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Forord

Banverket fick 2006 i1 uppdrag att utreda det kapilldra nitet och komma med forslag till
avgransning, avgifter och finansiering. Syftet var att kartlagga industrisparen och analysera
forutsittningarna for att trafikera dem samt att komma med forslag till atgérder for att skapa
utvecklingsmojligheter for industrispér. En delredovisning med forslag till hantering och
avgiftsséttning av anslutningsvéxlar redovisades 2006-06-14.

KTH Jarnvagsgrupp fick direfter i uppdrag av Banverket att gora denna kartldggning av det
kapillédra jarnvagsnatets omfattning, utveckling och utnyttjande. I uppdraget ingick dessutom
att foresla hur det kapilldra jirnvéigsnitet kan utnyttjas effektivt for att frimja godstransporter
pa jarnvég i framtiden.

Studien har genomf0rts i samarbete med en arbetsgrupp bestdende av Rickard Nilsson, Jakob
Wajsman och Lars Hellsvik frdn Banverket, Bo-Lennart Nelldal och Gerhard Troche pa KTH,
Lars G. Ahlstedt, European Rail Consult och Bengt-Olov Bengtsson, Stena Metall. Bo-
Lennart Nelldal har varit projektledare pA KTH och Rickard Nilsson och Jakob Wajsman pa
Banverket. Rapporten har forfattats av Bo-Lennnart Nelldal och Jakob Wajsman samt
Gerhard Troche (kap 3.1-3.2). Denna rapport utgdér ocksa en bilaga till Banverkets rapport till
regeringen.

Stockholm 2007-09-30

Bo-Lennart Nelldal
Adj. Professor



1 Inledning

1.1 Bakgrund

Uppdelningen av jarnvdgen 1988 i en infrastrukturhdllare — Banverket - och jarnvégsforetag —
till att borja med SJ - innebar till en borjan inga stora fordndringar av det kapilldra nétet. Delar
av industrisparen dgdes av SJ och ndr godstrafiken successivt avreglerades maste de dven
goras tillgingliga for andra jirnvigsforetag. Agandet blev da en allt vikigare faktor och de
flesta av SJ Gods spar overfordes till Banverket 1997.

Ansvaret for det kapilldra nitet har siledes 1 viss utstrackning tagits 6ver av Banverket.
Fortfarande dr delar av industrispdren kommunala och privata, varvid nya problem har
uppstatt med kostnadsansvar och avgifter. I jimforelse med viagnétet finns inget
statsbidragssystem for kommunala och privata industrispdr och spardgarna ska ta ut avgifter
av jarnvigsforetagen — nagot som inte forekommer pa végnitet. Intresset for och kunskapen
om industrispdrens betydelse hos kommunerna &r ocksd minga génger svagt, de ses ofta
snarare som ett hinder for véigtrafik och exploatering.

Avregleringen av godstransportmarknaden inom EU har genomforts fullt ut nir det géller
lastbilstransporter, medan avregleringen inom jarnvdgsmarknaden i praktiken endast ar
genomford i vissa ldnder, ddribland Sverige. Finland och Sverige har ocksé de langsta och
tyngsta lastbilarna 1 Europa. Lonsamhetskraven pa de svenska godsoperatorerna &r harda
liksom konkurrensen fran lastbilarna. Det har inneburit en hérd press pé rationaliseringar hos
bl.a. Green Cargo som ddrigenom blivit en av ett fital Ionsamma jarnvéagsforetag i Europa.

Rationaliseringarna har bl.a. inneburit att vagnslasttrafiken har koncentrerats, varvid
matartrafiken till en del industrispér, dér kostnaderna varit hoga, lagts ned. Det har 1 sin tur
inneburit en lagre tdckningsgrad for jarnvégstransporter och att foretag ibland valt att g over
till lastbil d&ven for volymer som inte varit direkt berorda. I slutindan har det inneburit att en
hel del industrispér blivit utan trafik och darefter lagts ned av sparinnehavarna. Mellan 1987
och 2005 har antalet industrispar halverats fran 1200 till 600.

Avregleringen har ocksé inneburit att nya jarnvigsforetag etablerats. Till en borjan var det
mest mindre foretag som koérde matartrafik till inom ett begrénsat lokalt omrade som
underleverantor till SJ Gods (Green Cargo). De lokala jarnvégsforetagen tog ofta upp trafik pa
industrispar som tidigare tappat sin trafik, eftersom det var ett sitt att skapa en ny marknad.

Sedan konkurrensen blivit fri pd hela nétet i Sverige har dven jarnvédgsforetag vixt fram som
konkurrerar med Green Cargo om framst systemtransporter. Det har ocksa inneburit att Green
Cargo inte ldngre har ndgot intresse av att direkt samarbeta eller stodja konkurrenter. De
senaste aren har emellertid nya privata jarnvagsforetag etablerats. De har tagit hand om stora
transportfloden och om man exkluderar malmbanan svarar de nu for 15 % av
godstransportarbetet 1 Sverige.

Efterfrdgan pa godstransporter pa jarnvig har okat, bade som f6ljd av den ekonomiska
utvecklingen och som f6ljd av att jairnvigstrafiken blivit attraktivare och effektivare.
Jarnvigsforetagen har borjat bli [onsamma och utvecklar nya transportupplédgg tillsammans
med kunderna. Banverket investerar 1 6kad axellast och storre lastprofil pa stora delar av
nétet, vilket innebdr att niringslivets transportkostnader minskar och att vagnslasttrafiken blir
effektivare.

Miljodebatten och klimatfradgan har inneburit en 6kad ambition att utnyttja jarnvégen, forst
genom efterfragan av miljovénliga produkter 1 konsumentledet och sedan dven direkt av



foretagen. Aven andra faktorer har inverkat pa utvecklingen. Godstrafiken pa jarnvig befinner
sig darfor 1 en brytpunkt dir flera faktorer samverkar:

e Avregleringen av jirnvédgens godstrafik innebdr att nya jarnvigsforetag etablerats
e Jarnvégsforetagen har blivit effektivare och borjar bli lonsamma

e Vagnslasttrafiken har effektiviserats genom hogre axellaster och volym

e Miljon och klimatfragan innebér en 6kad efterfrdgan av jarnvégstransporter

e Lastbilsavgifter pa kontinenten gynnar jarnvagstransporterna

I detta ldge Okar ocksa efterfragan pa industrispar och effektiva terminaler. Industrisparen som
successivt lagts ned och varit mer eller mindre pd utdéende har dterigen blivit en viktig del i
transporforsorjningen. Medvetenheten om att kombitrafiken inte kan 16sa alla problem har
ocksa blivit storre sedan vagnslasttrafiken effektiviserats genom hogra axellaster, storre
volym och langre tdg. Krav pa att Banverket ska ta ett storre ansvar for industrisparen har
darfor vixt fram successivt och fragan har stillts pa sin spets nér Banverket for ett antal ar
sedan borjade ta ut avgifter i nimnvérd omfattning for anslutningsvéxlar till industrispar och
kommunerna borjade ta ut avgifter for sina spar.

Banverket ansvarar for ett ssmmanhéllet jirnvagsnit och anlaggningar av betydelse for
systemets kapacitet sdisom t.ex. godsterminaler och rangerbangérdar. Den som Onskar kan
ansluta industrispar till Banverkets spér. For anslutningen har Banverket en formell mojlighet
att ta ut en avgift. Denna princip hérror fran den tid da SJ ansvarade for bade infrastruktur och
trafik, men avgiften var di ofta dold 1 fraktpriset.

Banverket borjade i begrinsad utstrickning ta ut avgifter for anslutningsvixlar 1988. Antalet
uttag okade i slutet av 1990-talet. Man bdrjade debitera kostnader for anslutningsvaxlar
genom att teckna anslutningsavtal med spardgare. En arlig avgift per véxel skulle tas ut i tre
olika nivaer beroende pa standarden pa véxeln som 1 sin tur 1 huvudsak styrs av huvudspéret.
Banverket sl6t avtal for ungefér en fjardedel av anslutningsvéxlarna vilket skulle inbringa 7
Mkr ar 2006. Om avtal skulle ha tecknats for samtliga véxlar skulle avgifterna ha inbringat ca
27 Mkr per ar.

Kostnaderna for anslutningsvéxlarna flyttades saledes over frdn SJ till Banverket. SJ hade
oftast bakat in dessa kostnader i fraktpriset och skulle darfor rétteligen ha siankt sina
fraktpriser nir kostnaderna lyftes bort. Detta gjordes dock inte och dirfor uppfattade kunderna
den avgift som Banverket debiterade som en ny avgift och i praktiken 6kade ocksa
kostnaderna. Avgiften uppfattades inte heller som réttvis, eftersom industrin inte kunde vélja
standard pa anslutningen. Frdgan maste darfor provas och som framgétt ovan fick Banverket i
uppdrag av ndringsdepartementet att utreda det kapilldra jairnvagsnétet. Efter att ett forslag
presenterats och diskuterats foreslog Banverket att en enhetlig kostnad pd 15 000 kr per véxel
skulle tas ut. Detta berdknades inbringa 9 Mkr per ér.

Banverket har inom ramen for sitt banhéllningsanslag mojlighet att ge bidrag till byggande av
industrispar. Vissa medel finns ocksa avsatta for sddana dndamal i Banverkets framtidsplan.
Det finns emellertid inga entydiga regler for i vilken omfattning sadana bidrag ska ges.
Banverket har tagit fram nagra forslag till principer, men dessa har aldrig faststéllts.



1.2 Syfte

Syftet ar att ta fram ett beslutsunderlag for hur det kapilldra nétet ska organiseras och
finansieras i1 framtiden. I detta ingar att:

- Kartlagga det kapilldra nétets omfattning
- Analysera det kapilldra nitets utveckling och vilka faktorer som har betydelse

- Gora en genomgéng av olika modeller for att finansiera underhall och investeringar i det
kapillédra nétet

- Foresla en avgrinsning av det kapilldra nit som Banverket ska svara for

- Gora en bedomning av det kapilldra nitets betydelse 1 framtiden

1.3 Metod

Rapporten har utarbetats i flera steg och innehéller foljande analyser som tillsammans utgor
en grund for stdllningstaganden:

En beskrivning av jarnviagens marknad i Sverige och Europa

En genomgang av metoder for att frimja industrispér i olika ldnder

En inventering av industrisparen i Sverige 2006

En analys av utvecklingen av industrisparen i Sverige

En modell for kostnaderna for att bygga och underhélla industrispar
Utviérdering av olika modeller for att frimja anvindningen av industrispar

Prognoser for framtida godstransporter med olika forutséttningar

*® Nk W=

Utarbetande av forslag till framtida handlingsplan {or industrispér

1.4 Definitioner

Industrispar anviinds i denna rapport som ett samlingsnamn for alla spar i det kapillira nétet
som inte tillhor Banverket. Detaljerade indelningar och definitioner av det kapillédra nétet
framgér av bilaga 2.

1.5 Avgransning

Rapporten avser huvudsakligen det kapilldra ndt som berdr industrispar och frilastspar.
Kombiterminaler behandlas inte. Prognoserna avser dock den totala transportmarknaden med
samtliga transportmedel och produkter.



2 Jarnvagens marknad och utveckling

2.1 Jarnvagstrafikens struktur och utveckling

Marknadens struktur

Godstransportmarknaden kan delas upp 1 olika delmarknader beroende pa transportens
karaktér och konkurrenssituationen. Uppdelningen kan goras i kortvéga transporter, langvéga
inrikes och langviga utrikes transporter.

Kortvéga transporter definieras som transporter under 10 mil. Dessa transporter sker praktiskt
taget helt med lastbil. Néstan hélften av de kortvdga transporterna dr byggtransporter och de
ovriga &r till stor del distributionstransporter. Jarnvégens och sjofartens infrastruktur ar inte
anpassad for kortviga transporter. Deras andel av sddana transporter dr darfor obetydlig.
Visserligen forekommer jarnvégs- och fartygstransporter under 10 mil, men det ar frémst
friga om sirskilda system. Diaremot kan jarnvégstransporter pa 10-20 mil ibland konkurrera
pa den allménna transportmarknaden.

I bade den inrikes och den utrikes langviga trafiken kan man urskilja vissa transporter som
gér 1 for dem speciellt uppbyggda slutna transportsystem och déar det i praktiken inte fore-
kommer ndgon konkurrens mellan transportmedlen. Till dessa transporter kan fraimst rdknas
transporter av malm och olja, sévél inrikes som utrikes, samt transocean sjofart.

Det totala godstransportarbetet i Sverige inklusive den utrikes sjofarten langs svenska kusten
uppgick 2006 till 99 miljarder tonkilometer. De kortviga lastbilstransporterna, som inte
konkurrerar med jarnvdg och sjofart, svarar for knappt 10 % av transportarbetet. Huvuddelen
av transportarbetet utgors sdledes av ldngvéga transporter. De 1dngviga inrikestransporterna
svarar for 50 % och de ldngvéga utrikestransporterna for 40 % av det totala transportarbetet 1
Sverige.

Utvecklingen av den totala transportmarknaden

Transportarbetets utveckling ar ndra forknippad med den ekonomiska utvecklingen i
samhéllet. Det totala inrikes transportarbetet 0kade sdledes mycket kraftigt under efter-
krigstiden, da jarnvédgen ocksé borjade fa konkurrens av lastbilarna for 1angvéga transporter.

Perioden kan grovt delas in i foljande faser:

* 1950-1974: Snabb tillvixt av ekonomin, vilket ger 6kningar av det totala transportarbetet.
Speciellt snabb var 6kningen under 1960-talet, d4 transportarbetet fordubblades. Alla
transportmedel dkar men lastbilen dkar snabbast.

* 1974-1982: Energikrisen paverkar ekonomin som kénnetecknas av stora
konjunkturvariationer och strukturférandringar. Jirnvdgens marknadsandel forblir konstant.

* 1983-1990: Devalveringar innebér tillvixt av ekonomin och transportarbetet. Tjénstesektorn
okar. Jarnvigens marknadsandel forblir konstant.

* 1991-2003: Den ekonomiska krisen minskar transportarbetet initialt men deprecieringen av
kronan tillsammans med utvecklingen av EU innebir en kraftig 6kning av utrikeshandeln,
vilket gynnar lastbilstransporterna. Jirnvdgens marknadsandel minskar kraftigt fram till &r
1996 for att darefter forbli konstant.



* 2004-2006: Snabb tillvaxt och hogkonjunktur samt stormarna Gudrun och Per som &kar
transportbehovet 2005-2006. De privata jarnvigsforetagen far ett genombrott. Jirnvigens
marknadsandel 6kar nadgot. Utvecklingen for BNP och transportarbetet redovisas i figur 2.1.

BNP och godstransportarbete 1950-2006
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Figur 2.1 BNP och godstransportarbete 1950-2006

Bakom den snabba utvecklingen av transportarbetet finns flera faktorer. Den ekonomiska
tillvixten har naturligtvis varit av grundléggande betydelse. Strukturforandringar inom
industrin har ocksa haft stor betydelse. Produktionen har koncentrerats till farre och storre
enheter samtidigt som specialiseringsgraden har 6kat. Marknaderna har vidgats bl.a. genom
att billigare och béttre transporter har kunnat erbjudas. Detta har ocksa varit en férutsittning
for 0kningen av det internationella varuutbytet som fétt en allt storre betydelse dven for de
inrikes transporterna. Distributionen har rationaliserats genom centralisering av lager, vilket
ocksa har okat transportarbetet.

De ldngvéga transporterna éver 10 mil har 6kat mest under de senaste decennierna, medan de
kortviga transporterna varit relativt konstanta sedan 1970. For bade sjofart och jarnvag 6kade
utrikestransporterna under 1950- och 1960-talen, men sedan dess har nivan legat relativt
konstant. Den utrikes lastbilstrafiken har daremot 6kat hela tiden.

Jarnvagens transportarbete mer dn fordubblades fran 8 miljarder tonkilometer 1950 till drygt
19 miljarder tonkilometer 1990 och fortsatte dka till 22 miljarder tonkilometer 2006.
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Utvecklingen var kraftigast under 1960-talet dd malm- och utlandstransporterna 6kade snabbt.
Okningen fortsatte till 1974 men stagnerade under senare delen av 1970-talet. Stagnationen
kan till stor del hénforas till minskad efterfragan pa produkter fran basindustrierna, frimst
malm samt stdl- och skogsprodukter.

Trafikpolitiska atgérder i form av investeringar mm. paverkar jarnvéagstrafikens utveckling pa
olika sétt. En del av det trafiksvaga jarnvagsnétet har lagts ned. Detta har emellertid inte haft
sa stor betydelse for godstransportsystemet. Det ér i forsta hand persontrafiken som lagts ned
och ménga banor med ndgon godstrafik av betydelse har dessutom behéllits som rena
godsbanor. Ett storre problem &r att ménga industrispar lagts ned och att nya industriomraden
lokaliseras ldngt fran jarnvigen eller utan sparanslutning.

Jarnvigens tekniska utveckling har inneburit att utbudet forbéttrats genom hdgre hastighet och
axeltryck samt inférande av kombitrafik, godsexpresser och direkttdg. Den operativa driften
har rationaliserats kraftigt bl.a. genom inforande av fjarrblockering och andra tekniska

system. Denna utveckling hojer i forsta hand utbudskvaliteten och ddémpar transportkost-
nadsokningen i de trafikstarka relationerna och for kunder med stora och frekventa
godsfloden. For andra transporter har jirnvégens serviceniva inte utvecklats pa motsvarande
satt, sarskilt 1 jimforelse med lastbilstrafiken.

Den langvaga lastbilstrafiken det vill siiga transporter ver 10 mil 6kade snabbt fran drygt
en miljard tonkilometer i borjan av 1950-talet till 33 miljarder tonkilometer 2006. Utrikes
transporter med lastbil utvecklades snabbt, fran 0,9 miljoner ton 1960 till ca 34 miljoner ton
2004. Sarskilt kraftig var 6kningen mellan 1960 och 1979 da godsmingden tiofaldigades.

Lastbilstrafikens expansion beror dels pa utbyggnaden av vagnétet i kombination med att
tyngre och ldngre fordon tillatits och dels pé att 8kerierna kunnat erbjuda en jimn och hog
transportstandard och ddrmed ocksé skapat forutséttningar for nya marknader och pro-
duktionssystem for ndringslivet. Bakom utvecklingen finns saledes en kombination av
trafikpolitiska atgérder som giller liberalisering av tillstindsgivning, statliga investeringar
framst 1 vignétet samt privata investeringar i bl.a. fordon.

Sjofartens inrikes transportarbete var under 1950- och halva 1960-talet konstant ca 2,5
miljarder tonkilometer. Under andra hélften av 1960-talet samt under 1970-talet expanderade
sjofarten och transportarbetet uppgick 2006 till ca 7 miljarder tonkilometer. Denna tillvaxt
beror pa en 6kning av oljetransporterna som f6ljd av en omstrukturering av transporterna fran
utrikes sjofart till inrikes i samband med 6vergang till inhemsk raffinering. Under 1980-talet
lag sjofartens inrikes transportarbete pa en ganska konstant niva.

Sjofartens totala transportarbete kan helt hanforas till 1angvéaga transporter. Sjofarten svarar
for den dominerande delen av utrikestransporterna och godsméngden nistan tredubblades
under efterkrigstiden fran 28 miljoner ton 1950 till 72 miljoner ton 1990. Transportarbetet for
utrikes sjofart utmed svenska kusten uppgick 2006 till ca 28 miljarder tonkilometer. Det &r
saledes fyra ganger sé stort som det inrikes transportarbetet med sjofart.

I figurerna 2.2-2.5 redovisas transporternas utveckling med olika fordelningar.
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Utvecklingen de senaste aren

Det totala transportarbetet for samtliga transportmedel uppgick ar 2006 till 98,8 miljarder
tonkilometer, vilket dr den hogsta nivan ndgonsin. Jirnvédgens transportarbete uppgick till
22,1 miljarder tonkilometer, vilket ocksé dr den hogsta nivdn ndgonsin.

Omvirldsutvecklingen dér man bl.a. kan notera en 6kad globalisering har varit drivande for
savil den totala som jirnvigens utveckling av transportarbetet. Okningarna avser framfor allt
de senaste aren beroende pa en extrem hogkonjunktur, men har varit hog dven i ett langre
perspektiv. Séledes har det totala transportarbetet mellan ren 1996 och 2006 6kat med 17 %
och jarnvigens transportarbete med 20 %.

En faktor som hade mycket stor betydelse for jarnvigens, men ocksa for dvriga
transportsektorns utveckling framfor allt ar 2005, men dven ar 2006, var stormen Gudrun i
januari 2005. I samband med stormen félldes ca 75 miljoner kubikmeter skog i s6dra Sverige.

Som en konsekvens av stormen Gudrun méste jarnvigen utveckla nya logistiklosningar som i
vissa fall innebar ett samarbete mellan producerande foretag och ett antal jarnvigsforetag.
Vissa av dessa transportuppldgg har behallits och utvidgats efter det att
stormvirkestransporterna upphort. Dessa floden har huvudsakligen avsett timmertransporter,
men dven transporter av annat gods har forekommit. For transporterna anvédndes befintliga
frilast- och industrispar, men Banverket fardigstéllde ockséd mycket snabbt ett antal nya
lastplatser. Nér terminalerna etablerats har ocksa nya floden genererats frdn andra foretag dn
skogsindustrierna. Dessa transporter har delvis varit spotflodden som sedermera har
permanentats.

Till skillnad frén tidigare ar forblev antalet orter som trafikeras med jarnvag under aren 2004,
2005 och 2006 relativt oforédndrat. Man har saledes bibehallit vissa av de s.k. taxepunkter som
omsitter lite gods per ort. Fordelen med detta forfaringssétt ar att det minskar risken for att
foretag med floden till ett flertal orter Overfor transporterna till lastbil om mdjligheten att
transportera till en av orterna upphor.

Det bor noteras att avregleringen av godstrafiken pé jairnvédg har medfort att det ar 2006,
utover MTABs malmtransporter pd 4,5 miljarder tonkilometer, ocksa transporterades 3,3
miljarder tonkilometer av andra jarnvigsforetag 4n Green Cargo AB. Ddrmed svarade dessa
jarnvégsforetag for 15 % av jarnvigens transportarbete. Nivan kan relateras till &r 2004, da
dessa jarnvigsforetag endast svarade for 4 % av jarnvégens transportarbete.

Det har saledes éren 2005 och 2006 blivit ett genombrott for privata jairnvagsforetag.
Utvecklingen ar 2005 kan till stor del tillskrivas stormen Gudrun, medan utvecklingen &r 2006
kan ses som ett bredare genombrott. Det har ocksa under ar 2006 slutits avtal mellan Green
Cargo AB och privata jarnvagsforetag, dir dessa som underleverantorer overtagit viss
produktion av Green Cargo AB.

Man kan notera att de nya jarnvagsforetagen finns representerade i sévil utrikes- som
inrikesfloden samt i flertalet sektorer, sdvil nér det giller mer hogfordadlat gods som mer
lagforadlat gods. Trots 6kningen for de nya jarnvégsforetagen svarade dock Green Cargo for
ndstan tva tredjedelar av jdrnvigens transportarbete och dr ddrmed fortfarande en mycket stor
aktor pd transportmarknaden.
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2.2 En internationell utblick

En jamforelse mellan utvecklingen i Sverige, Europa och USA

Ar 1970 hade jérnviigarna i Europa (EU 15) en marknadsandel pa 31 % av det totala
godstransportarbetet métt i tonkilometer. Lastbilen svarade dd for 54 % och med inrikes
sjofart transporterades 15 %. Ar 1995 hade jirnviigens marknadsandel sjunkit till 15 % medan
lastbilens okat till 77 % och sjofartens andel minskat till 8 %. P4 de senaste 25 dren har
saledes jarnviagens marknadsandel halverats samtidigt som den totala
godstransportmarknaden vuxit med nédstan 75 %. Det innebir att jirnvdgen inte ens kunnat
bibehélla transportvolymen i absoluta tal.

Den hogsta marknadsandelen 1 Europa hade jérnvédgarna i Sverige med 32 %. (Det bor
observeras att mdtmetoden avviker frdn den vi anvinder i Sverige). Lastbilen svarade for 55
% och inrikes sjofarten for 14 %. Visentligt hogre marknadsandel &n i Europa och Sverige
har jarnvdgarna i USA. Dér var jdrnvdgens marknadsandel 49 % é&r 1995, medan lastbilen
hade 33 % (endast l&ngvéga) och inrikes sjofarten 18 %. Jarnvigen hade ungefar samma andel
som 1970 d& den var 51 %.

USA skiljer sig frdn Europa genom att de har en stor gemensam marknad utan nationsgrianser
och jarnvigarna dr inte nationella eller delstatliga. Alla godsjérnvagar ar privata och drivs pé
foretagsekonomiska villkor med normala I6nsamhetskrav. Jirnvdgarna dger och underhaller
sjdlva sin infrastruktur som ocksa definierar deras marknad. Lastbilarna i USA idr ofta mindre
an 1 Sverige, samtidigt som jarnvédgarna har vésentligt stérre och tyngre vagnar och tig én i
Europa. I figur 2.6 redovisas jarnvédgens andel av godstransporterna i Sverige, EU och USA.

Godstransporter i Sverige, EU och USA

- jarnvagens marknadsandel
av total lastbil (i USA langvaga), jarnvag och inrikes sjofart

60,0%
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g S EU 15
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Anm.Vissa data mellan 1970-1990 saknas och de sista aren ar preliminara

Figur 2.6 Utvecklingen av jarnvagens marknadsandel i Sverige, Europa och USA

Studerar man utvecklingen ndgra decennier bakat finner man ocksa att jarnvéigens
marknadsandel har varit relativt stabil i USA. Det har den ocksa varit i Sverige och Finland
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medan den hela tiden minskat i alla andra europeiska ldnder. I borjan av 1990-talet minskade
jarnvagens marknadsandel kraftigt 1 Sverige. Fran 1990 till 2000 6kade lastbilen med ca 10
miljarder tonkilometer medan jarnvégen i stort sett 1ag konstant. All 6kning foll séledes pa
lastbilen. Det var framforallt utrikestrafiken som dkade eftersom denna marknad expanderat
snabbast. I Sverige &r jarnvigens marknadsandel i utrikestrafiken endast hélften sa stor som 1
inrikestrafiken trots att avstanden ar ldngre och lastbilarna ar kortare, 18,75 m.

Utvecklingen inom Sverige beror framforallt pa inférandet av tyngre lastbilar. Utvecklingen i
utrikestrafiken beror pa avregleringen av lastbilstrafiken och jirnvdgarna i Europa.
Avregleringen av lastbilstrafiken har inneburit att regler om kvoteringar mm. slopats och har
bl.a. medfort att utlindska ékerier lattare kan konkurrera om transporter till och fran Sverige.
Det har bdde resulterat i en tillgang till 6kad kapacitet och en prispress pa marknaden.

Avregleringen av jarnvédgarna i Europa ofta med en étskillnad mellan infrastruktur och trafik
har inneburit en rationaliserings- och omstruktureringsprocess av de foretag som skoter den
operativa driften. Det har i ett forsta skede ibland inneburit att jirnvdgarna mera har
koncentrerat sig pé sina egna problem och transporter dn pd att 16sa kundernas
transportproblem, som ofta innebér samarbete med jarnvéigsforetag i andra linder. For att
snabbt forbattra lonsamheten har man dessutom ibland forsokt hoja priserna pa utldndska
jérnvégars transporter, vilket i vissa fall dock varit berdttigat. Som exempel pé detta kan
ndmnas den hoga nivéan pa de tyska infrastrukturavgifterna.

Samtidigt som lastbilstrafiken blivit effektivare, har sledes jarnvagstransporterna blivit
dyrare, vilket inneburit att den internationella trafiken utvecklats simre @n tidigare.
Kvaliteten, som inte var bra tidigare, har inte heller blivit béttre bortsett fran nigra enstaka
floden dér ett jarnvégsforetag lyckats fa kontroll 6ver hela flodet. Det storsta problemet ar att
man har svart att garantera transporttiderna.

For att forsta utvecklingen kan man gora en jamforelse mellan forutsittningarna for
jarnvéagarna 1 de olika linderna nér det géller organisation och prestanda, se figur 2.7.

I USA ir jarnvégarna privata och 16nsamma och mycket affarsmissiga. De kombinerar
storskalighet med smaskalighet och har tekniska prestanda som ligger langt 6ver Europa.
Samtidigt ar vagnslasttrafiken stark och har en vittférgrenad infrastruktur med t.ex.
industrispar som nérmast motsvarar en utbredning som vi hade pa 1960-talet i Sverige.

Figur 2.7 Godstrafikens forutsattningar i Sverige, Tyskland och USA 1996. Kalla: Statistik
fran SJ inkl malmbanan, DB och AAR

Sverige Tyskland USA
Medeltaglastvikt (nettoton) 490 332 2624
Medeltransportavstand(km) 343 235 1355
Medelintékt(kr/tonkm) 0,19 0,42 0,13
Max axellast (ton) 22,5 22,5 35
Max bruttovikt lastbil(ton) 60 40 36

Jarnvdgarna 1 Sverige har rationaliserat kraftigt och dr Europas effektivaste, men ligger
prestandaméssigt langt efter USA nér det géller axellast och volym. I férhdllande till dvriga
Europa ar de mycket kundorienterade och affarsmissiga, men ligger dnnu steget efter de bésta
jarnvagarna USA och ékerierna i Sverige. I Sverige har vi ocksa de tyngsta lastbilarna 1
Europa och de industrispar som funnits haller successivt pa att férsvinna.
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Problemen med de internationella jarnvégstransporterna i Europa beror till stor del pa
jarnvagsforetagens oforméga att samarbeta med varandra pé ett effektivt sitt. En transport
mellan Sverige och Spanien kraver att sex olika jarnvigsforetag blir inblandade. En
transportsdljare i Sverige méste kontakta sina kolleger i Danmark, Tyskland, Belgien,
Frankrike och Spanien for att diskutera priser och transportvillkor innan han kan 1dmna ett
pris till kunden. En dkare kan ofta rdkna ut i huvudet vad transporten kostar och kan 1dmna
besked direkt.

En jaimforelse med USA kan goras genom att ldgga Union Pacifics jarnviagsnét 6ver Europa -
det tacker nistan hela Europa och strickan Chicago - San Fransisco motsvarar ungefar
strickan Stockholm - Sevilla. Aven jarnvigarna i USA maste dock ofta samarbeta med
varandra, men det sker ofta pé affarsmassiga villkor utan att kunden blir lidande. Matarbanor
”Short Lines” matar godset till de stora jdrnvdgarna som i sin tur bade konkurrerar nér det ar
mdjligt och samarbetar med varandra nér det behovs.

En sammanstillning av ndgra nyckeltal for godstransporter 1 Sverige, Tyskland och USA
framgar av tabell. For ett godstag i Sverige var medellasten ca 500 ton, i Tyskland drygt 300
ton och i USA mer dn 2500 ton. Medeltransportlangden var 135 mil i USA, 35 mil i Sverige
och 25 mil i Tyskland. Detta &r en sanning med modifikation, eftersom utrikestransporterna 1
Europa riknas som en transport i varje land. USA déremot, har en stor gemensam marknad
med mycket stora transportfloden pa langa avstind. Med den gemensamma marknaden
kommer kanske Europa att gé at samma hall.

Medelintékten per tonkilometer var 19 6re i Sverige, 42 ore 1 Tyskland och 13 6re 1 USA.
Flera faktorer ligger bakom detta sdsom volymer, transportavstand och konkurrenssituationen.
Anda dr jarnvigarna i USA mycket 16nsamma. Slutligen framgér bruttovikten for lastbilarna.
[ USA ir den ofta 36 ton, i Tyskland 40 ton och i Sverige 60 ton. Den maximala axellasten pa
jarnvdgarna dr i USA 35,7 ton, medan den i Europa ar 22,5 ton. Det innebér att det i USA gar
ungefdr en lastbil pd en godsvagnsaxel, medan det i Tyskland gér nistan tva axlar och 1
Sverige ndstan tre axlar pd en lastbil.

Det finns dock en viktig skillnad mellan Europa och USA: I Europa finns en omfattande
persontrafik pa jairnviag, men i USA dr det endast ett fragment kvar 1 form av pendeltiagstrafik
omkring storstdderna och enstaka fjarrtag. Sa sent som 1 borjan av 1950-talet fanns en mycket
omfattande persontrafik pa jarnvig i USA bade pa langa avstand, pa landsbygden och
omkring storstdderna. En stor del av jarnvédgens infrastruktur for persontrafik dr nu borta och
ersatt av motorvigar. Nar man nu ater borjar inse jarnvigens mojligheter for persontrafik ér
utgingsldget inte det bista och det krdvs mycket stora investeringar for att implementera nya
system.

Avreglering och utvecklingen inom Europa

Det allra viktigaste i Europa pé kort sikt &r att fa utrikestransporterna att fungera pa ett for
kunderna tillfredstéllande sdtt. Kunderna méste genom att kontakta ett jarnvéigsforetag kunna
fa besked om transportvillkoren direkt och de grundlaggande kvalitetskraven - att man ska
kunna garantera en viss transporttid - méste kunna uppfyllas. Vad som krévs for att {4 detta att
fungera &r att jarnvégsforetagen ser kundernas hela transportbehov och borjar samarbeta med
varandra for att 6ka volymerna i stillet for priserna.

P& de senaste dren har ocksa vissa fusioner genomforts bl.a. med syfte att astadkomma ett
storre internationellt linjendt. Ett exempel dr Railion GmbH — en sammanslagning av de tyska,
nederldndska och danska godsbolagen. Det faktum att jarnvégsforetagen blir storre och mer
integrerade kan underldtta detta, men dven mer sméskaliga jairnvédgsforetag kan ibland ha
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mdjligheter att sla sig in pd nya marknader. Bolagisering och privatisering kan vara
nddvéndigt for att fa till stdnd radikala fordandringar.

Aven om de fusioner och allianser som nu kan skdnjas i Europa leder till geografiskt storre
jarnvagsforetag dr dessa fortfarande relativt sma jimfort med nordamerikanska forhallanden.
Jarnvigstrafiken i USA med sina 48 delstater pa fastlandet domineras idag av fyra stora
jarnvégsbolag 1 kombination med 500 smaforetag. I EU med sina 15 medlemslinder finns ett
nationellt jirnvagsforetag for varje land. Dessutom har varje land sina egna mer eller mindre
“heliga” tekniska system, regler, foreskrifter och administrativa rutiner.

Nivan pa banavgifterna paverkar i hog grad jarnvigens konkurrenskraft gentemot lastbilen.
Med l4ga banavgifter som grundar sig pa den samhillsekonomiska marginalkostnaden
hamnar break-even-point mellan lastbil och jirnvig omkring 45 mil for en enstaka vagnslast i
internationell trafik. Med hoga banavgifter som motsvarar full kostnadstdckning hamnar
break-even point pa ca 70 mil. Detta giller med berdknade fulla kostnader for lastbil - i
verkligheten ligger prisnivan ofta ldgre som f6ljd av konkurrens av dkerier fran t.ex.
Oststaterna och pa grund av att man lyckas f4 returlast. Med denna liga prisniva hamnar
break-even point med laga banavgifter omkring 90 mil och med héga banavgifter uppemot
250 mil, se figur 2.8.

Kostnad kr/ton

400 -

0 100 200 300 400 500 600 700 800 900 1000
Avstand km

Figur 2.8 Kostnadsjamforelse mellan vagnslaster med olika banavgifter och lastbilstransport med
olika prisnivaer. Avser enstaka vagnslast med en nyttolast pa 30 ton och 18m lastbil med nyttolast pa
26 ton i utrikestrafik.

Detta forklarar att det ibland &r mdjligt for lastbilen att priskonkurrera med jarnviagen pa
mycket langa transporter tvirs 6ver den europeiska kontinenten. Problemet gar knappast att
16sa genom regleringar av lastbilstrafiken, ddremot skulle jdrnvédgens konkurrenssituation
forbéttras avsevart om laga banavgifter tillimpades i hela Europa.
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Det har gjorts radikala forsok att gora inbrytningar i den internationella trafiken, inte minst
IKEA Rail som dock lagts ned i sin ursprungliga form. Det &r ett exempel pa en kund som
gjorde en mycket kraftfull satsning pa att fi ett internationellt trafikuppligg att fungera men
som till slut anda gav upp. Ekonomin i systemet blev inte tillrickligt bra och &ven om
systemet delvis fungerar fortfarande maste man fradga sig om det inte dr nagot grundlaggande
fel.

Uppenbarligen dr de praktiska hindren fortfarande alltfor stora. Till exempel kunde man inte
fa tag i nagra interoperabla ellok for att kora ver Oresundsbron utan var tvungna att anviinda
diesellok. Dessa maste man 1 sin tur sdka dispens for att kora pad kontinentalbanan, eftersom
de inte ansdgs miljovinliga, samtidigt som taget ersatte ca 40 lastbilar 6ver bron. Exemplet
IKEA visar vilka trosklar nya aktorer har att komma over.

Alla de beslut som tagits i EU har syftat till att dppna jarnvigsmarknaden for nya
jarnvagsforetag och dirigenom ocksa sitta press pa de gamla jarnvégsforetagen. Hittills har
inte dessa forslag fatt tillrdckligt genomslag d&ven om utvecklingen tagit fart i vissa lander.
Uppenbarligen finns fortfarande i praktiken hinder, bl.a. byrékrati och hoga banavgifter i vissa
lander.

Trots att den fria marknaden for jarnvagstransporter nu borjat utvecklas aterstar att genomfora
intentionerna 1 praktiken i manga lédnder. Det dr darfor angeldget att Sverige medverkar till
fordndringar inom EU och stimulerar nya alternativ. Marknaden &r enorm. Det &r 1dnga
avstand och ofta stora volymer gods som dr ldmpligt att transportera med jarnvég. Potentialen
att kunna oka jarnvégstransporterna ir sdledes mycket stor.

Interoperabilitet

Insatserna for en modern europeisk jarnvégsinfrastruktur har hittills huvudsakligen varit
inriktade pa persontrafiken. For godstransporterna ér faktorer som lastprofiler, axellaster, vikt
per lingdmeter och tagldngder av avgorande betydelse. Ett problem idag dr de varierande
lastprofiler, tilldtna axellaster och tdgldngdsbegrédnsningar som finns i olika l&nder. Om vi far
ett “interoperabelt” jirnvagsnat som tilldter att kora med ett och samma lok frin t.ex. Sverige
till Spanien dr det bra. For godstrafikens del ar det emellertid d&nnu angelignare att kunna ta
med moderna och effektiva godsvagnar med hog lastforméga hela végen.

Det dr vagnarna med godset som ska fram till mottagaren och inte loken. Att byta ett lok
behover inte ta mer dn 10-15 minuter, att lasta om en godsvagn dr ddremot i manga fall
omdjligt — godset kommer att fraktas med lastbil istéllet. Att i framtiden fortsétta kora med
godsvagnar som m h t axellaster, lastprofiler m.m. endast uppfyller dagens “minsta
gemensamma ndamnare” dr inte heller nagon langsiktigt héllbar 16sning. Det kommer sannolikt
att innebéra att alltmer gods 1 stéllet transporteras med lastbil. Infrastrukturhallarna behover
saledes samarbeta péd europeisk niva for att snabbt anpassa infrastrukturen till godstrafikens
behov.

Utvecklingen de senaste aren

De senaste aren har utvecklingen av godstransporter pa jarnvag i vissa ldnder borjat ta fart.
Det ér en f0ljd av avregleringen, som bade skapat forutséttningar for nya jarnvagsforetag och
gjort de gamla effektivare. Inférandet av lastbilsavgifter i vissa ldnder har ocksé péaverkat
utvecklingen liksom miljéfragan som borjar fa allt storre betydelse och som skapar ytterligare
incitament for jarnvégstransporter.
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I Tyskland har jarnvigen Okat sin marknadsandel av transportarbetet kontinuerligt under fem
ar irad frn 15,7 % ar 2001 till 17,1 % ar 2006 (som andel av jarnvég, lastbil, sjofart och
pipe-lines). Det innebir en 6kning av jirnvégens transportarbete med dver 40 % under denna
period till 107 miljarder tonkilometer ar 2006. De privata jairnvigsforetagen dkade sitt
transportarbete fran 8,8 till 14,0 miljarder tonkilometer mellan dren 2004 och 2005 och
svarade dirmed for en avsevirt storre andel av trafikokningen 4n Railion. Aven Railion 6kade
sin trafik.

I Tyskland finns numera ett relativt stort antal privata jarnvégsforetag varav négra borjar bli
relativt stora och ocksa satsa pa internationell trafik. Det finns dels lokala jirnvégsforetag,
matarbanor och hamnbanor mm. som expanderat utanfor sitt ursprungliga omrade, dels
nischoperatdrer t.ex. "Rail4Chem” som startats av stora industrikoncernen BASF. Samtidigt
som DB ldgger ner industrispar borjar nu de privata jarnviagsforetagen intressera sig for en
utbyggnad och det finns ocksa stod for byggande av industrispér, se vidare kapitel 3.2.

I Storbritannien har jarnvigens marknadsandel av godstransportarbetet 6kat med 50 % sedan
1994, fran 8 % 1994/95 till 12 % 2005/06, vilket innebdr en 6kning av transportarbetet med
70 procent.
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2.3 Kundkrav p& godstransporter och logistik

Kundkrav
Transportkundernas viktigaste krav dr kostnad och kvalitet. Miljon blir ocksa ett allt viktigare
krav beroende pd konsumenterna. Figur 2.9 ger en mer fullsténdig bild av kundkraven:

Figur 2.9. Kundkrav

Kundkrav

Standard Pris

sTransporttid L &g transportkostnad
*Frekvens +L &g logistikkostnad
eKvalitet

sLastformaga

L &tt att lasta/lossa
«Lag miljopaverkan

Tillganglighet
*Bra information och kundkontakter
«Tillgang till matartransporter
*Effektiva terminaler
*Effektiv omlastningsteknik

Kundkraven varierar mycket beroende pa marknaden. En grov indelning pa delmarknader
framgar om transportvolymerna fordelas pd massgods, basgods, produktgods och servicegods.
De genomsnittliga varuvirdena ligger 1 storleksordningen 200 kr/ton for massgods, ca 2000
kr/ton for basgods, ca 20 000 kr/ton for produktgods och dver 200 000 kr/ton for servicegods.

Jarnvigen har starkast stdllning pd basmarknaden lastbilen pa produktmarknaden, sjofarten pa
marknaden for massgods och flyget pa marknaden for servicegods. Nagot forenklat kan man
sdga att prisnivaerna ligger ddrefter pd respektive marknad: 10 6re/tonkm for massgods, 20
ore/tonkm for basgods, 60 6re/tonkm for produktgods och uppemot 30 kr/tonkm for
servicegods, se figur 2.10.

Av jarnvégstransporterna utgdr basmarknaden 56 %, medan produktmarknaden och massgods
svarar for 25 resp 19% vardera. For lastbilstransporterna géller ddremot att produktmarknaden
svarar for 57 %, basmarknaden for 37 % och massgodset for 6 %. Nar det géller sjofarten
svarar massgodset for 56 %, basmarknaden for 40 % och produktmarknaden for ca 4 %.
Flyget opererar huvudsakligen pa servicemarknaden, men en del av flygfrakten gér i realiteten
pa lastbil, se figur 2.11.

Servicemarknaden avser framfor allt post, paket- och expressgods, dvs. gods med mycket
hoga varuvirden déir transporterna ofta sker med flygfrakt. Heltdckande statistik 6ver
transportarbetet saknas tyvérr for detta segment, men raknat i miljarder tonkilometer blir det
knappt méitbart.
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En sammanstillning av utvecklingen for transporterna pé olika delmarknader under perioden
1987 - 2000 visar att jairnvégen siledes har forlorat marknadsandelar p4 marknaden for
produktgods, framfor allt for det hogvérdiga godset, som dr den snabbast vixande marknaden.
Det hogvérdiga godset har stillt storre krav pa transportkvalitet och ”just-in-time” dér
lastbilen i dag ofta har fordelar. Samtidigt har jarnvagen forlorat marknadsandelar pa
marknaden for basgods d.v.s. for det ldgvérdiga godset dér lastbilarna genom 6kad bruttovikt
blivit vasentligt effektivare, se 2.12.

De krav som néringslivet har pd godstransporterna beror pd varans karaktér, var i
produktionsprocessen den befinner sig, dess ekonomiska bérkraft och marknad. Jarnvigen
utnyttjas huvudsakligen for 1dngvéga godstransporter dir kraven ocksa kan skilja sig nér det
géller inrikes och utrikes transporter.

Kraven varierar mellan olika typer av transporter beroende pa kapacitet och kvalitet. Det kan
ocksé vara branscher och geografisk struktur som stéller speciella krav pa transporterna.
Ytterligare en dimension &r foretags- och sdndningsstorleken. Detta ska stillas mot de
produkter som jarnvéigen kan erbjuda. Det géller dé att hitta en minsta gemensam ndmnare
hos de olika kundsegmenten sd att en sa stor del av marknaden som mgjligt kan tickas in med
jarnvégens produkter.

Av figur 2.13 framgar kraven for ett antal delmarknader. Dessa har angivits i form av
transporttid, frekvens och pris. Hértill kommer ett kvalitetskrav som kan variera inom
respektive grupp.

For massgods dvs. révaror till processindustrin dr ofta kravet pa kontinuerliga avgingar
viktigare &n kravet pa en viss transporttid. Det giller systemtransporter av stora volymer,
vilket innebadr att kraven pa kapacitet dr hoga och priserna laga. Samtidigt dr kraven pé
precision stora eftersom jarnvédgen ofta fungerar som ett rullande lager.

For basmarknaden t.ex. leveranser rdvaror och halvfabrikat mellan olika industrier och lager
géller att de 1 regel produceras pa dagen och transporteras 6vernatt helst med dagliga
avgdngar. | utrikestrafik dr dock dygnsrytmen annorlunda. Priset maste i regel vara lagt,
eftersom det ofta ror sig om varor som inte dr hogt forddlade. Det innebér att det stélls stora
krav pa kapacitet i vikt eller volym. Kvalitetskraven varierar.

Produktmarknaden bestér av halvfabrikat och fardigvaror till lager eller direkt till konsumtion.
De har samma transporttidskrav som basprodukterna men kravet pd dvernattransport dr mer
precist och géller oftast tiden mellan kl. 17.00 - 07.00. De kraver ockséd en hogre kvalitet med
avseende pa t ex hantering, lastsékring, temperatur, etc. och har en mer spridd struktur. Den
hogre servicenivan gor att prisnivan ar hogre dn for basmarknaden.

Pé servicemarknaden som omfattar post, paket och reservdelar sammanfaller kraven med
persontagens dvs. hog genomsnittshastighet, turtithet och tillgianglighet under storre delen av
dygnet och stor geografisk tickning. Prisnivan pa denna marknad &r i1 forhéllande till Gvriga
godstransporter relativt hog.
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Figur 2.10 Grov indelning av godset pa delmarknader med vissa karaktaristika

Delmarknad Totalmarknad Typisk Typiskt Typisk Dominerande
miljarder sandning- varuvarde prisniva transport-
tonkilometer storlek kr/ton kr/tonkm medel
ca ca
Massgods 24 400 ton 200 0,10 sjofart
Basmarknad 34 40 ton 2000 0,20 jarnvag
Produktmarknad 22 10 ton 20 000 0,60 lastbil
Servicemarknad 0,3 10 kg 200 000 30 flyg

Figur 2.11 De olika transportmedlens transportarbete fordelat pa delmarknader (1997)

Sjofart Jarnvag Lastbil Flyg
Massgods 56% 19% 6% -
Basmarknad 40% 56% 37% -
Produktmarknad 4% 25% 57% -
Servicemarknad - 0% 0% 100%
Summa 100% 100% 100% 100%

Figur 2.12 Utveckling av jarnvagens marknadsandel for olika varugrupper 1987 — 1997

Varugrupp Jarnvagens  Jarnvagens Totalmarknad  Utveckling
marknads- marknads- miljarder totalmarknad
andel % andel % tonkilomter index
1987 1997 1997 1987-1997
Massgods 22% 20% 24 112
Basmarknad 33% 31% 34 107
Produktmarknad 26% 17% 22 157
Totalt 28% 24% 80 121

Figur 2.13 Marknader, kundkrav och jarnvagens produkter

Marknadssegment | Tidskrav Frekvens Huvudsaklig Samverkar
produkt huvudsakligen

med

Massgods mindre &n kontinuerliga  systemtag sjofart

- ravaror ett dygn

Basmarknad

- r@varor Inrikes: Dag 0-1 dagliga vagnslasttrafik sjofart

- halvfabrikat Utrikes: Dag 1-3 flera/vecka

Produktmarknad | &vernatt kl. dagliga kombitrafik lastbil

- halvfabrikat 17.00 - 07.00

- fardigvaror

Servicemarknad | 6vernatt dagliga snabbgodstag flyg

- post, paket under dagen flera/dag persontag lastbil

- expressgods budbil

2.4 Jarnvagens produkter

Godstransportsystemet kan med hidnsyn till marknaden och produktionssystemet delas in 1
foljande huvudprodukter:

« Vagnslasttrafik

« Systemtig
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« Kombitrafik

« Snabbgodstag

Produkterna ticker olika marknadssegment pa godstransportmarknaden och skiljer sig at nar
det géller produktionssystem och fordon, vilket gor att de har olika kostnadsstruktur och
kvalitetsegenskaper.

