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Forord

Lastbilsavgifter har inférts i flera linder i Europa och dven i Sverige har ett
eventuellt inférande diskuterats. Flera utredningar har genomférts, dir de
tekniska férutsittningarna och effekterna pa lastbilstrafiken har belysts.
Effekterna av lastbilsavgifter pa jirnvigen och sjofarten har emellertid inte
askadliggjorts lika utforligt. Syftet med detta projekt har varit att sdrskilt
belysa  effekterna av lastbilsavgifter f6r konkurrensen mellan
transportmedlen pa marknaden f6r langviga transporter.

I rapporten ingar bla. en analys av lastbilsavgifterna pa den europeiska
kontinenten och dess effekter pa marknaden. En viktig faktor att ta hinsyn
till 4r graden av avreglering av jirnvdgsmarknaderna och tidsaspekten,
liksom atgirder for att utveckla godstransporter med jirnvig som ocksa
genomforts 1 de flesta linder med lastbilsavgifter. Olika scenarier for
lastbilsavgifter 1 Sverige har konstruerats och prognoser har genomforts
tor dessa. De har utvirderats med hinsyn till bla. effekt pa marknaden
och energi och miljokonsekvenser.

VINNOVA har finansierat detta projekt som genomférts pa KTH
Jarnvigsgruppen vid avdelningen for Trafik- och logistik, under aren 2006-
2008. Kontaktman pa VINNOVA har varit Per Norman. Projektledare pa
KTH har varit Bo-Lennart Nelldal. Gerhard Troche, KTH, har bidragit
med analyser av utvecklingen i Europa och fallstudierna. Jakob Wajsman,
Banverket, har bidragit med statisttk och genomfért alla
godstransportprognoser. Lars Ahlstedt, European Rail Consulting, har
bidragit med kostnadskalkyler.

Denna rapport har forfattats av Bo-Lennart Nelldal, Gerhard Troche och
Jakob Wajsman. Dir inte annat anges kommer figurer och tabeller fran
KTH. Forfattarna svarar sjilva for innehall och slutsatser i rapporten.

Stockholm 2009-03-07

Bo-Lennart Nelldal
Adjungerad Professor
KTH
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Sammanfattning

Avstandsbaserade vigavgifter for lastbilstrafiken har introducerats i flera
europeiska linder och kan komma att bli aktuella dven i Sverige.
Lastbilsavgifter har bla. inférts i Tyskland, Schweiz och Osterrike. Aven
ett antal undersékningar fér att analysera effekterna av lastbilsavgifterna
har genomfoérts, de flesta dock innan lastbilsavgifterna inférdes eller en
kort tid dérefter. I enkiter svarar dirvid alltifrin 3 till uppemot 40 % av
transporkunderna att det dr sannolikt att de kommer att byta fran lastbil till
jairnvig. Bendgenheten tenderar att 6ka med tiden.

Detta projekt syftar till att med hjilp av empiriska studier och
modellberikningar undersoka vilka effekter avgifterna far pa konkurrensen
mellan jirnvdg och lastbil och hur stor Overflyttning av godstransporter
fran vig till jarnvag som kan fOrvintas i Sverige.

Prognoser for lastbilsavgifter 1 Sverige speglar transportkundernas
beteende pia medelling sikt, ndr ett nytt jamviktslige intraffat.
Prognosmodellerna bygger pa kundernas faktiska val vid olika kostnader
och utbud. Resultatet blir att 10 % hojning av lastbilskostnaden ger ca 4-5
% minskning av lastbilstrafiken. Ungefir 2/3 6verfors till jirnvig och 1/3
till sjofart.

Lastbilsavgifter kan medverka till att kunder som inte tidigare undersokt
alternativ borjar Gverviga jirnvigstransporter. I och med avregleringen,
som genomforts 1 ndgra linder, héller den negativa bilden av jirnvigen pa
att férandras. Avregleringen har inneburit att nya operatOrer har etablerats
som dr mer flexibla och kundanpassade och samtidigt utévar en prispress
pa de gamla operatdrerna som dirmed har blivit effektivare.

I de linder dir avregleringen genomforts i praktiken har godstransporterna
pa jarnvag 6kat bade 1 absoluta tal och i marknadsandel vilket markerar ett
trendbrott. I Storbritannien har de 6kat med 70 % fran 1995, i Tyskland
med 50 % och i Sverige med 25 % sedan dr 2001. En slutsats som vi drar
av denna utveckling ér att avregleringen av jirnvigen har en avgbrande
betydelse for hur stor dverforingseffekten blir av lastbilsavgifterna.

Tillgang till industrispar och kombiterminaler dr strategiskt for att oka
utnyttjandet av jirnvdgen. De linder som har infért lastbilsavgifter har
ocksa infért ndgon form av stéd for industrispar. Lastbilsavgifterna bor
kombineras med en utveckling av industrispar och terminaler dir samma
modell som f6r enskilda vigar kan tillimpas. Lastbilsavgifter innebir ocksa
betydande inkomster fOr staten som delvis kan anvindas for att underhalla
vig- och jirnvagsnitet och successivt utveckla jirnvigen mot hogre
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prestanda och kvalitet. En viktig uppgift ir att utveckla ett samverkande
transportsystem med totalt sett ligre energiférbrukning och utslipp.

Den slutsats som vi drar av analyserna ér att den storsta forindringen kan
uppnas med en kombination av lastbilsavgifter och atgirder foér att
utveckla jirnvigen. Da kan svensk industri kompenseras for de
kostnadsokningar som lastbilsavgifterna innebdr och fa tillgang till bittre
jairnvigstransporter. Prognoserna visar ocksd att detta ger den bista
effekten om man vill forbattra milj6 och sikerhet genom att en stérre del
av transportarbetet gar med jirnvig eller sjofart i stillet f6r med lastbil.

Berikningarna som genomforts av miljeffekterna av lastbilsavgifterna
visar att det gar att bromsa utvecklingen av koldioxidutslippen och i bista
fall minska dem jaimfért med utgangsliget for ar 2007 om man samtidigt
utvecklar jirnvdgen. Det ser dock ut att vara omdjligt att uppfylla
riksdagens mal for transportsektorn att till ar 2010 aterstilla nivan till 1990
ars lage och dn mindre att minska utslippen med 20 % till ar 2020. For att
na klimatmalen beh6vs ocksa en utveckling av lastbilstrafiken och sj6farten
sa att bade energiférbrukning och utslipp minskas om inte 6kningen av
det totala transportarbetet ska begrinsas.

Aven jirnvigen behéver utvecklas i férsta hand mot ékad effektivitet och
kvalitet. Avregleringen maste genomféras 1 praktiken i alla linder i Europa
och internationella godskorridorer maste etableras. Jarnvigssystemet maste
utvecklas mot hogre axellaster och lingre tig. Det beh6vs mer teknisk
utveckling, forskning och demonstrationsprojekt. Exempel pa sadana ir ett
kombinerad el- och diesellok, duolok, effektivare vagnar och
helautomatisk omlastningsteknik for kombitrafik 1 linje med KTH
Jarnvigsgruppens forskningsprogram ”Gréna godstaget”.
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Summary

Distance-based road tolls for trucks have been introduced in several
European countries and are also under consideration in Sweden. Countries
where truck tolls have already been introduced include Germany,
Switzerland and Austria. A number of studies to analyse the effects of
truck tolls have also been made, most of them however before the tolls
were introduced or shortly afterwards. In questionnaires conducted in
connection with these studies, between 3% and almost 40% of transport
customers state that it is likely that they will switch from road to rail. This
disposition shows a tendency to increase over time.

This project aims, by means of empirical studies and model calculations, to
investigate the effects that tolls will have on competition between train and
truck and how much freight transportation can be expected to be
transferred from road to rail in Sweden.

Forecasts of truck tolls in Sweden reflect transportation customers’
behaviour in the medium term, when a new state of equilibrium will have
been reached. Forecast models are based on customers’ actual choices
among different costs and supplies. The result is that a 10% increase in
truck cost gives a 4-5% decrease in truck traffic, about 2/3 being
transferred to the railway and 1/3 to ship transport.

Truck tolls may also lead customers who have not previously looked at
alternatives to consider rail transportation. The railways’ negative image is
also changing as a result of the deregulation that has been implemented in
some countries. Deregulation has meant that new operators have entered
the arena who are more flexible and customer-adapted and at the same
time exert price pressure on the old operators who have thus been forced
to become more efficient.

In those countries where deregulation has been implemented in practice,
rail freight traffic has increased both in absolute figures and in terms of
market share, indicating a reversal of the trend. In Great Britain it has
increased by 70% since 1975, and in Germany by 50% and in Sweden by
25% since 2001. One conclusion that we draw from this development is
that deregulation of the railways is of crucial importance for the magnitude
of the transfer effect resulting from truck tolls.

Access to industrial sidings and intermodal terminals is a strategic factor
for increasing utilisation of the railways. Those countries that have
introduced truck tolls have also introduced some form of support for
industrial sidings. Truck tolls should be combined with the development
of industrial sidings and terminals where the same model as for private

-8-
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roads can be used. Truck tolls also mean considerable revenues for the
state that can partly be used to maintain the road and rail network and
gradually develop the railways towards higher performance and quality. An
important task is to develop an interacting transport system with lower
total energy consumption and emissions.

The conclusion that we draw from the analyses is that the biggest change
can be achieved through a combination of truck tolls and measures to
develop the railways. Swedish industry can then be compensated for the
cost increases that truck tolls involve and gain access to better rail
transportation. The forecasts also show that this gives the best effect if we
wish to reduce loading on the environment and increase safety since a
greater proportion of the transportation effort is carried out on the
railways and by ship instead of by truck.

The calculations that have been made of the environmental impact of
truck tolls show that the development of carbon dioxide emissions can be
slowed, and may even be able to be reduced compared to the starting
point in 2007, if the railways are developed at the same time. It would,
however, seem to be impossible to fulfil Parliament’s goal for the transport
sector of returning the level to that of 1990 by 2010, even less to reduce
emissions by 20% by 2020. In order to achieve the climate goals, truck
traffic also needs to be developed to reduce both energy consumption and
emissions so as not to limit the increase in the total transportation effort.

The railways also need to be developed, primarily towards greater
efficiency and quality. Deregulation must be implemented in practice in all
countries in FEurope and international freight corridors must be
established. The railway system must be developed to accommodate higher
axle loads and longer trains. More technical development, research and
demonstration projects are needed. Examples of these include combined
electric and diesel-powered locomotives, duo locomotives, more efficient
wagons and fully automated transhipping technology for intermodal traffic
in line with Railway Group KTH’s “Green Freight Train” research
programme.
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Figure: Total carbon dioxide emissions from longtdince transportation between
1990 and 2007 and forecasts up to 2020 for diffesmenarios with truck tolls
with today’s emissions as the starting point. Radalculated with 10 % diesel.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Jarnvigens marknadsandel for godstransporter i Europa har halverats de
senaste 25 aren samtidigt som den totala godstransportmarknaden vuxit
med nistan 75 %. Det innebir att jirnvigen inte ens kunnat bibehalla
transportvolymen i absoluta tal. Lastbilstrafiken har tagit hand om nistan
hela 6kningen och tagit marknadsandelar fran bade jirnvig och sjofart.

Godstransporter i Sverige, EU och USA

- jarnvagens marknadsandel
av total lastbil (i USA langvéga), jarmvag och inrikes sjofart

60,0%

USA
50,0% \‘_—\_/\—/
40,0% \

\N
30,0% 1

20,0%
\——\—\Ei-jf

10,0% A

Marknadsandel % av tonkilmeter

0,0% \ \ \ \
1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005

Anm.Vissa data mellan 1970-1990 saknas och de sista &ren &r preliminara

Figur 1.1: Utvecklingen av jarnvagens marknadsandterige, Europa och USA.

Jarnvigen i Sverige har en marknadsandel som dr dubbelt si hég som
jirnvigarna 1 6vriga Europa. Sverige har den mest effektiva jirnvigen i
Europa riknat i produktivitet men samtidigt ocksa de storsta lastbilarna.

-11 -
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Jarnvigens marknadsandel for utrikestransporter dr dock endast hilften sa
stor som for inrikestransporter trots langa avstand och stora volymer.

Viisentligt hogre marknadsandel dn i Europa och Sverige har jarnvigarna i
USA, se figur 1.1. Dir har ocksa marknadsandelen varit stabil. USA skiljer
sig fran Europa genom att de har en stor gemensam marknad utan
nationsgrinser och jarnvigarna idr inte nationella eller delstatliga. I USA ir
jirnvigarna privata och l6nsamma. De kombinerar storskalighet med
smaskalighet och har tekniska prestanda som ligger lingt Gver Europa.
Vagnslasttrafiken dr stark och har en vittférgrenad infrastruktur med
manga industrispar, samtidigt som persontrafiken dr marginell.

Omstruktureringen av jirnvigarna i Europa har hittills endast inneburit
begrinsade forbidttringar for transportkunderna i Sverige for den
internationella trafiken. Problemet dr att man ofta har svart att garantera
transporttiderna och att konkurrera med lastbil. Avregleringen av
lastbilstrafiken har ddremot resulterat i ligre priser, vilket inneburit att
jarnvigen ocksa ofta har svart att priskonkurrera med lastbilen.

EUs politik inom jirnvigsomradet har syftat till att &ppna
jairnvigsmarknaden for nya operatérer och darigenom ocksa sitta press pa
de gamla operatorerna. Hittills har inte dessa forslag fatt tillrdckligt
genomslag i alla linder. Uppenbarligen finns det fortfarande i praktiken
hinder, bla. byrikrati och héga banavgifter i vissa linder. Aven om man
kan skonja vissa positiva tecken med nya transportuppligg och operatorer,
aterstar det mesta av intentionerna att genomforas i praktiken. Detta dr
saledes i forsta hand en fraga om organisation och politik och inte en fraga
om teknik.

En princip i den europeiska transportpolitiken dr att transportmedlen ska
betala sina fulla samhillsekonomiska kostnader inklusive externa effekter
(milj6-, olyckor och tringsel). Eftersom den tunga lastbilstrafiken enligt
berikningar inte gor detta har fraigan om sirskilda avgifter aktualiserats.
Det ir ocksi en metod for att ta ut rorliga skatter och avgifter pa
lastbilstrafiken. Vigavgifterna dr mer flexibla dn fasta skatter 1 och med att
de kan vara olika péa olika vigar, for olika tunga bilar etc. och didrmed
bittre anpassas till de verkliga kostnaderna.

Om lastbilsavgifterna innebdr att nettokostnaden for lastbilstrafiken Gkar
innebidr det ocksa att jirnvig och sjofart blir relativt sett billigare dn lastbil,
vilket pa sikt innebir att mer gods kommer att ga med jirnvig och sjofart
samt mindre med lastbil med ldgre total miljopaverkan som f&ljd.
Vigavgifter kan — ritt utformade — bidra till en samhillsekonomiskt
gynnsammare férdelning av transportarbetet mellan trafikslagen.

-12 -
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Transportkundernas viktigaste krav dr kostnad och kvalitet. Miljon blir
ocksa ett allt viktigare krav. Nagot forenklat kan man siga att kunderna
stiller vissa grundliggande krav pa kvalitet nir det giller leveranssikerhet,
frekvens och transporttid. Nir vil dessa krav dr uppfylla giller det att
konkurrera om ligsta pris.

Den stoérsta mingden transporter dr relativt enkla, men manga transporter
ingar ocksa i mer komplicerade logistiksystem ddr kunden investerat i
terminaler och lastbirare. Ligg hirtill att man ofta dr bunden i langsiktiga
avtal med transportorer sa innebir det att godstransportmarknaden dr mer
trogrorlig  dn  persontransportmarknaden. Det innebdr att  for
jarnvigstransporter dr det av strategiskt intresse att vara tillginglig for
kunden genom industrispar eller terminaler och matartrafik — om det ska
vara ett reellt alternativ.

Godstransportmarknaden 4dr pa kort sikt mycket mer beroende av
operatorerna dn av infrastrukturen. Operatorerna har dock haft svart att fa
l6nsamhet och dirmed ocksa svirigheter att utveckla trafiken. Till viss del
beror detta pa att lastbilstransporterna ir billiga — konkurrensen mellan
akerierna driver ner priserna och akerierna har en helt annan méjlighet att
tinja pa reglerna dn en jirnvigsoperator. Utlindska édkerier, med ett
gynnsammare kostnadslige dn inhemska dkerier, kan agera 1 hela Europa
pa ett helt annat sitt dn jirnvdgsoperatorerna. Bade arbetsrittsliga
regelverk och i viss man praktiska omstindigheter hindrar jirnvigen fran
att tillimpa samma strategier for kostnadssinkningar som dkeribranschen.
Detta giller bade nationellt och internationellt. Det dr samtidigt svart att
komma tillritta med de negativa sidorna av konkurrensen mellan akerierna.

Lastbilstrafiken betalar inte sina fulla samhillsekonomiska kostnader
samtidigt som banavgifterna 1 vissa linder dr hogre dn de
samhillsekonomiska kostnaderna. Genom att inféra avstindsberoende
vigavgifter som édr pa gang i flera linder inom EU kan forutsittningarna
for en Overflyttning av godstrafik fran vig till jirnvdg foérbittras.
Godskunderna dr rationella och viljer det alternativ som kan uppfylla
kundkraven och ger ligst totalkostnad.

Flera europeiska linder har under senare ar infGrt avstandsbaserade
vigavgifter for den tunga lastbilstrafiken och flera stir pa tur, bla. i
Osteuropa. Aven i Sverige kan ett inférande av sidana avgifter bli aktuellt
inom en Overskadlig framtid. En effekt, som delvis ocksa varit ett motiv
bakom avstindsbaserade vigavgifter, dr att konkurrensférhallanden mellan
vig och jarnvig skulle forskjutas till den senares férdel. Den intermodala
konkurrensen skulle ske pa mera lika villkor dn tidigare.

-13 -
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Det dr dirfor angeldget att studera effekterna av inférandet av vigavgifter
pa den tunga lastbilstrafiken utifran ett svenskt perspektiv med fokus pa
konkurrens och samverkan mellan jirnvig och lastbil, dels for att utréna
vilka nya moéjligheter jirnvigen kan tillgodogora sig, dels for att klarligga
vilka eventuella atgirder pa utbuds- och infrastruktursidan som kan
behovas for jirnvigen for att tillgodose en Okande efterfrigan. Bade
effekterna av vigavgifter 1 utlandet (pa utrikestrafik) och av vigavgifter i
Sverige (pa inrikes- och utrikestrafik) bor studeras, liksom en samtidig
utveckling av jirnvigens transportsystem.

1.2 Syfte, mal och férvéntat
resultat

Syftet dr att beskriva effekterna av avstindsbaserade lastbilsavgifter pa
konkurrens och samverkan mellan jirnvig och lastbil. Projektet ska belysa
dels vilka effekter inférandet av sddana avgifter i haft inom EU pa
konkurrensen mellan jarnvig och lastbil, dels vilka effekter ett inférande av
lastbilsavgifter kan fa i Sverige. Projektet ska belysa effekterna av savil
olika nivaer som inriktning pa lastbilsavgifterna samt av atgirder for att
utveckla jirnvigstransporterna.

Ur forskningssynpunkt ska en kritisk granskning ske av metoder som
anvints vid undersokningar som genomférts av effekter av lastbilsavgifter.
Vidare ska olika metoder att belysa effekterna av lastbilsavgifter prévas.

Malet ir att ge berdrda aktérer sisom beslutsfattare, transporkunder,
operatorer och forskare ett bittre beslutsunderlag infor ett eventuellt
inférande av avstandsbaserade vigavgifter for lastbilstrafiken i Sverige.

Resultaten av denna studie forvintas visa effekterna av lastbilsavgifter for
den svenska inrikes- och utrikestrafiken. Hirigenom erhalls ett bittre
underlag for transportpolitiska beslut. Vidare erhalls ytterligare underlag
tor inriktningen av investeringar i vig- och jirnvigsnitet vid olika
forutsittningar.

1.3 Metod

Den metod som anvinds framgir nedan och av figur 1.2:

*  Beskriva transportmarknaden och skapa en referensram for valet
av transportmedel

* Genomféra empiriska studier av effekterna av lastbilsavgifter i
olika linder och atgirder for att utveckla jirnvigstrafiken
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* Konstruera scenarier for lastbilsavgifter i Sverige mot bakgrund av
erfarenheter fran andra linder

* Studera paverkan pa transportkostnaderna med lastbil i typfall
* Analysera paverkan pa konkurrensytorna mellan jirnvig och lastbil
*  Genomfora prognoser for scenarier for lastbilsavgifter 1 Sverige

* Utvirdera effekterna av prognoserna i1 form av Overflyttat
transportarbete,  marknadsandelar,  energiférbrukning  och
miljobelastning

e Diskutera och sammanfatta effekter, metoder och resultat samt
foresla utformning av lastbilsavgifter infér ett eventuellt
genomforande i Sverige

Utvecklingen pa transportmarknaden
i Sverige och Europa

| |

Lastbilsavgifter Atgarder for att Avreglering
| olika stddja utveckling av av
lander jarmvag i EU jarnvagstrafik

Referensram: l l
Restriktioner Effekter pa transportmarknaden i

Val Tyskland, Osterrike, Schweiz och Storbritannien
Troghet l l

Scenarier for Scenarier for
lastbilsavgifter i lastbilsavgifter och
Sverige jarnvéagsutveckling

| |

Analyser och prognoser for scenarier for
lastbilsavgifter och jarnvéagsutveckling i Sverige

l

Diskussion och slutsatser
Forslag till atgarder

Figur 1.2: Metod for analys av effekter av lastailgifter och dess paverkan pa
konkurrens och samverkan mellan lastbil och jarnvag
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Inledningsvis beskrivs utvecklingen pa transportmarknaden i Sverige samt
1 nagra linder inom EU. Vad som styr kundens val av transportmedel
beskrivs och en referensram sitts upp for utvirdering av lastbilsavgifterna
enligt f6ljande modell: Restriktioner, som dr fysiska begrinsningar vid valet
av transportmedel, val nir kunden kan vilja mellan nagra mer eller mindre
limpliga alternativ och tréghet som innebir att inte nya alternativ 6vervigs
som foljd av brist pa information eller att man dr bunden vid ett
transportsystem pa kort sikt. Vidare beskrivs férekomst av intermodalitet
och tillgang till terminaler och industrispar.

Ett antal linder har valts ut och beskrivs genomgiende noggrannare i
rapporten mot bakgrund av féljande:

* Linder som har inférts nigon form av lastbilsavgifter.

* Linder som har infért nigon form av stéd till utveckling av
jarnvigstrafiken.

* Linder som har genomfért avregleringen av jarnvigstrafiken i

praktiken.

Det innebir att f6ljande linder har valts ut:

* Sverige som referensram och som foljd av avregleringen av
jarnvagen.

* Tyskland som foljd av lastbilsavgifterna, stéd till jirnvdg och
avregleringen.

* Osterrike som foljd av lastbilsavgifterna, stéd till jirnvig och
avregleringen.

* Schweiz som f6ljd av lastbilsavgifterna, stod till jirnvig och
avregleringen.

* Storbritannien som foljd av stéd till jirnvig och avregleringen.

Studien baseras pa en genomging av offentlig statistik, en litteraturanalys
och expertintervjuer och omfattar bade kvantitativa och kvalitativa data.
Geografiskt sett har sirskilt vikt lagts vid linderna Schweiz, Ostetrike och
Tyskland, vilka har lastbilsavgifter sedan flera dr. Genom valet av dessa tre
linder kan effekter av olka nivdaer och delvis olika avgifisprinciper belysas,
samtidigt som dessa linder p.g.a. av sitt geografiska lige har stor betydelse
for den svenska utrikestrafiken.

Mot bakgrund av utformningen av lastbilsavgifter och atgirder for
utveckling av jirnvigen i olika linder konstrueras ett antal olika scenarier
for analys och prognoser av effekterna av lastbilsavgifter i Sverige. De
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bestar av tva grupper: Dels scenarier med enbart lastbilsavgifter dels
scenarier med en kombination av lastbilsavgifter och atgirder for att
utveckla jirnvigen.

Effekten av lastbilsavgifter 1 Sverige beskrivs forst for ett antal fallstudier
med transporter av olika karaktir inom Sverige och till utlandet. Direfter
beskrivs effekterna pa konkurrensytorna mellan lastbil och jirnvig mer
generellt for olika produkter och avstand.

Huvudvikten ligger dock vid de prognoser som genomférts av effekterna
av de olika scenarierna. Detta mé6jliggor att dels kvantifiera effekterna av
inférandet av lastbilsavgifter, dels effekterna av mojliga atgirder inom
jarnvigssystemet for att motverka 6kningar av transportkostnaderna som
foljd av lastbilsavgifter. Ett forhallande som fortjdnar att papekas dr att
lastbilsavgifterna inte bara paverkar férdelningen mellan lastbil och jirnvig
utan dven sjofart.

Den modell som anvinds for att far fram effekterna av
samhillsutvecklingen dr en omformning av f.d. Transportradets (TPR)
modell f6r godstransportprognoser. Den grundliggande principen for
modellen dr att det for en given tidpunkt finns ett samband mellan
samhillets ekonomiska status och transportflédena. Genom att ta fram en
ny ekonomisk status kan sdledes nya transportfloden beriknas. Sambandet
mellan ekonomin och transporterna dr dock sa komplext att det inte gar att
redovisa som en enkel funktion. Med hjilp av successiva berdkningar via
“bryggor”, dvs. mellanliggande variabler och iterativa férfaranden gar det
dock att erhalla ett samband.

Till skillnad frin manga andra modeller som anvinder tidsseriedata,
anvinder denna modell siledes tvirsnittsdata. Man kan férenklat sdga att
man fOr ett visst basar tar fram indata och utdata och de funktioner som
binder dessa samman. Direfter tar man fér ett prognosar fram
motsvarande indata, applicerar funktionerna och erhiller 6nskade utdata.

For framtagna utdata forblir i denna modell férdelningen mellan
transportmedlen i en viss relation konstant. Transportmedelsférdelningen
forindras siledes inte pa grund av dndrade férhallanden avseende priser,
infrastruktur, trafikering etc. utan endast pd grund av att ekonomiska
faktorer och andra samhillsfaktorer andras.

Den modell som anvinds for att far fram effekterna av lastbilsavgifter
samt Gvriga transportmedelsspecifika forslag dr en utvidgad version av en
modell som utarbetats pa institutionen for trafikplanering pa KTH av
Landborn, Nelldal och Nordberg. Modellen finns redovisad i rapporten
“Lastbil eller jirnvig, val av transportlésning for langviga godstransporter
1 Sverige”.

-17 -



Nelldal, Troche, Wajsman — Effekter av lastbilséegi

Med denna modell kan man for olika férindringar av priser, infrastruktur,
trafikering etc. erhalla en ny foérdelning mellan transportmedlen i en viss
relation och foér ett visst godsslag. Berikningarna baseras hirvid pa
kundens faktiska val i en motsvarande situation. Genom att 6versitta de
framtagna prognosalternativens férutsittningar till de i modellen ingaende
variablerna erhalls alternativa utvecklingar av transportmedelsférdelningen.

Effekterna av prognoserna redovisas som forindringar av transportarbete
mellan transportmedlen, paverkan pa marknadsandelar samt pa
energiférbrukning och miljébelastning. En diskussion foérs ocksa om
paverkan pa transportkostnader och lokalisering.

Sammanfattningsvis fors en diskussion om effekterna av lastbilsavgifterna i
olika linder, vilka faktorer som kan ha haft betydelse och vilka metoder
som anvints. Genom att kombinera fallstudier med modellberdkningar
sikerstills en allsidig belysning av effekterna av lastbilsavgifter Forslag
limnas ocksa till utformning och inriktning av lastbilsavgifter i Sverige
infor ett eventuellt genomférande.

1.4 Upplaggning

Studien kan grovt delas in i tva delar: Dels en empirisk del, kapitel 2 till 5,
dels en prognosdel, kapitel 6 — 9. Slutsatserna fran dessa tva delar
sammanfors sedan 1 ett avslutande kapitel 10, som ocksa innehaller
slutsatser och forslag infor ett eventuellt inférande av lastbilsavgifter i

Sverige.
I kapitel 2 behandlas utvecklingen av godstransportmarknaden med
sarskilt fokus pi  konkurrensen  mellan  transportmedlen.

Transportmarknanden beskrivs i Sverige och i nigra linder inom EU dir
jarnvagen avreglerats.

Kapitel 3 innehaller en genomgang av transportrelaterade kundkrav med
en referensram for faktorer av betydelse fOr valet av transportmedel.
Vidare beskrivs férekomsten av intermodalitet och tillgang till terminaler
och industrispér. Detta avsnitt bygger till stor del pa tidigare forskning av
forfattarna.

Kapitel 4 och 5 behandlar lastbilsavgifter i olika linder, deras utformning
och reaktionerna fran vigtransportsektorn och transportkunder for att
mota den av dessa avgifter fororsakade kostnadsékningen samt effekter av
avgifterna pd konkurrensen mellan lastbil och jirnvig.

Kapitel 6 till 9 utgdr prognosdelen i studien och inleds i kapitel 6 med att
beskriva de scenarier som ligger till grund fér prognoser, fallstudier och
analyser av kostnadsstrukturen.
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I kapitel 7 redovisas ett antal fallstudier, dir kostnadseffekten av eventuella
framtida lastbilsavgifter i Sverige i antal lastbilsbaserade transportuppligg
av olika karaktir undersoks.

I kapitel 8 redovisas paverkan pa kostnadsstrukturen av lastbilsavgifter pa
olika produkter och avstand.

Kapitel 9 innehaller en noggrann genomging av de prognoser som
genomforts inom ramen fér projektet. I scenarierna kombineras
lastbilsavgifter ~pa  olika nivier med olika prestanda- och
kostnadsférindringar pa jirnvigssidan. Effekterna pa godsmingd,
transportarbete och totala transportkostnader redovisas.

I kapitel 10 presenteras slutsatserna fran savil den empiriska delen och
fallstudierna samt scenarieprognoserna.
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2 Utvecklingen pa
godstransportmarknaden
och konkurrensen mellan
transportmedl|en

2.1 Marknadens struktur

Godstransportmarknaden kan delas upp i olika delmarknader beroende pa
transportens karaktdr och konkurrenssituationen. Uppdelningen kan goras
1 kortviga transporter, langviga inrikes och langviga utrikes transporter.
Kortviga transporter definieras som transporter under 10 mil. Dessa
transporter sker praktiskt taget helt med lastbil. Nistan hilften av de
kortviga transporterna dr byggtransporter och de Ovriga dr till stor del
distributionstransporter. Jarnvigens och sjofartens infrastruktur dr inte
anpassad for kortviga transporter. Deras andel av sidana transporter ir
dirfor obetydlig. Visserligen férekommer jirnvigs- och fartygstransporter
under 10 mil, men det dr frimst friga om sirskilda system. Diremot kan
jarnvigstransporter pa 10-20 mil ibland konkurrera pa den allminna
transportmarknaden.

I bade den inrikes och den utrikes lingviga trafiken kan man urskilja vissa
transporter som gar 1 f6r dem speciellt uppbygeda slutna transportsystem
och dir det i praktiken inte férekommer ndgon konkurrens mellan
transportmedlen. De fléden som dirvid avses ér transporter av malm och
olja, savil inrikes som utrikes, samt transocean sjofart.

Det totala godstransportarbetet i Sverige inklusive den utrikes sjofarten
lings svenska kusten uppgick ar 2007 till 102 miljarder tonkilometer. De
kortviga lastbilstransporterna, som inte konkurrerar med jirnvig och
sjofart, svarade for knappt 10 % av transportarbetet. Huvuddelen av
transportarbetet utgors saledes av langviga transporter. De lingviga
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inrikestransporterna  svarade  fér 50 % och de lingviga
utrikestransporterna for 40 % av det totala transportarbetet i Sverige.

Det totala transportarbetets utveckling dr nira férknippad med den
ekonomiska utvecklingen i1 sambhillet, se figur 2.1. Det totala inrikes
transportarbetet Okade siledes mycket kraftigt under efterkrigstiden, da
jirnvigen ocksd borjade fa konkurrens av lastbilarna for langviga
transporter.

Perioden kan grovt delas in i f6ljande faser:

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

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

e 1983-1990: Devalveringar innebir tillvixt av ekonomin och
transportarbetet. Tjinstesektorn 6kar. Jiarnvigens marknadsandel
forblir konstant.

*  1991-2003: Den ckonomiska krisen minskar transportarbetet
initialt, men deprecieringen av kronan tillsammans med
utvecklingen av EU innebir en kraftig 6kning av utrikeshandeln,
vilket gynnar lastbilstransporterna. Jdrnvigens marknadsandel
minskar kraftigt fram till ar 1996 f6r att darefter f6rbli konstant.

* 2004-2007: Snabb tillvixt och hoégkonjunktur samt stormarna
Gudrun och Per som o6kar transportbehovet 2005-2006. De
privata jirnvigsfOretagen fir ett genombrott. Jirnvigens
marknadsandel 6kar nagot.

Bakom den snabba utvecklingen av transportarbetet finns flera faktorer.
Den ckonomiska tillvixten har naturligtvis varit av grundliggande
betydelse. Strukturférindringar inom industrin har ocksa haft stor
betydelse. Produktionen har koncentrerats till firre och stdrre enheter
samtidigt som specialiseringsgraden har 6kat. Marknaderna har vidgats
bl.a. genom att billigare och bittre transporter har kunnat erbjudas. Detta
har ocksa varit en forutsittning for Okningen av det internationella
varuutbytet som fatt en allt storre betydelse dven for inrikes transporterna.
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BNP och godstransportarbete 1950-2007
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Kélla: Jakob Wajsman, Banverket

Figur 2.1: BNP och godstransportarbete 1950-2007.

Distributionen har rationaliserats genom centralisering av lager, vilket
ocksa har 6kat transportarbetet.

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

Jarnvigens transportarbete mer dn férdubblades fran 8 miljarder
tonkilometer ar 1950 till drygt 19 miljarder tonkilometer ar 1990 och
fortsatte 6ka till 23 miljarder tonkilometer ar 2007. Utvecklingen var
kraftigast under 1960-talet di malm- och utlandstransporterna Okade
snabbt. Okningen fortsatte till 4r 1974 men stagnerade under senare delen
av 1970-talet. Stagnationen kan till stor del hinforas till minskad
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efterfrigan pa produkter fran basindustrierna, frimst malm samt stil- och

skogsprodukter.

Trafikpolitiska ~ atgirder i form av investeringar m.m. paverkar
jarnvigstrafikens utveckling pa olika sitt. Detta har bl.a. medfort att en del
av det trafiksvaga jarnvigsnatet har lagts ned. Detta har emellertid inte haft
sia stor betydelse for godstransportsystemet. Det dr i forsta hand
persontrafiken som lagts ned och manga banor med ndgon godstrafik av
betydelse har dessutom behallits som rena godsbanor. Ett storre problem
ar att manga industrispar lagts ned och att nya industriomraden lokaliserats
langt fran jarnvigen eller utan sparanslutning.

Jarnvigens tekniska utveckling har inneburit att utbudet forbattrats genom
hogre hastighet och axeltryck samt inférande av kombitrafik,
godsexpresser och direkttag. Den operativa driften har rationaliserats
kraftigt bla. genom inférande av fjirrblockering och andra tekniska
system. Denna utveckling hojer i forsta hand utbudskvaliteten och ddmpar
transportkostnadsokningen i de trafikstarka relationerna och for kunder
med stora och frekventa godsfléden. Fér andra transporter har jirnvigens
serviceniva inte utvecklats pa motsvarande sitt, sirskilt vid en jimforelse
med lastbilstrafiken.

Den langviga lastbilstrafiken det vill siga transporter 6ver 10 mil 6kade
snabbt fran drygt en miljard tonkilometer i borjan av 1950-talet till 36
miljarder tonkilometer ar 2007. Utrikes transporter med lastbil utvecklades
snabbt, frin 0,9 miljoner ton ar 1960 till ca 37 miljoner ton ar 2000.
Sarskilt kraftig var 6kningen mellan aren 1960 och 1979 da godsmingden
tiofaldigades.

Lastbilstrafikens expansion beror dels pa utbyggnaden av vignitet i
kombination med att tyngre och lingre fordon tillatits och dels pa att
akerierna kunnat erbjuda en jimn och hog transportstandard och ddrmed
ocksa skapat férutsittningar for nya marknader och produktionssystem for
niringslivet. Bakom utvecklingen finns siledes en kombination av
trafikpolitiska dtgirder som giller liberalisering av tillstandsgivning, statliga
investeringar frimst i vignitet 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 hilften av 1960-talet
samt under 1970-talet expanderade sj6farten och transportarbetet uppgick
ar 2007 till ca 8 miljarder tonkilometer. Denna tillvixt beror pa en 6kning
av oljetransporterna som f6ljd av en omstrukturering av transporterna fran
utrikes sjofart till inrikes i samband med Gvergang till inhemsk raffinering.
Under 1980-talet lag sjofartens inrikes transportarbete pa en ganska
konstant niva.
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Sjofartens totala transportarbete kan helt hinféras till lingviga transporter.
Sjofarten svarar for den dominerande delen av utrikestransporterna och
godsmingden nistan tredubblades under efterkrigstiden fran 28 miljoner
ton ar 1950 till 72 miljoner ton ar 1990. Transportarbetet for utrikes sjéfart
utmed svenska kusten uppgick ar 2007 till ca 28 miljarder tonkilometer.
Det ir siledes fyra ganger sa stort som det inrikes transportarbetet med
sjofart.

I figurerna 2.2 — 2.5 redovisas transporternas utveckling med olika
fordelningar.

Totalt godstransportarbete 1970-2007
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Figur 2.2: Godstransportarbete 1970-2007. Kallakda Wajsman, Banverket
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Figur 2.3: Godstransportarbete per transportmedé7@-2007. Kalla: Jakob
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Figur 2.4: Marknadsandelar for langvaga transport@®70-2007 inkl. utrikes
sjofart. Kalla: Jakob Wajsman, Banverket
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Jarnvagens marknadsandel
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Figur 2.5: Utveckling av utrikestransporterna medrvag och lastbil 1970-2007.
Kalla: Jakob Wajsman, Banverket
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Figur 2.6: Utveckling av jarnvagens marknadsandel&ir inrikes och
utrikestransporter 1970-2007.
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2.2 Orsaker till att jarnvagen
forlorade marknadsandelar

Jarnvdigen har fram till for ndgra ar sedan forlorat marknadsandelar
beroende pa att lastbilen och dess transporter utvecklats mycket snabbt
samtidigt som det har varit problem inom jirnvigsektorn. Lastbilstrafikens
expansion beror dels pa utbyggnaden av vignitet i kombination med att
tyngre och lingre fordon tillatits.

I bérjan pa 1990-talet 6kade bruttovikten for lastbil i Sverige fran 51 till 60
ton, vilket innebar att man kunde 6ka nyttolasten med nistan 30 %. For
nirvarande har Sverige tillsammans med Finland Europas lingsta och
tyngsta lastbilar, 25,25 m och 60 ton. Detta ska jimforas med lastbilarna pa
kontinenten dir 18 m och 40 tons bruttovikt dr vanligt. De linga och
tunga lastbilarna har inneburit ligre transportkostnader for industrin
samtidigt som jarnvigen har forlorat marknadsandelar.

Jarnvigsbranschen brottades samtidigt med I6nsamhetsproblem och
bristande investeringar. Trafiken har fram till de senaste dren nistan
uteslutande bedrivits av statliga monopolféretag. Man har férsokt
rationalisera genom att ligga ner trafik framfor allt till mindre orter och
kunder, vilket har gjort att marknaden blivit alltmer begrinsad. Antalet
industrispar har minskat fran 1200 ar 1990 tll 600 ar 2005. Utbygganden
av kombitrafiken har inte kunnat kompensera fér detta, eftersom
omlastningar fortfarande kostar f6r mycket. Det blir ddrfor oftast billigare
att kora lastbil hela vigen. Jirnvigen har dock lyckats utveckla
systemtransporter for stora kunder.

En avreglering av jirnvdgen har pabérjats och fitt genomslag inom
Sverige, men fortfarande finns ingen fungerande marknad for
utrikestrafiken, dir mycket stora volymer pa linga avstand gar pa lastbil.
Avregleringen har ocksa ibland inneburit en 6kad byrakratisering.

Avregleringen av lastbilstrafiken kom tidigt och har varit framgangsrik.
Akerierna har kunnat erbjuda en hég transportstandard till liga priser och
har dirmed skapat forutsittningar for nya marknader och pro-
duktionssystem fo6r niringslivet.
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2.3 Utvecklingen av jarnvags-
trafiken de senaste aren

Sverige

I Sverige har jirnvigens marknadsandel under de senaste aren stabiliserats,
det vill sdga att jirnvdgen har deltagit i 6kningen av totalmarknaden i
ungefir samma utstrickning som lastbilstrafiken. Sett i ett lingsiktigt
historiskt perspektiv gar detta att hinfora till att godstrafiken pa jirnvig
befinner sig i en brytpunkt dir flera faktorer samverkar. Man kan darvid
peka pa att

* jirnvigsforetagen har blivit effektivare och borjar bli lonsamma

* vagnlasttrafiken har effektiviserats genom hogre axellaster och
volym

* milj6- och klimatfrigan har skapat en Okad efterfrigan av
jarnvagstransporter

* lastbilsavgifter pa kontinenten har gynnat jirnvigstransporterna.

Miljédebatten och klimatfragan har inneburit en 6kad ambition att utnyttja
jirnvigen, forst genom efterfrigan av miljévinliga produkter i
konsumentledet och sedan aven direkt av féretagen.

Bade det totala transportarbetet och jirnvigens transportarbete nadde ar
2007 den hégsta nivan nagonsin. Okningen bor ses i perspektivet av de
senaste arens internationella hégkonjunktur dir en 6kad globalisering har
varit drivande for utvecklingen av transportarbetet. Okningen har varit
stor dven 1 ett lingre perspektiv. De senaste tio daren har sdledes det totala
transportarbetet Okat med 21 % och jarnvigens transportarbete med 25 %.

En faktor som har haft stor betydelse for jirnvigen var stormen Gudrun i
januari  2005. Som en konsekvens av stormen utvecklades nya
logistiklosningar med jirnvig. Vissa av dessa transportuppligg har behallits
och utvidgats med andra varuslag efter det att stormvirkestransporterna
upphért. Foérutom att befintliga frilast- och industrispar anvindes
firdigstillde Banverket mycket snabbt ett antal nya lastplatser. Nar
terminalerna etablerats har ocksa nya floden genererats fran andra foretag
vilka sedermera har permanentats.

Jarnvigens Okning de senaste dren gar huvudsakligen att hinfora till
hégforadlat gods och da framfor allt till kombitransporter. En stor del av
okningen forklaras av tillvixten for skytteltrafiken till och fran Goéteborgs
hamn. Till skillnad fran tidigare ar forblev antalet orter som trafikeras med
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jirnvig under aren 2004-2007 relativt oférindrat. Den tidigare
utvecklingen med nedliggning av industrispar har brutits och det har
t.o.m. byggts nagra nya spar och kombiterminaler.

Det bor noteras att avregleringen av godstrafiken pa jirnvig har medfort
att det ar 2007, utéver MTABs malmtransporter pa 4,6 miljarder
tonkilometer, ocksa transporterades 3,6 miljarder tonkilometer av andra
jirnvigsforetag  dn Green Cargo AB. Dirmed svarade dessa
jarnvigsforetag for 15 % av jdrnvigens transportarbete. Nivan kan
relateras till ar 2004, da dessa jirnvigsforetag endast svarade for 2 % av
jirnvigens transportarbete. Det har saledes sedan ar 2005 blivit ett
genombrott for privata jirnvagsforetag.

