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Forord

Jarnvigsutredningen gav under hosten 2002 Jirnvigsgruppen KTH 1
samarbete med Banverket 1 uppdrag att utarbeta utbudsscenarier och
prognoser for Jirnvigsutredningen. I uppdraget ingick att utarbeta
scenarier som skulle spegla olika utveckling av tdgtrafikutbudet i for-
hillande till andra transportmedel samt modeller for att organisera
jarnvigsektorn.

For beskrivningen av persontrafikens och godstransporternas
utveckling och nulige samt f6r den gemensamma ekonomiska
prognosen och godstransportprognoserna svarar Jakob Wajsman,
Banverket, som ocks3 initierat detta projekt. Fér analysen av kon-
kurrenssituation och avreglering fér persontrafiken och godstrans-
porterna samt for persontransportprognoserna och utbudsscenari-
erna svarar Bo-Lennart Nelldal, Jirnvigsgruppen KTH, som ocksd
varit projektledare. Kjell Jansson (KTH) har medverkat i person-
transportprognosen och den samhillsekonomiska analysen och
Chris Halldin (AF Trafikkompetens) har utfért prognoskérningar.

Utbudsscenarierna for person- och godstransporter bygger bl.a.
pd det arbete som genomférts vid KTH 1 projekten Effektiva tig-
system”. Organisationsmodellerna har definierats i samarbete med
Jarnvigsutredningen.

Denna rapport har forfattats av Bo-Lennart Nelldal och Jakob
Wajsman. Forfattarna svarar sjilva for slutsatser i rapporten.

Stockholm 2003-10-20

Bo-Lennart Nelldal Jakob Wajsman
Adj. Professor, KTH Civ. ing, Banverket
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Sammanfattning

Denna rapport har gjorts pd uppdrag av Jirnvigsutredningen. Syf-
tet dr att beskriva jirnvigens hittillsvarande utveckling pd trans-
portmarknaden samt vilka problem som och méjligheter som finns,
att gora en basprognos for utvecklingen fram till 2010 under férut-
sittning att Banverkets Framtidsplan genomférs och att géra pro-
gnoser for ett antal scenarier f6r jirnvigens organisation med hin-
syn till olika konkurrens- och avregleringsmodeller. Dessutom
redovisas ett lngsiktigt utvecklingsscenario fér ar 2020 av teknik
och trafiksystem frin Jirnvigsgruppen KTH.

Godstransporter

Det totala godstransportarbetet har 6kat i takt med den ekono-
miska utvecklingen. De internationella transporterna och trans-
porter av hégforidlat gods har 6kat snabbast. Jirnvigen har behallit
sin transportvolym men férlorat marknadsandelar till frimst last-
bilen som tagit storre delen av tillvixten med 6kad miljobelastning
och hégre olycksrisker som f6ljd. Jarnvigens marknadsandel av de
lingviga transporterna har minskat frin 28% ar 1990 till 24% ar
2002.

Jirnvigen har férlorat marknadsandelar sirskilt f6r utrikestrans-
porter dir avregleringen av lastbilstrafiken har medfért en pris-
press, medan avregleringen av jirnvigstrafiken inte genomforts
fullt ut med simre kvalitet och 6kade kostnader som foljd. I
Sverige har lastbilarnas bruttovikt 6kat, vilket férsimrat jirnvigens
konkurrenssituation pi inrikesmarknaden. Vagnslasttrafiken till
ménga smd kunder har lagts ned och antalet industrispar har halve-
rats pd 10 &r. Systemtdg med storre volymer har utvecklats positivt
medan kombitrafiken varit konstant.

Jarnvigen har 1 dag svirt att tillfredstilla transportkundernas
krav pd kostnad och kvalitet annat idn i stora fléden pd linga
avstdnd 1 inrikestrafik. I utrikestrafiken ir medelhastigheten 1g och
punktligheten mycket varierande beroende p3 att operatérerna inte
kan kontrollera hela transportkedjan, utan dr beroende av andra
stora nationella operatérer som i praktiken har monopol iven om
marknaden formellt ir avreglerad. Aven banavgifterna i t.ex.
Tyskland ir si hoga att jirnvigen ofta har svirt att priskonkurrera
med lastbilen.
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Inom Sverige har nya operatorer haft svirt att etablera sig dels pd
grund av generellt sett 18g l16nsamhet i branschen, dels pd grund av
héga etableringstrésklar sdsom t.ex. brist pd lok, administrativa
problem, svdrigheter att samarbeta med stdrre operatdrer och med
att teckna forsikringar.

Problemen i godstransportmarknaden ligger i att dels f3 en fri
och fungerande marknad fér internationella jirnvigstransporter,
dels 1 att f operatdrer som kan konkurrera pi denna marknad och
ta ansvar for hela transportkedjan. Inom Sverige giller det att 3
operatdrer som kan tillfredstilla mindre kunders behov pd de lokala
marknaderna och att utveckla nya mer flexibla kombitrafiksystem.

Med fortsatt tillvixt av utrikeshandeln och av hégféridlat gods
kommer jirnvigen att fortsitta att forlora marknadsandelar. En
basprognos har gjorts med hogre axellast och profil samt 6kad
kapacitet i bannitet i Sverige enligt BV Framtidsplan och ett
genomfoérande av EU:s avregleringsdirektiv men med i princip
samma operatdrsstruktur som i dag. Denna basprognos ger som
resultat att marknadsandelen 6kar ndgot och beriknas bli 25% ar
2010, frimst som f6ljd av 6kad kvalitet 1 utrikestransporterna och
minskad kostnad i inrikestransporterna som f6ljd av hogre axellast
och stérre lastprofil.

Utifrdn basprognosen har ett antal olika utvecklingsscenarier
konstruerats i samarbete med Jirnvigsutredningen. De skiljer sig &t
frimst genom antalet operatérer och dirmed graden av konkur-
rens.

I koncentrationsalternativet férutsitts Green Cargo kdpas upp
av ett internationellt bolag som i praktiken fir monopol pd stérre
delen av utrikestransporterna. Dessa kan dock samordnas bittre
och bli effektivare med nigot ligre priser och bittre kvalitet som
foljd. Inrikestrafiken koncentreras samtidigt och ytterligare indu-
strispdr liggs ned. Det finns ndgra fi regionala operatérer som i
dag. Forbittringarna i utrikestrafiken gér dock att nettoresultatet
blir att jirnvigens marknadsandel 6kar till 26% &r 2010.

Ett alternativ, méngfaldsalternativet, med flera nationella
operatdrer har konstruerats. Detta forutsitter att det blir en reell
konkurrens i utrikestrafiken. Det finns ndgra regionala operatérer
dvs. som 1 dag och antalet industrispr férblir konstant. Konkur-
rensen forvintas leda till ytterligare kvalitetsférbittringar och
nigot ligre priser in i1 koncentrationsalternativet dir en operatér
dominerar marknaden. Med dessa forutsittningar beriknas jirn-
vigens marknadsandel 6ka till 28%.
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Ytterligare ett alternativ har konstruerats, regional satsning, dir
det férutom flera nationella fjirroperatérer som i mingfaldsalter-
nativet dessutom finns ménga regionala operatorer i Sverige. For
att en sidan utveckling skall komma till stdind behévs nigon form
av stimulans av nya jirnvigstransporter t.ex. i form av samverkans-
bonus som utgdr till matartrafik med vagnslast eller lastbil samt till
omlastning av containers. En férutsittning dr ocksd att det finns
fler industrispdr for basindustrins behov och ett Littkombisystem
for mer hogforidlat gods.

Resultatet for alternativet regional satsning beriknas bli en
pataglig férbittring av jirnvigens marknadsandel pd inrikes-
marknaden medan utrikestransporterna forblir lika stora som i
méngfaldsalternativet. Totalt sett beriknas jirnvigens marknads-
andel 6ka till 31% 4r 2010. For att uppnd detta krivs investeringar i
industrispdr pd ca 100 Mkr/4r och matarbidrag pd ca 100 Mkr/ar
under en 10-3rsperiod. P3 s sitt kan jirnvigens konkurrenskraft
gentemot de tunga lastbilarna i Sverige aterstillas och industrin i
hela landet {3 tillgdng till konkurrenskraftiga jirnvigstransporter.

En férutsittning for att jirnvigen skall f8 6kad marknadsandel
fér godstransporter ir inte 1 férsta hand investeringar 1 infrastruk-
tur utan en fungerande marknad sirskilt internationellt. Dock finns
kapacitetsproblem redan i dag och hogre axellaster och stérre last-
profil kan verksamt bidra till ligre transportkostnader for industrin
och tll att jirnvigen kan bibehdlla och 6ka sin marknadsandel.
Eftersom jirnvigens marknadsandel i utrikestransporterna ir
mycket 1g blir 6kningarna stora nir vil férbittringarna kommer,
sirskilt 1 alternativen méngfald och regional satsning, dir utrikes-
transporterna pd jirnvig mer in férdubblas. Detta medfor att det
kan behévas ytterligare investeringar fér godstransporter i de stora
strdken.

Jarnvigsgruppen KTH har 1 projektet "Effektiva tdgsystem for
godstransporter” studerat framtida utvecklingsmojligheter av ny
teknik och trafiksystem. I vagnslasttrafiken kérs linjetrafik med
automatkoppel och pd- och avkoppling av vagnar under vigen och
duolok som bide kan kora fjirrtrafik med elkraft och matartdg pd
sidobanor och industrispdr med dieseldrift. Det ger en hog geogra-
fisk tickningsgrad. Det kompletteras av ett littkombisystem, med
snabb och automatisk pd- och avlastning av containers pa flera
smaskaliga terminaler i sidotigvig lings linjerna. Vidare finns
snabbgodstdg f6r expressgods som gir pd persontrafiknitet. Med
dessa forutsittningar beriknas jirnvigens marknadsandel kunna
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uppgd till 35% &r 2020. Det forutsitter di att en fungerande mark-
nad har etablerats ldngt tidigare.

Persontrafik

Persontrafikarbetet 6kar i takt med den privata konsumtionen med
avbrott for energikriser och ekonomiska kriser. En 6kad privat
konsumtion medfér okat bilinnehav och ékat utrymme for
resande. Om samtidigt transportsystemet forbittras hinner man
resa allt lingre pd den tid som stdr till férfogande och det ir i regel
det snabbaste transportmedlet som genererar nya resor. Bil och
flyg har linge varit de snabbaste transportmedlen och dirfér
successivt 8kat sina marknadsandelar.

Genom de stora investeringar som pabérjats 1 jirnvigar pd 1990-
talet bérjar nu jirnvigen bli konkurrenskraftig och ta markands-
andelar bdde pd de regionala och interregionala marknaderna.
Totalt sett har marknadsandelen 6kat frin 5 till 7% frén 1992 till
2002.

Genom nya banor och snabbtiget X2000 har tiget 6kat sin
marknadsandel f6r ldngviga resor frén 13% 1992 till 15% &r 2002.
Jarnvigens marknadsandel pd den regionala marknaden ir totalt
sett endast 4% eftersom utbudet ir koncentrerat till vissa strik,
men nya banor och nya regionaltig har 6kat marknadsandelen radi-
kalt. Som exempel kan nimnas den nya Svealandsbanan, dir mark-
nadsandelen har ékat frdn 6 till 30% och bilister har ékat sitt tdg-
resande mest. I detta fall bidrar tdget till att vidga arbetsmarknader
och skapa storre regioner for niringslivet.

Persontrafikmarknaden kan delas in i tvd huvudsakliga delar: En
kommersiell marknad dir SJ 1 dag har monopol pi all I6nsam inter-
regional trafik och en samhillsstyrd marknad dir Rikstrafiken upp-
handlar olénsam interregional trafik och trafikhuvudminnen
(THM) upphandlar olénsam regional trafik. SJ:s monopol innebir
en viss garanti for ett heltickande nit samtidigt som konkurrensen
1 den interregionala trafiken blir begrinsad och det finns dirmed
inga garantier for att nigon annan operatér inte skulle kunna
erbjuda ligre priser eller bittre produkter.

Privata operatdrer kom in pd marknaden i stdrre skala 8r 2000 d&
SJ forlorade 25% av sin trafik. Det skedde i huvudsak genom att de
tog 6ver SJ:s fordon och personal. Detta var inte problemfritt. Man
kan kanske konstatera i efterhand att férutsittningarna alla ginger

86



SOU 2003:104 Framtida jarnvagstrafik

inte fanns. En operator gick i konkurs, en kdptes upp och nigra har
overlevt och klarat sig férhllandevis bra.

Problem har ocksd uppstitt i samband med bolagiseringen av SJ
d& kringservicefunktionerna skiljdes ut. Nir det giller underhill
och terminalproduktion har en fungerande konkurrens innu inte
kommit till stdnd. Frimst som foljd av detta, och nigra diliga
trafikavtal, har SJ:s ekonomi blivit mycket dlig.

For persontrafikmarknaden finns i princip tvd alternativ till det
nuvarande systemet: Dels fri konkurrens ”pd spiret” dir operaté-
rerna har initiativet och fir konkurrera med varandra dels konkur-
rens “om spiret” med upphandling av all trafik, dir samhaillet har
initiativet och operatdrerna fir betala eller fi betalt for att kéra
trafik pd ett i forvig avgrinsat trafiksystem. For att forsoka belysa
konsekvenserna av olika utvecklingsmojligheter har ett antal scena-
rier konstruerats och prognoser gjorts med utgdngspunkt frin
dessa alternativ.

En basprognos har gjorts med utgingspunkt frin Banverkets
Framtidsplan och investeringar i nya fordon samt etablering av nya
trafiksystem enligt olika planer och idéer som finns. De storsta
infrastrukturférindringarna dr att flaskhalsar i storstadsomriden
byggs bort samt att Botniabanan och Vistkustbanan firdigstills.
Ostgotalinkarna férutsatts utbyggda och sédra stambanan upp-
rustad till 250 km/h och ett antal nya snabbtdg levererade. Ett stort
antal nya fordon {6r snabb regionaltrafik ir redan nu levererade och
bestillda och denna utveckling férvintas fortsitta om in i ling-
sammare takt. I basprognosen har nuvarande organisation och pris-
system forutsatts besta.

Som f6ljd av den ekonomiska utvecklingen beriknas det totala
transportarbetet 6ka med 13% frdn &r 2002 till &r 2010. Resultatet
av basprognosen blir att jirnvigens transportarbete beriknas 6ka
med 45% frin dr 2002 till 2010. Jirnvigens marknadsandel okar
fran 7 tll 9%. Frin 1992, di jirnvigsresandet var som ligst, till
2002 skade resandet med 57% och marknadsandelen frin 5 till 7%.
Jarnvigens andel av det lingviiga transportarbetet dkar frdn 15% ar
2002 tll 19% 4&r 2010 i basprognosen. Prognosen har gjorts till
2010 for att f8 jimforbarhet med andra prognoser. Banverkets
Framtidsplan giller till 2015 och det ir egentligen férst di som
denna marknadsandel kan uppnas.

I alternativ 1 med fri konkurrens med generella bidrag, antas den
mest olénsamma trafiken liggas ned samtidigt som konkurrerande
utbud etableras pd de stérsta linjerna. Priserna dndras s8 att det blir
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billigare for privatresenirer och dyrare for tjdnsteresenirer och
arbetsresor som ir dimensionerande fér investeringarna i fordon.
Den trafik som liggs ned str fér 10% av utbudet men endast 4%
av resandet. Genom att konkurrerande trafik etableras pd stora lin-
jer och genom prissinkningarna okar transportarbetet. Netto-
effekten blir att transportarbetet med jirnvig 6kar ndgot mindre in
1 basalternativet. Marknadsandelen blir 9%, lika som 1 basalter-
nativet.

I alternativ 2, konkurrens med kompletterande upphandling ger
ett konstant persontransportarbete jimfért med basalternativet.
Den trafik som faller bort p.g.a. att den ir alltfér olénsam i
alternativ 1 upphandlas av staten eller THM.

Alternativ 3, upphandling av all trafik, har ett jimnare utbud
over hela Sverige med hégre turtithet pd linjer med 1ag turtithet i
dag och ligre pa de med hégsta turtitheten samt ett antal nya linjer
bl.a. enligt Rikstrafikens visioner. Tillsamman med generella pris-
sinkningar pd ldngviga resor med 20% innebir detta att transport-
arbetet med jirnvig okar med ca 17% jimfért med basalternativet
och jirnvigens marknadsandel 6kar till 11%.

Altenativ 4 innebir att det finns dels ett antal storregionala bolag
dels ett kommersiellt snabbtdgsnit som 1 dag och ett antal nya stor-
regionala linjer, bl.a. snabbpendeltdg i1 Milardalen. Tillsammans
med sinkta priser f6r regionala resor med 20% och vissa inter-
regionala privatresor medfor det att transportarbetet med jirnvig
okar med 21% jimfért med basalternativet och jirnvigens mark-
nadsandel 6kar till 11%. De regionala resorna ékar mest 1 detta
alternativ 1 och med att det bide finns ett bra utbud och ett
konkurrenskraftigt pris.

I basalternativet med BV Framtidsplan och nya fordon i trafik
forbittras det foretagsekonomiska resultatet visentligt till &r 2010
under férutsittning att inte styckkostnaderna dkar mer dn taxan
per personkilometer. Snabbtdgstrafiken beriknas bli mycket
l6nsam och dven snabba regionaltdg av InterCity-typ p& nya banor
fir bra l6nsamhet genom nya fordon. Diremot blir lokal- och
regionaltigstrafiken med subventionerad taxa olénsammare in i
dag. Aven om kalkylen totalt sett visar ett positiv foretags-
ekonomisk lénsamhet, kommer det siledes fortfarande finnas
behov av att subventionera trafik.

Konkurrensalternativet 1 beriknas ge ungefir samma foretags-
ekonomiska resultat, medan konkurrensalternativ 2 ger ett simre
foretagsekonomiskt resultat dn basalternativet. Upphandlingsalter-
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nativet beriknas ge det storsta foretagsekonomiska underskottet,
genom de l3ga priserna som ocksi 6kar efterfrigan och dirmed
kostnaderna fér trafiken. Alternativet med storregioner beriknas
ocksd ge ett totalt underskott som dock ir betydligt mindre 4n i
total upphandling.

Det sambhillsekonomiska resultatet dr 1 stor utstrickning det
motsatta mot det foretagsekonomiska, eftersom liga priser 1 regel
ger dilig I6nsamhet och samtidigt stora konsumentvinster. Kon-
kurrensalternativet 1 ger ett sambhillsekonomiskt underskott
medan konkurrensalternativet 2 ger ungefir nollresultat. Upp-
handlingsalternativet ger ett stort positivt samhillsekonomiskt
overskott och alternativet storregioner med snabbtigsnit ger det
storsta 6verskottet.

Det bor framhillas att dynamiska effekter av 6kad konkurrens
inte ingdr 1 dessa kalkyler. Om t.ex. konkurrensen skulle leda till
ligre kostnader pdverkar detta resultatet. Som exempel kan nimnas
att om kostnaderna skulle minska med 10% 1 konkurrensalternati-
ven som f6ljd av 6kad konkurrens innebir det omkring 1 miljard kr
1 minskad kostnad. Konkurrensen kan ocksd medféra en prispress
som minskar genomsnittsintikten med 10%, vilket i s fall skulle
uppviga kostnadsminskningen. Den lingsiktiga paverkan pd l6n-
samheten ir dirfér svar att forutsiga.

Generellt giller att kostnaderna for jirnvigstrafik ir hoga bero-
ende pa tidigare monopol som i stor utstrickning fortfarande finns
kvar. Det giller inte minst underhdll och olika servicefunktioner.
Det ir hir mycket viktigt att skapa en fungerande konkurrens, s3
att kostnaderna lingsiktigt kan minska. De administrativa kostna-
derna ir ocksd héga och byrdkratin inom jirnvigen ir mer omfat-
tande och kringligare dn hos konkurrenterna. Nya operatérer har
lyckats minska sin egen byrdkrati men inte samhillets. En avregle-
ring kan ocks3 leda till mer reglering.

Den viktigaste faktorn fér att skapa en konkurrenskraftig
persontrafik ir investeringar 1 infrastruktur och i nya fordon. Olika
utredningar har visat att de nya fordon som redan nu finns pd
marknaden visentligt kan minska kostnaderna samtidigt som de
okar attraktiviteten och dirmed intikterna. Det kan pd sikt minska
underskotten 1 trafiken sirskilt om samtidigt kundernas betal-
ningsvilja tas tillvara. Det ir siledes viktigt att skapa forutsitt-
ningar for operatdrerna och THM att kunna investera i nya fordon
och att med dessa kunna utveckla trafiksystemen.
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1 Inledning
1.1 Bakgrund

Jirnvigsutredningen har till uppgift att analysera jirnvigsektorns
problem och méjligheter och féresld dtgirder med det frimsta syf-
tet att forbittra f6r resenirerna. En viktig friga blir d3 att {8 en
analys av hur jirnvigsektorn ser ut 1 dag, hur utvecklingen hittills
har varit och hur utvecklingen kan bli i framtiden.

For att fi underlag for kvantitativa bedémningar om jirnvigs-
sektorns utveckling behdvs data, modeller och kunskap som kan
anvindas for att 8stadkomma en sidan beskrivning. Banverket har
tillsammans med Jirnvigsgruppen KTH tillging till kunskap om
hur tdgtrafiken kan utvecklas nir det giller bide efterfrigan och
utbud: marknad och kundvirderingar & ena sidan samt trafik-
system, teknik och ekonomi 4 andra sidan. Man har ocks3 tillging
till de nédvindiga databaser och prognosmodeller som behévs for
analyser och prognoser 6ver transport- och resandefléden.

Jirnvigsutredningen har dirfér givit Jirnvigsgruppen i sam-
arbete med Banverket i uppdrag att ta fram prognoser fér utveck-
lingen av jirnvigsektorn och i samband dirmed beskriva utveck-
lingen, vilka problem och méjligheter som finns och att ocksd
medverka i1 arbetet med att ta fram olika organisationsmodeller.
Nir det giller arbetet med olika organisationsmodeller ligger det
huvudsakliga ansvaret f6r val av modeller pa Jirnvigsutredningen,
medan nir det giller basprognoserna och de utbudsmodeller som ir
forknippade med dessa huvudansvaret ligger p& Banverket och
Jarnvigsgruppen.

1.2 Syfte

Syftet ir att

e Dbeskriva den hittillsvarande utvecklingen av transporterna

e analysera jirnvigens marknads- och konkurrenssituation

e prognostisera transporterna fér dren 2010 och 2020 utifrdn sam-
hills- och infrastrukturutvecklingen samt de foérindringar av
prognoserna som organisationsmodeller frdn Jirnvigsutredningen
samt ny teknik och nya trafiksystem frdn KTH ger upphov till.
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1.3  Metod
Inledning

Prognoserna genomférs med utgdngspunkt frdn en gemensam
prognos f6r ekonomin och den 6vriga samhillsutvecklingen frin &r
2002 tll &r 2010 med forlingning till &r 2020. Fér prognosdren
utarbetas ndgra scenarier som skall spegla utvecklingen av tdg-
trafikutbudet 1 foérhdllande till andra transportmedel samt olika
modeller for att organisera jirnvigsektorn.

Prognoserna gors 1 princip enligt figur 1.1, dven om vissa skill-
nader finns mellan person- och godstransporter, se vidare nedan:

Figur: 1.1
Prognos 2010
Efterfragan

Utveckling

Med tag, bll,_ flyg o?h buss h Befolkning, ekonomi
mellan olika regioner .
enligt prognoser

och for olika arenden

. U.thd . — Infrastruktur
Restider, priser mm tag och

konkurrerande fardmedel Utbyggnad enligt BV planer

v 1

Basprognos Nya tag och linjer
Enligt operatorer

Efterfragan 2010 och THM planer

v 1

Scenarier Marknadsmodeller
For olika inriktning € - === For jarnvagsektorn
pa utbud av tagtrafik enligt Jarnvagsutredningen

I grunden finns en databas &ver transport- och resfléden for samt-
liga transportmedel inom Sverige och till/fr&n utlandet. Till detta
kopplas en gemensam prognos oéver utvecklingen av ekonomi,
befolkning, sysselsittning, bilinnehav och regional férdelning.
Utifrén denna erhilles en ny total efterfrigan av resor och trans-
porter fér prognosaret.

Den framtida efterfrigans férdelning pd transportmedel beror pd
investeringar i infrastruktur och pid trafikeringen som bestims av
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operatérer och huvudmin. T prognossystemet finns ocksd nigon
form av utbudsbeskrivning av jirnvigen och alla konkurrerande
transportmedel sdsom linjenit, restider, priser m.m. Vid férind-
ringar i utbudet erhills en ny férdelning pd transportmedel i de
berérda relationerna. Ett av prognosalternativen baseras pd en
bedémning av effekterna av de 3tgirder som kan hirledas av
Banverkets Framtidsplan. Detta prognosalternativ kallas Bas-
prognos.

P& denna prognos appliceras sedan scenarierna fér olika organi-
sationsmodeller. De ir sdledes implementerade i en tinkt situation
for &r 2010 eller direfter, dd infrastrukturen byggts ut och en del
nya trafiksystem med nya fordon sitts i trafik. Avsikten med detta
ir att sitta in organisationsmodellerna i ett lngsiktigt perspektiv.

Godstransporter
Ekonomi

Den 6vergripande ekonomiska utvecklingen for prognosiren 2010
och 2020 erhills frin LU 2000. Produktion, import, konsumtion,
investeringar och export branschvis erhdlls for ar 2010 frin
NUTEK. Fér ar 2020 erhdlles dessa variabler genom att anta
samma férdelningsutveckling for dren 2010-2020 som for &ren
2002-2010. For att rimlighetsbedéma den ekonomiska utvecklingen
pd overgripande nivd har Tomas Restad, Stockholms Universitet,
for vissa &r under perioden fram till &r 2010 genomfért berikningar
for att kontrollera att den antagna ekonomiska utvecklingen ir rea-
listisk med avseende pd andra ekonomiska variabler in de som ingar
som indata i modellen. Denna rimlighetsbedémning har dock
avsett en kombination av konjunktur- och strukturutveckling, men
resultaten bér ind3 ge en viss vigledning.

Anpassningar till modellens krav pd indata genomférs med hjilp
av fordelningar enligt tidigare prognosunderlag frin Tomas Restad
samt foérdelningsmodeller frin Lingtidsutredningen (LU). Detta
giller sirskilt konsumtionen.

Varuvirden (kr/ton) erhdlls f6r prognosiren med hjilp av speci-
albearbetningar av Transportrddets (TPRs) tidigare framtagna pro-
gnosunderlag.

Input/outputmatriser, dvs. matriser som visar de varor som pro-
duceras och de insatsvaror som anvinds i respektive bransch erhills
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fran tidigare framtaget material frdn TPR, vilket i sin tur bygger pd
specialbearbetningar av SCBs input/outputstatistik.

Sysselsittning

Befolkningen och sysselsittningens regionala férdelning branschvis
for prognosdren erhills med hjilp av bedémningar frdn LU 2000
samt specialbearbetningar av befolknings- och sysselsittnings-
prognoser frin TPR och SCB.

Infrastruktur och trafikering

Foér samtliga investeringar 1 infrastruktur och férindringar av trafi-
kering antas s3 ldng méjligt férslagen 1 Banverkets framtidsplan och
forslag fran andra officiella dokument. Transitflédena antas forbli
oférindrade.

Organisationsmodeller

Olika organisationsmodeller har definierats utifrdn tillginglig kun-
skap om hur marknaden fungerar och hur jirnvigen ir organiserad
1 ett internationellt perspektiv. De organisationsmodeller som har
definierats har diskuterats med Jirnvigsutredningen och ett antal
alternativ har konstruerats for att spegla vitt skilda modeller.

Trafiksystem och ny teknik

Utvecklingen av trafiksystem och teknik avgor det framtida utbu-
dets egenskaper nir det giller kostnad, kvalitet och geografisk
tickningsgrad. Forutom erfarenheter frin tidigare prognosarbete
har resultat frin KTH-projektet “Effektiva tdgsystem for gods-
transporter” utnyttjats.
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Databas

Transportdata for basiret 2002 erhills med hjilp av en provisoriskt
uppdaterad version av TPRs databas. Strukturen foér databasen
finns bl.a. redovisad i rapporten ”Framtida trafik”.

Uppdateringen genomférs genom att fér samtliga transport-
medel pd varuslagsnivd korrigera transporterade godsmingder.

Ekonomidata f6r basiret 2002 erhills med hjilp av en uppdate-
ring av TPRs databas utifrdn utvecklingen enligt nationalrikenska-
perna for &r 2002. Uppdateringen genomférs branschvis och delvis
regionalt f6r produktion, import, konsumtion, investeringar och
export. Aven befolkning, sysselsittning och varuvirden uppdateras
pd motsvarande sitt.

Prognosmodell

Den modell som anvinds f6r att fir fram effekterna av samhills-
utvecklingen ir en omformning av TPRs modell fér godstransport-
prognoser. En utforlig genomging av en tidigare version av
modellen finns redovisad bl.a i rapporten "Transporter i Sverige del
III”. En utvirdering av modellen finns redovisad 1 rapporten
*Oversiktlig utvirdering av Transportridets godstransportprog-
nos”. Modellen har vidareutvecklats sedan dessa rapporter skrevs.

Den grundliggande principen fér modellen ir att det for en
given tidpunkt finns ett samband mellan samhillets ekonomiska
status och transportflédena. Genom att ta fram en ny ekonomisk
status kan siledes nya transportfléden beriknas. Sambandet mellan
ekonomin och transporterna ir dock si komplext att det inte gir
att redovisa som en enkel funktion. Med hjilp av successiva berik-
ningar via “bryggor”, dvs. mellanliggande variabler och iterativa
forfaranden gir det dock att erhdlla ett samband.

Till skillnad frin minga andra modeller som anvinder tidsserie-
data, anvinder denna modell siledes tvirsnittsdata. Man kan for-
enklat siga att man for ett visst basdr tar fram indata och utdata
och de funktioner som binder dessa samman. Direfter tar man {6r
ett prognosir fram motsvarande indata, applicerar funktionerna
och erhéller 6nskade utdata.

For framtagna utdata f6rblir 1 denna modell f6rdelningen mellan
transportmedlen 1 en viss relation konstant. Transportmedels-
fordelningen forindras siledes inte pd grund av indrade férhillan-
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den avseende priser, infrastruktur, trafikering etc. utan endast pd
grund av att ekonomiska faktorer och andra samhillsfaktorer ind-
ras, se figur 1.2

Den modell som anvinds f6r att fir fram effekterna av infra-
strukturinvesteringarna, organisationsforslagen samt ny teknik och
nya trafikeringssystem ir en utvidgad och vidareutvecklad version
av en modell som utarbetats pd institutionen fér trafikplanering pa
KTH av Landborn, Nelldal och Nordberg. Den ursprungliga
modellen finns redovisad i rapporten ”Lastbil eller jirnvig, val av
transportldsning for ldngviga godstransporter i Sverige”.

Figur 1.2
PRODUKTION TRANSPORTER
1970 — .
I r——]—l
HISTORIK ' A
0 lastbil
Jarmvag
NULAGE Bransch Bransch Varugrupp I sjofan
Kr D kriton > ton totait
PROGNCS Bransch- |5/ Férind- Regional | f Bryggor |, Transpont-
prognes ringar fSrdelning prognos .
Jordbruk ,,/""r\\\
{ )
Livsmedei
= g [ e
Skogsbruk
Trévaror 4
Massa-
papper
Gruvor
Ete |
lastbil Jamvag sfotart
2000 \‘ l
[ km | kmo | km
! tonkm I I tonkm ‘H tonkm |

Med denna modell kan man fér olika férindringar av priser, infra-
struktur, trafikering etc. erhdlla en ny foérdelning mellan trans-
portmedlen 1 en viss relation och for ett visst godsslag. Det gir 1
och for sig dven att genomféra med TPRs modell, dock inte med
samma kvalitet, eftersom KTHs modell, till skillnad frin TPRs,
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beriknar sannolikheten f6r att vilja ett visst transportmedel utifrin
tonkmpris, transporttid, sindningsstorlek och transportavstind.
Berikningarna baseras hirvid pd kundens faktiska val i en motsva-
rande situation. Genom att éversitta de framtagna prognosalterna-
tivens forutsittningar till de i modellen ingdende variablerna erhalls
alternativa utvecklingar av transportmedelsférdelningen.

Den modell som anvinds for att f3 fram potentialen for litt-
kombitransporterna har utarbetats for SJ av Nelldal och Wajsman
och utarbetades 1 samband med uppbyggnaden av SJs littkombi-
system.

Denna modell gir ut pd att ta fram littkombitransporter som
kan foérvintas vara konkurrenskraftiga gentemot lastbilen. Som
grund for berikningarna liggs ett linjendt upp med utgingspunkt
frdn de lastbilsfléden som kan vara intressanta fér kombisystemet.
De kombitransporter som kan férvintas vara konkurrenskraftiga
erhdlles genom att berikna vilket matartransportavstdnd systemet
kan bira utifrin olika fjirrtransportavstind mitta utmed jirnvigs-
strickans lingd.

Persontrafik
Prognosmodell

Som prognosmodell har det s.k. Samvips-systemet anvints. Utgings-
punkten ir Statens Institut fér KommunikationsAnalys (SIKAs)
prognossystem Sampers matriser dver den totala efterfrigan. Vips-
systemet anvinds for att prognostisera efterfrigans fordelning pd
linjer och firdmedel. Vips ger ocksi det nodvindiga underlaget for
berikning av finansiella och samhillsekonomiska effekter. Kombina-
tionen Sampers/Vips kallas i denna rapport for *Samvips”. Till Vips
har utvecklats ett program for berikning och redovisning av finansiella
och samhillsekonomiska effekter som hir kallas Utvek, se figur 1.3.
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Figur 1.3 ’SAMVIPS” PROGNOSSYSTEM

Utgangsléage 2000 Prognos 2010
Marknad Ekonomisk, Marknad SAM-
SAMPERS totalmatris utveckling SAMPERS totalmatris | PERS
!
A 4
Utbud Nya banor, Utbud
Tag, flyg, buss, bil linjer,prise Tag, flyg, buss, bil
3 3 VIPS
Efterfragan Nya res- Efterfragan
Resor med tag,flyg,buss,bil ménster Resor med tag,flyg,buss,bil
v v
Utvérdering Kontroll be-, Utvérdering Utvek
Samhillsekonomi mm laggn mm Samhillsekonomi mm

Utgdngspunkten ir matriser ver kortviga, lingviga och utrikes
resor mellan 668 zoner i Sverige. Matriserna 6ver kortviga- och
langviga resor kommer frin Sampers, medan utrikesmatrisen
kommer frin den s.k. STM-modellen, som ursprungligen togs fram
av Transek f6r SJ. Utrikesresor finns med till Danmark, Norge,
Tyskland, Holland och Belgien. I detta arbete ingdr inte kortviga
resor inom en zon.