Vagnslasttrafik

Vagnlasttrafiken ar den dldsta produkten och basen i jarnvégarnas godstrafiksystem. Den
tillgodoser huvudsakligen basmarknadens transporter av ravaror och halvfabrikat. Den
omfattar transport av hela vagnar som lastas och lossas av kunderna vid industrispér eller
frilastkajer. Det kan vara enstaka vagnslaster eller grupper av vagnar. Vagnarna rangeras
oftast tva eller flera gdnger under transporten. Saknar avsidndaren och/eller mottagaren av
godset egen spédranslutning kombineras jarnvéigstransporten med lastbilsforsling i en eller
bada éndar.

Systemtag

Systemtag dr godstdg som ingdr i logistiska system dér jarnvégen fungerar som ett 16pande
band for industrin for transporter av massgods och basvaror. Varje systemtag kors at en viss
kund med sérskilt avdelade vagnar och efter egen tidtabell. Samma teknik anvénds som i
vagnslasttrafiken men systemtag medger att jarnviagens skalfordelar kan utnyttjas maximalt.
Det storsta och dldsta systemet 4r Malmbanan. Typiska godslag dr malm, rundvirke, stél, flis,
torv, olja och papper.

Kombitrafik

Kombitrafiken omfattar transport av 10sa lastbarare, framst containrar, vaxelflak och
semitrailers mellan sérskilda terminaler pé speciella vagnar huvudsakligen av gods fran
produktmarknaden. Vagnarna gar i separata tdg direkt mellan kombiterminalerna eller som
vagngrupper i de direkta vagnslasttdgen. Matartrafiken sker med lastbil. Det finns idag
kombiterminaler pa 13 orter i Sverige varav ndgra dr lokaliserade i hamnar. Transporter av
sjocontainers till hamnar och trailers till farjeldgen ar betydande.

Snabbgodstag

Snabbgodstidg ombesorjer i regel post- och pakettransporter pa servicemarknaden.
Transporterna sker oftast 6vernatt med sen avgang och tidig ankomst sa att insamling och
sortering kan ske pa terminalerna fére avgéng och sortering och distribution kan ske efter
ankomst. Vissa tag gor undervigsuppehéll for lastning och lossning ldngs vigen. Tagen
utgdrs oftast av persontdgsmateriel och framfors med en maxhastighet av 160 km/h.

Forekomst av intermodalitet

Av den totalt transporterade godsmingden 1 Sverige exkl. malm och olja dr 64 % direkta
transporter frdn avsidndare till mottagare utan omlastning vilket innebér att 36 % ar med
omlastning eller intermodala. Hogst andel intermodala transporter har sjofarten med 82 %,
medan lastbilen har ldgst andel med 88 %. Av jidrnvdgens transporter dr 45 % intermodala.
Skillnaderna beror framforallt pa de olika transportmedlens geografiska tillganglighet, se figur
2.14.

Av jarnvégstransporterna exkl. malm gick ar 2000 ca 55 % fran/till industrispéar och
ytterligare 15% till/frdn hamn, sammantaget séledes 70 %. Med forsling till terminal eller
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frilast gick 15 % och med kombitrafik gick ytterligare 15 %. Sammantaget 30 % av
jarnvégstransporterna var siledes en kombination av lastbil och jarnvég, se figur 2.15.

Figur 2.14 Transporterad godsméangd i ton exkl. malm indelade i direkta transporter och
transporter med omlastning dvs. intermodala transporter. Ungefarliga varden for ar 2000.
Kélla: Jakob Wajsman, Green Cargo

Transportmedel Andel Andel
direkta intermodala
Lastbil 88% 12%
Jarnvag 55% 45%
Sjofart 18% 82%
Totalt 64% 36%

Figur 2.15 Transporterad godsméngd i ton exkl. malm efter lastnings/lossningsplats.
Ungefarliga varden for ar 2000. Kalla: Jakob Wajsman, Green Cargo

Lastnings/lossningsplats Andel
Vagnslast via industrispar 55%
Vagnslast via hamn 15%
Vagnslast med lastbilsforsling 15%
Kombitrafik 15%
Totalt 100%

Vagnslasttrafiken for 40 % av jarnvégstransporterna métt i tonkilometer. Systemtégen svarar
for 28 % och kombitrafiken lastbil-jarnvag for 12 %. Malmbanan, som ocksa &r ett systemtag,
svarar for 20 %. Malmbanan &r ocksa ett stort jarnvigsforetag utanfor Green Cargo.
Fordelningen av jarnvégstrafiken pa olika produkter framgér av figur 2.16.

Godstransporter pa jarnvag -struktur

Malmbanan
20%
Vagnslast
40%
Systemtag
28%

Kombi 12%

Figur 2.16 Jarnvagens produkter ar 2002, andel av tonkilometer.
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Nar ar kombitrafiken ett alternativ till vagnslasttrafiken?

En frdga som ménga stiller sig &r om man inte helt kan slopa vagnslasttrafiken och ersitta den
med kombitrafik och systemtag. Detta har t ex skett i Norge och utvecklingstendenser t detta
héll finns dven i andra ldnder. Utvecklingen ar emellertid inte entydig, i USA &r
vagnslasttrafiken oerhort stark. Nya jarnvagsforetag 1 Europa satsar ofta pd vagnslasttrafik. I
Sverige ér vagnslasttrafiken inklusive systemtag den dominerande transportformen med drygt
60 % av det totala transportarbetet 2006.

Utvecklingen av vagnlasttrafik inklusive systemtdg, kombitrafik och malmtrafik 1980-2006
framgér av figur 2.17. Bade vagnslasttrafik, systemtag och malmtrafiken anvénder sig av
industrispar for att lasta och lossa, men malmbanan kan betraktas som ett separat system bade
nér det giller efterfrdgan och transporttekniken dir lok, vagnar och axellaster &r annorlunda.
Av figuren framgar att godstrafiken pa jarnvig varit relativt konstant sedan mitten pa 1980-
talet for att 6ka de senaste aren. Kombitrafiken har dock 6kat sin andel.

Den grundléggande orsaken till att vagnslasttrafiken &r konkurrenskraftig ar
transportekonomin. En container eller ett vixelflaks dimensioner begrdnsas av lastbilarnas
langd och bredd och av lastbilarnas tillatna axellaster och bruttovikter. Det innebér att i
Sverige kan en lastbil vara hogst 2,6 m bred och véga 60 ton, vilket i praktiken begrinsar
nyttolasten till ca 40 ton och volymen till 160 m”.

Ska godset fraktas i en container begrinsas volymen till ca 110 m’, eftersom &ven hojden
normalt dr begrinsad till ca 2,5 m. P4 en lastbil eller en boggivagn ryms tre 20 fots container
som dr ca 6 m langa. Visserligen kan nyttolasten per container uppga till ca 20 ton, varfér man
kan lasta ca 60 ton pé jarnvagsvagnen, medan det bara gér att lasta 40 ton pé en lastbil.

For gods som é&r tungt eller volymkridvande kan man i allmédnhet fa med mycket mer i en
konventionell jarnvdgsvagn dn i en container eller ett viaxelflak, vilket tydligt framgér av figur
xX. Skillnaden blir 4nnu storre om man okar axellasten till 6ver 22,5 ton och utokar
lastprofilen, atgérder som haller pé att genomforas i Sverige. Visserligen kan detta inte
utnyttjas i trafik till och fr&n Europa, men dér dr & andra sidan lastbilarna mindre. Med 40 tons
bruttovikt kan de lasta ca 26 ton och rymmer normalt 90 m® (maximalt 110 m®) och kan
dirmed frakta en 40 fots container som rymmer ca 70 m’, se figur 2.16

Kosttnaden for matartransport med lastbil och lyft av containers till jirnvigsvagn ér av
samma storleksordning som kostnaden for matartransport och véxling pa jirnvdg av en
vagnslast. Darfor 16nar det sig sdllan med kombitransport jamfort med vagnslast om man kan
fylla en hel vagn. Vid mindre sdndningar kan dock kombitransporter 16na sig jamfort med
vagnslast, men konkurrensen fran direkt lastbilstrafik blir dar dock stark.

Niér det géiller frakt till hamnar, dér godset 4nda ska ga vidare pa bét, dr konkurrenssituationen
annorlunda. Dels blir det bara matartransport i en dnde, dels kan containers pa en bat bade
stuvas bredvid och ovanpd varandra och man kan didrmed fé ett hogt volymutnyttjande av
baten samtidigt som hanteringen i hamnarna dr mycket effektiv. For att slippa omlastningar i
hamnarna &r det naturligt att godset fortsétter att transporteras i containers pa jarnvig och
lastbil till och frdn hamnarna.

Drivande for containertransporternas utveckling under senare tid dr globaliseringen som
resulterat i en 6kad internationell handel, dér sjofarten &r ett naturligt transportmedel. En
annan forklaring ar att méangden gods som pa ett naturligt sétt kan containeriseras, d.v.s. som
gér att transporterna i en container och dirmed som en kombitransport, kat pa grund av
okningen av det hogforddlade godset.
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40-60 ton 100m?3
B X ] o0

Kombi

64 ton 168ms3

o0 o0
Vagnslast
[ soton |

Lastbil

Figur2.16 Jamforelse mellan en svensk 24m-lastbil med 60 tons bruttovikt, en vagnslast med
22,5 tons axellast och normal lastprofil och en kombitransport med tre 20-fotscontainers pa
en boggivagn.

Godstransporter pajarnvag - produkter

25

20

15 A

\/ Malmtrafik

Kombitrafik

10

Transportarbete (miljarder tonkilomter)

0
1980 1985 1990 1995 2000 2005

Figur 2.17 Utvecklingen av Vagnslast (inklusive systemtag), kombitrafik och malmtrafik.



27

Ett resultat av den 6kade containeriseringen av sjofarten &r att Goteborgs hamn 1998 borjade
etablera jarnvigsskyttlar till terminaler i inlandet ’torrhamnar”. En skyttel avser i dessa fall en
direkttransport med kombitdg mellan Goéteborg och en annan ort. Matartransporter finns
saledes bara i ena dnden och tagen rangeras inte samt avgar vanligtvis pa bestdmda tider.
Detta system ger ocksa en rationell hantering av godset i hamnen och verksamheten utokas
successivt. Containertrafiken kan ocksd innebéra kostnadsbesparingar for kunderna nér man
tar hansyn till hela logistikkedjan.

Det finns dven andra transportupplédgg dir det finns logistiska fordelar med kombitransporter,
dér containern eller vixelflaket kan integreras i produktions- eller distributionssystemet. Det
giéller t.ex. mindre sdndningar och dér varorna éndé ska distribueras med lastbil 1 mélpunkten.
Vissa godsslag dr ocksa avsevirt littare att containerisera dn andra. Som exempel kan ndmnas
livsmedel som ér létt att containerisera och malm som i praktiken dr omdjligt att
containerisera.

Om man generellt skulle ldgga ned vagnslasttrafiken 1 Sverige och forsoka ersitta den med
kombitrafik, skulle naringslivets transportkostnader dka kraftigt och jarnvégstransporternas
marknadsandel minska. Eftersom ett kombitdg rymmer vésentligt mindre nyttolast &n ett
vagnslasttag skulle det, for att frakta samma volym som det i dag fraktas i vagnslastsystemet,
krévas vésentligt fler tdg och kapacitetsproblemen skulle bli stora.

Av grundldggande transportekonomiska skl bor saledes vagnslasttrafiken utvecklas i stillet
for att avvecklas och tillgang till industrispéar dr en viktig forutsittning for detta.
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3. Utvecklingen av industrispar i olika lander

3.1 Sverige

I Sverige har antalet industrispar halverats under 1990-talet fran ca 1200 ar 1992 till ca 600 ar
2005. Minskningen av antalet industrispér har varit stor bade 1 glesbygden och inom
tatbefolkade omraden, dir det finns stora transportbehov av konsumtionsvaror.

Industrispérens utveckling kan métas pa olika sétt. Antalet industrispéar dr ett sitt, men det
sdger inget om var sparen ligger och hur mycket sparen utnyttjas. I denna rapport redovisas
antalet orter som har godstrafik pa jairnvdg. Det &r ett bra méatt pa den geografiska
tackningsgraden. Manga ginger finns flera industrispar pd samma ort och ofta i samma
industriomrade. En bearbetning har ocksa gjorts av transporterade godsméngder per ort.

Ytterligare en indelning dr taxepunkter som anvands for prissittning. Det dr ett administrativt
begrepp som ocksa ar geografiskt och kan var kopplat till vissa kunder. I tabell framgér
utvecklingen av antalet industrispar, antalet taxepunkter och antalet orter med jarnvig. Antalet
industrispar utgor den storsta méngden, antalet orter 4r den minsta medan antalet taxepunkter
ligger ndgonstans mittemellan.

Antalet orter med godstrafik pé jarnvdg har minskat frdn 537 ar 1987 till 236 ar 2002 dvs. mer
an halverats. Fram till 2005 har ytterligare ndgra orter forsvunnit dd antalet orter uppgick till
225. Mellan 1987 och 2002 har orter i alla storleksklasser efter transportmingd férsvunnit,
dven om de mindre &n 30 000 ton per ar dominerar. Mellan 1987 och 2002 har framforallt
orter med mindre &n 5000 ton per ar forsvunnit samtidigt som orter med 6ver 30 000 ton per
ar har okat, se figurerna 3.1 och 3.2. Ytterligare analys foljer i kapitel. 4.2.

Den viktigaste orsaken till minskningen av antalet industrispar &r att lastbilstrafiken blivit
konkurrenskraftigare genom utbyggnaden av védgnitet, inforandet av storre och tyngre
lastbilar och avregleringen av lastbilstrafiken. Motsvarande forbittringar har inte skett inom
jarnvégstrafiken, utan jarnvigsforetagen maste rationalisera verksamheten for att forbéttra
lonsamheten. I det ldget har det varit naturligt att i forsta hand dra in matartrafiken till de
minsta kunderna och ddrefter har industrisparen lagts ned.

Industrisparsminskningen beror dock inte bara pa att man flyttar 6ver transporter till andra
transportmedel, utan ocksa pa att manga traditionellt jirnvégstransportberoende foretag
omstruktureras med den konsekvensen att vissa enheter slutar att existera. Jarnbruk, stalverk,
pappersbruk och sdgverk har upphort i stor omfattning 1 Sverige savél som i andra ldnder 1
Europa. Detta géller framforallt i glesbygden.

En annan starkt bidragande orsak till att industrispars- och frilasthanteringen minskar &r att
sparen &r utslitna och man ser alternativanvandning av sparomraden. Dessutom kan spéren
forsvara markanvandning och om spéren ligger oanvénda blir det betydligt svarare att bevara
sparen for framtida anvindning. Detta géller framforallt storstadsomraden, dir bade
industriomraden och spér ibland helt forsvunnit vid exploatering.

Det har ocksé under de senaste decennierna inom Europa skett en del misslyckade
industrisparssatsningar, dir kommuner mer eller mindre har lurats till att gora stora
investeringar, men dér de nya sparen knappast har anvénts. En orsak till att industrin vill ha
industrispar dr att blotta existensen av industrispar 6kar konkurrensen gentemot lastbilen och
saledes har en prispressande effekt pé lastbilstransporterna.

Ett daligt exempel pa industrisparsuppbyggnad ér Arsta Ostra i Stockholm med elektrifierad
jarnvig av basta kvalitet, dir det troligtvis inte gétt ett eltdg dver huvud taget. For nigra ar
sedan revs hela anldggningen ca 10 ar efter fardigstdllandet. En 6dets ironi dr att Posten som
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ar lokaliserad inom omrédet inte ansag sig behova utnyttja sparen i framtiden. Idag har man
byggt en jirnvigsterminal vid Arsta Frilast dit man truckar for att lasta postvagnar.

Ett bra exempel pa industrisparsuppbyggnad ar Persberg utanfor Filipstad dar ett nytt
industrispar byggts tack vare ett starkt engagemang frin det privata jairnviagsforetaget
Tagékeriet. En sén investering far ocksd en uppfoljning av anvindandet, eftersom den blir

livsviktig for jarnvéigsforetagen sjélv.

Utveckling av industrispar i Sverige

Fordelade efter godsmangd per ort
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Kélla: Jakob Wajsman, Banverket

Figur3.1 Utvecklingen av antalet tatorter med industrispar 1987-2002-2005.

Figur 3.2 Utveckling av industrispar i Sverige

Antal orter, taxepunkter och industripar

Antal
1987 2002 2005
Antal tatorter med jarnvag 537 236 225
Antal taxepunkter 827 394 386
Antal industrispar ca 1200 600




30

3.2 Tyskland

Vagnslasttrafiken har stor betydelse for godstrafiken pa jarnvig i Tyskland. Ett rikstidckande
vagnslastnat tillhandahéller endast den storsta godstagsoperatdren, Railion, som tillhor
Deutsche Bahn-koncernen. Aven ett antal privata godstigsoperatdrer med fjirrgodstrafik
erbjuder — om &n 1 jamforelsevis liten omfattning — vagnslasttrafik i olika delar av landet,
antingen i form av linjetdgsbaserade upplédgg eller i samarbete med regionala jarnviagsforetag.

Trafiken via industrispar har under lang tid koncentrerats till allt farre industrispar. Antalet
har minskat frén 6ver 15.000 i borjan av 1990-talet till drygt 6.000 idag. Av figur 3.3 framgar
att minskningen framfG6rallt har skett i Deutsche Bahns (DB) nit, dér antalet har reducerats till
endast en tredjedel under loppet av 10 ar. Antalet industrispar utmed dvriga banor (NE-
banor') har varit mer stabilt och svarar idag for cirka en tredjedel av det totala antalet
industrispar 1 landet, trots att NE-banorna endast utgdr en brakdel av det totala jairnvéagsnétet.

Anzaht ‘ —e—DB AG —=—NE-Bahnen

14.000
12.000 ~‘\\
10.000

8.000 \\

6.000

4.000

U 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
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Figur 3.3 Utveckling av antal industrispar (Gleisanschliisse) 1994-2004 i Tyskland.(Kalla:
BDI/DIHK, Privatisierung der integrierten Deutschen Bahn AB — Auswirkungen und Alternativen,
Berlin, januari 2006)

Minskningen av antalet industrispar under forsta halvan av 1990-talet forklaras i forsta hand
av strukturomvandlingen av industrin i dstra Tyskland, medan den senaste stora
nedlaggningsvagen genomfordes 1 samband med Deutsche Bahns MORA C-programm ar
2001 som syftade till en kraftig rationalisering av vagnslastsystemet och innebar att minga
industrispar med sma trafikvolymer slutade trafikeras. Ofta revs kort efter att trafiken
upphorde infrastrukturen upp, i vissa fall helt, i manga fall endast genom att ta bort
anslutningsvéxeln till jarnvédgsnatet. Rationaliseringen drabbade bade industrispar och
frilastplatser. Sedan &r 2002 har minskningen av antalet industrispdr planat ut och antalet &r
numera nigorlunda stabilt.

! NE-banor = Nicht-bundeseigene Eisenbahnen (icke-statliga jirnvigar). NE-banor kann vara privata, men ménga ar
ocksa kommun-, distrikts- eller delstatsdgda.
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Némnas bor i sammanhanget ocksa att (det juridiska) skyddet av industrispér har starkts i
Tyskland genom en lagdndring under 2005 i Allménna Jarnvégslagen (Allgemeines
Eisenbahngesetz). Andringen innebar frimst att jirnvigsinfrastrukturforetag inte lingre har
ritt att ensidigt siga upp anslutningsavtal.” Industrisparsigare har genom denna lagéndring
fatt ratt till tillgdng (anslutning) till det allminna jarnvégsnitet, ndgot som tidigare saknades.

Myndighets medgivande krévs i regel for rivning, delvis rivning, nedldggning, delvis
nedldggning samt utvidgning av industrisparanlaggningar. Vilken myndighet som ansvarar i
det enskilda fallet beror pd dgarforhallanden och kan vara Eisenbahn-Bundesamt alternativt
delstatliga jarnvagsmyndigheter.

Statligt stodprogram for industrispar

Den kraftiga minskningen av antalet industrispér foranledde forbundsdagen ar 2004 att infora
ett stodprogram for industrispér, bland annat under intryck av de positiva erfarenheterna med

ett liknande program i Osterrike. Programmet ir finansierat med 72 milj EUR och striicker sig
fran den 1 september 2004 och till den 31 august 2009.

Inom ramen for programmet ges investeringsstdd till nybyggnad, reaktivering och utvidgning
av industrispar. Det 6vergripande syftet med programmet ar en dverforing av trafik fran vig
till jarnvdg. En grundforutsittning for att fa stod ar darfor att investeringen leder till en sddan
overforing.

Stodet riktar sig till foretag som dr mottagare eller avsidndare av gods med jarnvag och dgare
till de berorda sparanldggningarna. Stod utgdr for spararbeten inklusive markarbeten och
anslutningsvéxlar, eventuellt erforderlig utrustning (belysning,energiforsérjning, i
forekommande fall dven elektrifiering) och planeringskostnader (max 10 % av stodberéttigat
belopp). Stod utgar ej for markforvérv, sparfordon, leasingfinansierade objekt och
anldggningar som anvénds uteslutande for intern trafik. Sparanlédggningar med blandat
utnyttjande (dvs. med béade intern och ankommande/avgaende trafik) kan erhalla stod
beroende pé respektive trafikslags andel av det totala utnyttjandet.

Stodets storlek uppgér till 50 % av det stodberattigade beloppet, men fér inte dverskrida
foljande maximalvarden:

Atgéard Maximalt stodbelopp

Nybyggnad 8 € / nettoton och ar 32 € / nettotonkilometer och ér
Utbyggnad 4 € / Anettoton och ar 16 € / Anettotonkilometer och ar
Reaktivering 4 € / Anettoton och ar 16 € / Anettotonkilometer och ar

Mottagaren av stodet ar skyldig att utnyttja industrisparet under minst 5 ar i sddan omfattning
att trafikvolymen motsvarar den for vilken stddet beviljades. Vid nybyggnad eller reaktivering
rdaknas den nya trafikvolymen, vid utbyggnad méste den nuvarande och tillkommande
trafikvolymen avvecklas via industrispdret. Om sd inte sker blir mottagaren av stodet helt eller
delvis aterbetalningsskyldig.

Under 2005 utgick stod till ssammanlagt 15 industrispér 1 Tyskland. Det sammanlagda
stodbeloppet uppgick till 7,7 miljoner EUR vid totala investeringar pa 17,8 milj EUR. Den
fran vig till jarnvag overforda trafikvolymen uppgér till 1,7 miljoner ton/ér eller 361 miljoner

2 Kalla: http://www.eisenbahn-bundesamt.de/aktuelles/presse/pm gleisanschlussrecht.htm, 2006-11-30
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tonkilometer.? Fram till slutet av 2006 hade antalet industrispar som fatt stdd ur programmet
beviljat okat till 26 objekt med en trafikvolym av 3,1 miljoner ton respektive 760 miljoner
tonkilometer.”

Programmet bedoms som framgangsrikt av den ansvariga myndigheten Eisenbahn-
Bundesamt, nér det géller overforingseffekten fran vig till jarnvag, ddremot skulle man gérna
se ett bdttre utnyttjande av stodprogrammet. Det har visat sig att utnyttjandet varierar mycket
mellan olika regioner. I regioner dir programmet utnyttjas har ofta de regionala industri- och
handelskamrarna haft en aktiv roll vid informationsspridning, dels genom att anordna
sarskilda seminarier, dels genom att tillhandahalla information pa sina webbsidor.

Delstatliga stodprogram for jarnvagsgodstrafik

Utover stodprogrammet for industrispar pd riksnivé finns dven mojligheter att fa stod till
industrispar i ett antal delstater. En av de mest aktiva delstaterna i detta avseende dr Hessen.
Den ansvariga myndigheten i Hessen ir Trafik- och Viigmyndigheten.. Atgirderna kan gilla
bade industrispar och frilastplatser.

Hessens stodprogram for industrispar syftar forutom till en 6verflyttning av trafik frn vég till
jarnvag uttryckligen ocksa till en sikring av arbetsplatser och far ddrmed i viss man dven en
regionalpolitisk komponent.

Stodprogrammet i Hessen har ockséd en ndgot bredare fokus 1 och med att det inte enbart géller
nybyggnad, utbyggnad och reaktivering av industrispar, utan ocksad omfattar sanering av
jarnvégslinjer for godstrafik och frilastterminaler. Stodnivén &r ocksa hogre och kan uppga till
75% av de stodberittigade kostnaderna.

Foljande forutséttningar méste foreligga for att erhdlla medel ur Hessens stodprogram:

Stod ej mojligt att fa ur det statliga stodprogrammet
Lonsamhet kan ej nés utan stod
Fokus pé Ionsamhet
Avtal mellan godskund, trafikutovare och infrastrukturférvaltare
Lokalt finansiellt engagemang (kommuner, distrikt, godskunder, trafikutdvare)
Tillging till anldggningen pa lika villkor for olika aktorer
Nytta genom
0 Sikring av arbetsplatser
O Minskning av végtrafik

Atgirder kan ej fa bidrag ur det statliga och delstatliga stddprogrammet samtidigt (i motsats
till Osterrike, dér en sidan kombination ir méjlig), dock kan ur det delstatliga programmet
atgirder finansieras som gar att relatera till dtgdrder som finansieras ur stodprogrammet pa
riksniva.

Delstaten Hessen ser mycket positivt pa resultaten av stddprogrammet och anser att stod till
industrispar ar ett mycket effektivt sétt att uppna en trafikoverforing fran vag till jarnvag och
att sdkra arbetsplatser till en relativt liten kostnad. Figur 3.4 visar kostnaderna och effekterna
(nyttorna) av programmet mellan 2003 och 2006.

3 Killa: Deutscher Bundestag, Bericht zum Ausbau der Schienenwege 2006, Drucksache 16/3000, 19.10.20006, sid
123
4 Killa: Eurailpress, 2007-01-11
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Figur 3.4 Kostnader for och nyttor av atgarder inom ramen for stodprogrammet for
jarnvagsgodstrafik i Hessen (Kéalla: Bosserhoff, D., Entwicklung des Schienengiiterverkehrs in der
Flache, OH-presentation Giiterverkehrskonferenz Bad Salzungen 2007-05-09)

Tillganglighet till information om industrispar och stod till industrispar

Ett hinder for en framgangsrik utveckling av industrispér &r ofta tillgdngligheten till
information. Etablering, utvidgning, reaktivering eller enbart driften av ett industrispar kraver
kontakter mellan ett stort antal aktdrer. Figur 3.5 som baseras frén ett verkligt fall, 4skadliggor
vilka aktorer ett foretag som vill skaffa sig ett industrispar maste ha kontakt med.

Av detta foljer ett omfattande informationsbehov. Framforallt for mindre och medelstora
foretag som hittills inte haft kontakt med jarnvagen och saledes saknar inarbetade kanaler till
berorda aktorer ar det viktigt att information om industrispar ar léttillgdnglig. I Tyskland har
detta problem uppmaéarksammats och atgarder vidtagits. Inom ramen for ett storre
forskningsprojekt togs informationsportalen http://www.gleisanschluss.info/ fram och
innehaller information om fordelarna med industrispar for transportkunden, detaljerad
information om planeringsprocessen for industrispér, stddmojligheter, information om
innehall och form av en stoddansdkan och relevant kontaktinformation till olika myndigheter
och andra aktorer.

Utdver denna webbportal finns ockséd information om industrispér, inklusive frilastplatser, pa
ett antal regionala webbsidor, till exempel for Ruhromradet under http://www.gleisanschluss-
ruhr.info/, eller for delstaten Brandenburg under http://www.gleisanschluss-brandenburg.de/.
Négon motsvarighet till dessa webbsidor saknas 1 Sverige.

Aven méanga industri- och handelskammares webbsidor innehller information om
stodprogrammet till industrispér. Information sprids ocksa pé seminarier arrangerade av
industri- och handelskamrarna; en fordel med seminarier ar att de ocksa ger mojlighet att
knyta personliga kontakter mellan berdrda aktorer. Just engagemanget fran industri- och
handelskamrarnas sida dr virdefull, eftersom i synnerhet for foretag som hittills inte haft
kontakt med jarnvagsbranschen dér kontakten till sin industri- och handelskammare ter sig
som en naturlig informationskanal.


http://www.gleisanschluss.info/
http://www.gleisanschluss-ruhr.info/
http://www.gleisanschluss-ruhr.info/
http://www.gleisanschluss-brandenburg.de/
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Erforderliga kontakter vid nybyggnad av industrispar
(exempel)

Jarnvéags-/logistikkonsultféretag Eisenbahn-Bundesamt, centralt
(projektplanering/transportekonomi) (Anstkan om stdd)

Eisenbahn-Bundesamt, regionkontor
(Godkannande av spéranlaggning)

Arkitekt
(byggplaner)

Trafikutdvare
(Offerter och transportkontrakt)

Kommun
(bygglov)

Byggforetag med jarnvagskompetens
(Mark- och byggarbeten)

DB Regio
(Avstamning tidtabell)

DB Netz ,L DB Elektrik

(Spar) DB Bau (Signalteknik)

(Kabel och div. material)
Figur: Gerhard Troche

Figur 3.5 Kontakter som en godskund maste ta vid nybyggnad av industrispar. Det stora antalet
kontakter som kravs medfor ett omfattande informationsbehov. Att gora denna information
lattillganglig ar en viktig forutsattning for en framgangsrik industrisparspolitik.
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3.3 Osterrike

Jarnvigsgodstrafiken i Osterrike har kat stadigt sedan mitten av 1990-talet. Figur 3.6 visar
utvecklingen av transportméngden mellan 1996 och 2004. Som framgar av figuren har bade
den totala transportméngden och trafiken via industrispar dkat. Cirka tva tredjedelar av
trafiken sker via industrispér.
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Figur 3.6 Utveckling av jarnvagsgodstrafiken (miljoner ton) hos OBB totalt och via industrispar 1996-
2004 (Kalla: Pfeifer,G.,. utan datum, sid 3)

Rail Cargo Austria betjinar knappt 1 277 kunder via industrispar. 981 av dessa ar
huvudanslutningar ("Hauptanschliisse™), och 246 sidoanslutningar ("Nebenanschliisse”).’

Som framgér av figur 3.7 dr trafiken via industrispar, som i andra ldnder, mycket ojdmnt
fordelad. 32 % av alla industrispdr svarar for 97,2 % av den totala godsméngden via
industrispar, resterande 68 % for endast 2,8 % av godsmingden.

Godsméngd Antal kunder Mangdklass i ton
45,2 milj ton 113 (A-kunder) >100.000 ton
9,7 milj ton 290 (B-kunder) 10.000 — 100.000 ton
1,6 milj ton 824 (C-kunder) <10.000 ton
56,5 milj ton 1.277 kunder

Figur 3.7 Godsmangder pd industrispar i Osterrike 2002 (Kalla: OBB 2003)

5 Killa: Verband fiir Anschlussbahnunternehmen/OBB 2003
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Den regionala fordelningen av industrispar i Osterrike innebir att industrisparsniitet r titast i
de stora industriorterna.

Statligt stodprogram for industrispar

Osterrike har sedan méanga ar gett stod till utveckling av industrisparsnitet. Det senast
stodprogrammet gillde under perioden 2000-2006; en forldngning av programmet planeras.

Programmet stodjer nybyggnad, utbyggnad och modernisering av industrispar och tillhdrande
anldggningar och utrustning. Stod kan ges till:

- sparanlidggningar, inklusive underbyggnad, kontaktledning, drinage mm
- lastkajer, lastytor, belysning och staket

- kranar och mobil omlastningsutrustning

- spérvagar

- skyddsétgirder for hantering av farligt gods vid lastning/lossning

- skyddstak 6ver lastomradet

- sparfordon, om dessa enbart anvinds pa industrisparet eller for betjaning av
industrisparet, och annan utrustning for forflyttning av vagnar inom fabriksomradet

Stodmottagaren méste vara édgare till anldggningen for att vara stodberattigad. Stod ges ej till
markforvérv, underhall, vagfordon och dylikt.

Stodets storlek uppgar till maximalt 30 % vid forbattringsatgarder och 40 % vid utbyggnad
eller nybyggnad av industrispér. I omrdden for nationellt regionalstdd och EU-regionalstod
(mal 1 + 2) 6kar dr de maximala stodbeloppen 40 % respektive 50 % av de stodberittigade
kostnaderna.

For industristamspdr och hamnspar uppgér storsta stodbeloppet till 50 % av de
bidragsberittigade kostnaderna, under forutséttning att sparanlédggningen ér tillgénglig pa lika
villkor for alla aktorer och att en marknadsmaéssig avgift for nyttjande av anldggningen tas ut.

Foljande stodgranser far dock aldrig 6verskridas:

- vid forbattringsatgéirder pa existerande industrispar: 1,45 miljoner EUR
- vid utbyggnad av existerande industrispar: 2,2 miljoner EUR
- vid nybyggnad av industrispar: 2,9 miljoner EUR

Léagsta stodbeloppet dr 14 500 EUR.

Stodmottagaren maste garantera ett utnyttjande av industrisparet under minst fem ar och en
viss trafikmadngd, som bestdms 1 varje enskilt fall. Om sa inte sker blir stédmottagaren helt
eller delvis aterbetalningsskyldig.

Stédprogrammet anméldes hos EU-kommissionen och 4r godkint av denna.®

¢ Skrivelse av Europeiska kommissionen, DG TREN, fran 2002-06-19, C(2002)2151 fin (godkinnande av
stédprogram fér industrispar i Osterrike).
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Delstatliga stodprogram for industrispar

Utover stodprogrammet for industrispar pd riksniva finns ocksd stddprogram 1 ett antal
delstater. Dessa program dr — i motsats till motsvarande delstatliga program i Tyskland —
komplementira till stddprogrammet pé riksniva, dvs bidrag pé riks- och delstatsnivd kan
kombineras. I regel uppgar det delstatliga stodet till ca 10 % av de totala stodberéttigade
kostnaderna.

Betjaning av industrispar genom infrastrukturforvaltaren

En speciell situation rader i Osterrike nir det giller betjining av industrispar frin niirmaste
tdgbildningsort: Denna uppgift dligger i Osterrike infrastrukturforvaltaren av det statliga
sparanliggninar, OBB Netz. Varje jirnvigsforetag ir fri att trafikera industrispar, men OBB
Netz tillhandahiller en grundservice fran 102 tagbildningsorter for betjdning av industrispar at
alla jarnvagsforetag pa lika villkor, dvs dven &t jarnvagsforetag som konkurrerar med Rail
Cargo Austria, OBBs godsbolag. Villkoren och priserna finns publicerade i
jarnvagsnétsbeskrivningen.

Priset for betjéning av industrispar genom OBB Netz beriknas enligt formeln i figur 3.8

Pris for betjaning av industrispar =

(1) Antal véaxlingssattstimmar * 143,60 €
+ (2) Antal personaltimmar * 35,57 €
+ (3) Antal véaxlingsledartimmar * 37,93 €

(1) Anvénds for berdkning av pris for vixling fran/till tdgbildningsort. Ett vixlingssétt bestar av ett véaxellok,
en vixelloksforare och en rangerare.

(2) Anvénds for berdkning av pris for véxling utanfor tagbildningsort (t ex pa ett industrispar)

(3) Anvénds for berdkning av pris for vixlingsledare

Anm: Alla timkostnader avrundas uppét till tiondels timmar.

Figur 3.8 Formel for berékning av priset for betjaning av industrispar genom OBB Netz. (Kéalla: OBB,
Produktkatalog Netzzugang 2007, sid 40)
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3.4 Schweiz

I Schweiz finns ndstan 2000 industrispar med en sammanlagd ldngd av 6ver 1000 km. Endast
cirka 1% av den schweiziska vagnslasttrafiken (inrikes, import och export) gér ej via
industrispar.

Antalet trafikpunkter (Bedienungspunkte) uppgick fram till bérjan av 2000-talet till cirka 650
(en trafikpunkt kan omfatta flera industrispar). Som i andra linder ocksa var (och r)
trafikméingden som avvecklades 6ver industrispdrsnitet mycket ojimnt férdelad. 20 % av
trafikpunkterna svarade for drygt 75 % av trafiken (antal vagnar), de 50 % trafiksvagaste
trafikpunkterna for endast 4 % av trafiken, se figur 3.9

Fordelning av vagnar efter industrispar
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90% -

80% -

70% A

60% -

50% -

40%

Antal vagnar

30% -

20% -

10% 1
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0% 20% 40% 60% 80% 100%

Antal industrispar

Figur 3.9 Fordelning av trafikmangd (antal vagnar) i industrisparsnétet (trafikpunkter) fore
rationaliseringen under 2005.(Figur: G.Troche, Data: A.Keller, SBB Cargo, januari 2006)

Under 2005 rationaliserade SBB Cargo det nationella vagnslastnétet for att oka lonsamheten.
Detta innebar att vissa industrispar inte langre trafikeras. Det nya grundnatet for
vagnslasttrafiken, som betjénas dagligen, omfattade 323 trafikpunkter; till detta kom 70
trafikpunkter dir individuella 16sningar togs fram i samverkan med kunderna. Genom denna
rationalisering kunde drygt 96 % av inrikes vagnslastvolymerna sdkras. Férutom de
industrispar som betjanas av SBB Cargo finns ocksé ett mindre antal som betjdnas av andra
jarnvégsforetag. I Baselomradet betjanar ocksd tyska Railion, i konkurrens till SBB Cargo, ett
antal industrispar 1 vagnslasttrafiken. Railion avser ocksa att utdka sitt engagemang i den
schweiziska vagnslasttrafiken. Denna utveckling ar intressant satillvida att vagnslasttrafiken
hittills ofta ansetts sakna forutsdttningar for intramodal konkurrens.

Trots en koncentration av industrispdrsnétet spelar satsningar pa industrispar en viktig roll 1
den schweiziska trafikpolitiken och jaimfort med andra lander forfogar Schweiz fortfarande
over ett mycket tét vagnslast- och industrisparsnét.
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Industrispar i lagen

Relationen mellan jdrnvdgen, sparinnehavaren och i forekommande fall tredje part som
utnyttjar ett industrispér, samt planering och drift regleras i lagen om industrispér
(Bundesgesetz iiber die Anschlussgleise — AnGG), stdd till industrispar regleras i en sirskild
forordning (Verordnung iiber die Anschlussgleise — AnGV).

Lagen definierar ett antal begrepp som delvis saknar ndgon svensk motsvarighet, men som &r
viktiga att kédnna till, eftersom stod till industrispar delvis definieras utifrdn dessa begrepp:

- Anschliesser (”den anslutande”): Den som dger ett industrispar

- Voranschliesser ("foregaende anslutande”): En anslutande vars spar befinner sig
mellan jarnvagsnitet respektive ett stamspar pa ena sidan och ndgon annan
anslutandes ("Nachanschliesser”) spr.

- Nachanschliesser (“efterfoljande anslutande”): En anslutande som maste anvénda
ndgon annan anslutandes spar for att komma ut pa jarnvégsnitet eller ett stamspar

- Mitbenitzer ("medutnyttjare”): Den som har avtalat ritt att (med-)utnyttja ett
industrispar utan att sjilv vara anslutande (Anschliesser)

- Bahn (”jarnvag”): jarnvagsforetag till vilkets jarnvagsnét ett industrispar ansluter.

- Anschlussgleise ("anslutningsspar” (obs: begreppet anvénds hér i en nagot annan
betydelse dn 1 6vrigt i denna studie): Samlingsbegrepp for stam-, forbindelse- och
lastspar; observera att stamsparen ej tillhor anslutningsspéren!

- Stammgleise (stamspar”): spar som forbinder ett jarnvagsnit med flera
anslutningsspar

- Verbindungsgleise (“forbindelsespar”): spar som forbinder en anslutande med
jarnvagsnitet, ett stamspar eller en foregaende anslutandes spar

- Ladegleise ("lastspar”): spar som anvands av en eller flera anslutande och som ¢j
tillhor jarnvagsforetaget

- Anschlusspunkt (“anslutningspunkt”): platsen dér ett anslutningsspar ansluter till
jarnvagsnétet, ett stamspar eller ett annat forbindelsespar

Industrispar i den offentliga planeringen

En viktig aspekt av lagen dr att den &ldgger kantonerna att inom ramen for regionplaneringen
sdkerstélla att industriomraden ansluts med industrispar, dar sa 4r mojligt och rimligt. Lagen
lamnar givetvis ett relativt stort tolkningsutrymme av vad som dr mojligt respektive rimligt,
men det fortjdnar att framhévas att till exempel anslutning av ett industriomrade till
jarnvigsnitet medelst industrispar inte 4r ndgon option som planeringsmyndigheterna har utan
det finns en skyldighet att atminstone prova en sadan, till exempel vid nyetablering av
industriomraden.

Industrispér har sdledes i Schweiz en mycket mer framstaende roll i den offentliga
planeringen dn i manga andra lander, inklusive Sverige. Fordelen med den schweiziska
modellen &r att en eventuell etablering av industrispar eller atminstone skapandet av
planforutséttningarna for dessa inte behdver initieras av jarnvégsbranschen aktorer — vilket i
praktiken skulle forutsétta att dessa noggrant foljer den regionala och kommunala
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markplaneringen i hela landet — utan ingér som ett obligatoriskt moment i den offentliga
planeringsprocessen.

Stoédprogram

Stod till industrispér sker i form av investeringsstod och regleras i forordningen over
industrispar. Stod kan ges till nybyggnad och modernisering av industrispar, ddremot ej till
underhéllsatgérder.

For att ett industrispar ska kunna fa stod kriavs foljande minsta trafikméingd:

- 7.500 nettoton eller 450 vagnar pa industrispar som ansluter till stationer med en arlig
sammanlagd godsméngd av 20.000 ton eller mer

- 12.000 nettoton eller 720 vagnar pa industrispar som ansluter till stationer med en
arlig sammanlagd godsméngd under 20.000 ton, eller som — undantagsvis — ansluter
till linjen

De olika grénserna for minsta trafikméingden forklaras av att det krévs en viss sammanlagd

trafikmédngd som kan konsolideras pa en ort for att det ska finnas en rimlig sannolikhet att ett
jarnvégsforetag kommer att betjina ett industrispr pé langre sikt.

Stod kan erhallas for planering, spararbeten inklusive markarbeten och all fast jirnvagsteknisk
utrustning. Ej stodberittigade ar utgifter for jirnvigsfordon, omlastningsutrustning, sparvagar
och ranteutgifter. Vid modernisering av industrispar fir endast halva kostnaden lidggas till
grund for berdkning av stodets storlek.

For industristamspar uppgar stodet till minst 50 % och hogst 60 % av de stodberittigade
kostnaderna. For forbindelse- och lastspér uppgar stodet till minst 40 % och hogst 50 % av de
stodberittigade kostnaderna. I undantagsfall, speciellt om mer omfattande anpassning av
jarnvégsnitet krivs, kan stodet dven 1 det senare fallet hojas till upp till 60 %.

Stodets storlek bestdms nér det giller industristamspér utifrdn antalet forvintade anslutningar,
och nir det giller forbindelse- och lastspér utifrdn den prognostiserade trafikmangden i ton
eller vagnar. I bada fallen tillkommer storleken pa de stodberittigade kostnaderna.
Bagatellgriansen ar 50.000 CHF.

Mellan 1986 och 2003 beviljades stdd till sammanlagt 1013 projekt med en sammanlagt
stodsumma av 272 miljoner CHF, vilket motsvarar knappt 269.000 CHF eller 1,53 miljoner
SEK per projekt. 2,58 miljoner CHF eller mindre &n 1 % &terkrdvdes, eftersom villkoren ej
kunde uppfyllas.

I medel transporteras 4,7 miljoner ton per ar via industrispdr som endast realiserades pa grund
av stodprogrammet. Detta dr 16 % av all trafik via industrispar i Schweiz. 30 % av
transportkunderna som fatt stod till industrispér flyttade mer dn 25 % av sin totala
transportmingd fran vig till jarnvig. Kostnaden per 6verflyttad ton uppgar till 3 till 5 CHF.”

7 Killa: Evaluation der Férderung von Anschlussgleisen, 2005-03-30, sid 45-52
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3.5 Storbritannien

I Storbritannien finns tvd program for stdd till industrispar eller trafik via industrispér:
- Freight Facility Grants (FFG) och
- Rail Environmental Benefit Procurement Scheme (REPS)

Bada programmen syftar till att 6verfora trafik fran vég till jairnvag (alternativt sjotransport).
FFG finns sedan 1974 och innebér stdd till investeringskostnader i industrispar och
tillhérande anldggningar. REPS innebar stod till transportkostnader i de fall jarnvég ar dyrare
an lastbil.

Freight Facility Grants (FFG)
FFG riktar sig till alla foretag som vill skicka gods med jarnvig.
Stodberittigade dr utgifter for:
- Sparanldggningar, inklusive markarbeten, signalutrustning, lastkajer, mm
- Fast och mobil lasthanteringsutrustning, som kranar, gaffeltruckar, transportband, mm

- Byggnader, till exempel lagerbyggnader, silon, tankar; kontors- och andra byggnader
ar stodberéttigade 1 den mén det finns ett omedelbart samband med driften av
anldggningen

- Forsorjningsanldggningar, till exempel el, belysning, vatten, dranering, mm

- Tillfartsvégar, dven uppstillningsytor och staket

- Miljoskyddsatgirder om dessa dr foreskrivna av myndighet, till exempel bullerskydd
- Viégomlédggningar, om dessa dr nodvéandiga for att etablera anldggningen

- Planeringskostnader, normalt 2-6 % av de totala investeringskostnaderna

Ej stodberittigade dr utgifter for exempelvis markforvérv, lastbilar, jairnvagsvagnar och linje-
lok.

Det maximala stodet uppgar till cirka 50 % av de bidragsberittigade kostnaderna och
begrinsas av det ldgre virdet av den miljonyttan métt i ekonomiska termer respektive det
belopp som ar nodvandigt for att gora jarnvéigsalternativet konkurrenskraftigt gentemot
lastbilstransport. Detta belopp beréknas utifran en flodesbaserad transportkostnadskalkyl for
vag respektive jarnvagstransport. Det brittiska Transportministeriet har tagit fram en lathund
for berdkning av transportkostnaderna. Berdkningen ar jamforelsevis avancerad och gors for
att sékerstélla att stodet ger den storsta mojliga nyttan och inte finansierar dtgarder som hade
genomforts dven utan stdd.

Miljonyttan berdknas péa grundval av 6verforda lastbilskilometer fran vég till jirnvdg. Vérdet
av en Overford lastbilskilometer varierar mellan olika vigkategorier och resulterar i sd kallade
Sensitive Lorry Miles, se figur 3.10 Transportministeriet tillhandahéller en online-applikation
for berdkning av Sensitive Lorry Miles (Environmental Benefits Calculator) under
http://www.dft-eb-calculator.co.uk.

Erfarenheterna visar att stddmottagaren for varje pund ur FFG-programmet gor en investering
pé cirka 70 cent av egna medel.®

8 FreightOnRail, pressmeddelande, 2003-03-14
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GBP/mile SEK/km

Motorvig, stark trafik 0,69 £ ~592kr
Motorviag, normal trafik 0,27 £ ~232kr
Motorvig, liten trafik 0,04 £ ~ 0,34 kr
Agglomeration, huvudvig 1,38 £ ~ 11,83 kr
Agglomeration, 6vrig vig 1,74 £ ~ 14,92 kr
Glesbygd, huvudvig 0,53 £ ~4,54 kr
Glesbygd, ovrig vig 0,45 £ ~ 3,86 kr

Figur 3.10 Vardet per 6verford lastbils-mil (Sensitive Lorry Miles)

[ 2007 beviljades totalt 2,1 milj £ i FFG-stdd till fem projekt, som kommer att leda till en
overforing av 39 miljoner lastbilskilometer frén vég till jirnvag (och i ett fall till bdt) under de
kommande tio aren. Detta motsvarar cirka 0,054 £ eller 0,74 SEK per lastbilskilometer.

Rail Environmental Benefit Procurement Scheme (REPS)
REPS finns i tva former:

a) REPS Intermodal och

b) REPS Bulk.

For trafik via industrispér ar i regel REPS Bulk tillamplig. REPS Bulk ersétter sedan 1 April
2007 de tidigare Track Access Grants (TAG) och REPS Intermodal sedan samma datum det
tidigare Company Neutral Revenue Support Scheme (CNRS). De grundldggande principerna i
de tidigare programmen har dock i stort sett varit desamma.

I motsats till FFG stodjer REPS inte ndgon infrastrukturinvestering utan sjdlva trafiken. REPS
ar sdledes inte ndgot stodprogram till nybyggnad, utvidgning eller reaktivering av industrispar
— och forutsétter inte heller ndgon sddan investering — men bidrar till att industrispar trafikeras
och kan ocksa leda till att investeringar i industrispar genomfors.

For REPS Bulk giller att stddmottagare i regel 4r den aktdr som svarar for betalning av
banavgifterna till infrastrukturférvaltaren Network Rail. Detta dr ofta jarnvagsforetaget, men
kan dock vara ndgon annan, om traktionstjdnsten kops in av en annan operator.

Stodmottagare 1 REPS Intermodal kan varje i en transportkedja involverad aktor vara, men ér
dock normalt trafikutdvaren/ jirnvégsforetaget eftersom det 4r denna som tar den finansiella
risken for trafiken ifrdga. REPS-stdd beviljas i regel for en period av tre ér.

Stodberittigad dr endast sddan trafik som:

- ger en miljonytta. Miljonyttan beréknas i REPS Bulk pa samma sétt som hos Freight
Facility Grants, det vill siga baserad pa dverforda lastbilskilometer (Sensitive Lorry
Miles), se ovan. I REPS Intermodal berdknas miljonyttan schabloniserad efter
sarskilda tabeller for floden mellan totalt 18 olika zoner i Storbritannien. Olika virden
géller for inrikes kombi och hamnkombi beroende pa att den senare innehaller
matartransport endast i ena dnden av transportkedjan, den forstndmnda ddremot i bada
andar. Stodet kan aldrig vara storre dn den miljonyttan métt i ekonomiska termer.