Man kan notera att de nya jarnvigsforetagen finns representerade i savil
utrikes- som inrikesfléden samt i flertalet sektorer, savil nir det giller mer
hogforidlat gods som mer lagféradlat gods. Trots 6kningen for de nya
jarnvigsforetagen svarade dock Green Cargo for nistan tva tredjedelar av
jarnvigens transportarbete och dr dirmed fortfarande en mycket stor aktor
pa transportmarknaden.

Ett genombrott for internationella transporter kom nidr det privata
godsbolaget Hector Rail képte tva nya flersystems ellok vilka levererades
under 4r 2006. Dels var det de forsta nya loken som anskaffats for
godstrafik sedan ar 1988 bortsett fran malmbanan, dels var det de forsta
loken i Sverige som godkints for internationell trafik. Hector Rail bestillde
1 borjan av ar 2007 ytterligare tio nya flersystemlok.

Forutsittningarna  fo6r de internationella transporter med jarnvig
torbattrades ocksa ar 2007 ndr Green Cargo och Deutsche Bahns
godsbolag Railion bildade ett gemensamt produktionsbolag for
Skandinavien, Railion Scandinavia, med bas i Danmark. Detta resulterade i
att de omgéende bestillde 23 nya flersystemlok for att bl.a. kunna koéra tag
direkt fran Hallsberg till Maschen i Hamburg,.

Utvecklingen i andra lander

Aven i flera andra linder i Europa har utvecklingen av godstransporter pa
jirnvig 1 de senaste aren borjat ta fart och 1 flera linder har inte bara
transportarbetet pa jirnvdg 6kat markant, utan jirnvigen har till och med
lyckats ta marknadsandelar.

Det dr en fo6ljd av avregleringen. Syftet med denna har wvarit att
astadkomma hogre effektivitet, férbittrad kvalitet och ligre pris for
jarnvigstransporter for att i forlingningen 6ka jarnvigens konkurrenskraft
pa godstransportmarknaden. En analys av transportutvecklingen i olika
europeiska linder tyder pa att detta héller pa att uppnas.
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En sidan analys visar att de linder dir den intramodala konkurrensen ir
starkast ocksa dr de linder dir godstrafiken pa jirnvig vixer mest. Av figur
2.7 framgar utvecklingen av jarnvigens marknadsandel i Tyskland och EU-
25 totalt. I de flesta ”’stora” jirnvigslinderna i Europa har den intramodala
konkurrensen varit jimforelsevis svag, varfor denna figur kan ses som en
indikator pa effekterna av intramodal konkurrens.

Inférandet av lastbilsavgifter i1 vissa linder har ocksa paverkat utvecklingen
liksom miljofraigan som borjat fa allt stérre betydelse och som skapar
ytterligare incitament for jarnvigstransporter.

I Tyskland har jirnvdigen oOkat sin marknadsandel av transportarbetet
kontinuerligt under sex ar i rad fran 15,7 % ar 2001 tll 17,3 % ar 2007
(som andel av jirnvdg, lastbil, sj6fart och rérledningar) se figur 2.8.
Jarnvigens transportarbete 6kade med 50 % under denna period till 115
miljarder tonkilometer ar 2007. De privata jirnvigsforetagen Okade
transportarbetet fran 8,8 till 14,0 miljarder tonkilometer mellan dren 2004
och 2005 och svarade dirmed for en storre andel av trafik6kningen dn
Railion. De privata jirnvigsforetagen svarade ar 2007 for 17,2 % av
transportarbetet med jirnvig, se figur 2.9.

I Tyskland finns numera ett relativt stort antal privata jirnvagsforetag
varav nagra boérjar bli férhallandevis stora, vilket medfort att de ocksa
satsar pa Internationell trafik, se figur 2.10. Det finns dels lokala
jarnvigsféretag och regionala matarbanor som har expanderat utanfor sitt
ursprungliga omréde, dels nischoperatérer t.ex. ”Rail4Chem” som startats
av stora industrikoncernen BASF.

Samtidigt som industrispar har lagts ned bérjar nu de privata
jairnvigsforetagen intressera sig for en utbyggnad och det finns ocksa ett
stodprogram foér byggande av nya och modernisering av gamla
industrispar. Ett privat jirnvigsforetag driver sedan ar 2008 den forsta
privata rangerbangarden 1 Tyskland, som har tagits Gver fran Deutsche
Bahn. Aven Railion har dock kunnat 6ka sin trafik betydligt. Detta visar att
intramodal  konkurrens lett till en vitalisering av det statliga
jirnvigsforetaget, som har genomgatt en omfattande rationalisering och
strukturomvandling.

I Storbritannien har jirnvigens marknadsandel av godstransportarbetet
6kat med 50 % sedan 1994, frin 8 % 1994/95 +dll 12 % 2005/06.
Jarnvigens transportarbete 6kade med 70 procent, se figur 2.11 och 2.12.

Man kan sammanfattningsvis for de senaste aren konstatera att jirnviagens
marknadsandel i Sverige stabiliserats. I ett internationellt perspektiv kan
man notera att bade transportvolymen och marknadsandelen 6kat. Som
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exempel kan nimnas Tyskland och England dir transportvolymen 6kat for
forsta gangen sedan andra varldskriget.
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Figur 2.7:

Utveckling av jarnvagens marknadsandel 1995 - 2004 i EU-25 och Tyskland
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Utveckling av jarnvagens marknadsandel godstransportarbetet i

Tyskland och EU25 1995-2004. Observera att totakmaden e inkluderar
rérledningar, vilket férklarar skillnaderna i jarragens marknadsandelar mellan
figurerna 2.7 och 2.8. (Kalla: VDV, 2007)
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Allianz pro Schiene, 2006)
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Standorte und Routen der
Mitglieder des
Netzwerk Privatbahnen e.V.

Nerrwerle

Privatbahnen

Versinigung Europdiseher Eisenbahn-
gliterverkehrsunterrehmen eV Padava {1} arana (1)

Figur 2.10: Av privata jarnvagsforetag trafikerajafrgodstagnat i Tyskland
(Kalla: Netzwerk Privatbahnen 2007)
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Storbritannien - transportarbete med jarnvag 1994/9 5 -2007/08
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Figur 2.11: Utveckling av transportarbete med j&sgvi Storbritannien 1994/95 —
2007/08 (Kalla: Freight on Rail, Department for Tigport)
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Figur 2.12: Utveckling av jarnvagens marknadsandel godstransportarbetet i
Storbritannien 1995 — 2005. Varden fére 2000 aeiwlirekt jamférbara med
varden frdn 2000 pa grund av adndrad berakningsméiGilla: Freight on Rail,

Department for Transport)

-34-



Nelldal, Troche, Wajsman — Effekter av lastbilséegi

3 Kundernas krav och valet
av transportmedel

3.1 Kundkrav pa godstransporter
och logistik

Transportkundernas viktigaste krav ar kostnad och kvalitet. Miljon blir ocksa
ett allt viktigare krav beroende pa konsumenterna. Figur 3.1 ger en mer

fullstindig bild av kundkraven:
Kundkrav

Standard Pris

sTransporttid «L&g transportkostnad
*Frekvens -Lag logistikkostnad
*Kvalitet

Lastformaga

eLatt att lasta/lossa
«Lag miljopaverkan

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

Figur 3.1:  Kundkrav

Kundkraven varierar mycket beroende pa marknaden. En grov indelning
pa delmarknader framgiar om transportvolymerna fordelas pa massgods,
basgods, produkitgods och servicegods. De genomsnittliga varuvirdena ligger i
stotleksordningen 200 kr/ton f6r massgods, ca 2 000 kr/ton f6r basgods,
ca 20000 kr/ton fo6r produktgods och 6ver 200 000 kr/ton for
servicegods, se tabell 3.1.
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Jarnvdgen har starkast stillning pa basmarknaden lastbilen pa
produktmarknaden, sjofarten pa marknaden f6r massgods och flyget pa
marknaden for servicegods. Nagot foérenklat kan man sdga att prisnivaerna
ligger direfter pa respektive marknad: 10 6re/tonkm for massgods, 20
6re/tonkm for basgods, 60 6re/tonkm for produktgods och uppemot 30
kt/tonkm for servicegods, se tabell 3.1.

Av  jarnvigstransporterna  utgdr basmarknaden 56 %, medan
produktmarknaden och massgods svarar for 25 respektive 19 % vardera.
For lastbilstransporterna giller diremot att produktmarknaden svarar for
57 %, basmarknaden for 37 % och massgodset for 6 %. Nir det giller
sjofarten svarar massgodset for 56 %, basmarknaden for 40 % och
produktmarknaden fér ca 4 %. Flyget opererar huvudsakligen pa
servicemarknaden, men en del av flygfrakten gar i realiteten pa lastbil, se

tabell 3.2.

Servicemarknaden avser framfor allt post, paket- och expressgods, det vill
siga gods med mycket hoga varuvirden dir transporterna ofta sker med
flygfrakt. Heltdckande statistik 6ver transportarbetet saknas tyvirr for detta
segment, men riknat i miljarder tonkilometer blir det knappt matbart.

En sammanstillning av utvecklingen for transporterna pa olika
delmarknader under perioden 1987-2000 visar att jirnvigen siledes har
torlorat marknadsandelar pa marknaden fér produktgods, framfor allt f6r
det hogvirdiga godset, som dr den snabbast vixande marknaden, se tabell
3.3. Det hogvirdiga godset har stillt storre krav pd transportkvalitet och
’just-in-time” dir lastbilen 1 dag ofta har férdelar. Samtidigt har jirnvigen
torlorat marknadsandelar pa marknaden f6r basgods det vill sdga, for det
lagvardiga godset dir lastbilarna genom 6kad bruttovikt blivit visentligt
effektivare.

De krav som niringslivet har pa godstransporterna beror pa varans
karaktir, var i produktionsprocessen den befinner sig, dess ekonomiska
bérkraft och marknad. Jdrnvigen utnyttjas huvudsakligen for langviga
godstransporter dir kraven ocksd kan skilja sig ndr det giller inrikes och
utrikes transporter.

Kraven varierar mellan olika typer av transporter beroende pa kapacitet
och kvalitet, se tabell 3.4. Det kan ocksa vara branscher och geografisk
struktur som stiller speciella krav pa transporterna. Ytterligare en
dimension dr foéretags- och sindningsstorleken. Detta ska stillas mot de
produkter som jirnvigen kan erbjuda. Det giller dd att hitta en minsta
gemensam nimnare hos de olika kundsegmenten sd att en sa stor del av
marknaden som moijligt kan tickas in med jarnvigens produkter.
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Av tabell 3.4 framgar kraven for ett antal delmarknader. Dessa har angivits
1 form av transporttid, frekvens och pris. Hartill kommer ett kvalitetskrav
som kan variera inom respektive grupp.

For massgods det vill sdga ravaror till processindustrin dr ofta kravet pa
kontinuerliga avgangar viktigare dn kravet pa en viss transporttid. Det
giller systemtransporter av stora volymer, vilket innebér att kraven pa
kapacitet 4r h6ga och priserna laga. Samtidigt dr kraven pé precision stora
eftersom jarnvigen ofta fungerar som ett rullande lager.

For basmarknaden till exempel leveranser ravaror och halvfabrikat mellan
olika industrier och lager giller att de i regel produceras pa dagen och
transporteras Overnatt helst med dagliga avgangar. I utrikestrafik dr dock
dygnsrytmen annorlunda. Priset maste 1 regel vara lagt, eftersom det ofta
ror sig om varor som inte dr hogt foridlade. Det innebir att det stills stora
krav pa kapacitet i vikt eller volym. Kvalitetskraven varierar.

Produktmarknaden bestar av halvfabrikat och firdigvaror till lager eller
direkt till konsumtion. De har samma transporttidskrav som
basprodukterna men kravet pa Gvernattransport dr mer precist och giller
oftast tiden mellan kl. 17:00-07:00. De kriver ocksa en hégre kvalitet med
avseende pa till exempel hantering, lastsikring, temperatur, etc. och har en
mer spridd struktur. Den hégre servicenivan gor att prisnivan dr hogre dn
for basmarknaden.

Pa servicemarknaden som omfattar post, paket och reservdelar
sammanfaller kraven med persontigens det vill sdga hog
genomsnittshastighet, turtithet och tillginglighet under stérre delen av
dygnet och stor geografisk tickning. Prisnivin pa denna marknad dr i
torhallande till Gvriga godstransporter relativt hog.

Delmarknad Totalmark- Typisk Typiskt Typisk Domineran
nad miljar- sandnings- varuvarde prisniva de
der ton- storlek kr/ton kr/tonkm transport-
kilometer ca ca medel
Massgods 24 400 ton 200 0,10 sjofart
Basmarknad 34 40 ton 2000 0,20 jarnvéag
Produktmarknad | 22 10 ton 20 000 0,60 lastbil
Servicemarknad | 0,3 10 kg 200 000 30 flyg

Tabell 3:1: Grov indelning av godset pa delmarknmaed vissa karaktaristika
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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%

Tabell 3:2: De olika transportmedlens transportatddordelat pa delmarknader
(1997)

Varugrupp Jarnvagens Jarnvagens Totalmarknad Utveckling
marknads- marknads- miljarder totalmarknad
andel 1987 andel 1997 tonkilometer  index

1997 1987-1997

Massgods 22% 20% 24 112

Basmarknad 33% 31% 34 107

Produktmarknad | 26% 17% 22 157

Totalt 28% 24% 80 121

Tabell 3:3: Utveckling av jarnvagens marknadsarfdelolika varugrupper 1987 —
1997

Marknadssegment | Tidskrav Frekvens Huvudsaklig  Samverkar
produkt huvudsak-
ligen med
Massgods mindre an kontinuerliga  systemtag sjofart
- ravaror ett dygn
Basmarknad Inrikes:
- ravaror Dag 0-1 dagliga Vagnslast- sjofart
- halvfabrikat Utrikes: flera/vecka trafik
Dag 1-3
Produktmarknad Overnatt kl. dagliga kombitrafik lastbil
- halvfabrikat 17:00 - 07:00
- fardigvaror
Servicemarknad flyg
- post, paket Overnatt dagliga snabbgodstag lastbil
- expressgods under dagen _ flera/dag persontég budbil

Tabell 3:4: Marknader, kundkrav och jarnvagens priter
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3.2 Vad styr valet av
transportmedel?

Modell som referensram for effekter av
lastbilsavgifter

Transportmedelsvalet for godstransporter sker pa mer aggregerad niva dn
for persontransporter. Det sker pa féretagsniva av transportchefer och det
sker ocksa ofta mer langsiktigt genom att transportavtal triffas for flera ar
framat. Det dr ocksd mer komplext i och med att foretagens hela
logistiksystem kommer in. Ett sitt att beskriva valsituationen ér att dela in
valet i restriktioner, val och troghet samt i en utbuds- och en efterfrigesida
pa samma sitt som 1 rapporten “Lastbil eller jirnvig - val av
trasportlosning for laingviga godstransporter i Sverige, Landborn, Nelldal,
Nordberg, KTH 19817, se figur 3.2.

Restriktioner ir dimensionerande kundkrav i form av fysiska begrinsningar
som lokalisering, transporttid och sindningsstorlek vilka kan utesluta en
viss transportmdjlighet. Om det tex. inte finns hamn kan man inte
anvinda sig av sjofart, dtminstone inte i forsta ledet och om sindningen ar
2 ton kan man inte utnyttja vagnslast. Med restriktionskriterier kan man
redan fran boérjan sortera bort omdjliga alternativ och dirmed gora
valsituationen mer renodlad. Restriktionerna kan emellertid férindras 6ver
tiden tex. genom foérindringar 1 infrastrukturen. Om industrisparen
successivt forsvinner, blir det alltmer omaijligt att utnyttja jirnvigen.

VVal ir ndr kunden kan vilja mellan ett antal mojliga men mer eller mindre
limpliga alternativ.  beroende pd transportkostnad, transporttid,
tillférlitlighet och andra kvantifierbara variabler. Det dr hir som
valmodellerna brukar utnyttjas, men i allmédnhet ér inte valet sa renodlat
utan inbegriper bade restriktioner enligt ovan och trogheter enligt nedan.

Troghet innebir att den teoretiskt bdsta transportlésningen inte viljs eller
viljs vid ett senare tillfille p.g.a. brist pa information eller p.g.a. att det tar
tid att dndra vanor. Kunden kan vara bunden till avtal och ha lagt upp ett
visst logistiksystem som dr svart att andra och han kan ocksa ha personliga
kontakter som gOr att han inte 4r bendgen att byta transportmedel.
Trogheten kan beskrivas med en konstant i valmodellen som kan varieras i
olika situationer.

Nir det giller transportmedelsvalet kan man i moderna prognossystem
huvudsakligen utnyttja tre typer av modeller: Stated Preferences-modeller
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(SP), Revealed Preferences-modeller (RP) och nitférdelningsmodeller
(route assignment). RP- och SP-modeller bygger huvudsakligen pa
dissaggrerade data dvs. data pa sindningsnivd. Givetvis finns ocksa
modeller som bygger pa aggregerade data men de har i regel simre
prediktionsférmaga nir det giller att prognostisera efterfrigan som foljd
av forandringar i utbudsvariablerna 1 enskilda relationer.

RP-unders6kningar bygger pa att man observerar foretagens faktiska val av
transportmedel och stiller detta mot ett pakodat val av alternativa
transportmedel. Det forutsitter da att man kan spegla de alternativa
transportmedlens kostnader och kvalitetsegenskaper. En sidan modell
utvecklades pa KTH i det tidigare nimnda projektet “lastbil eller jarnvig®.
Det ir en logitmodell av samma uppbyggnad som persontrafikmodellerna,
men dir det avsindande fGretagets transportchef dr beslutsfattare och dir
olika modeller utvecklades for styckegods och hela laster.

Stated Preferences-undersokningar (SP) brukar anvindas for att underscka
hur marknaden reagerar pa olika férindringar. En relativt omfattande SP-
undersokning genomfoérdes aren1991-1992 av Transek pa uppdrag av
vigverket och Banverket (Widlert, S., m.fl., 1992). Med SP-unders6kningar
kan man fraga biade om faktiska foérdndringar och om hypotetiska
torindringar. Resultaten kan sedan implementeras i en prognosmodell. SP-
undersokningar dr generellt sett mer instabila in RP-unders6kningar som a
andra sidan tenderar att vara konservativa.

Nitverksmodeller brukar anvindas for att analysera transportvigar och
transportkostnader i komplicerade nitverk och kan ocksia anvindas i
kombination med andra modeller for att géra prognoser. Modellerna ar
bist utvecklade for vigtrafik dir det ofta finns vigval och
kapacitetsrestriktioner.

Vid avdelningen for Trafik och Logistik har Jirnvigsgruppen KTH
utvecklat en modell fér utbuds- och kostnadsstrukturen for
jarnvigstransporter ”Eva-Rail”.

Priset har mycket stor betydelse vid valet av transportmedel under
forutsittning att de grundliggande kvalitetskraven uppfylls. Det visar en
avhandling vid KTH av Sofia Lundberg édr 2006: “Godskunders
virderingar av faktorer som har betydelse pa transportmarknaden.” Den
metod som anvindes var en Stated Preferences-undersékning (SP) i form
av datorstodda telefonintervjuer med nistan 100 transportchefer och med
99 % i svarsfrekvens.
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Figur 3.2: Modell for beskrivning av valet av trggmstmedel

Resultaten visar att transportkostnaden dven har mycket stor betydelse vid
valet av transportor. Resultaten kan relateras till att transporterna haller
hég kvalitet med fa forseningar och fi transportskador med dagens
transportsystem. Samtidigt rader hég  konkurrens inom
transportmarknaden, vilket 4r en av anledningarna  till  att
transportkunderna dr priskdnsliga. Troskeln f6r byte av transportleverantor
ir 1 genomsnitt 3,8 % lagre pris, om allt annat f6rblir oférindrat.

En forutsittning fOr att byta transportféretag dr sannolikt att den
uppnddda kvaliteten bibehalls. Transportképarna dr beredda att betala
ndgot men inte mycket f6r en mer miljévinlig transport, 50 % minskad
miljépéaverkan virderas till 2 % av transportpriset. Detta kan tyckas ligt,
men féretagen dr ocksa mycket priskdnsliga om allt annat dr oférindrat.

Ungefir 40 % av foretagen dr beredda att byta transportér vid en
prisskillnad mindre dn eller lika med 3 %. Detta innebir att tex. en
halvering av miljébelastningen f6r de flesta foéretag inte skulle vara
tillrickligt f6r byte av transportor forutsatt att allt annat var oférindrat, se

tigur 3.3.
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Aven om sannolikheten fér att byta transportmedel i denna undersékning
troligtvis dr for hog beroende pa att man anvint en SP-undersékning, kan
noteras att transportkunden vid en given kvalitet dr kinslig for priset,
varfor sannolikheten att byta transportor dr stor vid en relativt marginell
prisférindring.

Byte av transporttr vid foljande prisskillnad

Antal foretag
35

30

25

20

15

10 A

. [ ] ]

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

Figur 3.3: Resultat av fraga: Vid vilken prisskild foretagen byter transportor,
om likvardigt alternativ finns.

3.3 Jarnvagens produkter for olika
marknader

Godstransportsystemet  kan med hidnsyn till ~marknaden och
produktionssystemet delas in i f6ljande huvudprodukter:

*  Vagnslasttrafik
* Systemtdg

e Kombitrafik

*  Snabbgodstag
*  Expressgods
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Produkterna ticker olika marknadssegment pa godstransportmarknaden
och skiljer sig at nir det giller produktionssystem och fordon, vilket gor att
de har olika kostnadsstruktur och kvalitetsegenskaper.

Vagnslasttrafik

Vagnlasttrafiken dr den dldsta produkten och basen i jirnvigarnas
godstrafiksystem.  Den  tillgodoser  huvudsakligen  basmarknadens
transporter av ravaror och halvfabrikat. Den omfattar transport av hela
vagnar som lastas och lossas av kunderna vid industrispar eller frilastkajer.
Det kan vara enstaka vagnslaster eller grupper av vagnar. Vagnarna
rangeras oftast tva eller flera ganger under transporten. Saknar avsindaren
och/eller mottagaren av godset egen spédranslutning kombineras
jarnvigstransporten med lastbilsforsling i en eller bada dndar.

Systemtag

Systemtag dr godstig som ingar i logistiska system dér jirnvigen fungerar
som ett 16pande band fér industrin fér transporter av massgods och
basvaror. Varje systemtidg kors at en viss kund med sirskilt avdelade
vagnar och efter egen tidtabell Samma teknik anvinds som i
vagnslasttrafiken men systemtdg medger att jirnvigens skalférdelar kan
utnyttjas maximalt. Det stOrsta och dldsta systemet 4r Malmbanan. Typiska
godslag dr malm, rundvirke, stal, flis, torv, olja och papper.

Kombitrafik

Kombitrafiken omfattar transport av l0sa lastbirare, frimst containrar,
vixelflak och semitrailrar mellan sirskilda terminaler pa speciella vagnar
huvudsakligen av gods frin produktmarknaden. Vagnarna gar i separata
tag direkt mellan kombiterminalerna eller som vagngrupper i de direkta
vagnslasttagen. Matartrafiken sker med lastbil. Det finns idag
kombiterminaler pa 23 orter i Sverige varav nagra ir lokaliserade 1 hamnar.
Transporter av sjocontainrar till hamnar och trailrar till firjeligen Aar

betydande.
Snabbgodstag

Snabbgodstig ombesorjer 1 regel post- och pakettransporter pa
servicemarknaden. Transporterna sker oftast Overnatt med sen avgang och
tidig ankomst sa att insamling och sortering kan ske pa terminalerna fére
avgang och sortering och distribution kan ske efter ankomst. Vissa tag gor
undervigsuppehdll for lastning och lossning lings vigen. Tagen utgors
oftast av persontiagsmateriel och framférs med en maxhastighet av 160

km/h.
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Expressgods

Expressgods tillgodoser servicemarknadens transportbehov och utgérs av
paket och mindre sindningar upp till en lastpall som transporteras i
persontagen. I vanliga persontag finns expressgodsvagnar eller vagnar med
expressgodsutrymme, i snabbtag utnyttjas ibland ett litet godsutrymme i
drivenheten. Transporterna sker under dagen med dagtig eller Gvernatt
med nattdg. Samproduktionen med persontrafiken ger en hég turtithet, en
viktig forutsittning for att kunna tillgodose kravet pa snabb leverans.

SJ salde under ar 2000 sin expressgodstrafik, vilket 1 praktiken innebar att
storre delen av den tdgburna trafiken i Sverige lades ned. Med ett allt stérre
utbud av snabba och frekventa dagtig borde potentialen till utveckling
finnas, men samtidigt finns en konflikt mellan korta stationsuppehall och
lastning samt lossning av expressgods.

3.4 Forekomst av intermodalitet

Av den totalt transporterade godsmingden i Sverige exkl. malm och olja dr
64 % direkta transporter fran avsidndare till mottagare utan omlastning
vilket innebir att 36 % dr med omlastning eller intermodala. Hégst andel
intermodala transporter har sjéfarten med 82 %, medan lastbilen har ligst
andel med 88 %. Av jirnvigens transporter dr 45 % intermodala.
Skillnaderna beror framfor allt pa de olika transportmedlens geografiska
tillganglighet, se tabell 3.5.

Av jirnvigstransporterna exkl. malm gick ar 2000 ca 55 % fran/till
industrispar och ytterligare 15 % till/frin hamn, sammantaget saledes 70
%. Med forsling till terminal eller frilast gick 15 % och med kombitrafik
gick ytterligare 15 %. Sammantaget 30 % av jirnvigstransporterna var
saledes en kombination av lastbil och jirnvig, se tabell 3.6.

Vagnslasttrafiken svarar for 31 % av jarnvigstransporterna matt i
tonkilometer. Systemtagen svarar for 30 % och kombitrafiken lastbil-
jarnvig f6r 19 %. Malmbanan, som ocksa dr ett systemtag, svarar f6r 20 %.
Malmbanan dr ocksa ett stor operatdr utanfér Green Cargo. De 6vriga
privata operatérerna svarar for ca 2 % av transportarbetet, varfér Green
Cargo svarar for 65 %. Fordelningen av jirnvigstrafiken pd olika
produkter framgir av figur 3.4.

-44 -



Nelldal, Troche, Wajsman — Effekter av lastbilséegi

Transportmedel Andel Andel

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

Tabell 3.5: Transporterad godsmangd i ton exkl. maindelade i direkta
transporter och transporter med omlastning det sélja intermodala transporter.
Ungefarliga varden for &r 2000. Kalla: Jakob Wajsm#&reen Cargo

Lastnings/lossningsplats Andel
Vagnslast via industrispar 55%
Vagnslast via hamn 15%
Vagnslast med lastbilsforsling 15%
Kombitrafik 15%
Totalt 100%
Tabell 3.6: Transporterad godsmangd i ton exkl. mal efter

lastnings/lossningsplats. Ungefarliga varden for2000. Kalla: Jakob Wajsman,
Green Cargo

Godstransporter pa jarnvag - produkter

Malmbanan
20%

Vagnslast
31%

Systemtag
30%

Kombi
19%

Figur 3.4: Jarnvagens godstransportprodukter
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Tillganglighet till jarnvag

Den svenska industrin dr fortfarande i hég utstrickning lokaliserad till
orter med jirnvig dven om detta inte alltid utnyttjas. Overslagsmissigt ir
85 % av sysselsittningen i tillverkningsindustrin lokaliserad till orter med
jarnvig. De nedliggningar som gjorts av jirnvagar har i stérre utstrickning
omfattat persontrafik och samtidigt har niringslivet koncentrerats till firre
och storre anldggningar.

Aven om transporterna gir frin orter vid jirnvigsnitet, finns inte alltid
industrispar eller lokala terminaler med godstagsférbindelser. Banverket
gjorde ar 1997 en enkitundersokning till transportchefer vid foretag med
6ver 100 anstillda. Den visade att 35 % av foretagen hade industrispar, 72
% av godskunderna hade industrispar eller jarnvig pa orten, ytterligare 22
% hade jirnvig inom 50 km avstind och endast 5 % av foéretagen var
lokaliserade mer dn 50 km fran jirnvdg. Diremot var det ndstan bara
foretag med industrispar som utnyttjade jdrnvdg i nagon storre
utstrickning: 43 % av dessa utnyttjade jirnvig, medan 6ver 90 % av
foretagen i alla grupper utnyttjade lastbil, se tabell 3.7.

En specialbearbetning som gjorts av de inrikes langviga transporterna som
gar med direkt lastbilstrafik visade att 32 % hade bade start- och malpunkt
1 orter vid jarnvagsnitet, medan 65-74 % hade antingen start- eller
malpunkt i orter vid jarnvigsnitet. En annan bearbetning visade att endast
7 % av lastbilstransporterna skedde helt utanfér jarnvigsnitet med vare sig
start- eller malpunkt i jarnvigsorter, se tabell 3.8.

Det som redovisats ovan visar dels att industrin och dess transporter
fortfarande i kanske férvanansvirt hég grad ér lokaliserade i nirheten av
jarnvigsnitet, dels att det finns en betydande potential for jirnvigen om
man kan tillgodose dessa transportbehov. Manga transporter har en giang
gatt pa jarnvdg, men sedan har trafiken upphort, varefter den lokala
infrastrukturen 1 form av industrispar fGrsvunnit. Jarnvigen fungerar
huvudsakligen som ett sjilvstindigt transportmedel — samverkan med
lastbilen férekommer men dr inte sirskilt omfattande.
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Andel av | Tillgang till | Andel som | Andel som
gods- jarnvag utnyttjar utnyttjar
kunderna jarnvag lastbil
Industrispar 35% 72%=nara 43% 92%
o spar
Jarnvag pa orten 37% P 11% 95%
Jarnvag inom 50 km 22% 28%= langt 7% 96%
S fran spar
Mer &n 50 km till jarnvag 5% P 0% 100%
Summa 100% 100% 21% 94%

Tabell 3.7: Tillgang till jarnvag och jarnvagens rkaadsandel. Kalla: Banverket

1999:"Profilering av jarnvagl1999...”, undersékning dtiretag med mer &n 100

anstallda.
Tillganglighet Massgods Lagforadlat Foradlat Hogforadlat Totalt
Startpunkt 72% 37% 64% 77% 65%
Malpunkt 59% 67% 73% 80% 74%
| bada andar 45% 25% 13% 28% 32%

Tabell 3.8: Tillganglighet till jarnvag i start- dcmalpunkt for samtliga langvaga

transporter uppdelade pa foradlingsnivaer. Tillgatitjarnvag avser att jarnvag
finns pa orten, men det behover inte finnas indssdr eller matartransporter.
Bearbetning av databas for 1998, Jakob Wajsmanef(@argo
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3.5 Tillgang till terminaler

En terminal 4r en punkt f6r lastning och lossning av gods pa
jirnvigsvagnar eller en brytpunkt fér omlastning av gods mellan
transportmedel. Terminalerna bestar av féljande grupper och antalet avser
ar 2007:

* Industrispér finns pa ca 600 platser i 225 orter.
* Frilastspér finns pa ca 100 platser.
* Hamnar finns pa 100 platser, varav manga har sparanslutning.

* Kombiterminaler finns pa 23 orter, varav 7 av terminalerna ligger i
hamnar.

* Post, paket- och styckegodsterminaler finns pa ett antal platser,
varav 8 postterminaler med jirnvigsanslutning anvinds.

Terminalerna 4r kopplade till jirnvigens produkter samt olika
transportmedel och kunder. Vagnslast och systemtig anvinder
industrispar,  frilastspir ~ och ~ hamnar.  Kombitrafik  anvinder
kombiterminaler och hamnar men dven industrispar. Posttigen anvinder
postterminaler och styckegodstrafiken transporteras via kombiterminaler.

Hur har terminalerna utvecklats?

Industri- och frilastspar

Antalet industrispar 1 Sverige har halverats under 1990-talet fran ca 1200 éar
1992 till ca 600 ar 2005. Manga ginger finns flera industrispar pd samma
ort och ofta i samma industriomride. Antalet orter som har industri- eller
frilastspar kan ses som ett matt pa den geografiska tickningsgraden.

Antalet orter med godstrafik pa jirnvdg minskade fran 537 ar 1987 till 236
ar 2002 dvs. antalet orter mer dn halverades. Fram till ar 2005 férsvann
ytterligare ndgra orter varvid antalet orter uppgick till 225. Mellan aren
1987 och 2002 har orter i nistan alla storleksklasser, baserat pi
transportmingd, férsvunnit, &ven om minskningen for orter med mindre
an 30 000 ton per ar dominerade, se figur 3.9.

Den viktigaste orsaken till minskningen av antalet industrispar ar att
lastbilstrafiken  blivit konkurrenskraftigare genom utbyggnaden av
vignitet, inférandet av storre och tyngre lastbilar och avregleringen av
lastbilstrafiken. ~ Motsvarande  forbittringar  skedde  inte  inom
jarnvagstrafiken, varfor jarnvagsforetagen tvingats rationalisera
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Utveckling av industrispar i Sverige
Fordelade efter godsmangd per ort
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Figur 3.9: Utveckling av antalet tatorter med indhispar 1987-2002-2005.
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Figur 3.10: Marknadsandel for jarnvag beroende pansportmangd per ort ar
2005.
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verksamheten for att forbattra Ilonsamheten. I det liget dr det naturligt att i
forsta hand dra in matartrafiken till de minsta kunderna varefter
industrisparen lagts ned.

Industrisparsminskningen beror ocksa pa att madnga traditionellt
jarnvigstransportberoende foretag omstruktureras, varvid verksamheten
koncentreras till firre och storre enheter. Stalverk, pappersbruk och
sagverk har siledes lagts ned i stor omfattning 1 Sverige savil som i andra
linder i Europa. Detta giller framfor allt 1 glesbygden.

En annan bidragande orsak till att industrispiren fOrsvinner ar
exploateringsintressen, framfor allt 1 storstadsomriadena. Tung industri
flyttar ut frin storstadsomradena, anvindningen av sparen minskar
varefter sparen blir daligt underhallna. Om all industri férsvinner utgor
detta inget problem, men dven i storstiderna kan det finnas behov av
jarnvigstransporter och terminaler f6r kvarvarande och nya transporter.

Av figur 3.10 framgar jirnvigens marknadsandel i orter med olika total
transportmingd jamfért med lastbilstransporter 6ver 10 mil och 6ver 30
mil. Jarnvigens marknadsandel 6kar med den totala transportmingden
men kurvan ir inte kontinuerlig. En annan analys visar att 70 % av den
langviga lastbilstrafiken gar till orter dir det finns jirnvig. Tillging till
industrispar och en bra matartrafik kan saledes vara avgorande for att
kunden ska vilja jirnvig.

Kombiterminaler

Liksom for industrispar har antalet kombiterminaler minskat fran det att
kombitrafiken etablerades under 1970-talet fram till slutet av 1990-talet.
Som mest fanns det 40 kombiterminaler vilka minskade till 17 i slutet av
1990-talet. Minskningen fick dock inte lika stora effekter som for
industrisparen, eftersom de kvarvarande terminalerna tog hand om en stor
del av godset. Kapaciteten pd de kvarvarande terminalerna bygedes siledes
ut och de omsatte allt mer gods. Under 2000-talet har dock antalet
kombiterminaler 6kat och som framgitt ovan finns det foér nirvarande
kombiterminaler i 23 orter. I tre orter finns det mer 4n en terminal och
flera av terminalerna utgdrs av hamnar.

CargoNet svarar f6r huvuddelen av kombitrafiken i Sverige, men trafikerar
endast tolv av terminalerna. De dr de storsta terminalerna och kan i manga
fall betraktas som s.k. ”Freight Service Centers”, vilket innebir att de
férutom sjialva omlastningen dven har utrymme for lager och en viss
industriverksamhet. Om nyetableringen under 2000-talet inte kommit till
stand, hade troligtvis endast de kombiterminaler som CargoNet trafikerar
funnits.
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Aven kombitrafiken anvinder industrispar: 20 % av godsmingden i
kombitrafiken utnyttjar industrispar, vanligtvis i ena dnden. 80 % av
godsmingden lastas och lossas siledes i kombiterminaler, varav 63 % gar
inom Sverige och 17 % mellan Sverige och utlandet.

Hamnar

For jirnvigen utgér hamnarna viktiga terminaler for saval vagnslast,
systemtdg som kombitrafik. I hamnarna finns ofta terminalutrustning for
hantering av tunga containrar och trailers och utnyttjandet av hamnarna
som kombiterminaler férbittrar samordningen mellan jarnvig och sjofart.

Under senare ar har dven begreppet torthamn bérjat anvindas for
terminaler i inlandet utan sjofart som anvinds for matartrafik till en hamn.
Torrhamnar kan utifran lastnings- och lossningssynpunkt betraktas som
kombiterminaler. Det som skiljer torrhamnar fran kombiterminaler dr att
transporten mellan en torrhamn och en faktisk hamn kan ses som ett
internt logistikflode inom “hamnomradet”. Det innebdr att all
administration i samband med 6verlimnandet av godset, t.ex. tullklarering,
kan goras i torthamnen. Nagra torrhamnar enligt denna definition finns
tor nirvarande inte i Sverige.

De kombiterminaler som mest liknar torrhamnar och som i framtiden kan
omvandlas till sidana dr de terminaler som kan relateras till skytteltrafiken
till och frain Goteborgs hamn.

Kombiterminaler knutna till Géteborgs hamn
Skytteltrafiken till och fran Go6teborgs hamn bérjade ar 1998 och har
utvecklats snabbt. Bakom skytteltrafikens utveckling finns flera orsaker.
Man kan bl.a. peka pa att

* det dr ont om plats for att stuva och hantera containers i hamnen.
Med kombiskyttlar kan containrarna stuvas pa andra orter och
koras direkt for lastning eller lossning i hamnen.

* kombiskyttlarna vidgar marknaden fér hamnen och skapar
torrhamnsliknande koncept pa manga platser inne i landet och
ocksa direkta férbindelser med andra hamnar.

* transporter med kombiskyttlarna innebir ligre kostnader dn med
direkt lastbilstrafik. Jimfért med vanlig kombitrafik  dr
matartransport endast nédvindig i ena dnden.

* kunderna efterfraigar mer jirnvigstransporter, eftersom de wvill
bidra till att f6rbéttra miljén och 16sa klimatkrisen.
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* den globala handeln 6kar och blir mer och mer containeriserad
samtidigt som hamnen vill vara marknadsledande for transoceana
transporter 1 Norden.

Goteborgs hamn dr den storsta hamnen 1 Sverige med 60 %
marknadsandel av sjécontainertrafiken till och frin Sverige. Ar 2007 fanns
sirskilda kombiskyttlar till 23 orter, de flesta av dem med trafik varje
vardag, och férbindelser till 18 orter i Sverige och Norge via CargoNets
nitverk. Atta olika jirnvigsforetag kor kombiskyttlarna.

En skyttel avser i dessa fall en direkttransport med kombitig mellan
Goteborg och en annan ort. Matartransporter finns siledes bara i ena
inden. Tdgen rangeras inte och avgar vanligtvis pa bestimda tider. Detta
system ger en rationell hantering av godset 1 hamnen. Containertrafiken
kan ocksa innebira kostnadsbesparingar f6r kunderna nir man tar hinsyn
till hela logistikkedjan. En del av forbindelserna dr pa extremt korta
avstand t.ex. Udevalla som endast ligger 8 mil frin G6teborg medan andra
ar pa lingre avstand. Pa sa sitt ticker hamnen in en mycket stor marknad
och vidgar sitt upptagningsomrade.

Det totala antalet containers har ¢kat fran 600 000 TEU ar 2001 till
841 000 TEU ar 2007. Samtidigt har jirnvigens marknadsandel 6kat fran
20 till 38 %. Goteborgs hamn har ambitionen att 6ka jarnvigens
marknadsandel ytterligare. Av figur 3.11 framgir den hittillsvarande
utvecklingen och en ren trendframskrivning av den. Utvecklingen skiljer
sig fran den normala utrikestrafiken pa jirnvdg, dir nivan varit konstant
samtidigt som lastbilen tagit all 6kning, se figur 2.6.

Styckegodsterminaler

Styckegodsterminaler finns inte lingre vid jirnvigen utan styckegodset
hanteras av speditionsféretag men transporteras ibland i kombitrafik. Niar
styckegodstrafiken lades ner ar 1990 fanns 35 knutpunktsterminaler som
ofta var samlokaliserade med kombiterminaler och rangerbangirdar. Som
framgitt ovan finns nu 8 postterminaler med jirnvigsanslutning. Med
utbyggnaden av banorna f6r hégre hastighet har dock efterfrigan pa
posttransporter med jirnvdg som ett alternativ till flyget 6kat. Posttdgen ar
de snabbaste godstigen med en maxhastighet pa 160 km/h.
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Containertrafiken i Goteborgs hamn 2000-2007

prognos till 2020 med nuvarande trend
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Figur 3:11: Utvecklingen av containertrafiken tithin Goteborgs hamn 2000-
2007 med trendframskrivning till 2020.

Méjligheter att utveckla terminaler och
industrispar

Tillgang till industrispar har visat sig vara viktigt f6r 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 dr att det
finns jarnvigsforetag som kan trafikera industrisparen. Utvecklingen i
Sverige och i manga andra linder i Europa har inneburit att de stora
nationella  jirnvigsforetagen rationaliserat och ddrvid minskat pa
matartrafiken, sdrskilt till mindre kunder med industrispar, varefter
industrisparen lagts ned.

Samtidigt mirks ett 6kat intresse for industrispar sdrskilt hos kunder och
mindre jirnvigsforetag. I de omraden dir nya jirnvigsforetag finns har
industrisparen i storre utstrickning bibehallits och dven ibland byggts ut.
Det giller inte bara i Sverige, utan dven i andra linder dir nya
jirnvigsforetag varit framgingsrika iven i lite stérre skala. Aven i flera
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andra linder liggs industrispar ner i snabb takt samtidigt som man
diskuterar olika former av stdd for att bibehdlla och investera i nya
industrispar.

Banverkets utvidgade ansvar for det kapillira nitet riskerar att medfora att
nya kostnader kan liggas pa kunderna som saknar sin motsvarighet i
konkurrerande lastbilstrafik. Aven andra spirigare, som kommuner och
hamnar, har méjlighet att ta tillféra kostnader genom att ta ut avgifter.

Avregleringen av jarnvigens godstrafik innebir att vissa industrispar maste
goras tillgingliga for alla jarnvigsforetag. Detta har i sin tur medfért 6kade
administrationskostnader genom att krav stills pa jirnvigsnitsbeskrivning
och kapacitetstilldelning. Tillsammans innebdr detta att férvaltning och
nyttjande av industrispar har blivit bade krangligare och dyrare. Detta blir
sirskilt tydligt ndr man jimfér med lastbil dir det inte finns nigon
motsvarande administration.

Effekten av detta kan pa sikt bli att dnnu fler industrispar kommer att
liggas ner och att jirnvigens vagnslasttrafik i praktiken kommer att
torsvinna. Detta medfor i sin tur 6kade transportkostnader for niringslivet
och minskad konkurrens, vilket inte dr en 6nskvird utveckling.

Sammanfattningsvis kan nimnas att det for att industrisparen ska kunna
utnyttjas effektivt krivs

1. att det finns kunder som har tillrickliga volymer for jirnvig
2. att administrationen av industrisparen inte dr for kranglig

3. att kostnaderna for att vidmakthdlla, utnyttja och bygga
industrispar ~ dr  rimliga och  konkurrensneutrala  mellan
transportmedlen

4. att sparen dr utformade sa att de operativa kostnaderna inte dr for

héga

5. att det finns jarnvigsféretag som kan erbjuda en konkurrenskraftig
transportlésning

Att det ska finnas tillrickliga volymer dr en bla. funktion av industrins
utveckling och den gir inte direkt att paverka. Indirekt har dock
lokaliseringen av nya industrier, terminaler och lager stor betydelse. Om
t.ex. stora lastbilsterminaler lokaliseras langt fran jarnvig, blir det svart att
utnyttja jarnvigen for intermodala transporter. Om tung industri
lokaliseras langt fran jirnvag och sprids inom ett stort omrade blir det dyrt
att bygga och trafikera industrispar. Lokaliseringen kan frimst styras
genom kommunernas planering och indirekt genom den statliga

planeringen av infrastrukturen. Det dr viktigt att jairnvigen alltid finns med
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som en viktig faktor att ta hinsyn till sirskilt vid framtida storre
lokaliseringar.

