrigt viktigaste
godsstrék.

e Nodanslutningar.
Ett flertal av de strategiska hamnar och kombiterminaler som utpekats
ar 1 behov av forbittrade infrastrukturanslutningar.

ATGARDER - SJOFART

Sjofartsverket ska fortlopande anpassa farledssystemet till &ndrade trafikmonster,
nautiska behov och den tekniska utvecklingen. Okande trafik i Ostersjon, med allt
storre fartyg och dnskemal om alternativa vagval for att effektivisera vintersjofarten
stéller krav pé forbéttrade farleder.

Regeringens stéllningstagande betrdffande Hamnstrategiutredningens betdnkande
(SOU 2007:58) kommer att vara viagledande for Sjofartsverkets prioriteringar
avseende farledsprojekt och underhallsinsatser.

Under verksamheten farleder redovisas investeringar i nya och forbattrade farleder,
nybyggnad, ombyggnad och éteranskaftning av fyrar, annan fast utméarkning och
radionavigeringssystem liksom el- och teleteknisk materiel och utrustning. Vidare
ingar flytande utmérkning i form av bojar och storre prickar samt investeringar i
kanaler och for sjométningsutrustning.

Farledsforbattringar for perioden 2009-2011 har berdknats till 200 mkr.
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PLANERADE INVESTERINGAR 2008 — 2011, MKR

Farleder 2008 2009 2010 2011
Farledsforbattringar 25,0 75,0 50,0 75,0
Trollhétte kanal 26,8 50,0 40,0 10,0
Fast utmérkning 8,8 4,0 5,0 5,0
Flytande utmarkning 2,7 3,0 3,0 3,0
Arbetsfartyg och farledsbatar 37,1 14,0 3,0 10,0
Utrustning for sjométning 4,1 5,0 5,0 5,0
Ovrigt 5,9 3,0 3,0 3,0
Summa 110,4 154,0 109,0 111,0

I januari 2008 traffade Sjofartsverket och Norrkopings kommun en
principdverenskommelse om finansiering av en forbattrad farled till Norrkdpings
hamn. Projektet behandlas for nérvarande i Miljddomstolen. Ambitionen &r att
projektet ska kunna genomforas under planperioden.

Sjofartsverkets ambition ar att arbetet med forbattring av farledssystemet i
Stockholms skdrgard, liksom arbetet betrdffande farleden till Gévle ska fortsitta
under planperioden.

Insatserna for att forbéttra dammsékerheten 1 Gota dlv kommer att fortsitta under
trearsperioden. Hela slussystemet i Vénersborg-Trollhdttan ska inventeras och
atgardsbehov ska klarlaggas. Ett kanalstopp genomfors 2010 for planerade
underhallsarbeten i slussystemen.

For att vidmakthélla nuvarande standard i Trollhdtte kanal fram till 2030 krdvs
investeringar (betongforstarkningar m.m.) under planperioden med sammanlagt 100
mkr. P4 langre sikt dr investeringsbehovet storre.

Atgarder i hamnarna
Ansvaret for investeringar i hamnarna ligger helt utanfoér Sjofartsverkets ansvar.

Inom ramen for sin sektorroll foljer emellertid verket utvecklingen i hamnarna. Som
ett led i detta gor Sjofartsverket tillsammans med branschorganisationen Sveriges
Hamnar arligen en inventering av hamnforetagens/hamnforvaltningarnas planerade
investeringar for de kommande fem éren i infrastruktur och suprastruktur (i huvudsak
lasthanteringsutrustning). Denna typ av rullande planering kan aldrig efterstrava



e
>—<BANVERKET =% Vdgverket 77(62)

Datum: 2008-09-29
Beteckning:

41y

) 1A A8 LUFTFARTSSTYRELSEN SAL0A 2008:1854

SJOFARTSVERKET raten Co Ao Aoty LS 2008-0511
F08-853/SA10
0403-08-01239

Ert datum: 2008-01-17
Er beteckning: N2008/243/IR

nagon stdrre exakthet, men materialet bedoms likvil ha ett virde i den allménna
transportpolitiska diskussionen nér det giller framtida investeringar inom
transportsektorn. Inte minst ar det viktigt att uppméarksamma hamnarnas strategiska
roll som naturliga knutpunkter/terminaler dar gods, méanniskor och transportslag mots
och effektiva logistikldsningar uppstar. Hamnen dr med andra ord av gemensamt
intresse for flera aktorer i transportkedjan dar den totala funktionen ar det

viktigaste.