Resmatriserna dr disaggregerade till 15 olika resirenden/rese-
nirskategorier med olika tidsvirden och tillgdng till bil. De vikti-
gaste ar:

Regionala arbetsresor

Regionala tjinsteresor

Forvirvsarbetande med hégt tidsvirde med/utan biltillgdng
Forvirvsarbetande med ligt tidsvirde med/utan biltillgdng
Pensionirer med/utan biltillging

Studerande med/utan biltillgdng

Tjinsteresor med hogt tidsvirde

Tjinsteresor med ligt tidsvirde

Utrikes privatresor med/utan biltillging

Utrikes tjidnsteresor

Utbudet av kollektivtrafik ir kodat som linjer med mojlighet att
variera féljande ingdngsdata:
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Linjenit i olika relationer

Uppehéllsmonster

Géngtider

Turtitheter

Férekommande tidspassningar vid byten
Priser f6r olika produkter och linjer
Fordonskoncept med kostnader

Servicenivd och bekvimlighet per fordonstyp
Servicenivd och bekvimlighet per stationstyp

I Samvips spelar Vips-systemet en stor roll. For att littare kunna sitta
sig in 1 sambandet mellan indata, modell och resultat redovisas nedan
en kort beskrivning av Vips-systemet. En noggrannare beskrivning av
Samvips och en jimforelse med Sampers finns i ett sirskilt PM frin

KTH.

Vips-systemet

Vips arbetar i ett steg for berikning av val av linje och firdmedel. T
Vips tas inga alternativ {6r givna pd férhand. Programmet beriknar
vilka alternativa kombinationer av firdmedel och linjer som ir rim-
liga, dvs. programmet genererar sjilv de alternativ pd vilka trafi-
kanterna fordelas. I denna generering tas hiansyn till restidskompo-
nenter och priser fér samtliga ingdende kombinationer utifrin
generaliserad kostnad dvs. restid, turtithet, pris, matartransport,
gingavstind, byten m.m.

Vips kan arbeta antingen med beteendeantagandet att trafikan-
terna anvinder tidtabell eller att man inte gor det. I stadstrafik, nir
turtitheten ir hég, t.ex. en tur var 10:e minut eller mer, gir ofta
resenirerna ner till hillplatsen och vintar tills bussen kommer. D3
blir vintetiden slumpmissigt fordelad och brukar riknas som halva
turtitheten. Nir det giller lingviga resor och jirnvigsresor i all-
minhet ir turtitheten s 18g att trafikanterna nistan alltid tar reda
pa nir tdget gdr och anpassar sig till det. D3 blir vintetiden mindre
in halva turtitheten.

I Vips kan man tillimpa olika vikter fér vinte- och bytestid.
Detta ir visentligt eftersom vinte- och bytestid virderas radikalt
olika enligt tidsvirdestudier. I l8ngviga trafik ligger virdet pid
vintetid pd omkring en femtedel till en tredjedel av virdet pd
bytestid. Skilet ir att vintetiden tas hemma och inte vid stationen.
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Av tvd forbindelser som har samma turtithet men olika restid
eller pris, fordelar programmet dirfér ocksd fler men inte alla pd
den snabbare eller billigare férbindelsen utifrdn generaliserad kost-
nad, dvs. pris plus restid uttryckt i kronor. Vips férdelar trafikan-
terna inte bara pd linjer inom ett firdmedel utan dessutom mellan
samtliga kollektiva firdmedel och bil. Fér bil beriknas precis som
for kollektivtrafik generaliserad kostnad, enligt den resvig (rutt)
som har det ligsta virdet.

Modellen tar hinsyn bide till konkurrens- och samverkans-
effekter. Om exempelvis ndgon trafikf6érindring leder till att ett tig
eller en buss som matar Intercitytdgen forbittras och fir hogre
efterfrigan fir ocksd Intercityforbindelsen en hogre efterfrigan.

For varje fordonstyp ansitts en specifik vikt pa dktid, som speg-
lar att olika firdmedel och fordon uppfattas som olika bekvima.
S&dan viktsittning har st6d i minga studier som genomférts vid
Jarnvigsgruppen KTH. Ett X2000-tdg upplevs som bekvimare in
ett gammalt loktdg och det &terspeglas 1 en ligre restidsvikt. P&
detta sitt ir det mojligt att ta hinsyn till komfort och serviceniva i
firdmedlen. Aven terminalerna kan ges olika vintetids- och bytes-
tidsvikter beroende pd bekvimlighet.

For att kunna beskriva resenirens valsituation med hinsyn till
bide restid och pris ges 1 modellen en unik taxa fér varje linje.
Taxan kan kodas som bestdende av ett grundpris plus ett pris per
kilometer som kan varieras beroende pd korstricka, dvs. progressiv
eller regressiv taxa. Taxan kan ocksd kodas separat for varje hill-
platskombination (som en matris) fér varje linje. Man kan ocksd
ange om det ir fria byten eller inte mellan linjer beroende pd om
det dr samma operator eller olika operatorer.

Taxestrukturen for respektive linje paverkar trafikanternas val av
forbindelse och konsument- och producentéverskott (per linje
eller féretag). Baserat pd varje linjes pris beriknar programmet
sammantaget pris frin start till mdl f6r ett antal accepterade res-
vigar som vardera kan innehilla en kombination av firdmedel och
linjer.

I Vips beriknas generaliserad kostnad med beaktande av att det
finns flera kollektiva firdmedelsalternativ. Detta betyder att olika
kollektiva firdmedel betraktas som samverkande till en resetjinst, i
ekonomiska termer en ”joint good”. Férindring i generaliserad
kostnad och konsumentéverskott f&s dirmed direkt ur linjenits-
analysen.
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Ur modellen kan ocksd foérutom resmingder, personkilometer,
fordonskilometer ocksd kostnader och intikter beriknas per linje
och féretag, vilka anvinds fér att berikna foretagsekonomisk 16n-
samhet, statsintikter, externa effekter samt samhillsekonomiskt
resultat.

For att beskriva trafikanternas vinster respektive forluster dr en
visentlig egenskap ocksd att man kan skilja pa vinst/forlust i form
av tid respektive pris. Ofta kan trafikanterna vinna pd en snabbare
forbindelse dven om den ir dyrare. I sddana fall redovisas resultatet
av det trafikanterna vinner i form av tid och férlorar i form av
pengar, men dir den sammanlagda samhillsekonomiska vinsten ir
positiv.

Arbetsging

Det visade sig tyvirr att Sampers prognosmatriser f6r &r 2010 inte
var anvindbara p.g.a. problem med méilpunktsférdelningen och
nivin pd det ldngviga resandet. Dirfor har vi valt att utgd frin
Sampers totalmatris frin dr 2000 och géra en generell uppskrivning
till &r 2010. Bilinnehavet i olika kategorier har justerats utifrén en
bilinnehavsprognos. Tidsvirdet har justerats upp med 1% per &r.

Utbudsscenarier har konstruerats utifrdn Banverkets stomnits-
plan och organisationsmodellerna. Prognosmodellen har kérts 1
flera omgingar och successivt justerats for att 3 rimliga beligg-
ningsgrader m.m. Se kap. 8.1.

1.4  Avgransning

Prognoserna och analyserna behandlar primirt jirnvigsektorn i
Sverige i konkurrens med andra transportmedel. Tyngdpunkten ligger
pd sddana marknader dir jirnvigen har stdrst betydelse: Lingviga
transporter over 10 mil, vilket per definition omfattar alla transporter
med jirnvig, och lingviga resor 6ver 10 mil samt regionala resor mel-
lan titorter. Lokala resor inom de 668 omridena ingdr inte i modellen,
men totalresultaten har korrigerats for detta. Resor och transporter
till/frdn utlandet ingdr men redovisas endast inom Sverige.

Nir det giller prognoser f6r olika organisationsmodeller har dessa
omvandlats till olika utbudsférindringar dvs. en viss modell har
antagits ge en sannolik inriktning pd utbudet med t.ex. kortare res-
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tider och hégre priser. Det som diremot inte kan 3terspeglas ir
dynamiska effekter som f6ljd av konkurrens, t.ex. om konkurren-
sen skulle leda till att helt nya transportsystem utvecklades — eller
omvint att man inte fir rdd att investera i nya system. Inte heller
gir det att spegla foéretagsuppkdp och liknande dir konkurrenter
kan képa upp varandra samtidigt som nya kan dyka upp eller de
regionala effekterna av nya lokaliseringar av foretag.
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2 Utvecklingen av omvarldsfaktorer
2.1 Ekonomisk utveckling
Forutsiattningar

Som bas fér den ekonomiska utvecklingen anvinds LU 2000 samt
en kompletterande nedbrytning av den ekonomiska utvecklingen
som NUTEK genomfért. Som basir anvinds dr 2002, till skillnad
frin LU 2000, dir basiret dr 1998. Att 2002 anvinds som basir
beror p3 att trafikdata fér sivil godstransporterna som persontrafi-
ken kan erhillas for detta &r. Detta innebdr att LU 2000 madste
kompletteras med den faktiska ekonomiska utvecklingen foér dren
1998-2002. Utvecklingen under denna period har varit relativt tur-
bulent bide vad giller den internationella och den svenska ekono-
min. Att denna framskrivning férhoppningsvis indd inte kommer
att villa nigra problem férklaras av att LU 2000s ekonomiska
bedémning avser den strukturella utvecklingen och dirfér endast
marginellt berérs av konjunkturférindringar.

En faktor som styrker LU 2000s bedémning av den ekonomiska
utvecklingen 4r att motsvarande berikning i den kommande
Lingtidsutredningen (LU 2003) foérvintas ligga pd ungefir samma
nivi som i LU 2000. Aven Konjunkturinstitutets (KIs) bedémning
av den ekonomiska utvecklingen dren 2004 och 2005 styrker
bedémningen 1 LU 2000. Den konjunkturella dterhimtning som
skisseras dir pekar pd att den strukturella utvecklingen fram till ar
2010 kommer att komma 1 fas med den som redovisas 1 LU 2000.
Motsvarande bedémning har dven gjorts av andra prognosinstitut.

Den kommunala Lingtidsutredningen 2002 (Kommunala fram-
tider) bedémer att utvecklingen fér BNP, blir ligre dn 1 LU 2000,
vilket forklaras med en sinkt produktivitetsnivd beroende pd att
utbildningsnivin inte dkar i samma takt som tidigare samt av en
minskad sysselsittning. Detta forklaras i sin tur av en férkortad
arbetstid och en minskad befolkning i arbetstor &lder. Nedskriv-
ningen av BNP ir dock relativt liten.

Sammantaget kan man konstatera att trafikprognosen, vilken
avser att spegla den strukturella utvecklingen, troligtvis endast
skulle paverkas i mycket liten omfattning vid de mindre revide-
ringar som framéver kan férvintas goras utifrdn nya ekonomiska
bedémningar. Detta giller under férutsittning att tillvixten mellan
olika regioner och branscher férdelas ungefir lika som i LU 2000,
eftersom férdelningen ir visentlig f6r sammansittningen for
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transportefterfrigan och de krav som stills pd transporterna. Detta
giller framfér allt f6r godstransporterna.

Samtidigt bér noteras att prognosresultaten 1 hog grad ir bero-
ende av den bedémning av den ekonomiska utvecklingen som pro-
gnosen baseras pd. Detta giller framfor allt f6r godstransporterna.
En forutsittning for att erhlla 6verensstimmelse mellan prognos-
resultaten och det verkliga utfallet vid respektive prognosdr ir
dirfér en ekonomisk utvecklingen 1 enlighet med LU 2000s eko-
nomiska bedémning. Av férklarliga skil kommer under prognos-
perioden det verkliga utfallet f6r enskilda &r att ligga sdvil 6ver som
under det genomsnittliga prognosresultatet.

Den framtida ekonomiska utvecklingen

Sett 1 ett historisk perspektiv framtrider ett dubbelriktat samband
mellan samhillsekonomin och transporterna. BNP brukar hirvid
anvindas for att spegla godstransporterna och privata konsumtio-
nen for att spegla persontrafiken. Genom att konsumtionen till
stor del dr beroende av produktionen kan man betrakta BNP som
den viktigaste faktorn nir det giller att beskriva transporterna
utveckling savil historiskt som i framtiden. BNP bér 1 detta sam-
manhang dock betraktas som en sammanvigning av utvecklingen
for alla andra ekonomiska faktorer, varav manga diskuteras nedan.

Sammanvigningen ger som resultat en BNP-utvecklingen pd i
genomsnitt 2,3 % per ir fram till 2010 f6r att direfter avta till
2,0 % per ir under perioden fram till §r 2020. Okningen av BNP r
2003 beriknas endast uppgs till 1,3 %. Aren 2004 och 2005 kan
betraktas som bérjan pd en dterhimtningsfas efter en svacka i kon-
junkturen de senaste tre dren.

Utrikeshandeln har en avgérande betydelse for svensk ekonomi.
Sveriges internationella konkurrensférméga bestimmer dirfér till
stor del den ekonomiska utvecklingen. Tillgingen och priset rela-
tivt omvirlden pd viktiga faktorer har dirvid stor vikt. Sidana fak-
torer ir till exempel arbetskraft, kapital och rivaror.

Tillgdngen pd arbetskraft bestims av befolkningsstruktur,
arbetskraftsdeltagande och medelarbetstider. Antalet férvirvs-
arbetande forvintas ¢ka fram till 4r 2008 {6r att direfter minska
fram till &r 2020. Minskningen kommer dock att kompenseras av
att en allt stdrre andel av befolkningen 1 arbetsfor dlder kommer att
arbeta. Medelarbetstiden kommer att sjunka med nigon tiondels
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procent per &r under hela perioden fram till 4&r 2020. Antalet arbe-
tade timmar per sysselsatt kommer att utjimnas mellan konen
genom att kvinnornas medelarbetstid kommer att 6ka under hela
den aktuella perioden. Sammantaget beriknas det totala antalet
arbetade timmar att 6ka fram till 8r 2008 {6r att direfter minska
under terstoden av perioden.

Den totala produktivitetstillvixten ir ett genomsnitt av tillvix-
ten av produktiviteten inom olika sektorer. Variationen mellan
sektorernas utveckling ir stor, vilket kommer att leda till struktur-
omvandlingar. Den totala produktivitetstillvixten férvintas bli
drygt en procent per ar, vilket motsvarar utvecklingen under det
senaste decenniet.

Den privata konsumtionen férvintas vixa snabbt under hela
perioden, vilket férklaras av en 6kande disponibel inkomst bero-
ende pd okad sysselsittning stigande realléner och sinkta skatter.
Okningen ir snabbare 4n ¢kningen for BNP. Detta kompenseras
dock av den svaga utvecklingen fér den offentliga konsumtionen,
varfor den totala konsumtionen dkar lingsammare in BNP.

Viljan att gora en investering i ett projekt beror pd den framtida
forvintade lonsamheten. Ligkonjunkturen de senaste 4ren
medforde att investeringarna mattades av.

Investeringarna forvintas dock framéver dka snabbare in BNP.
En mycket stor andel av investeringarna f6r de kommande &ren
avser telekommunikation och en relativt stor andel nyproduktion
av bostider i storstiderna. En investeringsokning 1 vriga nirings-
livet kan forst férvintas nir huvuddelen av telekomsektorns inve-
steringar genomforts. Behoven av investeringarna 1 dvriga nirings-
livet kommer att uppstd genom att sdvil 6kningen av exporten som
den inhemska konsumtion kommer att leda tll ett stigande
utnyttjande av de befintliga resurserna.

Exporten beriknas 6ka mycket kraftigt under hela perioden
speciellt for hogforidlade varor, vilket forklaras av en allt storre
internationell marknad. Okningen beriknas ocks bli relativt hog
for de traditionella svenska rivarubaserade exportvarorna. Totalt
sett blir 6kningstakten, dven sett 1 internationellt perspektiv, hog.
En stor del av 6kningen avser insatsvaror till investeringar och
produktion i andra linder. Exportens utveckling kommer inte att
gynnas av kronkursen, eftersom den férvintas bli oférindrad.

Importen beriknas i genomsnitt 6ka innu mer in exporten,
vilket forklaras av dkade insatsvaror till exporten och den 6kade
inhemska konsumtionen samt de 6kade investeringarna. En stor del
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av Okningen avser insatsvaror till telekom- och bilindustrin.
Priserna pd importerade konsumtionsvaror kommer liksom expor-
ten inte att gynnas av kronkursens utveckling.

Det kan, trots att underlaget till trafikprognosen ir av strukturell
karaktir, vara intressant att studera den férvinta konjunktur-
utvecklingen de nirmaste dren for att se om strukturutvecklingen
efter de senaste dren konjunkturnedging kan férvintas komma i fas
med den prognostiserade utvecklingen. Enligt praktiskt taget
samtliga prognosinstitut férvintas en forbittring av konjunkturen
som framfor allt gir att relatera till utvecklingen i USA. Dir for-
vintas hushillens disponibla inkomster och dirmed konsumtion
oka, samtidigt som stigande vinster i foretagen kommer att ge
underlag till 6kade investeringar. Tillsammans férvintas dessa fak-
torer ge okningar av sdvil produktionen som utrikeshandeln i hela
virlden. Detta kommer férhoppningsvis resultera i att struktur-
utvecklingen kommer att hamna i fas redan om nigra ir, se tabell
2.1.

Tabell 2.1. Forsorjningsbalans

Arlig férandring (%) 2002 2003 2004- 2006- 2011- 2016-
2005 2010 2015 2020

BNP 1,9 1,3 2,3 2,3 2,0 2,0
Import 2,7 3,9 6,1 6,1 47 4.8
Total konsumtion 1,6 1,5 1,8 1,9 1,5 1,6
Privat konsumtion 1,3 1,8 2,6 2,6 2,0 2.1

Offentlig konsumtion 2,2 0,9 0,3 0,3 0,3 0,3
Investeringar -2,9 -1,5 3,8 3,8 4.4 4.2
Export 0,5 3,9 5,2 5,2 41 41

Vad kan stora utvecklingen ?

Den bedémning av den ekonomiska utvecklingen som grundas pd
LU 2000 har en gynnsam omvirldsbild 1 botten. Férutsittningarna
kan och har till viss del dndrats, eftersom LU 2000 som basir har
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4r 1998. De forutsittningar som hittills dndrats har dock huvud-
sakligen givit upphov till konjunkturella férindringar och har
endast inverkat marginellt pi den strukturella utvecklingen. Som
exempel kan nimnas hindelserna den 11:e september, krigen i
Afghanistan och Irak samt IT-krisen. Forutsittningarna kan
forindras drastiskt 1 framtiden svil 1 Sverige som internationellt.

Om man ser till utvecklingen 1 Sverige skulle dvergdngen frin
lig- till hogkonjunktur med en efterféljande stark ekonomisk
utveckling kunna driva upp kronkursen allt f6r mycket och dirmed
ddmpa exporten och pd sikt dven tillvixten. En annan méjlighet till
en forindrad utveckling dr att [dnedkningarna driver pd inflationen
och dirmed urholkar den svenska ekonomins konkurrenskraft. En
tredje mojlighet till en forindrad utveckling dr att en férlingd
internationell konjunkturnedging skulle forsvira uppgingen for
exporten, vilket skulle kunna hoja arbetslésheten, sinka den dispo-
nibla inkomsten och dirmed den privata konsumtionen.

Det finns givetvis dven en rad andra faktorer som kan pdverka
den ekonomiska utvecklingen i Sverige, t.ex. EMU oavsett om
Sverige gir med eller inte, indrade priser pd grund av skatter och
avgifter for t.ex. energi och miljé.

Om man ser till utvecklingen internationellt ir det framfor allt
foljdverkningar av terrorattacken i USA som kan dimpa dterhimt-
ningen 1 konjunkturen. Om “kriget mot terrorismen” skulle leda
till héga kostnader under en ling period pd grund av efterdyningar
av angreppet mot Irak eller pd grund av nya angrepp, kan detta ge
en tillfillig nedgdng i hushillens konsumtion 1 USA, vilket 1 sin tur
skulle medféra ligre produktion och minskad import. Detta skulle
kunna férsena den internationella dterhimtning av konjunkturen
som forvintas f6r dren 2004 och 2005. En sddan utveckling skulle
dven kunna ge en negativ effekt pd smi valutor och dirmed ge en
forsvagad krona, vilket for Sveriges del skulle kunna f3 en
dimpande effekt pd konjunkturiterhimtningen.

En annan faktor som kan férdréja dterhimtningen f6r den inter-
nationella konjunkturen ir att den pigiende &terhimtningen pd
boérserna 1 USA skulle upphéra och 6verga till fallande kurser, vil-
ket skulle minska de amerikanska hushallens kopkraft och dirmed
ge en svagare efterfrigan. Detta skulle i sin tur kunna resultera i
innu mer fallande bérskurser, vilket skulle ge dnnu ligre efterfra-
gan osv.

Ytterligare en faktor som kan férdréja dterhimtningen f6r den
internationella konjunkturen ir utvecklingen i Latinamerika. Om
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problemen i Brasiliens ekonomi férvirras, s3 att betalningarna av
statsskulden stills in, skulle detta kunna leda till mycket svira eko-
nomiska problem i nistan samtliga linder i Latinamerika. Genom
att handeln mellan dessa linder och USA ir ganska omfattande och
att amerikanska banker svarar f6r huvuddelen av utliningen till
Latinamerika, kan efterfrige6kningen i USA komma att bromsas,
vilket skulle fi stora 3terverkningar pd den internationella kon-
junkturutvecklingen. Genom att tillvixten férvintas stiga i1 hela
Latinamerika ir dock risken for att Brasiliens ekonomi skulle for-
simras mycket liten.

Aven om nigon av de ovan beskrivna hindelserna eller nigon
annan extrem hindelse intriffar, kommer troligtvis inte effekterna
att bli sd stora att prognosen blir helt annorlunda. De fel som
framfor allt kan uppstd dr forskjutningar i tiden av konjunktur-
cykelns forlopp, vilket endast vid extrema forskjutningar skulle
inverka pd den strukturella utvecklingen.

En extrem forskjutning som skulle kunna kullkasta den struktu-
rella utvecklingen kan dock uppstd om t.ex. en internationell kris
pabérjas enligt ndgon av ovanstiende exempel och att det medforde
att minga linder samtidigt bérjade foéra en restriktiv ekonomisk
politik vars frimsta syfte var att dimpa efterfrigan och dirmed
hilla importen tillbaka och dirigenom férhindra bytesbalans-
problem.

2.2 Naringslivets utveckling

Tillvixten av varuproduktionen och dess inriktning dr den viku-
gaste faktorn f6r godstransporterna utveckling. Niringslivets for-
utsittningar fér utveckling har hirvid en stor betydelse. Forutsitt-
ningarna foérvintas till stor del pdverkas av en vixande globalisering,
ett 6kat miljomedvetande, en mer kunskapsbaserad produktions-
struktur samt en alltmer dominerande tjinstesektor.
Globaliseringen férindrar niringslivets struktur genom att glo-
bala foretag forsoker att {8 stordriftsférdelar och en rationell fére-
tagsstruktur. Detta genomférs genom att olika enheter inom fore-
tagen specialiseras, varvid handeln mellan dessa enheter, dvs. den
internationella handeln inom foretagen, dkar. Denna verksamhet
utdkas allt eftersom féretagen vixer och internationaliseras, vilket
sker sdvil genom intern tillvixt som via uppkép eller sammanslag-
ningar av existerande foéretag. Utvecklingen leder till allt fler

108



SOU 2003:104 Framtida jarnvagstrafik

utlindska foretag 1 Sverige och alltfler svenska féretag utomlands.
Den nationella bindningen fér féretagen kommer dirigenom att
minska, vilket pdverkar lokaliseringen av féretagens évergripande
enheter f6r forskning och utveckling, koncernledning m.m.

Globaliseringen forvintas ta ny fart de nirmaste &ren beroende
pa ett uppdimt konsumtions- och investeringsbehov pd global niva.
Detta forklaras av att minga faktorer som dimpat efterfrige-
utvecklingen avtagit. Som exempel kan nimnas I'T-krisen och bors-
raset. Ytterligare en faktor som kommer att férstirka globalise-
ringen ir att det har blivit allt stdrre acceptans fér att varor och
yanster ska produceras dir det ir billigast samt att investeringar ska
goras dir de ger den hogsta avkastningen, oavsett var pd jorden
detta kan tinkas ske.

Ett 6kat miljdmedvetande kommer att medfora att det genereras
nya produkter och framfér allt nya produktionsprocesser, vilket
dven paverkar marknadsstrukturen och dirmed transportsektorn pd
ett antal olika sitt. Miljomedvetandet kommer dven att péverka
transportsektorn direkt genom valet av transportmedel. Aven glo-
baliseringen kommer att pdverkas genom att miljéproblemen 1 allt
storre utstrickning kommer att kriva internationell samverkan.

P2 sektorniva kan konstateras att den kade miljdmedvetenheten
och paféljande miljokrav framfér allt kommer att pdverka sekto-
rerna med ligforidlat gods t.ex. energi och gruvor, medan sektorer
med hogforidlat gods t.ex. verkstad endast kommer att paverkas
marginellt. Aven sektorerna jirn/stdl och massa/papper kan
komma att missgynnas av denna utveckling. Eftersom dessa sekto-
rer ir betydelsefulla fér jirnvigen, skulle en sddan utveckling vara
ogynnsam for jirnvigens trafikutveckling.

For att f3 en struktur pa hur arbetskraften inom niringslivet for-
delas, kan man dela in sektorerna 1 kunskapsintensiva, kapitalinten-
siva och arbetskraftsintensiva. Uppdelningen kan géras for sivil
industri- som tjinstesektorn. Flertalet av de hogforidlade sekto-
rerna hamnar hirvid 1 gruppen kunskapsintensiva, medan flertalet
av de mer ligforidlade sektorerna hamnar i gruppen kapitalinten-
siva.

Den framtida utvecklingen antas gynna de kunskapsintensiva
sektorerna. Detta férklaras bl.a. av att lonsamheten for dessa sekto-
rer dr bittre dn for 6vriga sektorer samt att svenskt niringsliv for-
vintas kunna hivda sig bist 1 den internationella konkurrensen fér
dessa sektorer. Det bor ocksd noteras att kunskapsintensiteten
dven okar for de kapitalintensiva och arbetsintensiva sektorerna.
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Tjinstesektorn férvintas 6ka sin andel av BNP. Sverige foljer hir
med 1 den internationella utvecklingen. Sveriges privata tjinste-
sektor ir i ett internationellt perspektiv 13g, vilket forklaras av att
ménga tjinster som internationellt produceras 1 niringslivet i
Sverige produceras i hemmen eller pd annat sitt. Detta forhdllande
antas forindras samtidigt som en del offentlig tjinsteproduktion
forvintas overgd till privat. I Sverige forvintas dirfér den privata
tjanstesektorn 6ka i dnnu stérre omfattning dn i andra linder.

2.3 Befolkningsutveckling och regional fordelning

Den bedémning av den framtida befolkningen som anvinds 1 tra-
fikprognosen ir framtagen av SCB. Denna bedémning saknar dock
en regional férdelning, varfér denna himtas frin tidigare framtaget
material.

Befolkningens utveckling forklaras av fruktsamheten, dédlig-
heten och migrationen. Antaganden betriffande dessa variabler har
varit ungefir lika for de bedémningar som gjorts av SCB under
senare ar. Skillnaden mellan den bedémning av befolkningsutveck-
lingen som ligger till grund fér LU 2000 och den reviderade
bedémning som publicerats av SCB ir 2003 ir dirfér marginella.
Storre avvikelser kan dock uppstd under kortare perioder. Under
dren 2000-2002 har t.ex. befolkningsutvecklingen varit nigot storre
in beriknat beroende pi en okad fruktsamhet, en minskad
dodlighet och en ¢kad nettomigration. Genom att SCBs bedém-
ning av befolkningsutvecklingen 2003 anvinder &r 2002 som basdr
anvinds denna bedémning som underlag till trafikprognosen, trots
att den inte bildar underlag till LU 2000. Befolkningsutvecklingen
kommer trots detta att vara konsistent med den ekonomiska
utvecklingen.

De senaste rens svarigheter {6r yngre att f arbete har gett upp-
hov till en l8g fruktsamhet. Den férvintas dock i prognosen ka
frn 1,65 barn per kvinna dr 2002 till 1,85 barn per kvinna &r 2010.
Denna nivi férvintas bibeh8llas fram till r 2020.

P4 grund av en forbittrad livsstil och medicinska framsteg for-
vintas medellivslingden 6ka under hela perioden f6r sdvil min som
kvinnor. Okningen fram till 4r 2020 antas bli 2,5 4r for minnen och
2 4r for kvinnorna.

P4 grund av den 6kade globaliseringen och anslutningen tll EU
férvintas invandringen okade nirmaste dren for sedan successivt

110



SOU 2003:104 Framtida jarnvagstrafik

avta. Okningen férklaras ocksi av en 6kad anhériginvandring och
en 6kning av antalet dtervindande svenskar.

Den totala befolkningen férvintas 6ka frdn 8,941 miljoner inva-
nare &r 2002 till 9,266 miljoner invinare ir 2010 och 9,719 miljoner
invinare ar 2020. Okningen motsvarar knappt 0,5 % per &r. Ande-
len barn (personer under 20 &r) kommer successivt att minska,
medan andelen ildre (personer dver 64 r) kommer att 6ka. Antalet
personer i arbetsfor 8lder (20-64 ir) kommer att vara relativt ofor-
indrad fram till 8r 2010 for att direfter minska.

Arbetskraften kommer siledes att minska i antal samtidigt som
en allt storre andel av befolkningen kommer att vara mellan 55 och
64 ir, vilket ocksi kommer att fi konsekvenser for arbetsmarkna-
den, eftersom dessa normalt arbetar kortare tid och 4r mindre rér-
liga in yngre personer. En allt mindre del av befolkningen kommer
sdledes att forsorja en allt storre del av befolkningen.

En uppdelning av befolkningen pd glesbygd och titort visar att
befolkningen 1 titorterna under perioden fram till &r 2020 kommer
att ka med ungefir 2 procentenheter.
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3 Utveckling av Godstransporterna

For att {3 en helhetsbild av och en struktur pd vad som paverkar
godstransportmarknaden redovisas 1 kapitel 3.1 en hierarkisk
sammanstillning av de faktorer som bildar utgdngspunkt fér savil
historiska som framtida beskrivningar av sektorns utveckling. Vid
prognostiseringen kommer dock inte alla dessa faktorer att
behandlas, eftersom de inte ingdr i férutsittningarna. For att {i en
aktuell bild av godstransportmarknaden 1 utgingsliget redovisas i
kapitel 3.2 en nuligesbeskrivning med traditionella indelningar av
marknaden. For att 3 ett historiskt perspektiv pd utvecklingen
redovisas 1 kap 3.3 de hindelser i omvirlden och inom transport-
sektorn sedan bérjan pd 1990-talet som lett fram till nuvarande
situation. Redovisningen behandlar hela perioden samtidigt och ir
siledes inte kronologiskt uppbyggd.

For en kronologisk sammanstillning hinvisas till rapporten
”Marknadsanalys av godstransporterna och persontrafiken fér ar
2002”. For att f4 en bild av i vilket stadium av transportutveck-
lingen vi befinner oss redovisas i kapitel 3.4 relativt detaljerat de
senaste tva drens utveckling.

3.1 Vad styr transporterna?

Godstransportmarknaden pdverkas liksom alla andra marknader av
sdvil efterfrige- som utbudsfaktorer. Efterfrigefaktorerna bestims av
niringslivets behov, vilka till stor del styrs av omvirlden, medan
utbudsfaktorerna huvudsakligen bestims av trafikpolitiska beslut och
av marknadens aktorer.

De efterfragefaktorer som paverkar godstransportmarknaden ir

e sambhillsutveckling vilken bl.a. omfattar
— forsoérjningsbalans (produktion + import = konsumtion +
investeringar + export)
— arbetskraftsutbud
— sysselsittningsstruktur
— produktivitet
— befolkningsstruktur
— energibalans
o foretagsstruktur, vilken bl.a. omfattar
— internationalisering
— okad stordrift
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- nedliggning/sammanslagning av produktionsenheter
— specialisering
— vidareféridling
e marknadsstruktur, vilken bl.a. omfattar
— expansion
— lokaliseringar
e lagerstruktur, vilken bl.a. omfattar
— lagerstorlek
— centrallager
— ”just-in-time”- transporter.

De utbudsfaktorer som pdverkar transportmarknaden ir

e infrastruktur, vilken bl.a. omfattar
— farleder, hamnar, terminaler
— vagar
— jirnvigar, rangerbangdrdar, kapillirnitet m.m.
o trafikering vilken bl.a. omfattar
— prisstruktur, transporttid, transportkvalitet
— skatter och avgifter
— transportteknik, trafiksystem
— organisationsformer, avreglering och harmonisering.

Utbudet paverkar efterfrigan genom att definiera spelreglerna for
transporternas genomforande och dirmed férutsittningarna for
efterfrigan som 1 sin tur genom val av transportmedel, firdvig
m.m. skapar nya férutsittningar for utbudet. Det finns sdledes ett
samspel mellan utbud och efterfrigan.

3.2  Jarnvagens marknad och konkurrenssituation

Det totala transportarbetet uppgick ar 2002 preliminirt till
87,9 miljarder tonkm. Transportarbetet foér &r 2001 uppgick till
86,3 miljarder tonkm och fér &r 2000 till 88,5 miljarder tonkm,
vilken dr den hogsta nivn nigonsin. Utrikestrafiken svarade &r
2002 fér 37,9 miljarder tonkm inom Sveriges grinser. Den utrikes
transporterade godsmingden uppgick till 137,9 miljoner ton, varav
importen svarade fér 67,5 miljoner ton och exporten for
70,4 miljoner ton.

Till detta ska liggas lastbilens transittransporter, dvs. transporter
som varken har start- eller mdlpunkt i Sverige. For dessa transpor-
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ter kan transportarbetet uppskattas till nistan 1,5 miljarder tonkm
och den transporterade godsmingden till 4 miljoner ton. Jirn-
vigens transittransporter, vilka endast uppgér till ca 0,3 miljarder
tonkm resp. 0,5 miljoner ton ingdr i jirnvigens utrikestrafik.

For jirnvigen ingdr inte tomma privatvagnar, vilka normalt sva-
rar for ett transportarbete pa 0,5 miljarder tonkm och en transport-
erad godsmingd pd 1,1 miljoner ton. Dessa har tidigare ingdtt i
statistiken. For sjofarten ingdr inte last pd slipfordon som trans-
porteras med firja. Dessa transporter definieras som lastbilstrafik.