Det ir viktigt att framhalla att utvecklingen av industrisparen maste hinga
samman med utvecklingen av industrin. Den rationalisering och
omstrukturering av industrin som hela tiden pagar innebdr att det kan
finnas behov av att ligga ner industrispar nir industrin forsvinner eller
andrar karaktir, samtidigt som det kan finnas behov av att bygga nya.

EG-ritten  begransar till viss del mdjligheterna att anvinda
stimulansatgirder for att gynna utvecklingen av industrispar. Samtidigt kan
noteras att dessa regler successivt dndras och att dispenser ges frin
gillande regler. Det finns olika system for att stodja savil vidmakthallande,
byggande som trafikering av industrispar i flera linder i Europa. Nedan
folier dirfér en genomging av dessa system for Tyskland, Osterrike,
Schweiz och Storbritannien.

Man kan konstatera att de linder som hittills har infért lastbilsavgifter,
Tyskland, Osterrike och Schweiz, ocksd har infért nagon form av stéd till
industrispar. I dessa linder har man saledes anvint sig bade av avgifter pa
lastbilstrafiken och stimulans till jirnvagstrafiken for att astadkomma en
overféring fran lastbil till jarnvig s.k. push-pull-effekt. Stodet till
industrispar kan ocksa ses som ett forsék att likstilla jarnvigens
forutsittningar med vigtrafikens.

Atgirder som stimulerar trafik pa industrispar kan ibland vara utformade
som ett omstillningsbidrag for att ga 6ver fran lastbil till jarnvig eller som
atgirder for att sikerstilla konkurrensneutralitet mellan jarnvigsoperatorer.
Foretagens logistiksystem har ofta anpassats till lastbilstransporter och det
kan ofta var ett ganska stort steg som dr fOrknippat med sirskilda
kostnader att borja anvinda jarnvag.
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3.6 Stod for utveckling av
industrispar och
jarnvagstransporter i olika lander
och inom EU

Tyskland

I Tyskland minskade antalet industrispar kraftigt under 1990-talet forst
p.g.a. strukturomvandlingen av industrin i Ostra Tyskland och senare som
toljd av ett rationaliseringsprogram vid DB. Sedan ar 2002 har
utvecklingen bromsats upp och det juridiska skyddet fér industrispar
stirkts. Ar 2004 infordes ett stédprogram for industrispar som omfattar 72
miljoner Euro under 5 ar.

Det 6vergripande syftet med programmet dr en 6verforing av trafik fran
vig till jirnvig. En grundférutsittning for att fa stdd dr att investeringen
leder till en sadan Gverforing. Stédet riktar sig till féretag som dr mottagare
eller avsindare av gods med jirnvig och dgare till de berdrda
sparanliggningarna. Inom ramen for programmet ges investeringsstod till
nybyggnad, reaktivering och utvidgning av industrispar.

Fram till slutet av ar 2006 hade antalet industrispar som fatt stéd ur
programmet beviljat 6kat till 26 objekt med en transportvolym pa 3,1
miljoner ton och ett transportarbete pa 760 miljoner tonkilometer.

Programmet bedéms som framgangsrikt av den ansvariga myndigheten
Eisenbahn-Bundesamt, nir det giller Gverforingseffekten fran vig till
jarnvig, trots att det inte utnyttjades fullt ut. Det har ocksa visat sig att
utnyttjandet varierar mycket mellan olika regioner. I regioner dir
programmet utnyttjas vdl har ofta de regionala industri- och
handelskamrarna haft en aktiv roll vid informationsspridningen.

Utover stédprogrammet for industrispar pa riksnivé finns dven méjligheter
att fa stod till industrispar i ett antal delstater. Som exempel kan nimnas
Hessen, ddr trafik- och vidgmyndigheten har ansvaret. Hessens
stodprogram for industrispar syftar forutom till en Sverflyttning av trafik
fran vig till jirnvdg ocksa till en att férhindra utflyttning av arbetsplatser
och far dirmed dven en regionalpolitisk komponent.

Osterrike

Godstransporterna med jirnvig har ékat stadigt i Osterrike sedan mitten
av 1990-talet. Mellan aren 1996 och 2004 6kade den totala transporterade

-56 -



Nelldal, Troche, Wajsman — Effekter av lastbilséegi

godsmingden med ca 30 % och trafiken via industrispar med ca 35 %.
Cirka tva tredjedelar av trafiken sker via industrispar.

Osterrike har sedan manga ar gett stéd till utveckling av industrispar.
Uppgifter finns om det stddprogram som gillde under perioden 2000-2006
och avsig stéd till nybyggnad, utbyggnad och modernisering av
industrispar. Stodprogrammet godkindes av EU-kommissionen. Utéver
stddprogrammet for industrispar pa riksniva finns ockséa stédprogram i ett
antal delstater.

For industristamspar och hamnspar uppgar storsta stodbeloppet till 50 %
av de Dbidragsberittigade kostnaderna, wunder fOrutsittning  att
sparanliggningen r tillginglig pa lika villkor for alla aktorer och att en
marknadsmaissig avgift for nyttjande av anldggningen tas ut.

Stédmottagaren maste garantera ett utnyttjande av industrisparet under
minst fem ar och en viss trafik, som bestims i varje enskilt fall. Om nivan
inte uppnas blir stodmottagaren helt eller delvis aterbetalningsskyldig.

Matartrafik till industrispar genom
infrastrukturforvaltaren

Ett sirskilt system finns i Osterrike for matartrafik till industrispar fran
nirmaste tigbildningsort. Banverket i Osterrike, OBB Netz, ansvarar for
att det finns en grundservice med matartrafik till industrispar fran 102
tagbildningsorter pa lika villkor f6r alla jirnvigsforetag. Varje
jarnvigsforetag kan sjilva trafikera industrispir, men OBB Netz
tillhandahaller en grundservice dven for jarnvigsféretag som konkurrerar
med OBBs godsbolag Rail Cargo Austria. Villkoren och priserna finns
publicerade i jirnvagsnitsbeskrivningen med en taxiliknande taxa.

Schweiz

I Schweiz finns ndstan 2000 industrispar med en sammanlagd lingd pa
6ver 1000 km och 99 % av den schweiziska vagnslasttrafiken gir via
industrispar. Under 2005 rationaliserade SBB Cargo det nationella
vagnslastnitet for att forbittra I0nsamheten. Detta innebar att vissa
industrispar inte lingre trafikeras. Trots en koncentration av
industrisparsnitet spelar satsningar pa industrispar en viktig roll i den
schweiziska trafikpolitiken och jaimfért med andra linder forfogar Schweiz
fortfarande Over ett mycket titt vagnslast- och industrisparsnit, som ocksa
ofta dr elektrifierat.

Industrispar i den offentliga planeringen

En viktig aspekt av lagen dr att den aldgger kantonerna att inom ramen for
regionplaneringen sikerstilla att industriomraden ansluts med industrispar,
dir si dr mojligt och rimligt. Lagen limnar ett relativt stort
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tolkningsutrymme av vad som dr mdjligt, men det fortjanar att framhavas
det finns en skyldighet att préva en anslutning av ett industriomrade till
jarnvigsnitet, till exempel vid nyetablering av industriomraden.

Stodprogram

Stod till industrispar sker i form av investeringsstdd och regleras i
forordningen 6ver industrispar. Stdd kan ges till nybyggnad och
modernisering av industrispar, men inte till underhallsitgirder. Stodets
storlek bestims ndr det giller industristamspar utifran antalet férvintade
anslutningar, och nir det giller forbindelse- och lastspar utifrin den
prognostiserade trafiken i antal ton eller vagnar.

Mellan dren 1986 och 2003 beviljades stéd till sammanlagt 1013 projekt
med en sammanlagd stddsumma pd ca 1,5 mdr SEK eller 1,5 miljoner
SEK per projekt. Mindre dn 1 % aterkrivdes, pga. att villkoren inte kunde
uppfyllas.

I medeltal transporteras 4,7 miljoner ton per dr via industrispir som
realiserats som f6ljd av stédprogrammet. 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 godsmingd frin vig till
jarnvig. Kostnaden per 6verflyttad ton uppgar till mellan 3 och 5 CHF.

Storbritannien

I Storbritannien finns tva program for stod till industrispar eller trafik via
industrispar: Freight Facility Grants (FFG) och Rail Environmental
Benefit Procurement Scheme (REPS). Bida programmen syftar till att
6verfora trafik fran vig till jirnvig eller sjofart. FFG finns sedan 4r 1974
och innebir stdd till investeringskostnader i industrispar och tillhérande
anliggningar. REPS innebir stdd till transportkostnader i de fall jarnvig ar
dyrare dn lastbil.

Freight Facility Grants (FFG)

FFG riktar sig till alla foretag som vill skicka gods med jirnvig. Det
maximala stédet uppgar till cirka 50 % av de bidragsberittigade
kostnaderna och begrinsas for det ligre virdet av den miljonytta mitt i
ckonomiska termer respektive det belopp som ir nédvindigt for att gora
jairnvigsalternativet konkurrenskraftigt gentemot lastbilstransport. Detta
belopp beriknas utifran en flédesbaserad transportkostnadskalkyl for vig-
respektive jirnvigstransport.

Det brittiska transportministeriet har tagit fram en lathund for berikning
av transportkostnaderna. Berikningen dr relativt avancerad och gors for att
sikerstilla att stodet ger den storsta mojliga nyttan och inte finansierar
atgirder som hade genomforts dven utan stéd. Miljonyttan berdknas pa
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grundval av 6verférda lastbilskilometer fran vig till jirnvdg. Virdet av en
overford lastbilskilometer varierar mellan olika vigkategorier och resulterar
1 sa kallade Sensitive Lorry Miles. Transportministeriet tillhandahaller en
online-applikation for berikning av Sensitive Lorry Miles (Environmental
Benefits Calculator) under http://www.dft-eb-calculator.co.uk.

Erfarenheterna visar att stédmottagaren fér varje pund ur FFG-
programmet gor en investering pa cirka 70 cent av egna medel.

Under dr 2007 beviljades totalt 2,1 miljoner /£ i FFG-st6d till fem projekt,
som beridknades leda till en 6verféring av 39 miljoner lastbilskilometer fran
vig till jirnvdg och i ett fall till sj6fart under de kommande tio aren. Detta
motsvarar cirka 0,74 SEK per lastbilskilometer.

Rail Environmental Benefit Procurement Scheme
(REPS)

REPS stodjer inte nagon infrastrukturinvestering, men bidrar till att
industrispar trafikeras och kan dirmed ocksa leda till att investeringar i
industrispar genomfors. Det finns tva former av stéd REPS Bulk och
REPS intermodal. Det dr maojligt att s6ka pengar bade ur REPS- och FFG-
programmen samtidigt.

For REPS Bulk giller att stédmottagare i regel dr den aktér som svarar for
betalning av banavgifterna till infrastrukturférvaltaren Network Rail. Detta
ir ofta jarnvigsforetaget, men kan dock vara nagon annan som trafiken
kops in fran.

Stédmottagare i REPS Intermodal kan varje i en transportkedja involverad
aktor vara, men dr dock normalt jirnvigsforetaget eftersom foéretaget tar
den finansiella risken for trafiken. REPS-st6d beviljas i regel for en period
av tre ar.

Stédberittigad dr sadan trafik som ger en miljonytta eller trafik som utan
stod inte skulle vara konkurrenskraftic gentemot lastbiltransport.
Miljonyttan berdknas i REPS Bulk pa samma sitt som hos Freight Facility
Grants, det vill siga baserad pa 6verférda lastbilskilometer (Sensitive Lorry
Miles), se ovan. Stédbeloppet begrinsas av skillnaden i transportkostnaden
dérr-till-dorr mellan jarnvigs- respektive lastbilstransport. Aven hir krivs
en noggrann transportkostnadskalkyl dir jirnvigstransport stills mot
vagtransport.

For petioden 2007/08 till 2009/10 delar 16 olika fléden pa sammanlagt
cirka 44 milj £. Genom detta stoéd 6verfors 2,1 miljoner lastbilstransporter
eller cirka 1015 miljoner lastbilskilometer 6ver fran vig till jarnvig, vilket
motsvarar ett stodbelopp pa cirka 0,60 SEK per 6verférd lastbilskilometer.
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Marco-Polo-programmet inom EU

Frimjandet av jirnvigsbaserade och intermodala transportlosningar utgor
en hornsten 1 EUs transportpolitik. Det fortjanar att framhallas att EU ser
en Overflyttning av transporter fran vig till jirnvig inte enbart som en
positiv sidoeffekt av olika transportpolitiska instrument, utan som ett
viktigt och uttalat mal i sig.

Ett konkret instrument syftande till en 6verflyttning av godstransporter
fran vig till jarnvdg och vattenvigar ir Marco Polo-programmet. Inom
ramen for Marco Polo-programmet ges finansiellt stod till atgdrder som
minskar vigtransporterna. Stodberittigade dr atgirder som

e skapar nya eller utvidgar befintliga trafikuppligg som utgdr
konkurrenskraftiga alternativ till vagtransporter

* pa tekniskt, strukturellt, organisatoriskt eller annat sitt minskar
transportvolymen utan att dndra godsmingd eller godsvirde

* forbittrar samverkan och gemensamt utnyttjande av kunskap
inom omradet intermodala transport- och logistikkedjor.

Marco  Polo-programmet  stodjer  etablering  av  alternativa
transportlosningar under ett uppbyggnadsskede, upp till fem ér, och tar
ddrmed sikte pa problemet att ett stort hinder fér etablering av sidana
upplidgg ofta idr att ticka underskottet under den tid som trafikvolymen
byggs upp. Kravet pia foretagsekonomiskt 16nsamhet  efter
uppbyggnadsfasen kvarstar.

Stodbeloppet uppgir for nirvarande till ett maximalbelopp av 1 € per 500
6verflyttade nettotonkilometer respektive per 2000 kubikkilometer (om
volymmatt anvinds). Planer finns att beridkna stédet framdéver per
bruttotonkilometer, vilket i praktiken innebir en férdubbling av stédet per
nettotonkilometer.

Marco Polo-programmet fortjinar att uppmirksammas i samband med
lastbilsavgifter av tva skal:

1. Dels f6r att det verkar 4t samma hall som inférandet av
lastbilsavgifter. Om en Overflyttning av vigtransporter till jirnvig
inte enbart ses som en ovidkommande sidoeffekt, utan som ett
viktigt motiv for inférandet av lastbilsavgifter utgor saledes Marco
Polo-programmet ett limpligt komplement f6r att forstirka
effekten.

2. Dels for att det mojliggbr att bygga upp alternativa
jirnvigsbaserade transportlésningar, som kan bidra till att

-60 -



Nelldal, Troche, Wajsman — Effekter av lastbilséegi

motverka eventuella transportkostnadshéjande effekter av
lastbilsavgifter.

Nuvarande Marco Polo-program (Marco Polo II) stricker sig fran 2007 till
2013 och dr finansierat med ca 400 miljoner €.

Reglerna i Marco Polo-programmet ses for ndrvarande Gver och vissa
forindringar dr att vinta. Férutom en de facto-héjning av stédbeloppet
genom att framover berikna stoédet pa grundval av transportens bruttovikt
ter sig ur ett svenskt perspektiv sirskilt intressant att nivin pa minsta
overférda transportarbete for att ett projekt ska vara stodberittigat foreslas
minskas. Ddrmed elimineras ett viktigt hinder for deltagande av svenska
aktorer i programmet, eftersom godsflédena fran och till Sverige dr mindre
in flédena i de centrala delarna av Europa.

En annan viktig férindring som féreslas dr att infrastrukturinvesteringar i
storre utstrickning dn tidigare ska vara stodberittigade. Programmet skall
Oppnas tydligare for investeringar i jdrnvigens godstrafikrelaterade
kapillira infrastruktur som industrispar och terminaler med tillh6rande
utrustning. EU-kommissionen har dirmed uppmirksammat betydelsen av
jirnvigssystemets “grinssnitt” mot omvirlden f6r effektiva och
konkurrenskraftiga jairnvigstransporter.

Den féreslagna forindringen av Marco Polo ligger i linje med flera av de
atgirdsforslag som ingar i utvecklingsscenarierna i denna studie. Stéd till
den kapillira godsinfrastrukturen har ocksa den stora fordelen att
infrastrukturinvesteringar ligger grunden for varaktiga kostnadssinkningar
1jarnvagens produktionssystem.

Jarnvigsgruppen KTH har i ett remissyttrande till férindringar i Marco
Polo-programmet poingterat vikten av att pa sikt infora ett stodsystem for
jirnvigens kapillira infrastruktur for godstrafik i hela Furopa, dir
erfarenheterna av stddsystem som finns etablerade i till exempel Osterrike,
Schweiz, Tyskland och Storbritannien bor beaktas och dir dessa program
skulle kunna tjina som utgangspunkt.
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Sverige

Godstransportdelegationens och
hamnstrategiutredningens forslag
Godstransportdelegationens utredning presenterades ar 2006 och de
statliga Hamnstrategiutredningen och Kombiterminalutredningen ar 2007.
Banverkets utredning om Industrispir kom ocksd ar  2007.
Hamnstrategiutredningen féreslog 10 hamnar som strategiska noder i det
svenska godstransportsystemet:

Utrvalet av hamnar motiverades av att det dr viktigt att skapa bista mojliga
forutsittningar for godstransporter via hamnar som ér av stor betydelse
for det svenska naringslivet. Statens roll dr att ge forutsittningar for en
effektiv och vil fungerande omkringliggande infrastruktur till hamnarna.
Viktiga forbattringar kring de strategiska hamnarna skulle prioriteras i
trafikverkens olika planeringsomgingar.

Kombiterminalutredningen féreslog att man skulle peka ut ett antal
prioriterade kombiterminaler dir en samhillsekonomisk prissittning skulle
tillimpas, for att frimja kombitransporter. 8 kombiterminaler foreslogs
inga i nitet:

Analyser som utredningen gjort visar emellertid att det snarare blir en
omfordelning mellan vagnslasttrafik och kombitrafik och att endast en
mindre del av Okningen kommer fran lastbil. Dessutom blir det en
omfordelning mellan terminalerna som innebir lingre
matartransportavstand. I praktiken kan det innebdra att lastbilarna kommer
att kora till en prioriterad terminal och lasta ddr istillet for till en
nirliggande terminal som inte dr prioriterad. Firre terminaler skapar ocksa
lingre avstaind mellan terminalerna.

Utvecklingen de senaste aren markerar ett trendbrott. Transportkunderna
efterfrigar i allt storre utstrickning jarnvagstransporter. Det har linge
funnits  ett konsumenttryck  f6r miljovanliga  transporter av
konsumtionsvaror men nu finns det ocksa bli ett tryck fran producenterna
som sjilva borjar rikna pa utslipp och hallbarhet. Lastbilsavgifterna pa
kontinenten skapar ocksa en 6kad efterfragan pa jirnvigstransporter.

Avregleringen har medfort att nya operatorer etablerats forst 1 inrikestrafik
och senare dven 1 utrikestrafiken. Stormen Gudrun blaste liv i
jairnviagsmarknaden, de nya operatérerna fick ett genombrott och dven
GreenCargo har 6kat sin trafik. Banverket lyckades pa kort tid bygga ett
antal nya terminaler for timmertransporter. De flesta finns kvar och
anvinds nu dven for nya transporter.

-62 -



Nelldal, Troche, Wajsman — Effekter av lastbilséegi

Behovet av terminaler har siledes Okat. Flera nya kombiterminaler har
etablerats. Samtidigt har nedliggningen av industrispar bromsats upp och
nya industrispar har byggts. Terminalerna maste hela tiden anpassas till
niringslivets behov och dirfér maste dven i framtiden vissa industrispar
liggas ned men ocksa nya etableras.

Banverkets utredning om det kapillara
jarnvagsnatet

Banverket fick i regleringsbrevet 2007 i uppdrag att utreda det kapillira
nitet och komma med f6rslag till avgrinsning, avgifter och finansiering.
Banverket gav i samband hirmed KTH Jirnvigsgrupp i uppdrag att ta
fram en underlagsrapport “Utveckling av det kapillira jirnvigsnitet”.
Syftet var att kartligga industrisparen och analysera férutsittningarna for
att trafikera dem samt att komma med forslag till atgirder for att skapa
utvecklingsméjligheter for industrispar.

Banverkets utredning om industrispér tillsattes pa grund av de problem
som uppstatt sedan uppdelningen mellan infrastrukturhallare och
operatorer vid avregleringen. Tidigare togs inga sirskilda avgifter ut for
trafiken pa industrisparen utan de ingick i fraktpriset. Efter uppdelningen
hade bade Banverket och kommunerna ritt att ta ut avgifter och borjade
ocksa gora det. Detta innebar en snedvridning av konkurrensen mot
lastbilstrafik som inte har sidana avgifter vilket medférde att manga
industrispar riskerade att liggas ned.

Banverket foreslog dirfér att “vigtrafikmodellen™ skulle tillimpas precis
som for 6vrig infrastruktur. Det innebir att man skall kunna fa statsbidrag
tor byggande och underhall av industrispar precis som fér kommunala och
privata vdgar och att en samhillsekonomisk marginalkostnad for
utnyttjandet betalas via den ordinarie banavgiften. Efter avregleringen har
intresset for industrispar 6kat och klimatfrigan gbr att det nu finns en
okad efterfragan pa transporter via industrispar. Den forslagna modellen
syftar till att 6ka dessa mojligheter.

Om inte vigtrafikmodellen skulle tillimpas skulle kostnaderna f6r att kéra
pa industrisparen Oka vilket skulle fa till f6ljd att fler spar sannolikt skulle
liggas ned. Med tillimpning av vigtrafikmodellen blir kostnaderna ungefir
oforindrade jimfoért med fore avregleringen och samtidigt stimulerar den
till en 6kad anvindning och utveckling av industrisparen.

Med hinsyn till transportmarknadens utveckling och de negativa
effekterna av prioriterade kombiterminaler kan en mer generell modell f6r
terminaler beh6éva 6vervigas. En modell med statsbidrag f6r byggande och
drift av industrispar och kombiterminaler skulle kunna utformas sa att den
blir neutral mellan olika terminaltyper och transportformer. Banverket

-63 -



Nelldal, Troche, Wajsman — Effekter av lastbilséegi

skulle da kunna svara for de grundliggande jirnvigsfunktionerna och
eventuellt tillsammans med Jernhusen ocksd garantera tilltride till dessa
terminaler f6r alla operatorer.

Nedan foljer en beskrivning av vad vigtrafikmodellen innebir for
industrispar och terminaler.

3.7 Vagtrafikmodellen for
industrispar och terminaler

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 direfter fattade besluten. Grundprincipen
ir konkurrensneutralitet med vigtrafik, vilket innebdr att planeringen av
investeringar i jarnvdgar ska ske utifran den sambhillsekonomiska
lénsamheten och for att utnyttja av infrastrukturen ska jirnvigsforetag
betala den samhillsekonomiska marginalkostnaden. Det dr den denna
modell som styrt byggandet och utnyttjandet av vigar sedan linge.
”Vigtrafikmodellen” har tillimpats pa jirnvagarnas huvudspar, men inte
konsekvent pa det kapillira nitet dir det funnits savil grinsdragnings- som
finansieringsproblem. Precis som f6ér vigar finns det bade statliga,
kommunala och privata spar. Nir det giller vigar finansieras de statliga
vigarna helt av staten, medan de kommunala och privata vigarna kan fa
statsbidrag. Nir det giller utnyttjandet av vigarna ir det emellertid ingen
skillnad utan hela vignitet star till férfogande mot att man betalar de
normala skatterna och avgifterna, se figur 3.12.

Det dr hir skillnaderna uppkommer nir det giller det kapillira nitet i
jaimforelse med motsvarande vignit. Det finns inget statsbidragssystem for
kommunala och privata jirnvigar som pa vignitet. Savil Banverket som
kommunala och privata sparinnehavare har ritt och faktiskt skyldighet att
ta ut sirskilda avgifter for trafikeringen av det kapilldra nitet. Nar det giller
vigar och spar inom industriomraden dr férutsittningarna lika i och med
att industrin svarar for dessa anldggningar sjilva.
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Jamforelse med vagar

V—g—a natet Fabriksvag

i
i
. i
Anslutningsvag el . . i
Avfart Kommunal eller privat vag ; I
1

Statliga vagnatet I

« Statliga vagnatet: Ags av staten och forvaltas avV ~ agverket

« Avfart och anslutningsvag: Ags av staten och férval tas av vagverket

« Kommunal eller privat vag: Ags vanligtvis av kommun en eller privat vagsamfallighet
« Fabriksvégar : Ags av industrin

Jarnvagsnatet o
Fabriksspar

i
i
. o i
Anslutningsspar Industristamspar i
Anslutningsvaxel ; /
i

Linje- och stationsspar b

« Linje- och stationsspér: Ags av staten och forvaltas av Banverket

« Anslutningsvéxel och anslutningsspar: Ags av staten och forvaltas av Banverket
« Industristamspar: Ags vanligtvis av kommunen eller privat

« Fabriksspar: Ags av industrin

Figur 3.12: Principer for industrispar i jamforelsmed vagnatet

Dessutom ir byrakratin mycket mer omfattande nir det giller det kapillira
nitet 4n for motsvarande vignit. Nir det giller planering for att bygga
spar dr det mycket mer komplicerat dn att bygga en vig och kompetensen
for detta finns knappast i kommunerna. For att kunna utnyttja sparen,
miste de regelbundet inspekteras och godkinnas av besiktningsmin.
Dessutom maste numera alla sparagare som upplater spar for annat dn sina
egna  transporter gbra en  jarnvigsnitsbeskrivning och  en
kapacitetstilldelning i forvig for sina spar for att siakerstilla att alla
eventuella jirnvigsforetag 1 forvig ska kunna veta att de kan utnyttja
sparen.

En orsak till detta dr att jarnvigstrafiken dr ett mer komplicerat system dn
vigtrafiken. Kanske skulle en del av administrationen tas om hand av
Banverket sisom varande sektoransvarig och en del kanske skulle kunna
slopas.

Om man tinker sig att en kommunal eller privat dgare av en industrivig
skulle vara i samma situation skulle det innebdra att de i de flesta fallen far
finansiera vigen sjilva och att den maste besiktigas varje ar av en
besiktningsman. Vidare skulle man varje ar behéva goéra en plan f6r hur
manga lastbilar som kan kéra pa vigen nista ar och nir de kan kéra. Sedan
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skulle man ta ut en sirskild avgift av lastbilsdakarna for att de kor pa deras
vig, varefter akeriet skulle behéva anséka om ett viglige for att kora till
industrin.

For att fi modellen att fungera maste man hitta ett limpligt grinsnitt
mellan statens och kommunala och privata sparanliggningar. Spar som
torvaltas av Banverket bor vara linjen och de tigspir som krivs for
tagdriften samt anslutningsvixlarna och anslutningssparet de kommunala
och privata sparen. Att anslutningsvixeln betalas av Banverket dr naturligt,
jaimfor med en avfart frain en motorvig till en kommunal vig som betalas
av staten.

Nir det sedan giller de kommunala och privata sparen kan det inte vara
nagot sjilvindamal att Overféra dem till Banverket. Diremot bor det
skapas ett system fOr statsbidrag bade till byggande och underhall precis
som det finns for vdgarna. Man bor dock ta hinsyn till att vignitet ir
mycket finmaskigare och till stor del anvinds av rent lokala transporter,
medan jirnvigsnitet huvudsakligen anvinds for lingviga transporter
sarskilt ndr det giller godstransporter.

Staten har ett ansvar for den nationella, medan kommunerna svarar for
den lokala infrastrukturen. Det innebir att staten bor kunna svara for en
storre del av kostnaderna for det kapillira jarnvigsnitet, som i huvudsak
anvinds for langviga godstransporter, an for det kommunala och privata
vignitet, som i huvudsak anvinds for lokala transporter.

Det kan dock vara en férdel med att bibehalla delar av det kapillira nitet i
kommunal och privat dgo, eftersom den lokala kontakten med marknaden
kan forutsittas vara bittre dn vad som skulle bli fallet om hela nitet
overfordes till Banverket. Det giller ocksd att det maste finnas nagot
incitament till ett effektivt utnyttjande av nitet, sd att inte industrispar
byggs for att locka foretag till kommunen som sedan inte anvinds.
Omvint bor Banverket ha moijlighet att komma till tals genom samrad
infor en nedliggning av industrispar. Givetvis bor samrad med Banverket
etableras dven vid lokalisering av nya industrier och lager med stora
tranportbehov s att de om maijligt byggs med sparanslutning.

Nir det giller bidraget for att bygga och underhalla kommunala och
privata spar kan de uppga till en viss andel av den totala kostnaden, dir
exempelvis 70 % av savil investeringskostnaden som underhaillskostnaden
betalas av Banverket. Man kan ocksd tinka sig att man knyter
underhallsbidraget till godsmingd i ton/ar eller att man fir ett visst bidrag
per tonkilometer. Det ger ett incitament for sparigarna och kunderna att
se till att sparen utnyttjas.
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Nir det giller avgifterna for att trafikera industrisparen bor de inga i de
normala banavgifterna precis som de gor for vigtrafiken. De strickor som
sparen gar dr sa korta att det inte 16nar sig att ta ut sdrskilda avgifter for
dessa och det skulle bara bli en onédig byrakrati.

Vid planering av nya industrispar bér samrad ske med Banverket och
Tagoperatorerna. for att ta fram trafikeringsbeskrivningar. Det innebir att
man maste ta fram en operativ plan for hur man ska himta och limna
vagnar pd sparen. Detta dels for att sikerstilla dels att linjekapaciteten inte
tas 1 ansprak mer dn nodvindigt dels en rationell hantering for
operatorerna till ligsta méjliga kostnad.

Sammanfattningsvis skulle vigtrafikmodellen innebdra att Banverket fick
ett mer uttalat sektoransvar for det kapillira nitet, bade nir det giller
planering och administration samt bidrag for investeringar och underhall.
Banverket skulle kunna inritta en sdrskild grupp foér att arbeta med
industrispar som kan hjilpa kommuner och privata nidr det giller att
planera f6r och bygga industrispar.

Vidare skulle ett statsbidragssystem for kommunala och privata
sparanliggningar inrittas med entydiga regler dir bidrag ges till en viss
andel av investeringen, vilken kan vara kopplad till transportarbetet. Nar
det giller bidraget till underhéllet kan man ocksa tinka sig att det ar
beroende av transportarbetet upp till en viss nivd. Prioriteringar mellan
investeringar kan goras med samhillsekonomiska kalkyler.

Transportstyrelsen har idag ansvaret for att halla ett register 6ver det
kapilldra nitet och for att regelbundet inspektera sparen. Det idr viktigt att
Transportstyrelsen far tillrickliga resurser att bevaka industrisparen. De
senaste dren har sparigarna paforts nya krav som foljd av avregleringen,
som inneburit en 6kad byrakrati och reglering, vilken blivit betungande
och kostsam for spardgarna. Vissa forenklingar har genomforts i
jarnvigslagen, men ytterligare férenklingar bor provas.

Ovriga atgirder som togs upp i utredningen var att man skulle kunna verka
for att tillgangen till lok for uthyrning 6kar och att man skulle kunna stédja
utvecklingen av ett littkombisystem genom att tillimpa vigtrafikmodellen
dven pa kombiterminaler.

Att verka for att tillgaingen pa lok for uthyrning 6kar, skulle underlitta
etablerandet av nya jirnvigsforetag. Dessa tar ofta initiativ till att etablera
nya industrispar, eftersom de vidgar deras marknad och intjaningsférmaga.
En sadan verksamhet skulle sannolikt kunna utformas sa att den
finansierar sig sjilv.
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4 VVagavgifter for lastbilar i
olika lander

4.1 Sverige

Sverige hade under en period pa 1980-talet en kilometerskatt fOr
dieseldrivna fordon som inkluderade savil lastbilar som bussar och
personbilar. Systemet innebar att varje fordon var utrustat med mitare
som listes av med vissa intervall I samband med grinspassager
registrerades mitarstillningen for att man skulle kunna rdkna bort
korstrackor utomlands.  Avgifternas  storlek  relaterades till olika
fordonskategorier.

En positiv binytta av den svenska kilometerskatten var att davarande
myndigheten  Transportradet kunde anvinda  underlaget  frin
kilometerskatteregistret som komplettering till SCBs undersékningar om
transportarbetets utveckling for lastbilar mm. for att gbra analyser och
prognoser av trafikutvecklingen, férbrukningen av drivmedel etc.

4.2 Tyskland

Lastbilsavgifter inférdes 1 Tyskland ("Maut”) den 1 januari 2005 och giller
pa motorvigar och vissa hogbelastade riksvigar. Avgiftsbeliggningen av
vissa riksvagsavsnitt introducerades ar 2007 for att pa berérda stillen
hindra en O6verflyttning av trafik frin motorvigar for att undvika
lastbilsavgiften.

Avgiften omfattar lastbilar med en tillaten bruttovikt pa 12 ton eller mer.
Det finns fér nidrvarande inga planer pa att inkludera ldttare lastbilar och
Tyskland motsitter sig EUs planer for att obligatoriskt inkludera lastbilar
fran 3,5 ton tilliten bruttovikt.

Den tyska avgiften ir differentierad efter antal axlar (upp till tre axlar och
6ver tre axlar) och utslippsklasser. Den genomsnittliga avgiften for
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samtliga avgiftsbelagda fordonskilometrar uppgick ar 2008 till 13,5 cent
per kilometer.

Avgiften héjdes den 1 januari 2009 och kommer att hojas ytterligare en
gang ar 2011. Nuvarande och framtida avgifter framgar av tabellerna 4.1
och 4.2. Antalet fordon och fordonskombinationer med 6ver 3 axlar, vilka
huvudsakligen anvinds 1 langviga trafik och dirvid konkurrerar med
jarnvigen, uppgar till 41 % i de ligsta utslippsklasserna A och B och till 32
% 1 utslippsklass C. Fordon i de hogsta utslippsklasserna som saknar
partikelfilter, vilka tidigare ingick i klass C, bildar fran ar 2009 en egen
fordonskategori. For dessa Okar lastbilsavgiften dirvid med 86 %. Den
genomsnittliga avgiftsnivan for hela fordonsparken beriknas 6ka till 16,3
cent/km eller med 21 %.

Intdkterna fran lastbilsavgiften uppgick ar 2007 till 3,35 miljarder Euro.
Efter avdrag for systemkostnader, kostnader f6r kompensationsatgirder
for transportndringen i vilket bl.a. ingér ett stédprogram for anskaffning av
lastbilar med ligre utslipp och kompensation av delstaternas
intdktsbortfall som en f6ljd av en sinkning av fordonsskatten, dterstod
2,16 miljarder Euro for infrastrukturinvesteringar. Dessa fordelar sig pa de
olika trafikslagen enligt figur 4.1.

Fordelning av intakter fran lastbilsavgiften
efter trafikslag i Tyskland 2007

Vattenvagar

259,4 mio. Euro
12% \

Vag
1080,8 mio. Euro
50%

Jarnvag
821,4 mio. Euro—

Figur 4.1: Fordelning av intakter fran lastbilsaftgin p& infrastruktur-
investeringar efter trafikslag i Tyskland 2007 eftavdrag av drifts- och
forvaltningskostnader (Kéalla: Deutscher Bundest@a§, 16/11016, 2008-11-14)
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Fordons- 2008 fr.o.m. 2009-01-01 fr.o.m. 2011-01-01
kategori

Fordon och fordonskombinationer <= 3 axlar

A 0,10 €/km 14,1 €/km 14,0 €/km

B 0,12 €/km 16,9 €/km 16,8 €/km

C 0,145 €/km 19,0 €/km 21,0 €/km

D - 27,4 €/km 27,3 €/km

Fordon och fordonskombinationer > 3 axlar

A 0,11 €/km 15,5 €/km 15,4 €/km

B 0,13 €/km 18,3 €/km 18,2 €/km

C 0,155 €/km 20,4 €/km 22,4 €/km

D - 28,8 €/km 28,7 €/km
Tabell 4.1: Vagavgifter i Tyskland (Kalla: Toll Cett/Bundesverkehrs-
ministerium)

Fordons- t.0.m. 2006-09-30

Fr.o.m. 2006-10-01

Fr.o.m. 2009-10-01

Kategori t.0.m. 2009-09-30

A Utslappsklass S4, S5 Utslappsklass S5 och Utslappsklass S5 och
och EEV klass 1 EEV klass 1 EEV klass 1

B Utslappsklass S2 och Utslappsklass S3 och Utslappsklass S4 och
S3 S4 S3 med partikelfilter

C Utslappsklass S1 och Utslappsklass S1, S2 Utslappsklass S3 och
ovriga och 6vriga S2 med partikelfilter

D - - Utslappsklass S2, S1

och 6vriga

Tabell 4.2: Indelning av fordonskategorier for blening av vagavgifter i Tyskland
(Kalla: Mauthéheverordnung (MautHV))
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Figur 4.2: Karta 6ver det avgiftsbelagda vagnatédsterrike. Vagavsnitt pa vilka
sarskilt hbga avgifter tas ut ar markerade i bl€élla: ASFINAG)

4.3 Osterrike

I Osterrike infordes lastbilsavgifter pi samtliga motorvigar och
motortrafikleder den 1 januari 2004. Innan dess fanns sedan ar 1993 i syfte
att begrinsa transittrafiken ett si kallat *Okopunktesystem’, vilket innebar
att transittrafiken arligen tilldelades ett visst antal poing som kunde
torbrukas under dret. Fordelningen av poingen mellan olika linder
reglerades av ett fordrag mellan Osterrike och EU, eftersom Osterrike da
inte var EU-medlem. Varje transiterande bil med en tilliten bruttovikt 6ver
7,5 ton belastades med ett visst antal poing beroende pa dess NOx-
utslipp. Malet var att reducera NOx-utslippen stegvis med 60 % fram till
ar 2003.

Eftersom Okopunktesystemet inte var forenlig med EU-lagarna, genom
att systemet i princip satte ett tak fOr transittrafiken, kunde det inte
uppritthillas efter Osterrikes EU-intride och ersattes ar 2004 av
nuvarande system med avstindsberoende lastbilsavgifter. Avskaffandet av
okopunktesystemet innebar dock i praktiken att det inte lingre finns ndgon
kvantitativ begrinsning av lastbilstrafiken genom Osterrike. Efter
avskaffandet av systemet minskade jirnvigens marknadsandel Gver
Brennerpasset inom nagra veckor frin 30 till 24 %, medan lastbilarnas
andel 6kade fran 70 till 76 %. Trafiken med Rullande Landsvig, dvs.
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Fordons- Fordons- Fordons-
kombinationer kombinationer kombinationer
2 axlar 3 axlar =>4 axlar
Fr.o.m 2004-01-01 0,13 €/km 0,182 €/km 0,273 €/km
Fr.o.m. 2007-07- 0,155 €/km 0,217 €/km 0,3255 €/km
01
Fr.o.m. 2008-05- 0,158 €/km 0,2212 €/km 0,3318 €/km
01

Tabell 4.3: Lastbilsavgifter i Osterrike (Kélla: B¥IT)

Avsnitt med sarskild Fordonskom- Fordonskom- Fordonskom-
avgift (Sondermaut) binationer binationer binationer
2 axlar 3 axlar =>4 axlar

A9 Pyhrn Bosruck 4,09 € 573 € 8,59 €

A9 Pyhrn Gleinalm 9,71 € 13,59 20,39 €

A10 Tauern 13,91 € 19,47 29,22 €

A1l Karawanken 9,20 € 12,88 € 19,32 €

Al3 Brenner Dag (05- 24,02 € 33,64 € 50,43 €

(Innsbruck Amras - 22)

B

renner) Natt (22- 48,04 € 67,28 € 100,86 €

05)

S16 Arlberg 8,80 € 12,45 € 18,67 €

Tabell 4.4: Vagavsnitt med sarskilda avgifter (Senngaut) i Osterrike (Kélla:
ASFINAG)

transporter av lastbilar pa jirnvigsvagnar, minskade med 50 % mellan aren
2003 och 2004 och lades direfter tidvis ner. Detta ska relateras till
trafikens kontinuerliga uppgang fran ar 1999 till ar 2003.

De lastbilsavgifter som inférdes ar 2004 omfattar samtliga fordon med en
tilliten bruttovikt 6ver 3,5 ton. Pd vissa motorvigsavsnitt genom alperna
tillkommer dessutom en sirskild avgift. Denna avgift dr avsevirt hogre dn
lastbilsavgifterna fér Ovriga nitet. Pa Brenner-motorvigen, som ar
Osterrikes viktigaste transitmotorvig for trafik mellan Tyskland/Norra
Europa och Italien, har man dessutom infort en tidsdifferentiering av
avgiften som innebir att avgiften dr dubbelt sa hg mellan klockan 22 och
05.

De sirskilda avgifterna (Sondermaut) dr hogst pa Brenner-motorvigen.
Relaterad till avstandet betalar en fjirrlastbil med fyra axlar pa Brenner-
motorvigen 1,44 Euro per kilometer. Pa natten hojs avgiften till 2,88 Euro
per kilometer, se tabellerna 4.3 och 4.4.

-72-



Nelldal, Troche, Wajsman — Effekter av lastbilséegi

Figur 4.2 visar det avgiftsbelagda vignitet med de vigavsnitt dir
Sondermauten tas ut sirskild markerade.

4.4 Schweiz

I Schweiz inférdes efter en folkomrdstning den 1 januari 2001 den s.k.
LSVA (Leistungsabhingige Schwerverkehrsabgabe). Innan dess fanns for
fordon 6ver 3,5 ton bruttovikt ett vinjettsystem med Eurovinjetten som
torebild, vilket sedermera inférdes i flera andra linder i Europa. Den
schweiziska vinjetten var dock dyrare 4n EU-lindernas.

LSVA tas ut pa lastbilar med en tilliten bruttovikt 6éver 3,5 ton och
omfattar, i motsats till lastbilsavgifterna i Tyskland och Osterrike, hela
vignitet. Avgiften dr differentierad efter utslippsklasser och beriknas,
dven detta till skillnad mot Tyskland och Osterrike, per tonkilometer. Fér
beridkning av avgiften ligger alltid fordonets eller fordonskombinationens
maximalt tillitna bruttovikt till grund och saledes inte den faktiska
bruttovikten. Detta innebdr att den faktiska tonkilometer-kostnaden ir
ndgot hégre dn vad som framgir av tabell 4.5.

Nir LSVA inférdes ar 2001 lag avgiften pa ca 1,0 cent/tonkilometer
(avgiftskategori II). Samtidigt med inférandet av avgiften héjdes den
tillitna bruttovikten for lastbilar frain 28 till 34 ton. Den 1 januari 2005
héjdes avgiften till 1,6 cent/tonkilometer och den tillitna bruttovikten till
40 ton. Den 1 januari 2008, nir en jirnvigstunnel genom Lotschberg hade
Oppnats fOr trafik, hojdes avgiften till nuvarande nivd pa ca 1,7
cent/tonkilometer. Ett tidigare infért nattkorforbud for lastbilar mellan
klockan 22 och 05 kvarstar.