- utan stod inte skulle vara konkurrenskraftig gentemot biltransport. Stodbeloppet
begrinsas av skillnaden i transportkostnaden dorr-till-dorr mellan jarnvégs respektive
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lastbilsalternativet. Aven hir kriivs en noggrann transportkostnadskalkyl dér
jarnvégstransport stills mot véigtransport. I bada fallen jamfors transportkostnaderna
dorr-till-dorr, som saledes 1 jarnvégsscenariot i forekommande fall inkluderar
matartransporter med bil. Stodet kan aldrig vara storre dn kostnadsskillnaden mellan
vig- och jarnvégsscenarierna. Maximalt 1%, dock hogst 30.000 £, far avse
investeringskostnader, 1 annat fall bor en parallell FFB-ans6kan ldmnas in.

Det dr mojligt att soka pengar bade ur FFG-programmet och REPS-programmet samtidigt.
Daremot kan trafik inte stodjas samtidigt ur REPS Bulk- och REPS Intermodal-programmet.

Nir det giller REPS Intermodal finns ocksa vissa begridnsningar nér det géller vilken trafik
som dr stodberittigad. Ej stodberéttigad dr bland annat trafik av karaktiren systemtigstrafik,
dven om intermodala lastenheter anvénds. I dessa fall kan istéllet REPS Bulk-programmet
vara tillimpligt. Trafik genom kanaltunneln &r inte heller stodberéttigad, eftersom denna stéds

pa annat sitt.

For perioden 2007/08 till 2009/10 delar 16 olika fléden péd sammanlagt cirka 44 milj £ 1
REPS-st6d. 8 floden far REPS Bulk-stod, resterande 8 floden ur REPS Intermodal-stod.
Tvatredjedelar av det totala stodbeloppet faller pA REPS Intermodal, en tredejdel pA REPS
Bulk. Genom detta stod dverfors 2,1 miljoner lastbilstransporter eller cirka 1015 miljoner
lastbilskilometer dver fran vig till jarnvig, vilket motsvarar ett stodbelopp pa cirka 0,044 £
eller 0,60 SEK per dverford lastbilskilometer, se figur 3.9.

Stodmottagare Stodprogram Flode/Kund Belopp
Direct Rail Services REPS Bulk WH Malcolm 136,339 £
EWS REPS Bulk Cemex / British Sugar 214,840 £
EWS REPS Bulk Cemex 266,625 £
EWS REPS Bulk Cemex 199,584 £
EWS REPS Bulk J Clubb 84,807 £
EWS REPS Bulk Mendip Rail 165,240 £
EWS REPS Bulk Mendip Rail 192,510 £
EWS REPS Bulk Yeoman 1,399,680 £
Direct Rail Services REPS Intermodal Diverse 1,633,500 £
Eddie Stobart REPS Intermodal Tesco 707,620 £
EWS REPS Intermodal Diverse 2,914,480 £
Fastline REPS Intermodal Diverse 386,748 £
Freightliner REPS Intermodal Diverse 28,651,344 £
GB Railfreight REPS Intermodal Diverse 5,656,581 £
John G Russell REPS Intermodal Diverse 1,439,266 £
Kiihne & Nagel REPS Intermodal Felixstowe — Hams Hall 1,422,883 £

Figur 3.9 REPS Bulk- och REPS Intermodal-stdd beviljade for perioden 2007/08 — 2009/10 (Kalla:

pressmeddelande Government News Network, Department for Transport, 2007-06-05)
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3.6 Danmark, Norge och Finland

Godstrafiken 1 Danmark togs 6ver av Railion (f.d. DB) for ca 5 &r sedan. DB har koncentrerat
trafiken kraftigt och i praktiken lagt ner all vagnslasttrafik med enstaka vagnar. I dag finns
bara vagnslattrafik med systemtag kvar till t.ex. Arhus Hamn och Skagen fiskmjol. Nagra tag
kors av svenska privata operatorer mellan Sverige och Danmark.

Négon politisk viljeinriktning att utveckla industrispar i Danmark finns for ndrvarande
inte. Den enda diskussion som fors i dag &r att utveckla kombiterminalerna i
Hoéje Tastrup pé Sjélland och Taulov pé Fyn.

Green Cargo har 1 ar tecknat ett avtal med Railion som innebér att man blir deldgare i det
Danska bolaget. Avsikten med detta dr framst att fa béttre forbindelser mellan Sverige och
kontinenten dér transporter genom Danmark och tillgang till tvastromslok &r en viktig faktor.
Detta kan ocksa paverka vagnslasttrafiken i Danmark i framtiden.

I Norge har vagnslattrafiken med enstaka vagnar vagnar lagts ner for ca 5 ar sedan. CargoNet
har istdllet satsat pa utveckla kombitrafiken. Den vagnslasttrafik, som fanns tidigare och som
fortfarande gar pa jarnvég ar nu konverterad till kombitrafik och da ibland i1 form av
specialflak, t.ex. SSABs trafik till Vastlandet.

I Norge kor daremot Green Cargo vagnslasttrafik till ndgra orter t.ex. Drammen och Rovslov.
Systemtag med enstaka vagnar till flera orter forekommer i den privata operatdren OBAS
(Ofotenabanan AS) trafik med biltransporter. Ovrig trafik ir systemtag i heltdgsform.

Till skillnad fran Danmark finns i Norge ambitionerna att utveckla industrisparen. Hittills har
man utvecklat terminaler for skogsravara. Dessa terminaler dr ofta vil utformade och de far
anvindas utan avgift. Idag finns det flera operatdrer, som anvdnder dessa terminaler. I Norge
tar man inte heller ut ndgon banavgift. Jernbaneverket héller pa att utarbeta en ny godsstrategi
dédr man lagger stor vikt vid att utveckla industrisparen.

I Finland liknar transportsystemet i flera avseenden det i Sverige. Basindustrin bygger pa
skogen och malmen och 1 jarnvégstrafiken dominerar vagnslast- och systemtdgstrafik, som
bygger pa industrispdr. Jirnvagens marknadsandel &r vasentligt hogre &n i Europa och ligger
pa samma niva som i Sverige.

Avregleringen har i praktiken inte kommit sé langt i Finland. Detta beror bl.a. pa att Finland
har en bredare sparvidd an t.ex. Sverige och de flesta andra ldnder 1 Europa. Finland har
samma sparvidd som Ryssland, varfor tdgtrafiken mellan Ryssland och Finland utvecklas hela
tiden. Daremot kan inte Green Cargo eller privata operatorer fran t.ex. Sverige kora 1 Finland,
eftersom det krdver lok med annan sparvidd.
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4. Faktorer som styr utnyttjandet av industrispar
4.1 Tillganglighet till jarnvag

Den svenska industrin &r fortfarande i hog utstrackning lokaliserad till orter med jarnvég dven
om detta inte alltid utnyttjas. Overslagsmissigt 4r 85 % av sysselsittningen i
tillverkningsindustrin lokaliserad till orter med jarnvig. De nedldggningar som gjorts av
jarnvégar har 1 storre utstrackning omfattat persontrafik och samtidigt har niringslivet
koncentrerats till farre och storre anldggningar.

Aven om transporterna gér frin orter vid jirnvigsnitet, finns inte alltid industrispar eller
lokala terminaler med godstagsforbindelser. Banverket gjorde 1997 en enkédtundersokning till
transportchefer vid foretag med 6ver 100 anstédllda. Den visade att 35 % av foretagen hade
industrispar, 72 % av godskunderna hade industrispar eller jirnvig pé orten, ytterligare 22 %
hade jarnvig inom 50 km avstidnd och endast 5 % lag mer dn 50 km frén jarnvdag. Daremot var
det néstan bara foretag med industrispar som utnyttjade jirnvag i ndgon storre utstrackning:
43 % av dessa utnyttjade jirnvdg, medan dver 90 % av foretagen 1 alla grupper utnyttjade
lastbil, se figur 4.1.

En specialbearbetning som gjorts av de inrikes langvéga transporterna som gar med direkt
lastbilstrafik visade att 32 % hade bade start- och malpunkt i orter vid jirnvéigsnitet, medan
65-74 % hade antingen start- eller malpunkt i orter vid jarnvigsnétet. En annan bearbetning
visade att endast 7 % av lastbilstransporterna skedde helt utanfor jarnvagsnitet med vare sig
start- eller malpunkt i jairnvagsorter, se figur 4.2.

Det som redovisats ovan visar dels att industrin och dess transporter fortfarande i kanske
forvanansvért hog grad ar lokaliserade 1 ndrheten av jarnvagsnétet, dels att det finns en
betydande potential for jarnvigen om man kan tillgodose dessa transportbehov. Ménga
transporter har en gng gétt pa jarnvdg, men sedan har trafiken upphdért, varefter den lokala
infrastrukturen i form av industrispar forsvunnit. Jirnvigen fungerar huvudsakligen som ett
sjalvstiandigt transportmedel - samverkan med lastbilen forekommer, men &r inte sérskilt
omfattande och darfor behdvs ocksa industrisparen.

Figur 4.1 Tillgang till jarnvag och jarnvagens marknadsandel. Kalla: Banverket 1999:”Profilering av
jarnvag1999...””, undersokning av foretag med mer an 100 anstallda.

Andel av gods- Tillgang till Andel som Andel som
kunderna jarnvéag utnyttjar utnyttjar lastbil
jarnvag
Industrispar 35% . 43% 92%
L 72%=nara spar
Jarnvag pa orten 37% 11% 95%
Jarnvag inom 50 km 22% 28%= langt 7% 96%
Mer &n 50 km till jarnvag 5% fran spar 0% 100%
Summa 100% 100% 21% 94%
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Figur 4.2 Tillganglighet till jarnvag i start- och malpunkt for samtliga langvaga transporter
uppdelade pa foradlingsnivaer. Tillgang till jarnvéag avser att jarnvag finns pa orten, men det
behover inte finnas industrispar eller matartransporter. Bearbetning av databas for 1998,
Jakob Wajsman, Green Cargo.

Tillganglighet Massgods Lagforadlat Foradlat Hogforadlat Totalt
Startpunkt 72% 37% 64% 7% 65%
Malpunkt 59% 67% 73% 80% 74%
| bada andar 45% 25% 13% 28% 32%
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4.2 Trafikunderlag och utbud

En bearbetning av transporstatistiken har gjorts efter godsmingd med jarnvég och lastbil per
ort. Det dr ett métt pé trafikunderlaget, vilket i sin tur ocksa ger forutséttningar for mer eller
mindre effektivt och attraktivt utbud mot kunderna.

Av figur 4.3 framgér antalet orter, total godsmingd med jérnvig exklusive. malm per
ortsklass och genomsnittlig godsmingd per ar och ortsklass for aren 1987, 2002 och 2005. Av
figur 4.4 framgér andelen orter per storleksklass och andelen godsmingd av totalt
transporterad godsmingd pé jarnvag.

Tabellerna visar framfGrallt att antalet orter i de minsta storleksklasserna, dvs. de med mindre
an 60 000 ton minskade kraftigt mellan ar 1987 och 2002. Godsméangden per ort forblev
nistan konstant i de mindre storleksklasserna, varfor den totala godsméngden i dessa orter
minskade proportionellt mot antalet orter. Den totala godsmidngden med jarnvag forblev ocksa
ungefar konstant. I storleksklasserna dver 60 000 ton skedde omfordelningar mellan
storleksklasserna, medan den genomsnittligt transporterade godsmingden per storleksklass
forblev ganska konstant.

Mellan ar 2002 och 2005 sker ytterligare en minskning 1 de minsta storleksklasserna under
30 000 ton. Mellan de hogre storleksklasserna sker omfordelningar dér vissa 6kar. Den
genomsnittligt transporterade godsmangden per ort 6kar fran 118 000 till 274 000 ton mellan
aren 1987 och 2002 och till 317 000 ton &r 2005. Detta kan vara en foljd bade av en allmén
okning av transportvolymerna, niringslivets omstrukturering och jarnvagens koncentration.

Av figur 4.5 framgér en rangkurva for antalet orter och godsmingd per ort dren 1987, 2002
och 2005. De allra storsta orterna, dvs. de med mer dn 210 000 ton per ar ingar inte i
diagrammet. Dessa trafikeras till stor del av systemtdg. Av figuren framgér tydligt hur de
mindre orterna forsvunnit och hur godsméangden per ar minskat i alla orter mellan aren 1987
och 2005. Mellan &ren 2002 och 2005 har didremot godsméngden per ort 6kat for de 100
storsta orterna. Observera att ungefédr 50 orter med mycket stora godsméngder ligger utanfor
diagrammet.

Av figur 4.6 framgar ett berdknat trafikunderlag per ort utifrn viss givna forutsittningar. Vid
en godsmingd pd 5000 ton per ar blir det drygt 100 ton per vecka, vilket skulle fylla hogst 5
2-axliga vagnar med en medellast pd 25 ton. Det rdcker knappast till att kora ett matartag
varje dag, utan snarare till ett tdg per vecka med fem vagnar per tdg. Savida det inte finns last
1 bada riktningar, maste kunden ha ocksa ha tomvagnar som eventuellt maste stillas dit
samtidigt eller vid ett annat tillfalle.

Om inte orten ligger vildigt bra till 1 nétet, ndra en tdgbildningspunkt eller 1 anslutning till
ndgon annan ort med mycket trafik, innebér ett sddant utbud att kunden maste anpassa sig
ganska mycket till jairnvdgens produktionsforutséttningar. I vissa fall kan det g, men 1 ménga
fall innebér det att kunden i stéllet véljer lastbil varvid tdgets marknadsandel blir lag, vilket
framgar nedan. Om godsméngden kan 6ka till 30 000 ton per ar eller mer finns det underlag
for att kora ett tdg per dag och da blir forutsittningarna battre for att kunna upprétthalla en
tillracklig kvalitet och en effektiv produktion.

Nér volymerna uppgér till ca 200 000 ton per ar riacker de for att kora ett eget tdg. Om man
gor sé beror pa om det finns flera kunder som tillsammans bildar trafikunderlaget och om
ocksé den huvudsakliga destinationen dr densamma. I det enklaste fallet dr det en industri som
far in ravaror fran ett stélle eller kor ut sina produkter till ett lager. Den redovisade statistiken
avser dock inte relationer, utan den totala transporterade godsmangden per ort och kan dérfor
innehalla manga olika kunder och destinationer.
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Figur 4.3 Utveckling av antalet orter och transporterad godsmang*)

er ort 1987-2002-2005.

Godsmangd 1987 2002 2005
per ort (ton) Antal Godsmangd Antal Godsmangd Antal Godsmangd
orter (1000 ton) orter (1000 ton) orter (1000 ton)
fran till Totalt  medeltal Totalt  medeltal Totalt  medeltal
0 -5000 183 278 2 34 54 2 29 38 1
5001 -12 000 72 583 8 28 222 8 27 198 7
12 001 -30 000 93 1780 19 41 802 20 31 548 18
30 001 -60 000 57 2421 42 24 1007 42 25 1069 43
60 001 -120 000 33 2769 84 31 2531 82 26 2285 88
120 001 -210 000 36 5637 157 16 2492 156 22 3619 165
210001 -400 000 25 7640 306 28 8826 315 17 5346 314
400 001 -600 000 10 4841 484 10 4884 488 21 10856 517
600 001 -1 200 000 13 10389 799 8 6837 855 11 8646 786
1200 001 och mer 8 26126 3266 11 35631 3239 11 37215 3383
Summa 530 62464 118 231 63286 274 220 69820 317
hartill
Malm 7 47821 6832 5 46322 9264 5 56586 11317
Totalt 537 110285 205 236 109 608 464 225 126 406 562

*Godsmangd=hanterad godsmangd=lastad+ossad godsméangd= 2*transporterad godsmangd

Gransort in = lastad godsméngd; gransort ut= lossad godsméangd

Figur 4.4 Andel orter och andel godsmangd exkl. Malm 1987-2002-2005.

Godsméngd Andel orter efter godsmangd Andel av lastade och lossade ton
per ort (ton) 1987 2002 2005 1987 2002 2005
fran till

0 -5 000 35% 15% 13% 0,4% 0,1% 0,1%

5001 -12 000 14% 12% 12% 0,9% 0,4% 0,3%

12 001 -30 000 18% 18% 14% 2,8% 1,3% 0,8%

30 001 -60 000 11% 10% 11% 3,9% 1,6% 1,5%

60 001 -120 000 6% 13% 12% 4,4% 4,0% 3,3%

120 001 -210 000 7% 7% 10% 9,0% 3,9% 5,2%

210 001 -400 000 5% 12% 8% 12,2% 13,9% 7,7%
400 001 -600 000 2% 4% 10% 7,8% 7,7% 15,5%
600 001 -1 200 000 2% 3% 5% 16,6% 10,8% 12,4%
1200 001 och mer 2% 5% 5% 41,8% 56,3% 53,3%
Summa 100% 100% 100% 100,0% 100,0% 100,0%
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Utveckling av antal orter med godstrafik pa jarnvag exkl malm

1987 —— 2002 —— 2005
210 000

1-2 matartag/dag 30 vagnar/tag
180 000 -

1 matartag/dag 30 vagnar/tag

150 000 -
1 matartag/dag 20 vagnar/tag
120 000 +
1 matartag/dag 15 vagnar/tag
90 000 -
1 matartag/dag 10 vagnar/tag
60 000
1 matartag/dag 5 vagnar/tag
30 000

1..5 matartdg/vecka 5 vagnar/tag
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Figur 4.5 Rangkurva for antalet orter efter godsméangd med jarnvag aren 1987,
2002 och 2005.

Figur 4.6 Godsméangd per ort och beraknat trafikunderlag i antal vagnar och tag
utifran vissa forutsattningar.

Godsmangd Ton/ Vagnar/ Antal Antal

per ort vecka vecka tag per vagnar/ |Tagtyp
< ton/ar 2-axliga vecka tag

5000 114 5 1 5 Matartag
12 000 273 11 2 5 Matartag
30 000 682 27 5 5 Matartag
60 000 1364 55 5 11 Matartag
120 000 2727 109 5 22 Matartag
210 000 4773 191 10 19 Matartag
400 000 9091 364 10 36 Systemtag
600 000 13 636 545 15 36 Systemtag

1200 000 27 273 1091 15 73 Systemtag
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Transportmonstren ar relativt komplexa och det ar darfor det r viktigt att jarnvigen kan
upprétthélla ett relativt heltickande utbud med industrispar i minga orter, vilket dr en
forutsittning for att jarnvagen ska fa en hog marknadsandel.

Av figurerna 4.7 och 4.8 framgar totalt transporterad godsmingd med bade jarnvig och lastbil
per storleksklass efter jarnvagstransporterna for ar 2005. Lastbilstransporterna redovisas bade
for avstand 6ver 10 mil och 6ver 30 mil. Jirnvdgens marknadsandel i de allra minsta orterna,
dvs. de med mindre &n 12 000 ton/ar &r endast 1-3 %. For orter med en godsmangd mellan

12 000- 60 000 ton uppgér den till 7-8 %. Darefter 6kar den till 15-20 % for orter med en
godsméngd mellan 60 000 och 210 000 ton och for orter med en godsmingd 6ver 210 000 ton
ligger den pa 35-42 %. I de sistndmnda orterna har jarnvégen uppenbarligen en relativt stor
betydelse och trafikunderlaget for savil vagnslasttrafik som systemtag ar betydande.

Studerar man kurvan 6ver marknadsandel och storleksklass kan man notera att den inte &r
kontinuerlig. Det beror pa att det finns flera faktorer som paverkar transportmarknaden. En
detaljerad genomgéng har gjorts av alla orter dér jarnvigen &r storre an lastbilen och dér
lastbilen dominerar. Analysen visar att savél niringslivsstrukturen som utbudet paverkar
jarnvdgens marknadsandel. I stora stdder med mycket konsumtionsvaror och hogforadlat gods
har lastbilen i regel en hogre marknadsandel. I vissa befolkningsméssigt mindre orter med
tyngre industri har jdrnvigen en hog marknadsandel, men det géller inte generellt. Utbudet
och transportmdnstrens komplexitet paverkar ocksé strukturen.

Det bor noteras att det i tabellen bara ingér orter som har haft trafik med jarnvég. I de orter
som inte har jarnvdg dr marknadsandelen per definition 0 %. Visserligen kan kunderna hér
anvénda sig av kombitrafik, men som visats 1 kap 4.1 dr andelen kunder som utnyttjar
jérnvégen 1 orter utan jarnvag mycket 1ag (7 % om man har jarnviag inom 50 km och 0 % om
man har langre dn 50 km till jirnvdg). En kompletterande analys visar att endast 30 % av den
langviga lastbilstrafiken gar till eller fran orter som inte har jairnvag.

Hela 70 % av den langvéga lastbilstrafiken gér saledes till eller frdn orter med jarnvég och dar
tillgdngen till industrispér och ett bra utbud kan vara avgorande for att kunden ska vilja
jarnvag. Av samma studie, vilken redovisas i1 kap 4.1 och som genomf6rts av Banverket,
framgér ocksé att av de kunder som hade industrispar och jarnvag pa orten anvénde 43 %
jarnvag, medan av de kunder som enbart hade jarnvég pa orten men inget industrispar
anvinde endast 11 % jarnvig.
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Godsmangd* med jarnvag och langvéaga lastbil i jarnvagsorter 2005

Godsmangd Antal Godsmangd (tusen ton) Marknadsandel jarnvag |Andel orter jvg>lastbil

med jarnvag orter med [Jarnvéag Lastbil Lastbil Lastbil Lastbil Lastbil Lastbil

till/frén orten jarnvag |totalt >10mil >30mil >10mil >30mil >10mil >30mil
<=5 000 ton 29 38 5825 1327 1% 3% 7% 34%
5001-12 000 ton 27 198 6 493 1893 3% 9% 11% 33%
12 001-30 000 ton 31 548 6 353 1552 8% 26% 16% 52%
30 001-60 000 ton 25 1069 13 226 2901 7% 27% 20% 56%
60 001-120 000 ton 26 2285 8 666 2725 21% 46% 31% 69%
120 001-210 000 ton 22 3619 20971 4592 15% 44% 18% 68%
210 001-400 000 ton 17 5 346 9683 2239 36% 70% 47% 88%
400 001-600 000 ton 21 10 856 15 242 3655 42% 75% 62% 86%
600 001-1200 000 ton 11 8 646 16 309 4900 35% 64% 36% 73%
>1 200 000 ton 11 37215 54 320 22 299 41% 63% 45% 82%
Summa 220 69 820 157 088 48083| 31% 59% 26% 60%

*Godsmangd=hanterad godsméangd=lastad+lossad godsméangd= 2*transporterad godsméangd
Gréansort in = lastad godsmangd; grénsort ut= lossad godsméangd

Figur 4.7 Godsmangd med jarnvag och lastbil i jarnvagsorter 2005

Marknadsandel beroende pa godsméngd per ort
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—&— Lastbil >10mil —&—Lastbil >30mil
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Marknadsandel jarnvag

20% -
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0% -

-12

-30 -60

-120

-210

-400 -600

Godsmangd per ort och ar 1000 ton
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Figur 4.8 Marknadsandel for jarnvag beroende pa transportmangd per ort 2005.
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4.3 Kombitrafikens anvandning av industrispar

Aven kombitrafiken anvinder industrispér vilket framgar av en specialbearbetning som gjorts
av transportstatistiken, se figurerna 4.9 och 4.10. Av figur 4.9 framgér godsmangden i ton i
kombitrafiken. Sammanlagt gar 63 % av godsmingden i kombitrafiken mellan terminaler och
ytterligare 17 % mellan terminaler och utlandet. 20 % av godsmingden i kombitrafiken
utnyttjar dock industrispar vanligtvis i ena édnden.

Det forekommer t.ex. att ett vaxelflak kors med lastbil till en kombiterminal, darefter med ett
kombitag till en bangérd och dirifrdn med ett matartig ut till en industri, ddr den lossas pa ett
industrispar, medan containern star kvar pa vagnen. I dessa fall skulle ytterligare en
omlastning enbart skapa merkostnader.

Figur 4.10 visar samma indelningsgrunder som figur 4.9, men istéllet for godsmangden
redovisas dér antalet relationer som kombitrafiken transporteras i. Av denna figur framgar att
nér det giller antalet relationer utgdr kombitransporterna mellan terminaler 39 % och fran
terminal till utlandet 14 %, sammantaget saledes 53 %. Antalet relationer som har berdring
med industrispar utgdr saledes 47 % eller knappt hélften.

Sammantaget visar detta att transportmdnstren dr komplexa och att &ven kombitrafiken &r
beroende av tillging till industrispar.
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Kombitrafik mellan terminaler och
industri - godsmangd i ton
Industri - Industri -
Utlandet Industri
Terminal - 2% 1%
Utlandet
17%

Terminal -
Industri
17% Terminal -
Terminal

63%

Kaélla: Jakob Wajsman, BV

Figur 4.9 Kombitrafikens mellan terminaler och industrispar i antal transporterade ton

Kombitrafik mellan terminaler och
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Industri -
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Utlandet
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Terminal
39%
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Utlandet
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Kalla: Jakob Wajsman, BV

Figur 4.10 Kombitrafikens mellan terminaler och industrispar i antal relationer mellan orter
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4.4 Inventering av industrispar i Sverige

En sammanstéllning har gjorts av den totala omfattningen av industrispar i Jarnvigsstyrelsens
register. Som exempel kan ndmnas att den totala sparlangden uppgar till 130 mil och antalet
véxlar till 3300. Hér ingér saval industristamspér som fabriksspar men inte Banverkets egna
spar. Det totala antalet registrerade sparanlédggningar uppgar till ca 750.

I bilaga 3 redovisas en dversiktlig tabell 6ver industrispér i Sverige, dér sparen sorterats efter
beldgenhet i orter eller stationer. I tabellen anges ocksa for varje ort sparens funktion, dvs. om
det dr industrispar for vagnslasttrafik och/eller systemtag, frilasterminaler for vagnslast
och/eller systemtag samt om det finns industristamspar och hamnspar. Antalet orter/stationer
som har industrispér for vagnlasttrafik blir enligt denna sammanstéllning 256 och det totala
antalet spar efter funktioner blir 512.

Observera att det finns manga olika sétt att definiera industrispar och att diarfor uppgifterna
blir olika beroende pd hur man réknar. I sammanstillningen i bilaga 3 dr ortsindelningen
finare an 1 transportstatistiken, varfor antalet orter blir fler. Jirnvagstyrelsens register utgér
fran spardgare, varfor det ocksa blir flera spar per ort.
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4.5 Tidigare beraknad potential for industrispar i Sverige

For att 4 fram potentialen for industrispar och matarbanor i hela Sverige genomfordes 1993
en detaljerad unders6kning pa uppdrag av SJ. Resultatet betrdffande matarbanor redovisas 1

kap 5.4. Eftersom inte nagra liknade heltdckande studier av senare datum &r kidnda redovisas
resultaten Oversiktligt i denna rapport.

Industrispérstudien behandlade 56 mindre industrisparsobjekt och 14 storre objekt. De mindre
objekten innefattade dels upprustning av befintliga industrispar som inte var i korbart skick,
dels nybyggnad av kortare industrispar dir det fanns befintlig jarnvég eller industristamspér i
ndrheten. Den genomsnittliga kostnaden 1ag pa ca 3 Mkr per spar (i 2003 ars penningvirde)
med variationer pa 0,5 - 5 Mkr per objekt. Dessa objekt bedomdes ocksa dé kunna
genomforas pa kort sikt dvs. pa ett par ars sikt. Den sammanlagda kostnaden for dessa
industrispar berdknades uppga till 175 Mkr.

Den aktuella transportvolymen berdknades kunna uppga till 45 000 vagnar per éar eller 0,6
miljarder tonkilometer. Med en genomsnittsintdkt pa 0,25 kr/tonkilometer innebar det en total
intdkt pd 150 mkr/ar.

De storre industrisparsobjekten som bedomdes kunna genomforas pa ldngre sikt (ca 5 ér) till
en total kostnad pé ca 650 Mkr (i 2003 érs penningvérde) eller i genomsnitt ca 50 Mkr/st.
Kostnaden varierade mellan 5 Mkr — 200 Mkr, det sistndmnda var snarare en kortare ny
godsjarnviag. Om denna franrdknas blir genomsnittskostnaden 35 Mkr per spar, vilket far
anses mer representativt.

Totalt berdknades transportvolymen pa jarnvdg som foljd av de 14 storre objekten kunna dka
med 37 000 vagnar per &r eller med 0,4 miljarder tonkilometer. Det skulle generera en intékt
pa ca 100 Mkr/ar for jarnvagsforetagen.

De stora objekten dr sdledes dyrare per spar och ger en totalt sett mindre volym &n de smé
objekten tillsammans. A andra sidan ir volymen per spar stdrre, ca 2600 vagnar per spar/ar pa
de storre objekten jamfort med 800 vagnar/spér och ar pa de mindre objekten. Det innebér i
praktiken en volym pa 12 vagnar per vardag/spar pa de storre objekten och knappt 4
vagnar/vardag och spér for de mindre objekten. Det &r sannolikt lttare att hitta intresserade
jarnvagsforetag till de storre objekten, dven stora nationella jarnvigsforetag kan bedriva en
sadan trafik effektivt, medan de mindre objekten i storre utstrickning forutsétter att det finns
mindre jarnvigsforetag som pa ett mer flexibelt sétt kan arbeta pa den lokala marknaden.

Sammantaget uppgér potentialen for de mindre och storre projekten till ca en miljard
tonkilometer. En Oversiktlig genomgang visar att manga av projekten fortfarande skulle kunna
vara intressanta och de ingér ocksa i den prognos som genomforts. Dock omstruktureras
industrin och transporterna kontinuerligt, vilket bdde kan innebédra minskningar och 6kningar
av volymerna, men samtidigt 6kar den totala transportmarknaden i takt med den ekonomiska
tillvixten.
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5. Trafiksystem och jarnvagsforetag pa industrispar
5.1 Vagnslasttrafikens ekonomiska forutsattningar

En ekonomisk utvérdering har gjorts av ndgra av de nya trafiksystem som har beskrivits 1
denna rapport. Transportkostnader har berdknats med pd KTH utvecklade generella
kostnadsmodeller for olika avstdnd och i jamforelse med lastbil samt for vissa specificerade
transportupplidgg och transporter med en mer detaljerad modell.

For att fa en uppfattning om hur kostnadsstrukturen ser ut och dirmed var moéjliga
forbattringspotentialer finns, redovisas nedan fordelningen av kostnader for typisk
vagnslasttrafik. Av figurerna 5.1 och 5.2 framgar att matartransporterna (i bada édndarna)
svarar for den storsta delen av kostnaden och att den tillsammans med rangeringen svarar den
for nistan 50 %. Fjarrdragningen svarar for néstan 30 %, medan administration och planering
svarar for en relativt stor andel, 22 %, nir den ska bdras av endast en vagn.

Om man diremot kor en vagngrupp pa fyra vagnar kan matartransportkostnaden liksom
planerings- och administrationskostnaden delas pa fler vagnar. De far di en lagre andel och
fjdrrdragningskostnaden blir mer dominerande med nistan 50 %, dock blir den inte dyrare per
vagnkilometer.

Figur 5.3 visar kostnaden i kronor per ton. Man ser da att kostnaden for en enstaka vagnslast
ar ungefdar densamma som for en direkt lastbilstransport, men att en hel vagnsgrupp blir
vésentligt billigare med dessa forutsittningar. Man ser ocksé att lastbilen har en mycket
enklare struktur, eftersom matartransport och fjarrtransport utfoérs med samma bil och att
administrations- och planeringskostnaden ocksa ar légre.

Av detta kan man dra slutsatsen att det dr angelédget att minska kostnaden for matartransporter
av enstaka vagnar, antingen genom ny teknik eller metoder eller genom att vidga marknaden
sa att fler vagnar kan dela pa samma kostnad, t.ex. genom att bygga fler industrispar.

Kostnadstruktur enstaka

Adm/ vagnslast
planering
22%
Matar-
transport
43%
Fjarr-
dragning
29%
Rangering

6%

Figur 5.1 Kostnadsstrukturen for en enstaka vagnslast pa 30 ton och pa 50 mil.
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Kostnadstruktur vagngrupp

vagnslaster Matar-
Adm/ transport
planering; 26%

15%

Rangering
10%

Fjéarr-
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49%

Figur 5.2 Kostnadsstrukturen for en vagngrupp med 4 vagnslaster pa 30 ton och pa 50 mil.
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Figur 5.3 Kostnader i kr/ton for transporter med vagnslast och lastbil.
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Av figur 5.4 framgar den totala kostnaden for att transportera gods pé olika avstaind med
jarnvég och lastbil samt med olika typer av och antal vagnar. Av figuren framgér var break-
even-point gar mellan en direkt lastbilstransport och en jarnvagstransport under olika

forutsittningar.

Kostnad vagnslast med industrispar - Lastbil
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4-axlig

Jarnvag flera 4-
axliga

Figur 5.4 Kostnader i kr/ton for transporter med vagnslast och lastbil
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5.2 Jamforelse mellan olika produktionssystem

Figur 5.5 visar kostnadsjamforelser mellan lastbil och jarnvdg. Figuren visar kostnaden i
kr/ton for typisk vagnslasttrafik i forhallande till direkt lastbilstrafik. En forutséttning &r att
kunden har industrispar sé att transporten kan ske utan omlastning. Av figuren framgér
jarnvéagens relativt hoga fasta kostnad 1 startpunkten pa Y-axeln till skillnad frin lastbilen som
har en lag fast kostnad. Lastbilens kostnad okar i stéllet snabbare med dkat avstand.
Jarnvigens kostnad dr mer flack eller degressiv per ton men startar fran ett hogre utgangsliage.

Det valda exemplet visar att break-even-point mellan en enstaka vagnslast med
industrisparsanslutning och en direkt lastbilstransport ligger pa knappt 60 mil.

Nir axellasterna for lastbilarna hdjdes i Sverige 1 borjan av 1990-talet, forsimrades
jarnvagens konkurrenskraft bade for vagnslast- och kombitransporter. De 6kade axellasterna
innebar att bruttovikten 6kade fran 51,4 till 60 ton och lastvikten fran ca 32 till 40 ton.
Figuren visar att break-even-point i forhédllande till en 51-tons-lastbil ligger pa knappt 40 mil
jamfort med 60 mil i forhéllande till en svensk 60 tons bil.

Figur 5.6 visar ocksa vagnslast med forsling jamfort med direkt lastbil. Forsling innebér att
godset forst lastas pé lastbil och dérefter kors till ndrmaste jarnvéigsterminal, dér det omlastas
pa konventionellt sitt t.ex. med gaffeltruck till jirnvagsvagnen. Det kan bli nddvéandigt om det
inte finns industrispdrsanslutning. Figuren visar forsling i en dnde och forsling i bada &dndar
utifran en enstaka 4-axlig vagn.

Av figuren framgér att break-even-point for en enstaka 4-axlig vagnslast med forsling i ena
anden okar med ca 15 mil fran ca 40 mil utan forsling till ca 55 mil med en forsling. Med
forsling 1 bada dndar 6kar break-even-point till omkring 70 mil. Med tvaaxliga vagnar och 30
tons last blir avstanden dnnu langre. Till detta kommer risken for skador vid omlastningen och
att en transport med omlastning i regel tar ldngre tid &n direkt lastbilstransport. Det &r saledes
sannolikt att om kunden vél har lastat sindningen pa en lastbil, kommer den ocksa att fortsétta
pa lastbil dnda till slutmaélet.

Av detta framgar vikten av att det finns industrispar om man vill frakta pa jarnvdg. Det ar
ocksa viktigt att det finns sparanslutning i bdda dndar. Det &r forst pa mycket ldnga avstand
som det kan I6na sig med forsling.

Figur 5.7 visar konkurrenssituationen for en kombitransport med de forutséttningar som
angivits ovan. Jaimfort med dagens effektiva lastbilar 1 Sverige ligger break-even-point
omkring 85 mil. Det gér naturligtvis att hitta fall d& break-even ligger ldgre. I det redovisade
fallet hamnar break-even pa ungefdr samma niva som for vagnslast med forsling 1 bada éndar,
men kombitrafiken dr sannolikt andd mer konkurrenskraftig dels genom att den &r effektivare
vid mindre sdndningar, dels genom att lastbararen dr obruten genom hela transporten och
transportkvaliteten ddrmed ar béttre. De tyngre lastbilarna som inforts 1 Sverige har dock dven
forsdmrat forutsittningarna for kombitrafik.
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Figur 5.5 Kostnad for vagnslasttrafik med industrispar och enstaka tvaaxliga vagnar jamfort
med direkt lastbilstrafik med olika fordonsstorlekar
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Figur 5.6 Kostnadsjamforelse vagnslast (4-axlig, enstaka vagn) med och utan forsling och lastbil
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Figur 5.7 Kostnad for kombitrafik med en semitrailer med 25 ton last jamfort med direkt lastbilstrafik
med olika fordonsstorlekar.
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5.3 Problem med dagens vagnslastsystem

Det nuvarande vagnslastsystemet ar ett transportsystem med stordriftsfordelar, vilket innebar
att den erbjuder laga kostnader vid transporter av stora godsmangder pa 14nga avstind.
Systemets nackdelar bestar 1 hoga kostnader for sma godsfloden, framst pa korta avstdnd. De
viktigaste orsakerna till detta &r att kostnaderna for matartransporter och terminalvixling ar
hoga.

Vid en jamforelse med ett lastbilssystem innebér detta att systemets fasta kostnader dr hoga
medan de rorliga kostnadernas andel per transporterat ton ar ldgre dn for lastbilstransporter.
En konsekvens av detta har i minga fall varit att vagnslasttrafik med sdndningar bestdende av
enstaka vagnar med en lastvikt pa 30-65 ton i glesa relationer ur kostnadssynpunkt haft svart
att havda sig mot konkurrerande lastbilstransporter med en lastvikt pa 40 ton per enhet och
darfor avvecklats.

Systemtag har daremot utvecklats genom att utnyttja jarnvigssystemets stordriftsfordelar.
Genom heltag har séndningsstorlekar pa 1 600 ton uppnétts, vilket kan jimforas med en
sandningsstorlek pa 40 ton for ett lastbilsekipage.

Jarnvagens konkurrenskraft har under lang tid forsdmrats, vilket &ven medfort att dess
position pd godstransportmarknaden har forsvagats och att marknadsandelar har forlorats.
Inom vagnslastsystemet ar orsakerna till detta bland annat f6ljande:

1. Andrade logistiska monster inom industri och handel har medfort minskade
sandningsstorlekar och en 6kad sédndningsfrekvens

2. Jarnvégens produktionssystem for vagnslasttransporter dr inte tillrackligt
kostnadseffektivt for mindre sdndningar vilket i sin tur medfort:

e Bristande I6nsamhet. En huvudorsak till detta dr hoga kostnader for att distribuera och
samla in vagnar och vagngrupper (terminalvéxling och terminalproduktion).

e Rationaliseringar och en fortgdende koncentration av verksamheten
e Svérigheter att motivera reinvesteringar i rullande materiel

Jarnvigsforetagen har under 14ng tid sokt utnyttja skalfordelar och efterstrévat storskalighet 1
vagnslastsystemet genom en utveckling som inneburit:

1. Avveckling av sma kunder och sma terminaler och lastplatser.

2. Utveckling av stora terminaler och knutpunkter.

3. En minskning av antalet litta och en satsning pé ett fatal tunga terminallok.

4. En koncentration av tagtrafiken till ett mindre antal tunga relationer.

5. En avveckling av en mingd sidospdr och betydande delar av det kapilldra bannétet.

Positiva resultat av den hittillsvarande utvecklingen &r en forbattrad konkurrenskraft i tunga
relationer och att den rullande materielen kan anvindas mer effektivt.

Negativa resultat av denna utveckling ar bland annat f6ljande:

e Den geografiska tickningsgraden har fortlopande forsdmrats allt eftersom sma lastplatser
och terminaler avvecklats och industrispar och sidolinjer har reducerats i omfattning.

e Vagnslastsystemets konkurrenskraft i smd och spridda relationer har forsdmrats vasentligt.
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e Ett allt mer koncentrerat trafiksystem och banndt forsvarar, eller gor det omojligt, att 1
framtiden rekrytera nya kunder till jarnvagen.

e Rullande materiel, utférd enligt gamla koncept”, anvidnds alltjamt.

Vid en bedomning av framtidsutsikterna for det befintliga vagnslastsystemet 1 Sverige &r ett
problem att den rullande materielen inom en inte allt for avldgsen framtid méste fornyas.
Effekter av detta 4r mot bakgrund av den idag svaga lonsamheten att verksamheten méste
ytterligare koncentreras mot kunder och uppdrag som kan forrénta nyanskaffad rullande
materiel. Detta innebdr 1 sin tur en pataglig risk for minskade marknadsandelar och att
ytterligare industrispar kommer att 14ggas ned som foljd av detta.
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5.4 Utvecklingsmojligheter for vagnslasttrafiken

Okad lastformaga

Atgirder som redan ir under inférande i Banverkets investeringsplan ir en hdjning av storsta
tilldtna axellasten (stax) frdn 22,5 till 25 ton i vissa strak och en storre lastprofil. Av figur 5.8
framgér hur transportkostnaden for tungt gods paverkas av hogre axellaster. Okningen frin
stax 22,5 till 25,0 ton innebér 9 % ldgre transportkostnader och dkningen till 30,0 ton medfor
23 % lagre kostnad per ton vid maximal vikt. Av figur 5.9 framgar effekten av storre lastprofil
for volymgods. En 2-axlig vagn med lastprofil G1 lastar 101 m3 vilket med lastprofil C dkar
till 149 m3. Det innebdr att transportkostnaden sjunker med 28 % vid maximal volym.
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Figur 5.8 Transportkostnadsindex med stax 22,5, 25,0, 27,5 och 30 ton for tungt gods. Avser
tva fullt utlastade tackta boggivagnar mellan Helsingborg och Sundsvall.
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Figur 5.9 Transportkostnadsindex med lastprofil G1 och lastprofil C for volymgods. Avser tva
fuglt utlastade tackta 2-axliga vagnar mellan Helsingborg och Sundsvall med 101 resp. 149
m°,
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Nya produktionssystem

Ett problem med dagens vagnslastsystem kan dskadliggoras av figur 5.10. I figuren visas en
principmodell av ett konventionellt vagnslastsystem, bestdende av 30
terminalpunkter/lastplatser (inkluderat systemets noder), varav tva utgors av rangerbangardar
medan tva dr sekundéra noder. For att sammanbinda systemets terminaler/lastplatser fordras i
princip minst ett dubbelriktat fjarrtag per dygn, mellan rangerbangérdarna, samt 26
dubbelriktade matartdg. Aven hir 4r den efterstrivade frekvensen vanligen ett tig per dygn.

Sammantaget fordras enligt denna principmodell 28 dubbelriktade tagpar, eller 56 tagrorelser,
per dygn. Till detta kommer resurser (terminallok) for terminalvéxling i ett flertal
terminalpunkter. I viss omfattning kan dessa resurser undvaras genom att tunga terminallok
anvéands 1 matartagen, istéllet for eldrivna linjelok.

En ansats for att minska antalet tdgrorelser, med bibehallet antal terminalpunkter/lastplatser,
bestar i att 1ata matartdgen angora flera terminalpunkter diar vagnar bade kopplas fran och till.
En idé till ett system ddr exakt samma terminaler som ovan trafikeras med matartag som kors
1 slingor, dven kallade "’linje- eller slingtag”, framgar av samma figur.

Figur 5.10 Schematisk bild 6ver knutpunktssystem och linjetagsystem

Knutpunktsystem (i dag)

“/t\.'/\%

Linetagsystem (framtid)

.7/0\‘ e

Hir kan noteras att slingtdgssystemet, i figuren, bestar av 5 slingor vilka kan trafikeras enkel
eller dubbelriktat. 4 av dessa mots, enligt exemplet i en central nod, eller "hub”, medan en
slinga moéter en annan i en lokal nod. Detta system fordrar alltsé endast mellan 5 och 10
tdgrorelser per dygn for ticka samma terminaler/lastplatser knutpunktsystemet.
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Enligt denna forenklade ansats skulle ett nytt tdgsystem kunna bidra till att antalet tdgrorelser
som fordras for att betjdna ett visst antal terminaler/lastplatser, 1 gynnsamma fall, skulle kunna
minskas med i storleksordningen 80-90 %. Har bor emellertid tilldggas att detta ar en
teoretiskt ansats med tydlig produktionsinriktning och som till stor del bygger pé att
aktiviteter kan utforas sekventiellt istillet for parallellt.

I figurerna 5.11 och 5.12 framgar effekten av att byta frén ett knutpunktssystem till ett
slingtagsystem. Transportkostnaden minskar med 17 %. Vid 6vergéng fran ellok till diesellok
minskar transportkostnaden med 12 %. Hartill kommer att man kan técka en stérre marknad.
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Figur 5.11 Transportkostnadsindex for knutpunktsystem och slingtagsystem. Avser tva tackta
boggivagnar mellan Helsingborg och Sundsvall.
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Figur 5.12 Transportkostnadsindex for T44+Rc4 jamfort med Duolok. Avser tva tackta
boggivagnar mellan Helsingborg och Sundsvall.
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Utover en ny produktionsprincip, i form av ett tdgsystem som bestar av linje- eller slingtag,
med till- och avkoppling av vagnar under védg, kompletterat med en stor sorteringsanldggning
(rangerbangard) enligt principen “hub-and-spoke”, avses en omldggning till ett
jarnvégssystem med ny teknik bland annat innefatta foljande:

e Ett nytt enhetligt dragkraftsystem med Duolok for fjarrgodstdg, lokala godstag och
radiostyrd terminalvixling. En malsittning ar att systemet dven ska mojliggora train-
coupling-and-train-sharing i tunga och/eller langa godstag.

e Nya teknikldsningar for godsvagnar som bland annat kan innefatta fjarrstyrbara
automatkoppel och ett nytt, eventuellt radiostyrbart, bromssystem.

e Utveckling och uppgradering av industrispar och kapilldrt bannét.
e Utveckling av terminal- och lastningsspér i sidotdgvég pa stationsomréden.
e Inforande av hogre axellaster, pa 25-30 ton, samt utokad lastprofil (svensk lastprofil C).

I ett inledande skede kan befintliga dragfordon anvéndas. Ett problem med detta &r att ett
system med sling- eller linjetdg innebdr att terminalvdxling kommer att utféras pa ett stort
antal platser. Detta medfor att flertalet av de befintliga terminalloken kommer att behovas i
aven ett nytt system. En begrinsning ar samtidigt att beldggningen pa ett flertal av de
terminallok, som kommer att anvéndas i ett nytt vagnslastsystem, riskerar att bli lag, eftersom
en grundidé i systemet dr att trafikera terminaler och/eller lastplatser med mindre
trafikunderlag.

Fordelen med duolok ér att den totala lokparken kan reduceras genom samutnyttjande av
linjelok och terminallok. Som exempel kan ndmnas att det hos Green Cargo, finns 220 ellok,
frimst avsedda for linjetjénst, och ytterligare 220 dieseldrivna lok, frimst for terminal- och
véxlingstjanst. En stor del av denna lokpark ar dessutom tamligen alderstigen och behover
forr eller senare fornyas. Om ett duolok fanns tillgdangligt pa marknaden skulle denna lokpark
kunna reduceras.
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5.4 Nya jarnvagsféretag och matarbanor

Tidigare har visats att en stor del av den tillverkande industrin fortfarande ligger invid eller
ndra jarnvag och att det skulle vara mgjligt att anvinda jarnvdgen om det fanns ett alternativ
som kunde svara upp till kundernas behov nir det giller kostnad och kvalité. De stora
nationella jairnvagsforetagen har blivit allt béttre pa att tillfredstélla de stora kundernas behov
och dir driver bade kunder och jarnvagsforetag pa utvecklingen. De arbetar alltmer pa en
nationell och internationell marknad. En strategi har samtidigt varit att rationalisera bort de
mindre kunderna. Motsatsen géller med de nya mindre jdrnvagsforetagen som &r mer flexibla
och bearbetar den lokala marknaden.

Av dessa anledningar kan man sdga att ett bibehdllande och en utveckling av industrispar
beror pa om det finns jarnvéigsforetag med en lokal forankring och en flexibel organisation
som kan ta hand om godset. Det innebir inte att de storre jarnvagsforetagen ér ointresserade
av industrispar, men har giller oftast enstaka storre projekt med stora kunder dit man kan kora
hela tig.

Avregleringen av jarnvédgen har drivit pa rationaliseringsprocessen hos de stora statliga
jarnvigsforetagen. Samtidigt har mindre privata jarnvigsforetag bildats. Dessa kan bade
konkurrera och samarbeta med de stora jarnvéigsforetagen.

Avregleringen av ldnsbanorna 1990 dppnade for nya godsoperatorer, till en borjan pa banor
som inte SJ var intresserad av att trafikera. Det innebar att ett nytt affirskoncept, ’short-line”
eller matarbana, introducerades. Matarbanor har sedan lédnge funnits i USA, dér de fungerar
som lokala akerier som matar trafiken till de stora nationella jirnvagarna.