Den transporterade godsmingden i kombitransporter uppgick ar
2002 preliminirt till 5,1 miljoner ton. Jirnvigens transportarbete
for dessa transporter uppgick till 2,6 miljarder tonkm. Utrikes
kombitransporter svarade fér strax under en miljon ton och jirn-
vigens transportarbete f6r dessa transporter uppgick till 0,4 miljar-
der tonkm. Dessa siffror ingdr i de ovan redovisade siffrorna for
transporternas totala omfattning.

For att f3 en bild av marknaden som kan anvindas for att gora
meningsfulla jimforelser mellan olika typer av transporter krivs en
indelning 1 nigorlunda homogena grupper. Nir det giller gods-
transporter dr det hirvid naturligt att sammanféra transporter med
liknande godsslag 1 en grupp samt transporter med liknande trans-
portavstind 1 en annan grupp. Utdver detta kan naturliga uppdel-
ningar goras pa transportmedel eller kombinationer av grupper av
transportmedel.

De inrikes transporterna brukar hirvid indelas i kortviga och
l&ngviga transporter. Avsikten ir hirvid att spegla konkurrenssitu-
ationen mer renodlat. Framfor allt de kortviga lastbilstranspor-
terna konkurrerar ej med jirnvig och sjéfart, medan en betydande
konkurrens féreligger mellan ldngviga lastbilstransporter, jirnvig
och sjéfart. Av praktiska skil betraktas alla transporter med jirnvig
och sjofart som lingviga. For lastbil gir grinsen mellan lingviga
och kortviga transporter vid 10 mil.

De langviga transporterna delas ocksd upp 1 inrikes- och ut-
rikestransporter. De inrikes transporterna avser hirvid transporter
inom Sverige och de utrikes transporter till och frin Sverige.

Den ekonomiska utvecklingen redovisas 1 vanligtvis i sektorer,
vilka dr att likstilla med branscher. Dessa kan formas s att de
utgdr ett aggregat av nigorlunda homogena varuslag. Genom att
redovisa transporterna sektoruppdelade erhilles en naturlig indel-
ning av transporterna och samtidigt ett direkt samband med den
ekonomiska utvecklingen. Transportarbetet och den transporterade
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godsmingden varierar mellan olika sektorer. Detta beror pd att den
producerade godsmingden varierar, men kan ibland hirledas till en
rad andra faktorer. Bland dessa kan nimnas att sektorerna inte ir
lika transportintensiva samt att deras marknadsstruktur varierar.

For att 8 en enklare och tydligare bild av marknadsstrukturen
kan man aggregera sektorerna utifrdn godset varuvirde, varvid man
gor en indelning i foridlingsnivier.

Indelningen gors i fyra grupper:

o hogforidlat gods (livsmedel, verkstad, 6vrig tillverkning och
handel),
foridlat gods (massa/papper, trivaror, jirn/stil, kemi),

o l3gforidlat gods (jordbruk, skogsbruk, mineraler évrigt),

e massgods (gruvor, sand/grus, energi).

De lingviga transporternas omfattning

Det lingviga (> 100 km) transportarbetet uppgick ar 2002 preli-
minirt till 80,6 miljarder tonkm, dvs. 91 % av det totala transport-
arbetet. De lingviga transporterna svarade siledes for huvuddelen
av transportarbetet. Det ldngviga transportarbetet uppgick ar 2001
till 79,1 miljarder tonkm och den transporterade godsmingden till
265,7 miljoner ton.

Av det langviga transportarbetet svarade sivil &r 2001 som ar
2002 lastbilen f6r 37 %, jirnvigen for 24 %, inrikes sjofarten for
9 % och utrikes sjéfarten for 30 %. En mer renodlad konkurrens-
situation mellan transportmedlen framtrider om man redovisar
transportarbetet exklusive jirnvigens transporter av malm och
sjofartens transporter av malm och olja. Lastbilen svarade hirvid ar
2001 for 45 %, jirnvigen for 24 %, inrikes sjofarten for 3 % och
utrikes sjéfarten for 28 % av transportarbetet. Fordelningen for &r
2002 beddms vara ungefir densamma.

Det bér f6r jirnvigen noteras att avregleringen av stomnitet ar
1996 har medfért att det dren 2001 och 2002 utéver MTABs
malmtransporter pd 3,7 miljarder tonkm iven transporterades
0,4 miljarder tonkm av andra operatérer an Green Cargo AB (f.d.
SJ Gods).

Jirnvigens transportarbete uppgick till ungefir 19,0 miljarder
tonkm. En uppdelning baserad pi& marknadsstrukturen visar att
inrikestransporterna svarade fér 55 %, utrikestransporterna for
24 %, transittrafiken for 1 % och malmtransporterna fér 20 %. En
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motsvarande indelning baserad pd produktionsstrukturen visar, om
man exkluderar malmtrafiken, att vagnslasttrafiken svarade for
49 % av transportarbetet, systemtdgen f6r 35 % och kombitrafiken
for 16 %.

Av de ldngviga transporterna svarade utrikestransporterna for
ungefir hilften. Detta giller sdvil {or transportarbetet som for den
transporterade godsmingden och visar Sveriges stora beroende av
utrikeshandeln. Av den transporterade godsmingden med lastbil
utgdér ungefir en fjirdedel utlandstrafik. For jirnvigen utgdr
knappt 40 % utlandstrafik, medan motsvarande virde for sjéfarten
uppgdr till nidstan 90 %.

Nir man talar om utrikestrafik med jirnvig och framfér allt last-
bil bor det noteras att en relativt stor del av transporterna till/frén
kontinenten fortfarande genomférs med firja, trots Oresunds-
brons éppnande vid halvrsskiftet &r 2000.

Av den utrikes transporterade godsmingden svarade ir 2002
lastbilen preliminirt f6r 34 %, jirnvigen for 8 % och sjofarten for
58 % om man exkluderar malmen och oljan. Av den exporterade
godsmingden svarade lastbilen fér 35 %, jirnvigen fér 9 % och
sjofarten f6r 56 %. Motsvarande siffror for importen var 33, 6
respektive 61 %. Jirnvigens andel av utrikestransporterna var dir-
med den ligsta nigonsin sdvil {6r exporten som f6r importen.

En mindre del av sjéfarten avser transoceana transporter. Aven
dessa konkurrerar dock pi en del av transportstrickan med land-
transportmedlen genom att de kan ersittas av matartransporter
till/frdn Goteborgs hamn eller till/frin Visteuropeiska hamnar.
Om man exkluderar malm- och oljetransporterna svarade exporten
f6r 52 % och importen for 48 % av den transporterade godsming-
den. Balansen mellan export och import ir siledes mycket bra.
Detta giller dock inte alltid pd transportmedelsniva. Balansen mel-
lan export och import ir dock perfekt for sjofarten, dir exporten
och importen svarade for hilften vardera av den transporterade
godsmingden. For lastbilen och jirnvigen svarade exporten for 54
respektive 60 % av utrikestransporterna. Det gir siledes 50 % mer
jarnvigsgods 1 nord-sydlig riktning 4n i syd-nordlig riktning.

Om man for utrikestransporterna istillet f6r godsmingden
redovisar varuvirdet blir bilden av férdelningen mellan transport-
medlen en helt annan. Data for 8r 1998 visar att flyget d& svarade
for ungefir en tiondel av virdet pd utrikestransporterna, lastbilen
for hilften, jirnvigen f6r ndgra procent och sjéfarten f6r knappt en
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tredjedel. For verkstadsprodukter som utgoér huvuddelen av flygets
transporter, svarade flyget for nistan 15 % av varuvirdet.

Lastbilens varuvirde uppgick dr 1998 till drygt 28 000 kr/ton,
medan jirnvigens varuvirde uppgick till drygt 3 000 kr/ton. Mot-
svarande virde for sjofarten uppgick till 4 000 kr/ton. Om man
exkluderar malm- och oljetransporterna uppgick jirnvigens varu-
virde till 8 000 kr/ton och sjéfartens varuvirde till 7 000 kr/ton.
Lastbilen svarar fér ungefir dubbelt si héga andelar av varuvirdet
som av godsmingden, vilket dterspeglar lastbilens stora andel av
transporterna med hogforidlat gods.

Det bor vid ovan redovisade jimforelser av varuvirden noteras
att gods som officiellt gir med flyg i verkligheten kors med lastbil
(truckning) till och frin kontinentala flygplatser. Denna nivd har
under tidigare dr t.o.m. varit 6ver 50 %, men genom att det har
tillforts ny flygkapacitet har truckningen minskat.

Flyget skiljer sig siledes frdn 6vriga transportmedel genom att
det transporterar smd sindningar med hdéga varuvirden. Flyget
skiljer sig ocksd frin 6vriga transportmedel genom de linga trans-
portavstinden. Ungefir en tredjedel av de flygburna utrikestrans-
porterna transporteras till Fjirran Ostern och ungefir lika mycket
till USA, medan endast en femtedel transporteras till Europa.

En uppdelning av transporterna efter foridlingsniva visar att det
hogforidlade godset svarade f6r 25 % av det ldngviga transport-
arbetet och att jirnvigens andel uppgick till 17 %. Motsvarande
siffror for det foridlade godset var 33 respektive 37 %, for det lig-
foridlade godset 14 respektive 13 % och fér massgodset 28
respektive 20 %.

De kortviga transporternas omfattning

De kortviga (< = 100 km) transporternas transportarbete uppgick
&r 2002 preliminirt till 7,3 miljarder tonkm, dvs. endast 9 % av det
totala transportarbetet. Det kortviga transportarbetet for dr 2001
uppgick till 7,2 miljarder tonkm och den transporterade gods-
mingden till drygt 245 miljoner ton, dvs. nistan lika mycket som
den lingviga transporterade godsmingden inklusive utrikestrans-
porterna. Det bér hirvid noteras att siffrorna avser samtliga kort-
viga lastbilstransporter, dvs. dven transporter med lastbilar med en
totalvikt under 3,5 ton.
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Figurer som visar den historiska utvecklingen f6r transporterna
redovisas 1 anslutning till prognosresultaten.

I figur 3.1 redovisas transportarbetets fé’)rdelning Det bor hirvid
noteras att de jirnvigstransporter som gir till en svensk hamn
kategoriseras som en inrikestransport, trots att dessa transporter
egentligen ir en del av en utrikestransport med sj6fart.

I figurerna 3.2-3.5 redovisas transporterna fér samtliga trans-
portmedel uppdelat i sektorer. Man kan hirvid notera de stora
skillnaderna mellan lastbilen och de évriga transportmedlen.

Jirnvigen och sjofarten har stdérre marknadsandelar av det lig-
foridlade godset, medan lastbilen har stérre marknadsandel av det
mer hogforidlade godset. Den storsta konkurrenssituationen finns
for de sektorer dir skogen dr involverad, nimligen skogsbruk,
massa/papper och trivaror.
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Figur 3.1

Langvéga transportarbete i Sverige 2002
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Figur 3.3

Transportarbete med langvéga lastbil ar 2001
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Figur 3.5 Langvaga transportarbete ar 2001
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3.3  Transporternas hittillsvarande utveckling
Omvirld

Den faktor som har stdrst inverkan pd transporternas utveckling ir
forsérjningsbalansen och di speciellt produktionen. Detta giller
sdvil produktionens omfattning som branschsammansittningen
och den geografiska strukturen. Denna faktor styrs till stdrsta
delen av den globala ekonomins utveckling och kan dirfér inte 1
nigon stoérre omfattning pdverkas av allminpolitiska beslut i
Sverige och inte av trafikpolitiska beslut eller av beslut frin trans-
portbranschens aktdrer. Diremot skapar denna omvirldsutveckling
de forutsittningar inom vars ramar eventuella beslut méste tas.

Utvecklingen av godstransporterna under den senaste 10-8rs-
perioden bér pd en dvergripande nivd dirfor ses i perspektivet av en
kraftig produktionshéjning, med en successiv forskjutning mot
alltmer hogforidlade produkter och allt lingre transportavstind.
Man kan ocksi notera att konjunkturcyklerna, till skillnad frin
tidigare, numera for de flesta branscher ir i fas med den allminna
konjunkturutvecklingen. De avvikelser frin utvecklingen av BNP
som tidigare uppstod 1 transportarbetet, pd grund av att vissa trans-
portintensiva branschers konjunkturcykler inte féljde den allminna
konjunkturutvecklingen, har till stor del upphért.

Samtidigt kan konstateras att tjinstesektorns andel av BNP
successivt har 6kat och att varuproduktionen dirmed inte pi
samma sitt som tidigare speglar den ekonomiska utvecklingen.
Dessa férindringar medfér att transportarbetet inte okar lika
mycket som tidigare vid en 6kning av BNP.

Om man studerar utvecklingen mellan &ren 1997 och 2001 och i
transportarbetet ocksd inkluderar utrikes sjofart kan man t.o.m.
notera att BNP okade avsevirt snabbare dn transportarbetet.
Okningen fér BNP uppgick dessa ir till ungefir 14 %, medan
transportarbetet endast 6kade med nigon procent. Om man dir-
emot rensar BNP frin tjinsteproduktionen och di dven inbegriper
teleproduktindustrin, dir under senare ir huvuddelen av verksam-
heten varit tjinsteproduktion, blir produktionen ungefir lika stor
dr 1997 som &r 2001. Detta innebir att det ursprungliga utseendet
pa sambandet mellan produktion och transporter bibehills. Genom
att betrakta varuproduktionen i traditionell mening, f&r man sile-
des for de senaste dren ett sikrare samband mellan produktion och
transporter.
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Den 6kande produktionen och dirmed det 6kade transport-
arbetet kan till stor del hinféras till en utékat handel med 6vriga
Europa, vilken i sin tur till stérsta delen kan betraktas som en
effekt av EU och en 6kad internationalisering. Detta har varit
betydelsefullt for sdvil den svenska exporten som importen. Det ir
hirvid viktigt att notera att en stor del av importen avser insats-
varor till exporten.

Man kan sdledes konstatera att den globala ekonomin ytterst styr
transportutvecklingen 1 Sverige. Samtidigt bér noteras att stabilitet
1 den egna landets eller den egna virldsdelens ekonomi medfér
mindre kinslighet for internationella kriser. Som exempel kan
nimnas ar 1998, di den internationella handeln drabbades av ett
flertal storre kriser i Asien, Sydamerika och Ryssland och virldens
samtliga borser drabbades av kraftiga upp- och nedgingar. Effek-
terna av kriserna blev dock relativt sma for Visteuropa, beroende
pa stabiliteten 1 EU-linderna efter anpassningarna till konvergens-
kraven infér inforandet av en gemensam valuta dr 1999. Genom att
huvuddelen av Sveriges export och import dr koncentrerad till
Visteuropa blev effekterna av de internationella kriserna dven for
Sveriges del relativt sma.

Globaliseringen har lett till att den internationella ekonomin har
blivit alltmer beroende av en aktor. Utvecklingen tyder pa att USA
1 allt stoérre utstrickning blivit drivande fér hela virldsekonomin
och att sivil den tidigare konjunkturuppgingen som den nuva-
rande konjunkturnedgingen uteslutande kan férklaras av utveck-
lingen i USA. Inte ens Japan kan numera piverka den globala eko-
nomins utveckling, eftersom instabiliteten i den egna ekonomin
skapat en gigantisk statsskuld. Detta bor ses i perspektivet av att
Japan tidigare har varit drivande f6r ekonomierna i Asien och dir-
igenom kunnat piverka stora delar av den internationella ekono-
min. For Sveriges del kan ocksd konstateras att Tyskland, som ir
Sveriges storsta handelspartner, inte pd samma sitt som tidigare
klarar av att vara motorn i den europeiska ekonomin. Tyskland har
snarare under senare ir varit en bromskloss, genom att utveck-
lingen inte ens varit 1 paritet med &vriga EU och det ir tveksamt
om Tyskland inom en &verblickbar framtid kommer att fungera
som motor f6r den europeiska ekonomin.

Aven om USA styr den globala konjunkturen kan det noteras att
det finns en tidsférskjutning mellan olika linder fér nir konjunk-
turférindringarna intriffar, vilket gor att topparna och dalarna i
konjunkturen jimnas ut for ett exportberoende land som Sverige.
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Vissa linder drabbas inte heller lika hirt av internationella kon-
junkturnedgdngar. Som exempel pd tidsférskjutningar i konjunktu-
ren kan nimnas att den nedging som redan drabbat USA, Tyskland
och Japan troligtvis kommer att drabba Storbritannien och Spanien
1 ett senare skede. Som exempel pd linder som klarar internationella
konjunkturnedgingar bittre kan nimnas vissa linder 1 Asien, t.ex.
Kina, dir ekonomierna ir inne i en stark utvecklingsfas.

Jarnvigstransporternas utveckling

Godstransporterna med jirnvig pdverkas av sdvil utbuds- som
efterfrigefaktorer. Sedan den svenska deprecieringen 1991 har den
samlade effekten av dessa faktorer medfért att jirnvigstranspor-
terna legat pd en konstant nivd, samtidigt som de lingviga gods-
transporterna 6kat i omfattning.

Vad giller efterfrigefaktorer kan den hittillsvarande utvecklingen
forklaras av

o okad total efterfrigan genom okade utrikestransporter, vilket
missgynnat jirnvigen,

o Okad vidareféridling och ¢kad specialisering, vilket vanligtvis
gynnar lastbilstransporterna,

e Skad import av hogforidlade konsumtionsvaror och insatsvaror
till industrin, vilka i stérre utstrickning transporteras med last-
bil,

e okat behov av just-in-time-transporter med hela Europa som
bas, vilket dagens transportkvalitet med jirnvig har svirt att
tillgodose,

e svirigheter f6r jirnvigen att kompensera f6r obalanser mellan
export- och importtransporter, vilket ger dyrare transporter,

e okat byggande av extrema objekt t.ex. Oresundsbron, vilket
genererar lingviga transporter med lastbil, till skillnad frin
bostadsbyggen, som normalt endast genererar mindre kortviga

floden.

Vad giller utbudsfaktorer kan den hittillsvarande utveckling forkla-
ras av

o §kad tilldten totalvikt f6r lastbilen, vilket hojer lastbilens kapa-
citet och dirmed ger billigare transporter,
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e avreglering av lastbilstrafiken, vilket skapat en prispress pa hela
transportmarknaden,

o skattelittnader for lastbilen pd grund av slopad kilometerskatt,
vilket ger billigare transporter,

o forsimrat samarbete mellan jirnvigsbolagen p grund av avreg-
leringar eller brist pd deras genomférande 1 Europa, vilket ger
dyrare och lingsammare transporter,

e hoga banavgifter 1 vissa europeiska linder, vilket hojer priset
for utrikestransporter,

e sinkta banavgifter i Sverige, beroende pd att avgifterna fér trafi-
ken ska spegla samhillsekonomiska marginalkostnader for
externa effekter, vilket sinkt jirnvigens kostnader och kommit
kunderna till godo genom sinkta relativpriser.

Utover detta kan pd nimnas en del utbudsfaktorer, som hittills
endast har haft en relativt liten inverkan pd transporterna. Dessa ir
oppnandet av Oresundsbron, bolagiseringen av SJ, utokningen av
antalet systemtdg, rationaliseringen av kombitrafiken, utvecklingen
av snabba godsvagnar fér hogforidlat gods samt f6rs6k med hogre
axellast och lastprofil.

En faktor som har indrat produktionsstrukturen, men dock
endast indrat marknadsférutsittningarna marginellt, ir 6kningen
av antalet direkttdg, vilket minskat behovet av bangirdar och ter-
minaler. For att kunna fi direkttdg dven till kontinenten bildade
davarande SJ Gods gemensamma bolag med ett antal utlindska
operatorer. Dessa ir dock numera nedlagda, eftersom motsvarande
verksamhet kan bedrivas utan dessa bolag.

Jirnvigen har tappat marknadsandelar f6r det hég- och 1agfor-
idlade godset, medan man bibehillit andelarna fér det féridlade
godset och massgodset. PA motsvarande sitt har jirnvigen tappat
marknadsandelar {6r utrikestransporterna, men bibehillit andelarna
for inrikestransporterna.

Nir det giller utrikestransporterna har jirnvigen, till skillnad
frdn ovriga transportmedel, fitt en obalans mellan export och
import, bl.a. beroende pd en oférmiga frin framfér allt utlindska
operatorer att fi fram returtransporter till Sverige. Den 6kade
tilldtna totalvikten for lastbilen i1 kombination med de sinkta kost-
naderna har ocksd forsimrat konkurrenssituationen fér kombi-
trafiken, vilket bromsat en férvintad expansion.

Utéver denna utveckling kan noteras att avregleringen inom
jirnvigssektorn i Sverige medfért att det tillkommit nya operatdrer
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pa marknaden, varav vissa konkurrerar med och andra fungerar som
matarbanor till Green Cargo. Trots att dessa foretags transporter,
om man bortser frdn malmbanan, ir av ringa omfattning har de
genom sin blotta existens skapat en prispress pd godstransporterna
pd jirnvig. De har dven lyckats etablera trafik i nya relationer, varav
vissa pdverkar trafiken i redan etablerade relationer.

Etableringarna av nya mindre operatdrer och deras expansion har
begrinsats av svirigheter vid etablerandet av nya linjer och konkur-
rensutsittning av befintliga linjer, vilket bl.a. lett till att ett flertal,
huvudsakligen matarlinjer, gitt 1 konkurs. Férutom ekonomiska
och administrativa svirigheter kan ocksid nimnas brist pd lok,
svarigheter att 3 tillgdng till sikerhetssystem sisom ATC, radio-
utrustning m.m.

Som framgdr av sammanstillningen svarar férindringar i utbudet
for en betydande del av de bakgrundsfaktorer som lett till dagens
transportsituation med allt ligre andel av transportarbetet och dilig
I6nsamhet p3 grund av fér 1iga intikter. Aven en stor del av for-
indringarna i efterfrigan har till viss del genererats av utbudsfor-
indringar.

Minga av de dtgirder som vidtagits for att 16sa de akuta problem
som under 1990-talet uppstdtt inom sektorn har inriktats pd speci-
ella delar av verksamheten. Detta giller sdvil de politiska styrmed-
len f6r utbudsférindringar som operatdrernas dtgirder for att f3 en
kortsiktig foretagsekonomisk l6nsamhet f6r en viss del av verk-
samheten. De 6vergripande systemeffekterna har dirmed fitt st i
bakgrunden, vilket medfért att jirnvigen inte fitt den omfattning
och struktur pi transporterna som ger lingsiktig l6nsamhet och

hallbarhet.

Utveckling dren 2001 och 2002

Under &ren 2001 och 2002 priglades transportutvecklingen av en
global konjunkturnedging. Den neddtgiende konjunkturen kunde
redan skonjas 1 USA under inledningen av dr 2001 och férstirktes
efter terrorddden 1 New York och Washington den 11:e september
och ett efterféljande motangrepp frdn USA som svar pd terror-
attackerna. Det bér dock noteras att BNP-utvecklingen 1 USA var
gynnsammare kvartalen efter dn kvartalen foére terrordiden. Detta
forklaras till viss del av att man genom att sinka rintor och skatter
dkade hushillens disponibla inkomster och dirigenom skapade en
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okad inhemsk efterfrigan. Den 6kade konsumtion som efterfrige-
dkningen forvintades ge upphov till uteblev dock pd grund av oron
for ett eventuellt krig mot Irak samt pd grund av sinkta férmégen-
heter efter bérsnedgingen.

Aven i Europa kunde man under inledningen av &r 2001 skénja
en konjunkturavmattning som sedermera ledde till en ligkonjunk-
tur som kvarstod under storre delen av &r 2002. Sverige missgynna-
des ocksd av att Tysklands BNP-utveckling fér &r 2002 blev den
ligsta sedan 4ren efter dterféreningen mellan Ost- och Visttyskland.

Liksom vid nedgingen av transportarbetet ir 1998 drabbades den
internationella handeln av kriser bland annat 1 Argentina och Japan
och liksom di drabbades virldens bérser av upp- och nedgingar.
Effekterna av kriserna blev dock f6r dren 2001 och 2002 liksom fér
r 1998 relativt smé for Visteuropa, beroende pd stabiliteten 1 EU-
linderna efter inférandet av den gemensamma valutan.

Den minskade efterfrigan i samband med terrorddden medférde
att oljepriserna sjonk. Detta ledde bland annat till att priserna ar
2001 realt kom ner till samma nivd som i mitten pd 1990-talet,
vilket till viss del kunde kompensera ekonomin 1 vistvirlden f6r de
negativa effekterna som terrorattackerna gav upphov till.

Efter nedgingen har oljepriserna fluktuerat beroende p& hur man
bedémt risken for ett krig mellan USA och Irak. Prisnivin har
dock legat pd en mycket ligre nivd in under hogkonjunkturen ar
2000.

Den svenska ekonomin var under dren 2001 och 2002, liksom de
flesta av virldens &vriga industrilinder, inne i1 en ligkonjunktur.
BNP 6kade endast med 1,1 respektive 1,9 % under dessa &r, samti-
digt som produktiviteten sjonk och sysselsittningen 6kade nigot.
Den svaga produktionsdkningen genererades huvudsakligen av en
inhemsk svag 6kning av konsumtionen, trots en relativt kraftig
6kning av den disponibla inkomsten.

Konsumtionens svaga utveckling var troligtvis en effekt av ned-
gdngen pi borsen, vilken minskade hushillens férmogenhet.
Exporten minskade, vilket férklaras av kraftiga efterfrigeminsk-
ningar, och avsdg framfor allt tele- och fordonsindustrin. Den svaga
konsumtionsdkningen medférde en nedgdng av importen. Den
minskade exporten medférde ocksd en minskad import av insats-
varor till exportindustrin.

Det bér ocksd noteras att utvecklingen skiljer sig &t sdvil pd
internationell nivd som i Sverige mellan &ren 2001 och 2002, trots
att bigge dren var ligkonjunkturar.
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Den internationella ldgkonjunkturen dr 2001 forklaras till stor
del av hushillens svaga efterfrigan och dirmed idven l3ga konsum-
tion. Ar 2002, nir detta problem till viss del ftgirdats forklaras den
svaga konjunkturen till stor del av minskade investeringar. Minsk-
ningen berodde huvudsakligen pd den kraftiga boérsnedgingen for
foretag inom IT- och telekommunikationssektorn, vilken férutom
att den dimpat investeringarna 1 den sektorn dven dimpat inve-
steringarna i en rad andra sektorer. Hushillens minskade férméo-
genheter pd grund av bérsnedgingarna minskade t.ex. behovet av
investeringar 1 byggsektorn, eftersom efterfrigan pd egnahem
minskade.

En annan faktor som skiljer &r 2002 frn ar 2001 ir att euron
inférdes som ett faktiskt betalningsmedel. Detta skapade osiker-
heter hos hushéllen i1 de aktuella linderna, vilket dimpade respek-
tive linders inhemska efterfrigan.

Ytterligare en faktor som skiljer &r 2002 frin &r 2001 ir att den
svenska skogs- och stdlexporten utvecklades betydligt gynnsam-
mare &r 2002. Detta f6rklaras av den relativt svaga svenska kronan.
For skogsniringens export forklaras 6kningen ocksi av produk-
tionsproblem 1 Ryssland, Estland, Lettland och Litauen och fér
stdlindustrin av inférandet av importtullar 1 USA. Dessa medférde
att USAs stdlbolag hojde sina stdlpriser och dirmed fick en férsim-
rad konkurrenssituation pd marknaden utanfér USA vid en jim-
forelse med t.ex. svenska bolag. De svenska bolagen fick siledes
genom tullarna en férsimrad marknadssituation i USA, men en
forbittrad marknadssituation i 6vriga virlden.

Den minskade utrikeshandeln under &ren 2001 och 2002 var
framfor allt ogynnsam for lastbilen, vilket bland annat férklaras av
minskade transporter av hogféridlade konsumtionsvaror, t.ex.
import av elektronikvaror och bilar. Det var siledes inte bara
exportindustrin som drabbades av efterfrigeminskningar nir det
giller tele- och fordonsindustrin. Den svaga inhemska efterfrigan
drabbade iven importen inom dessa niringsgrenar. For sdvil in-
rikes- som utrikestransporterna kompenserade lastbilen minsk-
ningen av transporterna av hogféridlat gods med 6kade andelar av
transporter av mer l3gféridlat gods. Detta medférde att minsk-
ningen av lastbilarnas transportarbete blev relativt liten och att
lastbilens goda balans mellan export och import bibehélls.

Den relativt gynnsamma utvecklingen av jirnvigstransporterna,
trots ett minskat transportarbete vid en jimforelse med &r 2000,
kan forklaras av att det hogféridlade godsets andel av det totala
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transportarbetet minskade. Detta giller framfor allt det gods som
har det allra hégsta varuvirdet, vilket nistan uteslutande transpor-
teras med lastbil. Jirnvigen har dock haft svirt att vidmakthalla
sina marknadsandelar {6r 6vriga f6ridlingsnivder, vilket troligtvis ir
huvudanledningen till nedgingen av transportarbetet. Minskning-
arna av jirnvigens marknadsandelar fér de &vriga foridlingsniva-
erna kan troligtvis till viss del férklaras av en dndrad produktmix
inom respektive féridlingsniva.

Konjunkturnedgdngen missgynnade sjéfartens interkontinentala
transporter. Nedgingen blev en konsekvens av minskade konsum-
tionsvaror och minskade insatsvaror fér industrin. Aven utveck-
lingen f6r exporten missgynnade sjéfarten. Minskningen var ndgot
storre f6r importen dn for exporten. Balansen mellan export och
import forblev dock for sjéfarten 1 det nirmaste helt perfekt.

For inrikes sjéfarten, som huvudsakligen transporterar mass-
gods, minskade transportarbetet totalt sett med drygt 10 %.
Minskningen forklaras av nedgingar for inrikes sjofartens mest
betydelsefulla transporter, nimligen skrot och oljetransporterna.

De senaste drens expansion pd byggsidan bréts under dr 2001.
Detta missgynnade framfér allt den kortviga lastbilstrafiken. Aven
den svaga konsumtionsutvecklingen missgynnade den kortviga
lastbilstrafiken, bland annat genom minskade distributionstrans-
porter frin grossister till detaljister.

En faktor som gynnade lastbilen relativt jirnvigen var att pris-
relationen mellan lastbil och jirnvig dndrades genom sinkta diesel-
priser. Samtidigt bér dock noteras att dieselkostnaden endast svarar
fér en mindre del av lastbilens transportkostnad. Lastbilen gynna-
des ekonomiskt visentligt mer av den fortsatta utvecklingen mot
allt tyngre fordon, efter hdjningen av den maximala tilldtna last-
vikten 1 bérjan av 1990-talet.

Figurer som visar den historiska utvecklingen fér transporterna
redovisas 1 anslutning till prognosresultaten.

I figur 3.6 redovisas sambandet mellan samhillsekonomins och
godstransporternas utveckling genom att jimféra bruttonational-
produktens (BNPs) utveckling med utvecklingen av godstrans-
portarbetet. Det bor hirvid noteras att om man vill {8 ett avsevirt
sikrare samband mellan transporter och ekonomisk utveckling
mdste samtliga variabler 1 férsérjningsbalansen pa sektornivd bely-
sas. Bl.a. har det skett férindringar i exporten och importen for
vissa sektorer. Sddana forindringar har framfor allt under senare &r
face allt storre betydelse for Sveriges transportmarknad.
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Aven om hela férsérjningsbalansen tas med kommer inte sam-
bandet att bli helt tillfredsstillande, eftersom transporternas
omfattning, utdéver de ekonomiska variablerna, styrs av en rad
andra f6r niringslivet viktiga faktorer. Vilka dessa faktorer ir
behandlas 1 kapitel 3.1. For att férklara figurens utseende bér man
dock 1 detta sammanhang betona betydelsen av 6kad stordrift med
nedliggningar och sammanslagningar av féretag i kombination med
en okad specialisering, vilket oftast leder till ett 6kat transport-
arbete. Transporterna blir lingre, men de hirvid uppkomna mer-
kostnaderna dr av mindre betydelse jimfért med de vinster som
kan uppnds genom rationellare drift och lingre tillverkningsserier.

Annu stérre betydelse kan tillmitas det faktum att minga pro-
dukter vidareféridlas i stérre omfattning nu in tidigare. Detta kri-
ver ofta medverkan frin flera specialiserade produktionsstillen.
Insatsvarorna frin dessa kan ofta transporteras i1 flera omgingar
mellan olika industrier {6r vidareféridling innan den slutliga pro-
dukten ir framtagen. Transporterna kan sledes bli mycket omfat-
tande och dven lingviga om t.ex. insatsvarorna ir importerade eller
framstills 1 Sverige for foriadling utomlands.
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Figur 3.6 BNP och godstransportarbete
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4 Konkurrens och avreglering av gods-transporter
4.1 Hittillsvarande erfarenheter
En internationell utblick

Jarnvigen har forlorat marknadsandelar pd godstransportmarkna-
den successivt under de senaste decennierna sdvil i Europa som i
Sverige, trots en snabb tillvixt av godsvolymerna. Nistan hela
okningen har tagits om hand av lastbilen. Det beror dels pd att
jirnvigsforetagen inte har varit tillrickligt kundanpassade och
affirsmissiga, dels pd att jirnvigens transportsystem inte utveck-
lats tillrickligt. Utvecklingen 1 bl.a. USA visar dock att det gér att
forbittra jirnvigen bidde tekniskt och organisatoriskt. En jim-
forelse av marknadsandelarna fér jirnvigarna i Sverige, Europa och
USA framgir av figur 4.1.

Figur 4.1

Godstransporter i Sverige, EU och USA
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Den hogsta marknadsandelen i Europa hade jirnvigarna i Sverige
med 33% (av tonkm 1998 exkl. utrikes sjéfart) medan genom-
snittet 1 Europa var 14%; som exempel kan nimnas att Tyskland
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hade 19%. I USA var jirnvigens marknadsandel 49% och den har
dessutom varit stabil under en lingre period. Det ir ocksd
anmirkningsvirt att jirnvigens marknadsandel foér utrikes
transporter i Sverige ir hilften s& stor som fér inrikes trots lingre
avstdnd och betydande volymer.

For att forstd utvecklingen kan man gora en jimforelse mellan
forutsittningarna fér jirnvigarna i de olika linderna nir det giller
organisation och prestanda. I USA ir jirnvigarna privata och
lonsamma och mycket affirsmissiga. De kombinerar storskalighet
med smiskalighet och har tekniska prestanda som ligger langt 6ver
Europa. Samtidigt idr vagnslasttrafiken stark och har en
vittférgrenad infrastruktur med t.ex. industrispdr som kanske
nirmast motsvarar den utbredning vi hade pd 1960-talet i1 Sverige.