Avgiftskategori Eurokategori Avgift
(utslappsklass)

| Euro 2,1,0 och 6vriga 0,0307 CHF/km

1l Euro 3 0,0266 CHF/km

1 Euro 4,5,6 och hogre 0,0226 CHF/km

Tabell 4.5: Lastbilsavgifter (LSVA) i Schweiz frdch med 1 januari 2008. Euro
3-fordon avgiftsbelaggs till och med 31 decemb&&itavgiftskategori Il (Kélla:
Eidgendssische Zollverwaltung)

-73 -



Nelldal, Troche, Wajsman — Effekter av lastbilséegi

For bilar med hogst miljoprestanda uppgar siledes avgiften till ca 0,1555
SEK/tonkilometer, vilket f6r en lastbil med en tilliten bruttovikt pa 40
ton motsvarar 62,18 SEK/mil. For en svensk 60 tons-lastbil (inte tilliten i
Schweiz) skulle avgiften uppga till 93,27 SEK/mil.

Enligt Schweiz avtal med EU om transittrafiken far avgiften for
transiterande lastbilar uppgé till hégst 325 CHF/bil (40 ton). Riknat pa
nuvarande avgiftsnivi och 300 km stricka, vilket dr den transitstricka
genom Schweiz som ligger till grund for avtalet med EU, uppgar avgiften
till 271 CHF/bil. For att komma upp i 325 CHF/bil skulle avgiften behéva
hojas till 0,0271 CHF/tonkm eller 0,1864 SEK/tonkm.

Som framgar ovan har lastbilstrafiken avgiftsbelagts och avgiften senare
héjts 1 takt med att de tillatna bruttovikterna har 6kat. Detta dr viktigt att
beakta vid en tolkning av effekterna, eftersom dessa samtidiga férindringar
har lett till motverkande effekter, som delvis tagit ut varandra. Eftersom
marknadsandelen for jirnvigen i transittrafiken sedan ar 2001 har kunnat
stabiliseras pa ungefir 65 %, kan erfarenheterna frain Schweiz ge en
indikation pa vilken avgiftsniva som krivs for att sikerstilla en bibehallen
modal-split vid en hdéjning av lastbilsvikterna och siledes undvika en
overflyttning av gods fran jirnvag till vag.

4.5 Eurovinjetten

Tyskland, Nederlinderna, Belgien, Luxemburg och Danmark slot ar 1994
ett avtal om inférande av BEurovinjetten, en gemensam avgift for tunga
lastbilar pa motorvigsniten i dessa linder. Sverige anslot sig till detta avtal
ar 1997. Avtalet baserades pa Europeiska radets riktlinje 1993/89/EWG
fran 25 oktober 1993, ersatt ar 1999 av EG-riktlinje 1999/62/EG.
Eurovinjetten innebir en tidsberoende avgift som betalas vid utnyttjande
av ett definierat vidgnit som 1 huvudsak Overensstimmer med
motorvigsndten i de berérda linderna. Det svenska vignitet som omfattas
av Burovinjetten visas i figur 4.3.

Det finns dygns-, vecko-, manads- och érsvinjetter och prisnivan varierar
med antalet axlar och miljoprestanda. De aktuella avgiftsnivderna framgar
av tabell 4.6. EU-ritt tilliter inte att ta ut tid- och avstindsberoende
vigavgifter samtidigt. Linder som infoért avstindsberoende avgifter och
som tidigare ingatt i Eurovinjettsystemet, som till exempel Tyskland, har
darfor limnat Eurovinjettsamarbetet.

-74 -



Nelldal, Troche, Wajsman — Effekter av lastbilséegi

BERRE HETIWORK

—="Ur-al

|—____'\—\\|

.

N

f

1]['

!
|
J

BOBEA

LINKA
hataw. 3

ETAH FROJECT
FCEHARTIO 13211 Visjerro

Earaviniect projett
bas 1997 {Laachil}

Figur 4.3: Eurovinjettvagnatet i Sverige 1997 (Kélarena)

Euronorm Euro 0 Euro | >=Euro Il

Antal axlar <=3 >3 <=3 >3 <=3 >3
Dygnsvinjett 8 € 8 € 8 € 8 € 8 € 8 €
Veckovinjett 26 € 41 € 23 € 37€ 20 € 33€
Manadsvinjett | 96 € 155 € 85 € 140 € 75 € 125 €
Arsvinjett 960 € 1550 € 850 € 1400 € 750 € 1250 €

Tabell 4.6: Eurovinjettavgifterna

Jamfort med de pa senare ar inférda avstindsberoende vigavgifterna i flera
linder i Europa innebar Eurovinjettavgiften endast en relativ blygsam
kostnadsbelastning for lastbilstrafiken. Riknat pa en Euro II/III-lastbil
med fem axlar och en koérstricka pa 100.000 km/ar motorvigskorning
innebdr Eurovinjettavgiften pa 1.250 €/ar endast en kostnad pa 1,25
cent/kilometer. De avstindsberoende avgifterna som ersatte Eurovinjetten

i Tyskland ligger pa ca 10 ganger hogre niva.
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4.6 Oversikt Europa

Forutom ovanstiende linder, ddr avgiftssystemen har beskrivits mer i
detalj, forekommer avgifter pa delar av vignitet dven i andra europeiska
linder, bland annat Frankrike, Italien och Spanien. I manga andra linder
diskuteras eller har det redan fattats beslut om ett inférande av
lastbilsavgifter. Tabell 4.7 visar exempel pa avgifterna i olika europeiska
linder.
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Land  Tidsavhangig Avstandsberoende avgift Ovrigt (t.ex. avgifter for
avgift vissa vagavsnitt)

A 0,13 -0,273 €/km Vissa avsnitt med sarskilda
avgifter (Sondermaut) upp
till 1,44 €/km dagtid och
2,88 €/km nattetid

B Eurovignette

CH 0,014-0,016 €/t (ca
0,7411 €/km vid 40 t
bruttovikt)

cz Vignette

D 0,09 — 0,14 €/km

DK Eurovignette

E 0,10 - 0,13 €/km

F 0,14 — 0,19 €/km

GB 0,15 - 0,18 €/km (endast City-avgift i London
M6)

GR 0,02 — 0,03 €/km

H Vignette

| 0,04 — 0,11 €/km

IRL Vissa motorvagsavsnitt runt
Dublin avgiftsbelagt

L Eurovignette

LT Transitavgift

LV - -

M City-avgift i Maletta

N City-avgift i Bergen, Oslo
och Trondheim

NL Eurovignette

P 0,10 — 0,14 €/km

PL Vignette Avgift pA motorvagarna A2
och A4

S Eurovignette

SK Vignette

SLO 0,06 — 0,15 €/km

Tabell 4.7: Tids- och avstandsberoende avgifter I&&tbilar i Europa (Kalla:
RULICKE, 2006, bearbetat)
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4.7 Ovriga vérlden

Lastbilsavgifter forkommer dven utanfér Furopa, bdde for enstaka
vigstrickor och stérre sammanhingande nit. Tabell 4.8 innchaller en
sammanstillning 6ver omfattningen av  avgiftsbelagda  vignit i
utomeuropeiska linder. I de flesta fall dr bade lastbilar och personbilar
avgiftsbelagda. I manga linder anvinds vigavgifter i forsta hand som ett
finansieringsinstrument och 1 wvissa fall dr avgiftsbeligeningen
tidsbegrinsad.

Land Avgiftsbelagt Motorvagsnat totalt | Fjarrvagsnat totalt
vagnat

Argentina 9.800 km 10.400 km 216.000 km

Japan 9.219 km 15.079 km 1.144.360 km

Korea 1.880 km 1.880 km 77.000 km

Kina 4.735 km - 1.180.000 km

USA 4.894 miles - -

Tabell 4.8: Avgiftsbelagt vagnat i olika landerdriden (Kélla: Both, 2004-11-09,
bearbetad och kompletterad)

4.8 Ovriga avgifter for
lastbilstrafiken

Utover vigavgifter finns i de flesta linder ytterligare avgifter och skatter pa
lastbilar. Dessa ar till storsta delen fasta, dvs. varierar inte med bilens
utnyttjande. Till denna typ av avgifter h6r anmailningsavgifter, fordonsskatt
och forsikringsavgifter. Storleken pa dessa avgifter beriknas i regel efter
fordonens  storlek,  till  exempel deras tillitna  bruttovikt.
Anmilningsavgiften dr en engangsavgift som tas ut vid registrering av
lastbilen, medan fordonsskatter och forsikringsavgifter dr aterkommande
avgifter.

Figurerna 4.4 och 4.5 samt tabell 4.9 ger en Gverblick 6ver dessa avgifter.
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Figur 4.4: Fordonsskatt for lastbilar i olika land¢Kalla: Rilicke, 2006, sid. 17)
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olika lander (Kalla: Rulicke, 2006, sid. 20)
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Land  Semi- Lastbil Lastbil [Land  Semi-  Lastbil  Lastbil
trailer  18ton  2,8ton trailer 18ton  2,8ton
40ton 40 ton

M 10.638€ 6.996€ 2.064 € IRL 17 € 8 € 578 €

SLO 3.142€ 1.582¢€ 467 € SK 15 € 9¢€ 9€

GR 1.208 € 608 € 933 €| LV 13 € 11 € 11 €

| 183 € 108 € 48 €| NL 12 € 7€ 7€

F 127 € 145 € 40 €|B 10€ 5€ 5€

CY 100 € 100 € 779 € L 6 € 5€ 5€

H 91 € 13 € 11 €| FIN 5¢€ 4 € 4 €

P 65 € 14€ 1.315€PL 5€ 5€ 5€

CH 57 € 28 € 28€/CZ 4 € 4 € 4 €

A 54 € 28 € 28€|D 4 € 4 € 4 €

DK 40 € 26€ 1.144€N 3€ 2€ 2€

E 22 € 11 € 11 €|LT 3€ 2€ 2€

GB 21€ 15€ 15€|S 0€ 0€ 0€

EST 17 € 17 € 17 €

Tabell 4.9: Anmalnings-/tillstdndsavgifter for retriering av nyttofordon i olika
lander (Kalla: Rilicke, 2006, sid. 13)

En skatt, som ir direkt utnyttjandeberoende ir brinsleskatten. Denna skatt
tas 1 fOr sig inte ut pd sjilva lastbilen, utan pa brinslet. Eftersom det senare
dock dr en forutsittning for att en lastbil ska kunna anvindas, dr det
befogat att ta upp denna skatt i detta sammanhang. Figur 4.6 visar
brinsleskatten per liter diesel i olika linder. Den visar sig tydligt att liga
brinsleskatter huvudsakligen finns i syd- och mindre 6steuropeiska linder,
medan genomsnittliga och hdga nivder huvudsakligen aterfinns i central-
och nordeuropeiska linder, med Storbritannien, Schweiz och Tyskland i
toppen.

Figur 4.7 ger en samlad bild av den totala arliga avgifts- och
skattebelastningen for en lastbil exklusive vigavgifter. Av figuren framgar
att den nyttjandeberoende andelen i nistan samtliga linder 4r klart
dominerande. Figuren visar ocksa att Sverige ligger pa en europeisk
mellannivad nir det giller avgiftsbelastningen.

Generellt kan i manga linder en trend fran fasta avgifter och skatter till
nyttjandeberoende konstateras. Bland annat har flera linder i samband
med inférandet av avstindsberoende vigavgifter sinkt fordonsskatten.
Detta leder till att den rorliga delen star f6r en allt hogre andel av den
arliga skatte- och avgiftsbelastningen for en lastbil.
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Figur 4.6: Bransleskatt per liter diesel i olikander (Kélla: Rulicke, 2006, sid.
22)
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Figur 4.7: Totala arliga avgifter/skatter pa forwdregistrering (roda staplar),
agande (blda staplar) och nyttjande (grona staplas) en 40 t-lastbil i olika
lander (Kalla: Rulicke, 2006, sid. 31)
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5 Litteraturstudie

5.1 Inledning

En rad studier kring vigavgifter for lastbilstrafiken har genomférts under
senare ar, frimst i linder som har infért sidana avgifter, men dven i
Sverige pda grund av intresset for ett eventuellt inférande av
avstandsberoende vigavgifter.

Detta kapitel innehaller en genomging av ett storre antal studier.
Genomgangen fokuserar pa (1) kostnadseffekter med sirskilt fokus pa
transportkostnadseffekter och (2) oOverflyttningseffekter. Genomgangen
omfattar bade utlindska studier, ddr erfarenheter av avgifter redan finns,
och svenska studier, dir prognoser har gjorts.

5.2 Metodproblem

Tva generella problem, som har identifierats vid genomgingen av
studierna nir det giller kvantifieringen av 6verflyttningseffekter, hirror
fran att vigavgifter for lastbilstrafiken dr ett relativt nytt fenomen i de
flesta linder. Studierna har siledes genomforts i samband med eller i bista
fall relativt kort tid efter inférandet av avgifterna. Om man foérutsitter att
ett nytt jamviktsldge f6r modal-split instiller sig forst efter en viss tid har
de fulla 6verflyttningseffekterna saledes dnnu inte kunnat fangas in av
studierna.

Angreppssittet for att belysa frigan om Overflyttningseffekter bygger i
flera studier inte pa en utvirdering av transportstatistik eller genom att
studera faktiska val av transportmedel, utan baseras i forsta hand pa
bedémningar av aktdrers férvintade framtida beteende. Detta
angreppssitt rymmer stora osdkerheter och med tanke pa den delvis
intensiva politiska debatten som férts om inférandet av vigavgifter kan det
inte heller uteslutas att aktOrer limnar taktiska svar. Det kan dirfér
formodligen antas att studierna i forsta hand ger en korrekt bild av de mer
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kortsiktiga effekterna, medan effekter pa medelling och ling sikt endast
fangas med stora osikerheter.

Ett annat generellt problem bestar 1 att sarskilja effekterna av vigavgifterna.
Overflyttningseffekter, liksom méinga andra effekter, paverkas av manga
faktorer. Dirtill kommer att valet av transportslag dr en mycket mer
komplex process nir det giller godstransporter dn nir det giller
persontransporter. En faktor som komplicerar situationen ir att effekterna
inte alltid enbart dr ett resultat av strikt rationella beslut utan att
psykologiska aspekter i viss man spelar in.

En sddan aspekt ar till exempel att vigavgifterna ir en #y avgift, inte enbart
en nivaférindring hos en redan existerande kostnadsfaktor. Detta ger en
viss fokuseringseffekt som i hégre grad dn en lika stor nivaférandring for
en redan existerande kostnadsfaktor skulle féranleda. Denna aspekt tas
dock sillan upp i de genomgangna studierna.

En annan omstindighet som maste beaktas och som kan verka i motsatt
riktning dr att berorda aktorer forutom en Gverflyttning av transporter till
jarnvig kan vidta en rad andra atgirder for att undgd, kompensera eller
mildra effekterna av lastbilsavgifter. Man kan

* minska  trafikarbetet = genom  att  dndra  fordonens
kapacitetsutnyttjande och lastfaktor

* minska trafikarbetet genom att anvinda stérre fordon och anpassa
till lastmoduler

* minska trafikarbetet genom att dndra efterfrigan hos
transportkGparna

* minska tomkorningsandelen

* flytta trafiken fran avgiftsbelagda till avgiftsfria vigar, om inte hela
vignitet avgiftsbeldggs

Man kan dven peka pa att lastbilsndringen kommer att bli effektivare nir
det giller att fa fram returtransporter, vilket ocksa kommer att mildra
effekterna av lastbilsavgifterna. Samtidigt bor man notera att utvecklingen
gar mot att trafikarbetet 6kar snabbare dn transportarbetet, vilket kommer
att motarbeta de ovan redovisade punkterna. Man kan hir peka pa att

* just-in-time-konceptet anvinds alltmer och med hela Europa som bas,
vilket medfoér att lastbilen Dblir alltmer integrerad 1 industrins
produktionsprocesser och dirigenom transporterar “mindre sindningar”
for att minimera lagren samt for att exakt ritt mingd gods ska vara
framme vid de aktuella industrierna i utsatt tid
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* produktion av hdégféridlat gods med lig densitet som vanligtvis
transporteras med lastbil 6kar, vilket medfor att godset pa en fylld lastbil
viger mindre dn tidigare

* containeriseringen integreras i produktions- och distributionsprocessen
och utvidgas till att omfatta alltfler godsslag, vilket medfor att lastbilens
tillgdingliga volym for godset minskar fran 160 till 110 m3, vilket i sin tur
resulterar i att utnyttjandegraden och dirmed godsmingden per fordon
minskar

* foretagsstrukturen dndras mot en koncentration till firre féretag med en
6kad specialisering och vidareforidling, vilket innebir fler sma sindningar
med gods som har en lig densitet

* lagerstrukturen dndras mot etablering av storlager, vilket forlinger
transportavstanden for det hogféridlade godset

* internationella fléden av insats- och konsumtionsvaror som vanligtvis
transporteras med lastbil Okar, vilket 6kar andelen transporter med lag
densitet och dirmed sinker medellastvikten.

5.3 Kostnadseffekter med fokus
pa transportkostnader

Vigavgifter paverkar direkt driftskostnaderna for transportféretagen, men
har ocksa indirekta effekter pa ett stort antal andra omraden. Doll har
forsokt att klarligega effektsambanden av vigavgifter. Noteras bor att han
skiljer mellan avgiftsnivin och avgiftens utformning (differentiering), se

figur 5.1.

Den direkta kostnaden genom vigavgifter fér en viss transport kan
beriknas ganska enkelt och exakt. Det bor dock ocksa beaktas att det for
transportforetagen 4r ytterligare kostnader forknippade med avgifterna,
frimst administrativa kostnader, men ocksa kapitalbindningskostnader.
Den totala kostnaden av vigavgifter dr siledes ndgot storre dn sjilva
avgiftsbeloppet. For Tyskland har speditéren Intertrans beriknat de
administrativa och kapitalbindningskostnaderna till ca 3,5 cent/km, vilket
innebdr att de totala kostnaderna for vigavgiften dr drygt en fjardedel
hégre dn sjilva avgiften, se tabell 5.1.
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Avgiftsniva

Avgiftsdifferentiering

Specifik bransleforbrukning

Driftskostnader

Modal shift
Vag -> Jarnvag

Transportefterfragan

Trangsel

Total bransleférbrukning

/

Total energiférbrukning

Energifdrbrukning jvg

Investeringar

Storlek fordonspark

CO2-emmissioner

Figur 5.1: Effektsamband enligt Doll, 2007

Tabell 5.2 och figur 5.2 askadliggor den direkta transportkostnadsékningen
i Tyskland for en typisk lastbilstransport. Kostnaden redovisas som
arskostnad for en dragbil med semitrailer och 6kar genom vigavgifterna

med ca 10 % (Rhenus Logistics, 2005).
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Kostnadsslag Belopp

1) Fordonskostnader 12,4 cent/km
Maut for transport

Transportbetingat tomkdrning

Tekniskt betingad tomkdrning

2) Administrativa kostnader 2,3 cent/km
Bokforing (mjukvara Maut Pro)

Upphandlingar/offerter/prisférhandlingar

Personalkostnader (Internet)

Kundinformation (t.ex. informationsbroschyrer)

Utbildningskostnader

3) Kapitalbindningskostnader 1,2 cent/km
Installation/underhall av ombord-enhet (OBU)

Forfinansiering

Borgen (2 * maut-manadsomsattning per bil)

Utebliven betalning

Summa: 16 cent/km
Tabell 5.1: Totala maut-relaterade kilometerkosteacenligt Intertrans (utan
datum)

Exempel 1 Exempel 2 Exempel 3
Startterminal Hamburg- Hamburg- Hamburg-
Waltershof Waltershof Waltershof
Malterminal Berlin- Nirnberg- Basel
Mitte Mitte
Kombitrafik
Kostnad kombi* 299,00 € 335,00 € 420,00 €
Lastbil
Motorvag 311 km 597 km 807 km
Lastbilsavgifter** 46,68 € 89,54 € 121,02 € (D)
5,50 € (CH)
Kostnad lastbil*** 286,30 € 549,15 € 747,76 €
Jamforelse
Skillnad vagavgifter 46,68 € 89,54 € 126,52 €
Skillnad totalkostnader -12,70 € 214,15 € 327,76 €

* = enligt prislista Transfracht fran 2007-01-01

** = Vagavgift D 0,15 €/km

*** = Milkostnad lastbil 7,70 €/km

Tabell 5.2: Jamforelse mellan en kombitrafikldgnoth ren lastbilstransport i tre
utvalda relationer (Kalla: Transfracht, http://wwikw-portal.info/85.html (2007-
09-28))

-86 -



Nelldal, Troche, Wajsman — Effekter av lastbilséegi

€/a k
.~
.
160.000 -
7
. -~
mit Maut A
150,000 -
l/‘
e
140.000 7
- / '
e ohne Maut
130.000 il
120.000
| | | > /s
100.000 120.000 140.000 '

Figur 5.2: Arskostnader for en dragbil med semigaiutan och med vagavgifter i
Tyskland vid en korstracka pa 120.000 km/ar och aengiftsniva pa 0,15
€/km.(Kalla: Rhenus Logistics, ca 2005)

Fordon Fordonsegenskaper och Arliga vagavgifter i Euro
antaganden A CH D

Dragbil 5 axlar, EURO-3, 135.000 km/ar, 33.170€ 75.581€ 14.580¢€

med varav 90% pad  motorvag/

semitrailer  motortrafikled

40 ton

Lastbil 2 axlar, EURO-3, 80.000 km/ar, 7.280€ 20.155€ 6.160€

18 ton varav 70% pa motorvagar/

motortrafikled

Lastbil 2 axlar, EURO-3, 50.000 km/ar, 3.280€ 8.391€ 0¢€
11,99 ton varav 50% pa motorvagar/
motortrafikled

Tabell 5.3: Jamforelse av arliga vagavgifter forikal lastbilstyper i Osterrike,
Schweiz och Tyskland (Kéalla: Rilicke 2006, sid. 29)
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Lastbilsavgifter pa transalpina korridorer

250

217 € 217 €

200

150

Euro

111€

100

50

Frejus / Mt.Blanc St.Gotthard Brenner Tauern
(Lyon - Santhia, (Basel - Chiasso, (Kufstein - Verona, (Salzburg - Palmanova,
346 km) 300 kim) 335 km) 321 km)

Figur 5.3: Jamforelse av vagavgifter for olika mittbver alperna (Kalla: Gurgiser
2005)

Som framgar av figur 5.3 ir avgifterna for vigtrafiken 6ver de schweiziska
och franska alppassen avsevirt hogre dn 6ver de 6sterrikiska passen. Detta
innebdr att det sker en viss Overflyttning av vigtrafik frin frimst
St.Gotthard-passet till Brenner-passet. De héga avgifterna for trafiken
genom Schweiz leder sdledes inte enbart till en Sverflyttning av trafik fran
vig till jirnvig utan ocksa dndrade ruttval, si linge avgifterna genom
Osterrike ligger pa samma jimférelsevis liga niva.

5.4  Effekter pa
transportkostnader i olika
branscher

Einbock har i en omfattande studie beriknat effekten av de Osterrikiska
vigavgifterna pa transportkostnaden i olika branscher. Medelvirdet for
transportkostnadsokningen for samtliga branscher dr 8,2 %. Den storsta
genomsnittliga transportkostnadsokningen drabbar branschen papper och
tryckprodukter, foljd av Ovrigt samt virke/trd. Stora avvikelser
forekommer dock inom samtliga branscher, se figurerna 5.4 och 5.5.
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Figur 5.4: Férandring av transportkostnaderna fotika industribranscher i
Osterrike som folid av vagavgifterna. Medelvardeterd samtliga branscher
uppgar till 8,2 % (Kalla: Einbock, 2006, sid.14 ginalfigur pa tyska).

25,0%

20,0% A

15,0% A
Minimum
Medel

A Maximum

10,0%

Okning av transportkostnaderna i %

5,0%

0,0% ;
Handel Transportforetag

Figur 5.5: Férandring av transportkostnaderna féardel och transportbranschen
i Osterrike som foljd av vagavgifterna.(Kalla: Eimtk, 2006, sid.15, originalfigur
pa tyska)
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Einbock har ocksd undersokt effekterna dels pa handelsféretag och dels pa
transportforetag. Resultaten visar att kostnaderna f6r handeln 6kar med i
medeltal 5,3 %, vilket dr betydligt mindre dn for transportforetagen. Detta
kan tolkas som att transportféretagen antingen inte kan vidaredebitera sina
kunder hela kostnadsOkningen genom vigavgifterna och/eller att
handelsforetagen ~ har  bittre =~ mojligheter  att ~ kompensera
kostnadsokningarna, till exempel genom anpassningar i logistiken.

I en doktorsavhandling om effekterna av den tyska lastbilsavgiften pa
speditionsféretag genomférde Zimmermann en enkit bland ett stort antal
speditorer. Speditorerna uppgav en genomsnittlig kostnadsékning pa 9,25
% med en standardavvikelse pa 4,41 % (Zimmerman, 2006, sid. 67). Han
konstaterar ocksa att speditérerna i de flesta fall kunde vidaredebitera
kostnadsokningarna till sina kunder: 36 % av speditorerna vidaredebiterar
lastbilsavgiften i relationen 1:1 till sina kunder och 24 % debiterar till och
med ett stérre belopp dn sjdlva avgiftsbeloppet, vilket troligtvis férklaras av
att man vill ticka administrativa kostnader foérknippade med
lastbilsavgiften.

For Sveriges dels berdknar SIKA (2007) den genomsnittliga
transportkostnadsokningen for samtliga branscher till ca 3 % vid en
marginalkostnadsbaserad kilometerskatt. Om skatten reduceras med ett
belopp  motsvarande  energiskatten  blir  den = genomsnittliga
transportkostnadsokningen for samtliga branscher ca 2 %. Det bor i
sammanhanget noteras att beloppen inte dr direkt jimférbara med virdena
tor Tyskland som redovisas i foregaende avsnitt.

De totala effekterna dr saledes relativt blygsamma. Dock férekommer det
variationer i kostnadsokningarna dels mellan olika varuslag/branscher, dels
mellan regioner. SIKA forvintar de storsta kostnadsokningarna for
livsmedelstransporter, foljit av hogvirdiga produkter och rundvirke.
Karaktiren av de varuslag for vilka stora kostnadsékningar forvintas ar
saledes mycket olika. Forklaringen som ges f6r den stora
kostnadsékningen hos livsmedelstransporter dr att dessa nistan
uteslutande sker med lastbil och att anpassningsméjligheterna genom att
anvinda sig av andra trafikslag eller att dndra firdvig dr mycket
begrinsade, se figur 5.6.

Nir det giller hogvirdiga produkter dr forklaringen att varorna pa grund
av hog foradlingsgrad och hégt specifikt virde dr beroende av snabba
lastbilstransporter och  dessutom, liksom  livsmedeltransporterna,
kannetecknas av ett geografiskt utspritt flodesmonster. Transporter av
hégvirdiga produkter anses siledes inte heller i nagon stérre omfattning
kunna flyttas 6ver till andra trafikslag. Nir det giller rundvirke ges som
torklaring en hog andel lastbilstransporter.
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Nir det giller regionala variationer i transportkostnadsforindringarna
beriknas enligt SIKA 6kningarna bli storst i norra och sédra Sverige med
en viss koncentration 1 inre Norrland och inre Gotaland.
Storstadsregionerna visar mycket sma kostnadsékningar, se figur 5.7.

Nir det giller det hogfoéridlade godset visar flodesstrukturen 1 de for
prognoserna anvinda databaserna att SIKAs antagande om att detta gods 1
mycket hég utstrickning transporteras med lastbil stimmer och att
anpassningsméjligheterna till annat trafikslag dr forhallandevis sma. Man
kan dock peka pa utvecklingen for skytteltrafiken med jarnvig till och fran
Goteborgs hamn. Transporterna utgérs av containertransporter med
hogforidlat gods och trafiken har 6kat mycket kraftigt under senare ar. I
sammanhanget kan ocksa noteras att 6kningen till viss del forklaras av en
utvidgning av antalet trafikerade orter, varfor trafiken dven didmpar den
regionala forskjutningen av konkurrensbetingelserna vid ett inférande av
kilometerskatt. Man kan hir ocksa peka pa 6kningen av kombitrafiken
under senare ar, vilken kan utgéra ett alternativ till att godset gar med
lastbil eller jarnvig hela transporten.

Nir det giller rundvirke torde dock SIKA ha ett férenklat synsitt och
dessutom kan transportstrukturen komma att forindras pa ett avgérande
sitt 1 framtiden. Sédledes anvinds kortviga lastbil for framdragning av allt
rundvirke  fran avverknings- till uppsamlingsplatserna. Darifran
transporteras virket med langviga lastbil, jirnvig eller sjofart. Den
transporterade godsmingden med kortviga lastbil dr dirigenom ungefir
lika stor som den lingviga transporterade godsmingden for lastbil, jarnvig
och sjofart tillsammans. Av det langviga transportarbetet svarar lastbilen
tor 45 %, medan jarnvigen och sjofarten svarar for ungefir hilften var av
aterstoden. I sammanhanget bor dock ndmnas att det i vissa relationer
saknas alternativ till lastbilen, varvid konsekvenserna av banavgifterna for
vissa skogsforetag med svag l6nsamhet kan bli relativt omfattande.

Det bor ocksa i sammanhanget noteras att en stor del av de kortviga
lastbilstransporterna gar pa s.k. skogsvigar, vilka beroende pa var
avverkningen sker flyttas ar fran ar. Dessa vigar kommer enligt SIKA inte
att omfattas av kilometerskatten, varfor transporterna inte kommer att
drabbas av den prishdjning som antagits vid berikningarna. Av de
lastbilsfloden som kommer att belastas med kilometerskatt, dvs. fléden
fran uppsamlingsplatserna till slutdestinationen, finns det ofta méijlighet till
transporter med jarnvag och sjofart. Detta bekriftas ocksa av de mycket
omfattande virkestransporterna efter stormen Gudrun.

Nir det giller de framtida transporterna av rundvirke kan man peka pa
ateroppnande av sparanslutna virkesterminaler och strategiska linkar for
virkesfléden, vilket kommer att forbattra situationen for transporterna av
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skogsravara. Man kan ocksa peka pa att Ryssland infort exporttullar pa
massaved, vars niva successivt kommer att 6ka. Intikterna anvinds bl.a.
tor att vidareféridla skogsravaran till siagade trivaror. En liknande
utveckling kan forvintas for Baltikum. Samtidigt har urvalsmetoden vid
avverkning av skog dndrats i Sverige genom att man avverkar skog pa mer
otillgingliga platser som tidigare limnats or6rda.

En annan forindring dr att en allt storre andel av skogsravaran
transporteras till energibolag istillet for till annan vidareféridling. Dessa
torindringar kommer i framtiden att forindra transporternas omfattning
och struktur samt férdelning mellan transportmedel och vigkategorier.

Feavardaa producer m Relativ transporthostnadsékning,
Kemikalier ﬁ_‘ l4gre kilometerskatteniva
tord, sten och byggnad @ Relativ transportkostnadséikning,

hiigre kilometerskatteniva

Papper och massa

Stalprodukter S

Jarmmalm och skrot
Clieprodukter

Raolja och kol

Livsmedel |

Travaror

Rundvirke |

0 2 4 6 8 10 %

Figur 5.6: Relativ transportkostnadsokning i Sverigprocent for olika varuslag
till foljd av en kilometerskatt (SIKA rapport 20@7:sid. 54)
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Figur 5.7: Procentuell foréandring av totala transpkostnader for transporter
fran (t.v.) respektive till (t.h.) FA-regioner (Kal SIKA-rapport 2007:2, sid. 55,
56)

Nir det giller mojligheten att kompensera 6kade kostnadsbelastningar fran
avstandsberoende vigavgifter med kostnadsminskningar pa annat hall gar
asikterna isir. En del uppger att den kortsiktiga kostnadssinknings-
potentialen inom vigtransportbranschen uppgar till sa mycket som 10-20
%, genom att till exempel utnyttja billig arbetskraft frin frimst Osteuropa
(Mc Kinsey, 2005). Det bor dock papekas att bristen pa lastbilschaufférer
sedan denna studie genomférts har tilltagit i stora delar av Europa.

Transportkunder kan anvinda sig av olika strategier fOr att mota eventuella
kostnadsokningar genom vigavgifter. Pawellek och Martens diskuterar ett
antal mojligheter. Bland dessa forefaller samarbete avsidndare/mottagare,
men ocksa samarbete mellan transportforetag sirskilt attraktiva, eftersom
dessa atgirder dels ger mycket stor effekt vid liten insats och dels kan
inledas omedelbart.
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Atgard Tidshorisont Insats Effekt
Nyférhandling av avtal 1-2 manader Liten Liten
Sankning av bikostnader 1-2 ménader Liten Liten

Ny upphandling av 2-4 manader Medel Medel
transporttjanster

Minimering av il- och 6-9 manader Medel Medel
sarfrakter

Kooperation mellan Omedelbart Liten Mycket stor
avsandare/mottagare

Kooperation mellan Omedelbart Liten Mycket stor
transportforetag

Optimering av 6-9 manader Medel Medel
sandningsstruktur

Optimering av supply chain 1-2 &r Stor Mycket stor

Tabell 5.4: Mojliga kostnadssankningsatgarder for tt a kompensera
kostnadstkningar genom lastbilsavgifter enligt Pliéeke Martens, 2004.

Samarbetet mellan avsidndare/mottagare kan till exempel syfta till minskad
tomdragning genom balansering av godsfléden samt ocksd omfatta en
6kad konsolidering av godsfloden och samordning av lokala
transporter/matartransporter.

Samarbetet mellan transportféretagen kan ocksda medféra en forbittrad
ruttplanering/turplanering och dven byte av transportslag. Med avseende
pa tidshorisonten som anges av Pawellek och Martens bor dock antas att
ett byte av transportslag (till exempel fran vig till jirnvdg) inte kan ske
“omedelbart”. En 6vergang till jarnvigstransporter dr pa kort sikt endast
mojlig i form av kombitrafik och under fGrutsittning att intermodala
lastbehallare anvinds, se tabell 5.4.
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5.5 Effekter pa konkurrens mellan
lastbil och jarnvag

Inférandet av vigavgifter for lastbilar kan motas av olika sitt av
transportorer och transportkunder. Féljande strategier kan enligt Kummer
(2003) komma ifraga:

- Anpassning av transportlogistiken

- Okat utnyttjande av ¢j eller ligt avgiftsbelagda vigar

- Okat utnyttjande av ¢j eller ligt avgiftsbelagda fordonstyper
- Okat utnyttjande av fordon med stor transportkapacitet

- Overflyttning av trafik till andra transportslag (jirnvig)

- Intensifiering av horisontellt samarbete

- Okat outsourcing av transporttjinster

- Okat utnyttjande av engangsemballage

- Okat "utflaggning” av lastbilar

Kummer (2003) har i samband med inférandet av vigavgifter i Osterrike
intervjuat ett stort antal industri- och handelsféretag samt transportforetag.
De flesta foretag i bada grupperna bedémde det som osannolikt att
vigavgifterna skulle fa dem att flytta Gver transporter fran vig till jirnvig,
se tabell 5.5. Dock bedémer 11 % av industri- och handelsféretagen och
12 % av transportféretagen det som sannolikt eller mrycket sannolikt att de
skulle flytta Gver transporter till jarnvag.

Inkluderas svarsalternativet medel-sannolikt Skar andelen till 30 % respektive
21 %. Resultaten kan tolkas som att industri- och handelsforetagen, dvs.
transportkunderna, dr mer bendgna att flytta Gver transporter till jirnvig
in transportforetagen sjilva. Detta dr inte ovintat, eftersom det bland
transportforetagen aterfinns dven manga dkerier vars affirsidé bygger pa
just lastbilstransporter och som av naturliga skil dr intresserade av att
utnyttja sina egna resurser.

Det kan ocksa konstateras att en Overforing av transportvolymer till
jirnvdg dnnu sex mdnader foére inférandet bedémdes som minst
betydelsefull i férhallande till samtliga andra undersokta strategier. Det
visade sig dock att betydelsen av en Overforing 6kade ndr inférandet av
avgifterna nirmade sig. Fyra manader for inférandet hade andelen foretag
som bedémde en omstillning till jarnvigstransporter som viktig eller
mycket viktig férdubblats till 12 % och denna strategi betraktades inte
lingre som den minst viktiga. Det bor ocksa beaktas i sammanhanget att
jirnvigen i Osterrike redan har en mycket hég marknadsandel, vilket gér
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att det dr svarare att Gverfora ytterligare volymer édn i linder med en lag
marknadsandel.

Sannolikhet att flytta Industri och handel Transportféretag
transporter fran vag till
jarnvég
Mycket sannolikt 2% 6 %
Sannolikt 9% 6 %
Medel sannolikt 19 % 9%
Mindre sannolikt 30 % 16 %
Osannolikt 40 % 63 %
100 % 100 %

Tabell 5.5: Sannolikhet att flytta dver transportein vag till jarnvag som foljd av
lastbilsavgifter i Osterrike enligt Kummer, 2003.

I en annan Osterrikisk studie med samma metodiska ansats kommer
Einbock fram till nedanstiende virden. Dessa virden visar dnnu storre
skillnader i bedémningen av en Overflyttning av transporter till jirnvig
mellan industrin och handeln samt transportféretagen. Nistan en fjirdedel
av industri- och handelsféretagen bedémer det som sannolikt eller mycket
sannolikt att de kommer att flytta 6ver transporter till jirnvig. Inkluderas
svarsalternativet medel sannolikt utgér denna grupp 6ver en tredjedel.

Sannolikhet att flytta  Industri och handel Transportféretag
transporter fran vag till
jarnvég
Mycket sannolikt 6 % 3%
Sannolikt 18 % 3%
Medel sannolikt 12 % 5%
Mindre sannolikt 18 % 13 %
Osannolikt 46 % 76 %
100 % 100 %

Tabell 5.6: Sannolikhet att flytta dver transportein vag till jarnvag som foljd av
lastbilsavgifter i Osterrike enligt Einbock, utaatdm.

Tyska Bundesamt fiir Guterverkehr konstaterar i en studie fran dr 2006 att
overflyttningseffekter genom vigavgifter framfér allt kan férekomma vid
transporter av containrar och vixelflak (BAG, 2000, sid. 22 ff.). Den
kraftiga 6kningen av kombitrafiken i Tyskland forklaras dock enbart till en
mindre del av inférandet av vigavgifter och hinférs i forsta hand till 6kade
drivmedelspriser och brist pa transportkapacitet. Till detta kan ldggas
6kade personalkostnader respektive brist pa lastbilschaufférer (denna
aspekt nimns dock inte i BAG-rapporten). BAG har saledes svirt att
sirskilja effekten av just vigavgifter, utan ser Overflyttningen till jirnvig
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som en effekt av ett antal samverkande faktorer, dir vigavgifter verkar i
samma riktning.

BMT (2000) ser en tendens till 6verflyttning av transporter till andra
transportslag framfér allt hos stora transportkunder. Samtidigt konstaterar
dock BMT att det dr svart att avgora hur stor del av denna effekt som har
sin orsak i just vigavgifterna. Det faktum att det dr framfor allt stora
transportkunder som tenderar att flytta transporter till andra trafikslag dr
dock rimlig med tanke pa att transportekonomin for jirnvigstransporter ir
starkt volymberoende. Stora transportkunder har dessutom battre
mojligheter att 1 egen regi anpassa logistiken mot mer jirnvagsbaserade
l6sningar. Detta dr en viktig aspekt med tanke pa att benigenheten att
flytta 6ver volymer till jirnvdg verkar vara mer utpriglad i1 industri och
handel 4n bland transportféretag, se tabell 5.6.

De storsta 6verflyttningseffekterna visar sig 1 Schweiz, som ocksa har de
hogsta avgifterna. Figurerna 5.8-5.10 visar utvecklingen for lastbilstrafiken
och kombitrafiken genom Schweiz (UVEK, 2007). Det boér dock i
sammanhanget papekas att minskningen av lastbilstrafiken genom Schweiz
inte enbart kan hinforas till en Overflyttning till jirnvdg och da frimst
kombitrafiken, utan ocksa till indrade ruttval, 1 och med att manga lastbilar
viljer att dka via Brenner-passet genom Osterrike, som visserligen ocksa ir

avgiftsbelagd, men dir avgifterna dr betydligt ldgre.

B No change

Hincreased aggregation of road transports
O Transfer to WS

OTransfer to rail

W Transfer to mair

Figur 5.8: Reaktioner av transportkunder i Tysklamh vagavgifter i en
enkéatundersokning frdn november 2006 (BMT, 20@6,24).
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Prishdjning Andra trafikslag  Elasticitet =-0,5  Elasticitet=- 0,8

lastbilstrafik

+5% Jarnvag + 0,6 mrd tonkm + 0,9 mrd tonkm
Sjofart + 0,6 mrd tonkm + 0,9 mrd tonkm

+7% Jarnvag + 0,8 mrd tonkm + 1,3 mrd tonkm
Sjofart + 0,8 mrd tonkm + 1,3 mrd tonkm

Tabell 5.7: Skattad okning av transportarbetetdjiifart och jarnvag pa grund av
overflyttning fran lastbil vid en kilometerskatt ga krona per fordonskilometer
(Kalla: SIKA rapport 2007:5)

For Sverige har SIKA beriknat overflyttningseffekter av en svensk
kilometerskatt. Enligt dessa berikningar leder en kilometerskatt till
dverflyttningar till bade jirnvigen och sjofarten. Overflyttningen till dessa
béada trafikslag beriknas ungefir bli lika stor, se tabell 5.7. Satt i relation till
det totala transportarbetet pa jirnvdg pa 23,3 miljarder tonkilometer blir
dock 6verflyttningarna mycket blygsamma. Det maste dock papekas att
berikningarna har genomfoérts med hjilp av prognosmodellen Samgods,
som dr behiftad med stora brister framfor allt betriffande trafikslaget
jarnvig. Detta innebdr att resultaten bor anvindas med stor forsiktighet.

Man kan ocksd i sammanhanget peka pa ytterligare atgirder som om de
torverkligas kan medfora att efterfrigan pa jarnvig okar vid inférande av
kilometerskatt. Man kan dérvid bl.a. framhalla

* en fullt ut avreglerad jirnvigsmarknad inom EU, vilket skulle kunna
innebira en mangfald av jirnvigsféretag och dirmed o6kad konkurrens
med battre priser och ligre service

* forbittrade villkor f6r utrikestransporterna genom ett utdkat samarbete
mellan jarnvagsforetag och ett inférande av internationella godskorridorer,
vilket skulle minska vintetiderna vid grinspassager, ge en bittre kvalitet
och ldgre priser

* forbittrade prestanda genom en héjning av hogsta tillitna axellasten till
25-30 ton, vilket skulle minska transportkostnaden med 10-23 % samt en
utvidgning av  storsta  tillaitna lastprofilen, vilket skulle minska
transportkostnaden for det hogféradlade godset

. kapacitetsh6jande  atgirder genom forlingda motesspar  vid
enkelsparstrickor, férbigangsstationer vid —dubbelsparsstrickor och
utbyggnad till dubbelspar skulle 6ka medelhastigheten

* en utveckling av kombitrafiken, t.ex. inférande av ett littkombisystem,
vilket skulle attrahera hoégforidlat gods i manga nya orter och generera
matarfléden till den traditionella kombitrafiken och vagnslasttrafiken.
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4 Wachstumsraten des alpenguerenden
Strassengiiterverkehrs im Vergleich zum
Kombinierten Verkehr

13

Referenzjahr 2000

gz
@
e

dEs

1954 1995 159 1997 1988 1990 2000 D 2000 2003 2004 2005 2006
K ombinierter Verkehr m— Strassenverkehr

Figur 5.9: Utveckling av lastbils- och kombitrafikegenom Schweiz. Kurvorna
visar tydligt effekten av inforandet av lastbilsitey (LSVA) i Schweiz ar 2001.
(Kalla: UVEK, Bern, 2007-03-29)
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Figur 5.10: Berédknad utveckling av lastbilstrafikgenom Schweiz om lastbils-
avgifter (LSVA) ej hade infors i Schweiz ar200%l@E UVEK, Bern, 2007-03-29)
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5.6 Diskussion och slutsatser

Foljande slutsatser kan dras utifrin genomgingen av studierna:
* Nivan (och 1 fa fall dven riktningen) pa kostnadsforindringarna
genom vigavgifter skiljer sig £6r olika aktorer:

0 Akerier: stor

0 Speditorer: liten (genomgangspost)
0 Transportkunder: medelstor
0]

Slutkunder: liten (pga. transporternas liga andel av
totalpriset)

* Det bor observeras att denna beskrivning av kostnadseffekterna dr
nigot generaliserad och att avvikelser férekommer.