Avregleringen av godstrafiken péd stomnétet 1996 banade ocksa vig for nya jarnvigsforetag.
De kom 1 forsta hand att konkurrera med SJ om systemtransporter. I de flesta fallen rorde det
sig om lagpriskoncept med begagnad materiel och hogre personalutnyttjande. Foljden blev en
okad priskonkurrens och minskade transportkostnader for transportképarna. Samtidigt
pressades prisnivadn och minskade marginalerna pa systemtransporter. Hittills har inget
jarnvéagsforetag etablerat konventionell vagnslasttrafik, sannolikt beroende pa att det kréver
omfattande volymer och ett mer eller mindre rikstdckande nét.

I USA finns ett fital stora transnationella jarnvéagsforetag som tillkommit genom en successiv
sammanslagning av storre godsbolag. Dessa har i sin tur systematiskt knoppat av sina
matarbanor till lokala jarnvagsforetag. Det finns ca 500 lokala jarnviagsbolag av varierande
storlek alltifrdn lokala védxlingsbolag med en man och ett lok till regionala jirnvégar som
ndstan dr lika stora som Green Cargo. [ USA ir alla godsjarnvégar privatigda och de dger
ocksé sin egen infrastruktur som ocksé definierar deras marknad.

Hiér finns en skillnad gentemot Europa dir infrastrukturen dgs av staten och jarnviagsforetagen
konkurrerar med varandra pé de gemensamma sparen. Det dr en anledning till att de stora
nationella jairnvagsforetagen 1 Europa inte sjélva har tagit initiativ till att knoppa av
matartrafiken. Om man skulle gora det skulle man samtidigt medverka till att skapa nya
jarnvéagsforetag som skulle kunna konkurrera med det egna bolaget. Det gor ocksé att de flesta
nya jarnvagsforetag har haft svért att samarbeta med de gamla etablerade jarnvigsforetagen.

Problem med att etablera nya jarnvagsforetag och transportsystem med jarnvag
Det finns flera anledningar till att nya jairnvagsforetag har haft svart att etablera sig. Dessa ir:

1. Administrativa problem
2. Brist pa lok
3. Brist pd lokforare
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4. Brist pa kompetens
5. Bristande 1onsamhet

Nedan foljer en kort genomgang av dessa problem och i kapitel 7.4 redovisas ett antal forslag
som syftar till att underlitta att etablering av nya lokala jirnvéigsforetag kommer till stand.

Administrativa problem

De administrativa problemen med att starta ett jarnvagsforetag ar betydande sarskilt om man
jamfor med motsvarande for att starta ett akeriforetag. Ett arbete med att forenkla detta pagar,
men generellt giller att &ven om det fungerar 1 Sverige &r processen for att fa tillstand att kora
trafik genom andra ldnder sddan att det i praktiken dr mycket svart att fa tillstdnd.

Brist pa lok

Det har lange funnits brist pa ldmpliga lok for trafik i Sverige. Nya jarnvagsforetag var ofta
hinvisade till begagnade lok for att kunna starta med laga kostnader. Befintliga svenska
jarnvagsforetag har i det ldngsta undvikit att sélja sina begagnade lok till nya jarnvagsforetag
som kan bli deras konkurrenter. Darfor har ett relativt stort antal begagnade diesellok kdpts in
frdn Danmark. Det har medfort extrakostnader for att fa dem godkénda och for att montera
svensk sdkerhetsutrustning.

Ett helt nytt lok kostar 20-30 Mkr medan ett begagnat lok kanske kostar 2-3 Mkr. Tillgéng till
begagnade lok var en fOrutséttning for att nya jarnvéigsforetag ska kunna etableras. For
diesellok finns det nu en liten andrahandsmarknad i Sverige.

De senaste aren har ett privat jirnvagsforetag Hector Rail, forutom ett antal begagnade ellok
dven kopt nagra helt nya lok ddr dven ett par dr flerstromslok, dvs. lok som dr anpassade for
olika stromsystem, t.ex. trafik 1 Sverige och Danmark. Hector Rail har vuxit snabbt genom att
de lyckats fa kontrakt pé négra stora systemtagsuppldgg och tack vare att de har en stark
finansidr som dgare.

Det ér ocksa viktigt att byrakratin for godkdnnande av fordon forenklas avsevért genom att
lok som dr godkénda i ett land automatiskt ska kunna bli godkénda i ett annat land, eventuellt
genom att enbart prova de speciella krav som t.ex. kan finnas for trafik i Sverige.

Brist pa lokforare

Nir SJ forlorade pendeltdgstrafiken till Citypendeln &r 2000 uppstod en brist pa lokforare.
Detta, tillsammans med nya avtalsvillkor, ledde till att 16nekostnaderna for lokforare 6kade
kraftigt. Under 2007 har en brist ater uppstatt dels som f6ljd av att jirnvagstrafiken okat, dels
som foljd av att manga lokforare har och kommer att ga i pension. Pensionsavgangarna
kommer att fortsitta ett antal ar framdver och de stora jarnvéigsforetagen har darfor borjat
utbilda forare sjdlva for att ticka det akuta behovet.

Brist pa kompetens

De personer som startat nya jarnvagforetag dr ofta saidana som tidigare arbetat vid ett
jarnvigsforetag och velat prova ndgot nytt eller personer med starkt intresse for jirnvédgar. Det
ar en fordel att dessa personer haft stor jirnvigskunskap, men samtidigt kanske inte alltid den
foretagsekonomiska kompetensen varit tillracklig. Nér det giller akerier eller andra foretag
som givit sig in 1 jirnvagsbranschen ar det 1 stillet jairnvdgskompetensen som saknats.

Bristande I6nsamhet

Lonsamheten 1 transportbranschen i1 allménhet &r 1dg och i1 synnerhet 1 jirnvagsbranschen. Att
t ex akeribranschen dnd4 fungerar beror pa att det finns ett stort antal sméforetag som
visserligen kan ga 1 konkurs, men dér det alltid finns ndgot annat foretag som kan ta dver
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resurser och kundataganden. Jarnvagsbranschen lider fortfarande av vissa strukturella
problem med hdga kostnader och en ibland mycket begrinsad internkonkurrens pa t. ex.
underhéll och fordon. Dessutom maste jarnvagsforetagen i Sverige konkurrera med Europas
effektivaste lastbilar.

Exempel pa system med matarbanor i Sverige

Matartrafik bedrivs i dag forutom av Green Cargo dven av nya jarnvagsforetag, varav endast
nagra enstaka kan betraktas som rena matarbolag. De flesta bedriver d4ven egen trafik pa
langre avstdnd i konkurrens med andra jarnvagsforetag och transportmedel. Sammantaget kan
man konstatera att det inte finns ndgon heltdckande matartrafik som kan tillfredstélla de lokala
kundernas behov i hela Sverige i dag.

I utredningen fran 1993 gjordes, som framgatt ovan, en inventering av mojliga matarbanor i
Sverige. Syftet var att hitta avgransade geografiska omrdden dér matarbanor kunde etableras
som skulle mata till SJ Gods ungefar pa samma sitt som det fungerar i USA. Idén var séledes
att skapa ett antal avgransade regionala monopol som kunde kombineras med SJ Gods
nationella monopol. Eftersom marknaden for godstransporter numera ér fti, dr en sadan strikt
marknadsuppdelning inte mojlig att gora.

Eftersom en stor del av matartrafiken och trafikeringen av industrispéaren lagts ner kan det
vara av intresse att redovisa de huvudsakliga resultaten av denna del av utredningen, eftersom
omfattningen av problemet dr storre 1 dag, samtidigt som mojligheten att genomfora just detta
koncept har blivit mindre.

En analys gjordes av 20 olika matarbanesystem som innefattade hela Sverige utom
storstadsomrddena. Malsdttningen var att varje system skulle vara sjalvbarande och att det
skulle finnas tillrackliga befintliga jadrnvagsvolymer 1 utgangsliaget och ocksé en mgjlighet att
oka volymerna. De foreslagna matarbanorna omfattade trafik pa en tredjedel av det svenska
jarnvigsnitet, foretridesvis i glesbygden. Ar 1993 genererades 20 % av godstrafiken pa
jarnvag (exkl. malmbanan) vid dessa jarnvégar.

Trafiken vid de 20 matarbanesystemen skulle 1 utgangslidget generera en volym pa totalt ca 3
miljarder tonkilometer inklusive fjarrtrafiken inom Sverige, varav ca 10 % uppskattades
utforas pad matarbanorna. Dessa berdknades kunna 6ka volymen med ytterligare knappt 2
miljarder tonkilometer, varav 0,2 miljarder foll pd matarbanorna. For att kdra denna
matartrafik berdknades det da behovas ca 70 diesellok och 240 anstillda.

I kapitel 4.5 redovisades potentialen for nya industrispar som genomfordes samtidigt som
analysen av matarbanorna. Genom att bygga ut 56 mindre industrisparsobjekt beréknades
totalt 0,6 miljarder tonkilometer tillkomma inom Sverige och med de 14 storre
industrisparsobjekten berdknades ytterligare 0,4 miljarder tonkilometer tillkomma. Systemen
skulle 1 detta ldge maximalt hantera 850 000 vagnslaster per &r och generera ca 6 miljarder
tonkilometer per ar inom Sverige.

Man maéste givetvis fraga sig om dessa volymer ar realistiska i dag. Till att bérja med kan
konstateras att ndstan inget av de foreslagna industrisparen dr byggda, utan att tvirtom
ytterligare ett antal industrispar lagts ned. Dessa volymer finns inte i jirnvagssystemet i dag —
1 vissa fall har d&ven industrierna omstrukturerats och transportbehovet upphort, medan i nagra
fall aven nya transportbehov kan ha uppkommit. Totalt sett har dock transportmarknaden okat
sedan 1993 och darmed transportbehoven.
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6. Forutsattningar for industrispar
6.1 Definitioner och indelning av industrispar

Industrispér utgor en del av det kapilldra bansystemet. Industrispdren kan i sin tur delas in i ett
antal sparsystem. En exakt avgransning och indelning av industrisparssystemet och dess
delsystem och en entydig bendmning av dessa ir inte helt létt att genomfora och beror bland
pa i vilket sammanhang detta gors.

Nedanstaende indelning ar ett forsok att strukturera industrisparbegreppet och torde passa i de
flesta sammanhang. Indelningen och terminologin avviker nagot frin BVF828 (2002-10-05).
Bland annat sérskiljer BVF 828 inte anslutningsspér pa samma sétt som i figurerna 6.1, 6.2
och 6.3 och de spar som 1 figurerna benimns som fabriksspar bendmns i BVF828 industrispar.
I var studie anvénds dock begreppet industrispar i en vidare mening och ses som ett
samlingsbegrepp for alla nedanstaende sparsystem.

Anslutningsspar = Del av spér som forvaltas av Banverket (6vrig jirnvig) vars uteslutande
roll dr att skapa en forbindelse mellan fabriksspar, industristamspér, hamnspar och
terminalspar & ena sidan och resten av statens sparanldggningar a andra sidan.

Industristamspar = Sparanliggning, i regel kommunalt dgt, som forbinder statens
sparanldggningar med fabriksspar, hamnspar eller terminalspér.

Industristamspar utgor en del av en kommuns industriomrade och den service som kommunen
tillhandahaller inom industriomradet pa samma sétt som gator, el- och vattenforsorjning.

Fabriksspar = Privat sparanliggning hos en industri eller ett lager.

Fabriksspér kan beroende pé sin funktion delas in i
- lastspar

- trafikspar

- uppstéllningsspér

Terminalspar = Sparanliggning i en frilast- eller kombiterminal
Terminalspér kan beroende pé sin funktion delas in 1
- lastspar
- trafikspér
- uppstéllningsspar

Hamnspar = Sparanldggning i en hamn. Hamnspér kan vara en del av statens
sparanldggningar och — i synnerhet i storre hamnar — ocksa ha funktionen som
anslutningsspér, i och med att fabriksspar och terminalspar kan finnas i hamnen.

Vid storre industrisparssystem dér det finns lokala dragkraftsresurser for vixling pa
industrisparen, finns ofta ocksé 6verlamningsspar (eller en 6verlamningsbangard).
Beroende pa de lokala forhdllandena kan dverldmningssparen 1 princip vara en del av samtliga
ovanndamnda sparsystem; vanligt dr dock att de utgor en del av antingen anslutningssparen
eller industristamsparen.

Anslutning av annan sparégares spar till statens sparanldggningar sker i en anslutningspunkt.
Denna dr ofta en véxel, men kan ocksé vara en punkt ldngs ett spar. Anslutningsvixel med
tillhoérande skydd i form av skyddsvéxel eller sparspérr utgor spar som forvaltas av Banverket.
Griéns for anslutande spédranldggning (gréins for sparinnehav) befinner sig normalt 10
sparmeter bortom stodrélsskarv eller isolerskarv.
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Industrispar

Anslutningsvéaxel

i
i

. o I
Anslutningsspar Industristamspar i
i

I

Linje- och stationsspér
(dock ej anslutningsspar)

« Linje- och stationsspar: Forvaltas av Banverket och ags av staten

« Anslutningsvéxel och anslutningsspar: Ags av staten och forvaltas av Banverket

« Industristamspar: Ags vanligtvis av kommunen eller privat
« Fabriksspér: Ags av industrin

Figur 6.1 Definitioner av industrispar som anvands i denna rapport

Spar som férvaltas av Banverket

AL Industrispar
4 N AL

-

Anslutningsspar

Industristamspar

Linje- och
stationsspar
—
(férutom anslutningsspar)
——
Hamnspar*

*) Hamnspar kan tillhéra
statens spéranlaggningar

Figur 6.2 Exempel pa forbindelser mellan olika typer av sparsystem. Pil anger att
sparsystemen kan angransa till varandra.

Fabriksspar

Terminalspar
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Industrispar — nagra typfall

Fabriksspar? ansluter direkt till stomjarnvag?

i i
i — i Fabriksspar? ansluter till anslutningsspar —
: i Anslutningsspar ansluter till stomjarnvag?
i i
L
i i
i i
| ——
T i
i i
i /: ;
i [
E ! Fabriksspar? ansluter till industristamspar —
4 : Industristamspar ansluter till stomjarnvag?
1) Alternativt terminalspér
2) Alternativt till 6vrig jarnvég, som inte &r anslutningsspar
— Stalens sparanléggning Anslutningsspar Industristamspar — - abriksSPAr

(dock ej anslutningsspér)

Figur 6.3 Exempel pa olika typer av industrisparsanlaggningar.
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6.2 Tekniska forutsattningar

Med tekniska forutséttningar avses bl.a. de linjeforingstekniska krav som bor stéllas pa
industrispar for att fa tillfredstéllande forhallanden vad avser sévil sédkerheten for all personal
som mojligheten att utnyttja sparen pa ett funktionellt sitt utan att riskera skador pd gods,
vagnar, spar och dvrig utrustning.

Med linjeforing avses vertikala men framfor allt horisontella kurvor med tillhérande
overgangskurvor (klotoider) samt lutning. Nedan gors ett forsok att specificera de
linjeforingstekniska kraven utifrn forutsattningen att minimera kostnaden for industrisparen
och samtidigt vidmakthalla rimliga krav pa sékerhet och funktion. Det bor dirvid noteras att
man for att kunna utvirdera en godtagbar nivé pé industrisparens linjeforing bor relatera till
de krav som stills pa lastbilen och sjofarten i motsvarande situationer. Hinsyn bor dven tas
till de smé floden som &r aktuella for flertalet industrispar.

Kostnaden for att bygga industrispar dr beroende av var de byggs. Hinder i terrdngen 1 form
av berg, sankor, sjoar, sankmark osv. kan pa landsbygden medfora stora kostnadsdkningar vid
byggandet om inte hindren kan undanrdjas genom linjeforingstekniska anvisningar som ger
mdjlighet att anpassa bygget till markforhallandena. P& motsvarande sétt kan i tétorter
lokaliseringen av fastigheter, vigar mm. medfora stora kostnads6kningar vid byggandet,
vilket dock ocksa kan 16sas med hjélp av anpassningar till markforhéllandena. I tatorter kan
aven tillkomma kostnader for annat byggande dn sjilva spéren, t.ex. skyddsétgéarder. Generellt
kan sdgas att ndstan alla fordyringar i samband med byggande av industrispar kan elimineras
genom dndrad linjeforing.

De 6vergripande faktorer som styr villkoren for linjeforingen ar hastighet, dragkraft,
bromskraft och tagvikt. Dessa faktorer beror av ett antal underliggande faktorer. Som exempel
kan ndmnas friktionen pa sparen som okar med minskad kurvradie, vilket kraver 6kad
dragkraft. Vad géller kostnaden kan noteras att en hogre investeringskostnad ofta medfor
lagre driftkostnad. I exemplet ovan skulle troligtvis en storre kurvradie for att minska
friktionen medfora en dyrare investeringskostnad pa grund av kostnader for att bearbeta
terrdngen. En mindre kurvradie skulle pa grund av slitage fororsakat av den hogre friktionen
medfora 6kade driftkostnader. Savil for de tekniska som de ekonomiska forutsattningarna
samt for sambandet dem emellan finns siledes en relativt komplex struktur.

Ytterligare en komplikation vid framtagandet av forutsdttningarna ér att priset for avsaknad av
industrispar méste relateras till en alternativkostnad. Detta forklaras av att avsaknaden av ett
industrispar skulle fordndra transportstrukturen genom att det skulle behdvas en
kompletterande lastbilstransport. Férutom en prishdjning skulle detta resultera i att
jarnvéagsdelen av transporten skulle minska trots en relativt oférandrad kostnad, samtidigt som
inte hela intékten fran transporten skulle tillfalla jirnvagsforetaget.

Avsaknaden av ett industrispér skulle ocksa kunna innebéra att priset for den tillkommande
lastbilstransporten skulle kunna séttas hogt, eftersom det inte skulle foreligga ndgon
konkurrens gentemot jarnvdgen. | sammanhanget kan noteras att &ven om ett industrispar
fanns men inte anvéndes skulle det troligtvis bidra till att ddmpa priset for en lastbilstransport.

De faktorer som ofta har storst inverkan pa mgjligheten att &ndra industrispérens ldge ar valet
av radie 1 horisontalkurvor. Den minsta acceptabla radien foreslas vara 150 m. Det bor i
sammanhanget ndmnas att den minsta mojliga radien en enskild vagn klarar av ér vanligtvis
75 m. Denna radie dr dock omdjlig att anvéinda med tanke pa villkoren for kopplen mellan
vagnarna och en rad andra tekniska faktorer. Aven radier pa 150 m skapar vissa problem,
vilka dock dr mojliga att hantera inom ramen for att sdkerheten inte dventyras.
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En horisontell kurvradie pa 150 m forutsitter en sa lag hastighet som ca 15 km/h. Trots denna
laga hastighet uppstér vissa problem, vilka dock kan bemistras. Som framgatt ovan klarar inte
kopplen sma kurvradier, varfor dessa maste lossa kopplen fore infarten till sparomradet. Det
storsta problemet med sma kurvradier dr dock den hoga friktionen. Genom att friktionen 6kar
med minskad kurvradie, sa 6kar den dragkraft som behovs for att driva tiget, vilket dock
endast har betydelse vid hoga tdgvikter, dvs. vid transporter av gods med mycket hog densitet,
t.ex. stal. Nagra behov av starkare lok for att tillgodose kraven pd 6kad dragkraft foreligger
dock inte. Problemet 4r snarare av den karaktdren att det gar att 16sa genom att t.ex.
omgruppera vagnarna. Genom den 6kade friktionen blir dock slitaget pa savél hjul som spar
storre vid sma kurvradier, vilket dock till stor del gér att 16sa genom smorjning.

Trots ldga hastigheter, smorjning och eventuella andra atgirder, kommer underhalls-
kostnaderna att vara hogre pa ett spir med liten kurvradie dn pé ett spar med stor kurvradie.
De okade underhallskostnaderna som slitaget fororsakat av friktionen ger upphov till méste
dock betraktas som marginella vid en jamforelse med den dkade investeringskostnad som
hade kunnat bli fallet om man dimensionerat sparen utifran krav pa storre kurvradier.

Begrinsningar for radier i vertikalkurvor &r svara att formulera vid anldggning av industrispar.
Det &r lattare att utrycka de begrénsningar som kurvradierna ger upphov till som lutning,
vilket pa ett tillfredsstéllande sétt bildar underlag for att dimensionera sparen.

Den lagsta acceptabla lutningen foreslas vara 3 %. Det kan i sammanhanget noteras att det
forekommer godstrafik vid lutningar pa 7,2 %! Det fir dock inte var ndgon lutning dér
lastning och lossning genomfors, eftersom detta bl.a. 6kar risken for skador pd godset.

Liksom vid sma radier i horisontalkurvor dkar kraven pa dragkraft vid stora positiva lutningar
och da framfor allt vid hoga tagvikter. P4 motsvarande sétt 6kar kraven pa bromskraft vid
stora negativa lutningar. Varken behovet av en 6kad dragkraft eller 6kad bromskraft utgoér
dock négot storre problem. Losningarna finns att tillgd inom ramen for pagéende verksamhet
vid befintliga industrispar.

For att undvika extrema situationer déir sékerheten kan séttas pa spel foreslas att stora
lutningar undviks 1 kombination med sma kurvradier samt ner mot véxlar, signaler mm.

Liksom for smé kurvradier 6kar underhéllskostnaden vid stora lutningar. Samma resonemang
som vid sma kurvradier gir dock inte att anvénda vid stora lutningar, eftersom
underhéllskostnaden endast 6kar marginellt. De 6kade underhéllskostnaderna blir saledes
mycket marginella i relation till eventuella 6kade investeringskostnader.

Anslutningen av industrispar till dvriga nitet utgor i vissa fall en stor kostnadspost som kan
omkullkasta byggandet av ett industrispar. Banverkets priser for savél investering som drift ar
dock foremal for revidering och kommer dérfor inte att behandlas nedan. I sammanhanget bor
dock noteras att avgiften i1 framtiden kan komma att relateras till nyttan av en anslutning
istéllet for till den faktiska kostnaden.

En faktor som fordyrar industrisparen ar elektrifiering. Férutom de ofta mycket hoga
kostnaderna skapar elektrifieringen dven problem vid lastning och lossning, underhall av
sparen mm. Det bor ocksé noteras att riskerna for tillbud trots rigordsa sdkerhetsbestimmelser
okar. Detta i kombination med att nédstan inga jarnvéigsforetag anvénder ellok vid transporter
till och frén industrispar talar for att dessa inte bor elektrifieras savida inte detta dr en
forutséttning for trafikeringen.

Att inte elektrifiera industrispar kan dock vara kontroversiellt beroende pa att
dieseldragningen ofta méste fortsitta pa en elektrifierad bandel till en knutpunkt for
sammansittning av andra tag. Detta forklaras av att det icke elektrifierade nétet ofta ansluter
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till det dvriga niitet pa en udda punkt. Aven om en méjlighet till sammansittning av tag skulle
finnas dér nédtdelarna méts, ar det forknippat med kostnader och ofta dven med forléngd kortid
vid byte av lok.

Ytterligare en faktor som bor beaktas nér det géller elektrifiering dr att det kontinuerligt padgar
en Oversyn av banavgifternas omfattning och struktur, vilken kan resultera i en dramatisk
hojning av avgiftens dieseldel. En sddan fordndring skulle fa avsevirt storre konsekvenser om
inte industrisparen blir elektrifierade. Det blir dirvid framfor allt de smé privata
jarnvégsforetag som anvénder sig av diesellok dven pa elektrifierade linjer som skulle
drabbas. Marginalerna mellan pris och kostnad &r ocksé troligtvis lagre for de sma
jarnvégsforetagen samtidigt som avsaknaden av langsiktiga avtal 4r vanligare och
benédgenheten att ta spotfloden storre, vilket sammantaget skulle missgynna dessa
jarnvagsforetag.

Det bor dock 1 sammanhanget noteras att omfattningen av transporterna med dieseldrivna lok
varierar beroende pd godsets beskaffenhet och flddets start och malpunkt. De flesta floden
utnyttjar diesellok i ena dndan av transporten. Vissa av flodena har dock transporter med
diesellok 1 bada @ndar, vilket forsdmrar konkurrenssituationen gentemot lastbilen. Som
exempel kan ndmnas transporter av rundvirke, dér en stor andel av transporterna kan komma
att overgd fran jarnvég till lastbil om dieselavgifterna hojs samtidigt som industrisparen inte i
ndgon dnde blir elektrifierade.

Ett problem vid byggandet av industrispér ar att det saknas en trafikeringsbeskrivning for
industrisparen, med vilket menas en operativ plan for hur man ska himta och ldmna vagnar pé
sparen. Detta har medfort att man i vissa anldggningar maste ut pa huvudsparet for att kunna
anvinda industri- eller frilastsparet. Samtliga spar bor saledes forses med en
trafikeringsbeskrivning innan sparen byggs for att forbattra mojligheterna att anvénda spéaren
pa ett rationellt sétt. Banverket och KTH foreslar dérfor gemensamt att det etableras ett
samradsforfarande for att fa fram trafikeringsbeskrivningar for industrispar.
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6.3 Juridiska forutsattningar

Med juridiska forutsattningar avses det regelverk som styr utformningen och anvéndandet av
industrispar. Regelverket har tillkommit for att skapa tillfredstillande forhallanden for savél
sdkerheten for all personal som mojligheten att utnyttja sparen pa ett funktionellt sitt utan att
riskera skador pd gods, vagnar, spar och 6vrig utrustning.

En visentlig del av regelverket avser anslutningen av privata och kommunala industrispar till
Banverkets nit samt anvdndandet av de industrispar som forvaltas av Banverket. Bland de
privata dgarna finns savél hamnar som jarnvégsforetag och industrier.

Villkoren for den tekniska utformningen av spéaren framgar av ett antal handbdcker med
foreskrifter utgivna av Banverket. Dessa beskriver linjeforingstekniska normer, dvs. kraven pé
utformningen av vertikala men framfor allt horisontella kurvor med tillhdrande
overgangskurvor (klotoider) samt lutning. I handbdckerna relateras ocksé hastighet mm. som
funktion av linjeféringen.

Handbockerna avser allt spdrbyggande och ér saledes inte anpassade till industrispar. Snarare
rader den motsatta situationen, dvs. man stravar efter att utformningen av industrispér sé langt
som mojligt ska utformas som intilliggande huvudspér, trots de avsevirt ldgre tillatna
hastigheterna pa industrisparen. Krav pa en sddan utformning av spargeometrin kan dock
medfOra att investeringskostnaden blir sa hog att man avstar frdn byggandet av ett eventuellt
industrispar, vilket skulle kunna fordndra transportstrukturen genom att det skulle behdvas en
kompletterande lastbilstransport. Férutom en prishdjning skulle detta resultera i att
jarnvéagsdelen av transporten skulle minska trots en relativt oférandrad kostnad, samtidigt som
inte hela intékten fran transporten skulle tillfalla jirnvégsforetaget.

Regelverket for utformningen av industrispar bor utformas utifran forutséttningen att
minimera kostnaden for sparen och samtidigt vidmakthélla rimliga krav pd sékerhet och
funktion. Det bor dirvid noteras att man for att kunna utvirdera en acceptabel niva pa
industrisparens utformning bor relatera till de krav som stélls pé lastbilens och sjofartens
trafikering. Hansyn bor dven tas till vilka fordon och vilka varuslag som ska trafikera sparen
samt till de sma floden som oftast &dr aktuella for flertalet industrispar.

Det ovan redovisade dvergripande befintliga regelverket kommer att bli foremal for
revideringar, eftersom det for ndrvarande inom EU pégér ett arbete med att utforma ett for alla
anslutna linder gemensamt regelverk. Denna forvintas EU-kommissionen att ge ut som en
teknisk specifikation for driftskompatibilitet (TSD). Tolkningen av innehéllet i denna TSD
kommer dérvid saledes att vara styrande for det framtida regelverket for utformningen av
industrispar 1 savél Sverige som i dvriga EU-lédnder. Det kan i sammanhanget noteras att det
for vissa linjeféringstekniska krav redan finns TSDer f6r godsvagnar.

Den kommande TSDn kommer preliminért att gélla frdn och med &r 2009. Arbetet med
framtagandet pagar for ndrvarande. Detta medfor att man 1 dagsldget befinner sig 1 ndgot av
ett vakuum, eftersom det befintliga regelverket &r nagot alderstiget, inte fullt entydigt och
kanske inte helt anpassat efter raidande forhdllanden, samtidigt som ett nytt regelverk dr under
upparbetning.

I TSDn kommer man att definiera olika “linjekategorier” utifrn olika typer av transporter och
prestanda. Det dr dnnu oklart om industrispar kommer att inga i kategoriseringen och i sddana
fall som en egen kategori eller som en delmingd av en storre kategori. Troligtvis kommer
industrispar att definieras som en egen “’linje”.

Efter att TSDn boérjat gélla kommer de normer som tillimpas i Sverige att anpassas till den,
eftersom kompatibiliteten méste sékras. Det dr darfor viktigt att bevaka framtagningen av
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TSDn sa att den tillfredsstiller de behov som Sverige har betraffande sparens utformning,
samtidigt som den inte far bli kostnadsdrivande.

Om den kommande TSDn inte medger det genomforande som foreslas i kapitel 6.2 om de
tekniska forutsittningarna finns risken att den utbyggnad som foreslés i prognosalternativet
industrisparsutveckling blir svarare att genomfora. Hinder i terrdngen i form av berg, sénkor,
sjoar, sankmark osv. kommer hérvid att pd landsbygden medfora stora kostnadsékningar vid
byggandet, eftersom inte hindren kommer att kunna undanrdjas genom linjeforingstekniska
utformningar som ger mdjlighet att anpassa bygget till markforhallandena. P4 motsvarande
sitt kommer 1 titorter lokaliseringen av fastigheter, vigar mm. medfora stora
kostnadsokningar vid byggandet.
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6.4 Ekonomiska forutsattningar for industrispar

For att fa en uppfattning om de ekonomiska forutsittningarna for industrispér har en modell
utvecklats dér kostnaderna for att bygga och underhélla industrispar kan berdknas. Denna har
tillampats pa tre olika typfall for sma, medelstora och stora volymer samt dven anvénts for att
berdkna motsvarande kostnader for lastbilstrafik pd en “industrivdg”. Modellen har sedan
ocksa anvints for att berdkna effekterna av olika atgérder for att stimulera jarnvagstrafik
genom anvindning av industrispar.

Modellen har utarbetats i samarbete med personer som arbetar i branschen. Den ar flexibel
och det gar att dndra alla variabler och ta med olika delar i kalkylen for att spegla olika
situationer.

Kostnader for byggande och underhall har beréknats for:
¢ Anslutningsspar mellan BV spar och industristamspar
e Industristamspér mellan anslutningsspar och industrispar
e Fabriksspar inom industrin fran industristamspar

Kostnaderna har berédknats for tre olika stora anldggningar med olika transportvolym:
e En liten sparanldggning till en industri med en volym pa 5000 ton/ar
e En medelstor sparanldggning till tvd industrier med en volym pa 50 000 ton/ar
e En stor sparanldggning till tre industrier med en volym pa 150 000 ton/ér

Anlédggningarna har olika utformning och komplexitet. Investeringskostnaden har omriaknats
till en arlig kapitalkostnad med en avskrivningstid pa 60 &r for anslutningsspér, 30 ar for
industristamspar och 20 ar for fabriksspar, 1 samtliga fall med 5 % rinta. Underhéllkostnader
samt kostnader for inspektion och administration har beréknats. I slutindan har kostnaderna
berdknats for en transport 1 kr/ton och stillts i relation till en transport pa 50 mil med ett
marknadspris pa 30 ore/tonkilometer i de olika typfallen. P4 sé sdtt fir man fram den andel av
transportpriset som sjilva industrisparet svarar for.

Négra resultat av kalkylerna framgér av figur 6.4, dér ocksé effekten av olika kostnadsansvar
framgar samt en jimforelse med en motsvarande kostnad for lastbil. Den kostnad som
industrin har att béra dr driftskostnaden for spdr och véigar inom det egna omradet. En fraga ar
hur foretagen kalkylerar, sannolikt gér man inte en kalkyl for varje transport, utan nir det
giller kapitalkostnaden gor man en kalkyl vid investeringstillféllet och nér det géller
underhallskostnaden gor man en kalkyl i samband med budgeten varje ar. En rimlig
utgdngspunkt kan dock vara att foretaget inte kommer ifrdn underhallskostnaden, utan att den
utgor den minsta kostnaden som ska ldggas pa transporten.

For jarnvag uppgar kostnaden till 7-1 kr/ton eller 4-1 % av transportpriset i de olika lastfallen
med den hogsta kostnaden for den ldgsta volymen. Raknar enbart med underhallskostnaden
utgor inte den nadgon odverkomlig andel av transportpriset inte ens for den ldgsta volymen.
Réiknar man motsvarande kostnad for lastbil blir den &nnu mindre, som hogst 1 kr/ton eller 1
% av transportpriset, dels beroende pa ldgre underhéllskostnader, dels beroende pa att en del
av kostnaden forutsatts fordelas pa annan trafik, sdsom interna transporter och personbilar.

Nasta steg dr att vi rdknar pa att industrin dven far betala underhéllskostnaden for

industristamsparet. Det dr det ldge som har bdrjat uppkomma nu i allt storre utstrackning nér
spardgare t.ex. kommuner eller hamnar, borjar ta betalt for utnyttjandet av spéren. I detta fall
innebdr det en faktisk utgift som sannolikt kopplas direkt ihop med transporten, vilket gor att
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kunden sannolikt blir medveten om kostnaden i hdgre grad én for det egna industrispéret. Det
ar heller inget marknadspris, eftersom det inte finns nagot alternativ annat én lastbil. Den
sammanlagda underhallskostnaden for industri- och stamspar jarnvégstrafik okar nu till 3-22
kr/ton eller 3-15 % av transportpriset.

Nir det giller sma volymer utgor kostnaden en sé stor del att transporten sannolikt kommer
att gd over till lastbil. Aven for medelstora volymer blir kostnadsskillnaden stor jaimfort med
lastbil pa en motsvarande vdg som i praktiken dr gratis.

Om man sedan ska betala bdde drifts- och kapitalkostnad for sévél industri- och stamspér
okar kostnaden till 10-80 kr/ton eller 7-53 % av transportpriset och blir helt klart olonsam
bade for sma och medelstora volymer och dven for stora volymer 1 jimforelse med lastbil.

Teoretiskt skulle dven lastbilstransporten bli olonsam om man réknar full underhalls- och
kapitalkostnad med 33 kr/ton eller 22 % av transportpriset vid smé volymer Man ska dé ha
klart for sig att kalkylen for lastbil &r hypotetisk, ingen kommun skulle komma pa tanken att
ta ut en sirskild avgift for att kora pd en kommunal vég till en industri och kanske det inte ens
ar lagligt att gora det.

Figur 6.4 Kostnad for industrispar och industrivag med olika kostnadsansvar. Kostnaden ar
berédknad i kr/ton och som en andel av ett marknadspris pa 30 dre/tonkm for en transport pa
50 mil.

Kostnad i kr/ton Sma Medelstora Stora
floden floden floden
Transportvolym ton/ar 5 000 50 000 150 000

Transport med jarnvéag

Nuvarande kostnad

Foretagets egna driftskostnad 7 2 1
Andel av transportpris 4% 1% 1%
Full driftskostnad

For industri- och stamspar 22 6 3
Andel av transportpris 15% 5% 3%
Full drifts- och kapitalkostnad Olénsam

For industri- och stamspar 80 21 10
Andel av transportpris 53% 14% 7%

Olénsam Olénsam
Transport med lastbil

Nuvarande kostnad

V&g inom omradet 1 0 0
Andel av transportpris 1% 0% 0%
Full driftskostnad

Inom omréadet och anslutningsvag 4 1 1
Andel av transportpris 2% 1% 0%
Full drifts- och kapitalkostnad

Inom omradet och anslutningsvag 33 9 4
Andel av transportpris 22% 6% 3%

Olénsam

Slutsatsen av kalkylerna &r att om man i storre utstrackning tar ut avgifter for att kora tag pa
industristamspar ar det stor risk att jirnvagen blir utkonkurrerad av lastbilstrafik, dar det inte
ens teoretiskt finns mdjlighet att ta ut motsvarande avgifter. Det &r sdledes angelédget att fa
tillstdnd ett likvérdigt kostnadsansvar for jirnvag och lastbil om man vill ha kvar
jarnvégstrafiken pé industrisparen i framtiden.
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En sammanstillning av verklig kostnad for transport med jarnvdg med olika kostnadsansvar
och den faktiska kostnaden for en motsvarande lastbilstransport framgér av figur 6.5. Av
denna framgar att jdrnvagen kan béra full driftskostnad endast vid stora floden, medan det i
samtliga andra fall med full driftskostnad eller med full drifts- och kapitalkostnad for industri-
och stamspér transporterna sannolikt kommer att ga 6ver till lastbil.

Figur 6.5 Jamforelse mellan kostnad for en transport pa industrispar med jarnvag med olika
kostnadsansvar och faktisk kostnad for en motsvarande transport med lastbil.

Jamforelse mellan jarnvag och faktisk lastbilskostnad

Sméa Medelstora Stora
Andel av transportpris floden floden floden
Transportvolym ton/ar 5 000 50 000 150 000
Nuvarande kostnad
Jarnvag inom industrin 4% 1% 1%
Lastbil inom industrin 1% 0% 0%
Full driftskostnad
Jarnvag - industri+stamspar 15% 5% 3%
Lastbil inom industrin 1% 0% 0%
Full drifts- och kapitalkostnad -> |astbil -> |astbil
Jarnvag - industri+stamspar 53% 14% 7%
Lastbil inom industrin 1% 0% 0%
-> |astbil -> lastbil -> |lastbil

Priset har mycket stor betydelse vid valet av transportmedel under forutsittning att de
grundldggande kvalitetskraven uppfylls. Det visar en avhandling vid KTH av Sofia Lundberg
2006: ”Godskunders vérderingar av faktorer som har betydelse pa transportmarknaden”. Den
metod som anvindes var en Stated Prefrences-undersdkning (SP) i form av datorstodda
telefonintervjuer med knappt 100 transportchefer och 99 % svarsfrekvens.

Resultaten visar att transportkostnaden har mycket stor betydelse vid valet av transportor.
Transporterna héller hog kvalitet med fa forseningar och fa transportskador med dagens
transportsystem. Samtidigt rdder hog konkurrens inom transportmarknaden, vilket dr en av
anledningarna till att transportkunderna &r priskansliga. Troskeln for byte av
transportleverantor dr i genomsnitt 3,8 % ldgre pris, om allt annat dr of6réndrat.

En forutsittning for att byta transportforetag dr sannolikt att den uppnadda kvalitén bibehalls.
Transportkdparna dr beredda att betala nagot men inte mycket for en mer miljovinlig
transport, 50 % minskad miljopaverkan virderas till 2 % av transportpriset. Detta kan tyckas
lagt men foretagen dr ocksa mycket priskédnsliga om allt annat &dr ofordndrat.

Ungefar 40 % av foretagen ér beredda att byta transportor vid en prisskillnad mindre &n eller
lika med 3 %. Detta innebir att t ex en halvering av miljobelastningen for de flesta foretag
inte skulle vara tillrdckligt for byte av transportor forutsatt att allt annat var oforindrat, se
figur 6.6 och 6.7.

Aven om sannolikheten for att byta transportmedel i denna undersékning troligtvis ér for hog
beroende pé att man anvint en SP-undersokning, kan noteras att transportkunden vid en given
kvalitet dr kénslig for priset, varfor sannolikheten att byta transportor dr stor vid en relativt
marginell prisférdndring.
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Byte av transportor vid foljande prisskillnad
Antal foretag

35
30
25
20
15 -
10 -

'L 1]

o 1 | |

0,5% 1% 2-3% 4-5% 10% 20%

Figur 6.6 Resultat av fraga: Vid vilken prisskillnad foretagen byter transportér, om likvardigt
alternativ finns.

Rangordning pris %

Transportpriset blir 5% lagre

Transportpriset blir 3% lagre

Antalet férseningar minskar med 30%
Transportens milispaverkan minskas till hélften
Transporttiden blir 25% kortare

Lastningstiden minskar till halften

Antalet transportskador minskar med 50%

Transporterna gar dubbelt s ofta

Transportpriset blir 1% lagre
% av

0 1 2 3 4 5 transport-
priset

Figur 6.7 Resultat av Stated Preferences-undersokning med rangordning, normerad till
pris %.
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7. Olika modeller for att stimulera anvandningen av
industrispar

7.1 Forutsattningar

Tillgéng till industrispér har visat sig vara viktigt for kunder med volymer motsvarande en
eller flera vagnslaster, vilket dr fallet med en stor del av den tillverkande industrin i Sverige.
En lika viktig forutsittning ar att det finns jarnvégsforetag som kan trafikera industrisparen.
Utvecklingen 1 Sverige och 1 ménga andra ldnder 1 Europa har varit att de stora nationella
jarnvégsforetagen rationaliserat och hela tiden minskat pa matartrafiken sérskilt till mindre
kunder med industrispér och att sedan industrisparen lagts ned. Antalet industrispar i Sverige
har de senaste 15 aren néstan halverats frdn ca 1200 till 600. Enstaka nya industrispar har

byggts.

Samtidigt marks ett okat intresse for industrispar sérskilt hos kunder och jarnvagsforetag. I de
omraden dir nya jarnvagsforetag finns har industrisparen i storre utstrackning bibehallits och
dven ibland byggts ut. Det giller inte bara i Sverige, utan dven 1 andra linder dér nya
jarnvagsforetag varit framgangsrika dven i lite storre skala. I flera andra ldnder laggs
industrispar ner i snabb takt samtidigt som man diskuterar olika former av stéd for att
bibehalla och investera i nya industrispar.

Banverkets utvidgade ansvar for det kapilldra nétet riskerar att medfora att nya kostnader kan
liggas pa kunderna som saknar sin motsvarighet i konkurrerande lastbilstrafik. Aven andra
spardgare, som kommuner och hamnar, har mgjlighet att ta ut avgifter och har ibland ocksé
borjat gora det.

Avregleringen av jarnvédgens godstrafik innebir att industrisparen méiste goras tillgéngliga for
alla jarnvigsforetag. Detta har i sin tur medfort 6kade administrationskostnader genom att
krav stills pa jarnvigsnitsbeskrivning och kapacitetstilldelning.

Tillsammans innebér detta att forvaltning och utnyttjande av industrispér har blivit bade
kréngligare och dyrare. Detta blir sdrskilt tydligt nir man jaimfor med lastbil dér det inte finns
ndgra motsvarande problem.

Effekten av detta kan pé sikt bli att &nnu fler industrispir kommer att 14ggas ner och att
jarnvagens vagnslasttrafik i praktiken kommer att forsvinna. Detta medfor 1 sin tur 6kade
transportkostnader for niringslivet och minskad konkurrens. Tillsammans med att ett 6kat
utnyttjande av jirnvéigen kan bidra till att 16sa klimatfragan, ar detta inte en onskvérd
utveckling. Det &r ju ocksa bakgrunden till att denna och flera andra utredningar studerar
mojligheterna att stimulera jarnvigen och mer miljovéanliga transporter.

Sammanfattningsvis krivs for att industrisparen ska kunna utnyttjas effektivt:
1. Att det finns kunder som har tillrdckliga volymer for jarnvég
2. Att administrationen av industrispéren inte ar for kranglig

Att kostnaderna for att vidmakthélla, utnyttja och bygga industrispar &r rimliga och
konkurrensneutrala mellan transportmedlen

4. Att sparen dr utformade sa att de operativa kostnaderna inte ar for hoga
5. Att det finns jirnvigsforetag som kan erbjuda en konkurrenskraftig transportlosning

Att det ska finnas tillrickliga volymer &r en bl.a. funktion av industrins utveckling och den gar
inte direkt att pdverka. Indirekt har dock lokaliseringen av nya industrier, terminaler och lager
stor betydelse. Om t.ex. stora lastbilsterminaler lokaliseras langt fran jarnvag, blir det svart att
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utnyttja jarnvagen for intermodala transporter. Om tung industri lokaliseras langt fran jairnvig
och sprids inom ett stort omrade blir det dyrt att bygga och trafikera industrispar.
Lokaliseringen kan framst styras genom kommunernas planering och indirekt genom den
statliga planeringen av infrastrukturen. Det &r viktigt att jirnvégen alltid finns med som en
viktig faktor att ta hdnsyn till sérskilt vid framtida storre lokaliseringar.

Det ar viktigt att framhalla att utvecklingen av industrisparen maste hinga samman med
utvecklingen av industrin. Den rationalisering och omstrukturering av industrin som hela
tiden pagér innebér att det finns behov av att ldgga ner industrispar nir industrin férsvinner
eller dndrar karaktér, samtidigt som det kan finnas behov av att bygga nya.

EG-ritten begrénsar till viss del mojligheterna att ta fram forslag som skulle gynna
utvecklingen av industrispar. Samtidigt kan noteras att dessa regler successivt fordndras och
att dispenser ges frin géllande regler. De forslag som redovisas nedan foljer darfor inte alla
ganger till fullo EG-ritten, men torde 4nda i nagon form vara genomforbara.

Nedan skisseras ett antal olika modeller for att vidmakthélla och pa sikt 6ka anvdndningen av
industrispar. En utgdngspunkt har bl.a. varit analysen av olika modeller att stimulera
industrispar i andra lidnder 1 Europa. Foljande modeller har definierats:

1. Vigtratikmodellen

Modellen bygger pa konkurrensneutralitet med vigtrafik. Banverket svarar fér administration
for industrispédr och for huvuddelen av kostnaden for industrisparen fram till industrin enligt
samhéllsekonomiska principer.

2. Stimulera transporter

Modellen bygger pé att kunderna far bidrag for matartransporterna, vilket indirekt bidrar till
finansieringen av industrisparen och stimulerar till anvindning av bade industrispar och
kombitransporter.

3. Stimulera jarnvégsforetag

Modellen syftar till att stimulera jairnvagsforetag som kan skota lokala matartransporter. Det
blir ett indirekt stod for trafik pa industrispér och syftar till att skapa ett relativt heltdckande
ndtverk for vagnslasttrafik.

4. Distributionsmodell

Denna modell innebar att Banverket tillhandahéller matartrafik i viss omfattning genom
upphandling av tjdnster av jirnvigsforetagen som sedan betalas av kunderna enligt taxa.
Denna modell syftar ocksa till att tillhandahalla ett relativt heltdckande nit enligt
taxiprincipen.

Modellerna beskrivs hér ganska renodlat och i slutindan kanske man det vara lampligt att
utnyttja en kombination av dessa. En dversikt 6ver modellerna redovisas i figur 7.1. En
utvirdering har ocksa gjorts av de ekonomiska effekterna av de olika modellerna for
trafikeringen av industrisparen med den modell f6r byggande och drift av industrispar som
redovisas 1 kap 6.4. En jamforelse av resultaten redovisas i sista avsnittet.
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Figur 7.1 Oversikt éver olika modeller att stodja industrispar.

Alternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 3 Alternativ 4

Modell Vagtrafik- Stimulera Stimulera Distributions-
modellen transporter jarnvégsforetag modellen

Mal Stimulera Stimulera kunder | Stimulera Stimulera kunder
anvandning att anvanda jarnvagsforetag att anvanda
genom lagre industrispar som kan trafikera | industrispar
kostnad for att industrispar genom att
4ga och anvanda tilhandahalla
industrispar matartrafik

Medel BV betalar an- Stimulans genom | BV/JVS stimulerar | BV upphandlar
laggning och sam- | transportstdd — genom matartransporter
hallsekonomisk utformning som - Minskad av jarnvagsforetag
prissattning av gynnar byrékrati och erbjuder till
drift och underhall | matartransporter - utbildning kunder mot
BV bistar med - lokuthyrning faststalld avgift
planering - forsakring

Paverkar Kostnad for Kostnad for Att regionala Att det finns
- Anlaggning Matartransporter jarnvagsforetag heltdckande néat
- Drift etableras och for vagnslasttrafik
- Underhall utvecklar trafik
- Utnyttjande

Antal Okar Okar genom Okar Okar genom storre

industrispar storre efterfragan efterfragan

(jmf ref)

Utbud och Konstant Konstant Okar, battre Okar, battre

trafikering service service

Transport- Fast kostnad per Minskar Minskar genom Konstant,

kostnad transport minskar konkurrens forutsagbar

Marknads- Okar Okar Okar Okar

andel jarnvag

(jmf ref)

Effekt kort Liten Liten Stor Liten

sikt

Effekt lang Stor Betydande Stor Betydande

sikt

Problem vid Okad kostnad for | Kan uppfattas Stora Kan uppfattas som

genom- Banverket som subvention jarnvagsforetag ingrepp i

férande kan kanna sig marknaden

hotade
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7.2 Vagtrafikmodellen

Vigtrafikmodellen utgér det gemensamma forslag fran Banverket och KTH som lagger
grunden for att kunna skapa utvecklingsmojligheter for industrispar. Modellen bygger pa
samma trafikpolitiska principer som 1988 ars trafikpolitiska beslut och de darefter fattade
besluten. Grundprincipen dr konkurrensneutralitet med végtrafik, vilket innebér att
planeringen av investeringar i jarnvégar ska ske utifrdn den samhillsekonomiska 16nsamheten
och for att utnyttja av infrastrukturen ska jarnvagsforetag betala den samhéllsekonomiska
marginalkostnaden. Det dr den denna modell som styrt byggandet och utnyttjandet av vigar
sedan lénge.

”Vigtrafikmodellen” har tillimpats pd jarnvdgarnas huvudspar, men inte konsekvent pa det
kapillara nétet dar det som ndmnts ovan funnits séavil grinsdragnings- som
finansieringsproblem. Precis som for végar finns det bade statliga, kommunala och privata
spar. Nér det géller vdgar finansieras de statliga vigarna helt av staten, medan de kommunala
och privata vidgarna kan fa statsbidrag. Nar det géller utnyttjandet av vdgarna ar det emellertid
ingen skillnad utan hela végnitet stér till forfogande mot att man betalar de normala skatterna
och avgifterna, se figurerna 7.2 och 7.3.