Jirnvigarna 1 Sverige har rationaliserat kraftigt och ir Europas
effektivaste, men ligger prestandamissigt langt efter USA nir det
giller axellast och volym. I férhdllande till 6vriga Europa ir de
mycket kundorienterade och affirsmissiga, men ligger innu steget
efter de bista jirnvigarna i USA och 3kerierna i1 Sverige. I Sverige
har vi ocks8 de tyngsta lastbilarna i Europa och de industrispir som
finns héller successivt pd att férsvinna.

En sammanstillning av ndgra nyckeltal fér godstransporter i
Sverige, Tyskland och USA framgir av tabell 4.2. Fér ett godstdg i
Sverige var medellasten ca 500 ton, i Tyskland drygt 300 ton och 1
USA mer dn 2 500 ton. Medeltransportstrickan var 135 mil 1 USA,
35 mil i Sverige och 25 mil i1 Tyskland. Detta ir en sanning med
modifikation, eftersom utrikestransporterna 1 Europa riknas som
en transport i varje land. USA har en stor gemensam marknad med
mycket stora transportfléden pd ldnga avstdind. Med den
gemensamma marknaden 1 EU kommer Europa troligtvis att g8 it
samma hall.

Tabell 4.2. Godstrafikens férutsittningar i Sverige, Tyskland och
USA 1996.

Sverige Tyskland USA

Medeltaglastvikt (nettoton) 490 332 2624
Medeltransportavstand (km) 343 235 1355
Medelintékt per tonkm (SEK) 0.19 0.42 0.13
Max axellast (ton) 22.5 22.5 35.7
Max bruttovikt lastbil (ton) 60 40 36

Kalla: Statistik fran SJ inkl malmbanan, DB och AAR
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Genomsnittsintikten per tonkilometer var dr 1996 19 6re 1 Sverige,
42 6re 1 Tyskland och 13 6re 1 USA. Flera faktorer ligger bakom
skillnaderna sisom volymer, transportavstind och konkurrens-
situationen. And3 ir jirnvigarna i USA mycket Insamma, i Sverige
nistan [6nsamma och i Tyskland klart olénsamma.

Slutligen framgir bruttovikten for lastbilarna. I USA ir den
vanligtvis 36 ton, i Tyskland 40 ton och i Sverige 60 ton. Den
maximala axellasten pd jirnvigarna ir 1 USA 35,7 ton, medan den i
Europa ir 22,5 ton. Det innebir att det 1 USA gir ungefir en lastbil
pd en godsvagnsaxel, medan det i Tyskland gir nistan tv4 axlar och
1 Sverige nistan tre axlar pi en lastbil.

Jirnvigen har forlorat marknadsandelar p8 marknaden for
hogforidlat gods som idr den snabbast vixande marknaden. Det
hogforidlade godset har stillt stérre krav pd transportkvalitet dir
lastbilen i dag ofta har fordelar. Samtidigt har jirnvigen forlorat
marknadsandelar for l8gféridlat gods 1 Sverige dir lastbilarna
genom 6kad bruttovikt blivit visentligt effektivare.

Ett annat problem ir att banavgifterna i Europa inte ir
harmoniserade och att de ir mycket hoga 1 vissa linder. I Tyskland
t.ex. uppgdr banavgifterna till uppemot 50 kr/tigkilometer, vilket
ir ungefir lika mycket som det kostar att kéra ett helt godstdg i
Sverige inklusive de svenska banavgifterna som uppgar till omkring
4 kr/tdgkilometer.

Problemen med de internationella jirnvigstransporterna i
Europa beror till stor del pd jirnvigsforetagens oférmdiga att
samarbeta med varandra pd ett effektivt sitt. En transport mellan
Sverige och Spanien kriver att sex olika jirnvigsféretag blir inblan-
dade. Produktionsplaneringen sivil som forsiljningen sker pd
nationell nivd och utifrin ett nationellt perspektiv. En transport-
siljare 1 Sverige miste kontakta sina kolleger 1 Danmark, Tyskland,
Belgien, Frankrike och Spanien och diskutera priser och transport-
villkor innan han kan limna ett pris till kunden. En 3kare kan ofta
rikna ut i huvudet vad transporten kostar och kan dirigenom
limna besked direkt.

Det splittrade ansvaret for jirnvigstransporter medfér ocksd att
kvaliteten blir dilig. Framférallt kan man inte garantera nigra
transporttider. Det ir sdledes ytterst angeliget att férutsittningar
skapas si att en jirnvigsoperatér kan ta ansvar fér kundernas
transporter frin start- till mdlpunkten i hela Europa.

Det finns dock exempel pd att jirnvigsforetagen lyckats
samarbeta och f§ kontroll &ver trafikproduktionen. Det finns ett
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antal exempel pd tdg med en medelhastighet 6ver 50 km/h.
Normalt brukar medelhastigheten i internationell trafik vara
mycket 1ig, omkring 20 km/h. Det beror inte pd att korhastigheten
ir ldg, de flesta tdg gir 1 100 km/h, utan framfér allt pd linga
avbrott pd rangerbangdrdar och vid grinspassager. Inom ett land ir
medelhastigheten oftast hogre.

Avreglering av jirnvigarna inom EU

Avregleringen av de europeiska jirnvigarna inleddes med EU-
direktivet 1991:440 som innebar krav pi en redovisningsmissig
dtskillnad mellan infrastruktur och trafik samtidigt som jirnvigs-
nitet skulle &ppnas fér konkurrens i internationell trafik och
jirnvigsforetagen skulle drivas pd affirsmissiga grunder. Detta
foljdes av tilliggsdirektiv &r 1995 om licensiering av jirnvigsforetag
och férdelning av sparkapacitet.

Dessa direktiv har i1 praktiken dock inte genomférts fullt ut i
ménga linder. T Sverige var uppdelningen mellan infrastruktur och
trafik redan genomford. Sirskilt Frankrike har varit principiell
motstindare till avregleringen, medan Tyskland 1 princip varit fér,
men 1 praktiken mot genom de héga infrastrukturavgifterna och
DB-koncernens starka stillning.

Avregleringen har inneburit en omstruktureringsprocess som
gdtt ldngsamt och dir de flesta jirnvigsforetag dnnu inte blivit
tillrickligt affirsmissiga och kundorienterade. I stillet har de
ibland forsokt forbittra sin 16nsamhet genom att ta bittre betalt av
andra jirnvigsforetag for att kora deras transporter. Kvaliteten,
som inte var den bista frdn bérjan, har 1 vissa fall blivit innu simre.
Banavgifterna 1 vissa linder, t.ex. Tyskland, ir ocksd s hoga att
jirnvigen ofta ocksd fitt svirt att konkurrera med priset, vilket
ménga ginger var mojligt tidigare. Dessa svirigheter har f6rstirkts
av den liga prisnivin pd lastbilssidan bl.a. som en f6ljd av den
hirdare konkurrensen genom EU:s regler om cabotage.

Genom ett beslut vid EU:s transportministerméte 1 december
1999 foreslogs nya lésningar pd minga problem. Det viktigaste
forslaget var att ett sirskilt godstrafiknit skulle etableras, Trans
European Rail Freight Network (TERFN), som en del av
nuvarande huvudnit med rict wll tilleride ull viktigare hamnar,
terminaler och matarlinjer utanfér nitet. Vidare enades man om
principer fér marginalkostnadsbaserade banavgifter, dock med
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mojlighet  wll tlligg, samt tilldelning av tigligen och
interoperabilitet i de konventionella niten.

Som f&ljd av transportministermétet reviderades under hésten &r
2000 EG-direktiven 91/440, 95/18 och 95/19 inom det s.k. infra-
strukturpaketet och antogs formellt i januari 2001. Det innebar
férutom de ovan nimnda férslagen krav pd att inritta en regulator-
funktion som idr fristdende frin infrastrukturférvaltare och
operatdrer samt att funktioner fér prissittning av infrastruktur
miste skiljas frin operatérer. Aven sikerhetscertifiering méste ske
neutralt dvs. fristdende fr8n banforvaltare och operatérer. Att
skapa en organisatorisk struktur fér detta ingdr bla. i Jirnvigs-
utredningens uppgifter.

Utveckling av privata operatorer

Avregleringen av linsbanorna 1990 éppnade fér nya godsopera-
torer, till en bérjan pd banor som inte SJ var intresserad av att
trafikera. Det innebar att ett nytt affirskoncept, ”short-line” eller
matarbana, introducerades. Matarbanor har sedan linge funnits i
USA, dir de fungerar som lokala dkerier som matar trafiken till de
stora nationella jirnvigarna. Skillnaden ir att 1 USA idger och
underhiller alla jirnvigar sin infrastruktur och den definierar ocksi
deras huvudsakliga marknad.

Den férsta matarbanan som etablerades var ”Osterlentig” mellan
Képingebro och Simrishamn 1991. Som mest fanns tta stycken
matarbanor och dirutéver tvd enskilda jirnvigar. Nigra av dessa
har gdtt i konkurs eller upphért med sin verksamhet och nigra fall
har trafikeringen &tertagits av SJ/Green Cargo.

Avregleringen av godstrafiken pd stomnitet 1996 banade ocks?
vig for nya operatérer. De kom i f6rsta hand att konkurrera med SJ
om systemtransporter. I de flesta fallen rér det sig om ligpris-
koncept med begagnad materiel och hogre personalutnyttjande.
Aven nigra nya system har etablerats av t.ex. BK-T4g som etablerat
ett containertdg mellan Karlstad och Géteborg, ett flédde som
tidigare huvudsakligen gick pd bit, samt mellan Oskarhamn och
Silverdalen, ett flode som tidigare huvudsakligen gick p4 lastbil.

Foljden har blivit en 6kad priskonkurrens och minskade
transportkostnader for transportkdparna. Samtidigt pressades
prisnivin och minskade marginalerna pd systemtransporter, vilket
frimst drabbat SJ Gods. Det innebar ocks? att SJ:s intresse for att
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samarbeta med matarbanorna minskade eftersom de ocksd kunde
bli konkurrenter. Hittills har dock ingen operatér etablerat
konventionell vagnslasttrafik, sannolikt beroende pd att det kriver
omfattande volymer och ett mer eller mindre rikstickande nit.

Ett nytt koncept introducerats genom IKEA-rail, som sjilv
organiserar transporten och soker tdgligen och sedan upphandlar
driften av olika operatorer. Efter mycket byrikratiska problem
startade trafiken mellan Sverige och Tyskland 2002. IKEA-rail
kommer dock att liggas ner bla. beroende pd att priserna for
transporterna blev {6r hoga.

I Tyskland finns numera ett relativt stort antal privata operatérer
varav nigra borjar bli relativt stora och ocksg satsa pd internationell
trafik. Det finns dels lokala operatérer, matarbanor och hamnbanor
m.m., som expanderat utanfér sitt ursprungliga omride, dels
nischoperatorer t.ex. "Rail4Chem” som startats av stora industri-
koncernen BASF. Samtidigt som DB ligger ned industrispar borjar
nu de privata operatdrerna intressera sig for en utbyggnad och det
finns forslag till att staten skall ge st6d till utbyggnad.

Industrispar

I Sverige har antalet industrispdr halverats under 1990-talet frin ca
1200 &r 1992 till ca 600 &r 2001. Minskningen av antalet industri-
spar har varit stor bide 1 glesbygden och inom titbefolkade
omrdden, dir det finns stora transportbehov av konsumtionsvaror.
Ibland blir kunderna tagna pd singen nir operatéren meddelar att
man inte vill kéra tll sparet lingre och kunskapen om att det kan
finnas andra operatorer finns ofta inte.

Industrispirsminskningen beror dock inte bara p4 att man flyttar
over transporter till andra transportmedel utan ocksd i hog grad pd
att minga traditionellt jirnvigstransportberoende féretag omstruk-
tureras med den konsekvensen att vissa enheter slutar att existera.
Jarnbruk, stilverk, pappersbruk och sigverk har upphért 1 stor
omfattning i Sverige sivil som 1 andra linder 1 Europa. Detta giller
framférallt 1 glesbygden.

En annan starkt bidragande orsak till att industrispdrs- och
frilasthanteringen minskar dr att spren ir utslitna och man ser
alternativanvindning av spiromrdden. Dessutom kan spiren
forsvira markanvindning och om spdren ligger oanvinda blir det
betydligt svirare att bevara spiren fér framtida anvindning. Detta
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giller framforallt storstadsomriden, dir bdde industriomridden och
spar ibland helt férsvunnit vid exploatering.

Det har ocksd under de senaste decennierna inom Europa skett
flera misslyckade industrispdrssatsningar dir kommuner mer eller
mindre har lurats till att gora stora investeringar, men dir de nya
sparen knappast har anvints. En orsak till att industrin vill ha
industrispdr ir att blotta existensen av industrispdr okar konkur-
rensen och har en prispressande effekt pd lastbilstransporterna.

Ett dligt exempel pa industrispirsuppbyggnad ir Arsta Ostra i
Stockholm med elektrifierad jirnvdg av bista kvalitet, dir det
troligtvis inte gdtt ett eltdg dver huvud taget. For nigra &r sedan
revs hela anliggningen ca 10 4r efter firdigstillandet. En 6dets ironi
ir att Posten som ir lokaliserad inom omridet inte ansig sig
behéva utnyttja sparen i framtiden. Idag har man byggt en jirn-
vigsterminal vid Arsta Frilast dit man truckar foér att lasta post-
vagnar.

Ett bra exempel ir Persberg utanfér Filipstad dir ett nytt
industrispdr byggts tack vare ett starkt engagemang frin den
privata jirnvigsoperatdren Tagikeriet. En sin investering fir ocksd
en uppfoljning av anvindandet eftersom den blir livsviktig for
jirnvigsoperatdren sjilv.

Det finns flera exempel pd att nyetablerade operatdrer har
aterupprittat anvindandet av gamla industrispdr med enkla medel.
Detta giller i mycket stor utstrickning England och USA men det
forekommer dven i Sverige och Tyskland.

En komplikation ir alla att de regler som giller f6r byggande och
innehav av industrispr gor det svirt f6r mindre foretag att hantera
dessa frigor. Denna byrikrati saknar helt motstycke om man
jimfor med att bygga en industrivig for lastbilar.
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4.2  Problem och majligheter
Kundkrav

Transportkundernas viktigaste krav ir kostnad och kvalitet. Miljon
blir ocks3 ett allt viktigare krav beroende pd konsumenterna. Figur
4.3 ger en mer fullstindig bild av kundkraven:

Figur 4.3

Kundkrav

Standard Pris

*Transporttid -Lag transportkostnad
*Frekvens +Lag logistikkostnad
*Kvalitet

sLastformaga

-Latt att lasta/lossa
-Lag miljopaverkan

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

Kundkraven varierar mycket beroende pi marknaden. En grov
indelning p4 delmarknader framgir om transportvolymerna for-
delas pd massgods, basgods, produktgods och servicegods. De genom-
snittliga varuvirdena ligger i storleksordningen 200 kr/ton fér
massgods, ca 2000 kr/ton fér basgods, ca 20000 kr/ton for
produktgods och &ver 200 000 kr/ton fér servicegods.

Jirnvigen har starkast stillning pd basmarknaden lastbilen pd
produktmarknaden, sjéfarten pid marknaden fér massgods och
flyget p& marknaden for servicegods. Ndgot férenklat kan man siga
att prisnivderna ligger direfter pd respektive marknad: 10
ore/tonkm fér massgods, 20 6re/tonkm f6r basgods, 60 6re/tonkm
for produktgods och uppemot 30 kr/tonkm fér servicegods, se
tabell 4.4.
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Av jirnvigstransporterna utgdr basmarknaden 56 %, medan
produktmarknaden och massgods svarar fér 25 resp. 19% vardera,
se tabell 4.5. For lastbilstransporterna giller diremot att produkt-
marknaden svarar fér 57 %, basmarknaden fér 37 % och mass-
godset for 6 %. Nir det giller sjofarten svarar massgodset for
56 %, basmarknaden fér 40 % och produktmarknaden for ca 4 %.
Flyget opererar huvudsakligen pd servicemarknaden, men en del av
flygfrakten gir i realiteten p3 lastbil.

Servicemarknaden avser framfor allt post, paket- och express-
gods, dvs. gods med mycket héga varuvirden dir transporterna
ofta sker med flygfrakt. Heltickande statistik dver transportarbetet
saknas tyvirr fér detta segment, men riknat i miljarder ton-
kilometer blir det knappt mitbart.

En sammanstillning av utvecklingen f6r transporterna pd olika
delmarknader under perioden 1987-2000 visar att jirnvigen sdledes
har férlorat marknadsandelar pd marknaden fér produktgods,
framfor allt for det hogvirdiga godset, som ir den snabbast
vixande marknaden. Det hogvirdiga godset har stillt storre krav pd
transportkvalitet och ”just-in-time” dir lastbilen 1 dag ofta har
fordelar. Samtidigt har jirnvigen foérlorat marknadsandelar pd
marknaden fér basgods dvs., for det l3gvirdiga godset dir last-
bilarna genom &kad bruttovikt blivit visentligt effektivare, se
tabell 4.6.

De krav som niringslivet har pd godstransporterna beror pd
varans karaktir, var i produktionsprocessen den befinner sig, dess
ekonomiska birkraft och marknad. Jirnvigen utnyttjas huvud-
sakligen for ldngviga godstransporter dir kraven ocksd kan skilja
sig nir det giller inrikes och utrikes transporter.

Kraven varierar mellan olika typer av transporter beroende pi
kapacitet och kvalitet. Det kan ocks vara branscher och geografisk
struktur som stiller speciella krav pd transporterna. Ytterligare en
dimension ir féretags- och sindningsstorleken. Detta skall stillas
mot de produkter som jirnvigen kan erbjuda. Det giller di att hitta
en minsta gemensam nimnare hos de olika kundsegmenten s3 att
en si stor del av marknaden som méjligt kan tickas in med
jarnvigens produkrter.

Av tabell 4.7 framgdr kraven f6r ett antal delmarknader. Dessa
har angivits i form av transporttid, frekvens och pris. Hirtill
kommer ett kvalitetskrav som kan variera inom respektive grupp.

Foér massgods dvs. rdvaror till processindustrin ir ofta kravet pd
kontinuerliga avgingar viktigare dn kravet pd en viss transporttid.
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Det giller systemtransporter av stora volymer, vilket innebir att
kraven pd kapacitet ir héga och priserna liga. Samtidigt ir kraven
pd precision stora eftersom jirnvigen ofta fungerar som ett
rullande lager.

For basmarknaden t.ex. leveranser rivaror och halvfabrikat
mellan olika industrier och lager giller att de i regel produceras pd
dagen och transporteras 6vernatt helst med dagliga avgingar. I
utrikestrafik ir dock dygnsrytmen annorlunda. Priset méste i regel
vara l3gt, eftersom det ofta rér sig om varor som inte ir hogt
foridlade. Det innebir att det stills stora krav pd kapacitet i vikt
eller volym. Kvalitetskraven varierar.

Produktmarknaden bestdr av halvfabrikat och firdigvaror till
lager eller direkt till konsumtion. De har samma transporttidskrav
som basprodukterna men kravet pd dvernattransport ir mer precist
och giller oftast tiden mellan kl. 17.00 - 07.00. De kriver ocksd en
hogre kvalitet med avseende pd t.ex. hantering, lastsikring,
temperatur, etc. och har en mer spridd struktur. Den hogre
servicenivin gor att prisnivin ir hégre in f6r basmarknaden.

P4 servicemarknaden som omfattar post, paket och reservdelar
sammanfaller kraven med persontdgens dvs. hég genomsnitts-
hastighet, turtithet och tillginglighet under stérre delen av dygnet
och stor geografisk tickning. Prisnivin pd8 denna marknad ir i
foérhallande till 6vriga godstransporter relativt hog.
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Tabell 4.4. Grov indelning av godset pd delmarknader med vissa

karaktiristika
Delmarknad Totalmarknad Typisk Typiskt Typisk
miljarder sandnings- varuvdrde  prisniva
tonkilometer storlek kr/ton kr/tonkm
ca ca
Massgods 24 400 ton 200 0,10
Basmarknad 34 40 ton 2000 0,20
Produktmarknad 22 10 ton 20 000 0,60
Servicemarknad 0,1 10 kg 200 000 30

Tabell 4.5. De olika transportmedlens transportarbete férdelat pd

delmarknader (1997)

Sjofart Jarnvag Lastbil Flyg
Massgods 56% 19% 6% -
Basmarknad 40% 56% 37% -
Produktmarknad 4% 25% 57% -
Servicemarknad - 0% 0% 100%
Summa 100% 100% 100% 100%
Tabell 4.6. Utveckling av jirnvigens marknadsandel fér olika
varugrupper 1987 — 1997
Varugrupp Jarnvédgen Jéarnvégens Total- Utveckling
S marknads- marknad total-
marknads  andel % miljarder marknad
-andel % 1997 tonkilomter index
1987 1997 1987-1997
Massgods 22% 20% 24 112
Basmarknad 33% 31% 34 107
Produktmarknad 26% 17% 22 157
Totalt 28% 24% 80 121

142



SOU 2003:104 Framtida jarnvagstrafik

Tabell 4.7. Marknader, kundkrav och jirnvigens produkter

Marknadssegment | Tidskrav Frekvens Huvud- Samverkar
saklig huvud-
produkt sakligen

med

Massgods mindre an kontinuerlig systemtdg  sjéfart

- ravaror ett dygn a

Basmarknad Inrikes: dagliga vagnslast-  sjéfart

- ravaror Dag 0-1 flera/vecka trafik

- halvfabrikat Utrikes:

Dag 1-3

Produktmarknad | évernatt kl. dagliga kombitrafik  lastbil

- halvfabrikat 17.00 - 07.00

- fardigvaror

Servicemarknad | dvernatt dagliga snabb- flyg

- post, paket under dagen flera/dag godstag lastbil

- expressgods persontag budbil

Jarnvagens produkter for olika marknader

Godstransportsystemet kan med hinsyn tll marknaden och
produktionssystemet delas in i f6ljande huvudprodukter:

e Vagnslasttrafik
e Systemtig

e Kombitrafik

e Snabbgodstig
e Expressgods

Produkterna ticker olika marknadssegment pd godstransport-
marknaden och skiljer sig &t nir det giller produktionssystem och
fordon, vilket gor att de har olika kostnadsstruktur och kvalitets-
egenskaper.

Vagnslasttrafik

Vagnlasttrafiken ir den ildsta 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 tvd eller flera ginger under
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transporten. Saknar avsindaren och/eller mottagaren av godset
egen spiranslutning kombineras jirnvigstransporten med lastbils-
forsling i en eller bida indar.

Systemtdg

Systemtdg dr godstdg som ingdr i logistiska system dir jirnvigen
fungerar som ett 16pande band f6r industrin f6r transporter av
massgods och basvaror. Varje systemtdg kérs &t en viss kund med
sirskilt avdelade vagnar och efter egen tidtabell. Samma teknik
anvinds som 1 vagnslasttrafiken men systemtdg medger att
jirnvigens skalférdelar kan utnyttjas maximalt. Det storsta och
ildsta systemet d&r Malmbanan. Typiska godslag ir malm, rundvirke,
stl, flis, torv, olja och papper.

Kombitrafik

Kombitrafiken omfattar transport av 16sa lastbirare, frimst
containrar, vixelflak och semitrailers mellan sirskilda terminaler pd
speciella vagnar huvudsakligen av gods frdn produktmarknaden.
Vagnarna gir i separata tdg direkt mellan kombiterminalerna eller
som vagngrupper 1 de direkta vagnslasttdgen. Matartrafiken sker
med lastbil. Det finns idag kombiterminaler pd 13 orter i Sverige
varav nigra ir lokaliserade 1 hamnar. Transporter av sjécontainers
till hamnar och trailers till firjeligen ir betydande.

Snabbgodstig

Snabbgodstdg ombesorjer i regel post- och pakettransporter pd
servicemarknaden. Transporterna sker oftast &vernatt med sen
avging och tidig ankomst s att 1nsam11ng och sortering kan ske pa
terminalerna fére avgdng och sortering och distribution kan ske
efter ankomst. Vissa tdg gor undervigsuppehdll for lastning och
lossning lings vigen. Tdgen utgérs oftast av persontigsmateriel och
framférs med en maxhastighet av 160 km/h.
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Expressgods

Expressgods tillgodoser servicemarknadens transportbehov och
utgors av paket och mindre sindningar upp till en lastpall som
transporteras i persontdgen. I vanliga persontdg finns expressgods-
vagnar eller vagnar med expressgodsutrymme, i snabbtdg utnyttjas
ibland ett litet godsutrymme i drivenheten. Transporterna sker
under dagen med dagtdg eller 6vernatt med nattdg. Samproduk-
tionen med persontrafiken ger en hog turtithet, en viktig
forutsittning for att kunna tillgodose kravet pd snabb leverans.

SJ silde under &r 2000 sin expressgodstrafik, vilket i praktiken
innebar att en del av den tigburna trafiken lagts ned, sirskilt i
nattdgen. Fortfarande finns trafiken kvar 1 dagtdgen. Med ett allt
storre utbud av snabba och frekventa dagtig borde potentialen till
utveckling finnas, men samtidigt finns en konflikt mellan korta
stationsuppehdll och lastning och lossning av expressgods, som
méste finna en 16sning.

Forekomst av intermodalitet

Av den totalt transporterade godsmingden i Sverige exkl. malm
och olja dr 64% direkta transporter frin avsindare till mottagare
utan omlastning vilket innebir att 36% ir med omlastning eller
intermodala. Hogst andel intermodala transporter har sjéfarten
med 82%, medan lastbilen har ligst andel med 88%. Av jirnvigens
transporter dr 45% intermodala. Skillnaderna beror framférallt pd
de olika transportmedlens geografiska tillginglighet, se tabell 4.8.

Av jirnvigstransporterna exkl. malm gick dr 2000 ca 55%
frén/till industrispdr och ytterligare 15% till/frin hamn, samman-
taget siledes 70%. Med forsling till terminal eller frilast gick 15%
och med kombitrafik gick ytterligare 15%. Sammantaget 30% av
jirnvigstransporterna var siledes en kombination av lastbil och
jirnvig, se tabell 4.9.

145



Framtida jarnvagstrafik SOU 2003:104

Tabell 4.8. Transporterad godsmingd i ton exkl. malm indelade 1
direkta transporter och transporter med omlastning dvs.
intermodala transporter. Ungefirliga virden fér &r 2000.

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

Kélla: Jakob Wajsman, Green Cargo

Tabell 4.9. Transporterad godsmingd i ton exkl. malm efter lastnings/
lossningsplats. Ungefirliga virden f6r &r 2000.

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

Kaélla: Jakob Wajsman, Green Cargo

Foérdelningen av jirnvigstrafiken pd olika produkter framgir av
figur 4.10.
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Figur 4.10
Godstransporter pa jarnvidg
Malmbanan;
20%
Vagnslast;
40%
Systemtag;

28%

Kombi; 12%

Som framgdr av figuren s& svarar vagnslasttrafiken fér 40 % av
jirnvigstransporterna mitt i tonkilometer. Systemtdgen svarar for
28 % och kombitrafiken lastbil-jirnvig f6r 12 %. Malmbanan, som
ocksd ir ett systemtdg, svarar f6r 20 %. Malmbanan ir ocks3 ett
stor operatdr utanfér Green Cargo. De $vriga privata operatdrerna
svarar f6r ca 2% av transportarbetet, varfér Green Cargo svarar f6r
78 %.

Tillganglighet till jarnvag

Den svenska industrin ir fortfarande i hég utstrickning lokaliserad
till orter med jirnvig iven om detta inte alltid utnyttjas.
Overslagsmissigt ir 85 % av sysselsittningen i tillverknings-
industrin lokaliserad till orter med jirnvig. De nedliggningar som
gjorts av jirnvigar har i stérre utstrickning omfattat persontrafik
och samtidigt har niringslivet koncentrerats till firre och stérre
anliggningar.

Aven om transporterna gir frin orter vid jirnvigsnitet, finns
inte alltid industrispdr eller lokala terminaler med godstdgs-
forbindelser. Banverket gjorde 1997 en enkitundersokning till
transportchefer vid féretag med 6ver 100 anstillda. Den visade att
35% av foretagen hade industrispdr, 72% av godskunderna hade

147



Framtida jarnvagstrafik SOU 2003:104

industrispdr eller jirnvig pd orten, ytterligare 22% hade jirnvig
inom 50 km avstind och endast 5% lig mer dn 50 km frin jirnvig.
Diremot var det nistan bara féretag med industrispir som
utnyttjade jirnvig i nigon stdrre utstrickning: 43% av dessa
utnyttjade jirnvig, medan 6ver 90% av foretagen 1 alla grupper
utnyttjade lastbil, se tabell 4.11.

En specialbearbetning som gjorts av de inrikes lingviga
transporterna som gir med direkt lastbilstrafik visade att 32 % hade
bide start- och mdlpunkt i orter vid jirnvigsnitet, medan 65-74 %
hade antingen start- eller milpunkt i orter vid jirnvigsnitet. En
annan bearbetning visade att endast 7 % av lastbilstransporterna
skedde helt utanfér jirnvigsnitet med vare sig start- eller malpunkt
1jirnvigsorter, se tabell 4.12.

Det som redovisats ovan visar dels att industrin och dess
transporter fortfarande i kanske férvinansvirt hég grad ir loka-
liserade 1 nirheten av jirnvigsnitet, dels att det finns en betydande
potential f6r jirnvigen om man kan tillgodose dessa transport-
behov. Ménga transporter har en ging gitt pd jirnvig, men sedan
har trafiken upphért, varefter den lokala infrastrukturen i form av
industrispdr férsvunnit. Jirnvigen fungerar huvudsakligen som ett
sjilvstindigt transportmedel - samverkan med lastbilen férekom-
mer men ir inte sirskilt omfattande.

Tabell 4.11. Tillgdng till jirnvig och jirnvigens marknadsandel.

Andel av Tillgang till  Andel som  Andel som
godskunderna jarnvag utnyttjar utnyttjar

jarnvag lastbil

Industrispar 35% 72%=nara 43% 92%

Jarnvag pa orten 37% spar 11% 95%

Jarnvag inom 50 22% 7% 96%

km 28%= langt

Mer &n 50 km till 5% fran spar 0% 100%

jérnvag

Summa 100% 100% 21% 94%

Kaélla: Banverket 1999:"Profilering av jarnvag 1999...”, undersékning av
féretag med mer &n 100 anstallda.
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Tabell 4.12. Tillginglighet till jirnvig i start- och mélpunkt for
samtliga l8ngviga transporter uppdelade pi foridlingsnivier.
Tillgdng till jirnvig avser att jirnvig finns pd orten, men det
behover inte finnas industrispér eller matartransporter. Bearbetning
av databas f6r 1998, Jakob Wajsman, Green Cargo.

Tillgédnglighet Massgods Lagféradlat Férddlat Hoégféradlat  Totalt

Startpunkt 72% 37% 64% 77% 65%
Malpunkt 59% 67% 73% 80% 74%
| bada &ndar 45% 25% 13% 28% 32%

Utvecklingsmadjligheter

For att utvecklingen av godstransporter pd jirnvig ska g en positiv
framtid till métes, krivs bade trafikpolitiska, organisatoriska och
tekniska 8tgirder, vilket bor ses 1 perspektivet av att det pagdr en
avreglering av jirnvigarna i Europa med avsikten att gora dem
effektiva, kundanpassade och affirsmissiga bl.a. genom att ge nya
operatorer tilleride till marknaden. Utéver att fortsitta att
effektivisera och férbittra de befintliga transportsystemen mdste
ocksd jirnvigen utveckla nya transportsystem s3 att den kan
transportera hégvirdigt gods och mindre sindningsstorlekar. Det
ir denna marknad som 6kar snabbast och jirnvigen har potentialen
att kunna utveckla snabbare och effektivare transportsystem fér
industrins behov.

Vagnslast- och systemtig

En ldngsiktig 16sning for att effektivisera jirnvigen ir att 6ka
axellasten, metervikten och lastprofilen. Axellasten pd de flesta
jarnvigar 1 Europa dr 22,5 ton men i t.ex. USA ir axellasten 30-35
ton och ocks3 lastprofilen ir storre. Det finns ocksd en begynnande
diskussion om ett tungtrafiknit i Europa.

I Sverige planerar Banverket att i forsta hand hoja axellasten till
25 ton och ocksd att utvidga lastprofilen och héja metervikten.
Samtidigt pdgir en intressant utveckling av 16pverk (hjulsystem)
som ir skonsammare mot spéret, vilket kan innebira att man kan
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hoja axellasten avsevirt pd befintliga banor utan att goéra nigra
storre investeringar. En 8kning av axellasten till 30 ton innebir att
transportkostnaden f6r en normal vagnslast kan minskas med ca
30%.

Figur 4.13 visar kostnadsjimférelser mellan lastbil och jirnvig.
Figurerna visar kostnaden 1 kr/ton for typisk wvagnslasttrafik i
forhdllande till direkt lastbilstrafik. En férutsittning dr att kunden
har industrispdr s3 att transporten kan ske utan omlastning. Av
figurerna framgdr jirnvigens relativc hoga fasta kostnad i
startpunkten pd Y-axeln till skillnad frin lastbilen som har en lig
fast kostnad. Lastbilens kostnad okar 1 stillet snabbare med 6kat
avstdnd. Jarnvigens kostnad ir mer flack eller degressiv per ton
men startar frin ett hogre utgdngslige.

Det valda exemplet visar att break-even-point mellan en enstaka
vagnslast med industrispdrsanslutning och en direkt lastbilstrans-
port ligger pd knappt 60 mil. Nir axellasterna for lastbilarna hojdes
1 Sverige 1 bérjan av 1990-talet, forsimrades jirnvigens konkurrens-
kraft bdde fér vagnslast- och kombitransporter. De 6kade
axellasterna innebar att bruttovikten 6kade frin 51,4 till 60 ton och
lastvikten fr8n ca 32 till 40 ton. Figurerna visar att break-even-
point i férhdllande till en 51-tons-lastbil ligger p& knappt 40 mil
jamfért med 60 mil i férhillande till en svensk 60-tons-bil.

Om man kan 6ka den tillitna axellasten frin 22.5 till 25 ton,
vilket planeras i1 Sverige, kan man lasta 5 ton till pd samma vagn och
till 1 princip samma kostnad. Den totala lastférmigan pd en 2-axlig
vagn Okar frdn 30 tll 35 ton och kostnaden per tonkilometer
sjunker. Av figur 4.14 framgar att break-even f6r en enstaka 2-axlig
vagn sjunker frdn 60 mil till ca 45 mil. Med 30 tons axellast blir
jirnvigstransporter konkurrenskraftiga ner till drygt 30 mil for
enstaka 2-axliga vagnar vid industrisparsanslutning.