*  Overflyttningseffekter finns, men ir relativt sma, med undantag
tér Schweiz som har en jimférelsevis mycket hég avgiftsniva.
Studierna fangar dock férmodligen endast de kortsiktiga effekterna
och det dr svirare att uttala sig om effekter pa lang sikt.

*  Overflyttningseffekter kommer i forsta hand kombitrafiken
tillgodo. Eftersom en Overging till vagnslaster/systemtig ofta
kriver storre omstillningar i logistiksystemet och i vissa fall dven
infrastrukturatgirder fingas dock dverflyttningar till vagnslast- och

systemtdg pga. av studiernas korta tidshorisont méjligen inte upp
tullt ut.

* Ur trafikpolitisk synvinkel verkar lastbilsavgifter 7at ritt hall”,
atminstone om en 6verflyttning av godstransporter frin vig till
jarnvig anses vara ett trafikpolitiskt mal.

Eftersom foreliggande studie fokuserar pa 6verflyttningseffekter fortjanar
det faktum att tidigare studier endast redovisar relativt begrinsade effekter
1 detta avseende en nigot djupare diskussion.

En viktig fraga i detta sammanhang dr varfor endast relativt sma volymer
flyttas 6ver eller bedoms att i framtiden kunna flyttas 6ver till jarnvig som
en f6ljd av inférandet av vigavgifter. Studierna ger ett ganska entydigt svar
pa denna fraga genom att ett aterkommande skil som anges dr brister i
jarnvigens kvalitet och flexibilitet.
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Kundnojdhet Jarnvag (DB Schenker, Tyskland)
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Figur 5.11: Kundnéjdhet med jarnvéagstransporter igsutsche Bahn Schenker i

Tyskland. Den totala kundndjdheten ar den bastaarsed998. (Kalla: DB
Schenker, Railways nr 1/2008, sid. 20)

Kvaliteten och flexibiliteten hos jirnvigen betraktas i de flesta studierna
dock tydligen som statiska, om inte explicit sia dock atminstone
underforstatt, eftersom fordndringar i detta avseende sillan diskuteras.
Studierna bortser dirmed frin den delvis mycket snabba och dynamiska
torindringsprocessen jarnvigssektorn i Europa genomgir och som lett till
en bittre marknadsanpassning och resulterat 1 sinkta kostnader och en
hégre kvalitet och flexibilitet. Denna férindringsprocess hade inte kommit
lika langt ndr tidigare studier kring vigavgifter inleddes, vilket kan férklara
varfor aspekten inte togs upp.

I linder dir denna férindringsprocess har kommit relativt langt aterspeglas
den oOkade kvaliteten och flexibiliteten ocksda 1 forbattringar i
kundnéjdheten. Sa uppvisar till exempel Europas storsta godsjirnvig,
Railion/DB  Schenker, ar 2007 den hdégsta nivin sedan jimfoérbara
kundnéjdhetsmitningar borjade genomforas ar 1998. Detta innebir inte
att kundnéjdheten nédvindigtvis ér tillfredsstillande eller lika h6ég som for
lastbilstransporter, men visar att de kvalitetsforbattringar som har skett hos
jairnvigen under senare ar lingsamt borjar fa genomslag i marknadens
uppfattning av jarnvigen, se figur 5.11.
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Foér kommande bedomningar av mojliga Overflyttningseffekter av
vigavgifter dr det dirfér angeliget att ta hinsyn till férindringar i
jairnvigens kvalitet och flexiblitet. En 6kad kvalitet och flexibilitet hos
jirnvigen innebdr att huvudskilet att inte flytta 6ver transporter till jarnvig
delvis forsvinner eller atminstone forsvagas. Det dr siledes sannolikt att en
overflyttning av vagtransporter till jirnvig i framtiden i 6kad utstrickning
kommer att Gvervdgas och ocksi genomfdras som en reaktion pa
inférandet av vigavgifter.

En drivande kraft bakom kvalitets- och flexibilitetsforbittringarna hos
jirnvigen dr avregleringen av jirnvigssektorn, som lett till intramodal
konkurrens. Man kan dirfér som en hypotes formulera ett samband
mellan Overflyttningseffekter av vigavgifter och avregleringsgraden i
jarnvigssektorn, se figur . Denna hypotes stéds ocksd av det faktum att
utvecklingen 1 Frankrike kinnetecknas av en 6verforing av godstransporter
frain jarnvdg till vdg trots att landet sedan linge har infort
motorvigsavgifter (jmfr Zobel, 2000).

Avregleringsgrad Kvalitet Overflyttningseffekt av
jarnvég jarnvég vagavgifter

Lag > Lag Liten

Hog > Hog Stor

Tabell 5.8: Forfattarnas hypotes om samband meliaerflyttningseffekter av
vagavgifter och avregleringsgraden av jarnvagero€tre).

Sammantaget innebir ovanstiende resonemang att
overflyttningseffekterna av vigavgifter sannolikt dr storre 1 linder med
starkt avreglerade jirnvigsmarknader dn i linder med lag avregleringsgrad.
Detta talar for att 6verflyttningseffekterna av vigavgifter kan forvintas bli
storre i Sverige dn som indikeras for de linder som tidigare studier gillt.
Detta beror pa att jirnvigsmarknaden redan varit avreglerad en lingre tid i
Sverige dn i andra linder. Sverige var saledes det forsta landet i Europa
som avreglerade godstrafiken pd jirnvig och avregleringsprocessen
kommer att ha hunnit lingt och t.o.m. omfatta den internationella trafiken
nir det blir aktuellt att inféra vigavgifter 1 Sverige, se tabell 5.8.

En annan aspekt som boér tas upp dr att overflyttningseffekter mojligen
underskattas 1 tidigare studier. Detta forklaras av att en 6vergang till ett
annat transportslag inte nédvindigtvis dr en direkt reaktion pa vigavgifter,
utan ofta en foljd av mer langsiktiga forindringar i logistiksystem. Dessa
torindringar 1 logistiksystemen kan vara en reaktion pa inférandet av
vigavgifter och sedan ge forutsittningar for en Overgang till
jarnvigsbaserade 16sningar.
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En viktig effekt av inférandet av avstandsberoende vigavgifter for
lastbilstrafiken pa konkurrensen mellan lastbil och jirnvdg utgér den
forindrade konkurrenssituationen, vilket forklaras av att priset dr den
viktigaste faktorn vid transportmedelsvalet givet att grundliggande
kvalitetskrav dr uppfyllda.

Det finns dock en annan viktig faktor, som dr mycket svar att kvantifiera,
men férmodligen inte helt saknar betydelse nimligen det faktum att
inférandet av lastbilsavgifter for vissa transportkunder lett till att borja
overviga och undersoka transportlosningar med jarnvig. Jirnvigslosningar
har tidigare i manga fall inte funnits med som valalternativ 6verhuvudtaget,
eller har atminstone a priori inte betraktats som realistiska och didrmed 1 ett
tidigt skede utan ndrmare granskning uteslutits ur valprocessen. Denna
svarkvantifierbara effekt av inférandet av lastbilsavgifter kan forklaras med
att inférandet

* innebdr en kdnnbar foérindring for transportbranschen i den
dagliga verksamheten i och med att bilar beh6ver utrustas med
ombordutrustning och att administrativa rutiner och system
maste tas fram respektive anpassas, vilket innebir att aktorerna
blir mycket medvetna om dessa avgifter

e o6r att det tillkommer en ny kostnadspost i
transportkostnadskalkylen och inte bara en nivaférindring av
nagon befintlig kostnadspost

* endast ses som ett fOrsta steg mot en Okande
kostnadsbelastning for lastbilstransporter

Till detta kommer att inférandet av avstandsberoende vigavgifter i méanga
linder sammanfoll med ett antal andra omstindigheter som ledde till
kostnads6kningar, sisom  fOrarbrist, O6kande  brinslepriser  och
tringselproblem frimst i Centraleuropa och did vid stérre hamnar.
Samtidigt har ocksa jirnvdgen Okat sin transportkvalitet och tillforlitlighet
avsevirt under senare ar.

Inférandet av avstindsberoende lastbilsavgifter kan siledes bidra till att
minska  trogheter ~ pa  transportmarknaden  ndr  det  giller
transportmedelsvalet.  Figur  5.12  f6rsOker  fortydliga de  tva
effektmekanismerna av inférandet av vigavgifter pa jirnvigens
marknadsandel.
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liten

stor

Benagenhet att undersdka
transportlésning med jarnvag

ja nej

Konkurrenskraft pris

mmm) Effekter av vagavgifter

- Jarnvagsvolymer utan lastbilsavgifter

%//%A Nya jarnvagsvolymer genom lastbilsavgifter

Figur 5.12: Principiella effekter av lastbilsavgft (G.Troche)

Jarnvigens andel 6kar dels pa grund av att vissa transporter blir billigare att
utfora pa jirnvig (x-axeln), dels pa grund av att transportkunderna borjar
6verviga och undersoka transportlésningar med jarnvig (y-axeln) och ar i
forekommande fall ocksa beredda att anpassa sin transportlogistik. En del
av dessa transportlésningar hade sannolikt dven tidigare, dvs. utan Skad
avgiftsbelastning for vigtrafiken varit konkurrenskraftiga, men har tidigare
inte funnits med som valalternativ.
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Sammanfattningsvis kan saledes konstateras att

overflyttningseffekter sannolikt kommer att bli (ndgot) hogre i
Sverige dn i andra linder pga. hogre kvalitet och effektivitet hos
jarnvigen som en foljd av avregleringen av jirnvagssektorn

overflyttningseffekter mojligen underkattas i tidigare studier,
eftersom en Gvergang till andra transportslag inte nédvindigtvis ar
en direkt reaktion pa vigavgifter utan en foljd av férindringar 1
logistiksystem som dock i sin tur kan vara en reaktion pa
vigavgifter

inférandet av vigavgifter bidrar till att minska trogheter pa
transportmarknaden ndr det giller transportmedelsvalet genom att
transportkunder och transportféretag borjar Overviga och
undersoka alternativa jarnvigsbaserade transportlosningar.
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6 Scenarier for lastbilsavgifter

6.1 FoOrutsattningar

Syftet med lastbilsavgifter kan vara flera. Det vanligaste argumentet ér att
de ska medverka till bittre milj6 samt mindre tringsel och olyckor pa
vigarna samt bidra till att 16sa klimatfragan genom att i stérre utstrickning
fa kunderna att vilja jirnvig eller sjofart i stillet for lastbil. Den teoretiska
utgangspunkten dr att man ska internalisera de externa effekterna vilket
innebdr att lastbilstrafiken (och dven andra transportmedel) ska betala f6r
de kostnader de orsakar samhillet.

Ibland kan ocksa finansiering av vidgar och annan infrastruktur vara ett
syfte, det giller sirskilt linder med mycket transittrafik som Schweiz, dir
man dels vill ha betalt f6r att investera och underhalla ett vignit som
huvudsakligen utnyttjas av andra linder, dels vill begrinsa trafiken av
miljoskal.

Eftersom lastbilstrafiken 6kat mycket snabbt under hela efterkrigstiden ar
det i forsta hand frigan om att bromsa och direfter vinda utvecklingen sa
att mer miljéanpassade transportmedel far en allt stérre andel av
marknaden. Prognosmodeller speglar i allminhet ett mer lingsiktigt
jaimviktslige dir marknaden har hunnit anpassa sig till de nya
forutsittningarna.

Scenarierna avser att dels spegla olika niviaer pa lastbilsavgifter, dels
alternativ dir lastbilsavgifter kombineras med nagon form av utveckling av
jarnvigstransporterna. Nir det giller nivaerna pa lastbilsavgifter har vi i
torsta hand utgatt fran de nivaer som tillimpas eller som man planerar att
tillimpa i Europa.

Prognoser har gjorts for ar 2020 mot bakgrund av den ekonomiska
utvecklingen. Scenarierna for lastbilsavgifter jimfors med en basprognos
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tor ar 2020 dir marknadsandelarna dr konstanta jimfért med ar 2007.
Jimforelsen dr siledes mellan ett lige utan lastbilsavgifter och ett antal
alternativ med lastbilsavgifter.

Prognoser har genomférts for sex olika scenarier med lastbilsavgifter i
Sverige. Tre av dem avser enbart ett inférande av lastbilsavgifter i Sverige
och tre av dem avser en kombination av lastbilsavgifter och férbittrade
jarnvigstransporter. Syftet har varit att spegla tva olika principer: Dels
”push-alternativ”’ didr man forsoker paverka transportmedelsférdelningen
genom att Oka kostnaden for lastbilstransporter och ett push-pull-
alternativ”’ dir man ocksa stimulerar kunderna att anvinda jirnvig genom
bittre utbud och ligre kostnader.

Tre scenarier med enbart lastbilsavgifter har definierats: Lag, medel och
hog avgift. Lag avgift motsvarar den som tillimpades i Tyskland ar 2007.
Medelh6g avgift motsvarar den som man planerade att infora i Tyskland ar
2009 vilket var en fordubbling jaimfért med den laga avgiften. (Den
avgiftsh6jning som man senare beslutade att genomfora blev ligre). Hog
avgift motsvarar den som bérjade tillimpas 1 Schweiz ar 2007.

Nivan pa lastbilsavgifterna har anpassats till svenska forhallanden, sa att
ungefir samma effekt ska aterspeglas. Eftersom vi har storre lastbilar i
Sverige 4n 1 6vriga Europa, om man undantar Finland, maste nivan per
fordonskilometer hdjas sa att nivin per tonkilometer blir ungefir
densamma.

Oljepriset har i samtliga scenarier antagits vara genomsnittspriset under ar
2008 vilket var 80$ per fat eller 6,17 kr/liter exklusive moms och de
samhillsekonomiska skatterna. For ett dkeri 4r momsen avdragsgill, varfor
denna i praktiken ska rdknas bort. Det motsvarar inklusive den
samhillsckonomiska avgiften pa 4,30 kr/liter ett totalpris pd 10,47 exkl.
moms och 13,09 inkl. moms.

Nir det giller utveckling av jirnvigen har tre scenarier definierats.
Scenariot ”Stimulera jirnvigen” innebir att man sinker priset lika mycket
som man héjer det pa lastbil. Detta scenario utgar fran den laga nivan pa
lastbilsavgifterna. De andra scenarierna utgar frain den medelhdga nivan pa
lastbilsavgifterna. Scenariot “Utveckling av jirnvigen” innebdr en
vidareutveckling av det befintliga trafiksystemet med bl.a. en satsning pa
industrispar och terminaler. Scenariot ”Effektiva tdgsystem”, som utgar
frin ett projekt med samma namn, innebdr att ny teknik och nya
trafiksystem anvinds inom jirnvigen i kombination med att avregleringen
genomfors fullt ut.

-107 -



Nelldal, Troche, Wajsman — Effekter av lastbilséegi

6.2 Scenarier med enbart
lastbilsavgifter

Scenario 1: Lastbilsavgift 1&g

Scenariot aterspeglar de lastbilsavgifter som tillimpades i Tyskland ar 2007.
De var for en typisk fjirtlastbil 1,40 kr/fordonskilometer, vilket innebar en
genomsnittlig kostnadsokning pa ca 10 % pa en lastbil med 40 tons
bruttovikt och 26 tons nyttolast. Tillimpad pa svenska lastbilar med en
bruttovikt pa 60 ton och en nyttolast pa 40 ton blir motsvarande avgift
med 10 % kostnadsékning 1,60 kr/fordonskilometer.

Scenario 2: Lastbilsavgift medelhég

Scenariot aterspeglar de hojda lastbilsavgifter som man féreslog skulle
tillimpas 1 Tyskland ar 2009. De var for en typisk fjirrlastbil 2,80
kt/fordonskilometer, vilket innebar en genomsnittlig kostnadsékning pa ca
20 % pa en lastbil med 40 tons bruttovikt och 26 tons nyttolast. Tillimpad
pé svenska lastbilar med en bruttovikt pa 60 ton och en nyttolast pa 40 ton
blir  med 20 %  kostnadsékning motsvarande avgift 3,20
kr/fordonskilometer.

Scenario 3: Lastbilsavgift hog

Scenariot aterspeglar de lastbilsavgifter som borjade tillimpas 1 Schweiz ar
2007. De togs ut per bruttotonkilometer baserad pa bilens bruttovikt.
Avgiften var 0,15 kr/bruttotonkilometer vilket for en typisk fjirtlastbil
med 40 tons bruttovikt motsvarar 6,00 kr/fordonskilometer. Tillimpad pa
svenska lastbilar med en bruttovikt pa 60 ton blir motsvarande avgift 9,00
kr/fordonskilometer vilket motsvarar 53 % kostnadsokning.

6.3 Scenarier med lastbilsavgifter
och utveckling av jarnvagen

Scenario 4: Stimulera jarnvagen

Scenariot utgar frin att den liga nivan pa lastbilsavgifter tillimpas vilket
medfor en avgift pa 1,60 kr/fordonskilometer eller 10 % kostnadsokning
for lastbilstransporter. Detta kombineras med en prissinkning pa 10 % for
jairnvigstransporter. Syftet med ett sidant scenario dr att kompensera
niringslivet for de hoégre transportkostnaderna med lastbil genom att
erbjuda dem ldgre transportkostnader med jirnvig.
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Den ldgre kostnaden for jarnvigstransporter kan tinkas bli genomférd pa
olika sitt. En mdijlighet édr att kunderna far en rabatt i efterhand for sina
jirnvigstransporter. En annan mdjlighet dr att operatérerna fir en
“fraktrabatt” pa banavgifterna ndr man kor lastade vagnar. Pa sa sitt
stimulerar man ocksa ett bittre utnyttjande av fordon och banor. Rabatten
kan utformas procentuellt eller som en fast ersittning per lastad vagn eller
container.

Om den utformas som en rabatt per lastad vagn eller container skulle den
uppga till ca 350 kr/tvaaxlig vagn eller 150 kr/container. Rabatten har
berdknats att enbart avse svensk stricka, varfor ungefir halva effekten
uppnas i utrikestrafiken.

Rabatt skulle kunna ges till matartrafik med jirnvig eller lastbil och bidra
till att jirnvigens hoga fasta terminalkostnad neutraliserades gentemot
direkt lastbilstransport. For att lastrabatt ska ha effekt, bér 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 vixelflak. Det motsvarar hégst 10 kr/ton men i och
med att det ges per vagn eller container stimuleras ocksa transporter av
hogvirdigt gods med ldgre specifik vikt. Det bor inte vara begrinsat till
kombitrafik utan ocksa utga till direkt omlastning fran lastbil till
jarnvigsvagn s.k. forsling.

Lastrabatt  behover inte ges till  systemtransporter —som  dr
konkurrenskraftiga och dir det i regel ofta finns flera operatérer som
konkurrerar redan i dag. Syftet skulle i stillet vara att stimulera till att
transporter som i dag gar pa lastbil i stillet skulle ga pa jirnvig. Det kan
ocksa ges mer generellt till dess att axellast och lastprofil har utokats i
jarnvigsnitet och jirnvigens konkurrenskraft aterstillts, se figur 6.1.
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Marknad Jarnvag/Lastbil-Kombitransport med
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Figur 6.1: Kostnadsjamforelse mellan jarnvagstramipmed och utan lastrabatt
pa 150 kr/lyft i jamforelse med lastbilstransporarbl tons och 60 tons lastbil.

Scenario 5: Utveckla jarnvagen

I detta scenario kombineras en medelhdg lastbilsavgift med en utvecklad
jarnvigstrafik. Lastbilsavgiften dr 3,20 kr/fordonskilometer och innebir att
kostnaden 6kar med ca 20 %.

Nir det giller jirnvigsforetagens framtida struktur antas for detta scenatrio
flera internationella samt nationella jarnvigsféretag och speditérer med
storre kunder. Utdver dessa antas det dven finnas ett stort antal mindre
jarnvigsforetag med manga mindre kunder. De mindre jirnvigsféretagen
forutsitts huvudsakligen verka pa en regional marknad med matartrafik.
En sadan konstellation foérutsitts leda till en utvecklad linjetrafik med
konkurrerande internationella och nationella linjer samt en relativt
heltickande matartrafik.

Industrisparsutveckling innebdr att ett relativt stort antal industrispar
tillkommer. Ar 1990 fanns industrispar i ca 550 titorter. Under 1990-talet
halverades antalet titorter med industrispar och uppgick till 225 ar 2005.
Direfter har antalet industrispar borjat 6ka sd att de uppgick till 236 ar
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2007. Det beror dels pa avregleringen dir nya operatérer tillkommit som
hittar nya marknader, dels pa att transportkunderna i storre utstrickning
efterfragar jarnvigstransporter delvis som f6ljd av klimatkrisen och 6kade
oljepriser.

De tillkommande sparen utgérs av savil tidigare nedlagda eller outnyttjade
spar som helt nya spar. 110 tidigare nedlagda spar aterupptas. Hirtill
kommer 25 nya spar i orter som har mycket lastbilstrafik och tre spar i
orter med mycket sjofart. Det totala antalet industrispar okar fran 236 till
363.

Nir det giller industrispar forutsitts att en vigtrafikmodell tillimpas med
statligt stod till savil investeringar som underhall av industristamspar.
Industrin betalar sjilva fabrikssparen inom sitt omrade som idag, medan
Banverket inte tar ut nagra sirskilda avgifter for anslutningsvixlar och
anslutningsspar. I stillet liges den samhallsekonomiska marginalkostnaden
for underhillet pa den normala banavgiften. Denna dr dock marginell
jamfort med den normala banavgiften och en férsumbar del av den totala
transportkostnaden.

Banverket och Transportstyrelsen férenklar administrationen och hjilper
kunderna med férvaltningen av industrisparen. Detta tillsammans med
stodet for investeringar medfor att ett antal tidigare nedlagda industrispar,
dir det fortfarande finns en marknad, ater 6ppnas och att dven nigra nya
industrispar byggs.

Berérda myndigheter inom Sverige och EU minskar byrakratin for att
starta och driva jirnvigsforetag och forséker stodja att nya jarnvigsforetag
bildas, dock inte med nagra direkta bidrag.

Scenario 6: Effektiva tagsystem

Scenariot dterspeglar ett scenario med en utveckling av jarnvigstrafiken i
enlighet med vad som redovisades ar 2005 i projektet ”Effektiva tagsystem
for framtida godstransporter”. Detta har kombinerats med en lastbilsavgift
pd medelnivin, dvs. 3,20 kr/fordonskilometer i enlighet med scenario 2.
Syftet dr att spegla ett scenario med en stark utveckling av jarnvigsystemet
med en avgift pa lastbilstrafiken i niva med vad som diskuterats och som
kan tinkas genomforas.

For en fullstindig beskrivning av de forslag som ingar i detta scenario
hinvisas till rapporten “Effektiva tagsystem fér godstransporter — en
systemstudie” med bilagor. Dir finns noggrant beskrivet savil bakgrunden,
olika tekniska och trafikala 16sningar samt organisatoriska problem och
atgirder. Atgirderna har bedomts kunna genomforas i ett tidsperspektiv
framat ar 2020. En sammanfattning av vad som ingar framgar av f6ljande:
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* En fullt avreglerad och fungerande marknad savil inrikes som
utrikes transporter

*  Utrikestransporter gar lika fort och har samma kvalitet som
inrikestransporter

*  Storsta tillaitna axellast 30 ton och lastprofil C inom Sverige
*  Duolok och linjetrafik f6r vagnslasttrafik

*  Fler industrispar och kombiterminaler

* Littkombisystem med 40 terminaler i Sverige

* Tillracklig kapacitet 1 jarnvigsnitet med 1 500 m linga godstag i
vissa strak.

Nir det giller avregleringen kan noteras att den redan i dag dr genomford
inom Sverige och att den fungerar relativt vil. Nar det giller internationell
trafik finns dock fortfarande stora byrakratiska hinder. Avregleringen har
hittills 1 manga linder endast genomférts formellt men inte 1 praktiken.
Olika linder har kommit olika langt ddr Sverige, Tyskland och England har
kommit lingst. I sammanhanget bor noteras att EU har antagit ett antal
jairnvigspaket som syftar till att fa till stand en fri jarnvigsmarknad de
nirmaste dren.

Nir det giller axellaster och lastprofiler ingar det i Banverkets framtidsplan
att hoja axellasten fran 22,5 ton till 25 ton och utvidga till lastprofil C pa
storre delen av jirnvigsndtet. 30 tons axellast tillimpas redan i dag pd
malmbanan. I USA tillimpas 35 tons axellast. I takt med att banorna
uppgraderas och vagnarna blir bittre kan det bli aktuellt att hoja
axellasterna till 30 ton atminstone i de viktigaste godsstraken. Det kan
ocksa bli aktuellt med lingre godstag, dir malsittningen dr 1 500 m i vissa
strak vilket dr dubbelt sa langt som idag.

Alla dessa atgirder okar produktiviteten och minskar transportkostnaden
med jirnvig. Nir det giller avregleringen paverkar den framfér allt
servicenivan och kvaliteten pa jirnvigstransporterna. Tillgingligheten 6kar
genom kombinationen av fler operatorer och fler industrispar och
kombiterminaler. Nya operatorer hittar nya marknader vilket ocksa skapar
ett behov av nya terminaler. Efter att industrispar lagts ned under hela
1990-talet har nu utvecklingen vint och savil nya industrispir som
kombiterminaler har byggts pa 2000-talet.

Duolok dr ett kombinerat el- och diesellok. I dag anvinds i princip
diesellok pa dagen for att distribuera och samla thop vagnar och ellok pa
natten for fjarrtransport. Genom att ha kombinerade el- och diesellok kan
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samma lok utféra bada uppgifterna, vilket ger operativa férdelar samtidigt
som det totala lokbehovet blir mindre. Pa lings sikt behéver inte heller
industrispar och bangéardar elektrifieras. Tagen kan ocksa ga som linjetig
och plocka upp och sitta av vagnar lings vigen.

Littkombisystem ir ett linjetdg for kombitrafik. Taget kan stanna vid flera
terminaler lings vigen och dirmed tdcka en stérre marknad. Terminalerna
ar enkla och ligger vid sidotdgvig dir taget stannar och lastar och lossar
under ett kort uppehdll. Ett system for automatisk lossning och lastning
kan utvecklas. Det finns prototyper for detta redan idag.

Sammantaget innebdr detta att transportkostnaden for inrikestransporter
med jirnvdg minskar med i genomsnitt 35 % jimfért med ar 2008 och
med 25 % jamfort med basprognosen for ar 2020 som innehéller en del
atgirder enligt Banverkets framtidsplan. Transporttiderna minskar framfor
allt i utrikestrafiken samtidigt som kvaliteten forbittras. Tillgdngligheten
okar ocksa genom fler terminaler.

For lastbilstrafiken innebér lastbilsavgifterna att den genomsnittliga
transportkostnaden okar med 20 %. Vid berikningarna har dirvid antagits
2008 ars oljepriser. For sjofarten har kostnaden antagits minska med 20 %,
se tabell 6.1.

2020
1990 2007 Bas Scen1 Scen 2 Scen 3 Scen 4 Scen5 Scen 6

Lag Medel Hog Stimulera Utveckla Effektiva

avgift avgift avgift jarnvag  jarnvéag  tagsystem
Lastbilsavgifter
Kr/fordonskm 1,60 3,20 1,60 3,20 3,20
Kr/bruttotonkm 0,15
Inrikes lastbil
Bruttovikt ton 51,4 60,0 60,0 60,0 60,0 60,0 60,0 60,0 60,0
Pris (kr/tonkm) 0,30 0,30 0,33 0,36 0,46 0,33 0,36 0,36
Medelhastighet (km/h) 70 70 70 70 70 70 70 70
Utrikes lastbil
Bruttovikt ton i utlandet 40,0 40,0 40,0 40,0 40,0 40,0 40,0 40,0 40,0
Pris (kr/tonkm) 0,40 0,40 0,42 0,46 0,56 0,42 0,46 0,46
Medelhastighet (km/h) 50 50 50 50 50 50 50 50
Inrikes jarnvag
Tatorter (antal) ca 550 236 221 236 236 236 236 363 363
Axellast (ton) 22,5 22,5 25,0 25,0 25,0 25,0 25,0 25,0 30,0
Medelpris (kr/tonkm) 0,23 0,20 0,20 0,20 0,20 0,18 0,19 0,15
Medelhastighet (km/h) 50 53 53 53 53 53 60 70
Lattkombiorter 40
Utrikes jarnvag
Medelpris (kr/tonkm) 0,35 0,33 0,33 0,33 0,33 0,32 0,32 0,28
Medelhastighet (km/h) 25 41 41 41 41 41 51 70
Utrikes sjofart
Pris (kr/tonkm) 0,20 0,17 0,17 0,17 0,17 0,17 0,17 0,15
Medelhastighet (km/h) 12 12 12 12 12 12 12 12

Tabell 6.1: Forutsattningar for prognoserna av &fég av lastbilsavgifter
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7 Fallstudier

I fallstudierna undersoks effekterna av inférande av svenska lastbilsavgifter
pé transportkostnader 1 ett antal konkreta transportuppligg. For att fa en
verklighetsndra bild underséks kompletta fordonsomlopp. Varje omlopp
innehdller férutom huvudlastloppet dven - en eller tva - returlastlopp och
erforderliga tomkérningar mellan lastloppen. Samtliga transportuppligg ir
hypotetiska, men kan betraktas som verklighetsnira och har stimts av med
branschexperter.

Vid definitionen av fallstudierna har malet varit att finga in transporter av
olika karaktir, som kan anses ha en konkurrensyta mot kombi- respektive
jarnvigstrafik, och att ticka savil olika avstind som bade in- och
utrikestrafik.

Foljande fallstudier har definierats, se nedanstiende sammanstillning:
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Langd
Fallstudie omlopp Lastlopp Langd  Godsslag
1 Inrikes — 724km 1 Jonkoping - 321 km  Vitvaror
medellangt Stockholm
avstdnd 2 Torshélla - Hjo 219 km Maskindelar
2 Inrikes — trafik 1803 1 Goteborgs hamn - 843 km Containergods
franftill hamn ~ km Langsele (bromsbelégg)
2 Ostersund - 809 km Containergods
Goteborgs hamn (tramoduler)
3 Inrikes — langt 2309 1 Haéssleholm - Umed 1153 km Livsmedel
avstand km (ag9)
2 Husum - Ljungby 991 km Papper
4 Utrikes — 2881 1 Amsterdam (NL) - 1396 km Blommor
omlopp med km Stockholm
tvd lastiopp 2 Atvidaberg - 1091 km Tréavaror
Enschede (NL)
5 Utrikes — 4809 1 Bozen(l)- 1867 km Livsmedel
omlopp med km Stockholm (&pplen)
tre lastiopp Avesta - Solingen (D) 1384 km Stal
3 Hagen (D)- Bologna 1073 km Maskinkompo-

0]

nenter

Pa de foljande sidorna finns en nirmare beskrivning av respektive uppligg.
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7.1 Inrikes - medellangt avstand

Som exempel pi en meddelling transportdistans har relationen J6nkdping
- Stockholm valts, med en returlastrelation Torshilla - Hjo.

Avstand Fran ... —till ... Gods

(Dag / timme)
Huvudlastlopp
Lastning All15 - A/17
Jonkdping — Stockholm 321 km Al17 - A/22 Vitvaror
Lossning B/07 - B/0Q9
Tomkdrning
Stockholm — Torshélla 116 km B/09 - B/11 -
Returlastlopp
Lastning B/11 - B/13
Torshélla — Hjo 219 km B/13 - B/17 Maskindelar
Lossning CcC/07 - C/09
Tomkdrning
Hjo — Jénkdping 68 km c/09 - C/10 -
Summa 724 km
Varav lastad 540 km (74,6

%)
Varav tom 184 km (25,4

%)

Tabell 7.1: Inrikes transportuppléagg for vitvaror ech
Stockholm och returlast Torshélla -

Hjo.
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=== |astlopp
Tomlopp

Figur 7.2: Karta 6ver transportupplagg 2.
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7.2 Inrikes - trafik fran/till hamn

Som ett exempel pa en transportrelation i trafiken fran och till en hamn
har relationen Géteborg - Langsele valts med en returlast frin Ostersund
tillbaka till G6éteborgs hamn. Transporten sker i bida fallen i1 containrar.
Karakteristiskt f6r denna trafik dr att ett fordonsomlopp ofta enbart bestar
av tre horn (Ctriangeltrafik”) med endast en delrelation utan last, medan
trafikupplige 1 Ovrigt ofta omfattar (minst) fyra horn, varav tva utan last, se
transportuppligg i 6vriga fallstudier. Detta innebir att trafiken tenderar att
ge goda forutsittningar for ett hdgt fordonsutnyttjande.

Avstand Fran ... —till ... Gods
(Dag / timme)

Huvudlastlopp

Lastning Al12 - A/15

Goteborgs hamn - 843 km A/15 - B/04 Containergods
Langsele (bromsbelégg)
Lossning B/07 - B/09

Tomkdrning

Langsele — Ostersund 151 km B/09 - B/11 -
Returlastlopp

Lastning B/11 - B/13
Ostersund — Goteborgs 809 km B/13 - C/02 Containergods
hamn (tramoduler)
Lossning C/10 — C/12
Summa 1803 km
Varav lastad 1652 km (91,6
%)
Varav tom 151 km (8,4%

)

Tabell 7.2: Inrikes transportupplagg for vitvarord@borgs hamn - Langsele och
returlast Ostersund - Géteborgs hamn.
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7.3 Inrikes - langt avstand

Ett exempel pa en mer lingviga transportdistans dr Hissleholm - Umea
med returlast frin Husum till Ljungby.

Avstand Fran ... —till ... Gods
(Dag / timme)

Huvudlastlopp

Lastning Al13 - A/15
Hassleholm — Umea 1153 km A/15 — B/08 Livsmedel (4g9)
Lossning B/08 - B/09
Tomkdrning
Umed — Husum 79 km B/09 - B/11 -
Returlastlopp
Lastning B/11 - B/13
Husum — Ljungby 991 km B/13 - C/06 Papper
Lossning CcC/06 — C/08
Tomkdrning
Ljungby — Hassleholm 86 km c/08 - C/10 -
Summa 2309 km
Varav lastad 2144 km (92,9

%)
Varav tom 165 km (7,1%)

Tabell 7.3: Inrikes transportupplagg for livsmedelassleholm - Umea och
returlast papper Husum - Ljungby.

-119 -



Nelldal, Troche, Wajsman — Effekter av lastbilséegi

P
PR
']

Figur 7.4: Karta 6ver transportupplagg 4.
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7.4  Utrikes - omlopp med tva
lastlopp

Ett exempel pa ett grinsoverskridande transportuppligg med tva lastlopp
under ett fordonsomlopp (huvudlastlopp och returlastlopp) dr Amsterdam
- Stockholm med returlastrelationen Atvidaberg - Enschede. Det som
kannetecknar utrikestrafiken ér att tomkorningsstrickorna ofta dr lingre dn
1 inrikestrafiken. Detta uppligg sker i en relativ ”gynnsam” relation
eftersom volymerna dr nagorlunda balanserade, vilket innebir att last finns
att hdmta 1 bada riktningar mellan de tvd regionerna. Relationen
Nederlinderna - Sverige 4r ocksa en typisk lagprisrelation.

Avstand Fran ... —till ... Gods
(Dag / timme)

Huvudlastlopp

Lastning A/15 - A/17
Amsterdam — Lubeck 514 km B/00 - B/10
Farja Lubeck — Malmo 279 km B/10 B/19 Blommor
Malmd — Stockholm 606 km B/19 C/06
Lossning c/06 - C/08
Tomkdrning
Stockholm — Atvidaberg 232 km c/08 - Cc/11 -
Returlastlopp
Lastning c/11 - C/13
Atvidaberg — Malmo 446 km C/13 - C/22
Farja Malmo — Liubeck 279 km C/22 D /07 Tréavaror
Lubeck — Enschede 363 km D/07 D/15
Lossning D/15 - D/17
Tomkdrning
Enschede — Amsterdam 162 km E/09 - E/11 -
Summa 2881 km
Varav lastad 2487 km (86,3

%)
Varav tom 394 km (13,7

%)

Tabell 7.4: Utrikes transportupplagg for blommor #terdam - Stockholm och
returlast travaror Atvidaberg - Enschede.
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7.5 Utrikes — omlopp med tre
lastlopp

Detta omlopp dr det mest “avancerade” satillvida att det bestir av tre
lastlopp under ett omlopp och betjinar trafikrelationer mellan tre linder:
Italien, Sverige och Tyskland. Huvudlastloppet gar frain Bozen i norra
Italien till Stockholm. Eftersom returlast i samma eller en liknande relation
saknas, betjinas pa returen istillet tva delrelationer, dels Sverige - Tyskland
(Avesta - Solingen), dels Tyskland - Italien (Hagen - Bologna). En sidan
16sning ir typisk for relationer med kraftiga riktningsobalanser.

Avstand  Fran ... —till ... (Dag / Gods

timme)
Huvudlastlopp
Lastning A/08 - A/10
Bozen (1) — Libeck (D) 1078 km A/10 - B/10
Farja Lubeck (D) — Malmo 279 km B/10 B/19 Livsmedel
(applen)
Malmo — Stockholm 599 km B/19 C/06
Lossning C/06 - C/08
Tomkdrning
Stockholm — Avesta 156 km C/08 - C/11 -
Returlastlopp |
Lastning c/1 - C/13
Avesta — Malmd 639 km Cc/13 - D/02
Farja Malmé — Lubeck (D) 279 km D/02 D/11 Stal
Lubeck (D) — Solingen (D) 439 km D/11 D/19
Lossning E /08 - E/10
Tomkdrning
Solingen (D) — Hagen (D) 45 km E/10 - E/11 -
Returlastlopp Il
Lastning E/11 - E/13
Hagen ( D) — Basel (CH) 498 km E/13 - E/22
Basel (CH) — Bologna (1) 513 km F /06 F/15 Maskin-
delar
Lossning F/15 - F/17
Tomkdrning
Bologna (1) — Bozen (1) 284 km G /04 - G/08 -
Summa 4809 km
Varav lastad 4324 km  (89,9%)
Varav tom 485 km (10,1%)

Tabell 7.5: Utrikes transportupplagg for livsmedgbzen - Stockholm och tva
returlastlopp Avesta - Solingen (stal) och Hag@ologna (maskinkomponenter).
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Mgy "L

Avesta (S) [

Bologna (I)
i -

Figur 7.5: Karta 6ver transportupplagg S. .
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7.6  Diskussion och resultat

For samtliga ovan beskrivna uppligg har transportkostnaderna beriknats
tor tre fall: Dels kostnaden utan lastbilsavgifter i Sverige, dels med liga
avgifter - vilket hdr innebdr 1,60 kr per kilometer - och dels med
medelhoga avgifter - 3,20 kr per kilometer. I 6vrigt har inga skillnader
antagits.

I nedanstiende diagram visar staplarna kostnaden per lastbilskilometer f6r
samtliga alternativ i alla transportupplige, medan de réda och lila
markeringarna visar den procentuella férindringen av transportkostnaden
vid liga respektive medelh6ga avgifter jaimfért med alternativet utan
avgifter.

De forsta tre fallstudierna avser inrikes upplige, dir den totala
omloppsstrickan 6kar fran fallstudie 1 till fallstudie 3. Fallstudierna 4 och
5 dr utrikes uppligg, varav den senare inkluderar passage 6ver alperna.

Kilometerkostnad lastbil med och utan lastbilsavgif ter i Sverige
och skillnad i procent

25,00 kr 135,0%

—— — T 130.0%

20,00 kr

T 125,0%

15,00 kr utan svenska lastbilsavgifter
- 120.0% g med svenska lastbilsavgifter (laga)

med svenska lastbilsavgifter (medelhdga)
4 1150% - skillnad i procent (lga avg.)
10,00 kr - = skillnad i procent (medelhéga avg.)
+ 110,0%
5,00 kr +
+ 105,0%
0,00 kr — — — — 100,0%

Fallstudie 1 Fallstudie 2 Fallstudie 3 Fallstudie 4 Fallstudie 5

Figur 7.6: Kilometerkostnader med och utan lastbilgifter i Sverige samt
skillnader i procent (egna berékningar)

Nir det giller inrikesuppliggen visar det sig tydligt att kilometerkostnaden
i fallstudie 1 dr hogre dn 1 fallstudie 2 och 3. Detta forklaras av att
transportstrickorna ir relativt korta. Lastnings- och lossningstiderna ar
dock oberoende av transportstrickan och dirmed i fallstudie 1 relativt
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linga 1 forhallande till kortiderna. Detta fOrsvarar ett lika effektivt
utnyttjande som vid lingre transportstrickor, som i fallstudie 2 och 3.
Detta innebidr samtidigt att den relativa 6kningen av transportkostnaden
genom lastbilsavgifter dr i fallstudie 1 med ca 10 % vid laga avgifter och ca
20 % vid medelhoga avgifter ligre 4n i fallstudie 2 och 3, Forklaringen till
detta dr att avgifterna dr kilometerberoende och dirmed ger mindre
genomslag 1 uppligg som presterar firre kilometer per bil och dir som en
foljd den avstindsberoende andelen av totalkostnaderna dr ldgre. 1
fallstudierna 2 och 3 &kar transportkostnaden med ca 15 % vid laga
avgifter och ca 30 % vid hoga avgifter.

Givet att ett transportpolitiskt mal dr att frimja en Overflyttning av
godstransporter fran vig till jirnvig framfor allt pa linga avstind kan
effekten att kilometerberoende lastbilsavgifter tendera att ha en storre
kostnadspaverkan vid langviga dn vid kortvdga transporter ur ett
transportpolitiskt perspektiv mycket vil betraktas som 6nskvird.

Nir det giller utrikes uppliggen - fallstudie 4 och 5 visar det sig att
bilkostnaderna per kilometer 6kar igen trots lingre transportavstind och
att 40-tons-bilar istallet for dyrare 60-tons-bilar utnyttjas. Detta forklaras
dels av firjekostnader, som belastar nistan alla svenska utrikesrelationer,
dels lastbilsavgifter som numera tas ut i de flesta linder 1 Europa. I
fallstudie 5 tillkommer dessutom de sirkilt hoga transitavgifterna Gver
alperna som tas ut vid passage genom Schweiz respektive Osterrike. Dirtill
kommer Okade 6vernattningskostnader for chaufférerna. Det dr sdledes
delvis sprangkostnader som - utslagna pa hela omloppet- gor att kostnaden
per lastbilskilometer i utrikestrafik dr nagot hégre dn i inrikestrafik.

Inférandet av svenska lastbilsavgifter péaverkar utrikes uppliggen av
naturliga skdl 1 ldgre grad 4n inrikes uppliggen, eftersom svenska
lastbilsavgifter endast tas ut pa svensk vigstricka. Detta innebdr att
storleken pa kostnadsékningen korrelerar i hog grad med andelen av den
totala omloppsstrickan som tillrygealdges i Sverige. Eftersom denna i
fallstudie 5 ir ldgst dr ocksa 6kningen av transportkostnaden med drygt 3
% (laga avgifter) respektive knappt 7 % (medelh6ga avgifter) ligre 4n i
fallstudie 4, dir 6kningen uppgar till ca 6 respektive 12 %o.