Det ér hir skillnaderna uppkommer nér det géller det kapilldra nétet 1 jaimforelse med
motsvarande vdgnit. Det finns inget statsbidragssystem for kommunala och privata jdrnvagar
som pa vagnatet. Savil Banverket som kommunala och privata sparinnehavare har rétt att ta
ut sérskilda avgifter for trafikeringen av det kapilldra nétet. Nér det géller vigar och spdr inom
industriomraden ar forutsittningarna lika 1 och med att industrin svarar for dessa anldggningar
sjdlva.

Dessutom ér byrakratin mycket mer omfattande nér det géller det kapilldra nétet &dn for
motsvarande vagnit. Nar det géller planering for att bygga spar dr det mycket mer
komplicerat dn att bygga en vig och kompetensen for detta finns knappast i kommunerna eller
hos andra aktorer. For att kunna utnyttja sparen, maste de regelbundet inspekteras och
godkéinnas av besiktningsmén. Dessutom méste numera alla spardgare gora en
jarnvégsnitsbeskrivning och en kapacitetstilldelning 1 forvig for sina spar for att sikerstilla
att alla eventuella jarnvagsforetag 1 forvig ska kunna veta att de kan utnyttja sparen.

En orsak till detta ar att jarnvégstrafiken &r ett mer komplicerat system dn végtrafiken. Kanske
skulle en del av administrationen tas om hand av Banverket sisom varande sektoransvarig och
en del kanske skulle kunna slopas.

Om man tanker sig att en kommunal eller privat dgare av en industrivag skulle vara i samma
situation skulle det innebéra att de 1 de flesta fallen fér finansiera végen sjédlva och att den
maste besiktigas varje ar av en besiktningsman. Vidare skulle man varje ar behdva gora en
plan for hur manga lastbilar som kan kora pé vdgen ndsta ar och nir de kan kora. Sedan skulle
man ta ut en sarskild avgift av lastbilsdkarna for att de kor pa deras védg. Sedan skulle akeriet
behova ansoka om ett vigliage for att kora till industrin.

For att fa modellen att fungera maste man hitta ett lampligt gransnitt mellan statens och
kommunala och privata spiranlédggningar. Statens sparanldggningar bor vara linjen och de
tdgspar som krivs for tagdriften samt anslutningsvéxlarna och anslutningssparet de
kommunala och privata spiren. Att anslutningsvixeln betalas av Banverket &r naturligt,
jamfor med en avfart fran en motorvag till en kommunal viag som betalas av staten.

Nir det sedan géller de kommunala och privata sparen kan det inte vara nagot sjdlvandamal
att overfora dem till Banverket. Dédremot bor det skapas ett system for statsbidrag bade till
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Jamforelse med vagar

Vagnatet

i
: Fabriksvag
Anslutningsvag i
i
]

Avfart Kommunal eller privat vag

Statliga vagnatet e oo i

- Statliga vagnatet: Ags av staten och forvaltas av Vagverket

« Avfart och anslutningsvag: Ags av staten och férvaltas av vagverket

« Kommunal eller privat vag: Ags vanligtvis av kommunen eller privat vagsamfallighet
« Fabriksvagar : Ags av industrin

Jarnvagsnatet

Anslutningsspér Industristamspar
Anslutningsvaxel

Linje— och stationsspér L

« Linje- och stationsspar: Forvaltas av Banverket och dgs av staten

« Anslutningsvéxel och anslutningsspar: Ags av staten och férvaltas av Banverket
« Industristamspér: Ags vanligtvis av kommunen eller privat

* Fabriksspér: Ags av industrin

Figur 7.2 Principer for industrispar i jamférelse med vagnatet
Figur 7.3 Nuvarande kostnadsansvar for vag- och jarnvagsnatet
Nuvarande avgifter och kostnadsansvar pa vagnatet

Vag Agare Kostnadsansvar Avgifter pa
trafikutdvare
Statliga vagnatet Staten Vagverket Vagskatt tas ut av
staten
Kommunala vagnatet | Kommunen Kommunen med Inga séarskilda
statsbidrag utanfér | avgifter tas ut
stadsplaneomrade
Privata véagar Végsamféllighet | Privata med Inga sarskilda
statshidrag avgifter tas ut
Fabriksvégar Industrin Industrin Inga sarskilda
avgifter tas ut

Nuvarande avgifter och kostnadsansvar pa jarnvagnatet

Spér Agare Kostnadsansvar | Avgifter pa trafikutévare

Statliga jarnvagnatet Staten Banverket Banavgifter tas ut av
staten

Anslutningsvéxlar och | Staten Banverket Avgifter kan tas ut som

anslutningsspar marginalkostnad avdrifts-
och underhéliskostnader

Industristamspar Kommunen Kommunen eller | Avgifter kan tas ut

eller privata privata
Fabriksspar Industrin Industrin Inga sarskilda avgifter

tas ut
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byggande och underhall precis som det finns for vigarna. Man bor dock ta hdnsyn till att
végnitet dr mycket finmaskigare och till stor del anvinds av rent lokala transporter, medan
jarnvagsnétet huvudsakligen anvinds for langvéga transporter sirskilt nir det géller
godstransporter.

Staten har ett ansvar for de langviga, medan regionerna (t.ex. landstingen) och kommunerna

svarar for de kortvdga. Det innebdr att staten bor kunna svara for en storre del av kostnaderna
for det kapilléra nitet for jirnvdg — som i huvudsak anvénds for 1dngviga transporter sarskilt

nér det giller godstransporter — dn for det kommunala och privata vignétet — som 1 huvudsak
anvands for kortvéga transporter.

Det kan dock vara en fordel med att bibehélla delar av det kapilldra nitet i kommunal och
privat dgo, eftersom den lokala kontakten med marknaden kan forutsittas vara béttre &dn vad
som skulle bli fallet om hela nétet 6verfordes till Banverket. Det géller ocksa att det miste
finnas ndgot incitament till ett effektivt utnyttjande av nétet, sa att inte industrispar byggs for
att locka foretag till kommunen som sedan inte anvinds. Omvint méste Banverket ocksa ha
vetoritt mot att industrispar laggs ned p.g.a. exploateringsintressen eller att nya industrier och
lager med stora tranportbehov byggs utan mojlighet till sparanslutning.

Nir det géller bidraget for att bygga och underhilla kommunala och privata spar kan de uppga
till en viss andel av den totala kostnaden, dir exempelvis 70 % av savél investeringskostnaden
som underhallskostnaden betalas av Banverket. Man kan ocksa tdnka sig att man knyter
underhallsbidraget till transportvolymen i ton/ar eller att man far ett visst bidrag per
tonkilometer. Det ger ett incitament for spardgarna och kunderna att se till att sparen utnyttjas.

Nar det géller avgifterna for att trafikera industrisparen bor de ingé 1 de normala banavgifterna
precis som de gor for végtrafiken. De strackor som sparen gar dr sé korta att det inte 16nar sig
att ta ut sarskilda avgifter for dessa och det skulle bara bli en onddig byrakrati. Om s& behdvs
kan en generell avgift tas ut p& den normala banavgiften som med ett samhillsekonomiskt
synsidtt kommer att bli en mycket liten del av denna.

Sammanfattningsvis skulle vigtrafikmodellen innebéra att Banverket fick ett klart definierat
sektoransvar for det kapilldra nétet, bade nér det géller planering och administration samt
bidrag for investeringar och underhall. Banverket skulle kunna inrédtta en sdrskild grupp for att
arbeta med industrispar som kan hjilpa kommuner och privata nér det géller att planera for
och bygga industrispér, se figur 7.4.

Vidare skulle ett statsbidragssystem for kommunala och privata sparanlaggningar inrittas med
entydiga regler dér bidrag ges till en viss andel av investeringen, vilken kan vara kopplad till
transportvolymen. Nar det giller bidraget till underhallet kan man ocksé tdnka sig att det &r
beroende av transportvolymen upp till en viss niva.

Nagra sérskilda avgifter for att trafikera det kapilldra nétet bor inte tas ut. I stdllet bor en
mindre avgift ldggas pa den ordinarie banavgiften pa fjarrstrackan for att ticka den
samhéillsekonomiska marginalkostnaden som utgér en mycket liten den av den totala
underhallskostnaden.

Jarnviagsstyrelsen har idag ansvaret for att halla ett register 6ver det kapilldra nitet och for att
regelbundet inspektera sparen. Nu finns ett forslag om att det ska bildas en myndighet,
Transportstyrelsen, genom en sammanslagning av de fyra myndigheterna for vég, jirnvag,
sjofart och flyg. Det ér viktigt att Transportstyrelsen far tillrickliga resurser att bevaka
industrisparen. De senaste dren har spardgarna paforts nya krav som foljd av avregleringen,
som inneburit en 6kad byrékrati och reglering, vilken blivit betungande och kostsam for
spardgarna. Vissa forenklingar har genomforts 1 jarnvédgslagen, men det &r viktigt att inte nya
administrativa uppgifter l4ggs pa sparigare.
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Figur 7.4 Forslag till avgifter och finansiering av industrispar.
Forslag till avgifter pa jarnvagsnatet

Spar Agare Kostnadsansvar | Avgifter pa trafikutévare
Statliga Staten Banverket Banavgifter tas ut av staten
jarnvagnatet
Anslutnings- Staten Banverket Samhallsekonomisk
véxlar och marginalkostnad for drift och
anslutningsspar underhall ingér i banavgiften
Industristamspar | Kommunen Banverket Samhallsekonomisk

eller privata (Forvaltare) marginalkostnad for drift och

underhall ingar i banavgiften

Fabriksspéar Industrin Industrin Inga sarskilda avgifter tas ut

Forslag till finansiering av jdrnvagsnatet

Spéar Kostnadsansvar | Investeringar Drift- och underhall

Statliga Banverket Ingari BV Ingdr i BV drift- och

jarnvagnatet investeringsplan underhalisplan

Anslutnings- Banverket Ingéri BV Ingar i BV drift- och

véaxlar och investeringsplan underhallsplan

anslutningsspar

Industristamspar | Kommunen eller | Statshidrag med 70% | Statsbidrag med 70%
privata med av investerings- av drift- och underhalls-
statsbidrag kostnaden kostnaden

Fabriksspar Industrin Finansieras av Finansieras av industrin

industrin

Paverkan pa transportkostnaden av vigtrafikmodellen for transporter pa industrispar framgar
av figur 7.5. Viagtrafikmodellen ger som resultat om den tillimpas pé driftskostnaderna att
nuvarande kostnadsnivé endast kar marginellt. Om man dven véljer att debitera
kapitalkostnaderna 6kar emellertid kostnaderna, sirskilt for sma transportvolymer. For dessa
uppgér kostnaden till 34 kr/ton eller 23 % av transportpriset, vilket ar klart olonsamt och
mycket hogre dn motsvarande kostnad for en lastbilstransport. Sannolikt kommer dessa
volymer att transporteras med lastbil i stéllet.
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Figur 7.5 Paverkan pa transportkostnaden av vagtrafikmodellen.

Nuvarande modell

Vagtrafikmodell

Kostnad i kr/ton Sma Medelstora Stora Sma Medelstora Stora
floden floden floden floden floden floden
Transportvolym ton/ar 5 000 50 000 150 000 5 000 50 000 150 000
Transport med jarnvag Transport med jarnvag
Nuvarande kostnad
Foretagets egna driftskostnad 7 2 1 7 2 1
Andel av transportpris 4% 1% 1% 4% 1% 1%
Full driftskostnad
For industri- och stamspar 22 6 3 8 2 1
Andel av transportpris 15% 5% 3% 5% 1% 1%
Full drifts- och kapitalkostnad |Olénsam
For industri- och stamspar 80 21 10 34 10 5
Andel av transportpris 53% 14% 7% 23% 6% 3%
Olénsam Olénsam Olénsam
Transport med lastbil Transport med lastbil
Nuvarande kostnad
Foretagets egna driftskostnad 1 0 0 1 0 0
Andel av transportpris 1% 0% 0% 1% 0% 0%
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7.3 Stimulera transporter

Stimulera transporter dr en modell som Banverket ser som ytterligare en mojlighet att skapa
en utvecklingspotential for industrispar. Banverket ser dock av olika skél, bl.a. for att den
bryter mot géllande EG-ritt, varken denna modell som ett alternativ eller som ett komplement
till de 6vriga forslag som verket presenterar 1 rapporten. KTH menar ddremot att modellen,
trots att den strider mot gillande EG-ritt, bor anvéndas for att forstarka
utvecklingsmdjligheterna for industrispéren.

En modell som presenterades i samband med jarnvédgsutredningen 2002 var s.k.
samverkansbonus. For att stimulera jairnvagstransporter for foretag som inte kan utnyttja
systemtag, skulle man kunna inf6ra ett samverkansbonus for jirnvagstransporter. Syftet skulle
vara att stimulera matartransporter med jarnvag och lastbil. En sdidan modell skulle dven
kunna anvéndas fOr att stimulera transporter pa industrispar. Samverkansbonus var i forsta
hand ténkt att ges till kunden och kan da delvis anvédndas ocksa for att ticka kostnaderna for
industrispar.

Fordelen med ett sadant system &r att det gar att géra neutralt mellan vagnslast- och
kombitrafik och att det &ven skulle kunna ges till matartransporter med lastbil. Systemet kan
ocksa goras flexibelt och riktas till nya transporter med jarnvag under en uppbyggnadsperiod
och sdvil nivd och omfattning gér att variera.

Naringsdepartementet har givit i uppdrag at Banverket att peka ut ett antal
rikskombiterminaler dér kostnaderna for kombitrafik skulle reduceras i princip till den
samhéllsekonomiska kostnaden. Syftet &r att stimulera kombitransporter. Analyser har
emellertid visat att den storsta effekten blir att kombitrafiken tar transporter fran
vagnslasttrafiken och en mindre del kommer fran lastbil. En annan effekt ar att
kombiterminalerna tar gods fran varandra.

I stéllet for att subventionera ett antal stora terminaler kan man med hjdlp av
samverkansbonus stimulera flera terminaler och dven transporter till och fran industrispar.
Effekten med omfordelning mellan vagnslast- och kombitrafik skulle dé inte heller behova
uppkomma. Enligt védra analyser skulle man snarare behdva stimulera jarnvagstransporter till
flera mindre terminaler eller industrispér an till ett fatal stora om man vill 6ka jairnvigens
marknadsandel.

Samverkansbonus skulle kunna ges till matartrafik med jarnvég eller lastbil och bidra till att
jarnvédgens hoga fasta terminalkostnad neutraliserades gentemot direkt lastbilstransport. For
att samverkansbonus ska ha effekt, bor den uppga till 350 kr per 2-axlig vagn, 500 kr per 4-
axlig vagn eller 150 kr per lyft av en trailer, container eller véixelflak. Det motsvarar hogst 10
kr/ton, men 1 och med att det ges per vagn eller container stimuleras ocksa transporter av
hogvirdigt gods med lidgre specifik vikt. Det bor ocksé utga till direkt omlastning fran lastbil
till jarnvagsvagn s.k. forsling.

Samverkansbonus behdver inte ges till systemtransporter som dr konkurrenskraftiga och dar
det i regel ofta finns flera jairnvagsforetag som konkurrerar redan i dag. Syftet skulle i stéllet
vara att stimulera till att transporter som i dag gér pé lastbil i stéllet skulle ga pa jarnvdg. Det
skulle d& kunna ges till séndningar av hogst 5 vagnar per dag (eller motsvarande). Om syftet
ar att stimulera nya jarnvigsforetag och nya transportsystem skulle det kunna ges under en
period av 5 ar. Det dr ungefér den tid som kan behovas for att bygga upp ett I1onsamt foretag.
Det kan ocksa ges mer generellt till dess att axellast och lastprofil har utdkats i jarnvégsnétet
och jarnvédgens konkurrenskraft aterstillts, se figurerna 7.7 och 7.8.
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En sddan bonus skulle séledes bade stimulera intermodalitet och framvéxten av nya
jarnvégsforetag samt vara ett stod till glesbygden didr matartransporterna ofta utgdr en stor del
av kostnaderna.

Tillampad pa industrispdr ger modellen att stimulera transporter lagre kostnader 4n nuvarande
forhédllanden, se figur 7.6. Modellen har tillimpats pa sma och medelstora floden, medan stora
floden inte far ndgot stdd, eftersom kostnaden dr 1&g dnda. Utgdngspunkten har varit ett stod
pa 350 kr per 2-axlig lastad vagn och hogst 5 vagnar per dag 5 dagar i veckan. Det innebér att
alla sma floden far stod, medan de medelstora flodena far reducerat stod, eftersom de 1
genomsnitt har fler vagnar per dag. I genomsnitt blir beloppet 70 % eller 245 kr/vagn.

Resultatet blir att kostnaderna for sma floden blir 1aga, sérskilt vid betalning av enbart
driftskostnaderna, d& man till och med kan fa ett bidrag pa 1 kr/ton. Om man ska betala bade
drifts- och kapitalkostnaden enligt dessa principer blir kostnaden dock fortfarande hg med 28
kr/ton vilket motsvarar 19 % av transportkostnaden. For medelstora floden blir det ocksa ett
positivt bidrag pé 3 kr/ton 1 genomsnitt till driftskostnaderna, men dir maste en avgift betalas
for kapitalkostnaderna. For stora floden blir det ingen skillnad eftersom de inte far stod.

I forutséttningarna ingér inte nagon okad transportvolym. Pa sikt kan stimulans av transporter
innebéra att volymer dverfors fran lastbil till jarnvdg och volymerna pa sma och medelstora
industrispar skulle kunna 6ka, vilket skulle kunna minska kostnaderna ytterligare.

Figur 7.6 Paverkan pa transportkostnaden av att stimulera transporter.

Nuvarande modell Stimulera transporter
Kostnad i kr/ton Sma Medelstora Stora Sma Medelstora Stora
floden floden floden floden floden floden
Transportvolym ton/ar 5 000 50 000 150 000 5 000 50 000 150 000
Transport med jarnvéag Transport med jarnvéag
Nuvarande kostnad
Foretagets egna driftskostnad 7 2 1 3 2 1
Andel av transportpris 4% 1% 1% 2% 1% 1%
Full driftskostnad
For industri- och stamspar 22 6 3 -1 -3 3
Andel av transportpris 15% 5% 3% -1% -2% 2%
Full drifts- och kapitalkostnad [Olénsam
For industri- och stamspar 80 21 10 28 13 10
Andel av transportpris 53% 14% 7% 19% 8% 7%
Olénsam Oldnsam Olénsam
Transport med lastbil Transport med lastbil
Nuvarande kostnad
Foretagets egna driftskostnad 1 0 0 1 0 0
Andel av transportpris 1% 0% 0% 1% 0% 0%
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Marknad Jarnvéag/Lastbil-Vagnslasttrafik med
samverkansbonus 350kr/matartransport
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Figur 7.7 Kostnadsjamforelse mellan jarnvagstransport med och utan samverkansbonus pa
350 kr/matartransport i jamférelse med lastbilstransport med 51 tons och 60 tons lastbil

Marknad Jarnvag/Lastbil-Kombitransport med
samverkansbonus 150kr/lyft
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Figur 7.8 Kostnadsjamforelse mellan jarnvagstransport med och utan samverkansbonus pa
150 k/lyft i jamforelse med lastbilstransport med 51 tons och 60 tons lastbil.
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Effekten av ett mer selektivt samverkansbonussystem har prognostiserats i samband med
Jarnvigsutredningen. Detta har applicerats pa prognostiserade volymer ar 2010 genom att
priset sankts for jarnvag i forhallande till lastbil i relationer dér godset inte gar pa jarnvag.
Prissdnkningen motsvarar i storleksordningen 20 % med matning i bada dndar och 10 % med
matning i en dnda pa en total transportstricka pa 50 mil. Detta ger en ny trafikvolym pé 0,7
miljarder tonkilometer med jarnvig, vilket ger en kostnad for samverkansbonus pa ca 30
Mkr/ar.

Samverkansbonus skulle d&ven kunna ges som ett etableringsbidrag for att operera ett
lattkombisystem med 20 terminaler. Det berdknas omfatta 0,9 miljarder tonkilometer och da
blir kostnaden for detta i storleksordningen ca 30 Mkr/dr. Detta bidrag skulle i sa fall ges
under 5 4r. Aven banverket vill stddja ett littkombisystem i den man vigtrafikmodellen kan
tillimpas och infrastrukturen medger detta. Ddremot menar Banverket att etableringsbidraget
strider mot géllande EG-ritt.

Man kan ocksé ténka sig att samverkansbonus ges mer generellt till nya matartransporter péa
jarnvag t ex enligt en studie av matarbanor och industrispér i Sverige. Denna undersdkning &r
visserligen drygt 10 &r gammal, men en dversyn har givit vid handen att resultaten generellt
satt fortfarande ar tillimpliga. Inventeringen innefattade 20 matarbanesystem dver hela
Sverige, 56 mindre och 14 storre industrisparsobjekt. Undersdkningen gjordes noggrant pa
lokal nivd och med uppskattningar av mojliga transportvolymer, kostnader och intékter.

Om vi antar att hilften av trafiken frdn 1993 finns kvar 1 ndgon form 1 dag antingen hos Green
Cargo eller hos privata jarnvigsforetag skulle bidrag ges till att etablera trafik i de dterstdende
omradena. Denna trafik motsvarar i sa fall 1,6 miljarder tonkilometer och kostnaden for
samverkansbonus skulle uppga till ca 50 Mkr.

Om dessutom samverkansbonus skulle 6ka volymen 1 de befintliga och nya systemen enligt
studien om matarbanor och industrispér skulle en ungefér lika stor volym och kostnad for
bidrag tillkomma. Totalt skulle systemet ddrmed omfatta drygt 3 miljarder tonkilometer och
en kostnad pa ca 100 Mkr/ar. Skulle dven de befintliga vagnlasterna tas in i systemet skulle
det omfatta ytterligare ca 1,6 miljarder tonkilometer och en kostnad péd ca 50 Mkr.

Den maximala kostnaden for matarbidrag for vagnslasttrafik uppgar da till storleksordningen
200 Mkr om det ska ges till bdde befintliga och nya jarnvagsforetag och gamla och nya
volymer. Det gar givetvis ocksd att utforma systemet selektivt sd att man viljer att prioritera
transporter och omraden dér det gér mest nytta och det gir ocksa att gora samverkansbonus
tidsbegrénsat och begrénsat till vissa maximivolymer.

Beroende pa vad man vill dstadkomma kan man berékna ett minimibelopp pa 50 Mkr for att
f4 Over tidigare lastbilstransporter pd jarnvig, fordelade ungefidr lika pa vagnslast och
kombitrafik och ett maximibelopp pa 200 Mkr per ar om bidraget ska vara mer generellt.
Genom att fordela bidraget till varje objekt i 5 ar och gora detta successivt och l16pande dver
en 10-ars-period blir kostnaden 100 Mkr/ar.
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7.4 Stimulera jarnvagsforetag

Stimulera jarnvégsforetag &r, liksom stimulera transporter, en modell som Banverket ser som
ytterligare en mojlighet att skapa en utvecklingspotential for industrispar. Banverket ser dock
av olika skal, bl.a. for att den bryter mot géllande EG-ritt, varken denna modell som ett
alternativ eller som ett komplement till de 6vriga forslag som verket presenterar i rapporten.
Detta giller dock inte den del som avser lokuthyrning, dér man vill verka for att tillgdngen till
lok for uthyrning 6kar. KTH menar ddremot att modellen, trots att den strider mot géllande
EG-ritt, bor anvédndas for att forstarka utvecklingsmojligheterna for industrisparen och vill
dven 1 sammanhanget peka pa mdjligheterna att far dispens fran géllande EG-ritt.

Som framgétt av ovan ar trafikeringen av industrispdr beroende av att det finns
jarnvagsforetag som &r intresserade av detta. Rent generellt 4dr lokala smaskaliga
jarnviagsforetag mer intresserade av att bedriva denna typ av trafik én stora nationella
jarnvéagsforetag. Det beror inte 1 forsta hand pa att de smaskaliga jarnvagsforetagen har lagre
kostnader &n de storskaliga, utan snarare pa att de &r mer flexibla och att de léttare kan
anpassa sina produktionsresurser till mer lokala och tillfdlliga marknader.

De stora jédrnvagsforetagen, som t.ex. Green Cargo, har idag en effektiv organisation for
matartrafik med relativt moderna lok med t ex radiostyrning. Dessa produktionsresurser ar
emellertid anpassade till storre kunder och regelbundna floden. Sméskaliga jarnvédgsforetag
har i allménhet dldre begagnade lok, som é&r billigare 1 inkdp men dyrare i drift. Kostnaden
blir séledes ungefir densamma, men skillnaden &r att dessa jarnvégsforetag lever pd den
lokala marknaden och har en organisation (eller snarare ingen organisation) som lattare kan
anpassas till dessa kunders behov.

Syftet med EU:s direktiv &r att 6ppna jarnvagsmarknaden och ddrmed 6ka konkurrensen och
forbattra utbudet av jarnvagstransporter. Etableringstrosklarna ér hoga 1 jarnvéigsektorn,
l6nsamheten lag och investeringarna langsiktiga, vilket gor att kravet pa snabb avkastning pa
kapital dr svért att uppfylla.

Lokala jarnvagsforetag har tagit initiativ till att etablera nya industrispar eftersom de vidgar
deras marknad och intjdningsforméga, medan nagot forenklat nationella jirnvagsforetag valt
att inte trafikera industrispar. Eftersom det bara finns lokala jairnviagsforetag i vissa
avgransade delar av Sverige, blir nettoresultatet att industrisparsanvindningen minskar och
diarmed jarnvagens marknadsandel. Det skulle ur denna synvinkel vara en férdel om det fanns
ett relativt heltickande nét av lokala jarnvégsforetag i Sverige.

Problemen med att etablera nya jarnvagsforetag beskrivs 1 kapitel 5.4. Nedan foljer nagra
atgdrder som syftar till att underlétta for nya jairnvagsforetag att komma igang.

Minskad byrakrati

De administrativa problemen med att starta ett jarnvagsforetag dr betydande sirskilt om man
jamfor med motsvarande for att starta ett akeriforetag. De administrativa rutinerna bor saledes
forenklas.

Jarnvigsinspektionen kan med sin utlandska motsvarighet vidareutveckla administrationen for
godkinnande av lok sa att de tar over det mesta arbetet fran jarnvégsforetagen. Man kan
vianda pa processen s att myndigheterna far visa att ett fordon inte gér att anvinda i ett land 1
stllet for att jirnvagsforetagen maste visa att det gar att anvénda.

Tillgang till lok

Om man vill underlitta for jarnvagsforetagen skulle affarsverket SJ eller ndgot annat foretag
pa uppdrag av staten kunna bedriva korttidsuthyrning av lok. De skulle ocksa kunna investera
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i ett antal flersystemlok for internationell trafik. En sddan verksamhet skulle sannolikt kunna
finansiera sig sjélv. Jarnvigsforetag skulle ocksa kunna fé investeringsbidrag for anskaffning
av interoperabla lok eller utrustning for att gora lok interoperabla, pa samma sitt som det nu

finns bidrag for anskaftning av persontag i Banverkets Framtidsplan.

Utbilda lokforare

Det ar viktigt att se till att det utbildas tillrdckligt ménga lokforare genom samhillets forsorg.
Det ér ocksa en fordel om det finns tillgang till extraforare utdver de ordinarie som kan arbeta
deltid eller som timanstéllda ndr behov uppstér. Sddana mojligheter finns 1 buss- och
akeribranschen.

Utbildning av jarnvagsentreprendrer

En ”sméforetagarutbildning for jirnvdgsentreprendrer” som kombinerar jarnvigskunskap med
foretagsekonomi och logistik skulle etableras. En sddan skulle kunna bedrivas av Banverket i
samarbete med tdgoperatorerna och transportindustriférbundet, som ocksa skulle organisera
en kontinuerlig dialog mellan operatorerna.

Effekter pa industrisparstrafik

Modellen stimulera jarnvéigsforetag innebar inget direkt stod till industrispar, men genom att
antalet lokala jarnvégsforetag 6kar sa okar konkurrensen och trafikeringen av industrispdren.
De smaé flodena fordubblas och de medelstora 6kar med tva tredjedelar, medan de stora
flodena forutsétts vara konstanta. Det dr naturligt att de mindre flodena 6kar mest eftersom
jarnvigens marknadsandel dér dr minst och det ur denna synvinkel dr léttast att f4 nya kunder
dar, se figur 7.9.

Effekten blir att jarnvédgen blir konkurrenskraftig om man beaktar driftskostnaden for bade
sma och medelstora fléden. Om man tar hiansyn dven till kapitalkostnaderna blir kostnaden for
smé floden fortfarande for hog, medan kostnaden for medelstora floden ligger Gver gransen
jamfort med lastbil.

Figur 7.9 Paverkan pa transportkostnaden av att stimulera jarnvéagsforetag.

Nuvarande modell Stimulera jarnvagsforetag
Kostnad i kr/ton Sma Medelstora Stora Sma Medelstora Stora
floden floden floden floden floden floden
Transportvolym ton/ar 5 000 50 000 150 000 5000 50 000 150 000
Transport med jarnvéag Transport med jarnvég
Nuvarande kostnad
Foretagets egna driftskostnad 7 2 1 2 1 1
Andel av transportpris 4% 1% 1% 1% 1% 1%
Full driftskostnad
For industri- och stamspar 22 6 3 7 3 3
Andel av transportpris 15% 5% 3% 5% 2% 2%
Full drifts- och kapitalkostnad [Olénsam
For industri- och stamspar 80 21 10 27 12 10
Andel av transportpris 53% 14% 7% 18% 8% 7%
Olénsam Olénsam Olénsam Olénsam
Transport med lastbil Transport med lastbil
Nuvarande kostnad
Foretagets egna driftskostnad 1 0 0 1 0 0
Andel av transportpris 1% 0% 0% 1% 0% 0%
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7.5 Distributionsmodell

Denna modell innebér att Banverket, eller annan myndighet, tillhandahéller matartransporter
mot en i forvag faststilld taxa. Matartransporterna kan upphandlas av jairnvagsforetag i
konkurrens. Det dr en liknande modell som Banverket anvint for att skdta den operativa
driften av rangerbangarden i Hallsberg. Denna modell tillimpas i Osterrike, men utgor varken
ett alternativ eller ett komplement till de dvriga forslag som presenteras i rapporten.

Syftet ar att garantera en viss tillgdnglighet till jarnvégstransporter till en forutsdgbar kostnad
sa att kunderna 14ngsiktigt kan planera for jarnvégstransporter, vilket bidrar till att
industrisparen blir kvar och utnyttjas i storre utstrackning. Jarnvagsforetag kan fortfarande
konkurrera om fjarrtransporterna och med systemtig och har givetvis sjilva mojlighet att
erbjuda kunden transport dnda fram till fabriken.

Detta system bidrar ocksa till att den stora nationella vagnslastoperatdren kan fylla sina
matartag béttre &ven om man i1 konkurrens skulle férlora vissa transporter. Man minskar
dérmed risken for att man kommer in i en ond cirkel genom att vagnslastsystemet urholkas
och blir allt mindre for att slutligen laggas ned.

Givetvis maste ett sddant system vara forknippat med vissa villkor, en viss minimivolym t ex
5 vagnar per tur, en viss maxifrekvens t ex 1 tur per vardag och en viss kostnad eventuellt i
form av en fast och en rorlig kostnad t.ex. 350 kr/vagn + 3 kr/vagnkilometer.

De ekonomiska konsekvenserna dr av distributionsmodellen &r svéra att forutsdga. Modellen
paverkar ju inte kostnaden for industrispar, men okar tillgangligheten och minskar kostnaden
for matartransporter i vissa ldgen. Kostnaden for att trafikera industrispar blir densamma som
i referensfallet dar bade sma och medelstora floden blir olonsamma om man belastar dem med
bade underhalls- och kapitalkostnader och de sma flodena 4ven om man bara belastar dem
med underhallskostnader.

P4 lang sikt paverkar sannolikt modellen efterfragan och da skulle resultatet bli en kostnad
som liknar modellen stimulera jarnvagsforetag. Eftersom tillgdngligheten redan &r god for
storre volymer skulle sannolikt &ven har de mindre flodena dka mest, se figur 7.10.

Figor 7.10 Paverkan pa transportkostnaden av distributionsmodellen.

Nuvarande modell Distributionsmodell
Kostnad i kr/ton Sma Medelstora Stora Sma Medelstora Stora
floden floden floden floden floden floden
Transportvolym ton/ar 5 000 50 000 150 000 5 000 50 000 150 000
Transport med jarnvéag Transport med jarnvag
Nuvarande kostnad
Foretagets egna driftskostnad 7 2 1 7 2 1
Andel av transportpris 4% 1% 1% 4% 1% 1%
Full driftskostnad
For industri- och stamspar 22 6 3 22 6 3
Andel av transportpris 15% 5% 3% 15% 4% 2%
Full drifts- och kapitalkostnad [Olénsam Olénsam
For industri- och stamspar 80 21 10 80 21 10
Andel av transportpris 53% 14% 7% 53% 14% 7%
Olénsam Oldnsam Olonsam Oldénsam
Transport med lastbil Transport med lastbil
Nuvarande kostnad
Foretagets egna driftskostnad 1 0 0 1 0 0
Andel av transportpris 1% 0% 0% 1% 0% 0%




98

7.6 Jamforelse mellan de olika modellerna

En jamforelse har gjorts av de olika modellerna. Av figur 7.11 framgéar kostnaden for att kora
pa industrispdren. Resultaten far betraktas som Oversiktliga men ger en indikation pa hur de
olika modellerna slar. Som jaimforelse redovisas kostnaden i nuldget f6r bade lastbils- och
jérnvagstransporter samt ett lage dér full driftskostnad respektive full drifts- och
kapitalkostnad belastar jarnvégsalternativet.

Man bor hélla i minnet att ingen kostnad drabbar kunden pé fraktkostnaden i dag nér det
géller lastbil. Inte heller pa jairnvag har kunden tidigare haft ndgon mirkbar kostnad dé den, 1
den man den fanns, var inbakad i transportpriset. Industrins kostnad for fabrikssparen
debiteras inte heller varje transport. Egentligen ér sdledes referenspriset 0 kr for att kora pé ett
industrispar eller en industrivdg. Sedan Banverket och andra spardgare har borjat ta ut avgifter
har det emellertid uppstétt en kostnad.

De kostnader som redovisas i tabellen &r saledes en teoretisk kostnad dér man antingen bara
raknar driftskostnad for industrisparen eller bade drifts- och kapitalkostnad. Sannolikt dr det
sa att man vanligtvis inte rdknar kapitalkostnader for spar som ér byggda for linge sedan,
medan s kan bli fallet vid nybyggnad av industrispar. Den sammanlagda drifts- och
kapitalkostnaden ska séledes ses som en maximal kostnad och kan snarare vara ett matt pa
den foretagsekonomiska kostnaden vid nybyggnad av spar. Denna ska sedan kompletteras
med en samhillsekonomisk analys.

Véagtrafikmodellen ger som resultat om den tillimpas pa driftskostnaderna att nuvarande
kostnadsnivé forblir relativt oférdndrad. Om man dven viljer att debitera kapitalkostnaderna
okar emellertid kostnaderna sérskilt for sma transportvolymer. For dessa uppgar kostnaden till
28 kr/ton eller 19 % av transportpriset vilket &r klart olonsamt. Sannolikt kommer dessa
volymer att transporteras med lastbil 1 stéllet.

Med modellen att stimulera transporter blir kostnaderna for sma floden laga, sérskilt vid
betalning av enbart driftskostnaderna, da man till och med kan fa ett bidrag pa 1 kr/ton. Om
man ska betala bade drifts- och kapitalkostnaden enligt dessa principer blir kostnaden dock
fortfarande hog med 28 kr/ton vilket motsvarar 19 % av transportkostnaden. For medelstora
floden blir det ocksé ett positivt bidrag pa 3 kr/ton i genomsnitt till driftskostnaderna, men dér
maste en avgift betalas for kapitalkostnaderna. For stora floden blir det ingen skillnad
eftersom de inte fér stod.

For modellen stimulera jairnvagsforetag blir det 1 stillet sma och medelstora floden som blir
oldnsamma om man belastar dem med bade underhélls- och kapitalkostnader, medan de smé
klarar sig om man belastar dem enbart med underhéllskostnader.

I distributionsmodellen blir effekten densamma som i referensfallet dir bade smé och
medelstora floden blir olonsamma om man belastar dem med bade underhalls- och
kapitalkostnader och de smé flodena &ven om man bara belastar dem med
underhallskostnader.

Som framgétt av kapitel 3 dr forutséttningarna for och omfattningen av stdd till industrispar i
Tyskland, Osterrike, Schweiz och Storbritannien annorlunda 4n de som foreslés for Sverige.
Det bor dock i sammanhanget noteras att forhallandena for de lander som redovisas avviker
fran forhallandena 1 Sverige, varfor de metoder som anvénds i1 dessa ldnder inte kan utnyttjas 1
Sverige, trots lyckade resultat. Det &r saledes svért att applicera de krav som stélls pa att
jarnvagen ska ta marknadsandelar av lastbilen samtidigt som stddet endast ges for fabriksspar,
hamnspar och terminalspar, medan 6vriga delen av industrispdren far klara sig utan stod.
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Figur 7.11 Kostnad for industrispar med olika modeller

Full driftskostnad

Full drifts- och kapitalkostnad

Kostnad for fabriksspéar och Sma Medelstora Stora Sm&  Medelstora  Stora

industristamspar floden floden floden floden floden floden
5000 50 000 150 000 5000 50 000 150 000
ton/ar ton/ar ton/ar ton/ar ton/ar ton/ar

Nuvarande kostnad

Kostnad i kr/ton 7 2 1 7 2 1

Andel av transportpris 4% 1% 1% 4% 1% 1%

Full kostnad

Kostnad i kr/ton 22 6 3 80 21 10

Andel av transportpris 15% 5% 3% 53% 14% 7%

Vagtrafikmodell

Kostnad i kr/ton 8 2 1 34 10 5

Andel av transportpris 5% 1% 1% 23% 6% 3%

Stimulera transporter

Kostnad i kr/ton 7 3 3 28 13 10

Andel av transportpris 5% 2% 2% 19% 8% 7%

Stimulera jarnvagsféretag

Kostnad i kr/ton -1 -3 3 27 12 10

Andel av transportpris -1% -2% 2% 18% 8% 7%

Distributionsmodell

Kostnad i kr/ton 22 6 3 80 21 10

Andel av transportpris 15% 4% 2% 53% 14% 7%

Lastbilstrafik - referenskostnad

for tillfartsvag och inom industrin

Kostnad i kr/ton 4 1 1 33 9 4

Andel av transportpris 2% 1% 0% 22% 6% 3%

Lastbilstrafik - verklig kostnad

Kostnad i kr/ton 1 0 0 1 0,5 0,3

Andel av transportpris 1% 0% 0% 1% 0% 0%




100

7.7 Kostnader for de olika modellerna

Oversiktliga berikningar har gjorts for att bedoma kostnaderna for de olika modellerna. Det
bor framhéllas att dessa ér osédkra, dela beroende pé att exakta uppgifter om industrispdren
med relevanta avgransningar saknas, dels pa att kostnaderna kan variera. Avsikten har siledes
varit att bedoma storleksordningen och jamfora olika atgérder mot varandra.

Den sammanlagda langden av industrispar 1 Jarnvagsstyrelsen register dr ca 130 mil och det
finns 3300 véxlar. Hélften har forutsatts tillhora industristamspar och hélften fabriksspar. Om
vagtrafikmodellen ska tillimpas ska Banverket enligt det gemensamma forslaget fran
Banverket och KTH stddja underhéllet av industristamspdren med maximalt 70 % av
kostnaden. Den totala underhéllskostnaden beriknas till ca 140 Mkr/ar, varav Banverket da
skulle betala ca 100 Mkr.

Banverket skall ocksé finansiera underhéll av anslutningsvéxlar och anslutningsspar som
Banverket dger och ddr man i dag har rétt att ta ut en avgift men har hittills inte gjort det fullt
ut. Kostnaden for dessa berdknas uppga till ca 60 Mkr/ar diar Banverket ska betala hela
kostnaden. Denna uppgift dr dock mycket osiker.

Sammantaget blir underhéllskostnaderna ca 160 Mkr/ar. Trafikutdvarna ska da betala den
samhéllsekonomiska marginalkostnaden. Om denna antas vara 10 % blir det 16 Mkr per ar
som ska ldggas pa de normala banavgifterna. Om denna kostnad ldggs pa avgiften for
underhall som &r 0,0029 kr/bruttotonkilometer ska denna h6jas med 0,0003
kr/bruttotonkilometer. Det innebér att den totala banavgiften for godstransporter inklusive de
Ovriga avgifterna 6kar med 8 %. Det innebdr i sin tur att banavgiftens andel av
transportkostnaden okar frdn 5,8 till 6,2 % 1 genomsnitt, sdledes en 6kning av den totala
transportkostnaden med mindre &n 0,5 %.

Om nya industrispér ska byggas t.ex. de som ingar i prognosen skulle det behdvas
storleksordningen 700 Mkr for ca 135 spar. Om Banverket ska finansiera 70 % innebér det ca
500 Mkr. Om detta genomfors pé 10 ér blir det 50 Mkr/ar.

Banverkets totala kostnad skulle da bli 210 Mkr per ar for underhall och investeringar fran
vilket man kan dra de 6kade banavgifterna pa 16 Mkr/ar. Avrundat blir det ca 200 Mkr/ar. |
dag finns vissa medel for industrispdr inom Banverkets banhallningsanslag. Den reella
kostnadsokningen dr saledes mindre men avgrinsar man det till industristamspéren ror det sig
om 100 Mkr/ar.

Kostnaden for modellen stimulera transporter med matarstod, vilken inte stods av Banverket,
har tidigare berdknats i jarnvégsutredningen. Den uppgér fran 50 Mkr/ar for en minsta
omfattning dér nya jarnvégstransporter som 1 dag gar med lastbil far stod med upp till 200
Mkr per ér, da stod ldmnas till alla matartransporter som inte dr industrispar och dessutom till
lattkombi.

Kostnaden for att stimulera jarnvéigsforetag, vilken med undantag av lokuthyrningen inte
stods av Banverket, dr svér att bedoma. De viktigaste atgérderna &r att minska byrakratin,
vilket borde leda till lagre kostnader dven for staten, men det finns ocksé t.ex. KY-utbildning
for lokforare, uthyrning av lok (som visserligen skulle kunna vara sjélvfinansierad) och
matarstodet skulle ocksd kunna ges som startbidrag till nya jarnvagsforetag. Kostnaderna
uppgar sannolikt till 50-100 Mkr/ar.

Kostnaderna for distributionsmodellen &r svéra att uppskatta men ligger sannolikt i samma
storleksordning som matarstodet, dock kanske inte det fullt utbyggda stodet. En grov
beddmning ar att det skulle kunna kosta ca 150 Mkr/ar.
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8. Prognoser for framtida jarnvagstrafik
8.1 Ekonomisk utveckling
Forutsattningar

Som basér for prognoserna anvénds ar 2002. Det kan tyckas som om basaret borde vara ar
2005, som ér det sista aret som skulle ha kunnat anvindas som basar, eftersom savéil
ekonomiska data som trafikdata gar att erhalla for detta ar. Det kan dock konstateras att om &r
2005 hade anvénts som basar, sa skulle det ekonomiska underlaget endast ha varit preliminért
och redovisat pa en relativt aggregerad niva, vilket skulle ha resulterat i revideringar relativt
omgaende. Trafikdataunderlaget skulle ha varit snedvridet, eftersom stormen Gudrun
paverkade transportflédenas struktur och omfattning dramatiskt for samtliga transportmedel.

Att anvdnda ndgot av aren 2003 eller 2004 som basar hade ocksa varit tinkbart. De brister
som finns for ar 2005 avseende den ekonomiska sammanstéllningen och stormens inverkan pa
snedvridningen av trafikdata hade da undvikits. Genom att prognosen ar en strukturprognos
med horisontdret 2020 blir dock skillnaderna mellan att anvinda &r 2002 eller ett senare &r
som basar marginella.

Att 2002 trots allt anviinds som basar beror pé att det ger den fordelen att det 1 vissa fall gar
att utnyttja resultaten fran och i andra fall gar att jamfora resultaten med de prognosalternativ
som redovisas 1 Jarnvidgsutredningens bilaga “Framtida jarnvégstrafik for resenérer och gods,
Prognoser for Banverkets Framtidsplan och olika organisationsmodeller, Bo-Lennart Nelldal,
KTH, Jakob Wajsman, Banverket”. Resultaten gér ocksd att relatera till ytterligare ett antal
utredningar som innehéller prognoser med 2002 som basar och 2010, 2015 eller 2020 som
horisontar. Som ett exempel pé en sddan utredning kan ndmnas “Potential for framtida
skytteltrafik till och frdn Goteborg, Jakob Wajsman, Banverket”.

Som bas for den ekonomiska utvecklingen anvinds LU 2000 samt en kompletterande
nedbrytning av den ekonomiska utvecklingen som NUTEK genomf6rt. Baséret for dessa
berdkningar dr 1998. Detta innebér att LU 2000 maste kompletteras med den faktiska
ekonomiska utvecklingen for aren 1998-2002. Utvecklingen under denna period har varit
relativt turbulent bade vad géller den internationella och den svenska ekonomin. Att denna
framskrivning forhoppningsvis dnda inte kommer att vélla nigra problem forklaras av att LU
2000s ekonomiska bedomning avser den strukturella utvecklingen och darfor endast
marginellt berors av konjunkturféréndringar.

Det bor i sammanhanget noteras att LU 2003 som é&r en uppdatering av LU 2000 inte gér att
anvinda i transportsammanhang. Samtidigt kan ocksa noteras att den faktiska utvecklingen
fram till ar 2005 visar att nivédn 1 LU 2000 ar korrekt prognostiserad. Genom att studera mer
kortsiktiga prognoser fran t.ex. Konjunkturinstitutet och Handelsbanken kan man konstatera
att trafikprognosen, vilken avser att spegla den strukturella utvecklingen, troligtvis endast
skulle paverkas i mycket liten omfattning vid de mindre revideringar som framdver kan
forvéntas goras utifran nya ekonomiska beddmningar. Detta giller under forutséttning att
tillvixten mellan olika regioner och branscher fordelas ungefér lika som i LU 2000, eftersom
fordelningen &r vésentlig for sammansittningen for transportefterfragan och de krav som
stills pé transporterna.

Samtidigt bor noteras att prognosresultaten 1 hog grad ér beroende av den beddmning av den
ekonomiska utvecklingen som prognosen baseras pa. En forutséttning for att erhalla
Overensstimmelse mellan prognosresultaten och det verkliga utfallet horisontaret &r dérfor en
ekonomisk utveckling i enlighet med LU 2000s bedomning. Av forklarliga skil kommer
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under prognosperioden det verkliga utfallet for enskilda ar att ligga sévél 6ver som under det
genomsnittliga prognosresultatet.

Den framtida ekonomiska utvecklingen

Sett 1 ett historisk perspektiv framtréder ett dubbelriktat samband mellan samhéllsekonomin
och transporterna. BNP brukar hérvid anvidndas for att spegla godstransporterna, men dven
konsumtionen kan i viss man vara styrande for godsflodena. Genom att konsumtionen till stor
del ar beroende av produktionen kan man betrakta BNP som den viktigaste faktorn nir det
giller att beskriva transporterna utveckling savél historiskt som i framtiden. BNP bor i1 detta
samanhang dock betraktas som en sammanvéagning av utvecklingen for alla andra ekonomiska
faktorer, varav méanga diskuteras nedan.

Sammanvédgningen ger som resultat en utveckling av BNP pd 1 genomsnitt 2,2 % per ar under
perioden fram till &r 2020. BNP-6kningen ar 2003, 2004 och 2005 uppgick till 2,7 % per ar.

Utrikeshandeln har en avgorande betydelse for svensk ekonomi. Sveriges internationella
konkurrensforméga bestimmer dérfor till stor del den ekonomiska utvecklingen. Tillgdngen
och priset relativt omvérlden pa viktiga faktorer har darvid stor vikt. Sddana faktorer ar till
exempel arbetskraft, kapital och révaror.

Tillgangen pa arbetskraft bestims av befolkningsstruktur, arbetskraftsdeltagande och
medelarbetstider. Antalet forvirvsarbetande forvintas dka fram till &r 2008 for att direfter
minska fram till &r 2020. Minskningen kommer dock att kompenseras av att en allt storre
andel av befolkningen i arbetsfor dlder kommer att arbeta. Medelarbetstiden kommer att
sjunka med nagon tiondels procent per ar under hela perioden fram till &r 2020. Antalet
arbetande timmar per sysselsatt kommer att utjamnas mellan kdnen genom att kvinnornas
medelarbetstid kommer att 6ka under hela den aktuella perioden. Sammantaget berdknas det
totala antalet arbetade timmar att 6ka fram till ar 2008 for att ddrefter minska under aterstoden
av perioden.

Den totala produktivitetstillvéxten dr ett genomsnitt av tillvdxten av produktiviteten inom
olika sektorer. Variationen mellan sektorernas utveckling ér stor, vilket kommer att leda till
strukturomvandlingar. Den totala produktivitetstillvixten forvéntas bli drygt en procent per ér,
vilket motsvarar utvecklingen under det senaste decenniet.