Figur 4.15 visar ocksd vagnslast med forsling jaimfért med direkr
lastbil. Forsling innebir att godset forst lastas pd lastbil och
direfter kors till nirmaste jirnvigsterminal, dir det omlastas pd
konventionellt sitt t.ex. med gaffeltruck till jirnvigsvagnen. Det
kan bli nédvindigt om det inte finns industrispdrsanslutning.
Figuren visar forsling i en dnde och forsling i bdda dndar utifrin en
enstaka 4-axlig vagn.

Av figurerna framgar att break-even-point f6r en enstaka 4-axlig
vagnslast med forsling i ena dnden 6kar med ca 15 mil frin ca 40
mil utan forsling till ca 55 mil med en forsling. Med forsling i bida
indar okar break-even-point till omkring 70 mil. Med tviaxliga
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vagnar och 30 tons last blir avstinden dnnu lingre. Till detta
kommer risken fér skador vid omlastningen och att en transport
med omlastning i regel tar lingre tid dn direkt lastbilstransport. Det
ir siledes sannolikt att om kunden vil har lastat sindningen pi en
lastbil, kommer den ocks3 att fortsitta pd lastbil inda till slutm3let.

Av detta framgdr vikten av att det finns industrispdr om man vill
frakta pd jirnvig. Det ir ocksd viktigt att det finns spdranslutning i
bida dndar. Det ir forst pd mycket linga avstdnd som det kan l6na
sig med forsling.

Figur 4.16 visar konkurrenssituationen fér en kombitransport
med de forutsittningar som angivits ovan. Jimfért med dagens
effektiva lastbilar i Sverige ligger break-even-point omkring 85 mil.
Det gir naturligtvis att hitta fall d& break-even ligger ligre. T det
redovisade fallet hamnar break-even pd ungefir samma nivd som
fér vagnslast med forsling i bdda indar, men kombitrafiken ir
sannolikt indd mer konkurrenskraftig dels i och med att den ir
effektivare vid mindre sindningar, dels 1 och med att lastbiraren ir
obruten genom hela transporten och transportkvaliteten dirmed ir
bittre. De tyngre lastbilarna som inférts i1 Sverige har idven
férsimrat forutsittningarna f6r kombitrafik.
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Figur 4.13. Kostnad for vagnslasttrafik med industrispir och
enstaka tviaxliga vagnar jimfért med direkt lastbilstrafik med olika
fordonsstorlekar.
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Figur 4.14.  Kostnadsjimférelse mellan lastbilstransport och
vagnslasttrafik med olika axellast. Avser enstaka vagnslast med en
2-axlig vagn och 24m-lastbil med 40 tons nyttolast.
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Figur 4.15. Kostnadsjimforelse vagnslast (4-axlig, enstaka vagn)
med och utan forsling och lastbil
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Figur 4.16. Kostnad f6r kombitrafik med en semitrailer med 25 ton
last jimfort med direkt lastbilstrafik med olika fordonsstorlekar.
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Samverkansbonus till jairnvigstransporter

For att en 2-axlig vagn skall vara kompatibel med en 60 tons lastbil
krivs att axellasten 6kar till 27,5 ton. D4 kan man lasta 40 ton och
det rider full utbytbarhet mellan en vagn och en lastbil vilket okar
konkurrensen. Det ir siledes 6nskvirt att 6ka axellasten till 27,5
ton, vilket 6kar bdde niringslivets och jirnvigens konkurrenskraft.

I vintan pd att axellasten hojs generellt 6ver hela nitet i Sverige
och for att stimulera jirnvigstransporter fér féretag som inte kan
utnyttja systemtdg, skulle man kunna inféra ett samverkansbonus
for jirnvigstransporter. Syftet vore att stimulera matartransporter
med jirnvig och lastbil.

Samverkansbonus skulle kunna ges till matartrafik med jirnvig
eller lastbil och bidra till att jirnvigens hoga fasta terminalkostnad
neutraliserades gentemot direkt lastbilstransport, se figurerna 4.17
och 4.18.

For att samverkansbonus skall ha effekt, bér den uppgd 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 hogst
10 kr/ton men i och med att det ges per vagn eller container
stimuleras ocksé transporter av hogvirdigt gods med ligre specifik
vikt. Det bor ocksd utgd till direkt omlastning frin lastbil till
jirnvigsvagn s.k. forsling.

Samverkansbonus behéver inte ges till systemtransporter som ir
konkurrenskraftiga och dir det 1 regel ofta finns flera operatorer
som konkurrerar redan i dag. Syftet skulle 1 stillet vara att
stimulera till att transporter som i dag gdr pd lastbil i stillet skulle
gd pd jirnvig. Det skulle dd kunna ges till sindningar av hégst 5
vagnar per dag (eller motsvarande). Om syftet dr att stimulera nya
operatdrer och nya transportsystem skulle det kunna ges under en
period av 5 &r. Det ir ungefir den tid som kan behévas for att
bygga upp ett l6nsamt foretag. Det kan ocksd ges mer generellt till
dess att axellast och lastprofil har utdkats i jirnvigsnitet och
jirnvigens konkurrenskraft dterstillts.
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Figur 4.17. Kostnadsjimforelse mellan jirnvigstransport med och
utan samverkansbonus pd 350 kr/matartransport 1 jimférelse med
lastbilstransport med 51 tons och 60 tons lastbil
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Figur 4.18. Kostnadsjimférelse mellan jirnvigstransport med och
utan samverkansbonus pid 150 k/lyft 1 jimforelse med
lastbilstransport med 51 tons och 60 tons lastbil.
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En sidan bonus skulle siledes bide stimulera intermodalitet och
framvixten av nya operatdrer samt vara ett stdd till glesbygden dir
matartransporterna ofta utgor ett stor del av kostnaderna.

Effekten av ett mer selektivt samverkansbonussystem har
prognostlserats Detta har apphcerats pa prognostlserade Volymer
dr 2010 genom att prlset sinkts for jirnvig i relation till lastbil i
relationer dir godset inte gir pd jirnvig. Prissinkningen motsvarar
1 storleksordningen 20% med matning i bdda indar och 10% med
matning i en inda pd en total transportstricka pd 50 mil. Detta ger
en ny trafikvolym pd 0,7 miljarder tonkilometer med jirnvig. Det
ger en kostnad for samverkansbonus pd ca 30 Mkr/4r.

Syftet med EU:s direktiv och med Jirnvigsutredningen ir att
oppna jirnvigsmarknaden och dirmed ¢ka konkurrensen och
forbittra utbudet av jirnvigstransporter. Etableringstrosklarna ir
héga 1 jirnvigsektorn, lonsamheten l8g och investeringarna
langsiktiga, vilket gor att kravet pd snabb avkastning pd kapital ir
svart att uppfylla.

Samverkansbonus skulle dven kunna ges som ett etablerings-
bidrag fér att operera ett littkombisystem med 20 terminaler. Det
beriknas omfatta 0,9 miljarder tonkilometer och d& blir kostnaden
for detta i storleksordningen ca 30 Mkr/4r. Detta bidrag skulle i s3
fall ges under 5 4r.

Man kan ocks8 tinka sig att samverkansbonus ges mer generellt
till nya matartransporter pd jirnvig t.ex. enligt en studie av
matarbanor och industrispdr 1 Sverige frin &r 1993. Denna
undersokning dr visserligen ca 10 r gammal men en 6versyn har
givit vid handen att resultaten generellt sitt ir fortfarande
tillimpliga. Inventeringen innefattade 20 matarbanesystem &ver
hela Sverige, 56 mindre industrispirsobjekt och 14 storre
industrispdrsobjekt. Undersékningen gjordes noggrant pd lokal
nivdi och med uppskattningar av mojliga transportvolymer,
kostnader och intikter.

Om vi antar att hilften av trafiken frdn 1993 finns kvar 1 nigon
form i dag antingen hos Green Cargo eller hos privata operatdrer
skulle bidrag ges till att etablera trafik i de dterstiende omridena.
Denna trafik motsvarar i s§ fall 1,6 miljarder tonkilometer och
kostnaden fér samverkansbonus skulle uppg3 till ca 50 Mkr.

Om dessutom samverkansbonus skulle 6ka volymen i de
befintliga och nya systemen enligt studien om matarbanor och
industrispdr skulle en ungefir lika stor volym och kostnad fér
bidrag tillkomma. Totalt skulle systemet dirmed omfatta drygt
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3 miljarder tonkilometer och en kostnad pd ca 100 Mkr/ar. Skulle
dven de befintliga vagnlasterna tas in i systemet si skulle det
omfatta ytterligare ca 1,6 miljarder tonkilometer och en kostnad pd
ca 50 Mkr.

Den maximala kostnaden for matarbidrag fér vagnslasttrafik
uppgdr di till storleksordningen 200 Mkr om det skall ges till bide
befintliga och nya operatérer och gamla och nya volymer. Det gir
givetvis ocksd att utforma systemet selektivt sd att man viljer att
prioritera transporter och omriden dir det gér mest nytta och det
gdr ocksd att gora samverkansbonus tidsbegrinsat och begrinsat till
vissa maximivolymer.

Beroende pi vad man vill dstadkomma kan man berikna ett
minimibelopp p& 50 Mkr for att i 6ver tidigare lastbilstransporter
pd jirnvig, fordelade ungefir lika pd vagnslast och kombitrafik och
ett maximibelopp pd 200 Mkr per ir om bidraget skall vara mer
generellt. Genom att fordela bidraget till varje objekt i 5 &r och

gora detta successivt och lopande 6ver en 10-irs-period blir
kostnaden 100 Mkr/4r.

Matarbanor och nya operatérer

Som framgitt av ovan ir trafikeringen av industrispdr beroende av
att det finns operatdrer som ir intresserade av detta. Rent generellt
ir lokala smiskaliga operatérer mer intresserade av att bedriva
denna typ av trafik in stora nationella operatérer. Det beror inte i
forsta hand pd att de smiskaliga operatdrerna har ligre kostnader
in de storskaliga, utan snarare pi att de ir mer flexibla och att de
littare kan anpassa sina produktionsresurser till mer lokala och
tillfilliga marknader.

De stora operatdrerna, dtminstone om man betraktar Green
Cargo, har idag en effektiv organisation fér matartrafik med
relativt moderna lok med t.ex. radiostyrning. Dessa produktions-
resurser ir emellertid huvudsakligen anpassade till stérre kunder
och regelbundna fléden. Sméskaliga operatérer har 1 allminhet
ildre begagnade lok, som ir billigare i inkép men dyrare 1 drift.
Kostnaden blir siledes ungefir densamma, men skillnaden ir att
dessa operatorer lever pd den lokala marknaden och har en
organisation (eller snarare ingen organisation) som littare kan
anpassas till dessa kunders behov.
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Lokala operatérer har tagit initiativ till att etablera nya
industrispdr eftersom de vidgar deras marknad och intjinings-
formiga, medan nigot férenklat nationella operatorer tagit initiativ
till att ligga ned industrispdr (eller rittare sagt vilja att inte
trafikera industrispdr). Eftersom det bara finns lokala operatérer i
vissa avgrinsade delar av Sverige, blir nettoresultatet att industri-
sparsanvindningen minskar och dirmed jirnvigens marknadsandel.
Det skulle ur denna synvinkel var en férdel om det fanns ett
relativt heltickande nit av lokala operatérer i Sverige.

I USA finns en sddan struktur. Det finns dels numera 5 mycket
stora transnationella operatérer som tillkommit genom en
successiv sammanslagning av stoérre godsbolag. Dessa har 1 sin tur
systematiskt knoppat av sina matarbanor till lokala operatérer. Det
finns ca 500 lokala jirnvigsbolag av varierande storlek alltifrn
lokala vixlingsbolag med en man och ett lok till regionala jirnvigar
som nistan dr lika stora som Green Cargo. I USA ir alla
godsjirnvigar privatigda och de dger ocksd sin egen infrastruktur
som ocks3 definierar deras marknad.

Hir finns en skillnad gentemot Europa dir infrastrukturen igs
av staten och operatérerna konkurrerar med varandra pd de
gemensamma sparen. Det ir en anledning till att de stora nationella
operatdrerna i Europa inte sjilva har tagit initiativ till att knoppa av
matartrafiken. Om man skulle géra det skulle man samtidigt
medverka till att skapa nya operatérer som skulle kunna kon-
kurrera med det egna bolaget. Det gor ocksd att de flesta nya
operatorer har haft svirt att samarbeta med de gamla etablerade
operatorerna.

Problem med att etablera nya operatdrer och transportsystem
med jirnvig

Det finns flera anledningar till att nya operatdrer har haft svart att
etablera sig. Dessa ir:

Bristande [6nsamhet

Brist p lok

Brist pd lokforare

Administrativa problem

Brist pd kompetens

Svérigheter att teckna f6rsikringar

SR N
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Nedan féljer en kort genomgang av dessa problem och direfter vad
som gir att gora for att underlitta att etableringar kommer till
stand.

Bristande lonsambet

Lonsamheten i transportbranschen 1 allminhet ir l3g och i
synnerhet 1 jirnvigsbranschen. Att t.ex. &keribranschen ind3
fungerar beror pd att det finns ett stort antal sméiféretag som
visserligen kan gd i konkurs, men dir det alltid finns nigot annat
foretag som kan ta over resurser och kunditaganden. Jirnvigs-
branschen lider fortfarande av vissa strukturella problem med héga
kostnader och en ibland obefintlig internkonkurrens pi t.ex.
underhdll och fordon. Dessutom har jirnvigsoperatdrer i Sverige
att konkurrera med Europas effektivaste lastbilar, vilket t.o.m.
skapat svérigheter f6r de stora operatérerna.

Brist pd lok

Det har sedan linge funnits brist pd limpliga lok for trafik i
Sverige. Nya operatdrer ir ofta hinvisade till begagnade lok for att
kunna starta med liga kostnader. Befintliga svenska operatérer har
1 det lingsta undvikit att silja sina begagnade lok till nya operatérer
som kan bli deras konkurrenter. Dirfér har ett relativt stort antal
begagnade diesellok kopts in frdn Danmark. Det har medfort
extrakostnader for att f8 dem godkinda och for att montera svensk
sikerhetsutrustning. Ellok har diremot varit nistan omdjliga att f3
tag 1, inda tills det senaste dret di ett mindre antal svensktillverkade
lok, varianter av SJ:s Rc-lok, kopts frin Osterrike och Norge.
TGOJ har ocks3 ett antal dldre lok f6r uthyrning.

Ett helt nytt lok kostar 20-30 Mkr medan ett begagnat lok
kanske kostar 2-3 Mkr. Tillgdng till begagnade lok ir en
forutsittning fér att nya operatdrer skall kunna etableras. For
diesellok finns det nu en liten andrahandsmarknad i Sverige. For
ellok kan tllgdngen komma att 6ka nir SJ fitt sina nya
motorvagnstdg som ersitter ett stort antal loktdg. Det dr ocksd
viktigt att byrikratin f6r godkinnande av fordon férenklas avsevirt
genom att lok som ir godkinda i ett land automatiskt skall kunna
bli godkinda i ett annat land, eventuellt genom att enbart préva de
speciella krav som t.ex. kan finnas for trafik i Sverige.

Det har bérjat vixa fram en kommersiell marknad f6r f6rsiljning
och uthyrning av diesellok, medan marknaden for ellok ir starkt
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begrinsad. Vill man &ka den internationella trafiken, behévs
interoperabla lok och sidana ir nistan oméjliga att képa begagnade
eller hyra. Svirigheten fér operatérerna ir ofta att f3 fram
tillrickligt kapital eftersom deras kontrakt ir relativt korta. Om
man vill underlitta for operatérerna skulle affirsverket SJ eller
nigot annat féretag pd uppdrag av staten kunna bedriva
korttidsuthyrning av lok. De skulle ocksd kunna investera i ett
antal flersystemlok for internationell trafik. En sddan verksamhet
skulle sannolikt kunna finansiera sig sjilv.

Ett alternativ dr att operatérer kan f8 nigon form av
investeringsbidrag for anskaffning av interoperabla lok, eller
utrustning for att gora lok interoperabla, p& samma sitt som det nu
finns bidrag fér anskaffning av persontdg 1 Banverkets Framtids-
plan. Vidare bér Banverket och Jirnvigsinspektionen tillsammans
med sina utlindska motsvarigheter vidareutveckla administrationen
for godkinnande av lok si att de tar 6ver det mesta arbetet frin
operatdrerna. Man kan vinda pd processen s8 att myndigheterna far
visa att ett fordon inte gr att anvinda i ett land i stillet for att
operatdrerna maste visa att det gdr att anvinda.

Brist pad lokforare

Nir SJ forlorade pendeltdgstrafiken till Citypendeln &r 2000
uppstod en brist pd lokférare. Detta, tillsammans med nya
avtalsvillkor, har lett till att I16nekostnaderna for lokférare har stigit
markant de senaste dren. Foér nirvarande finns ingen generell brist,
men inom nigra &r kommer det att ske stora pensionsavgidngar. Det
ir sdledes viktigt att se till att det utbildas tillrickligt med lokforare
genom sambhillets forsorg. Det dr ocksd en férdel om det finns
tillgdng till extraférare utdver de ordinarie som kan arbeta deltid
eller som timanstillda nir behov uppstdr. Sidana méjligheter finns i
buss- och keribranschen.

Administrativa problem

De administrativa problemen med att starta ett jirnvigsforetag ir
betydande sirskilt om man jimfér med motsvarande for att starta
ett 8keriféretag. De administrativa rutinerna har férbittrats sirskilt
nir det giller Jirnvigsinspektionen i Sverige, men det kan
fortfarande vara omstindligt att t.ex. f8 godkinnande av fordon
frdin Banverket. Ett arbete med att forenkla detta pdgdr, men
generellt giller att 4ven om det fungerar 1 Sverige ir processen for
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att {3 tillstdnd att kora trafik genom andra linder sidan att det i
praktiken ir omdjligt att f3 tillstdnd. Arbete med att 16sa dessa
problem pigir inom EU och ett av syftena med Jirnvigs-
utredningen ir att bidra till detta.

Brist pd kompetens

De personer som startat nya jirnvigféretag ir ofta sddana som
tidigare arbetat vid ett jirnvigsféretag och velat préva nigot nytt
eller personer med starkt intresse f6r jirnvigar. Det dr en fordel att
dessa personer haft stor jirnvigskunskap, men samtidigt kanske
inte alltid den féretagsekonomiska kompetensen varit tlllrackhg
Nir det giller dkerier eller andra féretag som givit sig in 1
jirnvigsbranschen ir det 1 stillet jirnvigskompetensen som
saknats. Det skulle siledes beh6vas en ”smaféretagarutbildning for
jirnvigsentreprendrer” som kombinerar jirnvigskunskap med
foretagsekonomi och logistik. En sidan skulle kunna bedrivas av
Banskolan.

SJ Gods ordnade under en period under 1990-talet branschtriffar
mellan matarbanorna och SJ Gods. Det finns ocksi ett behov av en
sddan kontinuerlig dialog mellan operatorer, sirskilt i ett skede dd
det sker stora férindringar. Sddana skulle kunna anordnas av
Banverket och Tdgoperatdrerna gemensamt.

Svdrighet att teckna forsikringar

En svirighet som har uppkommit under det senaste dret dr att det
nistan ir omdjligt f6r smi operatdrer att teckna en forsikring.
Kostnaden uppgir till 2-3 Mkr/4r oberoende av volym och det kan
inte ett litet foretag bira. Om man vill ha nya operatérer méste
denna friga 16sas.

Exempel pa system med matarbanor i Sverige

I utredningen fran 1993 gjordes, som framgitt ovan, en inventering
av mojliga matarbanor i Sverige. Syftet var att hitta avgrinsade
geografiska omrdden dir matarbanor kunde etableras som skulle
mata till SJ Gods ungefir pd samma sitt som det fungerar i USA.
Idén var siledes att skapa ett antal avgrinsade regionala monopol
som kunde kombineras med SJ Gods nationella monopol. Efter-
som marknaden f6ér godstransporter numera ir fri, ir en sddan
strikt marknadsuppdelning inte mgjlig att gora.
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Eftersom en stor del av matartrafiken och trafikeringen av
industrispdren lagts ned och detta har identifierats som ett problem
av Jirnvigsutredningen kan det vara av intresse att redovisa de
huvudsakliga resultaten av denna utredning, eftersom omfattningen
av problemet idr storre 1 dag, samtidigt som méjligheten att
genomfora just detta koncept har blivit mindre.

En analys gjordes av 20 olika matarbanesystem som innefattade
hela Sverige utom storstadsomrddena. Milsittningen var att varje
system skulle vara sjilvbirande och att det skulle finnas tillrickliga
befintliga jirnvigsvolymer 1 utgingsliget och ocksd en mojlighet
att 6ka volymerna. De féreslagna matarbanorna omfattade trafik pd
1/3 av det svenska jirnvigsnitet, foretridesvis i glesbygden. Ar
1993 genererades 20% av godstrafiken pd jirnvig (exkl malm-
banan) vid dessa jirnvigar.

Trafiken vid de 20 matarbanesystemen skulle i utgdngsliget
generera en volym pd totalt ca 3 miljarder tonkilometer inkl fjirr-
trafiken inom Sverige, varav ca 10% uppskattades utféras pd matar-
banorna. Dessa beriknades kunna 6ka volymen med ytterligare
knappt 2 miljarder tonkilometer, varav 0,2 miljarder {61l p& matar-
banorna. For att kora denna matartrafik beriknades det di behévas
ca 70 diesellok och 240 anstillda.

De 20 matarbanorna beriknades fullt utbyggda {8 en omsittning
pa ca 250 Mkr/4r (1 2003 4rs penningvirde), och samtidigt generera
en intike 1 fjirrtrafik pd ca 1000 Mkr. Berikningen av intikterna for
matarbolaget har gjorts utifrin en fast kostnad p& 350 kr/vagnslast
plus en rérlig kostnad pi ca 6 kr/vagnkilometer &r 2003, vilket
innebir att ca 25% av den totala intikten {61l pd matardelen i ena
inden (inkl en viss del av administrations- och férsiljnings-
kostnaderna).

Genom att bygga ut 56 mindre industrispdrsobjekt beriknades
totalt 0,6 miljarder tonkilometer tillkomma inom Sverige och med
14 storre industrisparsobjekt beriknades ytterligare 0,4 miljarder
tonkilometer tillkomma. Systemen skulle i detta lige maximalt
hantera 850 000 vagnslaster per &r och generera ca 6 miljarder
tonkilometer per dr inom Sverige.

Man méste givetvis friga sig om dessa volymer ir realistiska i
dag. Till att borja med kan konstateras att nistan inget av de
foreslagna industrispdren ir byggda utan att tvirtom ytterligare ett
antal industrispdr lagts ned. Dessa volymer finns inte 1
jirnvigssystemet i dag — i vissa fall har dven industrin omstruk-
turerats och transportbehovet upphért, medan i nigra fall dven nya
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transportbehov kan ha uppkommit. Totalt sett har ju transport-
marknaden 6kat sedan 1993 och dirmed transportbehoven.

Matartrafik bedrivs 1 dag férutom av Green Cargo dven av nya
operatdrer varav endast nigra enstaka kan betraktas som rena
matarbolag. De flesta bedriver dven egen trafik pd lingre avstind i
konkurrens med andra operatérer och transportmedel. Privata
operatorer finns 1 dag etablerade i nigon form 1 7 av de 20 d&
avgrinsade omridena fér matartrafik. Inriknas TGOJ trafik kanske
sammantaget hdgst 25% av de ursprungliga trafiken ticks in av
privata operatdrer i dag, medan sannolikt en storre andel ticks in av
Green Cargo och resten har upphért som jirnvigstrafik.

Helt klart dr att det inte finns ndgot heltickande matartrafik som
kan tillfredstilla de lokala kundernas behov i hela Sverige i1 dag.
Dessa kunder har en ging valt jirnvig sannolikt fér att kostnaden
att kéra med jirnvig var ligre in med lastbil och kvaliteten var
tillrickligt bra. Samtidigt utgdr nirvaron av jirnvigsoperatdrer en
prispress pd lastbilstransporterna. Vidare finns det ett allt storre
intresse for miljovinliga transporter bide i producent- och
konsumentledet och di ir jirnvigen ofta det bista alternativet.

Industrispir

Tillgdng till industrispdr har visat sig vara viktigt fér kunder med
volymer motsvarande en eller flera vagnslaster, vilket ir fallet med
en stor del av den tillverkande industrin 1 Sverige. En lika viktig
forutsittning dr att det finns operatérer som kan trafikera
industrispiren. Utvecklingen i Sverige och i minga andra linder 1
Europa har varit att de stora nationella operatérerna rationaliserat
och hela tiden minskat pd matartrafiken sirskilt till mindre kunder
med industrispdr och att sedan industrispdren lagts ned. Antalet
industrispar i Sverige har de senaste 15 ren nistan halverats frén ca
800 till 450. Enstaka nya industrispdr har byggts.

Samtidigt mirks ett okat intresse for industrispdr sirskilt hos
nya smdskaliga operatérer. I de omrdden dir dessa finns har
industrispdren i stoérre utstrickning bibehillits och dven ibland
byggts ut. Det giller inte bara 1 Sverige utan dven i Tyskland dir
nya operatdrer varit framgingsrika dven 1 lite storre skala. I flera
linder liggs industrispir ner i snabb takt samtidigt som man
diskuterar olika former av stdd for att bibehilla och investera i nya
industrispar.
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For att industrispdren skall bli framgdngsrika krivs siledes:

1. Att det finns en kund som har tillrickliga volymer for jirnvig.
Att det finns spdr och att de operativa kostnaderna inte ir for
héga.

3. Att det finns en operatér som kan erbjuda en konkurrens-
kraftig transportlésning.

Tidigare har visats att en stor del av den tillverkande industrin
fortfarande ligger invid eller nira jirnvig och att det skulle vara
mojligt att anvinda jirnvigen om det fanns ett alternativ som
kunde svara upp till kundernas behov nir det giller kostnad och
kvalité. De stora nationella operatdrerna har blivit allt bittre pd att
tillfredstilla de stora kundernas behov och dir driver bdde kunder
och operatdrer pd utvecklingen. De arbetar alltmer pd en nationell
och internationell marknad. En strategi har samtidigt varit att
rationalisera bort de mindre kunderna. Motsatsen giller med de nya
mindre operatdrna som ir mer flexibla och bearbetar den lokala
marknaden.

Av dessa anledningar kan man siga att ett bibehdllande och en
utveckling av industrispar beror pd om det finns operatérer med en
lokal férankring och en flexibel organisation som kan ta hand om
godset. Det innebir inte att de stérre operatdrerna ir ointresserade
av industrispdr, men hir giller oftast enstaka stérre projekt med
stora kunder dit man kan kéra hela tag.

Det ir viktigt att framh8lla att utvecklingen av industrispdren
méste hinga samman med utvecklingen av industrin. Den
rationalisering och omstrukturering av industrin som hela tiden
pdgar innebir att det finns behov av att ligga ner industrispir nir
industrin férsvinner eller dndrar karaktir, samtidigt som det kan
finnas behov av att bygga nya.

Ansvaret for det kapillira nitet har i stor utstrickning tagits ver
av Banverket. Detta ir ganska nytt och det innebir att Banverket
innu inte har kunnat ta nigot fullstindigt grepp pd denna friga.
Fortfarande finns frigor som ir oldsta tex. nir det giller
grinsdragningen mellan olika spdrinnehavare 1 ett industrispdrs-
omrdde och nir det giller avgifterna for industrispdr. Intresset for
och kunskapen om industrispirens betydelse hos kommunerna ir
ocksd minga ginger svagt, de ses ofta snarare som ett hinder for
vigtrafik och for exploatering. Det finns exempel pd nya
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industrispdr som byggts som har fitt en sidan utformning att de ir
svira att trafikera pd ett effektivt sitt.

Eftersom Banverket numera har ett mer dvergripande ansvar foér
jirnvigssektorn, finns dock férutsittningarna fér att de rent
administrativa frigorna skall kunna I3sas och Banverket har ocksd
pabdrjat ett arbete med att mer aktivt marknadsféra terminaler och
industrispdr. Vissa medel finns ocksd avsatta fér sidana indamail i
Banverkets Framtidsplan. En bedémning mdste goras om dessa
medel ricker for att bygga ut industrispiren. Det krivs ocksd att
det finns operatérer som kan trafikera industrispdren och att det
finns en férankring bide i de berérda kommunerna och hos
transportkunderna.

Undersékningen som gjordes 1993 avseende matarbanor och
industrispdr behandlade 56 mindre industrispirsobjekten och
innefattade dels upprustning av befintliga industrispdr som inte var
1 korbart skick, dels nybyggnad av kortare industrispdr dir det
fanns befintlig jirnvig eller industristamspdr i nirheten. Den
genomsnittliga kostnaden lig pd ca 3 Mkr per spdr (i 2003 ars
penningvirde) med variationer p& 0,5Mkr -5 Mkr per objekt. Dessa
objekt bedémdes ocksd dd kunna genomféras pd kort sikt dvs. pd
ett par irs sikt. Den sammanlagda kostnaden f6r dessa industrispar
beriknades uppgi till 175 Mkr.

Den aktuella transportvolymen beriknades kunna uppgd till
45000 vagnar per ar eller 0,6 miljarder tonkilometer. Med en
genomsnittsintikt pd 0,25 kr/tonkm innebir det en total intikt pd
150 mkr/4r. Matardelen i avsindarorten inkl en stor del av
forsiljnings- och administrationskostnaden motsvarar kanske 30%
av den totala kostnaden eller ca 45 Mkr.

De storre industrispirsobjekten som bedémdes kunna genom-
foras pd lingre sikt (ca 5 &r) innefattade 14 objekt till en total
kostnad pd ca 650 Mkr (i 2003 ars penningvirde) eller i genomsnitt
ca 50 Mkr/st. Kostnaden varierade mellan 5 Mkr — 200 Mkr, det
sistnimnda var snarare en kortare ny godsjirnvig. Om denna
frinriknas blir genomsnittskostnaden 35 Mkr per spar vilket fir
anses mer representativt.

Totalt beriknades transportvolymen pd jirnvig som foljd av de
14 storre objekten kunna ¢ka med 37 000 vagnar per ir eller med
0,4 miljarder tonkilometer. Det skulle generera en intikt pd ca 100
Mkr/8r for jirnvigsoperatdrerna dir kanske 30 Mkr/ar foll pa
matardelen i startinden enligt ovan.
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De stora objekten ir sdledes dyrare per spar och ger en totalt sett
mindre volym 4n de smé objekten tillsammans. A andra sidan ir
volymen per spdr storre, ca 2600 vagnar per spir/dr pd de storre
objekten jimfért med 800 vagnar/spdr och 4r pd de mindre
objekten. Det innebir 1 praktiken en volym pi 12 vagnar per
vardag/spdr pd de storre objekten och knappt 4 vagnar/vardag och
spdr for de mindre objekten. Det dr sannolikt littare att hitta
intresserade operatorer till de stérre objekten, dven stora nationella
operatorer kan bedriva en sidan trafik effektivt, medan de mindre
objekten i stdrre utstrickning forutsitter att det finns mindre
operatdrer som pd ett mer flexibelt sitt kan arbeta pd den lokala
marknaden.

Kombitrafik

Den konventionella kombitrafiken som hanterar bide trailers,
containers och vixelflak kriver stora terminaler som ir dyra i
anliggning och drift. Det innebir att man méste ha f stora termi-
naler och att matartransportavstinden tenderar att bli ldnga. For att
f3 tdgdriften effektiv krivs relativt stora tdg som gir direkt mellan
tvd terminaler. Marknaden blir begrinsad till ett antal dandpunkts-
relationer pa relativt linga avstind.

Storskaliga system ir vil utvecklade i USA med t.ex. linga tig
och Double-Stack-containers (tvd vdningar container). De ir bra
for 1anga avstind och stora volymer och fungerar ungefir som ett
containerfartyg pd land. Kombitrafikens problem i Sverige och
Europa ir framférallt att den har svirt att konkurrera pd kortare
avstdnd dir de storsta marknaderna finns. For Sverige och stora
delar av Europa idr det dirfor intressant att utveckla ett system som
i samverkan med lastbilen kan fungera pd kortare avstind och i fler
relationer.

Med linjetrafik som innebir att tdget gir lings en linje och
stannar pd flera stillen under vigen kan en storre marknad tickas
in. Det kriver enkla terminaler som ligger 1 sidotigvig s att tiget
inte behéver vixlas in. Ett exempel pd ett sddant system ir det
svenska Littkombi-systemet. En gaffeltruck foéljer med tiget och
lokféraren kor sjilv trucken och lastar och lossar vixelflaken, se
figur 4.19.
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Figur 4.19. 1 littkombisystemet ligger terminalerna delvis i sido-
tdgvigen. Lastning och lossning sker under kontaktledning med
hjilp av gaffeltruck. Gaffeltrucken kan félja med tiget och kors av
lokféraren.

Littkombi kan vara konkurrenskraftigt pd avstdnd pd 30-40 mil,
medan den konventionella kombitrafiken ofta kriver dubbelt si
linga avstind. Genom att etablera littkombisystem kan den
konventionella kombitrafiken ”tungkombi” koncentreras till de
stora terminalerna.

Littkombisystemet har provats 1 Sverige i ett pilotprojekt for
distribution av dagligvaror, en marknad som jirnvigen inte haft pd
linge. Systemet fungerade vil och holl en mycket hég transport-
kvalitet. Det var emellertid begrinsat till ett tdg och en kund och
blev dirfor aldrig lonsamt. For att systemet skall 6na sig for
operatoren krivs att ett mer allmint tillgingligt system byggs upp
med storre volymer. D& kan det ocksd delvis ersitta det konven-
tionella kombisystemet i vissa relationer och férbittra Idnsamheten
for detta.

En annan friga som ir viktig om man vill underlitta for
intermodala transporter dr standardiseringen av lastbirare. For
kombitransporter lastbil-jirnvig ir det trailern som ofta dimen-
sionerar systemet och stiller krav pd terminalutrustning och vagnar
som innebir hoga kostnader. Litta containers och vixelflak kan
fraktas pa relativt enkla vagnar. Vixelflak och litta containers kan
hanteras med relativt enkel terminalteknik. Det ir siledes trailers
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och tunga containers som ir kostnadsdrivande och kriver
storskaliga terminaler for att kunna hanteras effektivt.