Vid tolkning av resultaten frin dessa fallstudier maste beaktas att
berikningen baseras pa en statisk betraktelse satillvida att inga
anpassningsatgirder fran transportféretagens eller transportkundernas sida
antas. Erfarenheten fran linder dér lastbilsavgifter redan inférts dr att
transportforetagen och - kunderna delvis kompenserar avgifterna genom
effektivisering av transportuppliggen och anpassningar i logistiken, till
exempel utnyttjande av lastkapaciteten. Det dr dirfér sannolikt att den
faktiska transportkostnadsékningen blir nagot ligre 4n vad som indikeras.
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8 Kostnadsstrukturen for
lastbil och jarnvag

8.1 Kostnadsstrukturen i dag

Inrikestrafik

Figur 8.1 visar kostnaden i kr/ton for typisk vagnsiasttrafik och figur 8.2
visar kombitrafif 1 torhallande till direkt lastbilstrafik. Kostnaden redovisas i
kr/ton pa Y-axeln och avstindet i km pa X-axeln. Av figurerna framgar
jarnvigens relativt hdga fasta kostnad 1 startpunkten pa Y-axeln till skillnad
fran lastbilen som har en lag fast kostnad. Lastbilens kostnad 6kar i stillet
snabbare med 6kat avstand. Jarnvigens kostnad dr mer flack eller degressiv
per ton men startar frin ett hdgre utgangslige.

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 héjdes 1 Sverige 1 bétjan av
1990-talet, forsimrades jarnvdgens konkurrenskraft biade fér 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 foérhallande till en 51-tons-lastbil ligger pa
knappt 40 mil jimfért med 60 mil i férhallande till en svensk 60-tons-bil.
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Kostnad lastbil olika bruttovikt - jarnvag

450

400 ~

350 ~

300 ~

250 ~

200 ~

Kostnad kr/ton

150

100

50

Lastbil 40ton 18m

| asthil 51ton 24m

e |_asthil 60ton 25m

= \/agnslast
enstaka 2-axlig
med industrispar

0 100 200 300 400 500 600 700 800 900 1000

Figur 8.1

Avstand km

. Kostnad for vagnslasttrafik med induspdr och enstaka tvaaxliga

vagnar jamfort med direkt lastbilstransport medkalfordonsstorlekar.

Kostnad kombitransport - direkt lastbil

450
= |_astbil 40ton
400 + 16m
| astbil 51ton
350 1 24m
c 300 -+ | astbil 60ton
oS 25m
§ 250 1 e Kombi trailer
2 200 -
%]
(=]
X 150 A
100 A
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Figur 8.2: Kostnad fér kombitrafik med en semiteaimed 25 ton last jamfért med

direkt lastbilstrafik med olika fordonsstorlekar.
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Figur 8.2 visar kombitrafik  jarnvig-lastbil jamfort med  direkt  lastbil.
Kombitrafiken dr berdknad utifrin en trailer som lastar 25 ton. I
kombitransporten ingar en sammanlagd matartransport pa 150 km i bada
indar och lyft i kombiterminalerna. Den slutsats man kan dra dr att de
tyngre lastbilarna som inférts 1 Sverige dven har férsimrat
forutsittningarna for kombitrafik. I det valda exemplet har break-even-
point forskjutits fran ca 50 mil jamfort med en 51,4-tons bil till 85 mil.
Jamfér man med en EU-lastbil som far viga 40 ton och lastar 25 ton
precis som trailern ligger break-even pa 35 mil dvs. 50 mil ldgre dn i
Sverige. Skillnaden ér sidledes markant.

Utrikestrafik

Trots EU-direktiv 91/440 om avreglering och harmonisering av
jirnvdgarna har jirnvigarna i EU vitt skilda ekonomiska och
organisatoriska fOrutsittningar. EUs principer om dtskillnad mellan
infrastrukturen och den operativa driften atminstone ekonomiskt dr dnnu
inte konsekvent genomférd i alla linder. Prissdttningen av infrastrukturen
varierar starkt med alltifrin samhillsekonomisk marginalkostnad inklusive
externa effekter i Sverige till full kostnadstickning som i Tyskland och
England.

Nivan pa banavgifterna paverkar i hog grad jirnvigens konkurrenskraft
gentemot lastbilen. Med liga banavgifter grundad pa samhillsekonomiska
marginalkostnader hamnar break-even-point mellan en 18m-lastbil och
jairnvig pa omkring 45 mil for en enstaka 2-axlig vagnslast i internationell
trafik. Med héga banavgifter som motsvarar full kostnadstickning hamnar
break-even-point pa ca 70 mil. Detta giller med beriknade fulla kostnader
for lastbil.

I verkligheten ligger prisnivan ofta ligre som f6ljd av hard konkurrens frin
dkerier med varierande férutsittningar och efterlevnad av regler samt
beroende pi om man lyckas fa returlast. Med denna liga prisniva som
ibland giller pa transportmarknaden hamnar break-even-point med laga
banavgifter pa omkring 90 mil och med héga banavgifter pa uppemot 250
mil. Detta foérklarar att det ibland 4r mojligt att priskonkurrera med
jairnvigen for transporter tvirs 6ver kontinenten.

Problemet gir knappast att 16sa enbart genom kontroll av lastbilstrafiken,
ddremot skulle jirnvdgens konkurrenssituation forbdttras avsevirt om
vigavgifter inférdes och om banavgifter enligt principen om
samhaillsekonomiska marginalkostnader tillimpades 1 hela Europa, se figur
8.3.
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Kostnad vagnslast/lastbil i Europa
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Figur 8.3: Transportkostnad i internationell vagasttrafik med olika
banavgiftssystem i jamforelse med internationedtddstrafik (40 ton 18m-bilar)
med full kostnad och 20 % tomkdrningsandel sarmggatiepris med returlast.

8.2 Kostnadsforandringar som
foljd av vagavgifter

. O

Kostnadsnivaer

Som utgingspunkt for berdkningar har en lastbilsavgift pa 1,40 kr/km och
2,80 kr/km anvints. I dessa beridkningar har dessa avgifter tillimpats pa
hela transportstrickan. Anledningen till att nivin 1,40 kr/km valts ir att
den 6verensstimmer med den tyska vigavgiften. I Tyskland tillimpas
avgiften for nirvarande pd motorvigar. Nivan 2,80 kr/km har valts for att
analysera effekterna av en hogre niva. Det finns ocksa ett forslag att 6ka
den tyska vigavgiften till 2,80 kr/km. I dessa berikningar har ingen
effektivisering av lastbilstrafiken inberdknats.

En lastbilsavgift pa 1,40 kr/km ger en kostnadsokning for en svensk lastbil
med en bruttovikt pa 60 ton som lastar 40 ton och dr max 25,25 m ling pa
14 %, allt annat lika. En motsvarande avgift f6r en tysk lastbil med en
bruttovikt pa 40 ton som lastar 25 ton och dr max 18,75 m ling ger en
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kostnadsokning pa 16 %. En avgift pa 2,80 kr/km ger en kostnadsokning
pa 28 % for den svenska lastbilen och 31 % f6r den tyska lastbilen.

Man kan konstatera att lastbilsavgiften ger en ligre kostnads6kning f6r den
svenska lastbilen, eftersom den 4r stérre och kan lasta mer. Om
lastbilsavgiften ska ge samma kostnadseffekt pa svenska lastbilar som pa
tyska skulle den behova vara 1,60 kr/km i stillet for 1,40 och for den
hogre nivan 3,10 kr/km i stillet for 2,80.

Jamforelse med vagnslasttrafik

Effekten av lastbilsavgifter pd konkurrensytan gentemot vagnslasttrafik
med industrispar i bada dndar framgar av figur 8,4. Figuren visar en
enstaka tvaaxlig vagnslast som lastar 30 ton. Break-even-point mellan
jairnvdg och direkt lastbilstransport ligger f6r en typisk transport pa ca 55
mil.  En lastbilsavgift pa 1,40 kr/km flyttar avstindet da
jarnvigstransporten kostar lika mycket per ton som lastbilen fran ca 55 till
45 mil. Om avgiften ar 2,80 kr/km si sjunker break-even point ytterligare
till ca 37 mil.

Detta har stor betydelse eftersom det enligt “rank-size-rule” finns mer
transporter ju kortare avstindet dr. Genom att jirnvidgstransporter blir
kostnadsmaissigt konkurrenskrafticare pa kortare avstind Okar inte bara
marknadsandelen utan ocksda den totala potentiella marknaden. En
forutsittning ar givetvis att jarnvigstransporten kan uppfylla de Svriga
kundkraven pd t.ex. transporttid och kvalitet.

Jamforelse med kombitrafik

Effekten av lastbilsavgifter pa konkurrensytan gentemot kombitrafik
framgar av figur 8.5. Figuren visar en kombitransport av en trailer som
lastar 26 ton med en matartransport pa 60 km i varje dnde. Break-even-
point mellan en kombitransport och direkt lastbilstransport ligger foér en
typisk transport pd ca 58 mil. En lastbilsavgift pd 1,40 kr/km flyttar
avstandet da jarnvigstransporten kostar lika mycket per ton som lastbilen
frin ca 58 till 50 mil. Om avgiften 4r 2,80 kr/km si minskar break-even
point till ca 46 mil.

Eftersom lastbilsavgiften hir antagits vara generell kommer den dven att
liggas pa matartransporten med lastbil till kombiterminalen som didrmed
ocksa blir nagot dyrare. Det gor att effekten blir nagot mindre pa
kombitrafiken dn pa vagnslasttrafiken. Kombitransporten far 5 % hogre
kostnad vid den ligre nivin pa 1,40 kr/km och blir 11 % dyrare vid den
hogre nivin pid 2,80 kr/km. Vid kortare matartransportavstind blir
effekten mindre.
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Effekt av lastbilsavgifter - lastbil -jarnvag ensta
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Figur 8.4: Effekt av lastbilsavgifter p& en direktstbilstransport jamfort med
kostnad for vagnslasttrafik med industrispar ocbktaka tvaaxliga vagnar.
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Figur 8.5: Effekt av lastbilsavgifter p& en direktstbilstransport jamfort med
kostnad for kombitrafik med en semitrailer med @b last.
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Effekten av lastbilsavgiften pa matartransporten till terminalen framgar
tydligt av figur 8.6. Med lastbilsavgiften pa den direkta lastbilstransporten
minskar avstandet fér break-even point fran 58 till 38 mil vid en
lastbilsavgift pd 2,80 kr/km. Ligger man sedan pa lastbilsavgiften dven pa
matartransporten Okar avstandet till 46 mil.

Om man riknar pa en transport av tre containers med en nyttolast pa 33
ton blir effekten mindre. Kostnadsokningen blir 4 % resp. 7 % foér den
ligre och den hogre avgiften pa grund av hogre nyttolast.

Det finns sdledes flera faktorer som paverkar lastbilsavgifternas effekt pa
konkurrensen mellan lastbil och jirnvig. Generellt sett blir effekten storre
tor vagnslasttrafik dn f6r kombitrafik, eftersom kombitrafiken ocksa
innehaller ett inslag av lastbilstransporter. Om lastbilsavgifterna som i
Tyskland endast tas ut pd motorvigsnitet begrinsas denna effekt i viss
man, 4 andra sidan kan detta innebira 6kad tung trafik pa mindre vigar.

Kostnad kombitransport - direkt lastbil

450
Lastbilsavgift
400 A 3,20 kr/km
350 A
Lastbil 60ton
c 300 A 25m
i)
£ 250 4
e
E 200 - = Kombi trailer
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50 A 3,20 kr/km
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Figur 8.6: Effekt av lastbilsavgifter pa en direlastbilstransport jamfort med
kostnad for kombitrafik med en semitrailer med @blast.
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9 Prognoser for effekter av
lastbilsavgifter

9.1 FOrutsattningar

Allmanna férutsattningar

Prognoserna for de olika scenarierna kan givetvis inte spegla effekterna av
alla forutsittningar och férvintade framtida faktorer som kan komma att
paverka 6verforing av gods mellan lastbil och jirnvig. Det finns saledes ett
relativt stort antal faktorer f6r godstransportsektorn 1 allmidnhet samt f6r
lastbilen och jirnvigen i synnerhet som inte behandlas i prognoserna. For
scenarierna 1-3 dr detta uppenbart, eftersom dir endast antas olika nivder
for lastbilsavgifterna, men ménga faktorer saknas dven i scenarierna 4-0,
trots att dessa inbegriper nagon form av utveckling for jirnvigens
transporter. Nedan redovisas ett antal sidana faktorer varav vissa till viss
del tangerats tidigare.

En viktig faktor som har stor betydelse for forutsittningarna nir det giller
mojligheterna att 6verféra gods mellan lastbil och jarnvig dr att en stor del
av det gods som tidigare transporterades med jirnvig under aren 1985 -
1999 6vertordes till lastbil. Det dr ddrfér uppenbart att en stor del av det
gods som for ndrvarande transporteras med lastbil &an transporteras med
jairnvdg. Samtidigt kan man dock for jirnvigen anta att nistan allt
tillkommande gods utgérs av gods som tidigare transporterats med lastbil,
vilket 4r en begrinsning som beror pia att det ofta behévs stora
regelbundna fléden av gods for att jirnvigen ska framsta som ett alternativ
till lastbilen.

Potentialen f6r 6verféring av gods frin lastbil till jairnvig inom ramen foér
att jarnvigen endast kommer att transportera “traditionellt jirnvigsgods”
ir relativt stor. Man kan sdledes notera att om jirnvdgens andel av
transportarbetet ar 2006 skulle uppga till 1998 ars niva f6r de sektorer dir
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jairnvigen minskat och samtidigt bibehaller den niva som jirnvigen har for
de 6vriga sektorerna, skulle jirnvigens transportarbete 6ka med 20 %.
Man kan ocksd notera att om man utifrin de 16 orter som har mest
lastbilstransporter plockar ut de orter (10 st.) som har en jirnvigsandel
som dr ligre dn 20 % och antar att de uppnar nivan 20 %, skulle
jairnvigens transportarbete 6ka med 10 %. Om man istillet fér 10 orter
gor en motsvarande berikning for 25 orter skulle jirnvigens
transportarbete 6ka med 15 %.

En annan faktor som kan inverka pd den framtida férdelningen mellan
transportmedlen dr att jirnvdgens tekniska utveckling har inneburit att
utbudet forbittrats genom hogre hastighet och axeltryck samt inférande av
kombitrafik, godsexpresser och direkttig. Man kan dven 1 detta
sammanhang peka pa framtida kapacitetshéjande atgirder genom
forlingda motesspar vid enkelsparstrickor, forbigangsstationer vid
dubbelsparsstrickor och utbyggnad till dubbelspar. Denna utveckling hojer
utbudskvaliteten och didmpar kostnadsékningen for transporterna. Detta
giller dock endast fo6r kunder med trafikstarka relationer och med stora
och frekventa floden. For 6vriga fléden, dir konkurrensen édr hard med
lastbilen, har dessa forindringar ringa betydelse. Samtidigt kan man peka
pa att lastbilstrafiken pa motsvarande sitt har expanderat genom
utbyggnaden av vignitet 1 kombination med att lingre och tyngre fordon
tillatits samt att akerierna kunnat erbjuda en jimn och hog
transportstandard, vilket skapat forutsittningar foér nya marknader och
produktionssystem for niringslivet och dirmed skapat en kundorienterad
struktur.

Ytterligare en faktor som kan inverka pa transportmedelsférdelningen dr
okningen av antalet smé jarnvigsforetag som kan komma att medfora att
utbudet Okar och att konkurrensen med de etablerade féretagen kommer
att forbidttra transportkvaliteten. Den administrativa strukturen kommer
med all sannolikhet att fortsitta att férindras, dock troligtvis inte i samma
omfattning som fram till nu dven om man kan anta att det forvintas bli
mindre byrakrati vid etablerandet och driften av nya jarnvigsforetag. Detta
innebdr att dven nygenererat gods kommer att transporteras av siavil sma
jirnvigsforetag som Green Cargo AB. Aven om strukturférindringen
torvintas bli liten kommer formodligen det 6kade antalet jarnvigsforetag
komma att forbittra konkurrenssituationen gentemot lastbil och sjéfart.

En faktor som savil kan gynna som missgynna jirnvigen dr den Okade
containeriseringen som pa kort sikt kan komma att gynna jirnvigen
genom en Okad skytteltrafik, men pa lang sikt minska underlaget fo6r
vagnslasttrafiken. Det finns dock manga transportuppligg dir det finns
logistiska fordelar med containers och den 6kning av kombitransporter
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som den leder till, men om man generellt skulle ligga ned
vagnslasttrafiken, skulle niringslivets transportkostnader 6ka kraftigt och
jarnvigstransporternas marknadsandel minska.

En faktor som savil kan komma att gynna som missgynna lastbilen dr att
just-in-time-konceptet kommer att vidareutvecklas. Den Gkade
vidareforidlingen med allt fler specialiserade produktionsstillen kommer
att utvidga det geografiska omrade dir just-in-time-konceptet appliceras,
vilket troligtvis kommer att leda till att nistan hela Europa kommer att
utgéra bas for flodena. Den centralisering av lager som utgér en del av
just-in-time-konceptet kan dven komma att gynna jiarnvigen 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 dock kan komma att inverka negativt pa
jarnvagen.

En faktor som kan tillkomma genom ett politiskt beslut dr genomférandet
av ett utredningsforslag om en minskning av antalet kombiterminaler,
vilket kan leda till en omférdelning mellan vagnslasttrafik och kombitrafik.
Dirvid riskerar man att endast en mindre del av jirnvigens Okning
kommer att tas fran lastbil. Dessutom kan firre terminaler skapa en
omférdelning mellan  terminalerna, vilket kan leda tll lingre
matartransportavstand. I praktiken kan det innebira att lastbilarna kommer
att kora till en prioriterad terminal och lasta dir istillet for till en
nirliggande terminal som inte dr prioriterad. Firre terminaler skapar ocksa
lingre avstind mellan terminalerna.

En faktor som kan férindra férutsittningarna nér det giller prisbilden i
framtiden och dirmed medféra att mojligheten att Sverféra gods fran
lastbil till jirnvig dimpas dr att konkurrensen mellan dkerierna successivt
kommer att sinka priserna. Detta forklaras bla. av att utlindska édkerier
med ett gynnsammare kostnadsldge dn svenska akerier, till skillnad fran
jarnvigsoperatorerna, kan anvinda hela Europa som arbetsfilt

Férutsattningar fér prognoserna

For att kunna tolka konsekvenserna av de hojda lastbilsavgifterna pa ett
riktigt sétt dr det viktigt att notera att kostnadsstrukturen skiljer sig mellan
transportmedlen. Detta fir som konsekvens att lastbilen dr l6nsammare
vid kortare avstind medan jirnvigen och framfor allt sjofarten ar
lonsammare vid ldngre avstind. Man kan ocksi notera att
medeltransportstrickan  foljdriktigt for lastbilen édr kortare dn  for
jarnvigen, medan den dr lingre fOr sjofarten dn for jirnvigen. Detta giller
dven om transportstrickorna dr mitta som lastbilsavstind. For
berikningarna i modellen har genomgiende anvints dessa jimforbara
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lastbilsavstand, eftersom det foér kunden dr ointressant om godset t.ex.
maste transporteras runt kusten eller ga fagelvigen for att komma till den
aktuella mélpunkten.

Alkerierna kan agera pa olika sitt nir lastbilsavgifterna héjs. Resultaten som
erhélles via modellberdkningarna forutsitter att akerierna héjer priserna pa
transporterna lika mycket som lastbilsavgifterna hdéjs. De hojda
lastbilsavgifterna skulle saledes inte drabba akerierna i den bemirkelsen att
kostnaderna skulle Oka. I wvissa fall skulle kostnadsékningen kunna
begrinsas genom att transporterna effektiviserades och transportkunderna
skulle ocksa kunna férhandla om ligre priser och Gverféra ansvaret for
rationaliseringar pa akerierna.

Resultaten forutsitter ocksa att det inte rader ndgon storre kapacitetsbrist
tor jarnvigs- eller sjofartstransporter som Gverforingen fran lastbilen ger
upphov till. Om det trots allt kommer att fOreligga ett Okat
kapacitetsbehov antas att det blir en utbyggnad foér att tillfredstilla de
6kade behoven. Vidare antas att en eventuell begrinsning i kapaciteten inte
leder till hojda priser for jarnvigen eller sjofarten. Genom att 6kningarna
for savil jirnvigen som sjofarten fOrvintas inte blir si stora, om man
bortser fran scenario 6 effektiva tagsystem, kan man anta att en
kapacitetsbrist inte kommer att uppsta och att prisbilden kommer att
bibehallas.

Det finns dven andra faktorer som kan inverka pa resultaten. Som exempel
kan ndmnas foérindringar av prissittningen, dir man tex. kan dndra
prisbilden beroende avstind, varuslag etc. Man kan dven édndra
servicenivaerna och dirigenom sinka priset. Genom att antalet relationer
med lastbil 4r mycket stérre dn for jirnvigen och sjofarten, kan dkerierna
ocksa i vissa fall vilja att inte h6ja priset sa mycket i de relationer dér de
konkurrerar med jirnvig eller sjofart och kompensera detta med storre
héjningar pa de marknader ddr man har en stark stillning.

Det bor i sammanhanget noteras att inget gods 6verfors fran inrikes lastbil
till inrikes sjofart. Allt gods som 6verfors fran inrikes lastbil hamnar
saledes pa jarnvigen.

For att far en bild av effekterna av dtgirderna redovisas for ar 2020 en
prognos dir inga speciella atgirder f6r nagot av transportmedlen vidtas,
basprognosen. Denna prognos kan relateras till de sex alternativa
scenarierna for lastbilsavgifterna. For att 6ka forstdelsen for vad som styr
den framtida utvecklingen redovisas inledningsvis en kortfattad forklaring
till utvecklingen for basprognosen.

Det bor framhallas att prognoserna fér de sex scenarierna inte forutsitter
nagra forindringar for jirnvigen eller sjofarten i form av édndrade
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brinslepriser, banavgifter, farledsavgifter eller liknande férutom de som
specificeras 1 beskrivningen av scenarierna. Forutsittningarna for
jarnvigen kommer dock att forbittras ndgot genom att antalet trafikerade
orter med godstrafik forvintas 6ka. Man bor ha i atanke att det inte gar att
oka godstransporterna pa jirnvig lika snabbt som fér persontrafiken.
Kunderna har ofta langsiktiga avtal och det tar en viss tid att stilla om
logistiksystemet till 6kade jirnvigstransporter.

Antalet trafikerade orter for jirnvdgens godstrafik Okas med 15 for
samtliga scenarier med undantag for scenarierna Utveckla jirnvigen och
Effektiva tagsystem. Det utékade antalet orter medfor dock att det inte
overférs mer dn 0,1 miljarder tonkm fran lastbil till jirnvdg och sjofart.
Det har dirvid antagits att nistan allt overfort gods avser inrikestrafik,
vilket trots detta endast ger ett marginellt tillskott till 6verféringen fran
lastbil till jirnvag for inrikestrafiken.

Det totala transportarbetet ér lika stort for samtliga scenarier, dvs. den niva
som i den tidigare redovisade basprognosen. De forindringar som de
scenarierna  ger upphov till dr sdledes omférdelningar mellan
transportmedlen. Det foérklaras av att det gods som genereras baseras pa
den ekonomiska utvecklingen och pa den 6vriga samhillsutvecklingen som
ligger till grund foér berdkningarna av basprognosen. Forindringarna av
transportarbetet redovisas berdknade efter vigasvtind for att vara
jimforbara med basprognosen.

Om de totala transportkostnaderna forindras kan det dven péaverka var
foretagen koper varor och pa lang sikt dven féretagens lokalisering pa ett
sadant sitt att dven det totala transportarbetet och den transporterade
godsmingdens niva dndrades. Omfattningen av dessa férindringar skulle
dock troligtvis bli relativt sma pa kort sikt och ér svira att prognostisera.

Férutsattningar for energi- och

miljoberakningarna

Vid berikning av lastbilens energiférbrukning och utslipp har antagits att
huvuddelen av lastbilens langviga transportarbete utférs av bilar med en
maxlastvikt pa 6ver 20 ton. I praktiken har huvuddelen av lastbilarna i
inrikestrafik en bruttovikt pa 60 ton och en maxlastvikt pa ca 40 ton. Pa
grund av att en del av godset dr hogvirdigt gods med ligre vikt och pa
grund av tomkorningar berdknas medellastvikten uppga till 19,5 ton. For
att berikna antalet lastbilstransporter har en medeltransportstricka pa 264
km anvints och for att berikna antal lastbilar har en medelkérstricka pa
78 000 km/ér anvints. Den langviga lastbilstrafikens specifika forbrukning
beriknas uppga till 0,38 1/km.
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Energi- och miljokonsekvenserna for jairnvig redovisas for pa tva olika
satt. I det forsta alternativet antas 100 % dieseldrift vid 6verforingen till
jarnvig och i det andra alternativet 10 % dieseldrift vid 6verforingen.

Den férsta metoden med 100 % dieseldrift vid tillkommande transporter
ska ses som ett rikneexempel for att belysa att man dven vid en maximal
anvindning av dieseldrift pa jirnvig far en avsevird besparing av energi
och minskade utslapp.

Det dr huvudsakligen nya jirnvigsforetag som anvinder sig av diesellok
och da dven pa elektrifierade linjer. Om man antar att en del av den
tillkommande trafiken skulle Gvertas av nya jarnvigsforetag eller av andra
skidl bedrivas med dieseldrift, skulle siledes andelen diesel f6r den
tillkommande delen bli hég. Genom att anta att 100 % av den
tillkommande trafiken anvinds for dieseldrift blir man saledes pa den sikra
sidan vid tveksamheter om hur stor andel som kan férvintas bedrivas med

dieseldrift.

Det bor i sammanhanget ocksd noteras att diesel dven anvinds 1 de
relationer dir en del av strickan saknar elektricitet, eftersom
dieseldragningen ofta maste fortsitta pa en elektrifierad bandel till en
knutpunkt fér sammansittning av andra tag. Detta forklaras av att det
banor som inte ir elektrifierade ofta ansluter till det 6vriga nitet pa en
udda punkt. Aven om en méjlighet till ssammansittning av tig skulle finnas
ddr linjerna méts, dr det forknippat med kostnader och ofta dven med
torlingd kortid att byta lok.

En anledning till att en stor del av de nya operatérernas trafik har bedrivits
med diesellok dr att det fran borjan endast har varit diesellok som varit
tillgdingliga att anskaffa pa andrahandsmarknaden till lag kostnad och att
dieseloljan  varit  billig. Med det ©kande dieselpriset  och
miljdmedvetenheten har dock intresset for eldrift 6kat och pa senare tid
har dven privata operatérer lyckats anskaffa bade nya och gamla ellok.
Detta kan medféra att andelen eldrift kan komma att 6ka i framtiden dven
hos de nya operatorerna.

Jarnvigens energiférbrukning vid godstransporter varierar beroende pa
tagstorlek, lok mm. I genomsnitt uppgar férbrukningen enligt
branschféretridarna till ca 4 liter per kilometer. Denna niva bekriftas
ocksa av Banverkets statistik Over dieselférbrukningen och antalet
tagkilometer om man vid beridkningen reducerar for vixellokens
torbrukning. Medeltagvikten i fjarrtrafik beriknas uppga till 554 nettoton.

For nirvarande uppgar transportarbetet med dieseldrift endast till ca 6 %
av det totala transportarbetet med jirnvig. Antalet tigkilometer med
dieseldrift uppgir till ca 8 %. Med hinsyn till att vixling med diesellok inte
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ingar i antalet tigkilometer torde en approximation till ca 10 % dieseldrift
aterspegla dagens situation totalt sett.

For sjofarten har antagits en forbrukning pd 4,1 kubikmeter/miljoner
tonkm. Denna baseras pa en av Statens Energimyndighet genomférd
enkitundersokning av samtliga offentliga operatérer och ett mycket stort
urval av privata operatorer som bedriver inrikes sjéfart. Den framtagna
torbrukningen har reviderats utifran SCBs redovisning av leveranser till
inrikes sjofart. Vid berdkningarna av Overféringarna av gods mellan
transportmedlen antas att forbrukningen av drivmedel per tonkilometer 4r
lika h6g for utrikes- som for inrikes sjofart.

De bor i sammanhanget noteras att dagens berikningsmetoder framéver
kan komma att revideras, eftersom det pagar ett arbete med att uppdatera
de omvandlingstal som anvinds vid beriakningarna. Som utgangspunkt for
revideringarna anvinds resultat som tagits fram inom ramen for EU-
projektet ”Artemis”. Dessa resultat anpassas dirvid till svenska
torhallanden.

For att fa en helhetsbild av miljokonsekvenserna bor dven andra reglerade
utslipp redovisas, dvs. utslipp av kviveoxider, kolviten, koloxid och
partiklar. Dessa dr mer komplicerade att berikna, eftersom de bestims av
forbrinningsprocessens  effektivitet ~samt mojliga  atgdrder  for
efterbehandling. Det finns dock flera sitt att berikna dessa pa. Man kan
anvinda data fran fordonstillverkatre, data frin litteratur, data frin
forskningsprojekt eller maximalt tillitna virden enligt lagstiftningen.

Ytterligare ett problem nir lastbilens miljoprestanda i dessa fall ska
beriknas dr svarigheten att faststilla fordonsparkens sammansittning, dér
man framfér allt bor ha en férdelning pa vilka fordon som anvinder Euro
0, Eurol, Euro 2, Euro 3, Euro 4 respektive Euro 5.

Arbete med att berikna de reglerade utslippen pagir och kommer
torhoppningsvis pa sikt att mojliggéra en mer heltickande analys. I nuldget
faststiller vi dock, som framgatt ovan, endast utslippen av koldioxid till
dess att andra emissioner kan beriknas pa ett mer tillforlitligt sétt for hela
Sveriges fordonspark. Det bér i sammanhanget noteras att utslippen av
koldioxid till skillnad frin 6vriga utslipp inte inom 6verskadlig tid kan
atgirdas pa ett effektivt sdtt, eftersom de dr relaterade till
energikonsumtionen.

For 6vriga utslipp kan man diremot konstatera att man genom rening kan
mycket stora reduktioner framover. Som exempel kan nimnas
kviveoxider, dir skillnaden mellan nivin Euro 0 (1982) och den dnnu inte
beslutade nivan Euro 6 (2014) uppgar till 98 %. Motsvarande virde for
kolviten uppgar till 96 % och for koloxid till 89 %. For partiklar saknas
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underlag f6r en motsvarande berikning, men dir kan ocksa en kraftig
nedgang forvintas. I ett langsiktigt perspektiv ser koldioxiden ut att vara
det absolut viktigaste bade med hinsyn till klimatkrisen och méjligheterna
att minska utslippen.

9.2 Resultat av prognoserna

Basprognosen

For basprognosen giller att det vid berdkningarna endast tagits hinsyn till
ekonomisk och 6vrig samhillsutveckling och effekterna av Banverkets
framtidsplan och andra kinda forindringar av det framtida utbudet. I
denna prognos liksom for scenarierna férvintas det totala transportarbetet
6ka fran 102,0 miljarder tonkm dr 2007 till 111,9 miljarder tonkm ar 2020.
For dar 2007 bor noteras att den mycket hdga nivin bla. dr en konsekvens
av en extrem hogkonjunktur och att nivin de ndrmaste aren inte kan
forvintas Oka. For vissa transportmedel kan to.m. en minskning av
transportarbetet inte uteslutas. Det dr dock i sammanhanget viktigt att
skilia. pd konjunkturellt och strukturellt betingade orsaker till
forindringarna av nivan pé transportarbetet.

Okningen fram till ar 2020 férklaras av en rad faktorer. En av dessa ir den
okade utrikeshandeln. Okningarna ger upphov till stora okningar av
inrikesdelarna av utrikestransporterna. Genom att medeltransportstrickan
ir lingre for dessa transporter dn fOr 6vriga och dess andel Okar, blir
transportarbetet storre.

En annan faktor som bidrar till 6kningen 4r de utbudsférindringar som
resulterar i omférdelningar av floden mellan transportmedlen, framfér allt
fran sjofart till jirnvdg och lastbil. Overforingarna avser framfor allt
export- och importfléden.

Ytterligare en faktor som paverkar transporternas utveckling dr att det blir
en storre 6kning av det hégféridlade godset dn f6r det lagforiadlade. Det
far till f6ljd att det for varje producerad krona kommer att bli allt firre ton
att transportera. Konsekvensen av detta blir ocksé att lastbilstransporterna
far en storre andel av Okningen av transporterna.

Fordelningen mellan transportmedlen forblir relativt konstant. Man kan
dock foérvinta en rad fOrindringar som kommer att paverka
transportstrukturen. Forskjutningar sker mellan transportmedlen t.ex. i
utrikesandelar, transittrafik, branschsammansittning, regional struktur mm,
vilket inte syns i den Overgripande férdelningen. Forandringarna forklaras
av olika saker. Skillnader i ekonomisk utveckling inom olika branscher ger
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forindringar av det totala transportarbetet, den transporterade
godsmingden och branschsammansittningen.

Lastbilen kommer att gynnas av en fortsatt utveckling mot allt tyngre och
lingre fordon, efter héjningen av den maximala tillitna lastvikten och
fordonslingden. Om man bortser fran de allra minsta lastbilarna, kan man
saledes notera att de nyregistrerade lastbilarna dr stérre 4n de som skrotas.
Forlingningen av lastbilarna har skapat en rationell hantering vid
grinspassager mellan Sverige och 6vriga EU, dir ndstan genomgdende tva
lastbilar f6r trafikering i Sverige forvandlas till tre lastbilar for trafikering i
ovriga EU samt tvirtom i den motsatta riktningen.

Lastbilen kommer ocksé att gynnas av att just-in-time-konceptet kommer
att vidareutvecklas. Den okade vidareforidlingen med allt fler
specialiserade produktionsstillen kommer att utvidga det geografiska
omrade dir just-in-time-konceptet appliceras, vilket troligtvis kommer att
leda till att nastan hela Europa kommer att utgora basen f6r flodena.

Den centralisering av lager som utgér en del av just-in-time-konceptet kan
dven komma att gynna jirnvagen 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 kan komma att inverka pa transportstrukturen for
samtliga transportmedel.

Det bor dock i sammanhanget noteras att just-in-time-konceptet under
senare ar inte tillmits lika stor betydelse som tidigare. Dess stora betydelse
tidigare forklaras av att rintenivderna under ndgra ar var hoga, vilket
medforde att lagerkostnaden blev hog och att féretagen dirfor ville fa
logistiken att fungera utan lager. Under senare dr har dock rintenivderna
sjunkit, varfoér sma mellanlager blivit allt vanligare for att kompensera for
forseningar av leveranser.

Ytterligare en faktor som kommer att gynna lastbilen dr att jarnvigen
endast delvis fiatt det genombrott med foérbittrad kvalitet for
utrikestransporterna som marknaden emotsett. Det beror pa att
avregleringen av jarnvigens godstrafik hittills i praktiken bara genomférts i
ett fatal linder. Ett fortsatt genomférande av avregleringen av jirnvigen
enligt de planer som finns i EU kan dock komma att férindra denna
situation.

I de linder dir avregleringen hittills har genomforts har det medfort att
nya jirnvigsforetag etablerats samtidigt som de gamla jirnvigsféretagen
effektiviserats och blivit mer kundanpassade. Jarnvigen har fitt okad
konkurrenskraft ~ genom  kvalitetsforbittringar,  kundanpassningar,
tilliggstjanster och o6kad punklighet. En viktig faktor dr édndrade
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forutsittningar for utrikestransporterna. Genom en 6kad konkurrens och
framtida internationella samarbetsavtal kan troligtvis detta uppnis
samtidigt som balansen mellan import- och exportfloden kommer att
kunna forbittras.

Langviga lastbilens transportarbete foérvintas 6ka fran 35,0 miljarder
tonkm ar 2007 till 39,7 miljarder tonkm ar 2020. Utrikes sjofartens
transportarbete forvintas 6ka fran 27,5 till 28,7 miljarder tonkm, medan
transportarbetet for inrikes sjofarten forvintas o6ka fran 7,8 till 8,6
miljarder tonkm under motsvarande period. Jirnvigens transportarbete
torvintas 6ka fran 23,3 miljarder tonkm ar 2007 till 25,4 miljarder tonkm
ar 2020. For ar 2007 bor noteras att den relativt héga nivan férutom att
vara en konsekvens av en extrem hégkonjunktur, dven férklaras av en rad
andra faktorer vilka gynnade jirnvigen.

Om man bortser frin malmtransporterna forvintas jarnvigens
transportarbete 6ka nagot snabbare dn den transporterade godsmaingden,
vilket medfér att medeltransportstrickan 6kar. Det forklaras av att
branscher med lingre transportavstind forvintas fi en gynnsammare
utveckling 4n de med kortare transportavstind samt av att de ofta lainga
utrikestransporterna forvintas 6ka nagot snabbare dn inrikestransporterna.

Lag avgift

Scenariot Lag avgift medfér en 6kning av kostnaden for lastbilens inrikes
transporter med 10 % och lastbilens utrikestransporter med 5 % vid en
jaimforelse med basprognosen. Skillnaden férklaras av att de avgifterna for
utrikestransporterna endast giller inrikesdelen av transporten och att det
redan i utgangsliget ar 2007 togs ut vissa avgifter i Europa som i detta
scenario inte forutsatts hojas.

Langviga lastbilens transportarbete skulle om de foreslagna édtgirderna
genomfordes uppga till 38,4 miljarder tonkm ar 2020, vilket kan jaimforas
med basprognosens niva pa 39,7 miljarder tonkm. Jirnvigens
transportarbete skulle uppga till 26,3 miljarder tonkm ar 2020, vilket 4dr 0,9
miljarder tonkm mer dn i1 basprognosen. Utrikes sjofartens transportarbete
skulle uppga till 29,1 miljarder tonkm, vilket kan jimféras med
basprognosens niva pa 28,7 miljarder tonkm.

Lastbilens marknadsandel av det langviga transportarbetet skulle mellan
aren 2007 och 2020 minska fran 39 till 37,5 %. Jarnvigens marknadsandel
skulle under motsvarande period 6ka fran 25 till 26 %. Utrikes sjo6fartens
marknadsandel skulle 6ka med en halv procentenhet till 28,5 %, medan
inrikes sj6fartens marknadsandel skulle f6rbli of6randrad.
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Drygt en fjirdedel av 6verforingen av transporterna fran lastbil till jarnvig
och sjofart gar att hinféra till inrikestransporterna och knappt tre
fiardedelar till utrikestransporterna. Genom att utrikesflédena endast
svarar for en fjirdedel av transportarbetet om man exkluderar
malmtransporterna, blir effekterna av de inférda atgirderna mer
betydelsefull f6r dessa dn for inrikesflodena. Den storre 6verféringen for
utrikestrafiken forklaras av att relativprisets forindring i kombination med
de linga transportavstinden gynnar jirnvigen. Den relativt stora
overféringen av gods till sjofarten forklaras pa samma sitt som for
jarnvagen.

De kan i sammanhanget vara intressant att studera konsekvenserna for
lastbilstrafiken vid en 6verforing av 0,9 miljarder tonkm till jarnvigen. Med
ovan redovisade antaganden kan man konstatera att lastbilens trafikarbete
minskar med 46 miljoner fordonskilometer och att ca 175 000
lastbilstransporter skulle forsvinna pa vara vigar samt att behovet av
lastbilar kommer att minska med 592 fordon. Lastbilen skulle f6r dessa
transporter forbruka 37 000 kubikmeter diesel.

Jarnvigens trafikarbete skulle 6ka med 1,62 miljoner tagkilometer och om
man antar att all tillkommande jirnvigstrafik baseras pa dieseldrift skulle
dieselférbrukningen 6ka med 6 500 kubikmeter och koldioxidutslippen
minska med 0,029 miljoner ton. Man kan siledes konstatera att
dieselatgangen uppgar till ungefir en tredjedel vid en Overféring av
dieseltransporter fran lastbil till jarnvig.

Om man antar att endast en tiondel av den tillkommande jirnvigstrafiken
baseras pa dieseldrift, vilket ungefir speglar den befintliga férdelningen
mellan el- och dieseldrift, skulle dieselférbrukningen 6ka med 700
kubikmeter och koldioxidutslippen minska med 0,044 miljoner ton.

Medelh6g avgift

Scenariot Medelh6g avgift medfér en 6kning av lastbilens kostnader for
inrikes transporter med 20 % och lastbilens utrikestransporter med 15 %
vid en jimforelse med basprognosen. Skillnaden forklaras med att det
redan i utgangsliget tas ut vissa avgifter i Europa och att dessa har
forutsatts hojas till samma niva som 1 Sverige. Nivan har bestimts utifran
det férslag som fanns f6r hojning av de tyska avgifterna ar 2009.

Langviga lastbilens transportarbete skulle om de féreslagna atgirderna
genomfordes uppga till 38,4 miljarder tonkm dr 2020, Jirnvigens
transportarbete skulle uppga till 27,3 miljarder tonkm, vilket dr 1,9
miljarder tonkm mer dn i1 basprognosen. Utrikes sjofartens transportarbete
skulle uppga till 29,6 miljarder tonkm. Det skulle siledes i dnnu hogre
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utstrickning dn i scenariot med laga avgifter bli 6kningar f6r sj6farten och
jairnvigen pa lastbilens bekostnad.

Lastbilens marknadsandel av det lingviga transportarbetet skulle mellan
aren 2007 och 2020 minska fran 39 till 36 %. Jirnvigens marknadsandel
skulle under motsvarande period 6ka fran 25 till 27 %. Utrikes sjo6fartens
marknadsandel skulle 6ka fran 28 till 29 %, medan inrikes sjofartens
marknadsandel skulle f6rbli oférindrad.

En dryg fjirdedel av 6verféringen av transporterna fran lastbil till jarnvig
gar liksom 1 scenariot med laga avgifter att hinfora till inrikestransporterna
och knappt tre fjirdedelar till utrikestransporterna. Liksom i scenariot med
laga avgifter blir effekterna av de inférda dtgirderna mer betydelsefulla f6r
utrikestransporterna  dn for inrikestransporterna. Den relativt stora
6verfoéringen av gods till sjofarten forklaras av att relativprisets forindring i
kombination med de mycket langa transportavstinden gynnar sjofarten.

De kan liksom for scenariot med laga avgifter vara intressant att studera
konsekvenserna for lastbilstrafiken vid en 6verforing av 1,9 miljarder
tonkm till jairnvigen. Om man gér samma antaganden som i scenariot med
laga avgifter kan man konstatera att lastbilens trafikarbete minskar med 97
miljoner fordonskilometer och att ca 370 000 lastbilstransporter skulle
forsvinna pd vara vigar samt att behovet av lastbilar kommer att minska
med 1 250 fordon. Lastbilen skulle for dessa transporter férbruka 37 000
kubikmeter diesel.

Jarnvigens trafikarbete skulle 6ka med 3,43 miljoner tagkilometer och om
man antar att all tillkommande jirnvigstrafik baseras pa dieseldrift skulle
dieselférbrukningen 6ka med 13 700 kubikmeter och koldioxidutslippen
minska med 0,06 miljoner ton. Om man antar att endast en tiondel av den
tillkommande  jirnvigstrafiken  baseras  pa  dieseldrift,  skulle
dieselférbrukningen 6ka med 1400 kubikmeter och koldioxidutslippen
minska med 0,09 miljoner ton.