Den privata konsumtionen forvintas véxa snabbt under hela perioden, vilket forklaras av en
okande disponibel inkomst beroende pa dkad sysselsittning stigande realloner och sénkta
skatter. Okningen #r snabbare #n dkningen for BNP. Detta kompenseras dock av den svaga
utvecklingen for den offentliga konsumtionen, varfor den totala konsumtionen 6kar
langsammare dn BNP.

Viljan att gora en investering 1 ett projekt beddms bero pa den framtida forviantade
lonsamheten. Hogkonjunkturen de senaste dren medforde att investeringarna 6kade. Framdver
forvintas investeringarna 6ka snabbare an BNP. En mycket stor andel av investeringarna for
de kommande aren avser telekommunikation och en relativt stor andel nyproduktion av
bostéder i storstdderna. En investeringsokning 1 6vriga niringslivet kan forst forvédntas nar
huvuddelen av telekomsektorns investeringar genomforts.

Behoven av investeringarna i dvriga naringslivet kommer att uppsta genom att savél 6kningen
av exporten som den inhemska konsumtionen kommer att leda till ett stigande utnyttjande av
de befintliga resurserna.

Exporten berdknas 6ka mycket kraftigt under hela perioden speciellt for hogfordadlade varor,
vilket forklaras av en allt storre internationell marknad. Okningen beriknas ocksa bli relativt
hog for de traditionella svenska ravarubaserade exportvarorna. Totalt sett blir 6kningstakten,
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dven sett i1 internationellt perspektiv, hog. En stor del av 6kningen avser insatsvaror till
investeringar och produktion i andra ldnder. Exportens utveckling kommer inte att gynnas av
kronkursen, eftersom den forvéntas bli ganska oforandrad.

Importen berdknas 1 genomsnitt 6ka &nnu mer dn exporten, vilket forklaras av 6kade
insatsvaror till exporten och den 6kade inhemska konsumtionen samt de 6kade
investeringarna. En stor del av 6kningen avser insatsvaror till telekom- och bilindustrin.
Priserna pa importerade konsumtionsvaror kommer liksom exporten inte att gynnas av
kronkursens utveckling.

Det kan, trots att underlaget till trafikprognosen ar av strukturell karaktir, vara intressant att
studera den forvinta konjunkturutvecklingen de ndrmaste aren for att se om
strukturutvecklingen kan forvintas bli i fas med den prognostiserade utvecklingen. Enligt
praktiskt taget samtliga prognosinstitut forvintas hushéllens disponibla inkomster och ddrmed
konsumtion 0ka, samtidigt som stigande vinster i foretagen kommer att ge underlag till 6kade
investeringar. Tillsammans forvéntas dessa faktorer ge 6kningar av savél produktionen som
utrikeshandeln i hela vérlden. Detta kommer forhoppningsvis att resultera i att
strukturutvecklingen framdver kommer att vara i fas med den prognostiserade utvecklingen.

Figur 8.1 FOrsdrjningsbalans

Arlig forandring (%) 2003 2004 2005 2006- 2011- 2016-
2010 2015 2020
BNP 1,7 3,7 2,7 2,3 2,0 2,0
Import 5,0 6,4 7,3 6,1 4,7 4.8
Total konsumtion 14 1,0 1,8 1,9 15 1,6
Privat konsumtion 1,8 1,8 2,4 2,6 2,0 2,1
Offentlig konsumtion 0,7 0,1 0,7 0,3 0,3 0,3
Investeringar 1,1 51 8,5 3,8 4.4 4,2
Export 4.5 10,8 6,4 5,2 4,1 4,1

Figur 8.1 Forsorjningsbalans

Vad kan stora utvecklingen?

Den beddmning av den ekonomiska utvecklingen som grundas pd LU 2000 har en gynnsam
omvarldsbild 1 botten. Den positiva bedomningen forutsitter manga antaganden. Det dr darfor
intressant att se vilka hiandelser som kan forandra utvecklingen negativt. Om man ser till
utvecklingen i1 Sverige finns det en risk for att den starka ekonomiska utvecklingen kan driva
upp kronkursen allt for hogt och ddrmed ddmpa exporten och pa sikt dven tillvixten.

En annan mojlighet till en fordndrad utveckling kan intrdffa om arbetskraften inte forvintas
vara tillrickligt stor for att 6ka sysselséttningen. Bristen pd arbetskraft kan i ett sddant lage ge
upphov till stora 16nedkningar, vilket skulle driva pa inflationen och ddrmed urholka den
svenska ekonomins konkurrenskraft.

En tredje mojlighet till en fordndrad utveckling ér att den forviantade ddmpningen av den
internationella konjunkturuppgéngen skulle forsvéara 6kningen for den svenska exporten,
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vilket skulle kunna hoja arbetslosheten, sédnka den disponibla inkomsten och ddrmed den
privata konsumtionen.

Om man ser till utvecklingen internationellt ar det framfor allt f6ljdverkningar av den
pagéende konflikten i Irak samt eventuella andra kommande konflikter i Mellandstern som
kan dampa konjunkturuppgangen. Sddana héndelser har det gemensamt att de inverkar
ogynnsamt pa det framtida oljepriset. Aven om man bortser fran oljepriset, men antar att en
stabil 16sning av Irakkriget forst skulle komma pa lang sikt och medfora hdga kostnader,
skulle detta kunna leda till en tillféllig nedgdng 1 hushéllens konsumtion i USA. Detta skulle 1
sin tur kunna medfora ldgre produktion och minskad import, vilket kan dimpa den
internationella hogkonjunkturen.

Ovriga negativa ekonomiska effekter som den utdragna konflikten i Irak eller andra liknande
konflikter kan ge upphov till for ett stort antal 14nder i Asien, t.ex. nedgangar pa borsen med
efterfoljande minskningar av konsumtionen, torde dock endast paverka den internationella
ekonomin marginellt. Ddremot skulle den negativa effekten pd sma valutor som vanligtvis
uppstér vid den hér typen av kriser kunna ge en forsvagad krona, vilket for Sveriges del skulle
kunna fa en ndgot dimpande effekt pa den pagdende hogkonjunkturen.

En annan faktor som kan ddmpa den internationella hogkonjunkturen ar att den under senare
ar gynnsamma utvecklingen pa borserna 1 USA skulle upphora och 6verga till fallande kurser,
vilket skulle minska de amerikanska hushéllens kdpkraft och dirmed ge en svagare
efterfrdgan. Detta skulle 1 sin tur kunna resultera i ytterligare fallande borskurser, vilket skulle
ge Annu ligre efterfrigan osv. Aven om bdrsernas utveckling forblir relativt gynnsam finns
mojligheten att hushallens sparande skulle 6ka, vilket skulle kunna leda till en minskad
internationell efterfrdgan och ddrmed en dimpning av den globala hogkonjunkturen.

En liknande hindelsekedja som den ovan beskrivna vid en negativ borsutveckling, kan dven
ske om fastighetspriserna i USA skulle sjunka dramatiskt. De flesta fastigheter dr hogt
belédnade samtidigt som hushéllen ofta néstan inte har ndgot sparkapital, vilket skulle minska
hushallens kopkraft och ddrmed ge en svagare efterfragan. Konsumtionen skulle troligtvis
minska dramatiskt, varvid investeringarna och sysselséttningen ocksa skulle minska. Detta
skulle leda till att arbetslosheten stiger, varvid konsumtionen minskar ytterligare. Det
beskrivna hindelseforloppet skulle pa ndgot langre sikt 6ka sparandet, vilket skulle kunna
generera en sénkt dollarkurs, varvid den globala hogkonjunkturen troligtvis skulle ddmpas.

Ytterligare en faktor som kan ddmpa den internationella konjunkturen ar utvecklingen for
vissa ldnder 1 Latinamerika. Om problemen for dessa ldnder forvérras, sé att betalningar av
eventuella statsskulder stélls in, skulle detta kunna leda till mycket svara ekonomiska problem
for nistan samtliga l4nder 1 Latinamerika. Genom att handeln mellan dessa ldnder och USA ér
relativt omfattande och att amerikanska banker svarar for huvuddelen av utldningen till
Latinamerika, kan efterfrigedkningen i USA komma att bromsas, vilket skulle kunna fa stora
aterverkningar pd den internationella konjunkturutvecklingen. Genom att tillvixten forvéntas
stiga 1 hela Latinamerika &r dock risken for att detta ska hinda liten.

Aven om nagon av de ovan beskrivna hindelserna eller ndgon annan extrem hindelse
intraffar, kommer troligtvis inte effekterna att bli sé stora att prognosen slar helt fel. De fel
som framfor allt kan uppsta ar forskjutningar 1 tiden av konjunkturcykelns férlopp.
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8.2 Naringslivets utveckling

Tillvéxten av varuproduktionen och dess inriktning &r den viktigaste faktorn for
godstransporterna utveckling. Néringslivets forutsiattningar for utveckling har héarvid en stor
betydelse. Forutsittningarna forvintas till stor del paverkas av en vixande globalisering, ett
okat miljomedvetande, en mer kunskapsbaserad produktionsstruktur samt en alltmer
dominerande tjinstesektor.

Globaliseringen fordndrar niringslivets struktur genom att globala foretag forsoker att fa
stordriftsfordelar och en rationell foretagsstruktur. Detta genomfors genom att olika enheter
inom foretagen specialiseras, varvid handeln mellan dessa enheter, dvs. den internationella
handeln inom foretagen, 6kar. Denna verksamhet utdkas allt eftersom foretagen véxer och
internationaliseras, vilket sker sdvél genom intern tillvdxt som via uppkop eller
sammanslagningar av existerande foretag. Utvecklingen leder till allt fler utldindska foretag i
Sverige och alltfler svenska foretag utomlands. Den nationella bindningen for foretagen
kommer dédrigenom att minska, vilket paverkar lokaliseringen av foretagens dvergripande
enheter for forskning och utveckling, koncernledning mm.

Globaliseringen forvéntas ta ny fart de ndrmaste aren beroende pa ett uppddmt konsumtions-
och investeringsbehov pa global niva. Ytterligare en faktor som kommer att forstiarka
globaliseringen dr att det har blivit allt storre acceptans for att varor och tjinster ska
produceras dar det dr billigast samt att investeringar ska goras dar de ger den hogsta
avkastningen, oavsett var pa jorden detta kan ténkas ske.

Ett 6kat miljomedvetande kommer att medfora att det genereras nya produkter och framfor
allt nya produktionsprocesser, vilket &ven paverkar marknadsstrukturen och darmed
transportsektorn pa ett antal olika sitt. Miljomedvetandet kommer dven att paverka
transportsektorn direkt genom valet av transportmedel. Aven globaliseringen kommer att
paverkas genom att miljoproblemen 1 allt storre utstrickning kommer att kréva internationell
samverkan.

P& sektornivéd kan konstateras att den 6kade miljomedvetenheten med paféljande miljokrav
framfor allt kommer att paverka sektorerna med lagforadlat gods t.ex. energi och gruvor,
medan sektorer med hogforadlat gods t.ex. verkstad endast kommer att paverkas marginellt.
Aven sektorerna jirn/stal och massa/papper kan komma att missgynnas av denna utveckling.
Eftersom dessa sektorer dr betydelsefulla for jarnvédgen, skulle en sadan utveckling vara
ogynnsam for jarnvégens trafikutveckling.

For att fa en struktur pa hur arbetskraften inom néringslivet fordelas, kan man dela in
sektorerna i kunskapsintensiva, kapitalintensiva och arbetskraftsintensiva. Uppdelningen kan
goras for savél industri- som tjdnstesektorn. Flertalet av de hogforadlade sektorerna hamnar
hérvid i gruppen kunskapsintensiva, medan flertalet av de mer 14gforddlade sektorerna
hamnar i gruppen kapitalintensiva. Den framtida utvecklingen antas gynna de
kunskapsintensiva sektorerna. Detta forklaras bl.a. av att Idnsamheten for dessa sektorer &r
béttre dn for Gvriga sektorer samt att svenskt néringsliv forvintas kunna havda sig bast i den
internationella konkurrensen for dessa sektorer. Det bor ocksa noteras att kunskapsintensiteten
aven Okar for de kapitalintensiva och arbetsintensiva sektorerna.

Tjénstesektorn forvintas 6ka sin andel av BNP. Sverige foljer har med i den internationella
utvecklingen. Sveriges privata tjdnstesektor dr 1 ett internationellt perspektiv lag, vilket
forklaras av att ménga tjdnster som internationellt produceras i nédringslivet i Sverige
produceras i hemmen eller pd annat sitt. Detta forhallande antas fordandras samtidigt som en
del offentlig tjansteproduktion forvéntas dverga till privat. I Sverige forvéntas déarfor den
privata tjanstesektorn 6ka 1 &nnu stérre omfattning an i andra léander.
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8.3 Befolkningsutveckling och regional férdelning

Den beddmning av den framtida befolkningen som anvinds i trafikprognosen ér framtagen av
SCB. Denna bedémning saknar dock en regional fordelning, varfor denna hdmtas fran tidigare
framtaget material.

Befolkningens utveckling forklaras av fruktsamheten, dodligheten och migrationen.
Antaganden betréffande dessa variabler har varit ungefar lika for de beddmningar som gjorts
av SCB under senare ar. Skillnaden mellan den bedomning av befolkningsutvecklingen som
ligger till grund for LU 2000 och den reviderade bedomning som publicerats av SCB ar 2003
ar darfor marginella. Storre avvikelser kan dock uppstd under kortare perioder. Under vissa ar
har t.ex. befolkningsutvecklingen varit nagot storre dn berdknat beroende pd en 6kad
fruktsamhet, en minskad dodlighet och en 6kad nettomigration. Genom att SCBs beddmning
av befolkningsutvecklingen 2003 anvinder ar 2002 som basar anvidnds denna beddmning som
underlag till trafikprognosen, trots att den inte bildar underlag till LU 2000.
Befolkningsutvecklingen kommer trots detta att vara konsistent med den ekonomiska
utvecklingen.

De senaste arens svarigheter for yngre att komma in pd arbetsmarknaden har troligtvis
bidragit till en 1ag fruktsamhet. Den forvéntas dock i prognosen 0ka fran 1,65 barn per kvinna
ar 2002 till 1,85 barn per kvinna &r 2020.

P4 grund av en forbéttrad livsstil och medicinska framsteg forvdntas medellivsldngden oka
under hela perioden for sdvil mén som kvinnor. Okningen fram till &r 2020 antas bli 2,5 &r for
ménnen och 2 ér {6r kvinnorna.

Pé grund av den 6kade globaliseringen och anslutningen till EU forvéntas invandringen dkade
ndrmaste aren for sedan successivt avta. Okningen forklaras ockséd av en 6kad
anhdriginvandring och en 6kning av antalet dtervindande svenskar.

Den totala befolkningen forvéntas 6ka fran 8,941 miljoner invanare ar 2002 till 9,719 miljoner
invanare &r 2020. Okningen motsvarar knappt 0,5 % per 4r. Andelen barn (personer under 20
ar) kommer successivt att minska, medan andelen dldre (personer 6ver 64 ar) kommer att 6ka.
Antalet personer i arbetsfor alder (20-64 &r) kommer att vara relativt ofordndrad fram till ar
2010 for att darefter minska.

Arbetskraften kommer saledes att minska i antal samtidigt som en allt storre andel av
befolkningen kommer att vara mellan 55 och 64 ar. Detta kommer att f4 konsekvenser for
arbetsmarknaden, eftersom dessa normalt arbetar kortare tid och &r mindre rorliga dn yngre
personer. En allt mindre del kommer séledes att forsorja en allt storre del av befolkningen.

En uppdelning av befolkningen pé glesbygd och tétort visar att befolkningen i titorterna under
perioden fram till &r 2020 kommer att 6ka med ungefér 2 procentenheter.
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8.4 Utveckling av infrastruktur och trafikering

Referensprognosen innehaller huvudsakligen efterfrageforandringar och sadana atgérder som
redan dr beslutade och kan forvéntas intrdffa oberoende av investeringar i infrastruktur eller
fordndringar av industrispar. Utgdngspunkten dr dock de senaste uppgifterna om industrispér
fran ar 2005 vilket innebdr en marginell minskning jamfort med utgangsaret for prognosen
som dr ar 2002.

Till skillnad frén referensprognosen ingér i prognosalternativen industrisparsreduktion
respektive industrisparsutveckling en utbyggnad enligt Banverkets Framtidsplan samt andra
framtida kidnda fordndringar av utbudet, varfor dessa redovisas nedan.

De stora projekten i Banverkets Framtidsplan innebér framforallt att ett antal besvirande
flaskhalsar byggs bort i Stockholm, Malmé och Goteborg samt Hallandsas. Déarutover
forsoker man bygga fardigt en del banor, satsa pd en utbyggnad av ndgra nya objekt for att
forstirka kapacitet och minska transporttider och forseningsrisker. Mycket av detta ar
eftersldpande investeringar, vilka i manga fall redan borde ha varit genomférda, men som av
olika anledningar blivit fordrdjda.

De storsta effekterna av Banverkets Framtidsplan ligger i 6kad kapacitet och kvalitet. I nigra
enstaka fall kommer det att leda till radikala transporttidsminskningar i hela strdk, framst pa
Vistkustbanan och Botniabanan. Den enda strukturella férédndringen i Banverkets
Framtidsplan dr Botniabanan (den sddra delen fran Harnosand till Umed), som nu héller pa att
byggas och ska bli klar 2008-2009. En forsta etapp mellan Ornskéldsvik och Husum kommer
att bli klar tidigare och 6ppnas for godstrafik.

Av betydelse for godstrafiken dr framforallt att det finns tillracklig kapacitet. Banverkets
Framtidsplan innehaller till stor del kapacitetsinvesteringar, forutom de ovan ndmnda, som har
betydelse bade for person- och godstrafiken t ex utbyggnad av dubbelspar Hallsberg-M;jolby.
Vidare innehaller planen fler och forbéttrade motesplaster pa enkelsparstrackor och
forbigingsstationer pa dubbelspérstriackor.

En viktig atgérd 1 Banverkets Framtidsplan dr en hojning av tillaten axellast fréan 22,5 till 25
ton pa i stort sett hela nitet. PA Malmbanan har redan axellasten hgjts till 30 ton. Hogre
axellast innebér ofta ockséd en hogre lastvikt per meter. Dessutom haller lastprofilen pa att
utvidgas pé stora delar av nitet sd att vagnar med stor volym kan framféras. Kombinationen
hogre axellast och volym ér viktig for vissa varuslag.

I takt med att vagnparken foraldras och axellasterna hojs, kommer jarnviagsforetag och
vagnégare att investera i nya vagnar och att bygga om gamla, varvid prestanda och kapacitet
kan hojas. Det pagér en utveckling av effektivare vagnkoncept. Styrningen av vagnarna
forbattras genom nya IT-system, vilket ar viktigt for att fa ett effektivt vagnutnyttjande.

Green Cargo planerar en storre upprustning av sina lok. Privata jarnvégsforetag har anskaftat
av nya ellok som dér nagra gar att kora i flera lander. Genom samarbete med Railion kommer
Green Cargo att fa tillgang till tvastromslok for att kora tag direkt till Tyskland via Danmark.
Anskaffningen av motorvagnstég till SJ AB kan fristilla ett antal Rc-lok som skulle kunna
anvindas for godstrafik. Man kan ocksa tdnka sig att utldndska jarnvigsforetag kommer att
trafikera Sverige med flersystemlok eller diesellok.

I ett mycket langt perspektiv kan det bli aktuellt med Duolok. Det &r ett lok som béde kan ga
pa eldrift i fjarrtrafik och pa dieseldrift i matartrafik, véxling och pé sidobanor. Duoloket
skulle ersdtta bade linjelok som anvénds pa natten och diesellok som anvidnds pé dagen. Detta
gOr att man inte behdver lika manga lok so 1 dagsldget. Genom att loket kan kéra med
dieseldrift kan det ocksé véxla in vagnar pé oelektrifierade industrispar, vilket skulle 6ka
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tillgéngligheten och den geografiska tickningsgraden. Pa sikt skulle ddrigenom inte sidospéar
och bangérdar behova elektrifieras.

Mot bakgrund av de specificerade transportsystemen har transportkostnader berdknats med en
kostnadsmodell. Det géller bade for transporter med hogre axellaster och storre volym 1
enlighet med Banverkets Framtidsplan. Vidare har typiska transporttider berdknats for olika
relationer utifran erfarenhetsvirden i inrikes och utrikes trafik med olika fGrutsittningar.
Dessa ligger till grund for de medelhastigheter som applicerats.
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8.5 Prognos for referensalternativet

Det totala transportarbetet

Det totala transportarbetet forvintas oka fran 87,9 miljarder tonkm ar 2002 till 110,8 miljarder
tonkm &r 2020. Det motsvarar en érlig 6kningstakt pa 1,3 %. Okningstakten &r ligre under
den senare delen av perioden, vilket forklaras av en svagare 6kningstakt for sdvil
produktionen som utrikeshandeln. Nivan ar 2020 kan dven relateras till nivan ar 2006 som
prelimindrt uppgick till 98,2 miljarder tonkm. For ar 2006 bor noteras att den relativt hdga
nivan bl.a. var en konsekvens av en extrem hogkonjunktur.

Aven om inte ndgra konjunkturbeddmningar ligger till grund for prognosberikningarna for
perioden fram till r 2020, kan man dock utifrdn de konjunkturbedémningar som finns notera
att 6kningstakten for transportarbetet med stor sannolikhet kommer att vara hogre de narmaste
aren dn under slutet av perioden.

Vid jamforelser med den hittillsvarande utvecklingen kan man konstatera att den férvintade
okningstakten for transporterna blir relativt mattlig. Som en jamforelse kan ndmnas att
transportarbetet 6kade med ndstan 2 % under tiodrsperioden fram till &r 2002 och att
tranportarbetet under tiodrsperioden ndrmast fore 6kade med 1,3 %. Béda dessa perioder
borjade med att den svenska kronan skrevs ner, 1981/1982 med hjélp av devalveringar och
1991/1992 med hjélp av en depreciering. Det gav 1 bdda fallen en kraftigt 6kad utrikeshandel
med stora 0kningar av inrikesdelen av utrikestransporterna i inledningen av perioden.
Motsvarande situation foreligger inte nu. Déremot liknar den nuvarande situationen de tva
tidigare genom att denna period inleds med en internationell hogkonjunktur som ar mycket
extrem. Detta framgér av att summan for BNPs 6kning for d&ren 2004, 2005 och 2006 for
samtliga virldens lander prelimindrt uppgick till 5 % per ar. Det dr den storsta 6kningen sedan
den internationella dterhdmtningen efter den forsta oljekrisen i mitten pa 1970-talet.

Den relativt kraftiga 6kningen fram till ar 2020 forklaras av en rad faktorer. En av dessa dr
den 0kade utrikeshandeln. Tillsammans forvintas det sammanlagda vardet for exporten och
importen mer #n fordubblas fram till &r 2020. Okningarna ger upphov till stora 6kningar av
inrikesdelarna av utrikestransporterna. Genom att medeltransportstrackan ér langre for dessa
transporter dn for 6vriga och dess andel dkar, blir transportarbetet storre.

En annan faktor som bidrar till 6kningen ar de utbudsférandringar som resulterar 1
omfordelningar av floden mellan transportmedlen, framfor allt fran sjofart till jarnvdg och
lastbil. Overforingarna avser framfor allt export- och importfldden.

Ytterligare en faktor som péverkar transporternas utveckling ar fordndringarna av varuvérden,
vilka forutom fordandringar for enskilda produkter ocksé beror pa en dndrad produktmix inom
respektive sektor. Man kan forenklat séga att det bli en storre 6kning av det hogforadlade
godset dn for det lagforddlade, samtidigt som savil det hogforddlade som det ldgfordadlade
godsets varuvdrde okar. Det far till f6ljd att det for varje producerad krona kommer att bli allt
farre ton att transportera. Konsekvensen av detta blir ocksa att lastbilstransporterna far en
storre andel av 6kningen av transporterna.

Det langvéaga transportarbetet

Det ldngvéga transportarbetets 6kning dr i niva med det totala transportarbetets 6kning,
eftersom det langvéga transportarbetet utgdr en sé stor del av det totala transportarbetet. Man
kan forvénta att transportarbetet kommer att 6ka frdn 80,6 miljarder tonkm ar 2002 till 101,3
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miljarder tonkm fram till &r 2020. Nivéan &r 2020 kan dven relateras till nivén &r 2006 som
prelimindrt uppgick till 90,2 miljarder tonkm

Det langviga transportarbetets fordelning pa transportmedel forvintas endast dndras
marginellt fram till & 2020. Strukturforandringar 1 varusammanséittningen ger dock en
forskjutning fran jarnvag och sjofart till lastbil.

Importens andel av transporterna forvintas 6ka, vilket kommer att ge en bittre balans mellan
import- och exportflodena. Transportmedelsfordelningen for utrikestransporterna forvéntas
dock i stora drag att bibehallas, dock med en smaérre forskjutning fran sjéfart och jarnvig till
lastbil. Det giller savél for exporten som for importen.

Det faktum att fordelningen mellan transportmedlen forblir relativt konstant innebér inte att
forandringar uteblir. Man kan saledes forvénta en rad fordndringar som kommer att paverka
transportstrukturen. Forskjutningar sker mellan transportmedlen t.ex. i utrikesandelar,
transittrafik, branschsammanséttning, regional struktur mm, vilket inte syns i den
overgripande fordelningen.

Forandringarna i transportstrukturen forklaras av olika saker. Skillnader i ekonomisk
utveckling inom olika branscher ger fordndringar av det totala transportarbetet, den
transporterade godsmangden och branschsammanséttningen. Utbudsfordndringar inom ramen
for befintlig infrastruktur ger huvudsakligen forandringar av export, import och transitfldden,
vilket for ndstan samtliga transportmedel pa ett mycket patagligt sitt kommer att dndra den
nuvarande flodesstrukturen.

Som exempel pa fordndringar av den regionala flodesstrukturen kan ndmnas inrikesdelarna av
utrikestransporterna, vilka ofta avser ldngvéga floden som passerar Skéneregionen till och
fran kontinenten. Under prognosperioden kommer denna trafik att 6ka samtidigt som det
kommer att bli en omférdelning mellan transportmedlen.

Det kortvaga transportarbetet

Det kortviga transportarbetet forvintas 6ka fran 7,3 miljarder tonkm &r 2002 till 9,5 miljarder
tonkm &r 2020. Det motsvarar en arlig 6kningstakt pa 1,5 %. Okningen forklaras till storsta
delen av mineral-, sand och grustransporter beroende pé ett okat byggande samt av en utdkad
distributionstrafik fororsakad av 6kningen av transporter med hogforddlat gods. Nivén ar
2020 kan @ven relateras till nivan ar 2006 som preliminért uppgick till 8,1 miljarder tonkm.

Transportarbetet for langvaga lastbil, sjofart och jarnvag

Om man studerar enskilda transportmedel kan man konstatera att lastbilens transporter under
den senaste tiodrsperioden gynnades ndr kningstakten var hog och jdrnvigens transporter nir
okningstakten var lag. Ofta brukar dven forandringen fran lag till hog 6kningstakt och vice
versa missgynna jarnvégen. Under den kommande perioden nér 6kningstakten varken
kommer att bli hog eller 1ag, kommer lastbilen att gynnas mer av utvecklingen é@n jarnvagen
och sjofarten, vilket huvudsakligen forklaras av att andelen hogforadlat gods kommer att dka.

Lastbilen kommer att gynnas av en fortsatt utveckling mot allt tyngre och ldngre fordon, efter
hdjningen av den maximala tillatna lastvikten och fordonsldngden. Forlangningen har skapat
en rationell hantering vid grianspassager mellan Sverige och 6vriga EU, dir nastan
genomgaende tva lastbilar for trafikering i Sverige forvandlas till tre lastbilar for trafikering i
ovriga EU samt tviartom 1 den motsatta riktningen.
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Lastbilen kommer ocksé att gynnas av att just-in-time-konceptet kommer att vidareutvecklas.
Den 6kade vidareforddlingen med allt fler specialiserade produktionsstdllen kommer att
utvidga det geografiska omrade dir just-in-time-konceptet appliceras, vilket troligtvis
kommer att leda till att nistan hela Europa kommer att utgdéra basen for flodena. Den
centralisering av lager som utgdr en del av konceptet kan dven komma att gynna jarnvigen
och sjofarten genom att storre lager kan skapa behov av tyngre och lingre transporter.
Parallellt med centraliseringen av lager pagar dven en utlokalisering av lager fran storre till
mindre orter, vilket kommer att inverka pé transportstrukturen for samtliga transportmedel.

Ytterligare en faktor som kommer att gynna lastbilen &r att jirnvagen dnnu inte fatt det
genombrott med forbéttrad kvalitet for utrikestransporterna som marknaden emotsett.
Jarnvagens satsningar pa kvalitetsforbattringar, kundanpassningar, tilliggstjanster och 6kad
punklighet kan dock komma att medfora en fordndring i det avseendet. En viktig faktor ér
andrade forutsattningar for utrikestransporterna. Genom en 6kad konkurrens och framtida
internationella samarbetsavtal kan forhoppningsvis detta uppnés samtidigt som balansen
mellan import- och exportfloden kommer att kunna forbéttras.

Langviga lastbilens transportarbete forvédntas oka fran 30,8 miljarder tonkm ar 2002 till 42,1
miljarder tonkm ar 2020, vilket motsvarar en arlig 6kningstakt pa 1,8 %. Utrikes sjofartens
transportarbete forvéntas oka frén 23,7 miljarder tonkm &r 2002 till 28,0 miljarder tonkm &r
2020, vilket motsvarar en arlig kningstakt p& 0,9 %. Okningstakten for utrikes sjofarten
forvintas sdledes endast bli hilften av 6kningstakten for 1dngviga lastbilen. Transportarbetet
for inrikes sjofarten forvantas 6ka fran 7,1 miljarder tonkm &r 2002 till 8,6 miljarder tonkm ar
2020, vilket motsvarar en arlig 6kningstakt pa 1,1 %.

Jarnvigens transportarbete forvintas oka fran 19,0 miljarder tonkm ar 2002 till 22,6 miljarder
tonkm &r 2020, vilket motsvarar en arlig 6kningstakt pa knappt 1 %. Okningarna for
jarnvagen forvintas sdledes bli lagre dn for det totala transportarbetet. Nivén ar 2020 kan dven
relateras till nivan ar 2006 som prelimindrt uppgick till 22,1 miljarder tonkm. For ar 2006 bor
noteras att den relativt hoga nivén bl.a. var en konsekvens av en extrem hégkonjunktur i
kombination med vissa andra faktorer som gynnade jarnvigen.

Om man bortser fran malmtransporterna forvintas jirnvagens transportarbete 6ka nagot
snabbare @n den transporterade godsméngden, vilket medfor att medeltransportstrickan okar.
Det forklaras av att branscher med léngre transportavstand forvintas fa en gynnsammare
utveckling dn de med kortare transportavstdnd samt av att de ofta 1dnga utrikestransporterna
forvintas 6ka nagot snabbare @n inrikestransporterna.

Jarnvigens inrikes transportarbete forvantas 6ka fran 10,3 miljarder tonkm ar 2002 till 11,2
miljarder tonkm ar 2020 om man exkluderar malmen, vilket motsvarar en 6kning med knappt
0,5 % per ar. Utrikes transportarbetet forvéntas oka fran 4,6 till 6,6 miljarder tonkm, om man
exkluderar malmen, vilket motsvarar en 6kning med drygt 2 % per &r. Ar 2006 uppgick
utrikes transportarbetet med jarnvég preliminért till ungefér 5 miljarder tonkm.

Okningstakten for inrikes transporterna forvintas siledes bli ldangsammare 4n for utrikes
transporterna, dir den forhdllandevis starka utvecklingen till stor del beror pa att nivén i
utgingsliget 4r relativt 1ag i relation till utrikeshandelns totala omfattning, men huvudsakligen
pa en relativt god utveckling for savil importen som exporten. Aven om de branscher dir
jarnvagen dr stor inte utvecklas lika gynnsamt som vissa andra branscher, forvéintas den
allménna hoga utvecklingstakten for exporten och importen séledes gynna jarnviagen. Detta
forutsitter dock att kvaliteten i jarnvagens utrikestransporter inte forsamras.

Importen forvintas 6ka mer &n exporten, vilket medfor att den obalans som f6r narvarande
rader mellan transporter i nordlig respektive sydlig riktning kommer att minska négot.
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Transporterna av tomma vagnar i nordlig riktning kommer siledes att minska. Fordelningen
av jarnvagens utrikestransporter pa ldnder forvéntas bli relativt ofordndrad, bada for importen
och exporten. Det kan dock noteras att transporterna till och fran Italien inte kommer att ha en
lika positiv utveckling som dvriga lidnder, vilket forklaras av att de sektorer dir utvecklingen
ar ogynnsam dr overrepresenterade i denna relation. Den gynnsammaste utvecklingen kan
forvintas for Osteuropa och de nordiska linderna, bdda for importen och exporten. Detta kan
troligtvis for Osteuropas del hiinforas till den expansiva fas som dessa linder befinner sig i.

Jarnvigens liksom dvriga transportmedels transportarbete forvantas framfor allt 6ka for
hogforadlat gods (verkstad, ovrig tillverkning, handel) dér jirnvégens andel av transporterna
ar liten. Det forklaras av kraftiga produktions- och importdkningar inom dessa branscher.
Transporter dir skogen dr involverad (skogsbruk, massa/papper, travaror) far en délig
utveckling. Det giller speciellt transporter av papper dar allt tunnare tidningar forvéntas
minska pappersbehovet. Malmtransporterna forvéintas fa en relativt stor 6kning, vilken bl.a. &r
en effekt av en expanderande verksamhet i malmfilten.

I figurerna 8.2-8.7 redovisas transporternas hittillsvarande utveckling och den foérviantade
utvecklingen for ar 2020 enligt referensalternativet.

Figur 8.2 Totalt godstransportarbete och marknadsandelar i referensprognosen.

Godstransportarbete totalt

Miljarder tonkm 1990 2000 2002 2010 2020
Jarnvag 18,8 19,5 19,0 21,2 22,6
Inrikes sjofart 8,3 8,1 7,1 7,9 8,6
Utrikes sjofart 19,3 22,8 23,7 26,7 28,0
Langvaga lastbil 21,2 30,8 30,8 36,6 42.1
Totalt ld&ngvaga 67,6 81,2 80,6 92,4 101,3
Kortvaga lastbil 8,0 7,3 7,3 8,4 9,5
Totalt 75,6 88,5 87,9 100,8 110,8

Marknadsandelar
- Langvaga godstransportarbete

Marknadsandelar (%) 1990 2000 2002 2010 2020
Jarnvag 28 24 24 23 22
Inrikes sjofart 12 10 9 8 8
Utrikes sjofart 29 28 29 29 28
Langvaga lastbil 31 38 38 40 42
Totalt langvaga 100 100 100 100 100
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Figur 8.3 Marknadsandelar i inrikes och utrikes trafik for referensprognosen.

Marknadsandelar inrikes
Inrikes* transporterad godsméangd exkl. malm och olja

Marknadsandelar (%) 1990 2000 2002 2010 2020
Jarnvag 23 21 22 21 20
lastbil 70 75 74 76 77
Sjofart 7 4 4 3 3
Totalt 100 100 100 100 100

*) med start- och malpunkt i Sverige

Marknadsandelar utrikes
Utrikes transporterad godsmangd exkl. malm och olja

Marknadsandelar (%) 1990 2000 2002 2010 2020
Jarnvag 12 8 8 7 7
lastbil 28 34 34 36 38
Sjofart 60 58 58 57 55
Totalt 100 100 100 100 100

Figur 8.4 Utveckling av olika delmarknader for jarnvagstrafiken i referensprognosen.

Godstransporter med jarnvag
-Utveckling delmarknader

Miljoner tonkm 1990 2000 2002 2010 2020
Inrikes 9213 10274 10347 10800 11200
Utrikes 6061 5178 4595 5800 6600
Transit 280 267 279 300 300
Malm 3203 3756 3737 4300 4500
Totalt 18 757 19475 18958 21200 22600
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Figur 8.5 Utveckling av olika naringsgrenar for jarnvagstrafiken i referensprognosen.

Godstransporter med jarnvag
-Utveckling néringsrenar index 2002=100

Transportarbete 2002 2010 2020
Jordbruk 100 94 88
Livsmedel 100 118 133
Skogsbruk 100 92 83
Massa/papper 100 104 105
Travaror 100 107 111
Gruvor 100 115 120
Jarn/stal 100 106 108
Verkstad 100 146 196
Kemi 100 117 130
Ovrig tillverkning 100 137 174
Mineraler 100 124 145
Sand/grus - - -
Handel 100 124 145
Energi 100 118 132
Ovrigt - - -
Totalt 100 112 119
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Transportarbete med jarnvag ar 2002
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Figur 8.6 Transportarbete med jarnvag 2002

Transportarbete med jarnvag ar 2020
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Figur 8.7 Transportarbete med jarnvag 2020
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8.6 Prognoser for reduktion och utveckling av industrispar

De hir redovisade prognoserna for reduktion och utveckling av industrispér avser effekterna
for samtliga de forslag som presenteras i rapporten. En alternativ prognos for
vigtrafikmodellen redovisas i kapitel 9.2. Den dér redovisade prognosen speglar saledes
effekterna av Banverkets och KTHs gemensamma forslag med undantag av effekterna av ett
fatal forslag, vilka dock endast bidrar marginellt till transportarbetets fordndring.

Gemensamma forutsattningar

Det totala transportarbetet ér lika stort for samtliga alternativ, dvs. den niva som i det tidigare
redovisade referensalternativet. De fordndringar som de alternativa prognoserna ger upphov
till ar sdledes omfordelningar mellan transportmedlen. Det forklaras av att det gods som
genereras baseras pa den ekonomiska utvecklingen och pé den 6vriga samhillsutvecklingen
som ligger till grund for berdkningarna av referensalternativet. Man skulle 1 och for sig kunna
tanka sig att vissa av de foreslagna alternativen dven skulle kunna dndra forutséttningarna for
foretagsetablering mm. pa ett sddant sitt att &ven det totala transportarbetet och den
transporterade godsméngdens niva dndrades. Omfattningen av dessa fordndringar skulle dock
troligtvis bli relativt marginella och 1 det ndrmaste omdjliga att prognostisera.

For att {4 en fOrstaelse av vad som skapat fordndringarna for prognosalternativen redovisas
nedan varje alternativ for sig. For att inte detaljerna ska gora att man forlorar helheten
redovisas materialet pa en relativt aggregerad niva. Det bor dock noteras att de tvd alternativa
prognoserna till referensalternativet avser att spegla en reducering respektive ett utdkat antal
industrispar. De 0vriga variablerna visar de forutsdttningar som behdvs for att minska
respektive 6ka antalet av industrispar och trafikeringen av dessa.

For att fa ett grepp om vad varje enskild atgérd trots allt betyder for dverforingarna av floden
fran lastbil till jarnvég i relation till referensalternativet gors 1 anslutning till redovisningen av
respektive alternativ ett forsok att redovisa dessa separerade. Hérvid framgér den direkta
inverkan pa transportarbetet som ges av det minskade respektive 6kade antalet industrispar.

Inom ramen for sévél alternativet industrisparreduktion som alternativet
industrisparsutveckling ingar effekterna av Banverkets Framtidsplan, dvs. konsekvenserna av
de investeringar och ddrmed mojligheter till fordndringar i utbudet m.m. som ges av
Framtidsplanen. Aven andra kiinda framtida forindringar av utbudet ingar. Planerade
infrastrukturforandringar bildar saledes bas for savél reduktionen som utvecklingen av
industrisparen och det ar hdrvid de forslag som presenteras i Framtidsplanens
ursprungsdokument som giller. De forslag till revideringar som har och kommer att
presenteras av regeringen pa grund av budgetrestriktioner beaktas séledes inte.

Regeringens reviderade forslag for Framtidsplanen avser genomgéaende omplaceringar av
investeringsobjekten i tiden, vilket kan leda till att de resultat som beskrivs for ar 2020 skulle
intrdffa ndgra ar senare. Det bor dock noteras att Framtidsplanen egentligen giller till ar 2015
och att denna prognos avser ar 2020, varfor en del forskjutningar av objekten ligger
underforstadda i forutséttningarna.

En av de forbéttringar 1 Framtidsplanen som investeringarna 1 infrastrukturen ger upphov till
ar att den storsta tillatna axellasten hojs frdn 22,5 till 25 ton for hela jairnvagsnatet inom
Sverige. Ar 2002 tillats en axellast pa 25 ton pa ungefir en tredjedel av nitet. Det dr framfor
allt de delar av nétet dér systemtagen trafikerar som &r utbyggd. Det kan det bli svart att dra
nytta av den hogre lastvikten vid utrikes transporter, eftersom de flesta lander i Europa endast
tillater en lastvikt pd 22,5 ton och eventuella omlastningar vid den svenska grinsen ér



117

oldnsamma oavsett transportavstand. I forutsittningarna har det darfor antagits att
utrikestransporterna inte kan dra nytta av utbyggnaden, trots att en antagen framtida
uppgradering i vriga Europa pa samma sétt som i Sverige troligtvis kommer att leda till att
detta problem loses.

Uppgraderingen till en hogsta tillaten axellast pa 25 ton ska ses i perspektivet av att vignétet
genomgatt en kraftig standardforbéttring, vilken skapat mojligheter for lastbilen att 6ka
lastvikt och lastvolym. Uppgraderingen till 25 tons lastvikt for jairnvégen kan séledes
betraktas som en liknande forbéttring for jirnvégen.

Av omfordelningen fran lastbil till jarnvag kan for lastbilstransporterna mellan svenska orter
noteras att endast en mindre del piverkas av de fordndrade forutsittningarna for
transportpriser- och tider som Framtidsplanen och andra liknande dokument ger upphov till.
Detta forklaras av att jarnvdgen dd endast gynnas marginellt mer &n lastbilen av de framtida
infrastrukturinvesteringarna och andra forandringar av forutsédttningarna. Nar det géller
inrikesdelarna av utrikestransporterna blir ddremot skillnaden mellan jdrnvédgen och lastbilen
storre.

Sammantaget kan man dock notera att storre forédndringar fororsakade av Framtidsplanen och
andra liknande dokument blir forst aktuella om man inom ramen for dessa forslag tillfor
atgirder av den karaktdr som gors i de tvd prognosalternativen industrisparsreduktion och
industrisparsutveckling. Man kan séledes notera att man trots de skillnader som finns mellan
referensalternativet och de 6vriga tva alternativen vad géller framtida
infrastrukturinvesteringar dnda erhéller en relativt renodlat bild av férandringar férorsakade
av vad som hander med industrisparen.

Forutsattningar for alternativet industrisparsreduktion

Industrispdrsreduktion innebadr att ett relativt stort antal industrispér férsvinner. Det bor i detta
sammanhang noteras att det dr orterna enligt den traditionella titortsdefinitionen kompletterad
med en tétort for glesbygdsdelen i varje kommun samt med en tétort for stora arbetsplatser
t.ex. Arlanda som varit utgdngspunkten. De vanligtvis anvénda begreppen lastplatser eller
taxepunkter har séledes inte anvénts, eftersom vissa orter kan ha flera taxepunkter, vilka kan
vara placerade i omedelbar anslutning till varandra.

For att reduceringen av industrispér ska bli trovirdig och ingé som en naturlig del i den
framtida utvecklingen har vissa antaganden om grundforutsittningarna gjorts. Dessa avser
framfor allt den framtida utvecklingen for jarnvigsforetagens struktur samt konsekvenser for
trafikeringen av denna utveckling.

Nir det giller jarnvigsforetagens struktur antas for alternativet industrisparsreduktion en
dominerande internationellt jarnvigsforetag med storre kunder och négra regionala
jarnvégsforetag. Den dominerande aktdren har forutsetts vara ett storre europeiskt
transportforetag, dock inte nddvéndigtvis ett renodlat jairnvagsforetag. En sddan konstellation
forutsitts leda till en utvidgad utrikestrafik, men en mer koncentrerad inrikestrafik. Detta
driver ocksa pa nedldggningen av industrispar.

Négra sdrskilda atgérder for att stodja industrisparen forutsétts inte i detta alternativ. Avgifter
tas ut 1 0kad utstrackning pa det sédtt som paborjats nu. Det innebér inte att ndgon full kostnad
tas ut i alla led, men Banverket tar ut avgifter for anslutningsvixlar och vissa édndar. Spardgare
tar ut avgifter for industristamspar, dock inte till full kostnad. Eftersom 1 huvudsak befintliga
spér behélls och inga nya byggs tillkommer inga kapitalkostnader for nya spér. Resultatet blir
att spar med mindre volym an 25 000 ton/ar ldggs ned.



118

Transportarbetets utveckling for alternativet industrisparsreduktion

Jarnvigens transportarbete forvéntas i alternativet industrisparsreduktion 6ka fran 19,0
miljarder tonkm &r 2002 till 25,9 miljarder tonkm &r 2020, vilket &r 3,3 miljarder tonkm mer
an i1 referensalternativet. Att transportarbetet 6kar beror pa att forbéttringar av utbudet
forutsétts ske 1 framforallt i utrikestrafiken genom en successiv avreglering och dven en
effektivare trafik till de storre kunderna 1 inrikestrafiken. Nivan ar 2020 kan édven relateras till
nivan ar 2006 som preliminért uppgick till 22,1 miljarder tonkm. For &r 2006 bor noteras att
den relativt hdga nivin bl.a. var en konsekvens av en extrem hogkonjunktur i kombination
med vissa andra faktorer som gynnade jarnvigen.

Utrikes sjofartens transportarbete forvéntas oka frén 23,7 miljarder tonkm &r 2002 till 27,0
miljarder tonkm ér 2020, vilket kan jamforas med referensalternativets niva pa 28,0 miljarder
tonkm. Nivan ar 2020 kan dven relateras till nivan ar 2006 som preliminért uppgick till 28,2
miljarder tonkm.

Langvéga lastbilens transportarbete forvéntas oka fran 30,8 miljarder tonkm &r 2002 till 39,8
miljarder tonkm ér 2020, vilket kan jamforas med referensalternativets niva pa 42,1 miljarder
tonkm. Nivan pi lastbilens transportarbete &dr sdledes ldgre dn for referensalternativet, vilket
huvudsakligen forklaras av en ogynnsam utveckling for inrikestransporterna, trots att
konkurrenssituationen i vissa avseenden forbéttras. Nivan ar 2020 kan dven relateras till nivan
ar 2006 som preliminért uppgick till 33,3 miljarder tonkm

Nar det géller jarnvigens inrikestrafik forvéntas det bli stora forsdmringar avseende utbudet
beroende pd att antalet orter som trafikeras reduceras, vilket innebér att konkurrenssituationen
med framfor allt lastbilen forsdmras. Den antas dock ske en hdjning av medelhastigheten
genom bittre infrastruktur och fordon, vilken kompenserar att antalet orter minskar. Detta
medfor att fordelningen mellan lastbil och jarnvég forblir relativt konstant, varfér endast en
mindre del av lastbilstransporterna mellan svenska orter att paverkas av de fordndrade
forutsittningarna. Overforingarna hade givetvis blivit mer omfattande om inte ett relativt stort
antal orter till vilka jarnvagstransporter bedrivs tagits bort.

Transportarbetet for inrikes sjofarten forvintas oka frdn 7,1 miljarder tonkm ar 2002 till 8,6
miljarder tonkm &r 2020, vilket &r samma niva som for referensalternativet. Detta forklaras av
att det for inrikes sjofarten, liksom i referensalternativet, saknas reell konkurrens fran
jérnvigen.

Forbattringarna for jairnvagens utrikestransporter erhélls till stor del pa sjofartens bekostnad.
Det forklaras huvudsakligen av att ett antal forbattringar for jarnvégens utrikestrafik forvéntas
fa stor inverkan pa konkurrensen mot sjofarten. For utrikestrafiken antas sdledes att priset for
jarnvégstransporter skulle kunna sidnkas med i medeltal 6 % i relation till referensalternativet.
Medelhastigheten antas kunna hojas till 41 km/h dvs. med tva tredjedelar jamfort med idag.
Det ér de relativa forbéttringarna for jarnvégen for priser och framfor allt tider for
transporterna som ger upphov till att det dverfors gods fran sjofart till jairnvag.

Utrikes lastbilstrafiken inverkar endast marginellt pa fordndringen trots att lastbilen antas
behalla samma priser och medelhastigheter som i referensalternativet och ddrmed far en
samre konkurrenssituation. Detta forklaras av att minskningen av transporttiderna ar for sma
for att leda till storre 6verforingar fran lastbil till jirnvag. Det beror bl.a. pa att
lastbilstransporterna dr mer kortvdga dn sjofarts- och jarnvégstransporterna.

Sammantaget kan konstateras att forbattringarna for jarnvédgens inrikestrafik forvintas ske
trots att antalet trafikerade orter minskar, vilket innebér att konkurrenssituationen med
lastbilen forsdmras. Det kan dock konstateras att dessa begransningar ar relativt marginella
trots att de avser ett stort antal orter, eftersom de orter som tas bort dr de som hade minst
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godsméngder. Borttagandet av vissa orter kan dock péverka floden till/fran andra orter,
eftersom foretag med floden till ett flertal orter 1 vissa fall Gverfor transporterna till lastbil om
mdjligheten att transportera till/fran en av orterna upphor. Vid berdkningarna har det dock
antagits att sidana overforingar till lastbil inte sker.

For att fa ett grepp om vad varje enskild atgird betyder for 6verforingarna av floden fran
lastbil till jarnvidg 1 inrikestrafiken i relation till referensalternativet gors nedan ett forsok att
redovisa dessa separerade.