For landtransporter inom Europa har vixelflaket en stor utveck-
lingspotential. Det dr dirfor viktigt att en gemensam standard for
vixelflak utvecklas inom Europa, som ir kompatibel med de
vanligaste lastbilskombinationerna. Ett standardiserat vixelflak
skulle ocksd kunna anvindas i den logistiska kedjan dnda frin
fabriksgolv till fabriksgolv och i distributionskedjan. Det kan
siledes finnas visentligt storre fordelar dn de rent transportekniska
om en gemensam standard kan 8stadkommas.

For att ytterligare utveckla kombitrafiken dr en utveckling av
terminaltekniken nédvindig. Det finns system under utveckling f6r
horisontell 6verforing av enhetslaster som ocksd skulle kunna géras
helautomatisk t.ex. det svenska CarCon Train-systemet (CCT).
Den kan lasta och lossa olika typer av containers, frin en minsta
tinkbara enhet till 53 fot ldnga och dven 3,6 m breda containers.
Det pigir ocksi en utveckling av bredare containers som kan
anvindas i kombinerad trafik mellan jirnvig och sjoéfart.

Exempel pa littkombisystem

I samband med studier av littkombisystemet” pd KTH har ett
linjenit skisserats och prognoser gjorts fér mojliga volymer 1 ett
sddant system. Terminalerna ligger i sidotdgvig och ett tdg med en
maxlingd pd 400m beriknas bestd av hogst 20 vagnar. Bredvid
spiret finns en hirdgjord yta dir containrar och vixelflak kan
hanteras med en gaffeltruck. I framtiden kan gaffeltrucken bytas ut
mot en anordning f6r automatisk lastning och lossning.

En sidan terminal beriknas kosta 3-7 Mkr. Den ligre kostnaden
ir for en terminal som etableras pd en bangird dir det redan finns
ett elektrifierat sidospir med bra tdgvigar. Kostnaden avser dir
frimst byggande av sjilva terminalanliggningen. Den hégre kostna-
den avser en anliggning dir bide ett nytt sidospér och vixlar miste
liggas in samt en terminal anliggas.

Denna kostnad kan dock jimféras med kostnaden fér en
konventionell tungkombiterminal. Denna brukar uppg3 till 50-100
Mkr per terminal. Denna ir givetvis dimensionerad fér stdrre
volymer, men skillnaden beror ocksd pd att den miste dimensio-
neras for lyft av bdde trailers och tunga 40-fot-containers. Det
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stiller mycket hégre krav bide pid anliggning av terminalens
kérytor och pd de kranar som méste anskaffas.

En littkombiterminal dimensioneras for vixelflak om max 10 m
lingd och normalstora 20-fot-containers bida med en maxvikt pd
25 ton. Hirigenom kan vanliga industrigaffeltruckar anvindas
vilket inte stiller samma krav pid terminalytorna. Fér att vidga
marknaden och klara kapaciteten ir principen att ha minga sm3
terminaler nira kunderna och ett linjetdgsystem i stillet for att ha
fa stora terminaler och ett indpunktsystem som i tungkombi-
systemet.

De 20 terminaler som anvinds foér littkombisystemet som
anvints 1 alternativet regional satsning beriknas sammanlagt kosta
knappt 100 Mkr. Det kan jimféras med byggandet av en ny
kombiterminal i Luled som kostar nistan lika mycket. Aven om
funktionen inte idr direkt jimforbar, siger det nigot om
kostnadsstrukturen i de olika systemen. Om ytterligare 20 litt-
kombiterminaler skall byggas som i utvecklingsalternativet kan
overslagsmissigt en ungefir lika stor investeringskostnad till-
komma.

Olika analyser som gjorts p& KTH och Banverket pekar
dessutom pd att potentialen i att f& upp nya volymer pd jirnvig av
bl.a. mer hégvirdigt gods ir mycket storre 1 ett littkombisystem.
Det kan sdledes vara samhillsekonomiskt lonsamt att investera i
littkombiterminaler och att ocksi ha nigon form av etablerings-
bidrag fér att {4 igdng ett nytt kombitrafiksystem.
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Terminaler

Terminalerna utgdr en viktig link mellan transportmedlen och 1
transportkedjan frin produktion till konsumtion. Viktigt dr att
mark bibehdlls eller att planberedskap skapas foér terminaler som
uppfyller f6ljande kriterier:

De ligger bra till 1 jirnvigsnitet.

De ligger bra till 1 vignitet.

De ligger invid eller nira stora godstransportmarknader.
Det finns tillrickliga markomrdden for framtida expansion.

Om markanvindning och &vrig infrastruktur styrs si att all
transportintensiv och tung lager- och industriverksamhet lokali-
seras till dessa omrdden skapas goda férutsittningar for jirnvigs-
transporter i framtiden. Dessa terminaler kan férses med industri-
spar och frilastomrdden for vagnslaster samt med utrymmen for
framtida kombisystem.

Det behovs ett fital stora terminaler "Freight Services Centers”
som helst skall ligga i direkt anslutning till bdde vig, jirnvig och
hamn och dir man kan optimera logistikflédet. Dir bér ocksd finns
utrymme f6r lager och viss industriverksamhet som har koppling
till terminalen. Dirutéver behovs ett storre antal mindre terminaler
eller “hillplatser” dir man kan byta transportmedel for att optimera
transportkedjan.

Om man vill ha ett lingsiktigt hdllbart transportsystem bor
principen vara att godset skall transporteras sd ldngt in som mojligt
1 titorterna med jirnvig och sedan distribueras med lastbil sd kort
avstdnd som méjligt. Detta dr ocksd ekonomiskt fordelaktigt, efter-
som matartransporterna med lastbil ofta utgér en stor del av
kostnaderna, ofta lika mycket som fjirrtransporterna med tdg. Ett
smaskaligt Littkombisystem skulle kunna angéra flera smd termi-
naler och pd sd sitt minimera matartransporterna.

Med ett horisontellt 6verféringssystem som automatiskt kan
overfora containers och vixelflak mellan olika transportmedel blir
det littare att byta transportmedel och optimera transportkedjan
bide ur ekonomisk synpunkt och miljésynpunkt. Det dr dirfor
angeliget att ett sddant system utvecklas. Flera f6rsok med sddana
har gjorts, men inget har innu kommit ut pid den kommersiella
marknaden.

Erfarenheterna visar att det dr svirt att fi industrin och opera-
toérerna att bidra till utveckling av generella system som inte ger
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omedelbar avkastning. De kan diremot utveckla speciella system
som passar just deras egna transporter men som har begrinsat
virde f6r andra kunder.

Det tyder pid att samhillet genom direkta stddinsatser kan
behova stddja arbetet med att ta fram nya intermodala system. Det
giller di arbetet med att ta fram ett nytt horisontellt éverférings-
system liksom att ta fram en ny standard for vixelflak. Férutom
medel till forskning och utveckling behévs det hir medel till
demonstrationsprojekt. Det kan vara vil investerade pengar om
man vill 8stadkomma ett optimalt transportsystem.

Om man skall utveckla ett horisontellt automatiskt lastnings-
och lossningssystem s& krivs 50-100 Mkr. CCT-systemet finns
framtaget men har aldrig kommit lingre in till prototypstadiet p g
a svarigheterna med att finansiera utvecklingen. Problemet ir att
det i regel krivs samfinansiering av industrin som endast satsar pd
system som de sjilva har direkt nytta av och inte pd generella
system. Utvecklingen av ett sddant system skulle emellertid skapa
helt nya férutsittningar for intermodala transporter i framtiden,
inte bara mellan jirnvig och lastbil utan ocksd mellan jirnvig och
sjofart, se figur 4.20.

Figur 4.20 Exempel pd ett horisontellt &verféringssystem, det
svenska CarContrain (CCT). Systemet kan 6verféra containers

och vixelflak med olika bredd och lingd mellan transportmedel och
till/frin lagerplaster. Systemet kan goras helautomatiskt.
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Internationella transporter

Det allra viktigaste 1 Europa pd kort sikt dr att f8 utrikestrans-
porterna att fungera pd ett fér kunderna tillfredstillande sitt.
Kunderna miste genom att kontakta et jirnvigsforetag kunna 3
besked om transportvillkoren direkt och de grundliggande
kvalitetskraven - att man skall kunna garantera en viss transporttid
- miste kunna uppfyllas. Vad som krivs for att {3 detta att fungera
ir att jirnvigsforetagen ser kundernas hela transportbehov och
bérjar samarbeta med varandra fér att 6ka volymerna i stillet for
priserna.

P23 de senaste dren har ocksd vissa fusioner genomférts bl.a. med
syfte att stadkomma ett storre internationellt linjenit. Ett exempel
ir Railion GmbH - en sammanslagning av de tyska, nederlindska
och danska godsbolagen. Det faktum att jirnvigsforetagen blir
storre och mer integrerade kan underlitta detta, men dven mer
smiskaliga operatorer kan ibland ha méjligheter att sld sig in pd nya
marknader. Bolagisering och privatisering kan vara nédvindigt for
att 4 till stdnd radikala férindringar.

Aven om de fusioner och allianser som nu kan skénjas i Europa
leder till geografiskt storre jirnvigsforetag ir dessa fortfarande
relativec  smd jimfért med nordamerikanska férhéllanden.
Jarnvigstrafiken 1 USA med sina 48 delstater pd fastlandet
domineras idag av fyra stora jirnvigsbolag i kombination med 500
sméaforetag. I EU med sina 15 medlemslinder finns ett nationellt
jirnvigsforetag f6r varje land och de smiskaliga operatdrerna har
marginell betydelse. Dessutom har varje land sina egna mer eller
mindre “heliga” tekniska system, regler, foreskrifter och admini-
strativa rutiner.

Nivin pd banavgifterna pdverkar 1 hog grad jirnvigens
konkurrenskraft gentemot lastbilen. Med l3ga banavgifter som
grundar sig pd den samhillsekonomiska marginalkostnaden hamnar
break-even-point mellan lastbil och jirnvig omkring 45 mil fér en
enstaka vagnslast i internationell trafik. Med héga banavgifter som
motsvarar full kostnadstickning hamnar break-even point pd ca 70
mil. Detta giller med beriknade fulla kostnader fér lastbil - i
verkligheten ligger prisnivin ofta ligre som f6ljd av konkurrens av
skerier frin de forna Oststaterna och pi grund av att man lyckas f3
returlast. Med denna liga prisnivd hamnar break-even point med
liga banavgifter omkring 90 mil och med héga banavgifter
uppemot 250 mil, se figur 4.21.
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Detta forklarar att det ibland dr méjligt att priskonkurrera med
jirnvigen pi transporter tvirs 6ver den europeiska kontinenten.
Problemet gir knappast att ldsa genom regleringar av
lastbilstrafiken, diremot skulle jirnvigens konkurrenssituation
forbittras avsevirt om liga banavgifter tillimpades i hela Europa.

Alla de beslut som tagits 1 EU har syftat till att 6ppna
jirnvigsmarknaden f6r nya operatdrer och dirigenom ocksd sitta
press pd de gamla operatérerna. Hittills har inte dessa forslag fitt
tillrickligt genomslag. Uppenbarligen finns fortfarande i praktiken
hinder, bl.a. byrikrati och héga banavgifter i vissa linder. Aven om
man kan skénja vissa positiva tecken med nya transportuppligg och
operatorer, terstdr det mesta av intentionerna att genomfdras i
praktiken. Det idr dirfér angeliget att Sverige medverkar till
férindringar inom EU och stimulerar nya alternativ. Marknaden ir
enorm. Det ir linga avstdnd och ofta stora volymer gods som ir
limpligt att transportera med jirnvig. Potentialen att kunna 6ka
jirnvigstransporterna ir siledes mycket stor.

Figur 4.21 Kostnadsjimforelse mellan vagnslaster med olika
banavgifter och lastbilstransport med olika prisnivier. Avser
enstaka vagnslast med en nyttolast pd 30 ton och 18m-lastbil med
nyttolast pd 26 ton 1 utrikestrafik.

Kostnad kr/ton

400 1

300 4

0 100 =200 300 400 500 600 700 800 900 1000

Avstand km
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Insatserna fér en modern europeisk jirnvigsinfrastruktur har
hittills  huvudsakligen varit inriktade pd persontrafiken. Foér
godstransporterna ir faktorer som lastprofiler, axellaster, vikt per
lingdmeter och tiglingder av avgdrande betydelse. Ett problem
idag dr de varierande lastprofiler, tillitna axellaster och tiglingds-
begrinsningar som finns 1 olika linder. Om vi fir ett "inter-
operabelt” jirnvigsnit som tilldter att kéra med ett och samma lok
frdn t.ex. Sverige till Spanien ir det bra. Fér godstrafikens del ir det
emellertid dnnu angelignare att kunna ta med moderna och
effektiva godsvagnar med hog lastférméga hela vigen.

Det ir vagnarna med godset som skall fram till mottagaren och
inte loken. Att byta ett lok behéver inte ta mer dn 10-15 minuter,
att lasta om en godsvagn dr diremot i minga fall omgjligt — godset
kommer att fraktas med lastbil istillet. Att 1 framtiden fortsitta
kéra med godsvagnar som m h t axellaster, lastprofiler m.m. endast
uppfyller dagens ”minsta gemensamma nimnare” ir inte heller
ndgon langsiktigt hillbar l6sning. Det kommer sannolikt innebira
att alltmer gods 1 stillet transporteras med lastbil. Infrastruktur-
hillarna boér siledes samarbeta pd europeisk nivd for att snabbt
anpassa infrastrukturen till godstrafikens behov.

4.3 Nagra olika organisationsmodeller

Det 6vergripande trafikpolitiska mélet for transportpolitiken ir att
sikerstilla en samhillsekonomiskt effektiv och lingsiktigt hillbar
transportforsorjning foér medborgarna och niringslivet 1 hela
landet.

Jarnvigen kan bidra till de trafikpolitiska milen genom att:

e Effektiva jirnvigstransporter &kar niringslivets konkurrens-
kraft — nationellt och regionalt.

e Effektiv och attraktiv jirnvigstrafik medfér mindre lastbils-
trafik.

e Mindre lastbilstrafik ger mindre utslipp, tringsel och olyckor
Tillfredstilla kunderna efterfrigan pd miljéanpassade transport-
16sningar.

e Utvecklingen av jirnvigen ir en del i ett lingsiktigt héllbart
sambhille.

Nir det giller godstransporter pd jirnvig dr marknaden avreglerad
och det gir inte att gora s mycket mer &t trafikeringsritten. Det
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innebir inte att det inte gir att pdverka utvecklingen. De problem
som har identifierats i samband med jirnvigsutredningen ir
foljande:

e Jirnvigen har svirt att konkurrera i utrikestrafiken — trots
linga avstdnd och stora volymer.

e Jirnvigen har svirt att uppritthélla trafik till sm4 kunder och i
glesbygden.

e Lonsamheten ir dilig for operatdrerna.
Kombitrafiken utvecklas ldngsamt.
Fortroendet f6r jirnvigen ir l3gt hos kunderna.

Hur kan samhillet paverka utvecklingen av godstransporterna pd
jirnvig pa en avreglerad marknad? Foljande medel har identifierats:

Lagar och férordningar

Agande av statliga bolag

Skatter och avgifter

Infrastrukturinvesteringar

Bidrag till miljévinliga transporter

Tillhandahillande av fordon pd konkurrensneutrala villkor
FoU och demonstrationsprojekt

Problemen pd olika marknader och mgjliga 16sningar framgir av
tabell 4.22.

Tabell 4.22
Marknad Problem Loésningar
1. Internationella | Operatérer kan ej Industrin upphandlar direkt
transporter | samarbeta/vagar ej Speditorer tar hand om
konkurrera trafiken
Héga banavgifter Internationell paverkan
Byrakrati BV vidareutvecklar helpdesk
2. Inrikes vagns- | Konkurrens tunga lastbilar Hogre axellast
lasttrafik Konkurrens langa /héga Storre lastprofil
lastbilar Lastbidrag pa jarnvig
3. Inrikes matar- Ej I6nsam trafik Matarbidrag
trafik Jarnvig férsvinner Stimulera matarbolag
Industrispar rivs upp Moratorium, BV satsar
Svart att fa tag i lok Lokpool fér korttidsuthyrning
4. Kombitrafik Intermodala I6sningar Etableringsbidrag till nya
utvecklas inte system
Demonstrationsprojekt
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De storsta problemen finns i utrikestrafiken didr marknadsandelen
ir ligst och de potentiella volymerna hogst. Tyvirr kan vi 1 Sverige
endast pdverka detta i begrinsad utstrickning. Det pigir en
avregleringsprocess som har tagit tid och dir man kan bérja skénja
en positiv utveckling. Vad Sverige kan gora ir att pdverka EU att
verkligen genomfora de beslut som tagits och att sedan gi vidare.
Vi kan ocks3 indirekt stédja operatérer som vigar satsa genom att
t.ex. ge bidrag till teknisk utrustning fér interopabilitet 1 utrikes-
trafik (ATC, radio etc.) eller hyra ut lok med sddan utrustning till
rimlig kostnad.

Staten kan som dgare av det stdrsta godsforetaget Green Cargo
paverka utvecklingen. Man kan vilja att silja Green Cargo till
Railion (DB) och pd s& sitt skapa ett dnnu stdérre monopol i
Europa, eller man kan vilja att behdlla Green Cargo och utveckla
det genom att l3ta Green Cargo kdpa ndgot annat transportféretag.
Man kan ocksd foérsoka stimulera konkurrensen pd den svenska
marknaden genom att dela upp Green Cargo i tvd féretag och skapa
en ny operatdr som kanske skulle kunna konkurrera utomlands.

I detta projekt har vi tillsammans med jirnvigsutredningen
definierat nigra olika organisationsmodeller, enligt nedan, se
tabellerna 4.23 och 4.24.

1. Internationell avreglering och koncentration: En dominerande
internationell operatér och ndgra sma.

2. Internationell avreglering och méngfald: Flera internationella
och nationella operatérer och speditorer konkurrerar

3. Internationell avreglering och mingfald med regional satsning:
Flera internationella och nationella operatérer och speditorer
och minga sm4 lokala operatérer i kombination med stimulans
av regional utveckling av matartrafik och industrispér.

Dagens situation; Avreglerad marknad med en stor nationell
operator och nigra smé utgdr basalternativet.
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5 Godstransportprognoser
5.1 Utveckling av infrastruktur och trafikering

De stora projekten 1 Banverkets Framtidsplan innebir framférallt
att ett antal besvirande flaskhalsar byggs bort i Stockholm, Malmé
och Géteborg samt Hallandsds. Dirutdver forséker man bygga
firdigt en del banor, satsa pa en utbyggnad av ndgra nya objekt for
att forstirka kapacitet och minska transporttider och férsenings-
risker. Mycket av detta ir efterslipande investeringar, som i minga
fall redan borde varit genomférda, men som av olika anledningar
blivit férdrojda.

De storsta effekterna av Banverkets Framtidsplan ligger i 6kad
kapacitet och kvalitet. I nigra enstaka fall kommer det att leda till
radikala transporttidsminskningar i hela strdk, frimst pd Vistkust-
banan och Botniabanan. Den enda strukturella férindringen i
Banverkets Framtidsplan ir Botniabanan (den sédra delen frin
Hirndsand till Umed), som nu och hiller pg att byggas och skall bli
klar 2008-2009. En férsta etapp mellan Ornskoldsvik och Husum
kommer att bli klar tidigare och 6ppnas f6r godstrafik.

Av betydelse for godstrafiken dr framforallt att det finns till-
ricklig kapacitet. Banverkets Framtidsplan innehiller till stor del
kapacitetsinvesteringar, férutom de ovan nimnda, som har bety-
delse bdde for person- och godstrafiken t.ex. utbyggnad av mer
dubbelspdr Hallsberg-Mjélby. Vidare innehiller planen fler och
forbittrade motesplaster pd enkelsparstrickor och forbigings-
stationer pd dubbelsparstrickor.

En viktig tgird i Banverkets Framtidsplan ir en héjning av
tilliten axellast fran 22,5 till 25 ton pd i stort sett hela nitet. P3
Malmbanan har redan axellasten hojts till 30 ton. Hogre axellast
innebir ibland ocksd en hégre lastvikt per meter. Dessutom héller
lastprofilen pd att utvidgas pa stora delar av nitet s3 att vagnar med
stor volym kan framféras. Kombinationen hogre axellast och
volym ir viktig fér vissa varuslag.

I takt med att vagnparken foérildras och axellasterna héjs,
kommer operatérer och vagnigare att investera 1 nya vagnar och att
bygga om gamla. D3 kan ocksd prestanda och kapacitet hojas. Det
pdgdr en utveckling av effektivare vagnkoncept. Styrningen av
vagnarna forbittras genom nya IT-system, vilket ir viktigt for att
fa ett effektivt vagnutnyttjande.
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Det finns inga planer for nirvarande till ndgra stérre inkop av
nya lok. Anskaffningen av motorvagnstig till SJ AB kommer att
fristilla ett stort antal Re-lok som kommer att kunna anvindas fér
godstrafik. Man kan ocks3 tinka sig att utlindska operatorer
kommer att trafikera Sverige med flersystemlok. Aven anskaffning
av nya diesellok planeras av privata operatérer. Forr eller senare
méste dven Green Cargo skaffa nya lok.

I utvecklingsalternativet implementeras resultaten frin KTH:s
projekt “Effektiva tigsystem fér godstransporter”. I detta projekt
har en idéskiss till ett nytt Duolok tagits fram. Det ir ett lok som
bide kan gd pd eldrift i fjirrtrafik och pa dieseldrift i matartrafik,
vixling och pd sidobanor. Nigot férenklat kan man siga att { dag
finns tvd uppsittningar lok: Linjelok som anvinds pi natten och
diesellok som anvinds pd dagen. Duoloket ersitter bdda, vilket gor
att man inte behéver lika ménga lok.

I utvecklingsalternativet bedrivs vagnslasttrafiken med Duolok
och linjetdg. Det innebir att tdget gir i en huvudrelation men kan
stanna pd mellanstationer och koppla av och tll vagnar under
vigen. Genom att loket ocksd kan kora med dieseldrift kan det
ocksd vixla in vagnar pd oelektrifierade industrispdr, vilket 6kar
tillgingigheten och den geografiska tickningsgraden. P3 sikt beho-
ver dirigenom inte sidospar och bangirdar elektrifieras. Tdgen kan
ocksd kopplas thop med varandra och bilda l8nga t3g.

For kombitrafik ingdr i utvecklingsalternativet ett Littkombi-
system med automatisk lastning och lossning. Det har ca 40 termi-
naler 6ver hela Sverige och fungerar ocksi som matartrafik till
tungkombinitet sirskilt 1 utrikestrafik. Tungkombitrafiken kan
dirmed koncentreras till firre terminaler. Dirutdver antas det
finnas snabbgodstdg for post, paket och expressgods med person-
tigsliknande fordonskoncept. For en utforligare beskrivning av
utbudet i utvecklingsalternativet hinvisas till KTH:s rapporter

Mot bakgrund av de specificerade transportsystemen har trans-
portkostnader beriknats med en kostnadsmodell. Det giller bide
for transporter med hogre axellaster och stoérre volym 1 enlighet
med Banverkets Framtidsplan och de nya transportsystemen 1
utvecklingsalternativet. Vidare har typiska transporttider beriknats
for olika relationer utifrdn erfarenhetsvirden i inrikes och utrikes
trafik med olika férutsittningar. Dessa ligger till grund for de
medelhastigheter som applicerats.
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5.2 Referensprognos for aren 2010 och 2020

Det totala transportarbetet férvintas 6ka frdn 87,9 miljarder tonkm
&r 2002 till drygt 100 miljarder tonkm &r 2010 f6r att direfter cka
till drygt 110 miljarder tonkm fram till &r 2020. Det motsvarar en
drlig okningstakt pd knappt 1,7 % fram till &r 2010 och strax under
en procent mellan dren 2010 och 2020. Okningstakten ir siledes
hégre fram till &r 2010 4n under perioden mellan dren 2010 och
2020, vilket férklaras av en ligre 6kningstakt for sdvil produktio-
nen som utrikeshandeln.

Aven om inte nigra konjunkturbedémningar ligger till grund for
trafikprognosen fram till &r 2010, kan man utifrdn de konjunktur-
bedémningar som finns notera att dkningstakten for transport-
arbetet med stor sannolikhet kommer att vara hégre de nirmaste
dren dn under slutet av perioden.

Vid jimforelser med den hittillsvarande utvecklingen kan man
konstatera att den foérvintade okningstakten f6r transporterna blir
relativt mittlig. Som en jimférelse kan nimnas att under den
senaste tiodrsperioden 6kade transportarbetet med nistan 2 % per
dr och att under tiodrsperioden nirmast fére kade transportarbe-
tet med 1,3 %. Bida dessa perioder borjade dock med att den
svenska kronan skrevs ner, 1981/1982 med hjilp av devalveringar
och 1991/1992 med hjilp av en depreciering. Det gav i bida fallen
en kraftigt 6kad utrikeshandel med stora 6kningar av inrikesdelen
av utrikestransporterna i inledningen av perioden. Motsvarande
situation foreligger inte nu, dven om man férvintar sig en
konjunkturférbittring baserad pd en 6kad utrikeshandel. Det bor
dock noteras att 6kningstakten fram till 4r 2010 férvintas bli hogre
in under perioden 1982-1992.

Den relativt kraftiga 6kningen fram till &r 2010 férklaras av en
rad faktorer. En av dessa ir den 6kade utrikeshandeln. Tillsammans
férvintas det sammanlagda virdet fér exporten och importen 6ka
med ungefir 50 % fram till 4r 2010. Aven under perioden mellan
2010 och 2020 ir 6kningen av det sammanlagda virdet for exporten
och importen stor, dock ej lika stor som under perioden fram till r
2010. Okningarna ger upphov till stora 6kningar av inrikesdelarna
av utrikestransporterna. Genom att medelstrickan ir lingre for
dessa transporter dn f6r 6vriga och dess andel okar, blir transport-
arbetet storre.

En annan faktor som bidrar till 8kningen ir de utbudsférind-
ringar som resulterar i omférdelningar av fléden mellan transport-
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medlen, framfér allt fran sjofart till jarnvig och lastbil. Overféring-
arna avser framfér allt export- och importfléden.

Ytterligare en faktor som pdverkar transporternas utveckling ir
férindringarna av varuvirden, vilka férutom férindringar av varu-
virdena for enskilda produkter ocksd beror pd en indrad produkt-
mix inom respektive sektor. Man kan férenklat siga att det bli en
storre okning av det hogforidlade godset dn for det ligforidlade,
samtidigt som sdvil det hogforidlade som det l3gforidlade godsets
varuvirde dkar. Det far till f6]jd att det f6r varje producerad krona
kommer att bli allt firre ton att transportera. Konsekvensen av
detta blir ocksd att lastbilstransporterna fir en stérre andel av
okningen av transporterna.

Foérindringarna ovan péverkar inte bara det totala transport-
arbetets utveckling, utan ger iven upphov till andra férindringar.
Siledes kommer den regionala transportstrukturen att férindras.
Detta beror pd att samtliga ovan redovisade tendenser férindrar
den befintliga flédesstrukturen. Som exempel kan nimnas inrikes-
delarna av utrikestransporterna, vilka ofta avser l&ngviga fléden
som passerar Skineregionen till och frin kontinenten. Omférdel-
ningen mellan transportmedlen innebir att denna trafik kommer
att oka.

Det langviga transportarbetets dkning ir i nivd med det totala
transportarbetets 6kning, eftersom det lingviga transportarbetet
utgdr en si stor del av det totala transportarbetet. Man kan
férvinta att transportarbetet kommer att ¢ka frin 80,6 miljarder
tonkm &r 2002 till drygt 92 miljarder tonkm &r 2010 f6r att direfter
oka till drygt 101 miljarder tonkm fram till r 2020.

Det lingviga transportarbetets fordelning pd transportmedel
forvintas endast dndras marginellt fram wll & 2010. Struktur-
férindringar i varusammansittningen ger dock en férskjutning frin
jairnvig och sjofart till lastbil. Férindringarna fram tll dr 2020
férvintas bli innu mindre, dock 1 samma riktning, dvs. mot en 6kad
lastbilstrafik. Importen foérvintas 6ka sin andel av transporterna,
vilket kommer att ge en bittre balans mellan import- och export-
flodena. Transportmedelsférdelningen f6r utrikestransporterna
forvintas dock 1 stora drag att bibehillas, dock med en smirre
forskjutning frin sjofart och jirnvig till lastbil. Det giller sdvil for
exporten som fér importen.

Den bild av oférinderlighet som ges av fordelningen mellan
transportmedlen f6r de ldngviga transporterna innebir inte att
forindringar uteblir. Man kan sdledes forvinta en rad forindringar

182



SOU 2003:104 Framtida jarnvagstrafik

som kommer att pdverka transportstrukturen. Komponenter som
pdverkas ir forskjutningar mellan transportmedlen som ej syns i
den &vergripande fordelningen, utrikesandelar, transittrafik,
branschsammansittning, regional struktur m.m. Dessa férind-
ringar férklaras av olika saker. Skillnader i ekonomisk utveckling
inom olika branscher ger siledes férindringar av det totala trans-
portarbetet, den transporterade godsmingden och branschsam-
mansittningen. Trafikeringsférindringar inom ramen fér befintlig
infrastruktur ger huvudsakligen férindringar av export, import och
transitfloden, vilket for vissa transportmedel pd ett mycket pitag-
ligt sitt indrar den nuvarande flodesstrukturen.

Det kortviga transportarbetet forvintas 6ka frin 7,3 miljarder
tonkm &r 2002 till 8,4 miljarder tonkm &r 2010 och 9,5 miljarder
tonkm 4r 2020. Det motsvarar en dkningstakt pa drygt 1,8 % fram
till &r 2010 och 1,2 % mellan §ren 2010 och 2020. Okningen fér
hela perioden fram till 2020 férklaras framfor allt av mineral- samt
sand och grustransporter beroende pi ett okat byggande samt
distributionstrafik fororsakad av okningen av transporter med
hogtoridlat gods.

Om man studerar enskilda transportmedel kan man konstatera
att lastbilens transporter under den senaste tiodrsperioden gynna-
des nir 6kningstakten var hég och jirnvigens transporter nir
dkningstakten var 1ig. Ofta brukar dven férindringen frin I3g till
hog 6kningstakt och vice versa missgynna jirnvigen. Under den
kommande perioden nir 6kningstakten varken kommer att bli hog
eller 13g kommer lastbilen att gynnas mer av utvecklingen in jirn-
vigen och sjofarten, vilket till stérsta delen férklaras av att andelen
hogforidlat gods kommer att dka.

Lastbilen kommer troligtvis dven att gynnas av att niringslivets
produktionsstruktur med ett stérre antal direktleveranser kommer
att vidareutvecklas samt av en fortsatt utveckling mot allt tyngre
och stérre fordon, efter hdjningen av den maximalt tillitna last-
vikten och lingden. Ytterligare en faktor som troligtvis kommer att
gynna lastbilen ir att jirnvigen dnnu inte fitt det genombrott med
forbittrad kvalitet f6r utrikestransporterna som marknaden
forvintat. Detta ingdr dock varken i férutsittningarna for referens-
prognosen eller i ndgot annat av prognosalternativen.

Jirnvigens transportarbete foérvintas 6ka frin 19,0 miljarder
tonkm &r 2002 till 21,2 miljarder tonkm &r 2010, vilket motsvarar
en arlig Skningstakt p 1,4 %. Ar 2020 beriknas transportarbetet
att uppgd till 22,6 miljarder tonkm, vilket motsvarar en &rlig
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okningstakt mellan dren 2010 och 2020 p4 drygt 0,6 %. Okningarna
for jirnvigen forvintas siledes bli ligre dn for det totala transport-
arbetet.

Om man bortser frdn malmtransporterna férvintas jirnvigens
transportarbete 6ka ndgot snabbare in den transporterade gods-
mingden, vilket medfér att medeltransportstrickan okar. Det
forklaras av att branscher med lingre transportavstind férvintas f3
en gynnsammare utveckling in de med kortare transportavstind
samt av att de ofta linga utrikestransporterna férvintas 6ka ndgot
snabbare in inrikestransporterna.

Jirnvigens inrikes transportarbete foérvintas o6ka frin 10,3
miljarder tonkm 4r 2002 till 10,8 miljarder tonkm dr 2010 om man
exkluderar malmen, vilket motsvarar en 6kning med drygt 0,5 %
per dr. Utrikes transportarbetet férvintas oka frin 4,6 till 5,8
miljarder tonkm, om man exkluderar malmen, vilket motsvarar en
6kning med nistan 3 % per &r.

Okningstakten for inrikes transporterna férvintas siledes bli
laingsammare dn for utrikes transporterna, dir den férhillandevis
starka utvecklingen till stor del beror pd att nivin 1 utgingsliget ir
relativt 18g 1 relation till utrikeshandelns totala omfattning, men
huvudsakligen pd en relativt god utveckling f6r sivil importen som
exporten. Aven om de branscher dir jirnvigen ir stor inte utveck-
las lika gynnsamt som vissa andra branscher, férvintas den
allminna héga utvecklingstakten for exporten och importen sdledes
att gynna jirnvigen. Detta férutsitter dock att kvaliteten i jirn-
vigens utrikestransporter inte forsimras ytterligare.

Importen férvintas 6ka mer in exporten, vilket medfér att den
obalans som foér nirvarande rider mellan transporter 1 nordlig
respektive sydlig riktning kommer att minska ndgot. Transporterna
av tomma vagnar 1 nordlig riktning kommer siledes att minska.
Foérdelningen av jirnvigens utrikestransporter pd linder férvintas
bli relativt oférindrad, bdda vad giller importen och exporten. Det
kan dock noteras att transporterna till och frdn Italien inte kommer
att ha en lika positiv utveckling som évriga linder, vilket forklaras
av att de sektorer dir utvecklingen ir ogynnsam ir dverrepresente-
rade 1 denna relation. Den gynnsammaste utvecklingen kan
forvintas fér Osteuropa och de nordiska linderna, bida vad giller
import och export. Detta kan troligtvis for Osteuropas del hin-
foras till den expansiva fas som dessa linder befinner sig i.

Jirnvigens liksom &vriga transportmedels transportarbete
forvintas framfor allt 6ka for hogforidlat gods (verkstad, 6vrig
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tillverkning, handel) dir jirnvigens andel av transporterna ir liten.
Det forklaras av kraftiga produktions- och importékningar inom
dessa branscher. Transporter dir skogen idr involverad (skogsbruk,
massa/papper, trivaror) fir en dilig utveckling. Det giller speciellt
transporter av papper dir allt tunnare tidningar férvintas minska
pappersbehovet. Malmtransporterna férvintas f3 en relativt stor
okning, vilken bl.a. ir en effekt av en expanderande verksamhet i
malmfilten.