H6g avgift

Scenariot Hog avgift medfér en Okning for kostnaderna av lastbilens
inrikes transporter med 53 % och lastbilens utrikestransporter med 40 %
vid en jimférelse med basprognosen. Som framgitt ovan blir
avgiftsnivaerna genom dessa Okningar lika héga som i Schweiz. Det ir
dock viktigt att i sammanhanget notera att all Overforing av godset i
Schweiz sker mellan lastbil och jirnvig och att dven landtransportmedlens
tirdvagar dr begrinsade. I Sverige utgor sjofarten didremot ett alternativt
transportmedel ~ samtidigt som antalet mojliga  firdvigar  for
landtransportmedlen dr avsevirt storre.
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Langviga lastbilens transportarbete skulle om de foreslagna atgirderna
genomfordes uppga till 31,8 miljarder tonkm ar 2020, vilket ar 7,9
miljarder tonkm mindre 4n i basprognosen. Jirnvigens transportarbete
skulle uppga till 30,5 miljarder tonkm. Utrikes sjofartens transportarbete
skulle uppga till 31,5 miljarder tonkm. Langviga lastbilens transportarbete
skulle ar 2020 sdledes endast uppga till 0,3 miljarder tonkm mer in
sjofartens. Man kan siledes konstatera att det i dnnu hégre utstrickning dn
1 scenariot med medelhéga avgifter skulle bli 6kningar for sj6farten och
framfor allt £6r jarnvigen pa lastbilens bekostnad.

Langviga lastbilens marknadsandel av det lingviga transportarbetet skulle
mellan dren 2007 och 2020 minska fran 39 till 31 %. Jarnvigens
marknadsandel skulle under motsvarande period 6ka fran 25 till 30 %.
Utrikes sjofartens marknadsandel skulle 6ka fran 28 till 31 %, medan
inrikes sj6fartens marknadsandel skulle f6rbli of6rindrad.

Nistan en tredjedel av Overféringen av transporterna fran lastbil till
jirnvig och sjofart gar att hinféra till inrikesflédena och drygt tva
tredjedelar till utrikesflodena. Man kan saledes notera att fordndringarna
blir mer betydelsefulla f6r inrikestransporterna i detta scenario dn i de tva
foregaende, vilket forklaras av de kraftiga prishojningarna for lastbilens
inrikestransporter  samtidigt ~ som  jirnvdgspriserna  hdjs  for
utrikestransporterna.

Overforingarna  fran lastbil till jirnvdg blir si omfattande for
inrikestrafiken att foérdndringarna skulle paverka lastbilstransporterna
mellan svenska orter i ett flertal for lastbilen trafikstarka relationer dér det
tidigare inte fanns nagon konkurrens fran jirnvigen eller sj6farten.

En stor del av det gods som transporteras med lastbil dr hégféradlat. Vid
hojda lastbilsavgifter blir prisforindringen for dessa floden ligre, vilket
torklaras av att priset per tonkm redan dr relativt hogt 1 utgangsliget. Detta
medfor att Overforingen fran lastbil till jirnvig och sjofart blir relativt
begrinsad for det mer hogforidlade godset i relation till 6verféringen av
det mer lagforidlade godset. Detta innebir att skytteltrafiken till och fran
Goteborgs hamn troligtvis endast kommer att paverkas marginellt av de
hoéjda lastbilsavgifterna.

De kan liksom for de tidigare scenarierna vara intressant att studera
konsekvenserna for lastbilstrafiken vid en Overforing av 5,1 miljarder
tonkm till jarnvigen. Om man gér samma antaganden som i scenariot med
laga avgifter kan man konstatera att lastbilens trafikarbete minskar med
262 miljoner fordonskilometer och att ca 991 000 lastbilstransporter skulle
forsvinna pa véra vigar samt att behovet av lastbilar kommer att minska
med drygt 3 350 fordon. Lastbilen skulle fér dessa transporter férbruka

- 145 -



Nelldal, Troche, Wajsman — Effekter av lastbilséegi

99 400 kubikmeter diesel. Jarnvigens trafikarbete skulle 6ka med 9,21
miljoner tigkilometer och om man antar att all tillkommande
jarnvigstrafik baseras pa dieseldrift skulle dieselférbrukningen 6ka med
36 800 kubikmeter och koldioxidutslippen minska med 0,16 miljoner ton.
Om man antar att endast en tiondel av den tillkommande jirnvagstrafiken
baseras pa dieseldrift, skulle dieselférbrukningen 6ka med 3 700
kubikmeter och koldioxidutslippen minska med 0,25 miljoner ton.

Stimulera jarnvagen

Scenariot Stimulera jirnvigen medfér en Okning for kostnaderna av
lastbilens inrikestransporter med 10 % och lastbilens utrikestransporter
med 5 % vid en jimforelse med basprognosen. For jirnvigens
inrikestransporter sinks priset med 10 % och for utrikestransporterna med
3 %. For sjofarten forblir priserna of6rindrade. Det blir saledes stora
relativprisférindringar mellan lastbilen och jarnvigen.

Langviga lastbilens transportarbete skulle om de foreslagna édtgirderna
genomfordes uppga till 38 miljarder tonkm ar 2020, vilket dr 2,7 miljarder
tonkm mindre dn i basprognosen, men 1,1 miljarder tonkm mer idn i
scenariot med medelhog avgift. Jarnvigens transportarbete skulle uppga till
27,2 miljarder tonkm, vilket dr nidstan exakt samma niva som for scenariot
med medelh6g avgift och 1,8 miljarder tonkm mer 4n i basprognosen.
Utrikes sjofartens transportarbete skulle uppga till 28,6 miljarder tonkm,
vilket 4r nédstan exakt samma niva som fér basprognosen. Man kan saledes
konstatera att scenariot Stimulera jirnvigen ger mer lastbilstransporter och
mindre sjofart vid en jaimférelse med scenario 2 med enbart en medelhog
avgift for lastbilen.

Langviga lastbilens marknadsandel av det langviga transportarbetet skulle
mellan dren 2007 och 2020 minska fran 39 till 37 %. Jarnvigens
marknadsandel skulle under motsvarande period 6ka fran 25 tll 27 %.
Sjofartens marknadsandel skulle f6rbli oférindrad.

Ungefir 30 % av 6verféringen av transporterna fran lastbil till jirnvig och
sjofart gar att hianféra till inrikesflodena och ungefir 70 % till
utrikesflodena. Man kan sdledes notera att forindringarna blir mer
betydelsefulla f6r inrikestransporterna 1 detta scenario dn i scenariot med
medelh6ga avgifter.

De kan liksom for de tidigare scenarierna vara intressant att studera
konsekvenserna for lastbilstrafiken vid en 6verfoéring av 1,8 miljarder
tonkm till jirnvigen. Om man gér samma antaganden som i scenariot med
laga avgifter kan man konstatera att lastbilens trafikarbete minskar med 92
miljoner fordonskilometer och att ca 350 000 lastbilstransporter skulle
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forsvinna pa véra vigar samt att behovet av lastbilar kommer att minska
med drygt 1 180 fordon. Lastbilen skulle fér dessa transporter foérbruka
35100 kubikmeter diesel. Jiarnvigens trafikarbete skulle 6ka med 3,24
miljoner tagkilometer och om man antar att all tillkommande
jarnvigstrafik baseras pa dieseldrift skulle dieselférbrukningen 6ka med
13 000 kubikmeter och koldioxidutslippen minska med 0,06 miljoner ton.
Om man antar att endast en tiondel av den tillkommande jirnvigstrafiken
baseras pa dieseldrift, skulle dieselférbrukningen 6ka med 1 300
kubikmeter och koldioxidutslippen minska med 0,09 miljoner ton.

Utveckla jarnvagen

Scenariot Utveckla jirnvigen medfér en Okning for kostnaderna av
lastbilens inrikestransporter med 20 % och av lastbilens utrikestransporter
med 15 % vid en jimforelse med basprognosen. For jirnvigens
inrikestransporter sinks priset med 5 % samtidigt som medelhastigheten,
som hir dr ett matt pa den totala transporttiden, hojs med 13 %. For
utrikestransporterna sianks priset med 3 %, medan medelhastigheten hojs
med 24 %. Den sistnimnda hdjningen far stora konsekvenser for
utrikestrafiken genom att konkurrenssituationen mellan transportmedlen
forindras patagligt ndr jirnvigens transporttider 1 vissa fall kan sinkas med
mer dn ett dygn vid transporter till sodra Europa. Jirnvigens tillginglighet
forbattras dessutom i detta scenario genom att antalet trafikerade orter for
jarnvigens godstrafik ut6kas fran basprognosens 221 till 363.

Langviga lastbilens transportarbete skulle om de foreslagna atgirderna
genomfordes uppga till 34,9 miljarder tonkm ar 2020, vilket dr 4,8
miljarder tonkm mindre 4n i basprognosen. Jirnvigens transportarbete
skulle uppga till 31,5 miljarder tonkm, vilket 4r 6,1 miljarder tonkm mer dn
1 basprognosen och en miljard tonkm mer 4n i scenario 3 med hoga
lastbilsavgifter. Utrikes sjofartens transportarbete skulle uppga till 27,4
miljarder tonkm, vilket 4r 1,3 miljarder tonkm mindre 4n i basprognosen.

Det gar saledes att uppna storre effekter med en medelhog avgift pa
lastbilar 1 kombination med forbittrat utbud av jirnvigstransporter in med
enbart en hog lastbilsavgift som i Schweiz. Man kan siledes konstatera att
en inriktning som medfér en utveckling av jirnvigen medfér en
overforing inte bara fran lastbil till jirnvig utan dven fran sjofart.

Langviga lastbilens marknadsandel av det lingviga transportarbetet skulle
mellan dren 2007 och 2020 minska fran 39 till 34 %. Jirnvigens
marknadsandel skulle under motsvarande period 6ka fran 25 till 31 %.
Utrikes sjofartens marknadsandel skulle minska fran 28 till 27 %, medan
inrikes sj6fartens marknadsandel skulle f6rbli of6rindrad.
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En dryg fjirdedel av 6verféringen av transporterna fran lastbil till jarnvig
gar liksom i flertalet tidigare scenarier att hinféra till inrikestransporterna
och knappt tre fjirdedelar till utrikestransporterna. Liksom i dessa
scenarier blir siledes effekterna av de inférda atgirderna mer betydelsefull
tor utrikestransporterna dn for inrikestransporterna.

Forbidttringarna  for jiarnvdgens inrikestrafik forklaras av att antalet
trafikerade orter utdkas. Utover att man tillfor ett relativt stort antal orter
som trafikerades ar 1987, tillf6rs dven ett antal orter dir det dr mojligt att
med rimliga investeringar fa tillgang till jirnvig. Vid urvalet av orter som
trafikerades dar 1987 har hinsyn tagits till att vissa av de orter som
trafikerades da inte lingre dr mojliga att trafikera eller att vissa helt saknar
gods att transportera.

De orter som tillkommit dir det f6r ndrvarande saknas jirnvig, dr de dar
lastbilsflédena till/frin orten dr mycket stora. Sammantaget innebir detta
en relativt stor 6kning av antalet orter samtidigt som strukturen fér orterna
dndras. Trots reduceringarna av antalet orter som trafikerades ar 1987 och
att endast ett relativt litet antal orter tillkommit utdver dessa, innebir
utvidgningen att konkurrenssituationen med lastbilen férbittras avsevirt.

De kan liksom for de tidigare scenarierna vara intressant att studera
konsekvenserna for lastbilstrafiken vid en &verfoéring av 6,1 miljarder
tonkm till jirnvigen. Om man gér samma antaganden som i scenariot med
laga avgifter kan man konstatera att lastbilens trafikarbete minskar med
313 miljoner fordonskilometer och att ca 1 185 000 lastbilstransporter
skulle forsvinna pa véira vigar samt att behovet av lastbilar kommer att

minska med drygt 4 000 fordon.

Lastbilen skulle for dessa transporter forbruka 118 900 kubikmeter diesel.
Jarnvigens trafikarbete skulle 6ka med 11,01 miljoner tagkilometer och om
man antar att all tillkommande jirnvigstrafik baseras pa dieseldrift skulle
dieselférbrukningen 6ka med 44 000 kubikmeter och koldioxidutslippen
minska med 0,19 miljoner ton. Om man antar att endast en tiondel av den
tilkommande  jirnvigstrafiken  baseras  pa  dieseldrift,  skulle
dieselférbrukningen 6ka med 4 400 kubikmeter och koldioxidutslippen
minska med 0,30 miljoner ton.

Effektiva tagsystem

Scenariot Effektiva tiagsystem medfér en 6kning av lastbilens kostnader
for inrikes transporter med 20 % och lastbilens utrikestransporter med 15
% vid en jimforelse med basprognosen. Okningen ir siledes densamma
som for scenariot Utveckla jirnvigen. For jirnvigens inrikestransporter
sanks priset med 25 % samtidigt som medelhastigheten, som ér ett matt pa
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den totala transporttiden, héjs med 32 % vid en jimforelse med
basprognosen.

For jirnvigens utrikestransporter sinks priset med 15 % samtidigt som
medelhastigheten hojs med 71 % vid en jimférelse med basprognosen.
Den sistnimnda hdjningen fir mycket stora konsekvenser for
utrikestrafiken genom att konkurrenssituationen mellan transportmedlen
forindras dramatiskt nér jirnvigens transporttider i vissa fall kan sinkas
med flera dygn vid transporter till sédra Europa. For sjofartens
utrikestransporter sinks priset med 12 %.

Utover foérindringarna avseende priser och transporttider etableras ett
littkombisystem med access till 40 orter samtidigt som antalet trafikerade
orter for jarnvigens godstrafik 6kas fran basprognosens 221 till 363. Som
framgatt ovan genomférs det dven en rad andra utbudsférbittringar i
jarnvagsystemet.

Langviga lastbilens transportarbete skulle om de foreslagna atgirderna
genomfordes endast uppga till 30,8 miljarder tonkm ar 2020, vilket 4r 8,9
miljarder tonkm mindre 4n i basprognosen och 4,2 miljarder tonkm
mindre dn ar 2007. Jirnvigens transportarbete skulle uppga till 36,1
miljarder tonkm, vilket 4r 10,7 miljarder tonkm mer 4n i basprognosen och
5,6 miljarder tonkm mer 4n i scenario 3 med hég lastbilsavgift. Okningen
maste dock relateras till de mycket omfattande utbudsférindringarna som
forutsitts 1 detta scenario. Utrikes sjofartens transportarbete skulle uppga
till 26,9 miljarder tonkm, vilket dr 1,8 miljarder tonkm mindre édn i
basprognosen och 0,6 miljarder tonkm mindre an ar 2007.

Langviga lastbilens marknadsandel av det lingviga transportarbetet skulle
mellan dren 2007 och 2020 minska fran 39 till 30 %. Jarnvigens
marknadsandel skulle under motsvarande period oka fran 25 till 35,5 %.
Utrikes sjofartens marknadsandel skulle minska fran 28 till 26,5 %, medan
inrikes sjofartens marknadsandel skulle forbli oférindrad. Scenariot
Effektiva tdgsystem innebidr sdledes mycket stora forindringar i
transportmedelsférdelningen.

Man kan ocksad konstatera att den stora 6kningen av jarnvigstransporterna
huvudsakligen kommer fran lastbilen men att dven sjofarten paverkas.
Forklaringen till detta dr mycket kraftfulla atgirder avseende ny teknik och
forbattrat utbud, vilket forvintas leda till bade sinkta kostnader for
niringslivet och en 6kad marknadsandel for jarnvigstransporterna.

Mindre dn en fjirdedel av Gverforingen av transporterna fran lastbil till
jarnvig gar att hinfora till inrikestransporterna och mer 4dn tre fjirdedelar
till utrikestransporterna om man bortser fran effekterna av inférandet av
littkombisystemet. Den héga andelen for utrikestransporterna forklaras
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framfér allt av de forkortade transporttiderna. Den relativt stora
overféringen  fran  sjofarten  forklaras av  att  minskningen av
transporttiderna framfor allt paverkar flodena till och fran sédra Europa,
dir sjofartens andel av transporterna dr hog och ddrmed
overfoéringspotentialen stor. Detta kompenseras dock for lastbilens del av
att de relativt stora prissinkningarna for jirnvig medfor att vissa
lastbilsfléden till och fran norra Europa 6verfors till jarnvig,

Forbittringarna for jarnvigens inrikestrafik forklaras, liksom for Scenariot
Utveckla jarnvigen, av att utékningen av antalet orter medfér en relativt
stor Overforing av gods till jirnvigen. Detta beror pa att antalet
tillkommande orter dr stort och att en relativt stor andel av orterna har
stora lastbilsfléden till och frin de tillkommande orterna.

Inrikes jarnvigstrafiken forbittras ocksa av att etableras ett nytt
littkombisystem, vilket forvintas ge en avsevirt bittre tillginglighet till
jairnvigsnitet. Systemet byggs upp med tig som gir 1 slingor lings olika
linjer ddr av- och palastning sker under vigen. Systemet dr tinkt att
attrahera hogforidlat gods. Det har vidare antagits att systemet skulle ticka
40 orter och att man férutom fléden mellan dessa orter dven skulle kunna
generera matarfléden savil till den traditionella kombitrafiken som till
vagnslasttrafiken.

Utokningen av antalet trafikerade orter och inférandet av littkombi leder
framfor allt till att inrikes jarnvigen tar marknadsandelar fran lastbilen,
vilket forstirks ytterligeare genom prishéjningarna pa 20 % for lastbilens
inrikestransporter.

De kan liksom for de tidigare scenarierna vara intressant att studera
konsekvenserna for lastbilstrafiken vid en Gverforing av 10,7 miljarder
tonkm till jairnvigen. Om man gér samma antaganden som i scenariot med
laga avgifter kan man konstatera att lastbilens trafikarbete minskar med
549 miljoner fordonskilometer och att ca 2 080 000 lastbilstransporter
skulle forsvinna pa véira vigar samt att behovet av lastbilar kommer att
minska med mer dn 7 000 fordon.

Lastbilen skulle for dessa transporter forbruka 208 500 kubikmeter diesel.
Jarnvigens trafikarbete skulle 6ka med 19,31 miljoner tagkilometer och om
man antar att all tillkommande jirnvigstrafik baseras pa dieseldrift skulle
dieselférbrukningen 6ka med 77 300 kubikmeter och koldioxidutslippen
minska med 0,34 miljoner ton. Om man antar att endast en tiondel av den
tillkommande  jirnvigstrafiken  baseras  pa  dieseldrift,  skulle
dieselférbrukningen 6ka med 7 700 kubikmeter och koldioxidutslippen
minska med 0,52 miljoner ton.
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9.3 Jamforelser mellan
scenarierna

Jamforelser mellan effekter pa
transportarbetet

En sammanstillning av prognosresultaten framgar av tabell 9.1 som visar
det totala transportarbetet for aren 1990, 2007 och 2020 f6r de olika
scenarierna samt marknadsandelarna for langviga transporter. Tabell 9.2
och 9.3 visar skillnaderna i transportarbete i absoluta tal och procent f6r de

olika scenarierna for dren 2007-2020 och motsvarande varden for aren
1990-2007.

Av figur 9.1-9.2 framgar férindringen av transportarbetet for scenario 1-6
1 jamforelse med basprognosen for ar 2020 1 absoluta tal och procent. Av
figur 9.3-9.4 framgar marknadsandelarna for langviga lastbil, jirnvig och
sjofart (inrikes+utrikes) for scenario 1-3 (figur 9.3) och for scenario 4-6
(figur 9.4) samt som jimforelse for aren 1990 och 2007.

Av tabell 9.4 framgar foérindringarna i transportarbete, trafikarbete,
energiférbrukning  och  koldioxidutslipp  for lastbil och jirnvig
tillsammans.

Effekterna av lastbilstrafiken varierar for de olika scenarierna mellan en
minskning pa 0,9 till 10,7 miljarder tonkilometer ar 2020 jaimfort med
basprognosen eller -3 % till - 22 %.

For att fa en samlad jimforande bild av vad de olika scenarierna innebir
redovisas nedan som komplettering till den tidigare mer utférliga
redovisningen en sammanstillning 6ver resultaten for respektive scenario
och marknadsandelarnas férindring.

Scenario 1 med en lig lastbilsavgift pa 1,60 kr/km motsvarande en
kostnadsokning pa ca 10 % medfér att den langviga lastbilstrafiken
minskar med 1,3 miljarder tonkilometer eller med 3 % jimfért med
basprognosen. Hirvid omférdelas 0,9 miljarder tonkilometer till jairnvig
och 0,4 miljarder till utrikes sjofart.

Scenario 2 med en medelhég lastbilsavgift pa 3,20 kr/km motsvarande en
kostnadsokning pa ca 20 % medfér att den langviga lastbilstrafiken
minskar med 2,8 miljarder tonkilometer eller med 7 % jimfért med
basprognosen. Hirvid omférdelas 1,9 miljarder tonkilometer till jarnvig
och 0,9 miljarder tonkilometer till utrikes sjofart.
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Scenario 3 med en hog lastbilsavgift pa 0,15 kr/bruttotonkilometer
motsvarande 9,00 kr/km vilket ger en kostnadskning pé ca 53 % medfor
att den lingviga lastbilstrafiken minskar med 7,9 miljarder tonkilometer
eller med 20 % jimfort med basprognosen. Hirvid omfordelas 5,1
miljarder tonkilometer till jirnvdg och 2,8 miljarder tonkilometer till
utrikes sjofart.

Scenario 4 Stimulera jirnvigen innebdr att kostnaden for att transportera
med jirnvdg minskar med 10 % i kombination med en lag lastbilsavgift
som motsvarar en kostnadsokning pa ca 10 %. I detta scenario minskar
den lingviga lastbilstrafiken med 1,7 miljarder tonkilometer eller med 4 %
jamfort med basprognosen. Jarnvdg 6kar med 1,8 miljarder tonkilometer
samtidigt som utrikes sjofart minskar med 0,1 miljarder tonkilometer.
Effekten pa lastbilstrafiken av en samtidig hojning av lastbilspriset pa 10 %
och en sinkning av jirnvigspriset pa 10 % blir siledes ungefir densamma
som med enbart en hojning av lastbilspriset med 20 %. Diremot blir
effekten pa utrikes sj6fart mycket mindre.

Scenario 5 Utveckla jirnvigen innebdr att man far bittre utbud av
jairnvigstrafik  med bla. fler industrispir och terminaler och
kostnadsminskning for jairnvig med 5 % i kombination med en medelhog
lastbilsavgift som motsvarar en kostnadsokning pa ca 20 %. Resultatet blir
att den lingviga lastbilstrafiken minskar med 4,8 miljarder tonkilometer
eller med 12 % jamfort med basprognosen. Jarnvig 6kar med 6,1 miljarder
tonkilometer eller med 12 % samtidigt som utrikes sjo6fart minskar med 1,3
miljarder tonkilometer eller med 5 %.

Kombinationen med utbudsforbittringar av jirnvigstrafiken ger saledes
avsevirt mycket storre effekt dn enbart inférande av lastbilsavgifter.
Minskningen av lastbilstrafiken blir inte lika stor som i scenariot med hog
avgift, men Okningen av jirnvigstrafiken blir storre som foljd av att
jarnvigen ocksa blir konkurrenskraftigare mot den utrikes sjofarten.

Scenario 6 Effektiva tiagsystem dr annorlunda dn Ovriga scenarier i och
med att det speglar en kraftig utbudsforbittring av jirnvigen i
kombination med en mittlig lastbilsavgift. Det dr ocksa det scenario som
ger storst effekt pd lastbilstrafiken. Scenario 6 innebdr en
kostnadsminskning for jirnvig med 35 % genom effektivare produktion,
fler terminaler och kortare transporttider och bittre kvalitet i
utrikestrafiken. Aven sj6farten effektiviseras si att kostnaden minskar med
12 %. Lastbilsavgifterna innebir en kostnadsékning for lastbilstrafiken
med 20 % precis som i scenario 2. Resultatet blir att den lingviga
lastbilstrafiken minskar med 8,9 miljarder tonkilometer eller med 22 %
jamfort med basprognosen. Jarnvig 6kar med 10,7 miljarder tonkilometer
och sjofart minskar med 1,8 miljarder tonkilometer.
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Marknadsandelen f6r lastbil minskar med oOkande lastbilsavgifter.
Lastbilstrafikens marknadsandel minskar frain 39 % 1 basprognosen till 38
% med lag avgift, 36% med medelh6g avgift och 31% med hog avgift.
Samtidigt 6kar jirnvigens marknadsandel fran 25 % i basprognosen till 26
% med lag avgift, 27 % med medelh6g avgift och 30 % med hég avgift.
Sjofartens marknadsandel okar fran 36 % i basprognosen till 37 % med lag
och medelhog avgift och 31 % med hog avgift.

Marknadsandelen for lastbil minskar mer om lastbilsavgifter kombineras
med bittre utbud for jirnvigen. Lastbilstrafikens marknadsandel minskar
fran 39 % i basprognosen till 37 % i scenariot med lag lastbilsavgift och
ligre jarnvagspris och till 34 % i scenariot med medelhdg lastbilsavgift och
bittre utbud av jarnvigstrafik. Samtidigt 6kar jirnvigens marknadsandel
fran 25 % 1 basprognosen till 27 % i scenariot Stimulera jarnvigen och till
31 % i scenariot Utveckling av jirnvigen. Sjofartens marknadsandel
minskar frain 39 % i basprognosen till 37 % i scenariot Stimulera jarnvigen
och till 34 % 1 scenariot Utveckling av jirnvigen.

Scenariot Effektiva tdgsystem och medelhdga lastbilsavgifter ger de storsta
effekterna pa marknadsandelarna. Lastbilstrafikens marknadsandel minskar
frin 39 % i basprognosen till 30 % samtidigt som jirnvigens
marknadsandel okar frin 25 % till 35 % och sjofartens marknadsandel
minskar fran 36 % till 35 %.

Effekter av kostnadsférandringar

Som framgitt av ovan ger ett inférande av lastbilsavgifter varierande
paverkan pa jirnvdg och sjofart. Berikningarna dr genomférda med
komplexa matematiska modeller och kan inte beriknas med hjilp av
elasticiteter. Man kan dock pa en 6versiktlig niva i efterhand ange vilken
effekt en relativ prisférindring mellan transportmedlen har. Atminstone
scenario 1-3 ger moijlighet att Gversiktligt berikna elasticiteter mellan 6kade
lastbilspriser och 6kning av jirnvigs- och sjofartstransporter. Dessa har
beriknats pa aggregerad niva for det totala langviga transportarbetet.

Elasticiteten for minskade lastbilstransporter som funktion av lastbilspris
ligger f6r scenarierna 1-3 pa i storleksordningen 0,4 — 0,5. Det innebir att
en prisokning med lastbil pa 10 % ger en minskning av de lingviga
lastbilstransporterna med 4-5 %.

Elasticiteten for 6kade jirnvigstransporter som funktion av lastbilspris
ligger f6r scenarierna 1-3 pa i storleksordningen 0,4 — 0,5. Det innebir att

en pris6kning med lastbil pa 10 % ger en 6kning av jirnvigstransporterna
med 4-5 %.
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Elasticiteten for 6kade transporter med utrikes sjofart som funktion av
lastbilspris ligger for scenarierna 1-3 pd i storleksordningen 0,2. Det
innebir att en pris6kning med lastbil pa 10 % ger en Okning av
sjofartstransporterna med ca 2 %.

Man bor tinka pa att en del av savil jarnvigs- som sjofartstransporterna ar
floden didr det i praktiken inte forekommer nagon konkurrens, t.ex.
transporter av malm och olja. Tar man hinsyn till detta blir elasticiteterna
storre, eftersom forindringarna relateras till en mindre del av
transportmarknaden.

Scenarierna 4-5 innefattar forindringar av bade lastbils- och jarnvigspriser
och scenario 5 och 6 innehaller ocksa utbudsférindringar, varfér det inte
gar att rikna ut nagra priselasticiteter.

De framtagna elasticiteterna giller pa lang sikt. Eftersom niringslivets
transporter dr bundna till avtal och det kriver en viss tid att stilla om
logistiksystemen till ett annat transportmedel, blir det alltid en viss
tordréjning i forindringarna.

Det totala transportarbetet kan ocksa paverkas om transportkostnaderna
forindras. Det har inte genomférts nagra berdkningar av detta, men
sirskilt vid stora férindringar i transportkostnaderna, kan industrins
produktionssystem och marknad mirkbart paverkas.

Laga transportkostnader genererar en specialisering av industrin, dir man
koper sig stordriftsfordelar och vidgade marknader med hjilp av
transporter. Hoga transportkostnader kan fa utvecklingen att ga i andra
riktningen. Andra kostnader, sisom for arbetskraft och kapital, paverkar
ocksa i hoég grad industrins lokalisering. Det dr siledes inte bara
transportkostnaderna som har betydelse.

Effekter pa energiférbrukning och
koldioxidutslapp

En oversiktlig jimforelse av effekterna av omférdelning mellan
transportmedlen 1 de olika scenarierna pd energiférbrukning och
koldioxidutslipp framgar av tabell 9.4. Observera att schabloniserade
virden fran 4r 2007 har anvints ddr det inte ingir nagon
energieffektivisering. Foérindringar kan i detta avseende komma att ske i
framtiden sirskilt om energipriserna 6kar. Som framgatt ovan redovisas
for jarnvigen tva olika berikningssitt, dels med 100 % dieseldrift, dels
med 10 % dieseldrift for tillkommande transporter.

Riksdagen har lagt fast att malet for de totala koldioxidutslippen frin
transportsektorn ar 2010 innebdr oférindrade utslipp i férhallande till ar
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1990. For ar 2020 saknas ett kvantifierat mal for transportsektorn.
Klimatberedningens majoritet har foéreslagit att utslippen totalt sett ska
minska med 38 % inklusive svenska atgirder utomlands. SIKA har antagit
att nivan for transporsektorn ska minskas med 20 % enligt SIKA PM
2008:4.

Inledningsvis kan konstateras att energiférbrukning och utslipp for den
langviga godstrafiken beridknas ha 6kat med ca 50 % mellan aren 1990 och
2007. De totala utslippen frin lingviga transporter i Sverige berdknas
uppga till 2,2 miljoner ton med 10 % dieseldrift pa jirnvigen vilket var
fallet ar 2007. Lastbilstrafiken har 6kat snabbast och svarar for den storsta
okningen av koldioxidutslippen. Det beror dels pa en kraftig tillvixt av det
totala transportarbetet som en foljd av den ekonomiska utvecklingen, dels
pa att lastbilen tagit marknadsandelar.

Prognosen till 4r 2020 visar inte en sa kraftig tillvixt vilket bl.a. beror pa att
det ar 2007 var en extrem hogkonjunktur medan prognosen for ar 2020
avser ett normalar. Transportarbetet 6kar med 9 % enligt prognosen och
koldioxidutslippen ¢kar med 12 % eftersom lastbilen 6kar mest. Detta ir
dock beriknat utifran dagens specifika férbrukning och emissioner.

Av tabellen framgar ocksd nettoeffekten av de olika scenarierna jamfort
med basprognosen for ar 2020. Med lig lastbilsavgift minskar
koldioxidutslippen 1,5-2,4 % (100 % respektive 10 % dieseldrift pa
jarnvig), med medelhég avgift minskar de med 3-5 % och med hég avgift
minskar de med 10-15 %.

Med scenariot Stimulera jirnvigen minskar koldioxidutslippen med 2-3 %
(100 % respektive 10 % dieseldrift pa jirnvig), med scenariot Utveckla
jarnvigen minskar de med 5-10 % och med scenariot Effektiva tagsystem
med 13-19 %. Som minst minskar koldioxidutslippen med 45 000 ton
med liag lastbilsavgift och 100 % dieseldrift pa tillkommande
jarnvigstransporter och som mest minskar koldioxidutslippen med
460 000 ton med scenariot Effektiva tigsystem och 10 % dieseldrift pa
tillkommande jarnvigstransporter.

Det ir bara scenarierna Hog avgift och Effektiva tagsystem i kombination
med scenariot Medelh6g avgift som formar att minska den totala
energiférbrukningen och utslippen jamfért med 2007 ars utgangslige, dvs.
kompensera fér den prognostiserade Okningen av det totala
transportarbetet. Som framgatt ovan ingar dock inte energieffektiviseringar
1 dessa beridkningar.
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Effekter pa transportkostnader och lokalisering
Nir forindringarna for transportsektorn blir relativt stora bér man notera
vad sambhillet vinner férutom energi- och miljévinsterna pa den ovan
prognostiserade  Overforingen av gods fran lastbil. De positiva
samhillsekonomiska effekterna av overflyttning fran lastbil till jirnvig ar
minskade transportkostnader foér kunderna samt mindre tringsel och
olyckor pa vigarna. Samtidigt innebir vissa av atgirderna 6kade kostnader
for investeringar och underhall i jarnvigsnitet och i vissa fall ocksa
etableringskostnader.

Minskad lastbilstrafik innebdr ocksd minskade kostnader for vigunderhall
och pa sikt 4ven minskade investeringar i vignitet. Aven sjofarten Skar
nagot, vilket ger negativa miljGeffekter, eftersom jarnvigstrafiken som
huvudsakligen ir eldriven ger mindre utslipp dn vid fartygstransport. Ur
ett samhillsekonomiskt perspektiv. motsvaras dock nyttorna av 6kad
sjofart med minskad trafik med tdgfirjor i utrikes trafik. Investeringar i
industrispar och terminaler motsvaras av kostnaderna for investeringar i
terminaler for lastbilstrafik.

Nir prishojningarna pa lastbilen leder till att mer gods transporteras pa
jairnvig kan det innebdra att priserna for jirnvigstransporter sjunker pa
grund av de stordriftsférdelar som finns i jarnvdgsdriften. Man kan ocksa
tinka sig att jarnvigsforetagen Okar sina priser och sina marginaler om
marknadspriset for transporter 6kar. En sidan utveckling motverkas dock
av att marknaden dr avreglerad atminstone inom Sverige. Pa sikt innebar
konkurrensen att det dr svart att ta ut 6verpriser for transporter.

Relativt stora héjningar av transportkostnaderna skulle kunna fa
konsekvenser for produktionens lokalisering. Héjningar av lastbilspriserna
kan delvis kompenseras av lidgre priser pa jirnvigstransporter enligt ovan.
Lastbilstransporterna har  dock en  hogre tillginglighet  dn
jirnvigstransporterna eftersom de finns &verallt. Sannolikheten for
paverkan pa lokalisering och produktionssystem ér storst i de scenarier
som innebdr relativt stora hojningar av lastbilspriserna utan att
jarnvigstransporterna forbattras nimnvirt.

Om det inte kommer att finnas ett transportsystem som gor produktionen
l6nsam 1 en ort kan detta bidra till att man lokaliserar produktionen till en
annan ort i Sverige eller att man flyttar produktionen utomlands. Man kan
ocksa ligga ner produktionen och koépa produkten frin en annan
producent i Sverige eller i utlandet.

- 156 -



Nelldal, Troche, Wajsman — Effekter av lastbilséegi

Godstransportarbete 1990-2007 - 2020

Totalt transportarbete 2020 2020 Effekter av lastbilsavgifter
Miljarder 1990 2007 Bas Scen1 Scen 2 Scen 3 Scen 4 Scen 5 Scen 6
tonkilometer Lag Medel Hég Stimulera  Utveckla Effektiva
avgift avgift avgift jarnvag  jarnvag  tagsystem
Langvaga transporter
Jarnvag 18,8 23,3 25,4 26,3 27,3 30,5 27,2 315 36,1
Inrikes sjofart 8,3 7.8 8,6 8,6 8,6 8,6 8,6 8,6 8,6
Utrikes sjofart 19,3 27,5 28,7 29,1 29,6 31,5 28,6 27,4 26,9
Langvaga lastbil 21,2 35,0 39,7 38,4 36,9 31,8 38,0 34,9 30,8
Totalt ldngvaga 67,6 93,6 102,4 102,4 102,4 102,4 102,4 102,4 102,4
Kortvéga lastbil 8,0] 8,4 9,5 9,5 9,5 9,5 9,5 9,5 9,5
Totalt transportarbete 75,6 102,0 111,9 111,9 111,9 111,9 111,9 1119 111,9
Marknadsandelar
av l&ngvéaga tonkm
Jarnvag 28% 25% 25% 26% 27% 30% 27% 31% 35%
Inrikes sjofart 12% 8% 8% 8% 8% 8% 8% 8% 8%
Utrikes sjofart 29%| 29% 28% 28% 29% 31% 28% 27% 26%
Langvaga lastbil 31%| 37% 39% 38% 36% 31% 37% 34% 30%
Summa 100%)| 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Tabell 9.1: Godstransportarbete 1990, 2007, basposy2020 och resultat for

scenario 1-6.

Foéréndringar av transportarbetet 1990-2007 och 2007 -2020

Totalt transportarbete 2007-2020

Miljarder 1990 1990- Bas Scen 1 Scen 2 Scen 3 Scen 4 Scen 5 Scen 6

tonkilometer 2007 Lag Medel Hog Stimulera Utveckla Effektiva
avgift avgift avgift jarnvag  jarnvag  tagsystem

Langvaga transporter

Jarnvag 0,0] 4,5 2,1 3,0 4,0 7.2 39 8,2 12,8

Inrikes sjofart 0,0] -0,5 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8

Utrikes sjofart 0,0 8,2 1,2 1,6 2,1 4,0 1,1 -0,1 -0,6

Langvéaga lastbil 0,0] 13,8 4,7 34 1,9 -3,2 3,0 -0,1 -4,2

Totalt lAngvaga 0,0] 26,0 8,8 8,8 8,8 8,8 8,8 8,8 8,8

Kortvaga lastbil 0,0 0,4 11 11 11 11 11 11 1,1

Totalt transportarbete 0,0 26,4 9,9 9,9 9,9 9,9 9,9 9,9 9,9

Tabell 9.2: Forandring av godstransportarbete 198107
basprognosen samt scenario 1-6.

och 2007-2020 for

Foéréndringar av transportarbetet 1990-2007 och 2007 -2020

Totalt transportarbete 2007-2020

Miljarder 1990 1990- Bas Scen 1 Scen 2 Scen 3 Scen 4 Scen 5 Scen 6

tonkilometer 2007 Lag Medel Hog Stimulera Utveckla Effektiva
avgift avgift avgift jarnvag  jarnvag  tagsystem

Langvaga transporter

Jarnvag 0% 24% 9% 13% 17% 31% 17% 35% 55%

Inrikes sjofart 0% -6% 10% 10% 10% 10% 10% 10% 10%

Utrikes sjofart 0% 42% 4% 6% 8% 15% 4% 0% -2%

Langvéaga lastbil 0% 65% 13% 10% 5% -9% 9% 0% -12%

Totalt lAngvaga 0% 38% 9% 9% 9% 9% 9% 9% 9%

Kortvéga lastbil 0% 5% 13% 13% 13% 13% 13% 13% 13%

Totalt transportarbete 0% 35% 10% 10% 10% 10% 10% 10% 10%

Tabell 9.3: Forandring av godstransportarbete 198107
basprognosen samt scenario 1-6.
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Effekter av lastbilsavgifter
O Jarnvag 0O Utrikes sjofart O Langvaga lastbil
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10,0
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L&g avgift Medel aygiff Hog avgjft | Stimuler: Utveckla Effgktiva
L jarnvag jarnvag tagsystem

Forandring miljarder tonkilometer
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Figur 9.1: Effekter av lastbilsavgifter pa langvadgensportarbete i miljarder
tonkilometer 2020 jamfort med basprognosen fér 2020

Effekter av lastbilsavgifter
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Figur 9.2: Effekter av lastbilsavgifter pad langvadeansportarbete i % 2020
jamfort med basprognosen fér 2020.

- 158 -



Nelldal, Troche, Wajsman — Effekter av lastbilséegi

Marknadsandelar for langvaga transportarbete 1990-2  007-2020

O Jarnvdg O Langvéga lastbil O Sjofart

45%
41%
39%
40% 39%
37%38% 56% 38%379, 20T —
35% M —
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— 309%—
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Figur 9.3: Effekter av lastbilsavgifter pa marknadslelar for langvaga
transportarbete 2020 for scenario 1-3 jamfort mexbfrognosen for 2020 samt
1990 och 2007.

Marknadsandelar for langvaga transportarbete 1990-2  007-2020
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Figur 9.4. Effekter av lastbilsavgifter pa marknadslelar for langvaga
transportarbete 2020 for scenario 4-6jamfort medsgragnosen for 2020 samt
1990 och 2007.
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2020 Scenarier for lastbilsavgifter
1990 2007 2020 Scen 1 Scen 2 Scen 3 Scen 4 Scen 5 Scen 6
Bas- Lag Medel Hog  Stimulera Utveckla Effektiva
prognos | avgift avgift avgift jarnvag  jarnvag  tagsystem

Transportarbete langvaga
(Tonkilometer, miljarder)
Med lastbil 21,2 35,0 39,7 38,4 36,9 31,8 38,0 34,9 30,8
Forandring jamfort m bas 2020 -1,3 -2,8 -7,9 -1,7 -4,8 -8,9
Med jarnvég 18,8 23,3 25,4 26,3 27,3 30,5 27,2 31,5 36,1
Forandring jamfort m bas 2020 0,9 1,9 51 1,8 6,1 10,7
Med sjofart 27,6 35,3 37,3 37,7 38,2 40,1 37,2 36.0 355
Forandring jamfort m bas 2020 0,4 0,9 28 -0,1 -1,3 -1,8
Oljeforbrukning (1000 m*)
Lastbil 413 682 774 -25 -55 -154 -33 -94 -173
Jarnvag 100% diesel 136 168 183 6 14 37 13 44 39
Jarnvag 10% diesel 14 17 18 1 1 4 1 4 4
Sjofart diesel+e02-6 113 145 153 2 4 11 -0,4 -5 -7
Oljeforbrukning netto
Jarnvag med 100% diesel 662 995 1110 -17 -37 -106 -21 -55 -142
Jarnvag med 10% diesel 540 844 945 -23 -50 -139 -32 -94 -177
Koldioxidutslapp (1000 ton)
Jarnvag med 100% diesel 1723 2589 2888 -45 -97 -275 -53 -143 -370
Jarnvag med 10% diesel 1405 2195 2459 -60 -129 -361 -84 -246 -460
Foréandring av koldioxid 1990- 2007- |Forandring jamfort med bas 2020
med 2007 &rs emissioner 2007 2020
Jarnvag med 100% diesel 50% 12% -1,5% -3% -10% -2% -5% -13%
Jarnvag med 10% diesel 56% 12% -2,4% -5% -15% -3% -10% -19%

Tabell 9.4: Godstransportarbete, trafikarbete, agiiirbrukning och
koldioxidutslapp i scenario 1-6 jamfort med basprog 2020 samt for 2007
jamfort med 1990.
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10 Diskussion och
slutsatser

10.1 Effekter av lastbilsavgifter i
olika lander

Referensram

Den referensram som anvinds i detta projekt for utvirdering av effekter
av lastbilsavgifter dr en modell for transportmedelsvalet som bestir av
restriktioner, val och troghet, se kap 3.2.

Restriktioner dr fysiska begrinsningar som lokalisering, transporttid och
sindningsstorlek vilka kan utesluta en viss transportméjlighet, t.ex. att det
inte finns industrispar sa att det inte gar att anvinda direkt vagnslasttrafik.
VVal ir ndr kunden kan vilja mellan ett antal mojliga men mer eller mindre
limpliga  alternativ.  beroende pd transportkostnad, transporttid,
tillférlitlighet och andra kvantifierbara variabler. Trighet innebir att nya
alternativ inte 6vervigs t.ex. p.g.a. brist pa information eller for att kunden
kan vara bunden till avtal och har lagt upp ett visst logistiksystem som ar
svart att dndra.

Val av jarnvag i stallet for lastbil

Det finns en Overflyttningseffekt fran lastbil till jirnvig men enligt de
studier som hittills genomforts dr den dr 1 regel relativt liten, med undantag
av Schweiz som har en jimférelsevis mycket hég avgiftsniva. Studierna
fangar dock férmodligen endast de kortsiktiga effekterna och det dr svart
att uttala sig om effekter pa lingre sikt.