Det minskade antalet orter medfor att ungeféar 0,4 miljarder tonkm 6verfors frén jarnvag till
lastbil. Minskningen for jirnvédgen &r dock egentligen storre, eftersom delar av de
forandringar som avser andra atgéirder i vissa fall gynnar trafiken till och frén industrispér.

Foridndringarna av de relativa tiderna och priserna for transporterna medfor att 0,6 miljarder
tonkm &verfors till jarnvig. Overforingen sker fran lastbil, och i viss mén dven sjofart, till
jarnvdg. En uppdelning pa hur mycket transporttiden- respektive priset svarar for dr inte
tekniskt genomforbar. Det kan dock noteras generellt for inrikestransporter, vilka i ett
europeiskt perspektiv far anses som relativt kortvdga, att priset ofta har en avsevért storre
betydelse dn tiden.

En motsvarande redovisning for utrikestrafiken visa att det utokade antalet orter inte paverkar
Overdringen fran jarnvig till lastbil. Férdndringarna av de relativa tiderna och priserna for
transporterna svarar saledes for alla dverforingar nér det géller utrikestrafiken. Till skillnad
fran inrikestrafiken blir det ungefar lika stor overforing fran sjéfarten som fran lastbilen till
jarnviagen. Att utrikes lastbilstrafiken inte paverkar forandringarna i storre omfattning
forklaras av att minskningen av transporttiderna framfor allt paverkar flodena till/frén s6dra
Europa, dér lastbilens andel av transporterna dr liten och ddrmed dverforingspotentialen 14g.
Samtidigt ar den relativa prisfordndringen for liten for att kunna paverka transporterna till/fran
den nordligare delen av Europa.

Forutsattningar for alternativet industrisparsutveckling

Industrispérsutveckling innebér att ett relativt stort antal industrispar tillkommer. De
tillkommande sparen utgdrs av savil tidigare nedlagda eller outnyttjade spar som helt nya
spar. Det ér, liksom for alternativet industrisparsreduktion, orterna enligt den traditionella
tatortsdefinitionen som varit en utgdngspunkt.

Liksom for alternativet industrisparsreduktionen har det for detta alternativ gjorts vissa
antagen om grundforutsdttningarna for att utvecklingen ska bli trovérdig och liksom tidigare
avser antagandena jarnvigsforetagens struktur, konsekvenser for trafikeringen av dessa
antaganden.

Nar det géller jarnvagsforetagens framtida struktur antas for alternativet
industrisparsutveckling flera internationella samt nationella jarnvégsforetag och speditorer
med storre kunder. Utdver dessa antas det dven finnas ett stort antal mindre jarnvagsforetag
med manga mindre kunder. De mindre jirnvédgsforetagen forutsatts huvudsakligen verka pa
en regional marknad med matartrafik. En sddan konstellation forutsitts leda till en utvecklad
linjetrafik med konkurrerande internationella och nationella linjer samt en relativt heltdckande
matartrafik.

Nir det giller industrispar forutsitts att viagtrafikmodellen genomforts med statligt stod till
savil investeringar som underhall av industristamspar. Industrin betalar sjdlva fabriksspéaren
inom sitt omrade som idag medan Banverket inte tar ut ndgra sarskilda avgifter for
anslutningsvéxlar och anslutningsspér. I stillet ldggs den samhéllsekonomiska
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marginalkostnaden for underhéllet p4 den normala banavgiften. Denna dr dock marginell
jamfort med den normala banavgiften och en férsumbar del av den totala transportkostnaden.

Banverket och Jarnvigstyrelsen forenklar administrationen och hjélper kunderna med
forvaltningen av industrisparen. Detta tillsammans med stodet for investeringar medfor att ett
antal tidigare nedlagda industrispar, dér det fortfarande finns en marknad, ater 6ppnas och att
dven nédgra nya industrispar byggs.

Berorda myndigheter inom Sverige och EU minskar byrékratin for att starta och driva
jarnvégsforetag och forsoker stodja att nya jarnvigsforetag dock inte med nagra direkta
bidrag. Négot stod enligt modellerna stimulera transporter eller distributionsmodellen ingar
inte 1 forutsattningarna. Det &r sdledes relativt forsiktiga antaganden som ligger till grund for
alternativet industrisparsutveckling dir de generella forbéttringarna i utbudet har storre
betydelse en om man betraktar industrispéren isolerat, &ven om dessa hénger ihop.

Transportarbetets utveckling for alternativet industrisparsutveckling

Jarnvigens transportarbete forvéntas i alternativet industrisparsutveckling uppga till 30,1
miljarder tonkm ar 2020, vilket dr 7,5 miljarder tonkm mer 4n i referensalternativet och 4,2
miljarder tonkm mer &n i alternativet industrisparsreduktion. Nivan for alternativet
industrisparsutveckling ligger 33 % Over referensalternativets nivé och 16 % over alternativet
med industrisparsreduktion. Nivan pd transportarbetet &r 2020 kan &ven relateras till nivén éar
2006 som preliminirt uppgick till 22,1 miljarder tonkm. Denna hogkonjunkturnivd kommer
dock troligtvis endast att 6ka marginellt vid en framtida 6vergéing till en lagkonjunktur.

Utrikes sjofartens transportarbete forviantas uppga till 26,0 miljarder tonkm &r 2020, vilket
kan jimforas med referensalternativets niva pa 28,0 miljarder tonkm och alternativet
industrisparsreduktions niva pa 27,0 miljarder tonkm. Transportarbetet kan ocksé jamforas
med nivén dr 2006 som prelimindrt uppgick till 28,2 miljarder tonkm.

Langvéga lastbilens transportarbete forvantas uppga till 36,7 miljarder tonkm ar 2020, vilket
kan jimforas med referensalternativets niva pa 42,1 miljarder tonkm och alternativet
industrisparsreduktions niva pa 39,8 miljarder tonkm. Transportarbetet kan ocksé jdmforas
med nivén dr 2006 som prelimindrt uppgick till 33,3 miljarder tonkm. Vid en jamforelse med
alternativet industrisparsreduktion har séledes lastbilens transportarbete minskat med 3,1
miljarder tonkm. Man kan sdledes konstatera att forbattringarna for jirnvagen erhéllits pa
sjofartens, men framfor allt pa lastbilens bekostnad.

Om man antar att huvuddelen av lastbilens l&ngvéga transportarbete utfors av bilar med en
maxlastvikt pa 6ver 20 ton medfor detta att lastvikten for dessa fordon 1 medeltal uppgar till
19,5 ton (inkl. tomkdrningar). Det innebér att lastbilens trafikarbete minskar med ca 160
miljoner fordonskilometer vid en jamforelse med alternativet industrisparsreduktion. Med en
medeltransportstricka pa 264 km innebér detta att ca 0,6 miljoner lastbilstransporter skulle
forsvinna fran véra viagar. Medelkorstrackan for de lastbilar som utfor dessa transporter
uppgér till 78 000 km/ar, vilket innebér att behovet av lastbilar kommer att minska med drygt
2000 fordon.

Transportarbetet for inrikes sjofarten forvintas uppga till 8,5 miljarder tonkm ar 2020, vilket
kan jdmforas med referensalternativets och alternativet industrisparsreduktions niva pa 8,6
miljarder tonkm. Den of6rdnderliga nivén forklaras av att det saknas reell konkurrens fran
jarnvagen. Detta forklaras av att de varuslag som transporteras med inrikes sjofart varken
konkurrerar med lastbil eller jdrnvig i de aktuella relationerna.



121

Forbittringarna for jarnvégens inrikestrafik forklaras av att antalet trafikerade orter utokas.
Utdver att man tillfor ett relativt stort antal orter som trafikerades ar 1987, tillfors dven ett
antal orter dér det dr mojligt att med rimliga investeringar fa tillgéng till jarnvadg. Vid urvalet
av orter som trafikerades &r 1987 har hénsyn tagits till att vissa av de orter som trafikerades dé
inte langre dr majliga att trafikera eller att vissa helt saknar gods att transportera.

De orter som tillkommit dér det for ndrvarande saknas jarnvag, dr de dér lastbilsflodena
till/fran orten dr mycket stora. Sammantaget innebar detta en relativt stor 6kning av antalet
orter samtidigt som strukturen for orterna dndras. Trots reduceringarna av antalet orter som
trafikerades ar 1987 och att endast ett relativt litet antal orter tillkommit utover dessa, innebar
utvidgningen att konkurrenssituationen med lastbilen forbattras avsevirt.

Utokningen av antalet trafikerade orter i kombination med en prissdnkning samt 6kningar av
medelhastigheten med 13 % leder till att inrikestrafiken med jarnvég tar marknadsandelar frén
lastbilen. Man bor se detta i perspektivet av att lastbilen antas behélla samma pris och
medelhastighet som i referensalternativet.

For utrikestrafiken antas priset for jirnvégstransporter kunna sénkas &nnu mer an for
inrikestransporterna. Medelhastigheten antas kunna hojas till 51 km/h, vilket innebédr en
fordubbling jamfort med idag. Lastbilen antas for utrikestransporterna behélla samma pris och
medelhastighet som i referensalternativet, medan priset for utrikes sjofart endast antas minska
svagt. Detta resulterar i en Overforing frén bade lastbil och sjofart till jairnvag.

Sammantaget kan konstateras att det dr inforandet av det relativt heltickande utbudet som
erhalles med hjélp av det utdkade antalet industrispar samt de relativa forbattringarna for
jarnvagen vad géller priser och framf6r allt tider f6r transporterna som ger upphov till att 4,2
miljarder tonkm 6verfors fran sjofart och lastbil till jarnvég. For inrikestrafiken blir det ndstan
enbart en overforing fran lastbilen. Férandringen kommer framfor allt att paverka
lastbilstransporterna mellan svenska orter i de relationer dir den forbattrade utbudet for
jarnvagen kommer att kunna konkurrera.

For att erhdlla en dnnu storre effekt av alternativet industrisparsutveckling och dra &nnu mer
nytta av de tillkommande industrisparen kan man komplettera forslaget med ytterligare
atgarder. Ett exempel pa detta dr ett mindre littkombisystem, vilket skulle kunna ge en bittre
tillgédnglighet till jarnvédgsnitet. Systemet kan byggas upp med tdg som gér i slingor ldngs
olika linjer dér av- och pélastning sker under vigen. P4 vissa stdllen ska man harvid kunna
byta vagnar mellan olika slingor for att ddrigenom técka in en marknad med framfor allt
kortvéga relationer, men dven med mer ldngvéga relationer. Ett sddant system &r tankt att
attrahera hogforadlat gods och skulle ocksé kunna generera matarfloden till den traditionella
kombitrafiken. Tillskotet av ett sddant system kan forvéntas uppgé till drygt en miljard tonkm.

En annan komplettering kan vara ett system for matarbidrag till sdvil matartransporter med
lastbil som med jarnvdg. Systemets konstruktion skulle di nistan uteslutande kunna gynna
jarnvagen. Forutsdttningen for att erhélla dessa bidrag skulle vara att en direkttransport med
lastbil ersdtts med en jérnvagstransport dér det finns minst ett matarflode eller att en
nygenererad jarnvégstransport med minst ett matarflode skapas. Tillskottet av ett sddant
system kan forvéntas uppgé till 0,2 miljarder tonkm.

For att fa ett grepp om vad varje enskild atgird betyder f6r 6verforingarna av floden fran
lastbil till jarnvég i inrikestrafiken i relation till referensalternativet gors nedan ett forsok att
redovisa dessa separerade.

Det utokade antalet orter medfor att ungefar 0,7 miljarder tonkm &verfors fran lastbil till
jarnvéag. Det bor dock 1 sammanhanget noteras att nivan egentligen dr hogre, eftersom delar av
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de fordndringar som avser andra atgarder i vissa fall kan ses som kompletteringar till
utokningen av antalet orter.

Foridndringarna av de relativa tiderna och priserna for transporterna svarar for aterstoden av
overforingen frin lastbil, och i viss man dven sjofart, till jairnvadg. Denna del uppgér ddrmed
till 1,0 miljarder tonkm. En uppdelning p& hur mycket transporttiden respektive priset svarar
for ar inte tekniskt genomforbar. Det kan dock noteras generellt for inrikestransporter, vilka i
ett europeiskt perspektiv far anses som relativt kortviga, att priset ofta har en avsevart storre
betydelse dn tiden.

En motsvarande redovisning for utrikestrafiken visar att det utdkade antalet orter medfor att
endast 0,1 miljarder tonkm 6verfors fran lastbil till jarnvag. Den 6verforda godsméingden for
utrikestrafiken ar siledes sa liten att den i sammanhanget helt saknar praktisk betydelse.

Fordndringarna av de relativa tiderna och priserna for transporterna svarar, liksom for
inrikestrafiken, for dterstoden av overforingen. Till skillnad fran inrikestrafiken blir det dock
ungefidr lika stor overforing fran sjofarten som frin lastbilen. Att utrikes lastbilstrafiken inte
paverkar forandringarna mer forklaras av att minskningen av transporttiderna framfor allt
paverkar flodena till/fran sddra Europa, dér lastbilens andel av transporterna dr liten och
ddarmed Overforingspotentialen 1ag. Samtidigt 4r den relativa prisfordndringen for liten for att
kunna paverka transporterna till/frdn den nordligare delen av Europa.

I figurerna 8.8 och 8.9 redovisas en kortfattad sammanstéllning av och forutsittningarna for
prognosalternativen.

I figurerna 8.10-8.14 redovisas den forviantade utvecklingen for ar 2020 for
prognosalternativen. I vissa av figurerna redovisas dven den hittillsvarande utvecklingen.
Dérigenom erhélles en bild av den férvintade utvecklingen i relation till den utveckling som
lett till dagens situation.

I figur 8.15 redovisas en uppdelning av dverfort gods till jirnvagen. Detta gor det mdjligt att
spegla effekterna av varje enskild atgérd.

I figur 8.16 redovisas energikonsekvenser av 6verforing fran lastbil till jirnvag, dvs.
skillnaden i energiférbrukning mellan alternativen industrisparsutveckling och
industrisparsreduktion som f6ljd av minskade lastbilstransporter. Skillnaden mellan
alternativen motsvarar en dverforing frén lastbil till jirnvdg med 3,1 miljarder tonkilometer,
vilket ger en minskad dieselforbrukning pa ca 38 000 m® och en minskning av
koldioxidutsldppen med 99 000 ton.
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Figur 8.8 Forutsattningar for industrisparsalternativen

2020 2020
2002 2005 Reduk-  Utveck-

tion ling
Befintliga orter 236 225 225 225
Orter <30 000 ton 0 -90 0
Orter som férsvann 2002->2005 -11 0 0
Orter som férsvann 1987->2005 0 110
Orter med stora lastbilsrelationer 25
Orter med stora sj6fartsrelationer 3
Totalt 236 135 363

Figur 8.9 Forutsattningar for utbud i prognosalternativen

2020 2020 2020
2002 Referens  Reduk- Utveckling
tion

Inrikes
Jarnvag
Antal orter med industrispar 236 236 135 363
Axellast (ton) 22,5 22,5 25,0 25,0
Medelpris (kr/tonkm) 0,23 0,22 0,20 0,19
Medelhastighet (km/h) 50 50 53 60
Lastbil
Medelpris (kr/tonkm) 0,30 0,30 0,30 0,30
Medelhastighet (km/h) 70 70 70 70
Utrikes
Jarnvag
Medelpris (kr/tonkm) 0,35 0,34 0,33 0,32
Medelhastighet (km/h) 25 25 41 51
Lastbil
Medelpris (kr/tonkm) 0,40 0,40 0,40 0,40
Medelhastighet (km/h) 50 50 50 50
Sjofart
Medelpris (kr/tonkm) 0,20 0,20 0,17 0,17

Medelhastighet (km/h) 12 12 12 12
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Jarnvagens marknadsandel av langvaga
godstransportarbete 1990 - 2002- 2020
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Figur 8.10 Utveckling av jarnvagens marknadsandel 1990-2002-2020 for olika
prognosalternativ.
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Figur 8.11 Prognoser for totalt transportarbete med fordelning pa transportmedel 2020

Miljarder tonkilometer 2002 2020 2020 2020 Skillnad

Referens Reduk- Utveckling  Utveckling-
tion Koncentr.

Godstransportarbete

Jarnvag 19 22,6 25,9 30,1 4,2

Langvaga lastbil 30,8 42,1 39,8 36,7 -3,1

Sjofart 30,8 36,6 35,6 34,5 -1,1

Totalt ldngvaga 80,6 101,3 101,3 101,3

Kortvaga lastbil 7,3 9,5 9,5 9,5

Totalt 87,9 110,8 110,8 110,8

Marknadsandel langvaga

Jarnvag 24% 22% 26% 30% 4%

Langvaga lastbil 38% 42% 39% 36% -3%

Sjofart 38% 36% 35% 34% -1%

Totalt langvaga 100% 100% 100% 100%

Transportarbete med jarnvag
2020 olika prognosalternativ
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Kélla: Jakob Wajsman, Banverket

Figur 8.12 Utveckling av jarnvagens utrikes transportarbete index jamfért med referens 2020
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Inrikes transportarbete med jarnvag
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Figur 8.13 Utveckling av jarnvagens inrikes transportarbete index jamfért med referens 2020
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Figur 8.14 Utveckling av jarnvagens utrikes transportarbete index jamfort med referens 2020
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Figur 8. 15 Omfordelning av gods till jarnvag 2020

Marknad Faktor 2002 2020 2020 2020 2020
- Bidrag fran Referens- Reduk- Utveckling Skillnad
Miljarder tonkilometer prognos tion Utv-Konc
Inrikes Utgangslage 10,3 11,2 11,2 11,2
- Utbud och pris 0,6 1,0 0,4
- Industrispar -0,4 0,7 1,1
Summa 10,3 11,2 11,4 12,9 15
Utrikes Utgangslage 4,6 6,6 6,6 6,6 0
- Utbud och pris 3,1 57 2,6
- Industrispar 0 0,1 0,1
Summa 4,6 6,6 9,7 12,4 2,7
Transittrafik 0,3 0,3 0,3 0,3 0
Malmtrafik 3,7 4,5 4,5 4,5 0
Totalt med jarnvag 18,9 22,6 25,9 30,1 4,2

Figur 8.16 Energikonsekvenser av dverforing fran jarnvag till lastbil

Skillnad mellan industrisparsutveckling och
industrisparsreduktion 2020

Transportarbete miljarder tonkilometer 3,1
Trafikarbete lastbil miljoner fordonskilometer -159
Trafikarbete jarnvag miljoner tagkilometer 5,6
Lastbilstransporter miljoner -0,62
Lastbilar antal -2 038
Dieselforbrukning lastbil 1000 kubikmeter -60,4
Dieselforbrukning jarnvdg 1000 kubikmeter 22,5
Minskad dieselforbrukning 1000 kubikmeter 37,9
Minskade koldioxidutslapp 1000 ton 99
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9. Framtida utvecklingsmojligheter
9.1 Marknad

Godstransportmarknaden kdnnetecknas av en snabb tillvixt i takt med den ekonomiska
tillvixten. Industrin koper sig stordriftsfordelar och vidgar sin marknad med hjilp av
transporter. Forst har det skett inom Sverige dér t.ex. skogsindustrin och stilframstéllningen
successivt koncentrerats. Dérefter har det skett inom Europa dér framvixten av den
gemensamma marknaden har haft stor betydelse. Nu sker en globalisering dar vi blir alltmer
beroende av transporter runt hela jorden.

Sjofarten &r det dldsta transportmedlet och har alltid varit en forutséttning for den
internationella handeln. Jarnvédgen var drivkraften i industrialiseringen av Sverige pa 1800-
talet och en bit in pa 1900-talet. Lastbilen har forfinat industrins logistiksystem och
mojliggjort titare leveranser, mindre lager och produktion direkt mot kundorder. Det mest
effektiva transportmedlet styr produktionen och valet av transportmedel pa olika marknader.

Utvecklingen dr emellertid inte entydig. Koncentrationen av produktion och lager fortsétter
och skapar ibland nya forutséttningar for jirnvagstransporter. Jarnviagsforetagen har blivit
effektivare och avregleringen har medfort att nya jarnvagsforetag har etablerats. Miljon och
klimatfrdgan innebdr att en fortsatt 6kning av lastbilstrafiken inte dr l1&ngsiktigt hallbar. Det
blir 1 stéllet en 6kad efterfrdgan pa jarnvégstransporter och andra miljoanpassade
transportsystem.

Det finns dven en efterfragan pa mer lokalt producerade varor som i sin forldngning skulle
innebdra ett minskat transportarbete. Hittills har emellertid det totala transportarbetet 6kat och
alla prognoser pekar pa fortsatt tillvixt, men prognoserna dr med nédvandighet en mer eller
mindre sofistikerad framskrivning av dagens situation.

Jarnvigen har successivt forlorat marknadsandelar framforallt till lastbilen, men behallit eller
t.0.m. dkat volymen ndgot. Under de senaste aren har det emellertid skett ett trendbrott. Bade i
Sverige, Tyskland och Storbritannien har utvecklingen vant och marknadsandelen har 6kat i
olika omfattning. Snabbast har utvecklingen varit i Storbritannien, dér andelen var lagst frdn
borjan. Den svagaste utvecklingen har det varit 1 Sverige dar marknadsandelen var hogst fran
borjan. Avregleringen och utvecklingen av jarnvédgen har séledes nétt en vandpunkt.
Bidragande till detta dr att lastbilstrafiken fatt hogre kostnader bl.a. genom lastbilsavgifter och
att miljofragan blir alltmer betydelsefull.

Rent generellt giller att utover att fortsitta att effektivisera och forbattra de befintliga
transportsystemen maste ocksa jirnvigen utveckla nya transportsystem, s att jarnvdgen kan
transportera hogvardigt gods och mindre sandningsstorlekar. Det dr denna marknad som okar
snabbast och jarnvéigen har potentialen att kunna utveckla snabbare och effektivare
transportsystem for industrins behov. Det giller inte bara vagnslasttrafiken utan dven
kombitrafik och snabbgodstag.

For att fa tillstdnd en positiv utveckling av godstransporter pa jarnvag i Europa kriavs séledes
bdde trafikpolitiska, organisatoriska och tekniska atgdrder. Utvecklingen av utrikeshandeln
och den gemensamma marknaden i Europa kommer att ha mycket stor betydelse for
godstransporterna. Jarnvdgen kan hidr komma att spela en mycket viktig roll, eftersom
utvecklingen medfor att stora volymer kommer att transporteras pa stora avstand. Miljéfragan
kan forstirka jarnvdgens positiva utveckling och innebédra en snabbt 6kande efterfragan pé
jarnvégstransporter.
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9.2 Prognos och potential

I denna rapport presenteras dels prognoser for utvecklingen av jarnvégen och industrispdren.
Det finns ocksa ett antal studier som gjorts av potentialen for industrispar och matarbanor
samt tidigare prognoser som gjorts med andra utgdngspunkter. Darfor kan det vara av intresse
att jdmfora resultatet av de olika prognoser och analyser som genomforts. Rent allmént kan
sdgas att prognoserna oftast tenderar att resultera i en forsiktig utveckling, medan berdkningar
av potentialer ofta ger en hogre niva.

Prognoserna som gjorts visar att effekten av industrisparen i sig uppgér till drygt 1 miljard
tonkilometer. Den storsta effekten ger det bdttre utbudet som innebér att jirnvigens successivt
forbattras och kan erbjuda ett mer heltickande transportsystem. Denna effekt dr storre dn
effekten av sjdlva industrisparen och uppgér till ca 3 miljarder tonkilometer. Att effekten av
de nya industrispdren inte blir storre beror pa att marknadsandelen i motsvarande befintliga
jarnvéagsorter ar mycket 1ag 1 utgangslaget, vilket utgér en grund for prognosberdkningarna.

Studerar man potentialen for jirnvéagen i orter med lite jirnvagstransporter blir bilden en
annan. Eftersom marknadsandelen ar lag, blir potentialen stor. Om man studerar jarnvégs- och
lastbilspotentialen i orter med mindre dn 60 000 ton/ar uppgar jarnvigens marknadsandel for
langvéga transporter 6ver 10 mil till 5 %, se kapitel 4.2. Jarnvigens genomsnittliga
marknadsandel for alla orter uppgar till 31 %. Observera att detta géller andelen av enbart
jarnvags- och lastbilstransporter. Sjofartstransporterna dr saledes exkluderade. Om man pa
motsvarande sitt enbart raknar transporter dver 30 mil med lastbil, 6kar marknadsandelen till
ndstan 60 %.

Generellt géller att ju lingre avstidnd, desto léttare har jirnvégen att ta marknadsandelar. Om
jarnvéagen skulle ta hélften av alla lastbilstransporter 6ver 30 mil, skulle jarnvigens
transportarbete 6ka med 6 miljarder tonkilometer och marknadsandelen 6ka fran 31 till 41 %.

Det finns andra studier som genomforts dir man utgétt frén faktiska transportfloden for
matarbanor och industrispar. Ett exempel pa detta ar studien av nya industrispar som
genomfordes 1993 och som redovisas i kapitel 4.5. Denna studie visade pa en potential for 70
nya spér pa ca | miljard tonkilometer. Om man dértill lade effekten av matarbanor med ett
béttre utbud och en framtida 6kning, blev resultatet en total potential pa ca 6 miljarder
tonkilometer.

En analys som gjordes i samband med jarnviagsutredningen 2003 visade att den sammanlagda
effekten av samverkansbonus, industrispar, matarbanor och ett mindre l4ttkombisystem ocksa
hamnade pé ca 6 miljarder tonkilometer. Vagnslasttrafiken svarar for den stérre delen.

Manga analyser pekar séledes pa samma nivaer. Raknar man pa industrisparen enbart
tillkommer ca 1 miljard tonkilometer och tar man hiansyn till den totala potentialen av béttre
utbud kan man hamna uppemot 6 miljarder tonkilometer. Appliceras detta pa dagens
transportarbete med jarnvég skulle det innebéra att jirnvagens andel av det totala
transportarbetet skulle 6ka fran 24 till 31 %. Om Gverforingen av transporterna forutsétts
komma frén lastbil skulle lastbilens marknadsandel minska frén 37 till 30 %.

Det kan tyckas vara en stor forandring, men en sddan utveckling sker inte direkt utan kanske
under en 10-arsperiod. Erfarenheten visar att om en positiv utveckling borjar komma till
stand, kan utvecklingen g& mycket snabbt. Man kan jimfora med lastbilens utveckling dir
marknadsandelen 6kade frdn 27 % 1987 till 37 % 1997 som {6ljd av tyngre lastbilar,
avreglering och béttre vigar. Samtidigt 6kade det totala transportarbetet med 20 % vilket
innebar att lastbilstrafiken 6kade med 60 % pé 10 ar.
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En sadan fortsatt utveckling av lastbilstrafiken &r inte langsiktigt hallbar med hinsyn till
klimatfragan. Den innebér ocksa fler olyckor och dkat slitage pa vigarna. En 6kning av
jarnvagens godstrafik stéller ocksé krav pa okad kapacitet i1 jarnvagstrafiken, vilket kan
astadkommas dels med utbyggnad av infrastrukturen, dels med hogre axellaster och tyngre
och ldngre tag.

Prognos for vagtrafikmodellen

De prognoser som genomforts utgar fran ar 2002 och omfattar tvd prognosalternativ som inte
enbart omfattar industrisparen. Eftersom utvecklingen av industrispar intimt hdnger samman
med utvecklingen av operatorer och béttre service genom mer heltdckande trafik ar det inte ett
renodlad industrisparsalternativ utan forutsétter att flera atgérder som underlattar for
operatorer och kunder. Dérfor kan det vara intressant att spegla utvecklingen av den modell
som dr mest intressant, vagtrafikmodellen, separat.

En overslagsmissig berdkning av utfallet av vigtrafikmodellen &r 2020 redovisas nedan. Den
kan ocksa relateras till nivan for ar 2006 och till en basprognos som tidigare genomforts for
2010 och som bl.a. anvénts i1 Jirnvagsutredningens rapport ”Jarnvég for resendrer och gods”,
KTHs rapport "Effektiva tdgsystem for godstransporter” samt Banverket och KTHs rapport
”Konsekvenser av hgjda banavgifter for gods- och persontransporter”. Basprognosen {f6r 2010
forutsétter att

e banverkets framtidsplan dr genomford d.v.s. 6kad kapacitet pé viktiga lankar i
jarnvégsnétet inklusive Botniabanan

e avregleringen av jarnvégen far ett storre genomslag i praktiken, vilket framfor allt har
betydelse for utrikestrafiken

Detta ligger som grund dven for prognosen for végtrafikalternativet. Genomforandet av
Banverkets framtidsplan &r i praktiken forskjuten, men kan dtminstone antas genomford ar
2020. Avregleringen har redan nu borjat ge resultat i inrikestrafiken, dér de privata
operatorerna nu fatt en betydande del av marknaden. Operatdrerna borjar bli 1onsamma,
efterfragan pa jarnvégstransporter 6kar och jairnvigsmarknaden borjar fungera bittre.

I prognosen for alternativet med végtrafikmodellen ingér att Banverket 1amnar bidrag till
investeringar och drift for industristamspar och att inga sérskilda avgifter tas ut for
anslutningsvéaxlar och spar och att jairnvagsforetagen betalar banavgifter pa
samhéllsekonomisk grund. I 6vrigt ingér inga sérskilda &tgidrder, men didremot en fortsatt
utveckling mot en mer fungerande jarnvagsmarknad, dir industrisparen utgor en havstang for
ett mer heltdckande utbud.

Industrisparen forutsatts bibehallas och utokas med ett antal nya eller gamla spar som ater tas
1 bruk enligt den sérskilda analys som redovisas 1 kapitel 8. Genom stddet till industrisparen
minskar den genomsnittliga transportkostnaden négot for inrikestransporter, vilket ger
ytterligare ett bidrag till jirnvagstransporterna. Industrispdren genererar 1,2 miljarder
tonkilometer gods i jimforelse med alternativet med industrisparsreduktion, som forutsétter
att sdrskilda avgifter tas ut av transportkunderna enligt tidigare intentioner, vilket ger en
minskning av antalet industrispar. Den lidgre kostnaden genererar 0,2 miljarder tonkilometer i
jamforelse med alternativet industrisparsreduktion.

Resultatet blir att jirnvégens transportarbete okar till 27,3 miljarder tonkilometer och
marknadsandelen till 27 % &r 2020. Detta kan jimforas med basprognosen for 2010 dér
transportarbetet uppgar till 23,4 miljarder tonkilometer och marknadsandelen till 25 %. Aven i
alternativet industrisparsreduktion okar jarnvigens marknadsandel till 26 % jamfort med
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basprognosen for 2010 beroende pa avregleringens effekter pa utrikestrafiken. Skillnaden
mellan alternativet med végtrafikmodellen och ett alternativ med sirskilda avgifter for
industrispar motsvarar saledes att 1,4 miljarder tonkilometer 6verfors fran lastbil till jarnvag.

Mellan aren 2002 och 2006 har det totala transportarbetet 6kat med 13 %, beroende pa den
positiva ekonomiska utvecklingen samtidigt som jarnvdgens marknadsandel har 6kat nagot.
Den framtida utvecklingen av det totala transportarbetet blir enligt prognosen inte lika snabb.
Detta forklaras bl.a. av detta dr en strukturprognos och inte en konjunkturprognos, medan
utvecklingen mellan ren 2002 och 2006 gar att relatera till en extrem hdgkonjunktur. Ser
man bakét i tiden var jarnvégens marknadsandel 28 % ar 1990, da det fanns ett relativt
heltdckande utbud. Med végtrafikmodellen forvintas andelen oka till 27 % &r 2020, se figur
9.1.

Skillnaderna i energiférbrukning och koldioxidutslépp av att genomfora vigtrafikmodellen 1
jamforelse med att ta ut sdrskilda avgifter for industrisparen uppkommer som f6ljd av
overforing av gods fran lastbil till jarnvég, dir jarnvagen i denna berdkning forutsatts vara
dieseldriven. Resultatet visar att energiatgdngen minskar med 17 miljoner liter dieselolja per
ar och koldioxidutsldppen med 45 000 ton per ar, se figur 9.2.
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Jarnvagens marknadsandel av langvaga
godstransportarbete 1990 - 2006 - 2020
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Figur 9.1 Utvecklingen 1990-2006 och prognoser for aren 2010 och 2020.

Figur 9.2 Konsekvenser for energiforbrukning och koldioxidutslapp av éverforing fran lastbil

till jarnvag 2020 som foljd av vagtrafikmodellen i jamforelse med industrisparsreduktion.

industrisparsreduktion 2020

Skillnad mellan vagtrafikmodellen och

Transportarbete miljarder tonkilometer 1,4
Trafikarbete lastbil miljoner fordonskilometer -72
Trafikarbete jarnvag miljoner tagkilometer 2,5
Lastbilstransporter miljoner -0,28
Lastbilar antal -920
Dieselférbrukning lastbil 1000 kubikmeter -27,3
Dieselférbrukning jarnvdg 1000 kubikmeter 10,2
Minskad dieselférbrukning 1000 kubikmeter 17,1
Minskade koldioxidutslapp 1000 ton 45
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9.3 Trafiksystem och jarnvagsforetag

Trafiksystemet hinger samman med bide operatdrsstrukturen och utvecklingen av
transporteknik och infrastruktur. Nya jarnvagsforetag kan ibland hitta nya transportlésningar
men minst lika viktigt dr forekomsten av konkurrens, vilket medfor att de gamla
jarnvagsforetagen blir effektivare och forbattrar kvaliteten. Sa har t.ex. skett 1 Sverige dir
Green Cargo blivit lonsamt.

Nar det géller vagnslasttrafiken dr industrisparen en forutséttning men lika viktigt dr ocksé att
det finns jdrnvagsforetag som kan trafikera industrisparen. Hér har utvecklingen kommit in i
en ond cirkel dér den traditionella matartrafiken successivt dragits ner, vilket inneburit att
ménga industrispar och dven frilastspar lagts ned. Nér nya jarnvigsforetag forsoker organisera
nya transportuppliagg blir bristen pa industrispar och frilastspér ibland uppenbar. Det finns
ibland inga ldmpliga platser att hantera godset pa.

De gamla nationella jarnvigsforetagen har alltid bedrivit vagnslasttrafiken i ett
knutpunktssystem dér trafiken successivt koncentrerats till farre punkter. SJ Gods/Green
Cargo har sedan 1990 minskat antalet rangerbangérdar 1 sitt nationella system fran 30 till 3
dven om fler bangardar anvinds for lokal vaxling. Nya jarnvagsforetag arbetar ibland med
linjetadgsliknande upplégg, dir man véxlar pa och av vagnar pé ett begrinsat antal platser
under viigen. Aven hir uppstér ibland problem, dd manga sidospér tagits bort med operativa
problem som f6ljd.

En annan fraga dr hur linge de nationella jirnvigsforetagen kan uppritthalla den
decentraliserade vagnslasttrafiken om de nya jarnvagsforetagen tar 6ver delar av den. Risk
finns da att underlaget blir {or litet for att uppratthélla systemet som saddant. Dock giller att
transportbehovet 6kar hela tiden och dessutom ar jairnvigens marknadsandel ofta 1dg, varfor
betydande nya volymer kan tillféras om jarnvigsforetagen kan tillfredstéilla kundernas behov
och organisera nya trafikupplagg. Avregleringen innebér ocksa att hela jarnviagsbranschen har
blivit mer flexibel.

Stormen Gudrun blev ett prov pa jarnvdgens flexibilitet. Forst drabbades jarnviagen av ett
kraftigt trafikavbrott som foljd av alla trdd som 61l 6ver banan och kontaktledningen.
Banverket lyckades hantera detta genom att prioritera godstrafiken pa de banor som snabbt
kunde 6ppnas. Direfter vidtog ett arbete med att hitta nya frilastspar for stormfallt virke
samtidigt som jarnvagsforetagen skaffade de resurser som kravdes. P4 mycket kort tid, nagra
ménader, lyckades Banverket fardigstdlla nya terminaler, ndgot som normalt tar ménga ar att
utreda, besluta och finansiera och bygga.

Jarnvigsforetagen organiserade transporterna och jarnvigen kunde ta hand om en betydande
del av det stormféllda virket som maste transporteras pé ldngre avstind dn normalt till de
industrier som kunde ta emot ravaran. Nér vél virkestransporterna upphorde fanns resurserna
tillgédngliga och pa sa sitt har jarnviagen dérefter fatt nya transporter dar man anvint
frilastsparen som byggdes for det stormféllda virket. Det visar att det finns ett uppddmt behov
av jarnvagstransporter som kan tillfredstillas om jarnvagsforetag och infrastrukturhéllare kan
stdlla de ritta resurserna till forfogande.

For att fa langsiktiga forutséttningar for vagnslasttrafiken racker det givetvis inte med att det
blir en storm dé och da. Det krévs ett systematiskt utvecklingsarbete bade affarsméssigt och
tekniskt. Som framgétt av kapitel 5.4. &r en utveckling mot hogre axellaster, storre lastprofil,
langre och tyngre tag etc. viktig for att fa ner kostnaden for vagnslasttrafiken. En sddan
utveckling ar redan péd gang 1 Sverige och vissa andra lander men potentialen &r stor, sarskilt 1
jamforelse med USA, som har visentligt hogre kapacitet och prestanda i godstrafiken. En
annan grundlidggande forutséttning ar en forbattrad kvalitet.
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Om man studerar jarnviagens produktionssystem finns det ocksé utvecklingsmojligheter.
Linjetrafik kan vara ett mycket effektivare sitt att bedriva vagnslasttrafik 4n den traditionella
knutpunktstrafiken sérskilt i kombination med duolok som kan hdmta och lamna vagnar dven
pa sidospér som inte &r elektrifierade. Vissa privata jarnvigsforetag och dven Green Cargo
bedriver sddan trafik i vissa avgransade system redan i dag, si idén &r inte helt ny. Det skulle
dock ga att gora detta mer konsekvent och 1 betydligt stérre utstrackning.

Aven om ett sddant system skulle genomfdras konsekvent, behdvs det ocksd knutpunkter och
nagra fa stora bangardar. Dels for att tacka in fler udda relationer genom att linjetdgen byter
vagnar pa nagra strategiska bangardar, dels for att det kan vara effektivare i vissa relationer.
Hallsbergs rangerbangérd passar dven bra in i ett linjetagsystem dels for att olika linjer och
jarnvagsforetag ska kunna byta vagnar med varandra, dels som ett broféste for utrikestrafik.

Linjetrafik bygger pa att vagnarna kopplas av och till under vigen. Detta kan i vissa fall vara
komplicerat om tdgen ar l&nga och ménga vagnar ska kopplas av- och till pa flera stationer.
Ett inférande av ett fjarrstyrt automatkoppel skulle underlitta den operativa driften avsevirt,
bade i detta system och i ett konventionellt knutpunktsystem. Det bor bli foremal for
forskning och utveckling och skulle ha minst lika stor betydelse som ett inforande av det
Europeiska signalsystemet ERTMS i Europa.

Duolok ir ett kombinerat el- och diesellok. Enstaka sadana lok finns i dag men i KTH-
projektet “Effektiva tdgsystem for framtida godstransporter” dr konceptet tinkt som ett nytt
standardlok. Det kan ersitta bdde dagens linjelok och terminallok. Det kan kora fjarrtdg pa
stambanor med el och tdg pa bibanor samt utféra vixling pa industrispar och bangérdar med
el eller diesel. Ett duolok dr ekonomiskt &ven vid mindre och medelstora tag - flera lok kan
dra tunga tdg. Det kan tillverkas av standardiserade komponenter: elutrustning fran
motorvagnar och industridieslar.

Duolok har stora fordelar bade for vagnslasttrafik, systemtag och kombitrafik. I samtliga fall
har man stor nytta av att slippa byta lok for att komma in pd en terminal eller pa ett
industrispar. Sett 1 ett storre perspektiv behovs endast en loktyp 1 stéllet for fler varvid férre
lok gér at for att utfora samma transportuppgifter.

Moderna ellok har ofta utvecklats for persontrafikens behov. Det innebédr att de har mycket
hog effekt for att de ska kunna koéra mycket fort — 200 km/h och 6ver — med bibehdllen
acceleration i persontrafik. Samtidigt utvecklas persontrafiken mot mer motorvagnstag.
Elloken som utvecklats for persontrafik vixlas ner till 14gre hastigheter niar de anvinds som
godstagslok. Man kan dock inte komma ifrdn att de 1 grunden inte &r optimerade for
godstrafik. Nagot forenklat skulle man kunna séga att de har for hog effekt och for lag
axellast.

Viéra analyser visar att det totalt sett dr effektivare att ha normalt starka 4-axliga lok 1 stillet
for mycket starka och snabba 4-axliga lok eller 6-axliga konventionella lok, vilka ocksé finns
att kopa pa marknaden. Alla tdg dr inte maximalt tunga och blir tdgen for tunga kan man kora
med tvéd 4-axliga lok. Principen &r att ha manga sma lok i stéllet for fa stora lok. Ett Duolok
skulle kunna utvecklas for godstrafikens behov bade nér det giller linjetjdnst och vixling och
dd ha ungefir samma kapacitet som ett svenskt Rc-lok vid eldrift och ett T44-lok vid
dieseldrift. Det ger ocksé utbytbarhet med dagens system och mojlighet att vixa in i ett nytt
system successivt.
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9.4 Industrispar och frilastspar

Tillgangen till industrispar ér av avgorande betydelse for att vagnslasttrafik pé jirnvig ska
vara ett reellt alternativ for manga transportkunder. Samtidigt som staten investerar stora
summor i infrastruktur for att 6ka kapaciteten for godstransporter 14ggs industrispar ned i
snabb takt. Ett transportsystem dr aldrig béttre &n sin svagaste link. Om inte kunderna kan
lasta tungt och volymkravande gods direkt i en jarnvigsvagn dr det ofta enklare och billigare
att kora lastbil hela vigen. Industrispéren ar avgdrande betydelse for att mer gods ska gé pa
jarnvag.

Den svenska industrin r fortfarande 1 hog utstrackning lokaliserad till orter med jarnvég.
Aven om transporterna gar fran orter vid jirnvigsnitet, finns inte alltid industrispar eller
jarnvagsforetag som vill trafikera industrisparen. Medan de stora jarnvédgsforetagen sparar
kostnader pa att ldgga ned industrispar ser de mindre jarnvégsforetagen ofta mojligheten att
oka intdkterna genom att bibehélla och 6ppna nya industrispar.

Darfor bor inte industrispar avvecklas utan snarare utvecklas. Sjilvklart finns det industrispér
som inte ldngre behdvs som foljd av industrins omstrukturering och rationalisering. Det
behover emellertid ocksa byggas nya industrispar av samma anledning. Det dr viktigt att
lokalisering av nya industrier och lager sker med mojlighet till jirnvagsanslutning. Det ar
ocksa viktigt att omradena ligger bra till 1 jirnvadgsnitet och dr operativt enkla att trafikera.

Administration och planering av industrisparen méaste forenklas och hir kan Banverket med
sitt utdkade ansvar spela en mycket storre roll. Avgifter for investeringar och underhall av
anslutningsvéxlar maste ske med enhetskostnader och séttas efter samhéllsekonomisk
genomsnittskostnad. Pa lang sikt maste byggandet av industrispar forenklas och goras
kostnadseffektivare, se figur 9.3.

Strategisk utveckling av industrispar

A
+ :
Nybyggnation / Industrispar
reaktivering saknas
s
G Utveckla trafik Utveckla trafik
é. och infrastruktur och infrastruktur
:
(= Industrispar
finns
Forsok till Varda —
kostnadseffektivare anpassning vid
betjaning behov
_ /
|
- Aktuell trafikmangd +

Figur 9.3 Strategisk utveckling av industrispar (figur: Gerhard Troche)
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9.5 Kombitrafik

Eftersom kombitrafiken bade kan vara bade ett komplement och ett alternativ till
vagnslasttrafik pd industrispar behandlas ocksé vissa betydelsefulla fradgor avseende
kombitrafik dversiktligt i denna rapport. I kapitel 5.3. forklaras fordelarna med vagnslasttrafik
och kombitrafik och den hittillsvarande utvecklingen. Kombitrafikens viktigaste marknader &r
i dag:

e Mindre sdndningar som ryms i en container eller i ett vaxelflak
e Distributionstrafik dir enhetslasten innebir en obruten kedja
e Hamnkombitrafik ddr godset kommer i container med bat

For samtliga marknader géller ocksé att det kan finnas miljomaéssiga fordelar att ersitta en del
av den direkta lastbilstrafiken med kombitrafik. Det dr lattare att konvertera en
lastbilstransport till en kombitransport dn en vagnslast till kombitransport, eftersom man inte
forlorar sa mycket i vikt och volym. Ménga foretag har anpassat sitt logistiksystem till
lastbilstransporter, vilket ockséd innebér att det kan vara ett mindre steg att gd over till
viaxelflak eller container som kan lastas och lossas pa samma sétt som en lastbil.

Godstransportdelegationen foreslog att man skulle utreda ett kombitrafiksystem med
rikskombiterminaler dér ett antal stora terminaler skulle pekas ut, vilka skulle subventioneras
av staten genom nigon form av ekonomiskt bidrag eller genom att staten t.ex. genom
Banverket tog 6ver terminalerna och stéllde dem till jirnvagsforetagens forfogande ungefér pa
samma sétt som rangerbangédrdarna. Idén var att man skulle kunna fi 6ver mer transporter till
jarnvag pa detta sétt.

Analyser har emellertid visat att det blir en omfordelning mellan vagnslasttrafik och
kombitrafik och endast en mindre del kommer frén lastbil. Dessutom blir det en omfordelning
mellan terminaler som innebér langre matartransportavstand. I praktiken kan det innebira att
om man séinker kostnaden for Arstaterminalen i Stockholm, kommer lastbilarna att kora fran
Virtan tvdrs genom hela staden 1 stéllet for att lasta ddr. Sdnker man kostnaden i1 Vésteras drar
det trafik frdn kombiterminalen i Eskilstuna osv.

Analyser som genomforts i samband med KTH-projektet ”Effektiva tagsystem for framtida
godstransporter” visar i stillet att man bor satsa pa att utveckla mer smaskaliga system.
Dagens kombitrafik med bade trailrar, tunga containrar och véxelflak kréver stora terminaler
som dr dyra. Det innebér fa terminaler med relativt hog omlastningskostnad och langa
matartransportavstind och marknaden blir begrinsad till relativt ldnga avstand mellan
andpunkterna. Storskaliga system &r vélutvecklade i USA med langa tdg och double-stack-
containers (tva vaningar containrar). De fungerar ungefir som ett containerfartyg pa land och
ar effektiva for langa avstand och stora volymer. Kombitrafikens problem i Europa ar
framforallt att den har svért att konkurrera pa kortare avstdnd dir de stora volymerna finns.

Med linjetrafik som innebar att tdget gar 14ngs en linje och stannar pa flera stillen under
vigen kan en storre marknad tickas in. Med enkla terminaler som ligger pa ett sidospar med
genomfart kan taget kora in och lossa och lasta under ett kort uppehall. I littkombi anvénds
containrar och véxelflak med en vikt pd hogst 24 ton och en lingd pad maximalt 11 m och da
kan vanliga gaffeltruckar anvéndas. Lattkombi kan vara konkurrenskraftig pa avstdnd om 20-
40 mil och den konventionella kombitrafiken, tungkombi, kan koncentreras till de stora
terminalerna och logistikcentra.
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En ldttkombiterminal berdknas kosta 3-7 Mkr. Den lagre kostnaden &r for en terminal som
etableras pa en bangérd dér det redan finns ett elektrifierat sidospar med bra tdgvégar.
Kostnaden avser dér fraimst byggande av sjdlva terminalanldggningen. Den hogre kostnaden

Figur 9.4 Lattkombisystemet ligger terminalerna delvis i sidotagvagen. Lastning och lossning
sker under kontaktledning med hjalp av gaffeltruck. Gaffeltrucken kan félja med taget och
kors av lokforaren.

avser en anldggning dér bade ett nytt sidospar och véxlar maste liggas in samt en terminal
anldggas, se figur 9.4.

Denna kostnad kan dock jimforas med kostnaden for en konventionell tungkombiterminal.
Denna brukar uppga till 50-100 Mkr per terminal. Denna dr givetvis dimensionerad for stérre
volymer, men skillnaden beror ocksa pa att den maste dimensioneras for lyft av bade trailrar
och tunga 40-fot-containrar. Det stidller mycket hogre krav bade pé anldggning av terminalens
korytor och pa de kranar som maste anskaffas.

Prognoser som gjorts for ldttkombissystemet visar pa en potential pa ca 1 miljard tonkilometer
for ett mindre system med 20 terminaler och ca 2 miljarder tonkilometer for ett storre system
med 40 terminaler. Den maximala potentialen nir det giller lampliga varugrupper och i de
relationer som linjenétet omfattar uppgér till 20 % av den l&ngvéga lastbilstrafikens
transporter. I detta fall dr inte alternativet vagnslasttransporter, utan transporter som ar
lampliga for kombi och déir kunden kan fa en ldgre kostnad dn med lastbil, se figur 9.5.

Om man vill stimulera kombitransporter kan samma modeller anvdndas som for industrispar.
Ett sadant etableringsbidrag strider dock mot EG-rétten och avvisas dérfor av Banverket, som
dock vill stodja ett lattkombisystem i den mén végtrafikmodellen kan tillimpas och
infrastrukturen medger detta. Man skulle kunna tillimpa végtrafikmodellen” pa
kombiterminaler och betrakta bade spar och korytor som allmédnna vagar och jarnvagar, dar
staten kan ge bidrag for sdvil investeringar som drift- och underhall upp till en viss niva.
Investeringarna bor prioriteras med hjilp av samhéllsekonomiska kalkyler.
Hanteringsutrustning, personal och administration bor ddremot betalas av kunderna.