De senaste arens inventering av investeringarna i hamnsektorn visar pa ett utfall pa
cirka 1 miljard kronor pa arsbasis. De redovisade investeringarna for ar 2006 uppgéar
till 0,9 miljarder kronor och prognosen for ar 2007 ligger pa 1,4 miljarder kronor.

Aktuell inventerad planerad investeringsvolym for hamnforetagen/
hamnf6rvaltningarna under perioden 2008-2012 ligger pa cirka 12,7 miljarder
kronor. 2007 ars enkét inkluderar dven den till hamnarna anslutande infrastrukturen
inom en ungefarlig radie om 10 — 15 km fran hamnarna och som &r planerade att
genomforas av ndgon annan dn hamnforetaget/hamnforvaltningen. For perioden
2008-2012 har dessa investeringar uppskattats till knappt 1,1 miljarder kronor. De
sammanlagda hamnrelaterade investeringarna for perioden beréknas av
hamnforetradarna sjélva darmed att uppga till cirka 13,8 miljarder kronor.

Fordelningen pé kustavsnitt &r cirka 4 miljarder kronor vardera for Vist-, Syd-, och
Ostkusten samt cirka 1,5 miljarder kronor for Norrlandskusten.
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6 Forslag till fortsatt arbete

Mot bakgrund av de erfarenheter som dragits under det hittillsvarande arbetet
med godsfrdgorna inom atgérdsplaneringen &r avsikten med detta avsnitt att
underlétta de fortsatta insatserna inom omradet och peka pa vad man bor
fokusera pa.

Den transportslagsdvergripande ansatsen menar trafikverken ar riktig.
Det dr mycket viktigt att man arbetar vidare med och vidareutvecklar
den. De niringslivskontakter projektgruppen haft under véren anser att
ansatsen som rapporten till stor del vilar pa i1 termer av intermodala
och internationella godsstrdk dr bra. Emellertid skall det ocksé
poédngteras att respektive transportslag inte far ”drunkna” i den
transportslagsdvergripande diskussionen. I minga fall har
transportslagen sina speciella karaktaristika och egenheter vilka méste
fi ta plats 1 utredningen. Det 4r med utgdngspunkt fran dessa som
ndringslivet optimerar sina transport- och logistiklosningar utifran de
forutsittningar och behov de har.

Det viktigt att upprétthalla kontakterna med néringslivet for extern
forankring och att sékerstélla att trafikverken arbetar med rétt sker.
Det huvudsakliga skilet till behovet dr att ndringslivets val enbart till
viss del paverkas av infrastrukturella forutséttningar.

Mojligheterna till 6kad precisering av vilka mgjliga steg 1 och steg 2-
atgdrder (inom fyrstegsprincipen) bor fordjupas. Det ligger 1 stegens
natur att dessa blir mindre konkreta dn vad investeringsatgarderna
tenderar att bli. Detta medfor dock inte att dessa sett ur perspektivet
’langsiktigt ekonomiska och hallbara godstransporter som framjar
néringslivets internationella konkurrenskraft” &r mindre viktiga.

Steg 1 och 2-dtgirder riacker inte for att sékerstélla det svenska
naringslivets konkurrenskraft, delvis beroende pa vért perifera lage i
forhallande till de viktiga marknaderna. Troligen kommer
huvudinsatserna att behovas for investeringar i faktisk infrastruktur.
Fortsatt framtagande, analys och forankring av befintligt och
kompletterande underlag dr nddvandig sévél ur ett intramodalt som ett
intermodalt perspektiv.
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