Ett problem idr ocksd att flera hindelser har intriffat samtidigt som
lastbilsavgifterna inférdes. I Tyskland t.ex. har jirnvigstrafiken 6kat med
50 % sedan ar 2001 bla. som f6ljd av avregleringen. I detta lige kan det
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vara svart att sirskilja effekterna av lastbilsavgifterna. Det édr saledes enligt
var bedomning frimst i Schweiz som en tydlig och statistisk pavisbar
6verforing fran lastbil till jirnvig dgt rum.

Overflyttningen fran lastbil till jirnvig har hittills till stor del kommit
kombitrafiken tillgodo. Det beror sannolikt pa att en Gvergang till
vagnslaster eller systemtag ofta kriver storre omstillningar i
logistiksystemet och i vissa fall dven utbyggnad av industrispar. 1 detta
avseende kan man konstatera att det méinga ganger kan fOreligga
restriktioner.

Man kan ocksd konstatera att kostnadsfoérindringarna genom vigavgifter
skiljer sig for olika aktorer. For akerier dr effekten stor. For speditorer dr
den liten eftersom det blir en genomgangspost. For transportkunderna ar
den medelstor. For slutkunderna ér den liten eftersom transportkostnaden
ofta utgdr en liten andel av varornas slutpris.

Pa grund av den relativt korta tiden som lastbilsavgifterna tillimpats hittills
och studiernas korta tidshorisont fangas effekterna inte upp fullt ut. Denna
aspekt forbises dock 1  hittills genomférda studier. De flesta
undersokningar har genomférts innan lastbilsavgifter inforts eller en kort
tid ddrefter. Att underséka alternativ till lastbil var da troligtvis inte det
forsta kunderna tinkte pa, men benigenheten att undersoka alternativ till
lastbil 6kar sannolikt med tiden.

Eftersom detta projekt fokuserar pa oOverflyttningseffekter fortjanar det
faktum att tidigare studier endast redovisar relativt begrinsade effekter i
detta avseende en ndgot djupare analys och diskussion.

En viktig fraga i detta sammanhang dr varfor endast relativt sma volymer
bedoms flyttas over till jirnvdg som en foljd av inférandet av vigavgifter.
Studierna ger ett ganska entydigt svar pd denna friga genom att ett
aterkommande skidl som anges dr brister i jirnvdgens kvalitet och
flexibilitet.

Kvaliteten och flexibiliteten hos jirnvigen betraktas i de flesta studierna
dock som en del av jirnvigsystemet och statiska, om inte explicit sa dock
atminstone underforstatt, eftersom foriandringar i detta avseende sillan
diskuteras. Studierna bortser didrmed frin den forindringsprocess
jirnvigssektorn i Furopa genomgir och som lett till en bittre
marknadsanpassning och resulterat i sinkta kostnader och en hdégre
kvalitet och flexibilitet. Denna process hade inte kommit lika lingt nir
tidigare studier kring vigavgifter inleddes, vilket kan forklara varfor
aspekten inte togs upp.
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Effekter av avregleringen av jarnvagen

De senaste aren har utvecklingen av godstransporter pa jirnvig i vissa
linder borjat ta fart. Det dr en f6ljd av avregleringen, som bade skapat
forutsittningar for nya jarnvigsforetag och gjort de gamla effektivare.

I Tyskland har jirnvdgen borjat 6ka sin marknadsandel for forsta gangen
sedan andra virldskriget. Jirnvigens marknadsandel har 6kat kontinuerligt
fran 15,7 % ar 2001 all 17,3 % ar 2007 (som andel av jirnvig, lastbil,
sjofart och pipe-lines). Jirnvigens transportarbete Okade under denna
period fran 76 till 115 miljarder tonkilometer, dvs. med 50 %.

De privata jirnvigsforetagen okade sitt transportarbete mest och svarade
ar 2007 tor 20 % av godstrafiken i Tyskland. De privata bolagen svarade
ocksa for en avsevirt storre andel av trafikbkningen dn Railion som dock
dven de o6kade sina volymer. Som exempel pa kvalitetsforbittringar kan
nimnas att Railion/DB Schenker 4r 2007 redovisade den baista
kundnéjdheten sedan maitningarna paborjades ar 1998. Detta innebir att
de forbittringar som har skett under senare bérjar fi genomslag i
marknadens uppfattning av jarnvigen.

Detta ska ses i1 perspektivet av att de privata bolagen har bittre priser, ar
mer flexibla och kan svara snabbare pa kundkraven, enligt det federala
kontoret f6r godstrafik 1 Tyskland, (BAG). Som ett resultat av detta kan
noteras att DB ligger ner industrispar, medan de privata jirnvigsféretagen
borjar intressera sig for en utbyggnad och det finns ocksa stéd fran annat
hall f6r byggande av industrispar.

I Storbritannien har jirnvdgens marknadsandel av godstransportarbetet
okat med 50 % mellan 4ren 1994/95 och 2005/06, fran 8 % 1994/95 till
12 % 2005/06. Jirnvigens transportarbete dkade med 70 procent. Aven i
Storbritannien har industrispar och terminaler byggts ut bl.a. med stod fran
staten.

Sverige var en av de fOrsta linderna att avreglera godstrafiken i Europa.
Detta har bidragit till att utvecklingen fér jirnvdgen varit gynnsam de
senaste fem aren. Godstransportarbetet pa jirnvig har 6kat med 25 %.
Marknadsandelen var ar 2007 25 % vilket 4r den hégsta i Europa. Aven i
Sverige har de privata operatorerna fatt 6kad betydelse samtidigt som
Green Cargo blivit effektivare.

Jarnvigens 6kning av de senaste dren gir huvudsakligen att hinféra till
hogforidlat gods och da framfor allt till kombitransporter. En stor del av
okningen forklaras av tillvixten for skytteltrafiken till och frain Goteborgs
hamn. Den tidigare utvecklingen med nedliggning av industrispar har
brutits och nagra nya spar och kombiterminaler byggts.

- 163 -



Nelldal, Troche, Wajsman — Effekter av lastbilséegi

Man kan konstatera att savidl i Sverige, Tyskland som i England har
industrispar tidigare lagts ned i snabb takt, men att utvecklingen nu har
vint. Bade 1 Sverige och Tyskland halverades antalet industrispar under
1990-talet, vilket innebir att tillgingligheten till jairnvig minskade drastiskt.
Nu har industrispar borjat byggas igen och dven kombitrafiken utvecklats
genom nya terminaler. Tillgingligheten Okar och restriktionerna blir
successivt mindre. Nya operatorer verkar ocksd vara mer benigna att
trafikera industrispar i jakten pa nya marknader.

Avregleringen liksom inférandet av lastbilsavgifter har saledes i vissa
linder paverkat utvecklingen liksom milj6fragan som bérjar fa allt storre
betydelse och som skapar ytterligare incitament fOr jarnvigstransporter.
Med en sa stor Okning som skett av jarnvagstrafiken i Tyskland 4r det
givetvis svart att skilja ut lastbilsavgifternas inverkan.

Samband mellan effekter av lastbilsavgifter
och avregleringen av jarnvagen

For bedomningar av mdijliga 6verféringar mellan lastbil och jirnvig i
framtiden som foljd av lastbilsavgifter dr det viktigt att ta hinsyn till
forindringar i jarnvigens kvalitet och flexibilitet. En 6kad kvalitet och
flexibilitet hos jirnvigen innebdr att huvudskilet att inte flytta Gver
transporter till jirnvig delvis forsvinner. Det dr siledes sannolikt att en
overflyttning av vigtransporter till jirnvig i framtiden i 6kad utstrickning
kommer att O6vervigas som f6ljd av inférandet eller en Okning av
vigavgifterna.

En drivande kraft bakom kvalitets- och flexibilitetsforbittringarna hos
jirnvigen dr avregleringen av jirnvigssektorn, som lett till intramodal
konkurrens. Man kan dirfér ocksd formulera en hypotes att det finns ett
samband mellan 6verforingseffekten som foljd av vigavgifter och
avregleringsgraden 1 jirnvigssektorn, se figur xx. Denna hypotes stods
ocksa av det faktum att utvecklingen i Frankrike kdnnetecknas snarare av
en Overforing av godstransporter fran jarnvig till vig trots att landet sedan
linge infort motorvigsavgifter (jmfr Zobel, 2000).

Sammantaget innebdr ovanstaende resonemang att overféringseffekterna
som foljd av vigavgifter sannolikt 4r storre i linder med starkt avreglerade
jairnvigsmarknader dn i linder med lag avregleringsgrad. Detta talar for att
overforingseffekterna som foljd av vigavgifter kan férvintas bli storre i
Sverige som var det foérsta landet i Europa som avreglerade godstrafiken
pa jarnvig. Avregleringsprocessen har dirfér kommit lingre i Sverige och
nir det blir aktuellt att inféra vigavgifter i Sverige kommer den sannolikt
dven att omfatta den internationella trafiken.
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Den viktigaste effekten av inférandet av avstandsberoende vigavgifter for
lastbilstrafiken 4r den 6kade kostnaden. Priset dr den viktigaste faktorn vid
transportmedelsvalet givet att grundliggande kvalitetskrav dr uppfyllda.
Det finns dock en annan effekt, som dr svarare att kvantifiera, ndimligen att
vissa transportkunder boérjar undersoka alternativa transportlésningar.
Jarnvigstransporter har tidigare i manga fall inte 6vervigts alls.

Inférandet av vigavgifter kan ocksa ses som ett forsta steg mot en 6kande
kostnadsbelastning for lastbilstransporter. Den alltmer intensiva debatten
om miljén och medvetenheten om klimatfragan har medverkat till att dven
transportképarna 1 allt storre utstrickning efterstrivar att upphandla
miljéanpassade transportlésningar.

Till detta kommer att inférandet av avstindsberoende vigavgifter 1 manga
linder sammanfoll med ett antal andra omstindigheter som ledde till
kostnads6kningar, som  fOrarbrist, 6kande  brinslepriser  och
tringselproblem i Centraleuropa och da vid storre hamnar. Samtidigt har
ocksa jarnvigen Okat sin transportkvalitet och tillférlitlighet avsevirt under
senare ar.

Inférandet av avstindsberoende lastbilsavgifter kan saledes bidra till att
minska #rogheten pa transportmarknaden ndr det giller transportmedelsvalet.
Figur 10.1 forsoker fortydliga de tva mekanismerna av inférandet av
vigavgifter pad jairnvigens marknadsandel:

Jarnvigens andel 6kar dels pa grund av att vissa transporter blir billigare att
utféra pa jarnvig (x-axeln), dels pa grund av att transportkunderna borjar
overviga och underséka transportlosningar med jirnvig (y-axeln) — och dr
1 vissa fall ocksa beredda att anpassa sin transportlogistik. En del av dessa
transportlésningar hade sannolikt dven tidigare, dvs. utan &kad
avgiftsbelastning for vigtrafiken varit konkurrenskraftiga, men har tidigare
inte funnits med som ett reellt alternativ.

Slutsatser

Priset dr den viktigaste faktorn vid valet av transportmedel givet att de
grundliggande kvalitetskraven dr uppfyllda. Det talar for att lastbilsavgifter
paverkar valet av transportmedel, atminstone pa sikt nir kunderna hinner
anpassa sig till den nya kostnadsstrukturen.

Overforingseffekten fran lastbil till jirnvig har sannolikt underskattats i
tidigare studier eftersom stérre forindringar i logistiksystemen tar tid att
genomfora. Det finns saledes en fordréjning av effekterna sirskilt nir det
giller Overforing till vagnslasttrafik som kan kriva utbyggnad av
industrispar. 1 detta fall foreligger ibland restriktioner for valet av
transportmedel.
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Figur 10.1: Principiella effekter av lastbilsavgft (G.Troche)

Inférandet av lastbilsavgifter bidrar till att minska #igheten pa
transportmarknaden ndr det giller transportmedelsvalet genom att
transportkunderna  borjar  6verviga  alternativa  jirnvigsbaserade
transportlosningar.

Det finns ocksd ett samband mellan genomférandet av avregleringen av
Jarnvagen och effekten av lastbilsavgifter. Avregleringen innebdr att
kunderna far fler alternativ och att kvaliteten och flexibiliteten Okar
samtidigt som det blir en priskonkurrens dven pa jarnvigstransporter.

Overforingseffekterna frin lastbil till jirnvig kommer sannolikt att bli
hégre 1 Sverige 4n i andra linder som en foljd av att avregleringen av
jarnvigssektorn kommit langt i Sverige.

Ur trafikpolitisk synvinkel verkar lastbilsavgifter i o6nskvird riktning,
atminstone om en Overflyttning av godstransporter fran vig till jarnvig
anses vara ett trafikpolitiskt mal.
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10.2 Effekter pa kostnader och
konkurrenssituation

Effekter pa konkurrenssituationen genom
andrad kostnadsstruktur

Konkurrenssituationen mellan lastbil och jirnvig férskjuts som f6ljd av att
lastbilsavgifterna paverkar kostnadsstrukturen for lastbil. Kostnaden for att
kora lastbil Okar proportionellt mot avstindet och vigberoende
lastbilsavgifter forstirker detta férhallande. Lastbilen har en relativt liten
fast kostnad i start- och malpunkten, medan den réliga kostnaden ir hog.
Jarnvigen har diremot en relativt hég fast kostnad for matartransporter,
vixling och rangering, medan den r6rliga kostnaden for fjirrtransporter dr

lag.

Detta kan dskadliggéras om man gor ett diagram med kostnaden for att en
transport i1 kronor per ton pa ena axeln och avstindet pa den andra axeln.
Man kan dé avldsa vid vilket avstind jirnvagstransporter blir billigare dn
lastbilstransporter den s.k. break-even-point. Som exempel kan tas en
typisk vagnslasttransport. Om lastbilsavgifter inférs 6kar lastbilskostnaden
proportionellt mot avstandet och jarnvig blir 16nsam pa kortare avstand.

For en typisk vagnslast med industrispar ligger break-even-point pa 55 mil
utan lastbilsavgifter. Med den liga avgiften pd 1,60 kr/km blir jirnvig
16nsam vid 45 mil och om den medelh6ga avgiften pa 3,20 kr/km infors
blir jirnvig l6nsam vid 37 mil.

Detta har betydelse eftersom det enligt “rank-size-rule” finns mer
transporter ju kortare avstandet dr. Genom att jarnvigstransporter blir
kostnadsmassigt konkurrenskraftigare pa kortare avstaind Okar inte bara
marknadsandelen utan ocksa den totala potentiella marknaden. En
forutsittning dr givetvis att jirnvigstransporten ocksia kan uppfylla de
ovriga kundkraven pa t.ex. transporttid och kvalitet.

Aven kombitransporter paverkas av lastbilsavgifter. Den fasta kostnaden
for kombitransporter dr dnnu hégre dn for vagnslast genom  att
terminalkostnaden stir for en hoég andel av totalkostnaden. Om
lastbilsavgiften dven tas ut pd matartransporter, vilket hir har antagits,
kommer dven matartransporterna att bli dyrare. Det innebir att effekten
inte blir lika stor som fo6r vagnslasttrafik.

Som exempel kan nimnas en kombitransport dir en medelhog
lastbilsavgift pa den direkta lastbilstransporten minskar avstindet for
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break-even point fran 58 till 38 mil. Ligger man sedan pa lastbilsavgiften
dven pa matartransporten Okar avstandet till 46 mil.

Det finns sdledes flera faktorer som paverkar lastbilsavgifternas effekt pa
konkurrensen mellan lastbil och jirnvig. Generellt sett blir effekten storre
tor vagnslasttrafik dn for kombitrafik eftersom kombitrafiken ocksa
innehaller ett inslag av lastbilstransporter. Om mindre lastbilar anvinds i
matartrafiken till terminalerna, vilket dr vanligt, blir effekten inte lika stor
som i exemplet ovan. Om lastbilsavgifterna som i Tyskland endast tas ut
pa motorvigsnitet begrinsas denna effekt i viss man, 4 andra sidan kan
detta innebéra 6kad tung trafik pa mindre vigar.

Effekter i olika typer av relationer

Fallstudierna ger en mer nyanserad bild av paverkan pa
transportkostnaderna i olika typrelationer i inrikes och utrikes trafik. Nar
det giller inrikesuppliggen visar det sig tydligt att den totala
kilometerkostnaden dr hégre f6r korta transportstrickor dn for langa. Det
beror pa att lastnings- och lossningstiderna 4r oberoende av
transportstrickan och dirmed relativt langa 1 férhallande till kortiderna vid
korta transporter. Detta ger inte ett lika effektivt fordonsutnyttjande som
vid lingre transportstrickor.

Detta innebir samtidigt att den relativa 6kningen av transportkostnaderna
som foljd av lastbilsavgifter 4r mindre vid korta transporter dn vid langa.
Lastbilsavgifterna dr kilometerberoende och ger dirmed mindre genomslag
1 upplidgg som presterar firre kilometer per bil. Som exempel kan nimnas
att transportkostnaden okar med ca 10 % for korta transporter med den
laga avgiften medan den 6kar med ca 15 % for linga transporter.

Nir det giller utrikestrafik 6kar de totala transportkostnaderna per
kilometer trots lingre transportavstind och trots att 40-tons-bilar utnyttjas
istallet for dyrare 60-tons-bilar. Detta férklaras dels av firjekostnader, som
belastar nistan alla svenska utrikesrelationer, dels av lastbilsavgifter som
numera tas ut 1 flera linder i Europa. Dirtill kommer Okade
overnattningskostnader  for chaufférerna. Det dr saledes delvis
sprangkostnader som utslagna pa hela omloppet gor att kostnaden per
lastbilskilometer i utrikestrafik dr nagot hégre dn 1 inrikestrafik.

Inférandet av lastbilsavgifter i Sverige paverkar utrikestrafiken av naturliga
skil 1 ldgre grad dn inrikestrafiken, eftersom svenska lastbilsavgifter endast
tas ut pa svensk vigstricka. Detta innebdr att storleken pa
kostnadsékningen korrelerar i hég grad med andelen av den totala strickan
som tillryggaliggs i Sverige. Som exempel kan nimnas att i ett fall med
kort stricka i Sverige Okar transportkostnaden med drygt 3 % jamfort med
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ett fall med lingre stricka i Sverige ddr 6kningen uppgar till ca 6 % med
den laga avgiften.

Erfarenheten fran linder dir lastbilsavgifter redan infGrts dr att
transportforetagen och kunderna delvis kompenserar avgifterna genom
effektivisering av transportuppliggen och anpassningar i logistiken. Det dr
dirfér sannolikt att den faktiska transportkostnadsékningen blir nagot
ligre 4n den som indikeras i dessa fallstudier.

Givet att ett transportpolitiskt mal dr att frimja en Overflyttning av
godstransporter fran vig till jirnvdg framfor allt pa langa avstand, dir
jarnvigen ocksa har bast férutsittningar att erbjuda transportlésningar, kan
effekten att kilometerberoende lastbilsavgifter tendera att ha en storre
kostnadspaverkan vid lingviga- dn vid kortviga transporter, vilket ur ett
transportpolitiskt perspektiv mycket vil kan betraktas som onskvirt.

10.3 Effekter pa transportmedels-
fordelningen i Sverige

Prognoserna for olika scenarier for
lastbilsavgifter

Prognoser har genomférts for sex olika scenarier med lastbilsavgifter i
Sverige. Tre av dem avser enbart ett inférande av lastbilsavgifter i Sverige
och tre av dem avser en kombination av lastbilsavgifter och férbittrade
jarnvigstransporter. Syftet har varit att spegla tva olika principer: Dels
“push-alternativ”’ didr man forsoker paverka transportmedelsférdelningen
genom att 6ka kostnaden for lastbilstransporter och ett push-pull-
alternativ”’ dir man ocksa stimulerar kunderna att anvinda jirnvig genom
bittre utbud och ligre kostnader.

De forsta tre scenarierna avser enbart ett inférande av lastbilsavgifter och
har konstruerats utifrin de nivder som férekommer pa kontinenten, dock
anpassade till att vi har storre lastbilar 1 Sverige.

* Scenario 1: Lag avgift 1,00 kr/km, samma nivd som i Tyskland ar
2007

*  Scenario 2: Medelhog avgift 3,20 kr/km, planerad niva i Tyskland
ar 2009

*  Scenario 3: Hég avgift 9,00 kr/km, samma niva som i Schweiz dr
2007
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De tre 6vriga scenarierna speglar en kombination av lastbilsavgifter och
bittre utbud av jarnvigstransporter. De tar bl.a. sin utgangspunkt i graden
av avreglering, olika tillgang till terminaler och teknisk utveckling enligt
toljande:

* Scenario 4: Stimulera jirnvigen: Lag avgift pd 1,00 kr/km och
prissinkning for jarnvig med 10 %.

* Scenario 5: Utveckla jirnvigen: Medelhog avgift pa 3,20 kr/km
och bittre utbud av jarnvigstransporter bl.a. fler industrispar.

* Scenario 6: Effektiva tagsystem. Medelhog avgift pd 3,20 kr/km
och bittre utbud av jirnvigstransporter bl.a. med teknikutveckling.

Prognoser har gjorts for ar 2020 mot bakgrund av den ekonomiska
utvecklingen. Scenarierna for lastbilsavgifter jaimfors med en basprognos
tor ar 2020 dir marknadsandelarna dr konstanta jimfoért med ar 2007.
Jamforelsen dr siledes mellan ett lige utan lastbilsavgifter och ett antal
alternativ med lastbilsavgifter.

Effekter pa transportarbete och
marknadsandelar

Effekterna av lastbilstrafiken varierar for scenarierna med enbart
lastbilsavgifter mellan en minskning pa 0,9 1 scenario 1 med lag
lastbilsavgift till 7,9 miljarder tonkilometer i scenario 3 med hog
lastbilsavgift eller -3 till - 20 % jimfért med basprognosen. Ungefir 2/3
overfors till jarnvig och 1/3 6verfors till sjofart.

Inférande av lastbilsavgifter paverkar siledes bade jirnvdg och sjofart.
Berikningarna dr genomférda med komplexa matematiska modeller, men
som framgitt ovan kan man pa en Gversiktlig niva 1 efterhand ange vilken
effekt en relativ prisférindring mellan transportmedlen har, atminstone for
scenario 1-3.

Elasticiteten f6r minskade lastbilstransporter som funktion av lastbilspris
ligger for scenarierna 1-3 pi i storleksordningen 0,4 — 0,5. Det innebir att
en prisdkning med lastbil pa 10 % ger en minskning av de lingviga
lastbilstransporterna med 4-5 %.

Elasticiteten for 6kade jarnvagstransporter som funktion av lastbilspris
ligger for scenarierna 1-3 pi i storleksordningen 0,4 — 0,5. Det innebir att

en pris6kning med lastbil pa 10 % ger en Okning av jarnvigstransporterna
med 4-5 %.

Elasticiteten for 6kade transporter med utrikes sjofart som funktion av
lastbilspris ligger for scenarierna 1-3 pd i storleksordningen 0,2. Det
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innebér att en prisokning med lastbil pa 10 % ger en Okning av
sjofartstransporterna med ca 2 %.

Man bor tinka pa att en del av saval jirnvigs- som sjofartstransporterna ar
floden dir det i praktiken inte férekommer ndgon konkurrens, t.ex.
transporter av malm och olja. Tar man hinsyn till detta blir elasticiteterna
storre, eftersom forindringarna relateras till en mindre del av
transportmarknaden.

Scenarierna 4-6 innefattar en kombination av lastbilsavgifter och ndgon
form av utveckling av jirnvdgen sa att man fir en push-pull-effekt.
Resultatet blir en minskning av lastbilstrafiken fran 1,7 miljarder
tonkilometer i scenario 4 med lag lastbilsavgift i kombination med ligre
pris for jarnvigstransporter till en minskning med 8,9 miljarder
tonkilometer i scenario 6 med en medelhog lastbilsavgift och ett tekniskt
utvecklat jirnvigssystem eller -4 till -22 %.

Effekten pa lastbilstrafiken av en samtidig h6jning av lastbilspriset med 10
% och en sinkning av jirnvigspriset med 10 % blir siledes ungefir
densamma som med enbart en hojning av lastbilspriset med 20 %.
Diremot blir effekten pa utrikes sjéfart mycket mindre.

Kombinationen med utbudsférbittringar av jirnvagstrafiken ger siledes
avsevirt mycket storre effekt dn enbart inférande av lastbilsavgifter.
Minskningen av lastbilstrafiken blir inte lika stor som i scenariot med hog
avgift, men Okningen av jirnvigstrafiken blir stérre som f6ljd av att
jairnvigen ocksda blir konkurrenskraftigare mot den utrikes sjofarten. I
dessa scenarier 6verfors siledes ocksd gods frin sjofart till jirnvdg. De
klart storsta effekterna blir dock mellan lastbil och jirnvag.

Scenario 6 Effektiva tiagsystem dr annorlunda dn Ovriga scenarier i och
med att det speglar en kraftig utbudsforbittring av jirnvigen i
kombination med en mittlig lastbilsavgift. Det dr ocksa det scenario som
ger storst effekt pa lastbilstrafiken. Resultatet blir att den langviga
lastbilstrafiken minskar med 8,9 miljarder tonkilometer, jirnvig 6kar med
10,7 miljarder tonkilometer och sjofart minskar med 1,8 miljarder
tonkilometer.

Marknadsandelen f6r lastbil minskar med oOkande lastbilsavgifter.
Lastbilstrafikens marknadsandel minskar frain 39 % i basprognosen till 38
% med lag avgift och till 31 % med hog avgift. Samtidigt 6kar jarnvigens
och sjofartens marknadsandel, ddr jarnvigens andel 6kar mest.

Marknadsandelen f6r lastbil minskar mer om lastbilsavgifter kombineras
med battre utbud av jarnvig. Scenariot Effektiva tiagsystem och medelhéga
lastbilsavgifter ger de storsta effekterna pd marknadsandelarna.
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Lastbilstrafikens marknadsandel minskar fran 39 % i basprognosen till 30
% samtidigt som jirnvigens marknadsandel okar fran 25 till 35 % och
sjofartens marknadsandel minskar fran 36 till 35 %, se figurerna 10.2 och
10.3.

Effekter pa transportkostnader och lokalisering
Laga transportkostnader genererar en specialisering av industrin, dir man
koper sig stordriftsférdelar och vidgade marknader med hjilp av
transporter. Hoga transportkostnader kan fa utvecklingen att ga i andra
riktningen. Andra kostnader, sisom for arbetskraft och kapital, paverkar
ocksa i hoég grad industrins lokalisering. Det dr siledes inte bara
transportkostnaderna som har betydelse.

De positiva samhillsekonomiska effekterna av éverflyttning fran lastbil till
jarnvig dr minskade transportkostnader f6r kunderna samt mindre tringsel
och olyckor pd vigarna. Samtidigt innebdr vissa av atgirderna Okade
kostnader for investeringar och underhall i jirnvigsnitet och i vissa fall
ocksa etableringskostnader. Minskad lastbilstrafik innebér ocksa minskade
kostnader for vigunderhall och pa sikt dven minskade investeringar i
vagnatet.

Relativt stora héjningar av transportkostnaderna skulle kunna fa
konsekvenser for produktionens lokalisering. Héjningar av lastbilspriserna
kan delvis kompenseras av lidgre priser pa jirnvigstransporter enligt ovan.
Lastbilstransporterna~ har  dock en  hogre  tillginglighet  in
jirnvigstransporterna eftersom de finns &verallt. Sannolikheten for
paverkan pa lokalisering och produktionssystem ér storst i de scenarier
som innebdr relativt stora hojningar av lastbilspriserna utan att
jarnvigstransporterna forbattras nimnvirt.
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Figur 10.3: Effekter av lastbilsavgifter pd marksasdelar for langvaga

transportarbete 2020 for scenario 1-6 jamfért meggrognosen 2020.

-173 -



Nelldal, Troche, Wajsman — Effekter av lastbilséegi

10.4 Energi- och
miljokonsekvenser

Effekter pa energiférbrukning och

koldioxidutslapp

Energiférbrukning och utslipp fér den lingviga godstrafiken har Okat
med ca 50 % mellan dren 1990 och 2007. De totala utslippen frin
langviga transporter i Sverige beriknas uppga till 2,2 miljoner ton
koldioxid med 10 % dieseldrift pa jirnvigen vilket var fallet 2007.
Lastbilstrafiken har 6kat snabbast och svarar for den stérsta 6kningen av
koldioxidutslippen. Det beror dels pa en kraftig tillvixt av det totala
transportarbetet som en f6ljd av den ekonomiska utvecklingen, dels pa att
lastbilen tagit marknadsandelar.

Prognosen till ar 2020 visar inte en alltfor kraftig tillvaxt vilket bl.a. beror
pa att det ar 2007 var en extrem hogkonjunktur medan prognosen for ar
2020 avser ett normalar. Transportarbetet 6kar med 9 % enligt prognosen
och koldioxidutslippen 6kar med 12 % eftersom lastbilen 6kar mest. Detta
ar dock beriknat utifran dagens specifika férbrukning och emissioner.

Nettoeffekten av en liag lastbilsavgift blir en minskning av
koldioxidutslippen med 1,5-2,4 % (100 % respektive 10 % dieseldrift pa
jarnvig) jamfort med basprognosen for ar 2020, med hog avgift minskar
de med 10-15 %. Med scenariot Stimulera jirnvigen minskar
koldioxidutslippen med 2-3 % och med scenariot Effektiva tigsystem med
13-19 %.

Som minst minskar koldioxidutslippen med 45000 ton med lag
lastbilsavgift och 100 % dieseldrift pa tillkommande jirnvigstransporter
och som mest minskar koldioxidutslippen med 460 000 ton med scenariot
Effektiva tagsystem och 10 % dieseldrift pa tillkommande
jarnvagstransporter.

Det dr bara scenarierna Hog lastbilsavgift och Effektiva tagsystem i
kombination med scenariot Medelhdg avgift som férmar att minska den
totala energiférbrukningen och utslippen jimfért med 2007  ars
utgangslige, dvs. kompensera for den prognostiserade 6kningen av det
totala  transportarbetet. Som  framgatt ovan ingar dock inte
energieffektiviseringar i dessa berdkningar.

Eftersom det av riksdagen fastlagda malet dr att transportsektorns
koldioxidutslipp ar 2010 inte skall 6verstiga 1990 ars niva, visar prognosen
att de langviga transporterna hamnar mycket langt dirifran eftersom de
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redan har 6kat med 50 % sedan ar 1990. Annu lingre frin det lingsiktiga
malet hamnar man med en minskning med 20 % som enligt manga
bedémningar dr nddvindigt for att bromsa klimatkrisen. Det krivs saledes
mycket kraftfulla atgirder bade for att minska utslippen fran lastbil och
sjofart samt fOr att utveckla jirnvigen si att den kan ta en storre del av
transportarbetet och dd huvudsakligen med eldrift, se figurerna 10.4 och
10.5.
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Figur 10.4: Totala koldioxidutslapp for lAngvagaatrsportarbete 1990-2007 och
for prognoser till 2020 fér scenario 1-6 med utgépankt frin dagens emissioner.
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10.5 Slutsatser

Jamforelser mellan Sverige och andra lander
Sverige har de storsta lastbilarna i Europa. I Sverige, liksom i Finland tillats
lastbilar med 60 tons bruttovikt som kan lasta ca 40 ton och vara 25,25 m
lainga. 1 6vriga Europa tillits vanligtvis lastbilar med 40 tons bruttovikt
som kan lasta ca 25 ton och vara 18 m langa. Det innebir att det dr ca 30
% billigare per tonkilometer att transportera med lastbil i Sverige dn i
Ovriga Europa.

Trots detta har jirnvigen en hogre marknadsandel i Sverige dn i andra
linder i Europa. Férutom att avstinden dr lingre i Sverige och dirmed
gynnsammare fOr jirnvig beror det ocksd pd att godstrafiken i Sverige
sedan linge varit effektivare dn i Europa. Det giller ocksa 1 ett historiskt
perspektiv. Aven nir jirnvigen var ett statligt verk med monopol har det
varit mer affarsmissigt dn i de flesta andra linder i Europa. Sedan ar 1988
nir Banverket skilides fran SJ har jirnvdgen avreglerats alltmer och
godstrafiken pa jirnvig dr numera fullt avreglerad inom Sverige.

Avregleringen sammanfoll nistan med att bruttovikten for lastbilar 6kades
frin 51,4 till 60 ton ar 1989. Syftet med detta var bla. att stirka den
svenska industrins konkurrenskraft. Inte minst £f6r skogsindustrin var detta
av betydelse. Okningen av bruttovikten frin 51,4 till 60 ton innebar att
transportkostnaden for lastbil minskade med ca 20 %. Det fick till f6ljd att
lastbilen blev konkurrenskraftigare mot jirnvigen pa allt storre avstind
och for allt storre volymer. Marknadspriset f6r transporter sjonk vilket gav
lonsamhetsproblem for jirnvigen. Foljden blev att utbudet férsimrades
och industrispar lades ned.

Marknadsandelen for jirnvig sjonk frin en niva pa omkring 28 % till en
niva pa omkring 24 % 1 bérjan av 1990-talet déir stérre delen av
minskningen kan hinforas till de tyngre lastbilarna. Teoretiskt skulle
jarnvigens konkurrenskraft kunna stirkas pa motsvarande sitt med hogre
axellaster och lingre tig. Banverket har successivt borjat 6ka axellasten
frin 22,5 ton till 25 ton, men den skulle beh6va 6kas till 27,5 ton for att
transportkostnaden ska minska med ca 20 %.

Lastbilsavgifter har diskuterats i Sverige och flera olika utredningar har
gjorts. Hittills har inga beslut fattats. Det pagar ocksd utredningar pa EU-
niva, dir man férsoker harmonisera avgifterna bade nir det giller nivderna
och rent tekniskt. Samtidigt har flera linder infort lastbilsavgifter frimst
Tyskland, Schweiz och Osterrike. Gemensamt ir att dessa linder har
mycket transittrafik och lastbilsavgifterna dr ett sitt att dels fa lastbilarna
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att betala sin del av kostnaderna och att begrinsa trafiken eller medverka
till att den 6verfors till jarnvig eller sjofart.

Effekter av lastbilsavgifter — enkater eller
proghoser som metod

Ett antal undersokningar av effekterna av lastbilsavgifter har gjorts i olika
linder. De flesta har genomférts innan lastbilsavgifterna har inforts eller
en kort tid dérefter. I allmédnhet visar de inte nagon stor benigenhet att
byta fran lastbil till jirnvig fran transportkundernas sida. I enkdter svarar
alltifran 3 % till uppemot 40 % av transporkunderna att det dr sannolikt att
de kommer att byta fran lastbil till jirnvdg. Bendgenheten tenderar att 6ka
med tiden.

Om man gor prognoser och sitter in kostnaderna for lastbilsavgifter i
prognosmodellerna fir man en annan bild. Prognosmodeller ska spegla
transportkundernas beteende pa medellang sikt, nir ett nytt jimviktslige
intriffat. Bakom modellerna ligger kundernas faktiska val vid olika
kostnader och utbud. I de modeller vi anvint blir resultatet att 10 %
héjning av lastbilskostnaden ger ca 4-5 % minskning av lastbilstrafiken.
Ungefir 2/3 verfors till jirnvig och 1/3 till sjofart.

Anledningen till att inte kunderna direkt tinker pa jirnvigen som
alternativ ér flera. De har manga ganger byggt upp sitt logistiksystem kring
lastbilen och har avtal med akerier, vilket gbr att det inte gar att dndra
strukturerna Gver en natt. Ett viktigt faktum 4r dock ocksa att inte
jairnvigen utgor ett reellt alternativ. Det kan dels bero pa brist pa kunskap
om vilka méjligheter som finns men ocksa pa att det saknas industrispar
och att kombitrafik inte heller dr nagot alternativ. Det finns ocksa en viss
tréghet som go6r att man inte vill dndra sina vanor om det inte ar
nédvindigt.

Modellberikningar som genomférdes inom ramen for denna studie visar
att lastbilsavgifter har en positiv inverkan pa en G&verflyttning av
godstransporter fran vig till jirnvag, vilket ocksa stods av erfarenheter i
linder som redan har infoért lastbilsavgifter. Storleken pa denna effekt
paverkas dock ocksd av andra atgirder, som kan bade motverka en
overflyttning — som lingre och tyngre lastbilar — eller forstirka den — som
atgirder syftande till bittre forutsittningar for effektiva godstransporter pa
jairnvig med avseende pa savil infrastruktur som trafikering.
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Avregleringen av jarnvagen kan ge storre
effekter av lastbilsavgifter

Jarnvigens bristande kundanpassning och flexibilitet har ocksda medverkat
till den bild som manga har av tiget som transportmedel, kanske mot
bakgrund av tidigare negativa erfarenheter. I och med avregleringen, som
genomforts 1 nagra linder, haller denna bild pa att dndras. Avregleringen
har inneburit att nya operatérer har etablerats som dr mer flexibla och
kundanpassade och samtidigt utdvar en prispress pa de gamla operatérerna
som samtidigt har blivit effektivare.

I de linder dir avregleringen genomférts i praktiken — Sverige, Tyskland
och England — har godstransporterna pa jirnvig 6kat bade i absoluta tal
och i marknadsandel vilket markerar ett trendbrott. I Storbritannien har de
okat med 70 % fran ar 1994, i Tyskland med 50 % och i Sverige med 25 %
sedan dr 2001. I linder dir avregleringen inte har genomférts t.ex.
Frankrike har utvecklingen snarare varit den motsatta, jirnvigen har
fortsatt att tappa marknadsandelar till lastbilen.

En slutsats som vi drar av denna utveckling dr att avregleringen av
jarnvigen har en avgorande betydelse for hur stor 6verféringseffekten blir
av lastbilsavgifterna. Om jirnvigen existerar som ett fullgott alternativ och
ocksa formar att marknadsféra sig, blir effekten stérre och den behéver
inte heller pa ndgot sitt bli negativ f6r kunderna. Jirnvigstransporter ér
ofta billigare 4n lastbilstransporter och under fOrutsittning att de
grundliggande kvalitetskraven ir uppfyllda édr priset den viktigaste faktorn
vid valet av transportmedel, det visar nistan alla undersékningar och ocksa
kundernas agerande i verkligheten.

Tillgang till terminaler en strategisk fraga
Industrispar och terminaler har lagts ned i snabb takt under 1990-talet.
Antalet industrispar halverades i Sverige fran ca 1200 till ca 600 och det
har varit en liknande utveckling i manga andra linder i Europa. I Norge ér
vagnslasttrafiken helt nedlagd och ersatt av kombitrafik och systemtag. Att
kora godset direkt fran ett industrispar dr ofta det mest ekonomiska for
kunden for volymer som kan fylla en vagn eller mer. Om kunden dnda
forst maste lasta pa en lastbil 4r det oftast billigare att kora lastbilen hela
vigen.

Kombitrafik kan wvara ett alternativ for mindre sidndningar, for
distributionstrafik och for trafik till och frin hamnar dir godset dndé ir
containeriserat for att kunna hanteras i hamnarna och stuvas effektivt pa
batar. I takt med att den globala handeln har 6kat har containertrafiken
okat snabbt. G6teborgs hamn har etablerat sirskilda tagskyttlar till 23 olika
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inlandsterminaler i Sverige, vilket medfért att antalet kombiterminaler
utokats 1 Sverige.

Intresset for industrispar har ocksa Okat sdrskilt 1 de linder som ir
avreglerade. Nya operatorer ser ofta nya marknader dir tillgingen till
industrispar och terminaler utgér en bristvara. Efter stormen Gudrun
bygede Banverket flera nya industrispar pa mycket kort tid for att lasta
stormfillt virke. De visade sig ticka ett uppdimt behov och blev kvar dven
nir stormvirkestransporterna var avslutade och fyller ett behov i
transportsystemet.

Bade i Tyskland, Osterrike, Schweiz och England och finns olika former
av bidrag for att bygga industrispar. Utvecklingen har saledes vint. I
Sverige delar Banverket ansvaret fér industrisparen tillsammans med
kommunerna och industrin. Ett forslag finns att inféra en vigtrafikmodell
tor industrispér, dir samhillet ska ta ansvar for industrisparen ungefir som
tor enskilda vigar. Det skulle ge samma foérutsittningar som for
lastbilstrafiken och sikerstilla att industrisparen utvecklades, med 6kad
tillgdnglighet till jirnvig som foljd.

Forslag: Infor lastbilsavgifter och forbattra
jarnvagssystemet

Den slutsats som vi drar av vara analyser dr att den storsta forindringen
uppnas dir alternativet fOor inférandet av lastbilsavgifter utgér en
kombination av avgifter och atgirder for att utveckla jirnvigen. Da kan
svensk  industri kompenseras for de kostnadsokningar som
lastbilsavgifterna medfér och fa tillgang till bittre jarnvigstransporter.
Prognoserna visar ocksd att detta ger den bista effekten om man vill
torbattra miljé och sikerhet genom att en storre del av transportarbetet gar
med jirnvag eller sjofart i stillet f6r med lastbil.

For att de ska fa en avgorande effekt bor man sikta pa den medelhéga
nivin som ér den nivd som lastbilsavgifterna pa kontinenten gir mot.
Lastbilsavgifterna bér kombineras med en utveckling av jirnvigen med
bla. ett inférande av en vigtrafikmodell f6r industrispar och terminaler
och dir ytterligare atgirder vidtas for att avreglera och avbyrakratisera
jarnvigen. Inte minst viktigt dr det att Sverige verkar for ett genomférande
av avregleringen 1 alla linder i Europa och f6r att skapa prioriterade
godskorridorer frin Sverige och ner till sédra Europa.

Man kan tinka sig att borja med att inf6ra lastbilsavgifterna med den laga
nivin pa 10 % och kombinera detta med en lastrabbat for
jarnvigstransporter. Det kan utformas s att féretag som vill préva jarnvig
far en rabatt pa ca 10 % for varje lastad vagn eller container de forsta tre
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aren. Samtidigt investeras 1 industrispar och terminaler f6r 6kad samverkan
lastbil-jirnvig och i kapacitet f6r godstrafik 1 jarnvigsnitet. Pa si sitt 6kas
kapaciteten och tillgingligheten till jarnvigstransporter.

Lastbilsavgifter innebir ocksa betydande inkomster for staten som delvis
kan anvindas for att underhalla vig- och jirnvidgsnitet och successivt
utveckla jarnvigen mot hogre prestanda och kvalitet. En viktig uppgift dr
dirvid att utveckla ett samverkande transportsystem med totalt sett ligre
energiférbrukning och utslipp.

Utveckla miljovanligare lastbilar och
effektivare jarnvagar

Berikningarna som genomférts av miljoeffekterna av lastbilsavgifterna
visar att det gar att bromsa utvecklingen av koldioxidutslippen och i bista
fall minska dem jaimfort med utgingsliget f6r ar 2007 om man samtidigt
utvecklar jirnvdgen. Det ser dock ut att vara omojligt att uppfylla
riksdagens mal for transportsektorn att till ar 2010 aterstilla nivan till 1990
ars lige och dn mindre att minska utslippen med 20 % till ar 2020. For att
na klimatmalen beh6vs ocksa en utveckling av lastbilstrafiken, sd att bade
energiférbrukning och utslipp minskas om inte 6kningen av det totala
transportarbetet ska begrinsas.

Aven jirnvigen behover utvecklas i férsta hand mot ékad effektivitet och
kvalitet. Avregleringen maste genomfdras 1 praktiken i alla linder i Europa
och internationella godskorridorer maste etableras. Jarnvigssystemet maste
utvecklas mot hégre axellaster och lingre tig. Det beh6vs mer teknisk
utveckling, forskning och demonstrationsprojekt. Exempel pa sadana ir ett
kombinerad el- och diesellok, duolok, effektivare vagnar och
helautomatisk omlastningsteknik foér kombitrafik 1 linje med KTH
Jarnvigsgruppens forskningsprogram ”Gréna godstaget”.
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