I figurerna 5.1-5.15 redovisas transporternas hittillsvarande
utveckling och den férvintade utvecklingen fér dren 2010 och 2020
enligt referensalternativet.
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Tabell 5.3

Godstransportarbete totalt

Miljarder tonkm 1990 2000 2002 2010 2020
Jarnvag 18,8 19,5 19,0 21,2 22,6
Inrikes sjofart 8,3 8,1 7.1 7,9 8,6
Utrikes sjofart 19,3 22,8 23,7 26,7 28,0
Langvéga lastbil 21,2 30,8 30,8 36,6 42,1
Totalt langvéga 67,6 81,2 80,6 924 101,3
Kortvaga lastbil 8,0 7,3 7,3 8,4 9,5
Totalt 75,6 88,5 87,9 1008 110,8
Marknadsandelar

- Langvéga godstransportarbete
Marknadsandelar (%) 1990 2000 2002 2010 2020

Jarnvag 28 24 24 23 22
Inrikes sjofart 12 10 9 8 8
Utrikes sjofart 29 28 29 29 28
Langvéga lastbil 31 38 38 40 42

Totalt langvaga 100 100 100 100 100
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Tabell 5.6

Marknadsandelar inrikes
Inrikes* transporterad godsméangd exkl. malm och olja

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

*) med start- och malpunkt i Sverige

Marknadsandelar utrikes
Utrikes transporterad godsmingd exkl. malm och olja

Marknadsandelar (%) 1990 2000 2002 2010 2020
Jarnvag 12 8 8 7 7
lastbil 28 34 34 36 38
Sjofart 60 58 58 57 55
Totalt 100 100 100 100 100
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: Figur 5.9
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Tabell 5.12

Godstransporter med jarnvag
-Utveckling delmarknader

Framtida jarnvagstrafik

Miljoner tonkm 1990 2000 2002 2010 2020
Inrikes 9213 10274 10347 10800 11200
Utrikes 6061 5178 4595 5800 6600
Transit 280 267 279 300 300
Malm 3203 3756 3737 4300 4500
Totalt 18 757 19475 18958 21200 22600
Tabell 5.13

Godstransporter med jéarnvég
-Utveckling ndringsrenar index 2002=100

Transportarbete 2002 2010 2020
Jordbruk 100 94 88
Livsmedel 100 118 133
Skogsbruk 100 92 83
Massa/papper 100 104 105
Travaror 100 107 111
Gruvor 100 115 120
Jarn/stal 100 106 108
Verkstad 100 146 196
Kemi 100 117 130
Ovrig tillverkning 100 137 174
Mineraler 100 124 145
Sand/grus - - -
Handel 100 124 145
Energi 100 118 132
Ovrigt - - -
Totalt 100 112 119
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Figur 5.14
Transportarbete med jarnvag ar 2010
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5.3 Effekter av olika organisationsmodeller

For att f8 en gemensam bild av prognoserna for de olika organisa-
tionsmodellerna redovisas jimfoérande resultat av prognoserna i
figurerna 5.23-5.40. Det bér dirvid noteras att det totala transport-
arbetet for samtliga alternativ ir lika stort som fér referensalterna-
tivet. De férindringar som organisationsmodellerna ger upphov till
ir sdledes omférdelningar mellan transportmedlen. Det forklaras av
att det gods som genereras baseras pid den ekonomiska utveck-
lingen och pi den 6vriga sambhillsutvecklingen, som ligger till
grund fér berikningarna av referensalternativet. Man skulle i och
for sig kunna tinka sig att vissa av de foreslagna alternativen dven
skulle kunna indra forutsittningarna for foretagsetablering m.m.
pd ett sidant sdtt att dven det totala transportarbetet och den
transporterade godsmingdens nivd indrades. Omfattningen av
dessa forindringar skulle dock bli relativt marginella och mycket
svdra att prognostisera.

I vissa av figurerna redovisas det regionala alternativet i tvd
versioner. I det forsta alternativet ingdr inte effekterna av littkombi
och matarbidrag. P4 motsvarande sitt redovisas dven utvecklings-
alternativet 1 tva versioner. I det forsta alternativet ingdr inte litt-
kombi och trafikering pd orter som i dagsliget saknar jirnvig.

For att fi en forstielse av vad som skapat férindringarna for
prognosalternativen redovisas nedan varje alternativ {6r sig. For att
inte detaljerna ska gora att man forlorar helheten redovisas materi-
alet pd en relativt aggregerad niva.

Basalternativet

Basalternativet, speglar effekterna av Banverkets Framtidsplan.
Detta alternativ utgér inte nigon organisationsmodell utan visar
endast konsekvenserna av de investeringar och dirmed mojligheter
till férindringar i utbudet m.m. som ges av Framtidsplanen. Hirvid
ingdr iven andra kinda framtida férindringar av utbudet. De
férindringar som presenteras 1 basalternativets forslag finns dven
med 1 samtliga 6vriga forslag. Detta alternativ ligger sdledes som en
bas for de dvriga alternativen.

Vid berikningarna av basalternativet har antagits att de férslag
som presenterades 1 Framtidsplanens ursprungsdokument giller.
De forslag till revideringar som presenterades av regeringen pd
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grund av budgetrestriktioner beaktas siledes inte vid berikning-
arna. Regeringens forslag avser genomgiende omplaceringar av
investeringsobjekten i tiden, vilket kan leda till att de resultat som
beskrivs {6r &r 2010 skulle intriffa nigra ir senare. Framtidsplanen
giller egentligen till 4&r 2015, men for att {8 jaimférbarhet med andra
prognoser gors prognosen for dr 2010.

Jirnvigens tranportarbete férvintas 1 basalternativet 6ka frin
19,0 miljarder tonkm &r 2002 till 23,4 miljarder tonkm &r 2010,
vilket ska relateras till referensalternativets nivd pd 21,2 miljarder
tonkm.

Lastbilens transportarbete foérvintas 6ka frin 30,8 miljarder
tonkm &r 2002 till 34,6 miljarder tonkm &r 2010, vilket ocksd ska
relateras till referensalternativets nivd pd 36,6 miljarder tonkm. Man
kan siledes konstatera att uppgdngen for jirnvigen erhills pd last-
bilens bekostnad. Det férklaras huvudsakligen av de férbittringar
som Framtidsplanen ger upphov till, samtidigt som motsvarande
forbittringar inte genomférs for lastbilen. Aven férbittringar av
forutsittningarna for jirnvigen i 6vriga Europa bidrar i relativt stor
omfattning till jirnvigens uppgéng.

En av de forbittringar i Framtidsplanen som investeringarna i
infrastrukturen ger upphov till 4r att den stérsta tilldtna axellasten
héjs fran 22,5 till 25 ton for hela jarnvigsnitet inom Sverige. Ar
2002 tillats en axellast pd 25 ton pd ungefir en tredjedel av nitet.
Det ir framfor allt de delar av nitet dir systemtdgen trafikerar som
ir utbyggd. Det kan det bli svirt att dra nytta av den hogre last-
vikten vid utrikes transporter, eftersom de flesta linder i Europa
endast tilliter en axellast pd 22,5 ton och eventuella omlastningar
vid den svenska grinsen dr olénsamma oavsett transportavstind. I
forutsittningarna har det dirfor antagits att utrikestransporterna
inte kan dra nytta av utbyggnaden, trots att en antagen framtida
uppgradering i dvriga Europa pd samma sitt som i Sverige troligtvis
kommer att leda till att detta problem loses.

Uppgraderingen till en hogsta tilliten axellast pd 25 ton ska ses i
perspektivet av att vignitet genomgdtt en kraftig standardfoérbite-
ring, vilken skapat mojligheter f6r lastbilen att dka lastvikt och
lastvolym. Uppgraderingen till 25 tons lastvikt for jirnvigen kan
siledes betraktas som en liknande férbittring f6r jirnvigen.

Forbittringarna av infrastrukturen férvintas medfora att priset
pd inrikes jirnvigstransporter kommer att kunna sinkas med i
medeltal 15 % och att medelhastigheten kommer att kunna héjas
med 1 medeltal 6 %. Samtidigt forvintas lastbilstrafiken kunna
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behdlla samma pris och medelhastighet som &r 2002 p3 sina trans-
porter, trots eventuella kostnadsékningar bl.a. i form av kilome-
terskatt m.m.

For utrikestrafiken forvintas pd motsvarande sitt priset for jirn-
vigstransporter kunna sinkas med i medeltal 3 % och medelhastig-
heten héjas frin 25 till 33 km/h. Hastighetsékningen beror inte pd
hogre maxhastighet utan ska i férsta hand ses som ett méct pd att
kvaliteten forbittras, si att den verkliga transporttiden i stérre
utstrickning stimmer med den planerade tidtabellen. Aven nir det
giller utrikestrafiken férvintas lastbilen bibehdlla 2002 &rs nivd pd
s&vil pris som medelhastighet for sina transporter.

Det ir de relativa forbittringarna for jirnvigen vad giller tider
och priser for transporterna som ger upphov till de dryga tvd
miljarder tonkm som férvintas omférdelas fran lastbil till jirnvig.
Att inte sjofarten pdverkas av detta foérklaras f6r utrikesdelen av att
priserna forvintas minska med 15 % och dirmed sinka relativa
priset mot sivil jirnvig som lastbil. Fér inrikes sjofart dr forklar-
ingen att det saknas reell konkurrens frin jirnvigen, vilket beror pa
att de varuslag som transporteras med inrikes sjéfart knappt
konkurrerar med lastbil eller jirnvig for de relationer dir forut-
sittningarna dndras.

Av omférdelningen fran lastbil till jirnvig faller huvuddelen pd
utrikestransporterna. Det innebir fér transporterna inom Sverige
att inrikesdelen av utrikestransporterna okar 1 omfattning. For
lastbilstransporterna mellan svenska orter férvintas diremot endast
en mindre del piverkas av de férindrade forutsittningarna. Over-
féringarna hade dock blivit ndgot mer omfattande om inte antalet
orter till vilka jirnvigstransporter bedrivs hade reducerats. Dessa
begrinsningar ir dock relativt marginella, genom att de orter som
tagits bort var de som hade minst godsmingder.

Det bor i detta sammanhang noteras att det ir orterna enligt den
traditionella titortsdefinitionen som varit styrande fér reducer-
ingen. De vanligtvis anvinda begreppen lastplatser eller taxepunk-
ter har siledes inte anvints, eftersom vissa orter kan ha flera taxe-
punkter, vilka kan vara placerade 1 omedelbar anslutning till
varandra.
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Koncentrationsalternativet

Koncentrationsalternativet (internationell avreglering med kon-
centration), speglar effekterna av en dominerande internationell
operatdér med storre kunder och nigra regionala operatérer. Den
dominerande aktéren forutsetts vara ett storre europeiskt trans-
portforetag, dock ej nédvindigtvis en renodlad jirnvigsoperator.
En sddan konstellation forutsitts leda till en utvidgad utrikestrafik,
men en mer koncentrerad inrikestrafik.

Jarnvigens transportarbete forvintas 1 koncentrationsalternativet
oka fran 19,0 miljarder tonkm &r 2002 till 24,3 miljarder tonkm ar
2010, vilket ska relateras till basalternativets nivd pd 23,4 miljarder
tonkm.

Sjofartens transportarbete férvintas ¢ka frin 23,7 miljarder
tonkm &r 2002 till 25,6 miljarder tonkm &r 2010, vilket kan jimf6-
ras med referens- och basalternativens nivd pd ca 26,6 miljarder
tonkm. Man kan sdledes konstatera att férbittringarna fér jirn-
vigen erhdlls pd sjéfartens bekostnad. Det férklaras huvudsakligen
av att ett antal forbittringar f6r jirnvigens utrikestrafik férvintas
fi stor inverkan pd konkurrensen mot sjofarten, men endast en
marginell inverkan pd konkurrensen mot lastbilen. Detta leder till
att lastbilens transportarbete i det nirmaste forblir oférindrad vid
en jimforelse med basalternativet.

Nir det giller jirnvigens inrikestrafik férvintas det bli vissa
férsimringar avseende utbudet beroende pd att antalet orter som
trafikeras reduceras utdver de som togs bort 1 basalternativet, vilket
innebdr att konkurrenssituationen med framfér allt lastbilen
forsimras. Det leder till att forbittringarna av medelhastigheten
frdn basalternativet kompenseras av att antalet orter minskar, vilket
medfor att fordelningen mellan lastbil och jirnvig férblir relativt
konstant. Nigra ytterligare forindringar for inrikestrafiken vid en
jamforelse med basalternativet antas inte 1 koncentrationsalternati-
vet. Det giller bide f6r medelhastighet och pris och f6r sdvil lastbil
som jirnvig.

Foér utrikestrafiken antas priset for jirnvigstransporter kunna
sinkas med 1 medeltal ytterligare 3 % utdver basalternativet, dvs.
6 % 1 relation till referensalternativet. Medelhastigheten antas
kunna héjas till 41 km/h dvs. med 25 % vid en jimforelse med bas-
alternativet och med tvd tredjedelar jimfért med idag. Lastbilen
och sjofarten antas for utrikestransporterna behélla samma priser
och medelhastigheter som 1 basalternativet.

202



SOU 2003:104 Framtida jarnvagstrafik

Det ir de relativa forbittringarna f6r jirnvigen vad giller priser
och framfér allt tider f6r transporterna som ger upphov till att ca
en miljard tonkm 6verférs frin sjé')fart till jirnvig vid en jimforelse
med basalternativet. Storleken pd éverféringen bér ses i perspektl—
vet av att inrikes lastbilstransporterna endast inverkar marginellt pd
forindringen. Siledes forvintas endast en mindre del av lastbils-
transporterna mellan svenska orter att paverkas av de férindrade
forutsittningarna. Overféringarna hade blivit nigot mer omfat-
tande om inte ett antal orter till vilka jirnvigstransporter bedrivs
tagits bort.

Transportarbetet for inrikes sjofarten forvintas r 2010 forbli pd
samma nivd som dr 2002 och bidrar sdledes inte till den ¢kade jirn-
vigstrafiken. Det beror pd att det for inrikes sjofarten, liksom i1
basalternativet, saknas reell konkurrens frin jirnvigen.

Det bér noteras att dven utrikes lastbilstrafiken endast inverkar
marginellt pd forindringen, vilket férklaras av att minskningen av
transporttiderna dr f6r smé for att leda till storre dverforingar frén
lastbil till jirnvig. Det beror bl.a. pd att lastbilstransporterna ir mer
kortviga dn sjofarts- och jirnvigstransporterna.

Mangfaldsalternativet

Mingfaldsalternativet (internationell avreglering med méngfald),
speglar effekterna av flera internationella operatérer och speditorer
med storre kunder och ndgra i smd operatdrer med huvudsakligen
mindre kunder. De dominerande aktdérerna férutsetts vara ett antal
storre europeiska transportfoéretag. De smd operatdrerna forutsitts
huvudsakligen verka pd en regional marknad. En sddan konstella-
tion forutsitts leda till en utvecklad utrikestrafik och en bibehéllen
struktur, motsvarande den &r 2002, {6r inrikestrafiken.

Jirnvigens tranportarbete forvintas i méngfaldsalternativet
uppgd till 25,9 miljarder tonkm &r 2010, vilket relaterat till basalter-
nativets nivd pd 23,4 miljarder tonkm innebir en 6kning med drygt
10 %.

Sjofartens transportarbete férvintas uppgd till 24,7 miljarder
tonkm &r 2010, vilket ocksd kan jimféras med basalternativets nivd
pd 26,5 miljarder tonkm.

Lastbilens transportarbete férvintas uppgd till 33,9 miljarder
tonkm &r 2010, vilket ocksd kan jimféras med basalternativets nivd
pd 34,6 miljarder tonkm. Man kan sdledes konstatera att forbitt-

203



Framtida jarnvagstrafik SOU 2003:104

ringarna for jirnvigen erhdlls pd sivil sjofartens som lastbilens
bekostnad. Det férklaras av en antagen férbittring av jirnvigens
utrikestrafik, men dven av en antaget forbittrat utbud for inrikes-
trafiken. Samtidigt antas inte motsvarande forbittringar komma
sjofarten eller lastbilen till godo.

Om man antar att huvuddelen av lastbilens lingviga transport-
arbete utférs av bilar med en maxlastvikt pd 6ver 20 ton medfor
detta att lastvikten f6r dessa fordon i medeltal uppgér till 19,5 ton
(inkl. tomkérningar). Det innebir att lastbilens trafikarbete mins-
kar med ca 36 miljoner fordonskm vid en jimférelse med basalter-
nativet. Med en medeltransportstricka pd 264 km innebir detta att
ca 135 000 lastbilstransporter skulle forsvinna frén vira vigar.
Medelkérstrickan f6r de lastbilar som utfér dessa transporter
uppgdr till 78 000 km/4r, vilket innebir att behovet av lastbilar
kommer att minska med drygt 440 fordon.

Forbittringarna for jirnvigens inrikestrafik forklaras av att
antalet trafikerade orter utékas frin basalternativets nivd till nivdn
ir 2002, vilket innebir att konkurrenssituationen med framfér allt
lastbilen férbittras. Detta leder, i kombination med en prissink-
ning pd 1 medeltal 5 %, i relation till basalternativet som féljd av
okad konkurrens, till att jirnvigen tar marknadsandelar frin last-
bilen. Man bor se detta i perspektivet av att lastbilen och sjéfarten
antas behilla samma priser och medelhastigheter som i basalterna-
tivet.

For utrikestrafiken antas priset for jirnvigstransporter kunna
sinkas med 1 medeltal ytterligare 6 % utdver basalternativet.
Medelhastigheten antas kunna hojas fran 33 km/h till 51 km/h dvs.
med drygt 50 % i relation till basalternativet, vilket innebir en
férdubbling i relation till referensalternativet och jimfért med idag.
Lastbilen och sjéfarten antas for utrikestransporterna diremot
behilla samma priser och medelhastigheter som 1 basalternativet.

Det ir de relativa férbittringarna for jirnvigen vad giller priser
och framfér allt tider f6r transporterna som ger upphov till att ca
2,5 miljarder tonkm 6verférs fran sjofart och lastbil till jirnvig vid
en jimforelse med basalternativet. For inrikestrafiken blir det
enbart en overféring frén lastbilen, vilken uppgir till ungefir en
halv miljard tonkm. Férindringen kommer dock endast att pdverka
lastbilstransporterna mellan svenska orter i ett fital relationer. Fér
sjofartens inrikes transporter saknas det reell konkurrens frin jirn-
vigen.
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For utrikestrafiken blir det till skillnad frin inrikestrafiken en
storre omfordelning frin sjofarten, vilken uppgér till 1,8 miljarder
tonkm. Att utrikes lastbilstrafiken pdverkas av férindringarna i
mindre omfattning férklaras av att minskningen av transport-
tiderna for jirnvigen framfor allt piverkar flodena till/frén sodra
Europa, dir lastbilens andel av transporterna ir liten och dirmed
overforingspotentialen 18g. Samtidigt ir den relativa prisférind-
ringen for liten foér att kunna pdverka transporterna till/frin den
nordligare delen av Europa.

Alternativet regional satsning

Alternativet regional satsning (internationell avreglering med
méngfald och regional satsning), speglar effekterna av flera inter-
nationella samt nationella operatérer och speditérer med stérre
kunder. Utdver dessa antas det dven finnas ett stort antal smd
operatérer med minga mindre kunder. De sm3 operatdrerna férut-
sitts huvudsakligen verka pi en regional marknad med mainga
matarbanor. En sddan konstellation férutsitts leda till en utvecklad
linjetrafik med konkurrerande internationella och nationella linjer
samt en inrikes smdskalig kombitrafik och en relativt heltickande
matartrafik.

Jirnvigens transportarbete férvintas i alternativet regional sats-
ning uppga till 29,1 miljarder tonkm &r 2010, vilket framfor allt ska
relateras till basalternativets nivd pd 23,4 miljarder tonkm. Nivin
for alternativet regional satsning ligger siledes en fjirdedel 6ver
basalternativets nivd och mer in en tredjedel 6ver referensalternati-
vets nivd.

Sjofartens transportarbete férvintas uppgd till 24,7 miljarder
tonkm &r 2010, vilket ocksd kan jimféras med basalternativets nivd
pa 26,5 miljarder tonkm. Sjéfartens transportarbete dr dirmed pi
samma nivd som for mingfaldsalternativet.

Lastbilens transportarbete férvintas uppgd till 30,7 miljarder
tonkm 4r 2010, vilket ocksd kan jimféras med basalternativets niva,
som for lastbilen uppgér till 34,6 miljarder tonkm. Vid en jimfé-
relse med mangfaldsalternativet har siledes lastbilens transport-
arbete minskat med drygt tre miljarder tonkm. Man kan siledes
konstatera att forbittringarna for jirnvigen erhills pd savil last-
bilens som sj6fartens bekostnad. Det forklaras av att det i antagna
férutsittningarna finns ett stort antal dtgirder for sdvil utrikes-
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som inrikestrafiken och att vissa av dessa enbart syftar till att
overfora gods fran lastbil till jirnvig.

Detta innebir, med samma férutsittningar som i méngfalds-
alternativet, att lastbilens trafikarbete minskar med ca 200 miljoner
fordonskm vid en jimférelse med basalternativet och att ca 760 000
lastbilstransporter skulle férsvinna frin vira vigar. Behovet av last-
bilar skulle dirmed minska med drygt 2 500 fordon.

Forbittringarna fér jirnvigens inrikestrafik forklaras av att
antalet trafikerade orter utdkas frn basalternativets nivd till den
nivd som ridde &r 1987. Detta innebir en relativt kraftig 6kning av
antalet orter. Vid berikningarna har hirvid hinsyn tagits till att
vissa av dessa orter inte lingre ir mojliga att trafikera eller att vissa
orter helt saknar gods att transportera. Trots dessa reduceringar
innebir utvidgningen att konkurrenssituationen med framfor allt
lastbilen férbittras nigot.

Inrikes jirnvigstrafiken forbittras ocksd av att det i alternativet
regional satsning dven ingdr ett mindre littkombisystem, vilket
forvintas ge en bittre tillginglighet till jirnvigsnitet. Systemet har
antagits byggas upp med tdg som gir i slingor lings olika linjer dir
av- och pélastning sker under vigen. P4 vissa stillen kommer man
att kunna byta vagnar mellan olika slingor fér att dirigenom ticka
in en marknad med framfér allt kortviga relationer, men dven med
mer l&ngviga relationer. Systemet ir huvudsakligen tinkt att attra-
hera hégforidlat gods. I alternativet regional utveckling har anta-
gits att systemet endast skulle ticka 20 orter och att man férutom
floden mellan dessa orter dven skulle kunna generera matarfléden
till den traditionella kombitrafiken.

Inrikes jirnvigstrafiken forbittras ytterligare av att det 1 alterna-
tivet regional satsning dven ingdr ett system fér matarbidrag till
sdvil matartransporter med lastbil som med jirnvig. Systemets
konstruktion férvintas dock nistan uteslutande gynna jirnvigen.
Foérutsittningen for att erhdlla dessa bidrag ir att en direkttrans-
port med lastbil ersitts med en jirnvigstransport dir det finns
minst ett matarfldde eller att en nygenererad jirnvigstransport med
minst ett matarfldde skapas. Bidragen ger dven effekt pd utrikes-
trafiken genom att man dven dir i antingen start- eller milpunkten
kan erhilla bidrag. Effekterna pa utrikestrafiken blir dock relativt
marginella.

Utokningen av antalet trafikerade orter, inférandet av littkombi
och matarbidrag leder, i kombination med en prissinkning pd i
medeltal 5 % samt 6kningar av medelhastigheten med 13 % 1
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relation till basalternativet, till att inrikestrafiken med jirnvig tar
marknadsandelar frin lastbilen. Man bér se detta 1 perspektivet av
att lastbilen antas behdlla samma pris och medelhastighet som i
basalternativet.

For utrikestrafiken antas priset fér jirnvigstransporter kunna
sinkas med 1 medeltal ytterligare 6 % utdver basalternativet.
Medelhastigheten antas kunna héjas till 51 km/h dvs. med drygt
50 % 1 relation till basalternativet, vilket innebir en férdubbling
jimfort med idag. Savil pris som medelhastighet dr fér jirnvigen
sdledes lika stora i mangfaldsalternativet som 1 alternativet regional
satsning. Lastbilen och sjofarten antas for utrikestransporterna,
liksom i1 maingfaldsalternativet, behélla samma priser och medel-
hastigheter som 1 basalternativet.

Det ir inférandet av det relativt heltickande utbudet med till-
hérande bidrag samt de relativa forbittringarna for jirnvigen vad
giller priser och framfér allt tider foér transporterna som ger
upphov till att 5,7 miljarder tonkm &verférs fran sjofart och lastbil
till jirnvig. For inrikestrafiken blir det enbart en 6verféring frin
lastbilen, vilken uppgir till ungefir 2,5 miljarder tonkm. Férind-
ringen kommer framfor allt att paverka lastbilstransporterna mellan
svenska orter i de relationer dir den férbittrade utbudet f6r jirn-
vigen kommer att kunna konkurrera. For sjéfartens inrikes trans-
porter saknas det, liksom i basalternativet, reell konkurrens frin
jirnvigen, vilket, liksom for samtliga tidigare alternativ, forklaras
av att de varuslag som transporteras med inrikes sjofart varken
konkurrerar med lastbil eller jirnvig i de aktuella relationerna.

For att f3 ett grepp om vad varje enskild 3tgird betyder for
dverfoéringarna av fléden fran lastbil till jirnvig 1 inrikestrafiken i
relation till basalternativet gérs nedan ett férsok att redovisa dessa
separerade.

Det utokade antalet orter medfér att ungefir 0,6 miljarder
tonkm 6verférs frin lastbil till jirnvig. Det har hirvid antagits att
allt 6verfort gods avser inrikestrafik, vilket givetvis dr en férenk-
ling. Den 6verférda godsmingden for utrikestrafiken dr dock s3
liten att antagandet saknar praktisk betydelse.

Inférandet av littkombi medfor att ungefir 0,9 miljarder tonkm
overfors fran lastbil tll jirnvig. Allt éverfort gods avser inrikes-
trafik, vilket forklaras av att trafiken nistan uteslutande antas gd
mellan de 20 orter 1 Sverige som ingdr i systemet. Utdver dessa
féorekommer dven ett fital matartransporter till konventionell
kombi, vilka dock genomgdende avser inrikestransporter.
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Bidragen till matartransporter medfér att ungefir 0,6 miljarder
tonkm &verfors frin lastbil till jirnvig. Huvuddelen av &verfort
gods avser inrikestrafik. Det gir dock inte att bortse frin att dven
utrikestransporterna kommer att erhdlla en del av dessa bidrag,
varfor en dvergripande férdelning utifrdn befintliga flsden anvinds
for att f3 fram nivderna for inrikes- och utrikestransporterna.

Foérindringarna av de relativa tiderna och priserna fér transpor-
terna svarar for dterstoden av 6verforingen fran lastbil till jirnvig.
Denna del uppgir dirmed till 0,4 miljarder tonkm. En uppdelning
pd hur mycket transporttiden respektive priset svarar for ir inte
tekniskt genomférbar. Det kan dock noteras generellt f6r inrikes-
transporter, vilka i ett europeiskt perspektiv fir anses som relativt
kortviga, att priset ofta har en avsevirt storre betydelse dn tiden.

For utrikestrafiken blir det ungefir lika stor 6verféring frin
sjofarten som fran lastbilen. For sjéfarten uppgdr omférdelningen
till 1,8 miljarder tonkm, dvs. samma storlek pd éverféringen som
f6r mangfaldsalternativet. Att utrikes lastbilstrafiken inte pdverkar
forindringarna 1 storre omfattning forklaras siledes i detta alterna-
tiv liksom i mingfaldsalternativet av att minskningen av transport-
tiderna framfor allt pdverkar flédena till/frin sédra Europa, dir
lastbilens andel av transporterna ir liten och dirmed &verférings-
potentialen lig. Samtidigt dr den relativa prisférindringen for liten
for att kunna pdverka transporterna till/frin den nordligare delen
av Europa. Till skillnad fr8n i mingfaldsalternativet tillkommer i
alternativet regional satsning for utrikestrafiken en mindre &ver-
foring fran lastbil till jirnvig beroende pd de matarbidrag som kan
utgd vid start/méilpunkten i Sverige

Utvecklingsalternativet

Utvecklingsalternativet, speglar Jirnvigsgruppen pd Kungliga
Tekniska Hogskolans (KTHs) forslag till ny teknik och nya trafik-
system inom ramen foér projektet “Effektiva tdgsystem for gods-
transporter”. Detta alternativ ir siledes ingen organisationsmodell,
utan speglar effekterna av ett antal forslag som tagits fram av KTH,
vilka inte kommer att presenteras i detalj 1 denna rapport utan
endast de konsekvenser som de ger upphov till.

De av KTH presenterade forslagen baseras inte pd en speciell
organisationsstruktur, men man kan utifrdn gjorda antaganden
indd dra vissa slutsatser avseende strukturen. Den kan nirmast
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karaktiriseras som liknande den 1 alternativet regional satsning.
Forslagen forutsitter siledes en utvecklad linjetrafik med konkur-
rerande internationella och nationella linjer samt en inrikes sma-
skalig kombitrafik och minga matarbanor. De férutsitter ocksd en
fungerande marknad for utrikestransporter pd jirnvig och en dkad
operabilitet.

Jirnvigens tranportarbete forvintas i utvecklingsalternativet
uppgd till 34,9 miljarder tonkm &r 2020, vilket framfér allt kan
relateras till referensalternativets nivd pd 22,6 miljarder tonkm.
Nigon jimforelse med basalternativet gdr inte att gora, eftersom en
sidan beridkning inte gjorts for r 2020 och inte heller ir mojlig att
gora med den information som finns att tillgd 1 dagsliget avseende
investeringar i infrastrukturen pd s3 ling sikt. Nivin f6r utveck-
lingsalternativet ligger siledes mer dn 50 % &ver referensalternati-
vet. Det bor dock beaktas vid jimforelser med tidigare alternativ att
tidsperioden avser 18 3r istillet f6r 8 &r och att jimforelsen goérs
med referensalternativet och inte med basalternativet.

Sjofartens transportarbete forvintas uppgd till 25,5 miljarder
tonkm 4r 2020, vilket ocksd kan jimféras med referensalternativets
nivd pa 28,0 miljarder tonkm. Det kan hirvid noteras att sjofartens
transportarbete dirmed ir pd nistan samma nivd som fér méing-
faldsalternativet &r 2010.

Lastbilens transportarbete férvintas uppgd till 32,3 miljarder
tonkm &r 2020, vilket, liksom f6r évriga transportmedel, ocksd kan
jimfoéras med referensalternativets nivd pd 42,1 miljarder tonkm.
Liksom f6r sjéfarten kan denna siffra dven relateras till mangfalds-
alternativets nivd ir 2010 som ir drygt 1,6 miljarder tonkm hogre
in utvecklingsalternativet fér ar 2020! Utvecklingsalternativet
innebir siledes mycket stora férindringar i transportmedelsfordel-
ningen. Man kan ocksd konstatera att forbittringarna fér jirnvigen
erhdlls pd sdvil sjofartens som lastbilens bekostnad. Forklaringen
till detta ir mycket kraftfulla dtgirder avseende ny teknik och
forbattrat utbud, vilket forvintas leda till bide sinkta kostnader for
niringslivet och en 6kad marknadsandel f6r jirnvigstransporterna.

Detta innebir, med samma forutsittningar som i alternativen
méngfald och regional satsning, att lastbilens trafikarbete minskar
med ca 500 miljoner fordonskm vid en jimforelse med referens-
alternativet och att ca 1,9 miljoner lastbilstransporter skulle
férsvinna frdn vdra vigar. Behovet av lastbilar skulle dirmed minska
med drygt 6 400 fordon.
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Forbittringarna for jirnvigens inrikestrafik forklaras av att
antalet trafikerade orter utdkas frin basalternativets nivd till en
mycket hog nivd. Utdver att man tillfér de orter som trafikerades
r 1987 tillfors dven ett relativt stort antal orter dir det ir mojligt
att med rimliga investeringar fi tillging till jirnvig. De orter som
hirvid framfér allt avses ir de dir lastbilsflédena till/frén orten ir
stora. Sammantaget innebir detta en mycket kraftig 6kning av
antalet orter. Liksom vid alternativet regional satsning har vid
berikningarna hinsyn tagits till att vissa av de orter som trafikera-
des ar 1987 inte lingre ir mojliga att trafikera eller att vissa helt
saknar gods att transportera. Trots dessa reduceringar innebir
utvidgningen att konkurrenssituationen med framfér allt lastbilen
forbittras avsevirt.

Inrikes jirnvigstrafiken férbittras ocksd av att det i alternativet
regional satsning dven ingir ett nytt littkombisystem, vilket
forvintas ge en avsevirt bittre tillginglighet till jirnvigsnitet.
Systemet har antagits byggas upp p ungefir samma sitt som det
som tidigare presenterats 1 alternativet regional satsning, dvs. med
tdg som gir i slingor lings olika linjer dir av- och pilastning sker
under vigen. Minga delar i systemet ir dock uppbyggda pd ett
annat sitt dn tidigare, varfor detta system, till skillnad frin det
befintliga, férvintas ge god lénsamhet fér operatoren. Systemet ir
liksom tidigare tinkt att attrahera mindre sindningsstorlekar och
hogforidlat gods. Det har vidare forutsatts att systemet skulle
bestd av ett relativt heltickande nit fér Sverige, vilket innebir ca 40
orter och att man férutom fldden mellan dessa orter dven skulle
kunna generera matarfléden sdvil till den traditionella kombitrafi-
ken som till vagnslasttrafiken.

Utskningen av antalet trafikerade orter och inférandet av litt-
kombi, leder i kombination med en prissinkning pd 1 medeltal
35 %, bl.a. som foljd av att hogsta tilldtna axellasten hojs till 30 ton,
samt 6kningar av medelhastigheten med 40 % 1 relation till refe-
rensalternativet, till att inrikestrafiken med jirnvig tar avsevirda
marknadsandelar frin lastbilen. Man bor se detta 1 perspektivet av
att lastbilen antas behdlla samma pris och medelhastighet som 1
referensalternativet.

For utrikestrafiken antas priset for jirnvigstransporter kunna
sinkas med 1 medeltal 20 % och medelhastigheten héjas till
70 km/h, dvs. samma hastighet som fér inrikestransporterna. Detta
kan jimféras med alternativet regional satsning dir medelhastig-
heten f6r &r 2010 antas uppgd till 51 km/h. Lastbilen antas for
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utrikestransporterna behilla samma priser och medelhastigheter
som 1 basalternativet, medan sjéfarten antas sinka priset med 25 %,
men bibeh&lla samma medelhastighet som i referensalternativet.