Vill man sedan stimulera kombitransporter kan man anvédnda sig av modellen stimulera
transporter med samverkansbonus. Vi har i kapitel 7.3. redovisat ett sddant system som
dessutom kan goras neutralt mellan matartransporter med lastbil och tag till vagnslasttrafik
och till kombitrafik. Idén &r ocksé att det ska vara ett stdd som ges under en begransad period
om t.ex. 5 ar for att stimulera kunderna till att stdlla om fran lastbils- till jirnvagstransporter.
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9.6 Forskning och utveckling

For att utveckla vagnslast- och systemtdg, som betjdnar industrispiren behovs, forutom den
utveckling som sker pad marknaden, forskning och utveckling. Vagnslasttrafiken ar av
tradition inte sd “high-tech” varfér man skulle kunna tro att den inte gar att utveckla. Det &r
snarare tvdrtom, att potentialen for utveckling ar stor. Trots allt padgar en hel del utveckling.
Som exempel kan ndmnas att godsvagnar och 16pverk utvecklats de senaste ren. Svarast ar
att f4 till stdnd nya produkter och trafikuppldgg bdde nationellt och internationellt.

Det dr viktigt att det sker bade forskning, utveckling och demonstration (FUD). Det krdvs
utveckling och demonstration pd kortare sikt och forskning pa ldangre sikt. Med kort sikt
menas hdr de ndrmaste 3-5 &ren och med lang sikt fran 5 ar och framit. De lingsiktiga
projekten dr mer genomgripande och behdver provas mer i teorin innan de provas eller
genomfors 1 verkligheten.

Utveckling pa kortare sikt

De atgdrder som kan genomforas pa kort sikt &r sddana dir man testar i stort sett
fardigutvecklad teknik 1 praktiken och pa sa sitt forbereder for ett senare genomforande i
storre skala. I samband med siddana demonstrationsprojekt kan man ocksd gora métningar
samt vidareutveckla metoder och kalibrera modeller. Det finns alltsda utrymme for forskning
aven 1 dessa projekt &ven om tyngdpunkten ligger pa utveckling och demonstration.

Forslag pa dtgarder ar:
e Stopp for nedlidggning av industrispér

e Uppgradering av befintliga godsvagnar for hogre hastighet och axellast —
modellberdkning och forsoksverksamhet

e Mitsystem och modeller for att 6ka axellaster och hastighet pa befintlig bana
e Forsok med radiostyrda bromsventiler pé sista vagnen (EOT-enhet)
e Signalsystem anpassat for godstrafik- forsok med genomsignalering i ATC-systemet.

Den forsta dtgdrden foreslds for att inte omdjliggdra en vidareutvecklad vagnslasttrafik i
framtiden. Avsikten &r inte att stoppa all nedlaggning, det giller endast om transportbehovet
finns kvar. Om industrin forsvinner helt maste givetvis industrisparen kunna laggas ned.

Uppgradering av dldre vagnar for hogre axellast och hastighet kan ske i mindre skala och kan
atfoljas av maétningar pad vagnarna och i banan samtidigt som modellberdkningar kan
verifieras eller justeras.

Radiostyrda bromsventiler pa sista vagnen och forsok med genomsignalering i ATC-systemet
pa en stricka skulle visa om man kan fi ner bromskrafterna i tdgen genom mjukare
inbromsning och minska underhéllskostnader och buller alternativt hdja hastigheten eller
tdgvikten.

Utvecklingen kan paskyndas med incitament som ldgre banavgifter for vagnar som dr
skonsamma mot sparet och som bullrar lite eller med nagon form av samverkansbonus till nya
transportsystem.

Aven forskning om jirnvigsystemets ekonomi och avregleringens effekter pa tigtrafikens
produktionssystem och marknad dr angeligen. En viktig fraga d4r om det med manga
jarnvégsforetag gar att upprétthalla ett konventionellt vagnslastsystem med knutpunktstrafik
som oftast forutsitter en dominerande jarnvégsforetag eller om det i stillet skulle bli mer
linjetdgsbaserade uppliagg.
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Utveckling pa langre sikt

Till utvecklingssteg som kréver fortsatt forskning och utveckling ar dér tekniken inte finns i
dag, eller dir det behovs ytterligare arbete for att hitta en optimal 16sning. Foljande kritiska
utvecklingsfaktorer har identifierats ldmpliga for fortsatt forskning och utveckling:

e Duolok, teknisk vidareutveckling och byggande av prototyp
e Fjarrstyrt automatkoppel, implementeringsplan pa EU-niva
e ECP-broms och robust teknik for intelligenta godsvagnar

e Teoretisk utveckling och experiment med nya ldtta material for att minska buller och
vibrationer och 6ka nyttolasten

o Effektivare infrastruktur fran broar till industrispér.

Nir det géller Duolok pagéar ett forskningsprojekt pA KTH som tillsammans med TFK gor en
djupare studie av duoloket. Nér detta dr genomfOrt dr det intressant att genomfGra ett
demonstrationsprojekt.

Automatkoppel ir inte bara en teknisk frdga utan dven en ekonomisk och praktisk fraga. Det
skulle behévas en ordentlig studie av ekonomin med automatkoppel, ddr man inte bara
studerar kostnaderna for inférandet, utan dven nyttorna med minskade kostnader, forenklad
vaxling och 6kad marknadsandel. Ett demonstrationsprojekt i ett avskilt systemtdg dir test
med fjarrstyrning och vintertest dr nddvandigt. Sedan behdvs givetvis ett projekt pd EU/UIC-
niva ddr man kan enas om ett genomforande.

Hela omradet med IT-teknik och styrsystem for godstag bildar ett sarskilt omrade som borde
vara prioriterat. Detta omrade ingér 1 det nya kompetenscentrat "TIMM” som KTH bildat med
andra forskare. Det géller hdr att ta fram tillrickligt robusta system som haller for att
genomforas i praktiken och som kan genomforas successivt. Svarigheten dr inte att hitta
sofistikerade 10sningar utan att gora det tillrdckligt enkelt och billigt sa att det kan inféras med
kort pay-off-tid. Aven hir dr demonstrationsprojekt nddvindiga.

Inom omradet lattkonstruktioner finns stora mojligheter att bade vidareutveckla material for
godsvagnar och testa befintliga konstruktioner 1 storre skala i vagnar. Sérskilt intressant dr det
att inte bara minska vagnarnas egenvikt med lattkonstruktioner, utan d@ven att minska buller
och vibrationer och dirmed paverkan pi bide godset och omgivningen. Aven tillverknings-
och reparationsmetoderna kan behdva vidareutvecklas. Teoretiska studier i kombination med
demonstrationsprojekt dr hir ocksa en framkomlig vég.

Byggandet av infrastruktur ser inte ut att ha blivit billigare trots att omfattningen har blivit
stor och man har fort in allt storre konkurrens i upphandlingen. Aven sma atgirder forefaller
ofta mycket kostnadskriavande. En grundliggande frdga &r om kraven pd infrastrukturen ar for
hoga, om tillverkningen av komponenter kan rationaliseras eller om arbetsmetoderna ar for
kostnadskrévande.

Ett exempel dr bronormerna dér olika europeiska regler ldggs ovanpd varandra, sd att man far
en “storsta gemensamma namnare” i stillet for en minsta. Nar det géller industrispar maste
malsdttningen vara att forenkla s& mycket som mojligt.

Forskning, utveckling och demonstrationsprojekt for framtida godstrafik rymmer saledes allt
fran att bevara industrispar till att hitta forenklade metoder for att bygga nya industrispar till
sofistikerade IT-system och automatkoppel for det intelligenta godstigets framfart i hela
Europa
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10. Forslag till atgarder

Nedan presenteras de forslag for att skapa utvecklingsmdjligheter for industrisparen som ar
gemensamma for Banverket och KTH separerade frdn de forslag som endast KTH foreslar.
Direfter redovisas motiven till forslagen. Aven dessa redovisas separerade for de
gemensamman forslagen och KTHs forslag.

Gemensamma forslag fran Banverket och KTH
e Tillimpa samma modell for jarnvigstrafiken som for véigtrafiken

Detta innebér att

statsbidrag for investeringskostnader ges till samma nivd som pa vigsidan

- statsbidrag till underhall baseras pé transportvolym, ddr maximala nivén ir den samma
som pd vigsidan

- prioritering mellan projekt gérs med hjélp av en nyttobeddmning utifran
samhillsekonomiska utgdngspunkter

- avgifter for trafik, anslutningsvéxlar och spar ldggs i banavgifterna
e Verka for att tillgangen till lok for uthyrning 6kar

e Stddja ett ldttkombisystem i den man végtrafikmodellen kan tillimpas och
infrastrukturkapaciteten medger detta

o Etablera ett samradsforfarande vid byggande och rivning av industrispar

e Etablera ett samradsforfarande for att f fram trafikeringsbeskrivningar for industrispar

Forslag fran KTH

Nedan redovisas ytterligare forslag till att forbéttra forutsattningarna for industrispar. Dessa
forslag foreslas dock enbart av utredarna och ingar av olika skél inte 1 Banverkets forslag.

e Stimulera transporter
Detta innebér att
- samverkansbonus ges for matartransporter med jdrnvag och lastbil under en begriansad
tid
- etableringsbidrag ges till lattkombisystem
e Stimulera jarnvagsforetag
Detta innebir att

- byrékratin minskas genom att Jarnvagsstyrelsen Overtar delar av jarnvagsforetagens
administration

- utbildning av lokforare och entreprendrer mojliggors i storre omfattning én i dagslaget
e Anpassa linjeforingstekniska krav till trafiken péd industrispar
Motiv till de gemensamma forslagen fran Banverket och KTH

Att tilldmpa samma modell for jarnvagstrafik som for vigtrafiken innebar att
konkurrensneutralitet skapas mellan jirnvég och lastbil samtidigt som man f6ljer de principer
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som géller for den nationella transportpolitiken, dvs. ett samhallsekonomiskt synsitt pa
investeringar och en marginalkostnadsbaserad avgift for utnyttjande av infrastrukturen.

En tillampning av modellen kan forvintas leda till lagre kostnader for transportkunderna.
Vagnslasttrafiken som ofta ar effektivare dn direkt lastbil och kombi kan dérvid f6rvéntas 6ka
I forldngningen leder detta till att ndringslivets transportkostnad blir l4gre, konkurrensen
mellan transportmedlen 6kar och att jirnvégen far en storre marknadsandel med béttre miljo
och sdkerhet som foljd.

Att statsbidrag ges till investeringar och underhéll till samma niva som péa végsidan innebdr
att dagens situation, dir det for lastbilen inte tas ut négra speciella avgifter for att kora pa
végar som leder till industrier kan anammas av jarnvagen. For vigarna géller att staten
ansvarar for det nationella vignitet och det ddrutdver finns statskommunala, kommunala och
privata vigar. De statliga véigarna finansieras helt av staten, medan det for det 6vriga vignétet
finns ett statsbidragssystem som kan tdcka en stor del av kostnaden. Det dr endast den sista
biten inom fabriksomridet som industrin sjdlv far ta kostnaden for.

For jarnvédgen géller att Banverket ansvarar for det nationella jarnvagsnitet, dér staten svarar
for hela investeringskostnaden och tar ut den samhéllsekonomiska marginalkostnaden for att
kora pé sparen. Mellan industrisparet inom sjdlva fabriksomradet som 4gs av industrin, kan
det finnas ett industristamspar t.ex. om det finns flera industrier, som dgs av kommunen eller
privata intressenter och slutligen ett anslutningsspér och/eller en anslutningsvéxel som dgs av
Banverket som leder ut till det nationella jarnvédgsnitet.

Vid en tillimpning av modellen for végtrafik skulle dessa olikheter forsvinna och Banverket
skulle 12 ett klart definierat sektoransvar for det kapilldra nétet, bade nar det giller planering
och administration samt bidrag for investeringar och underhall.

Vid prioritering mellan projekt med hjélp av en nyttobeddmning kan nyttan stillas mot
kostnaden. Aven om sddana kalkyler ir osékra nir man ska bedoma en enskild 4tgérd, kan de
ofta med relativt stor sdkerhet ligga till grund for prioriteringar mellan likartade objekt.

Att lagga avgifter for trafik, anslutningsvéxlar och spar i banavgifterna innebar att sdvél de nu
gillande reglerna som de av Banverket foreslagna reglerna maste overges. Sedan ar 1988
giller att Banverket har ritt att ta ut en sérskild avgift for anslutningsvéxeln. Avgiftsuttagen
var inledningsvis marginella, men 6kade dock i slutet av 1990-talet ndr Banverket tagit 6ver
spér fran SJ Gods. Kommunala och privata sparidgare ska ta ut en avgift for trafiken pa deras
spar. Fore avregleringen var den oftast dold 1 SJs fraktpris. Industrin bar givetvis kostnaden
for sparet inom fabriksomrédet men debiterar vanligtvis inte for varje transport. Darfor har
kunderna 1 praktiken fatt en hogre kostnad sedan Banverket och andra spardgare borjat ta ut
avgifter for industrisparen, avgifter som inte finns for motsvarande vagtransporter.

Istéllet for det tidigare forslaget med en enhetlig avgift pa 15 000 kr per véxel och ar foreslas
saledes att inga sérskilda avgifter tas ut for trafiken pa industrispdren. Banverket bor liksom
nu ansvara for anslutningsvéxlar och anslutningsspér. Banverket kan liksom nu 6verta
ansvaret for vissa industristamspédr om det finns skil for detta. Industrin bor dock dven
fortsdttningsvis ansvara for sparen inom sitt eget omrade.

Den samhillsekonomiska marginalkostnaden for underhall av anslutningsvixlar,
anslutningsspar och industristamspér bor ingd 1 den normala banavgiften. I analogi med
végtransportsystemet bor saledes inte nigra sérskilda avgifter for trafik pé industrispar tas ut.
Den samhillsekonomiska marginalkostnaden utgdr en mycket liten del av den totala
underhallskostnaden. Banavgiften, som debiteras pa statens sparanldggningar kan hojas med
det belopp som krévs for att ticka den samhéllsekonomiska marginalkostnaden for
industrisparen.
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Att verka for att tillgdngen pa lok for uthyrning 6kar, skulle underlitta etablerandet av nya
jarnvégsforetag. Dessa tar ofta initiativ till att etablera nya industrispar, eftersom de vidgar
deras marknad och intjdningsformaga, medan nagot forenklat nationella jirnvégsforetag
manga ganger valt att inte trafikera industrispar.

Om man vill underlétta for jarnvagsforetagen skulle affarsverket SJ eller nagot annat foretag
pa uppdrag av staten kunna bedriva korttidsuthyrning av lok. De skulle ocksa kunna investera
i ett antal flersystemlok for internationell trafik. En sddan verksamhet skulle sannolikt kunna
finansiera sig sjélv.

Att stddja ett lattkombisystem i den man végtrafikmodellen kan tillimpas och
infrastrukturkapaciteten medger detta innebér att man genom att betrakta bade spér och
korytor som allméinna vagar och jarnvigar eventuellt skulle kunna uppna en tillimpning av
végtrafikmodellen. Staten skulle dirvid kunna ge bidrag for sivil investeringar som drift- och
underhall upp till en viss niva. Investeringarna skulle kunna prioriteras med hjélp av
samhéllsekonomiska kalkyler, medan hanteringsutrustning, personal och administration
ddremot skulle betalas av kunderna.

Att etablera ett samrdd vid byggande och rivning av industrispdr innebér att Banverket med
hjélp av marknadsbedomningar och prognoser kan bidra med information om den potential
som finns for aktuella industrisparsprojekt.

Att etablera ett samrad fOr att f fram trafikeringsbeskrivningar for industrispar innebér att
Banverket hjélper till att f& fram en operativ plan for hur man ska himta och lamna vagnar pa
sparen. Skalet for detta ar att man i vissa befintliga anldggningar méaste ut pa huvudspéret for
att kunna anvinda industrisparet. Samtliga spar bor dirfor forses med en
trafikeringsbeskrivning innan sparen byggs for att forbattra mdojligheterna att anviinda dem pa
ett rationellt sitt.

Motiv till forslagen fran KTH

Att stimulera transporter innebér att man neutraliserar skillnaden mellan kombi och vagnslast
genom att kunderna far stdd for matartransporter. Detta ger ett indirekt stdd for trafik pd
industrispar som syftar till att skapa ett relativt heltickande nétverk for vagnslasttrafik.

Att samverkansbonus ges for matartransporter med jarnvag och lastbil under en begrénsad tid
skulle bidra till att jirnvagens hoga terminalkostnad skulle neutraliseras gentemot direkt
lastbilstrafik. Bonuset strider dock troligtvis gentemot gillande EG-ritt, varfor Banverket
viljer att inte fora fram forslaget.

Att etableringsbidrag ges till littkombisystem innebér att ett bidrag ges for att utveckla ett
system med linjetag, dvs. ett system dér tdget gar ldngs en linje och stannar pa flera stillen
under végen, varvid en storre marknad kan tickas in. Med enkla terminaler som ligger pa ett
sidospar med genomfart kan tdget kora in och lossa och lasta under ett kort uppehéll. Liksom
samverkansbonuset strider dock etableringsbidraget troligtvis gentemot géllande EG-ritt,
varfor Banverket viljer att inte fora fram forslaget.

Att stimulera jarnvéigsforetag innebdr framfor allt att man stoder foretag som skdter lokala
transporter. Det blir ddrmed ett indirekt stod for trafik pa industrispar och syftar till att skapa
ett relativt heltdckande nétverk for vagnslasttrafik.

Att byrakratin minskas genom att jairnvagsstyrelsen overtar delar av jarnvagsforetagens
administration skulle minska problemen med att starta ett jarnvégsforetag, vilka ar betydande
sdrskilt om man jamfor med motsvarande for att starta ett dkeriforetag. Man kan t.ex. nér det
giller godkédnnande av ett lok vinda pa processen, sa att myndigheterna far visa att ett fordon
inte gér att anvinda 1 ett land 1 stédllet for att jairnvagsforetagen maste visa att det gar att
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anvianda. For ndrvarade strider dock ett sddant forfaringssitt mot géllande EG-ritt, varfor
Banverket viljer att inte fora fram forslaget.

Att utbildningen av lokforare och entreprendrer mojliggors i storre omfattning én i dagslaget
innebdr att det kommer att utbildas tillrackligt minga lokforare genom samhéllets forsorg och
att en “smaforetagarutbildning for jarnvagsentreprendrer” som kombinerar jairnvigskunskap
med foretagsekonomi och logistik skulle etableras. Bristerna nir det géller lokforare forvéntas
dock kunna 16sas genom nya direktiv fran EU, vilka for Sveriges del kommer att omsittas av
Jarnvigsstyrelsen.

Att anpassa linjeforingstekniska krav till trafiken pa industrispdr innebar att krav pa
utformning ska beddmas utifran det enskilda spérets anvdndning sa att onddiga kostnader kan
undvikas.
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Bilaga 1: Kostnadsmodell for industrispar

Industrispar - kostnadsmodell 2006
Total kostnad for jarnvag och lastbil
Jarnvégstrafik

B-L Nelldal 2007-01-31

Lastbilstrafik

Basvérde [Nuvarande modell Basvérde |Nuvarande modell
Kapitalkostnad Enhets- |Sm& Medelstora  Stora Enhets- |Smé& Medelstora |Stora

kostnad _[fléden fléden floden kostnad _|fléden floden floden

ton/ar 5000 50 000 150 000 5000 50 000 150 000|ton/ar
Forutsattningar turer/v 1 3 5 Forutsattningar
Anslutningsspar (BV) vagnar/tu 5 12 24 Anslutningsvag (VV)
Anslutningsvéxel typ 3 2 1
Anslutningsparets langd 0 500 2 000 0 500 2 000|Végléangd
Industristamspar (t ex kommun) Vag till grind (t ex kommui
Antal anslutna anlaggn 1 2 3 1 2 3|Antal anslutna anlaggn
Langd m stamspar (m) 500 500 1000 1500 500 500 1000 1 500(Vagléangd
Vaxlar i stamspar (st) 0 2 3
Fabriksspar (industrin) Fabriksvag (industrin)
Kapac antal vagnar (st) 5 15 30 1 5 10|Kapac antal bilar (st)
Industrispar m (m/vagn) 15 150 450 900 50 100 500 1 000|Véaglangd
Véxlar inom industrin (st) 1 2 3
Byggande av spar Byggande av vég
Anslutningsspér (BV) Anslutningsvag (VV)
Véxlar kostnad 1000000 5000000 7000000
Banoverbyggnad kr/m 3000 0 1500000 6000000 2 000 0 1000000 4000 000|Vvagoverbyggnad kr/m
Banunderbyggnad kr/m 3000 0 1500000 6000000 2 000 0 1000000 4000 000|Vagunderbyggnad kr/m
Bro, liten 700 000 700 000 700 000f 500 000 500 000 500 000|Bro, liten
Vagskyddsanlaggning 400 000 400 000
Planering, adm 1000 100 000 600 000 2100 000 500 100 000 350 000 1100 000(Planering, adm
Kostnad anslutningsspar 1100000 9300000 22200000 100000 2850000 9600 000|Kostnad anslutningsvag
Industristamspar (t ex kommun) Vég till grind (t ex kommui
Vaxlar 250 000 250 000 500 000 750 000
Banoverbyggnad kr/m 3000/ 1500000 3000000 4500000 2000 1000000 2000000 3000 000|Vvagoverbyggnad kr/m
Banunderbyggnad kr/m 3000 1500000 3000000 4500000 2000( 1000000 2000000 3000 000|Vagunderbyggnad kr/m
Bro, liten 700 000 700 000 700 000| 500 000 500 000 500 000 500 000
Vagskyddsanlaggning 250 000 250 000 Bro, liten
Planering, adm 1000 500 000 1000000 1500000 500 250 000 500 000 750 000|Planering, adm
Kostnad industrisstamspar 3750000 8200000 12200000 2750000 5000000 7250 000(Kostnad industrivag
Fabriksspér (industrin) Fabriksvag (industrin)
Véaxlar internt 250 000 250 000 500 000 750 000
Kostnad spar 4 000 600000 1800000 3600000 3000 300000 1500000 3000 000(Vag
Markytor (kr/sparm) 1000 150 000 450 000 900 000 500 50 000 250 000 500 000|Markytor (kr/vagm)
Kostnad lastkaj (kr/m) 1000 150 000 450 000 900 000 1000 100 000 500 000 1 000 000|Kostnad lastkaj (kr/m)
Kostnad industrispar 1150000 3200000 6 150000 450 000 2250000 4500 000|Kostnad inom industrin
Kapitalkostnad/ar Kapitalkostnad/ar
Anslutningsspar Anslutningsvag (VV)
Avskrivningstid &r 60 60 60 60 60 60 60 60| Avskrivningstid ar
ranta % 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5%|rénta %
Kapitalkostnad/ar 0,042 45833 387 500 925 000 0,042 4167 118 750 400 000|Kapitalkostnad/ar
Industristamspér Vag till grind (t ex kommun)
Avskrivningstid ar 30 30 30 30 30 30 30 30|Avskrivningstid ar
ranta % 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5%|rénta %
Kapitalkostnad/ar 0,058 218 750 478 333 711 667 0,058 160 417 291 667 422 917|Kapitalkostnad/ar
Fabriksspéar Fabriksvag (industrin)
Avskrivningstid &r 20 20 20 20 20 20 20 20|Avskrivningstid &r
ranta % 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5%[rénta %
Kapitalkostnad/ar 0,075 86 250 240 000 461 250 0,075 33750 168 750 337 500|Kapitalkostnad/ar
Summa kapital Summa kapital
Anslutningsspar 45 833 387 500 925 000 4167 118 750 400 000|Anslutningsvéag (VV)
Stamspar+fabriksspér 305 000 718333 1172917 194 167 460 417 760 417|Till och inom industrin
Summa 350833 1105833 2097917 198 333 579167 1160 417|Summa
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Industrispar - kostnadsmodell 2006
Total kostnad for jarnvag och lastbil
Jarnvagstrafik

B-L Nelldal 2007-01-31

Lastbilstrafik

Basvérde [Nuvarande modell Basvérde |Nuvarande modell
Underhdllskostnad |Enhets- [Sma Medelstora Stora Enhets- |Sma Medelstora |Stora

kostnad |fléden fléden fléden kostnad _|fléden floden floden

ton/ar 5000 50 000 150 000 5000 50 000 150 000 ton/ar
Anslutningsspér Anslutningsvag
Anslutningsvéxel typ 3 75 000 75 000
Anslutningsvéxel typ 2 50 000 50 000
Anslutningsvéaxel typ 1 20 000 20 000
Industrispar kr/m 100 0 50 000 200 000 50 0 25000 100 000|Vé&g kr/m
Vaxlar kr/st 5000 0 0 0
Inspektion J 5000 5000 5000 5000
Adminstration dgare 10 000 10 000 10 000 10 000 5 000 5000 5 000 5 000|Adminstration agare
Summa stamspar 35 000 115 000 290 000 5 000 30 000 105 000{Summa anslutningsvag
Industristamspar Vag till grind
Anslutningsvéxel typ 3 75 000 75 000
Anslutningsvéxel typ 2 50 000 50 000
Anslutningsvéaxel typ 1 20 000 20 000
Industrispar kr/m 100 50 000 100 000 150 000 50 25000 50 000 75 000|Vé&g kr/m
Véaxlar kr/st 5000 0 10 000 15 000
Inspektion J 5000 5000 10 000 15 000
Adminstration dgare 5 000 5 000 10 000 15 000 2 500 2 500 5 000 7 500[Adminstration dgare
Summa stamspar 80 000 180 000 270 000 27 500 55 000 82 500|Summa industrivag
Fabriksspar Fabriksvag
Industrisparsvaxlar kr/st 10 000 10 000 20 000 30 000
Industrispar kr/m 100 15 000 45 000 90 000 50 5000 25000 50 000|Vé&g kr/m
Inspektion J 5000 5000 10 000 15 000
Adminstration agare 5 000 5 000 10 000 15 000 2 500 2 500 5 000 7 500|Adminstration agare
Summa fabriksspar 35000 85 000 150 000 7 500 30 000 57 500|/Smma inom industrin
Summa drift+underhall Summa drift+underhall
Anslutningsspar 35 000 115 000 290 000 5000 30 000 105 000|Anslutningsvag (VV)
Stam-+fabriksspér 115 000 265 000 420 000 35 000 85 000 140 000|Till och inom industrin
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Total kostnad for jarnvag och lastbil

B-L Nelldal 2007-01-31

Jarnvagstrafik
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Lastbilstrafik

Basvérde [Nuvarande modell Basvérde |Nuvarande modell
Transportkostnad Enhets- |Sma Medelstora Stora Enhets- |Sma Medelstora |Stora

kostnad |fléden fléden fléden kostnad _|fléden fléden floden

ton/ar 5000 50 000 150 000 5000 50 000 150 000(ton/ar
Trafikutbyte Trafikutbyte
Antal turer/vecka 1 3 5 43 13 24|Antal bilar/vecka
Antal turer/ar 44 44 132 220 44 189 572 1 056|Antal bilar/ar
Medeltal vagnar (medel) 80% 4 12 24 80% 0,688 2,08 3,84|Medeltal bilar/dag
Antal vagnar/ar 176 1584 5280 130 1190 4 055|Antal bilar/ar
Ton/ar (ton/vagn) 30 5280 47 520 158 400 40 5207 47 590 162 202|Ton/ar (ton/vagn)
Transportvolym jmf referens -1% 0% 2%
Kostnad/vagn Lastbils- 5280 47 520 158 400(Kostnad/bil
Industristamspar Andel andel Vég till grind
Driftskostnad 100% 455 114 51 50% 106 23 10|Driftskostnad
Kapitalkostnad 100% 1243 302 135 75% 924 184 78|Kapitalkostnad
Summa 1697 416 186|Lastbils- 1030 207 88|Summa
Fabriksspar Andel andel Fabriksvéag
Driftskostnad 100% 199 54 28 75% 43 19 11|Driftskostnad
Kapitalkostnad 100% 490 152 87 90% 233 128 75|Kapitalkostnad
Summa 689 205 116 277 147 86|Summa
Tot stam+fabriksspar Andel Till och inom industrin
Driftskostnad 100% 653 167 80 149 42 21|Driftskostnad
Kapitalkostnad 100% 1733 453 222 1158 312 153|Kapitalkostnad
Summa 2386 621 302 1306 354 174|Summa
Kostnad kr/ton Kostnad kr/ton
Lastférméaga/vagn ton 30 30 30 30 40 40 40 40|Lastférméaga/vagn ton
Industristamspar Vég till grind
Driftskostnad 15 4 2 3 1 0|Driftskostnad
Kapitalkostnad 41 10 4 23 5 2|Kapitalkostnad
Summa 57 14 6 26 5 2[Summa
Fabriksspar Fabriksvag
Driftskostnad 7 2 1 1 0 0|Driftskostnad
Kapitalkostnad 16 5 3 6 3 2|Kapitalkostnad
Summa 23 7 4 7 4 2[Summa
Tot stam+fabriksspar Till och inom industrin
Driftskostnad 22 6 3 4 1 1|Driftskostnad
Kapitalkostnad 58 15 7 29 8 4|Kapitalkostnad
Summa 80 21 10 33 9 4{Summa
Skillnad mot jarnvag -47 -12 -6
Andel av total kostnad  |kr/ton kr/ton Andel av total kostnad
Marknadspris 50 mil ca 150 150 150 150 150 150 150 150({Marknadspris 50 mil ca
Skillnad kostnad jmf jvg % -31% -8% -4%
Industristamspér Vag till grind
Driftskostnad 10% 3% 1% 2% 0% 0%|Driftskostnad
Kapitalkostnad 28% 7% 3% 15% 3% 1%|Kapitalkostnad
Summa 38% 9% 4% 17% 3% 1%|Summa
Fabriksspéar Fabriksvag
Driftskostnad 4% 1% 1% 1% 0% 0%|Driftskostnad
Kapitalkostnad 11% 3% 2% 4% 2% 1% |Kapitalkostnad
Summa 15% 5% 3% 5% 2% 1%]|Summa
Tot stam+fabriksspar Till och inom industrin
Driftskostnad 15% 4% 2% 2% 1% 0%]|Driftskostnad
Kapitalkostnad 39% 10% 5% 19% 5% 3%|Kapitalkostnad
Summa 53% 14% 7% 22% 6% 3%]|Summa
Kostnad kr/tonkm Kostnad kr/tonkm
Avstand km 500 500 500 500 500 500 500 500|Avstand km
Marknadspris kr/tonkm 0,30 0,30 0,30 0,30 0,30 0,30(Marknadspris kr/tonkm
Avgar
Industristamspéar 0,11 0,03 0,01 0,05 0,01 0,00(Vé&g till grind
Fabriksspar 0,05 0,01 0,01 0,01 0,01 0,00|Fabriksvag
Totalt stam+fabriksspar 0,16 0,04 0,02 0,07 0,02 0,01|Till och inom industrin
Kvar till transport 0,14 0,26 0,28 0,23 0,28 0,29|Kvar till transport
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Bilaga 2: Detaljerad indelning av industrispar

Industrispar dr spar vid privata lastplatser, samt spar som forbinder dessa platser med en linje
eller en station.

Privata lastplatser ir platser for lastning/lossning fran/till jarnvag, som ir belgna hos och
disponeras av en kund.

En kund &r i detta ssmmanhang en specifik fysisk plats (t ex en fabrik, ett lager eller ocksa en
byggarbetsplats), som tillhor ett foretag/en organisation, som skickar och/eller mottar gods pa
denna plats.” Stora kunder kan forfoga over flera lastplatser.

Industrispér kan delas in i interna spar och anslutningsspar:

Spér som dgs eller uteslutande disponeras av kunden — och oftast beldgna pé kundens mark —
kallas for interna spar, medan spér som forbinder de interna sparen med en linje eller station
kallas for anslutningsspar.

Anslutningsspar som servar flera kunder kallas for industristamspar.

Interna spar kan ocksé vara direkt anslutna till en linje eller station, om kunden ligger i
omedelbar ndrhet till ndgon av dessa.

Viixeln som ansluter ett anslutningsspar eller internt spar till en linje eller station kallas for
infrastrukturvaxel (eller kort infra-véxel).

De interna sparen bestar dels av sjélva lastsparen, dir vagnar kan stéllas for att lastas/lossas,
dels av Gvriga spar, t ex trafikspar och uppstillningsspar.

Utdver de privata lastplatserna hos kunder finns dven platser for lastning/lossning fran/till
jarnvag, som ar 6ppna for allméanheten, s.k. terminaler.

Bland dessa skiljer man mellan frilastterminaler, kombiterminaler och hamnterminaler.
Kombiterminalerna kan i sin tur delas in tungkombi- och lattkombiterminaler.

Aven sparanliggningarna pa terminalerna bestar av lastspar och 6vriga spar (trafikspér,
uppstallningsspar)

Sparanldggningarna vid terminaler och sddana som forbinder dessa med en linje eller station
tillhor inte industrisparen, men utgér tillsammans med dessa en del av de kapillara sparen
(dven kallat kapillara néatet eller kapillara infrastrukturen). De kapillara sparen i sin helhet
omfattar dven spar vid verkstdder/serviceanlaggningar, allminna uppstéllningsspar, mm.

Figuren nedan fortydligar indelningen av det kapilldra nétet for godstrafik och — som en del av
detta — industrisparssystemet.

9 Kunden dr alltsd hir inte féretaget som organisation, utan sjilva platsen, dir detta féretag bedriver verksamheten. En
mer korrekt och entydig beteckning, om dn mindre gangbart i det allminna sprakbruket, skulle vara ansiutningsobjeket.
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Indelning av det kapillara natet for godstrafik

| Kapillart nat for godstrafik |

Spar dar lastning/lossning
till/fran jarnvag kan ske

Ovrigt kapillart n&t for
godstrafik

Anslutningsspar
(till terminaler)

Ovriga spér

Industrispar
_ Kanvara
.=~ gemensamma T ~.

- -7 T~

4"
Interna spar Anslutningsspar )
a p ; 9ssp Terminalspar
(spar hos kund) (till kunder)
y
Lastspar Ovriga spar Industri- Enkelt Spari Spari Spari
hos kund stamspér industrispér frilastterminaler | [ kombiterminaler| | hamnterminaler

r

e’

Frilaststspar

terminalspér

Ovriga Lastspar Ovriga
| hamn terminalspar

Allméanna
uppstaliningsspér

Depéaspar

Spar i tung- Spar i latt-
kombiterminaler | | kombiterminaler

Lastspar i
Tungkombi-
terminal

Lastspar i
Lattkombi-
terminal

Ovriga
terminalspar

Ovriga
terminalspar

Andra platser dar lastning/lossning till/fran
jarnvag skulle kunna ske (ej kapillart nat):

Linjespér * |

Sidotégspér *

* = endast pé lagtrafikerade ba

nor

Figur: Forslag till indelning av det kapillara natet for godstrafik (Gerhard Troche)

Idé och grafik: Gerhard Troche

Som framgér av figuren, ligger praktiskt taget alla platser for lastning/lossning till/frén
jarnvég 1 det kapilldra nitet, vilket understryker dess betydelse for effektiviteten och
konkurrenskraften 1 jarnvédgens godstrafik. Den mojlighet som antyds i figuren att utnyttja
linjespar och sidotagspar for godshantering ar endast att betrakta som option pé lagtrafikerade
banor utan persontrafik och utan, eller ndstan utan, genomgéaende godstrafik. I dessa fall kan
den utgora ett kostnadseffektivt alternativ till kapilldr infrastruktur, dock bor den knappast ses
som ett generellt alternativ.

Tégbildningsanldggningar (rangerbangardar, lokalbangéardar) ej ar inkluderade i den kapilldra
infrastrukturen, eftersom dessa saknar karaktéren av just kapillérer.
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Klassificering av forutsattningar att trafikera eller etablera industrispar

Nedanstaende tabell innehéller en klassificering av forutséttningarna for en kund att frakta pa
jarnvég fran en egen privat lastplats. Tabellen omfattar forutom existerande industrispar dven
fore detta industrispar och potentiella nya industrispar.

Klassi-
ficering Beskrivning
1 Industrispar, godként” och trafikerat
2 Industrispar, godként”, men ej trafikerat
3 F.d. industrispér, €] lingre godkint”, men fysiskt existerande, och pé jarnvigsmark

3a Med infravixeln intakt

3b Med infravixeln borttagen

4 F.d. industrispar, helt eller delvis rivet, men marken €j ianspraktagen for annan
verksambhet eller bebyggelse

4a Marken fortfarande klassat som jarnvigsmark ™

4b Marken ej lingre klassat som jarnvigsmark

5 F.d. industrispér, helt eller delvis rivet, och marken helt eller delvis ianspréktagen for
annan verksambhet eller bebyggelse

Industrispar under byggnad

Industrispéar planerat

Industrisparsreservat (markkorridor for framtida sparanldggning)

O [0 | Q|

Mojlighet till anldggning av industrispér saknas i praktiken helt, pga avstand till
jarnvigen, omgivande bebyggelse eller andra lokala forhéllanden

Figur: Forslag till klassificering av forutsattningar att trafikera eller etablera industrispar. (Gerhard
Troche)

* Med godkdnt menas hir att forvaltaren innehar “tillstind for infrastrukturforvaltare av sidospér (industrispar)” av
Jarnvigsstyrelsen.

* Med jarnvégsmark avses hir mark, som i detaljplanen dr klassat for mark for jarnvagsindamal.
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Kapillara sparsystem

Gerhard Troche, 2007-02-21

! !

Jtningsspar Industrispar

rafikspar —> Trafikspar

erlamningsspar —> Overlamningsspér

Ippstallningsspar > Uppstallningsspar
—» Lastspar *

1ing av lastspar: se separat figur

}

Terminalspar

}

!

... i frilastterminaler

|

> Trafikspar

> Uppstallningsspar

> Lastspar *

Depéaspér
... i kombiterminaler
> Trafikspar > Trafikspar
> Uppstallningsspar —> Uppstallnings:
—> Lastspar * —> (Lastspar *)
|, Verkstadsspéi
(fb‘r fordonsreparz
Servicespar
L

(t ex vid tvattning:
anlaggning, tankr

Lastspar

!

Spar vid kaj

|

sidolastkajspar

]

‘rispar
2j under tak)

|

Andlastkajspar

Frispar
(ej under tak)

spar med kajtak,
jodsmagasinsspar”

spar under tak,
1allspar”

I

Spar i markplan

Frispar

"hallspar”

(ej under tak)

F— Spar for under kran

—> Ovriga

Spar under tak,

}

Speciallast:

— Silolastspar

— Bunkerlastsj




152

Industrispar,
ansluter till nationellt nat

Industrispar
ansluter till nationellt nat,

- tva efter varandra liggande anslutare

Anslutningsspdr med anslutande industrispar
Industrisparen ansluter till anslutningssparet
Anslutningssparet ansluter till nationellt nat

- flera anslutare

Anslutningsspar med anslutande industrispar
Industrisparet ansluter till anslutningssparet
Anslutningssparet ansluter till nationellt nat

- en (kvarvarande) anslutare

Terminalspar
Terminalsparet ansluter till nationellt nat
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} i Hamnsgé}r _ _ )
| N ! Hamnsparen ansluter till nationellt nat
I

: :

I I

I I

1 I

1 I

I I

I I

1 I

| |

! / I

| |

! I

[ o . . o

: Hamnspar med anslutande industrispar
: och terminalspéar i hamnen

: Industrisparet ansluter till hamnsparen

: Terminalsparen ansluter till hamnspéaren
| Hamnsparen ansluter till nationell nat
I

I

I

I

I

I

I

I
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Bilaga 3: Industrispar i Sverige

Industrispar i Sverige
Tabellen avser indsutrispar mm pa ortsniva
Kélla:Gerhard Troche och Lars Ahlstedt 2007-09-20

Ort/station

Industrispar -
vagnslast

Industrispér
- systemtag

Frilast-
terminaler -
vagnslast

Frilast-
terminaler -
systemtag

Stamspar

Hamspar

Agnesberg

Alby

Alvesta

Arlov

Arvika

Avesta-Krylbo

Avesta Sodra

XXX XXX [ X

X [ X

Bensjtbacken

Billesholm

X

Billingsfors

Bjuv

Bjorneborg

Blomstermala

Blyberg

Boden C

XXX [ XX

Boden Sédra

Borgstena

Bofors

Bohus

Bollnas

XXX

Bollstabruk

Borlénge

Ja

Boras

Boxholm

Bro

Bromolla

Bracke

Brannogard

XXX [X X[ XX

Bralanda

(Burldv --> Arlov)

Bélsta

Callans sag

Degerfors

Domnarvet

Dorotea

Dynas

Edsbyn

Eskilstuna

Ja

Eslov

XXX XX XXX [ X

Ja
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Ort/station

Industrispar
- vagnslast

Industrispér
- systemtéag

Frilast-
terminaler -
vagnslast

Frilast-
terminaler -
systemtag

Stamspar

Hamspar

Fagersta

X

Fagerstabruk

Falkenberg

Ja

Falkdping C

Falun

Ja

Filipstad

Finspang

Ja

Fiskeby

Fors

Forsbacka

Fosieby

Ja

Fredrikskans

Ja

Fristad

XXX X XXX XXX [ X[ X

(Frévi --> Frovifors)

Frovifors

Gamlestaden

Gimonas timmer

Grevie

Grums

Grycksbho

X

Gunsen

Gallivare

Gallo

Gavle

Ja

Granudden

Gavle Karskar

Gavle Sodra i-spar

Goteborg Skandiahamnen

Ja

Ja

Goteborg Arendal

Goteborg Bilhamnen

Goteborg Fjallbo dvst

Goteborg Kville

Ja

Goteborg Kville Backa

Goteborg Marieholm

S X XXX XXX | X [ X

Ja

Goteborg Marieholm-
Dickson

Goteborg Frihamnen

Goteborg Norra

Goteborg Polsebo

XXX [X

Ja

Goteborg Stora

Goteborg Volvo

X

Ja

Goteborg Alvsborgshamnen

x
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Ort/station

Industrispar
- vagnslast

Industrispér
- systemtéag

Frilast-
terminaler -
vagnslast

Frilast-
terminaler -
systemtag

Stamspar

Hamspar

Hagge

X

Habo

x

Hallsberg

Hallstahammar

Hallstavik

Halmstad

Ja

Hanaskog

Hargshamn

XXX [ XX

Haparanda

Haraholmen

X

Ja

Ja

Hasselfors

Hedvigsdal

Helsingborg gbg

Herrljunga

Hestra

Hjulsbro

Hjaltevad

Hofors

x

Holmsund

X

Horndal

X

Hoting

Hudiksvall

Hultsfred

Hyltebruk

Hallefors

XXX [ X

Harnésand

Héassleholm

x

>

Ja

Horle

Iggesund

Insjon

Johannedal

Jordbro (Haninge)

Ja

Jamtl.Sikas

Jarlévsby

Jarna

Jarpen

Jonkdping

XXX X XXX | X [ X

Ja
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Ort/station

Industrispar
- vagnslast

Industrispér
- systemtéag

Frilast-
terminaler -
vagnslast

Frilast-
terminaler -
systemtag

Stamspar

Hamspar

Kalix

X

Karlsborgsbruk

x

Kalmar

x

Ja

Karbenning

Karlshamn

Ja

Karlskoga

XXX [ X[ X

Karlskrona

Karlstad C

>

Karlstad Ostra

Ja

Kil

XXX [X[X|X

Kilafors

Kiruna Central

x

Kistinge

x

Ja

Kilstaverken

Kramfors

Klippan

Koskullskulle

Kristianstad

Kristinehamn

X

Krokom

X

Krokom oml jvg

Kumla

Ja

Kungsor

Kvarnsveden pappersbruk

Kvillsfors

Kalarne

Kdping

Ja

Kdpingebro

Landskrona

XXX [X XXX [X

Ja

Lammbhult

Lessebo

Lidkdping

Lilla Edet

Limmared

Link6ping

XXX [ X

Ja

Ljusdal

Ljungaverk

>

Ljusne

X

Lomma

Ludvika

Luled

Ja

Lund

Lycksele

Lysekil

Ja

Langviksmon

XXX [X XX
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Ort/station

Industrispar
- vagnslast

Industrispér
- systemtéag

Frilast-
terminaler -
vagnslast

Frilast-
terminaler -
systemtag

Stamspar

Hamspar

Malmbéack

X

X

Malmoé C

X

X

Malmé godsbangard

Malungsfors

Mariestad

Markaryd

Marmaverken

Mellerud

Mj6lby

Mora

Motala

Morjarv

Mosas

x

Munkedal

X

Munksund

X

Murjek

Mansarp

Ja

Marsta

Monsteras

Morlunda

Morrum

Morrumsbruk

Morsil

Norrkdping

Norrkdping Braviken

Norrsundet

Notviken

Nybro

Nybybruk

Nykroppa

S XXX XXX X [ X[ X

Nykdping

Nyland

Nymoélla

Narkes kvarntorp

N&ssjo

Olofstrém

XXX [X

Olskroken

Osby

X

Ja

Oskarshamn

X

Ja

Ja

Oxeldésund

Ja
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Ort/station

Industrispar
- vagnslast

Industrispér
- systemtéag

Frilast-
terminaler -
vagnslast

Frilast-
terminaler -
systemtag

Stamspar

Hamspar

Perstorp

Paulistrom

Pited

Ramnas

Rockneby

Rockhammar (Lindesberg)

Rotebro

Rottneros

Ragsveden

Réappe

Roste

Ronnskarsverken

Sandarne

Sandviken

Sannahed

Silverdalen

Skellefted

DX XXX XXX | X

Ja

Skelleftehamns ovre

Ja

Skinnskatteberg

Skoghall (Hammero)

Skutskar

Skénninge

Ja

Skéarblacka

Skénsmon

XXX [X[X|X

Skéastra

Skovde C

x

Smedjebacken

x

Slottsbron

X

Smaélands Burseryd

Smalands Stenar

Solna

Spanga

Ja

Staffanstorp

Stenungssund

Stockholms frihamn

Stockholm-Liljeholmen

ja

Stockholm Soédra

Stockholm-Vartan

Ja

Ja

Stockholm-Vastberga

Ja

Stockholm-Arsta

XXX XXX X[ XX | X
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Ort/station Industrispér | Industrispéar Frilast- Frilast- Stamspar Hamspar
-vagnslast | - systemtdg | terminaler - | terminaler -
vagnslast systemtag
Stockviksverken ovre X Ja
Storfors X
Storuman X
Stromsund X
Sundbyberg X
Sundsvall X X X
Sunne X Ja
Surahammar X
Svappavaara X
Svarton jarnverk X
Sveg X X
Svenstavik X
Saffle X X
Savenas i-spar X Ja
Savenas rhg X
Soderhamn X X Ja
Sodertélje X Ja
Sodra Vi X
Solveshorg X Ja
Soraker X
Tillberga X
Tomteboda X
Tibro X
Timra X
Timsfors X
Tomelilla X
Trelleborg X Ja
Trollhattan X X Ja
Tunadal X Ja
Tova X
Uddevalla X X Ja
Ulriksfors X
Umea X X X Ja
Uppsala C X X X Ja
Ursviken X
Upplands Vasby X
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Ort/station

Industrispar
- vagnslast

Industrispér
- systemtéag

Frilast-
terminaler -
vagnslast

Frilast-
terminaler -
systemtag

Stamspar

Hamspar

Vallvik

X

Vaggeryd

Valasen

Vansbro

Varberg

Ja

Vargon

XXX [X[X|X

Veda

Vetlanda

x

Ja

Vilhelmina

X

Vimmerby

Vinlidsberg

Virsbo

Vislanda

Vitéfors

Vivstavarvs i-spar

X

Vaja

x

Vannas

Varmlands Bro

Ja

Varnamo

Varo

Ja

Vasterhaninge

Ja

Vastervik

Ja

Ja

Vasteras

Ja

Vaxjo

Ja

Ystad

Ja

Ahus

Ja

Akers Styckebruk

XXX XX XXX [ X[ X[ X

Amal

Ange

X

Astorp

X

Aggfors (--> Morsil)

Almhult

Ja

Alvsbyn

Ja

Alvsjo

Ja

Asbro

Asensbruk

Orebro

Ja

Ornskoldsviks C

Ortofta

Ostavall

Ostersund

XXX XX XXX [ X[ X

SUMMA

256

72

90

23

59

12
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KTH Jarnvagsgrupp

Jarnvagsgruppen vid Kungliga Tekniska Hogskolan (KTH) i
Stockholm bedriver tvarvetenskaplig forskning och utbildning
inom jarnvagsteknik och tagtrafikplanering. Syftet med
forskningen ar att utveckla metoder och bidra med kunskap som
kan utveckla jarnvagen som transportmedel och gora taget mer
attraktivt for kunderna och mer l6nsamt for jarnvagsforetagen.
Jarnvagsgruppen finansieras bland annat av Trafikverket,
Branschforeningen Tagoperatdrerna och Bombardier
Transportation.

Pa uppdrag av Trafikverket har KTH Jarnvagsgrupp vid
avdelningen for Trafik och logistik kontinuerligt byggt upp en
databas 6ver utbud och priser pa de flesta jarnvagslinjerna i
Sverige. Databasen omfattar for narvarande aren 1990-2009 och
uppdateras varje ar. Detta ar en sammanfattande rapport och
innehaller ocksa en analys av utvecklingen av persontrafiken i ett
langsiktigt perspektiv.

Alla rapporter fran Jarnvagsgruppen vid Trafik och Logistik hittar
Du pa var hemsida www.infra.kth.se/tol/jvg
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