Det ir inférandet av det heltickande utbudet bdde geografiskt
och for olika féridlingsnivder samt de relativa forbittringarna for
jirnvigen vad giller priser och framfor allt tider for transporterna
som ger upphov till att 12,3 miljarder tonkm 6verférs frin sjofart
och lastbil till jirnvig. Fér inrikestrafiken blir det enbart en 6verfo-
ring frin lastbilen, vilken uppgir till ungefir 4,4 miljarder tonkm.
Férindringarna kommer att piverka lastbilstransporterna mellan
svenska orter i ett flertal for lastbilen trafikstarka relationer dir det
tidigare inte fanns ndgon konkurrens frén jirnvigen. For sjofartens
inrikes transporter saknas det, liksom i basalternativet, reell
konkurrens frin jirnvigen.

For att f3 ett grepp om vad varje enskild dtgird betyder for
dverforingarna av fléden fran lastbil till jirnvig 1 inrikestrafiken i
relation till referensalternativet gérs nedan ett f6rsék att redovisa
dessa separerade.

Det utokade antalet orter medfér att ungefir 0,7 miljarder
tonkm 6verférs fran lastbil till jirnvig. Det har hirvid antagits att
allt 6verfort gods avser inrikestrafik, vilket givetvis dr en férenk-
ling. Den 6verférda godsmingden for utrikestrafiken dr dock s3
liten att antagandet saknar praktisk betydelse.

Inférandet av littkombi medfor att ungefir 2,1 miljarder tonkm
overfors fran lastbil till jirnvig. Allt 6verfért gods avser inrikestra-
fik, vilket forklaras av att trafiken antas gi mellan de 40 orter i
Sverige som ingdr i systemet. Utdver dessa férekommer dven ett
fatal matartransporter, vilka dock genomgdende avser inrikestrans-
porter.

Forindringarna av de relativa tiderna och priserna fér transpor-
terna svarar for terstoden av 6verféringen fran lastbil till jirnvig.
Denna del uppgar dirmed till 1,6 miljarder tonkm.

For utrikestrafiken blir det huvudsakligen en &verféring frin
sjofarten, vilken uppgdr till 2,5 miljarder tonkm. Att utrikes last-
bilstrafiken endast pdverkar férindringarna marginellt forklaras av
att minskningen av transporttiderna framfor allt pdverkar flédena
till/frin sédra Europa, dir lastbilens andel av transporterna ir liten
och dirmed &verforingspotentialen 1g. Detta kompenseras dock
till viss del av att de relativt stora prissinkningarna fér jirnvig
medfor att vissa lastbilfléden till/frin norra Europa éverfors till
jarnvig.

211



Framtida jarnvagstrafik SOU 2003:104

I tabell 5.16 redovisas en kortfattad sammanstillning av prognos-
alternativen.

I figurerna 5.17-5.22 redovisas férutsittningarna for samtliga
prognosalternativ.

I figurerna 5.23-5.38 redovisas den férvintade utvecklingen for
&r 2020 f6r utvecklingsalternativet och fér &r 2010 f6r Svriga alter-
nativ. I vissa av figurerna redovisas dven den hittillsvarande utveck-
lingen. Dirigenom erhilles en bild av den férvintade utvecklingen i
relation till den utveckling som lett till dagens situation. For att
gora redovisningen mer littillginglig redovisas 1 vissa av figurerna
endast ytterlighetsalternativet regional satsning. Genom att studera
detta alternativ kan man dock fi en bild av utvecklingen for 6vriga
alternativ.

I tabellerna 5.39 och 5.40 redovisas en uppdelning av 6verfért
gods till jirnvigen. Detta gor det mojligt att spegla effekterna av
varje enskild 3tgird.

Som framgitt tidigare redovisas i vissa av figurerna det regionala
alternativet i tvd versioner. I det forsta alternativet ingdr inte
effekterna av littkombi och matarbidrag. P& motsvarande sitt
redovisas dven utvecklingsalternativet i tvd versioner. I det férsta
alternativet ingdr inte littkombi och trafikering pd orter som i
dagsliget saknar jirnvig.
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Tabell 5.16
Prognosalternativ férkortn
Referens Ref Ekonomisk och 6vrig
samhillsutveckling
Bas Bas Banverkets framtidsplan
och andra dokument
Koncentration Konc En nationell fjarroperatér
Nagra regionala operatorer
Mangfald Mangf Flera nationella fjarroperatorer
Nagra regionala operatorer
Regional satsning Reg Flera nationella fjdrroperatérer
Manga regionala operatorer
Utveckling Utv KTHs tagsystem for
framtida godstransporter
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Tabell 5.17

Férutséttningar prognosalternativ
2002 2010
Bas Konc Mangf Reg Utv

Inrikes jérnvég

Tatorter (antal) 257 221 199 257 537 562
Axellast (ton) 22,5 25 25 25 25 30
Medelpris (kr/tonkm) 0,23 0,20 0,20 0,19 0,19 0,15
Medelhastighet (km/h) 50 53 53 53 60 70
Matarbidrag JA
Lattkombiorter 20 40
Utrikes jarnvég

Medelpris (kr/tonkm) 0,35 0,34 0,33 0,32 0,32 0,28
Medelhastighet (km/h) 25 33 41 51 51 70

Inrikes lastbil

Pris (kr/tonkm) 0,30 0,30 0,30 0,30 0,30 0,30
Medelhastighet (km/h) 70 70 70 70 70 70
Utrikes lastbil

Pris (kr/tonkm) 0,40 0,40 0,40 0,40 0,40 0,40
Medelhastighet (km/h) 50 50 50 50 50 50
Utrikes sjofart

Pris (kr/tonkm) 0,20 0,17 0,17 0,17 0,17 0,15
Medelhastighet (km/h) 12 12 12 12 12 12
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Figur 5.19 Transporttider fran centrala Sverige for
basalternativet (dygn)
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Figur 5.20 Transporttider fran centrala Sverige fér
alternativen mangfald och regional satsning (dygn)
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Figur 5.21 Transporttider fran centrala Sverige for
koncentrationsalternativet (dygn) z
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Figur 5.22 Transporttider fran centrala Sverige for
utvecklingsalternativet (dygn)
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Miljarder tonkm
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Figur 5.23

Langvédga godstransportarbete 2010
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Tabell 5.25

Godstransportarbete 2002-2010

Miljarder 2002 2010

tonkilometer Ref Bas Konc Mangf Reg1 Reg?2
Jarnvag 19,0 21,2 23,4 24,3 25,9 27,5 29,1
Inrikes sjofart 7,1 7.9 7.9 7.9 7.9 7.9 7.9
Utrikes sjofart 23,7 26,7 26,5 25,6 247 247 247
Langvaga lastbil 30,8 36,6 34,6 34,6 33,9 32,3 30,7
Totalt ldngvéga 80,6 92,4 92,4 92,4 92,4 92,4 92,4
Kortvaga lastbil 7.3 8,4 8,4 8,4 8,4 8,4 8,4
Totalt 87,9 100,8 1008 100,8 100,8 100,8 100,8

Marknadsandelar 2002-2010

Andel (%) av 2002 2010

tonkilometer Ref Bas Konc Mangf Reg1 Reg2
Jarnvag 24 23 25 26 28 30 31
Inrikes sjofart 9 9 9 9 8 8 9
Utrikes sjofart 29 28 29 28 27 27 27
Langvaga lastbil 38 40 37 37 37 35 33
Summa 100 100 100 100 100 100 100
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Figur 5.26 Godstransportarbete i Sverige
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Figur 5.27 Langvéga transporter for alternativet
regional satsning
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Figur 5.28
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Tabell 5.30

Godstransportarbete 2002-2020

Framtida jarnvagstrafik

Miljarder 2002 2020

tonkilometer Ref Utv 1 Utv 2
Jarnvég 19,0 22,6 32,5 34,9
Inrikes sjofart 7.1 8,6 8,6 8,6
Utrikes sjofart 23,7 28,0 25,5 25,5
Langvaga lastbil 30,8 421 34,7 32,3
Totalt langvaga 80,6/ 101,3 101,3 101,3
Kortvéga lastbil 7,3 9,5 9,5 9,5
Totalt 879 1108 110,8 110,8
Marknadsandelar 2002-2020

Andel (%) av 2002| 2020

tonkilometer Ref Utv 1 Utv 2
Jarnvag 24 22 32 35
Inrikes sjofart 9 8 9 8
Utrikes sjofart 29 28 25 25
Langvaga lastbil 38 42 34 32
Summa 100 100 100 100
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Figur 5.31

Langvéga transportarbete med jdrnvég ar 2010
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Figur 5.33

Framtida jarnvagstrafik
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Figur 5.35

Utrikes transportarbete med jarnvédg 2010
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Framtida jarnvagstrafik

Figur 5.37 Inrikes* transporter exkl. maim och olja
for alternativet regional satsning
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Figur 5.38 Utrikes transporter exkl. malm och olja
for alternativet regional satsning

miljoner ton
70

60
50~
40

1970. 1975 1980 1985 - 1990 1995 2000 2010

T 1
1970 1975 1980 1985 1990 2010

230



SOU 2003:104 Framtida jarnvagstrafik

Tabell 5.39

Omférdelning av gods till jaérnvédg 2010

Miljarder tonkilometer

Marknad Faktor 2002 2010
Ref Bas Konc Mangf Reg
Inrikes Referens 10,3 10,8 10,8 10,8 10,8 10,8
Kostnad och tid 0,4 0,5 0,6 0,8
Orter -0,1 -0,3 0 0,5
Lattkombi 0 0 0 0,9
Matarbidrag 0 0 0 0,6
Summa 10,3 10,8 11,1 11,0 11,4 13,6
Utrikes  Referens 4,6 58 58 58 58 58
Kostnad och tid 1,9 2,9 41 5,0
Orter 0 0 0 0
Matarbidrag 0 0 0 0,1
Summa 46 58 7.7 8,7 9,9 10,9
Summa inrikes+utrikes 14,9 16,6 18,8 19,7 21,3 24,5
Transit 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3
Malm 3,7 4,3 4,3 4.3 4,3 4,3
Totalt med jarnvag 19,0 21,2 23,4 24,3 25,9 29,1
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Tabell 5.40

Omférdelning av gods till jarnvdg 2020

Miljarder tonkilometer

Marknad Faktor 2002 2020
Ref Utv
inrikes Referens 10,3 11,2 11,2
Kostnad och tid 1,6
Orter 0,7
Lattkombi 2,1
Matarbidrag 0
Summa 10,3 11,2 15,6
Utrikes  Referens 4,6 6,6 6,6
Kostnad och tid 7,8
Orter 0,1
Matarbidrag 0
Summa 4,6 6,6 14,5
Summ inrikes+utrikes 14,9 17,8 30,1
Transit 0,3 0,3 0,3
Malm 3,7 4,5 4,5
Totalt med jarnvag 19,0 22,6 34,9
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5.4  Nytta och kostnader for olika modeller
Samhallsekonomiska effekter

Effekterna av de olika dtgirder som foreslagits for att dka jirn-
vigens konkurrenskraft blir i varierande grad 6kade volymer pd
jirnvig och minskade pd framférallt lastbil. De positiva effekterna
ir férutom minskade transportkostnader f6r kunderna foérbittrad
miljé och mindre tringsel och olyckor pd vigarna. Samtidigt inne-
bir vissa av dtgirderna 6kade kostnader for investeringar och
underhdll i jirnvigsnitet och i vissa fall ocks3 etableringskostnader.
Minskad lastbilstrafik innebir ocksi minskade kostnader fér vig-
underhill och pd sikt dven minskade investeringar i vignitet, se
tabell 5.41.

Vissa av dtgirderna dr generella och berér pd vilket sitt jirnvig-
sektorn organiseras. Det giller framférallt utrikestrafiken dir ett
genomfoérande av EU:s direktiv om en 6ppen jirnvigsmarknad ir
det viktigaste. Resultatet av analyserna visar att den storsta potenti-
alen for att forbittra jirnvigens marknadsandel finns for utrikes-
trafiken. Det beror pd att jirnvigen nir det giller dessa fl6den har
s& dilig stillning pd transportmarknaden i dag — marknadsandelen
ir endast hilften s§ hog som i inrikestrafiken, detta trots linga
avstind och stora volymer.

Om man kan fi utrikesmarknaden att fungera lika bra som
inrikesmarknaden skulle siledes marknadsandelen kunna férdubb-
las. S3 lngt har vi inte forutsatt att utvecklingen kan drivas fram
ull 2010, men férbittringarna av jirnvigen konkurrenskraft i
utrikestrafiken blir indd betydande. Det ir svirt att hirleda nigra
direkta kostnader for detta. A andra sidan ir effekterna osikra,
eftersom de i stort sett beror pd hur man lyckas genomféra EU-
direktiven i praktiken och d framférallt i andra linder genom och
fran/till vilka Sverige har mycket transporter.

Nir det giller inrikestransporter dr tgirderna delvis mer defini-
erbara. Atgirder for att skapa en okad konkurrens dr dven hir
behiftade med en osikerhet. Man vet inte exakt hur vare sig
operatdrer och kunder kommer att agera och vad slutresultatet blir
— det kan ocksd ske bakslag innan man nir ett nytt jimviktslige.
Man kan jimféra med persontrafiken dir uppdelningen av SJ i flera
bolag ar 2000 och samtidigt 6kad konkurrens i operatorsledet
uppenbarligen skapat nya problem som innu inte ir I8sta. Det ir
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sdledes viktigt att 3tgirderna ir genomtinkta och genomfors pd
sddant sitt att resultatet kan sikerstillas.

Den allminna tillvixten av jirnvigsmarknaden och de 4tgirder
som redan ligger 1 Banverkets Framtidsplan beriknas medféra en
okad tillvixt av jirnvigstransporter. Investeringar for detta finns ju
redan planerade. Nir sedan volymen 6kar utéver detta dr frigan om
det krivs ytterligare investeringar i jirnvigens infrastruktur. Det
giller kanske framforallt utrikestransporter, dir tillvixten kan bli
ganska stor och dessutom koncentrerad till vissa strdk. Det som ir
avskiljbart dr de investeringar som sker i vissa alternativ i nya indu-
strispdr, 1 nya littkombiterminaler och for olika former av stimu-
lans sdsom samverkansbonus och etableringsbidrag f6r matarbanor.

En principiell 6versikt av de viktigaste kostnaderna och nyttorna
framgr av tabell 5.41.

Tabell 5.41

Effekter pa jarnviagsystemet

Effekter pa vdgsystemet

Okad transportvolym

Minskad transportvolym

Kostnader och nyttor

Kostnader och nyttor

Effekter fér transportkunderna:

+ L&gre kostnad

+ Battre kvalitet pa
jarnvégstransporter

Externa effekter:

- Miljoeffekter av 6kad jarnvagstrafik

Externa effekter:

+ Battre miljo

+ Mindre trafikolyckor

+ Mindre tréngsel

+ Mindre buller utmed vagarna

Infrastruktur:

- Investeringar i jarnvagsnatet

- Investeringar i industrispar

- Investeringar i kombiterminaler
- Okade underhallskostnader

Infrastruktur:

+ Minskade kostnader for
vagunderhall

+ Minskade investeringar i
vagar pa lang sikt

Stimulanstatgarder:

- Samverkansbonus

- Etableringsstéd till nya operatérer
- Lokpool for uthyrning

En sammanstillning av de viktigaste effekterna i transportvolymer
framgdr av tabell 5.42. Den minskade lastbilstrafiken ger upphov
till positiva samhillsekonomiska effekter genom minskade miljs-
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effekter och minskat slitage pd vigarna. Samtidigt medfér den
dkade jarnvigstrafiken vissa negativa effekter som dock ir betydligt
mindre. Aven sjofarten minskar nigot vilket ocksi ger positiva
miljoeffekter eftersom jirnvigstrafiken, som huvudsakligen i detta
fall 4r eldriven, ger mindre utslipp dn vid fartygstransport. Sjéfar-
tens samhillsekonomiska netto ir dock inte beriknat i detta exem-
pel. Hir antas istillet att nyttorna av minskad fraktsjofart ungefir
motsvaras av 6kad trafik med tdgfirjor i utrikes trafik. Nettoresul-
tatet blir hur som helst positivt. Hirutéver innebir alternativen i
varierande grad minskade transportkostnader f6r kunderna.

Trafikarbetet i antal lastbilskilometer beriknas minska med 6% i
bas- och koncentrationsalternativen jimfért med referensalternati-
vet. I mingfaldsalternativet minskar trafikarbetet med lastbil med
8% eller med ytterligare med 2% och 1 alternativet regional sats-
ning med 18% eller med ytterligare 12% jimfért med basalternati-
vet, se tabell 5.43.

Berikningar av samhillsekonomiska effekter har gjorts enligt
Banverkets berikningshandledning. De viktigaste effekterna ir
minskade olyckor, utslipp och minskat slitage pd vigarna. Hirtill
kommer att den 6kade jirnvigstrafiken frimst medfér okat slitage
pd jirnvigarna och 6kade olyckskostnader. Ndgon berikning av
effekterna av minskad sjofart har inte gjorts. Berikningen gor
sdledes inte ansprdk pd att vara heltickande, utan skall ses som en
grov indikation pd storleksordningen av de viktigaste effekterna.
En fullstindig samhillsekonomisk analys méste dven ta hinsyn till
investeringarna i vigar och jirnvigar och di goéras for en mycket
lingre period framéver.

Nir det giller minskade transportkostnader har berikningen
gjorts enbart utifrdn de befintliga jirnvigstransporterna. De 6ver-
flyttade transporterna férutsitts vara likvirdiga i kvalitet och kost-
nad som tidigare lastbilstransporter och kan éverslagsmissigt inte
tillféra ndgon ytterligare nytta utéver de ovan beriknade netto-
effekterna av minskad lastbilstrafik. Totalresultatet blir en sam-
hillsekonomisk vinst pd ca 600 Mkr/ar f6r bas- och koncentra-
tionsalternativen medan alternativen méngfald och regional sats-
ning ger en vinst pd 850 resp. 1200 Mkr/3r.

Skillnaden mellan alternativet regional satsning och basalternati-
vet uppgdr till knappt 300 Mkr/4r och mellan alternativet regional
satsning och mingfaldsalternativet till ca 300 Mkr/4r. De sirskilda
investeringarna 1 industrispdr mm samt kostnaderna fér samver-
kansbonus framgir av tabell 5.45. I tabellen anges dels totala
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investeringskostnader dels dessa utslagna per ir under en 10-
arsperiod.

Kostnaderna for vissa &tgirder som forutsatts 1 alternativen
regional satsning och utveckling framgdr av tabell 5.46. Den
sammanlagda kostnaden for investeringar i industrispdr uppgar till
drygt 1 miljard kr 1 alternativet regional satsning. Hirtill kommer
kostnaden for 20 littkombiterminaler om ca 100 Mkr.

Samverkansbonus som ges till ny vagnslasttrafik pd jirnvig, som
etableringsstdd f6r nya operatdrer och for etablering av littkombi-
system beriknas kosta ca 100 Mkr/3r. D3 ges stodet 1 hogst 5 ar {6r
ny trafik s att en 10-drsperiod blir tvd omgingar med olika trafik.
Om man inkluderar investeringarna i utveckling av ett nytt auto-
matiskt lastnings- och lossningssystem blir kostnaden fér dessa
sirskilda &tgirder for att stimulera godstrafik pd jirnvig ca 230
Mkr/4r. En del av dessa medel finns redan nu med i Banverkets
Framtidsplan t.ex. for investeringar 1 det kapillira nitet och i
sektorsanslaget, men ytterligare medel kan behéva tillforas.

En annan viktig friga ir om kapaciteten i jirnvigsnitet ricker for
de stora transportvolymer som blir féljden av de diskuterade &tgir-
derna. Utvecklingen skiljer sig starkt mellan inrikes och utrikes
transporter. Som framgdtt av den férsta tabellen ovan ir 6kning-
arna i inrikestrafiken relativt mattliga. I mangfaldsalternativet 6kar
dessa med 10% och i alternativet regional satsning med 30%, se
tabell 5.44.

Med tanke pd de investeringar som redan finns i Banverkets
Framtidsplan och att dessa transporter ir spridda éver hela landet,
behéver det inte betyda att det generellt sett blir stora kapacitets-
problem. Eftersom det 1 planen ingdr investeringar f6r bdde hogre
axellast, storre lastprofil och lingre tdg kan tdgdriften effektiviseras
sirskilt 1 inrikestrafiken.

Diremot kan det bli problem 1 utrikestrafiken, som blir koncen-
trerad till vissa strik bla. Sédra stambanan. Okningarna ir hir
mycket stora, redan i basalternativet ca 70% och i koncentrations-
alternativet éver 90%. Visserligen sker detta frin ett ligt utgdngs-
lige, men 1 utrikestrafiken finns inte lika stora mojligheter att
utnyttja hogre axellaster och storre lastprofil. I mangfaldsalternati-
vet dr okningen &ver 100% och 1 alternativet regional satsning
135% dvs. mer in en férdubbling.

Effekterna av detta behéver studeras noggrannare. Nir
Vistkustbanan blir klar finns méjligheten att leda en del av trafiken
ocksd via denna. En annan méjlighet dr att kora dubbelt s ldnga tg
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med tvd lok och ca 3000 bruttoton pd Sédra stambanan. Det har
gjorts prov med sddana tdg i Sverige. Om Hallsberg - Mjslby blir
dubbelspirig och ett antal forbigdngsstationer forlings till 1500 m
finns mojligheten att hantera sidana tdg. Med dubbelt s l8nga tig
behévs bara hilften s8 minga tdg. Det ir just i avgrinsade trafik-
starka strdk som t.ex. Hallsberg - Malmé som ett sidant system har
storst potential.

I utvecklingsalternativet ¢kar inrikestransporterna med 50% och
utrikestransporterna blir tre ginger si stora. I detta lige ir en mer
systematisk separering av snabb persontrafik och tung godstrafik
nodvindig. Separering kan &stadkommas genom att Goétalands-
banan och Europabanan byggs, varvid det frigérs kapacitet pd
Sédra och Vistra stambanorna fér godstrafik och regionaltig.
Dessutom ger det en mycket hég marknadsandel f6r persontrafi-
ken. En sidan utveckling ir tinkbar i ett lingsiktigt perspektiv nir
de viktigaste investeringarna 1 Banverkets Framtidsplan ir genom-
forda.

Den minskade lastbilstrafiken ger dven upphov till minskat
underhillsbehov och mindre investeringar i vignitet pa ling sikt. I
de flesta fall dimensioneras kapacitetsutbyggnader i1 vignitet av
personbilstrafiken. Den tunga lastbilstrafiken har betydelse framfér
allt nir det giller underhill, reinvesteringar i vignitet och inve-
steringar som gors for att 6ka sikerheten t.ex. nir det giller kolli-
sioner mellan tunga och litta fordon. For alternativen regional
satsning och utveckling, dir effekterna pd lastbilstrafiken ir stora,
blir det sannolikt dven en paverkan pd investeringarna i vignitet pd
ling sikt.
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Tabell 5.42
Transportvolymer och férandringar
2002 2010 2020
Miljarder Utgangs- |Referens Bas Koncen- Mangfald Regional |Referens KTH
tonkilomter lage tration satsning utveckling
Jarnvag 19,0 21,2 23,4 24,3 25,9 29,1 22,6 34,9
Féréndring jmf ref 0,0 2,2 31 4,7 7,9 12,3
Langvéga lastbil 30,8 36,6 34,6 34,6 33,9 30,7 42,1 32,3
Féréndring jmf ref 0,0 -2,0 -2,0 -2,7 -5,9 -9,8
Utrikes sjofart 23,7 26,7 26,5 25,6 24,7 24,7 28,0 25,5
Féréandring jmf ref 0,0 -0,2 11 -2,0 -2,0 -2,5
Tabell 5.43
Trafikarbete med lastbil
2010 2020
Referens Bas Koncen- Mangfald Regional |Referens KTH
tration satsning utveckling
Lastbilskilometer
Totalt 1877 1774 1774 1738 1574 2159 1636
Foérandring -103 -103 -138 -303 -523
Férandring % -6% -6% -8% -18% -24%
Tabell 5.44
Utveckling av jérnvégstrafiken
2002 2010 2020
Miljarder Utgangs- |Referens Bas Koncen- Mangfald Regional |Referens KTH
tonkilomter lage tration satsning utveckling
Jarnvag exkl malm
Okning inrikes 10,3 4% 7% 6% 10% 31% 8% 51%
Okning utrikes 4,8 28% 68% 89% 114% 135% 45% 210%
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Tabell 5.45

Samhaéllsekonomiska effekter

2010 2020

Mkr/ar Referens Bas Koncen- Mangfald Regional |Referens KTH
tration satsning utveckling

Samhillsekonomiska nyttor
Miljo, olyckor och slitage 185 176 235 543 953
Minskade transportkostnader 385 446 615 615 974
Summa nyttor 570 622 850 1158 1927
Kostnader -230 -20
(Invetseringar och bidrag)
Nettoresultat 570 622 850 928 1907

Tabell 5.46

Investeringar och bidrag

2002 2010 2020

Mkr/ar Referens |Bas Koncen- Mangfald Regional |[Referens KTH
tration satsning utveckling

Terminaler (antal)
Antal industrispar 450 415 390 450 820 450 850
Forandring 0 -35 -60 0 370 1] 30
Lattkombiterminaler 0 0 0 0 20 0 40
Forandring 20 20
Investeringar Mkr
Industrispar (1] (1] 1] 0 1100 1] 100
Lattkombiterminaler 100 100
Utveckling av auto-
matlastning (CCT) 100
Summa investeringar 1300 200
Mkr/ar i 10 ar 130 20
Samverkansbonus, Mkr/ar
Ny vagnslasttrafik 30
Etablering av nya operatérer 40
Ny kombitrafik 30
Summa 100
Total kostnad Mkr/ar 230 20
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6 Utveckling av persontrafiken

For att {3 en helhetsbild av och en struktur pd vad som paverkar
persontrafikmarknaden redovisas 1 kapitel 6.1 en hierarkisk
sammanstillning av de faktorer som bildar utgdngspunkt fér savil
historiska som framtida beskrivningar av sektorns utveckling. Vid
prognostiseringen kommer dock inte alla dessa faktorer att
behandlas, eftersom de inte ingdr i férutsittningarna. For att {i en
aktuell bild av persontrafikmarknaden i utgingsliget redovisas i
kapitel 6.2 en nuligesbeskrivning med traditionella indelningar av
marknaden. For att 3 ett historiskt perspektiv pd utvecklingen
redovisas i1 kap 6.3 de hindelser i omvirden och inom sektorn
sedan borjan pd 1990-talet som lett fram till nuvarande situation.
Redovisningen behandlar hela perioden samtidigt och ir siledes
inte kronologiskt uppbyggd.

For en kronologisk sammanstillning hinvisas till rapporten
”Marknadsanalys av godstransporterna och persontrafiken fér ar
2002”. For att f8 en bild av i vilket stadium av transport-
utvecklingen vi befinner oss redovisas 1 kapitel 6.4 relativt detaljerat
de senaste tvd &rens utveckling.

6.1 Vad styr resorna?

Persontransportmarknaden péverkas liksom godstransportmark-
naden av sdvil efterfrige- som utbudsfaktorer. Efterfrigefaktorerna
bestims av kundernas resbehov, vilka till stor del styrs av
omvirldsfaktorer och allminpolitiska beslut, medan utbudsfaktor-
erna, liksom fér godstransporterna, huvudsakligen bestims av
trafikpolitiska beslut och marknadens aktérer.

De efterfragefaktorer som paverkar persontransportmarknaden ir

e sambhillsutveckling, vilken bl.a. omfattar
- befolkningsstruktur,
—  forvirvsfrekvens,
—  drivmedelspriser,
e privatekonomi, vilken bl.a. omfattar
— disponibel inkomst,
- sparkvot,
—  privat konsumtion,
— resekonsumtion,
— bilinnehayv,
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o arbetsplatsstruktur, vilken bl.a. omfattar
— nedliggning/nya arbetsplatser,
— specialisering/sammanslagning av arbetsplatser,
e migration, urbanisering och annan regional struktur, vilken
bl.a. omfattar
— lokalisering av bostider,
— lokalisering av arbetsplatser,
— lokalisering av serviceinrittningar,
e serviceinrittningarnas struktur, vilken bl.a. omfattar
— kommunal service (sjukvirdsinrittningar, f6rsikrings- och
socialkontor m.m.),
—  ovrig service (livsmedelsaffirer, stormarknader m.m.).

De utbudsfaktorer som pdverkar transportmarknaden ir

e infrastruktur, vilken bl.a. omfattar
— vigar,
—  jirnvigar,
— flygplatser,
o trafikering, vilken bl.a. omfattar
—  kostnads- och prisstruktur,
— trafiksystem inkl. linjenitrestid, turtithet, kvalitet (byten,
komfort, service),
—  skatter och avgifter,
— avreglering, organisation och harmonisering.

Liksom fér godstransporterna piverkar utbudet efterfrigan genom
att ge spelreglerna for transporternas genomforande och dirmed
forutsittningarna for efterfrigan som i sin tur genom val av
firdmedel, firdvig m.m. skapar nya foérutsittningar for utbudet.
Samspelet mellan utbud och efterfrigan ir vanligtvis mycket storre
for resor dn det ir f6r godstransporter.

6.2  Jarnvagens marknad och konkurrenssituation

Det totala transportarbetet uppgick &r 2002 till 128,4 miljarder
personkm, vilket ir den hdgsta nivin ndgonsin. Transportarbetet
fér &r 2001 uppgick till 125,1 miljarder personkm och fér r 2000
till 123,2 miljarder personkm. Okningen de senaste &ren har siledes
varit mer 4n 2 % per 4r.
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Till detta tillkommer transporter med transportmedel av typen
snoskoter, terringfordon, fritidsbdt m.m. Transportarbetet for
dessa uppgér dock endast till nigra hundra miljoner personkm. Per
definition ingdr inte heller yrkestrafik, dvs. lastbilschaufforer,
traktorforare, taxiférare, lokférare m. fl. i berikningarna.
Transportarbetet f6r dessa kan uppskattas till drygt 5 miljarder
personkm.

Bilen och motorcykeln svarade for ungefir tre fjirdedelar av
transportarbetet, de kollektiva firdmedlen f6r en dryg femtedel
samt ging, cykel och moped (GCM) for ndgra procent. Det har
dock mellan &ren 2001 och 2002 blivit en svag forskjutning frin
kollektiva firdmedel till bil.

Jirnvigens transportarbete uppgick ar 2002 tll 9,3 miljarder
personkm, vilket motsvarar drygt 7 % av transportarbetet. Andelen
har successivt 6kat de senaste &ren. Antalet resor kan uppskattas
till knappt 147 miljoner, vilket ger en medelreslingd p& drygt
63 km.

De lingviga resornas omfattning

Det lingviga (> 100 km) transportarbetet uppgick &r 2002
preliminire till 37,8 miljarder personkm, dvs. nistan 30 % av det
totala transportarbetet. De l8ngviga resorna svarade siledes for en
mindre del av transportarbetet och dirmed fé6r en mycket liten del
av antalet resor. Det ldngviga transportarbetet {6r 4r 2001 uppgick
till 36,8 miljarder personkm. Okningen av transportarbetet det
senaste dret har sdledes uppgitt till nistan 3 % trots en 1 6vrigt svag
konsumtionsékning.

Av det ldngviga transportarbetet svarade sivil &r 2001 som &r
2002 personbil f6r 69 %, jirnvig for 15 %, flyg for 9 %, buss for
6 % och sjofarten for den terstdende procenten.

Av de langviga kollektiva resorna svarade jirnvigen for hilften
av transportarbetet och flyget f6r en knappt tredjedel och bussen
for knappt en femtedel. Utéver detta foretas det dven en del resor
med sjofart.

Jirnvigens ldngviga transportarbete uppgick till ungefir till
5,8 miljarder personkm. Antalet resor kan uppskattas till drygt
18 miljoner, vilket endast utgér 12 % av totala antalet jirnvigs-
resor. Medelreslingden for jirnvigens lingviga resor var 317 km.
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En uppdelning av transportarbetet baserad p& marknads-
strukturen visar att snabbtigen (X2000) svarade for 39 % och
dvriga tdg for 61 % av transportarbetet. En indelning baserad pid
vilka operatérer som bedriver trafiken visar att SJAB svarade for
87 % och de privata operatdrerna fér 13 % av transportarbetet.

De kortviga resornas omfattning

Det kortviga (<= 100 km) transportarbetet uppgick ir 2002
preliminirt till 90,6 miljarder personkm, dvs. drygt 70 % av det
totala transportarbetet. De kortviga resorna svarade sdledes for en
storre del av transportarbetet och dirmed fér huvuddelen av antalet
resor. Det kortviga transportarbetet for &r 2001 uppgick till 88,3
miljarder personkm. Okningen av transportarbetet det senaste dret
uppgick siledes till nistan 3 %, dvs. ungefir lika mycket som for
den lingviga trafiken. Okningen for de kortviga resorna gir dock
inte att relatera till konsumtionsékningen pd samma sitt som for
de ldngviga resorna, eftersom en stor andel utgors av arbets- och
yinsteresor,  vilka  mdste  genomféras  oberoende  av
konsumtionsniva.

Av det kortviga transportarbetet svarade ir 2002 personbil och
motorcykel inklusive taxi f6r 80 %, buss fér 9 %, jirnvig fér 4 %,
sparvig och tunnelbana fér 2 % samt ging, cykel och moped fér
5 %.

Av de kortviga kollektiva resorna svarade bussen fér 57 % av
transportarbetet, jirnvigen for 24 %, sparvig och tunnelbana fér
14 % och taxi (som per definition ir en kollektivt transportmedel)
f(')'r 5 %.

Jirnvigens kortviga transportarbete uppgick till ungefir till
3,5 miljarder personkm. Antalet resor kan uppskattas till drygt
128 miljoner, vilket utgér 88 % av totala antalet jirnvigsresor.
Medelreslingden fér jirnvigens kortviga resor var endast drygt
27 km.

En uppdelning av transportarbetet baserad pi vilka operatérer
som bedriver trafiken visar att SJAB svarade fér 51 % och de
privata operatdrerna for 49 % av det kortviga transportarbetet.

Det totala transportarbetet med sparvig och tunnelbana uppgick
sdvil dr 2000, 2001 som &r 2002 till 2,0 miljarder personkm. Tre
fjirdedelar av detta transportarbete utférdes av tunnelbanan i
Stockholm. Sparvigen 1 Géteborg svarade f6r nistan 90 % av det
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totala transportarbetet med spdrvig. Bantrafiken dvs. jirnvig,
tunnelbana och spdrvig svarade dirmed f6r 38 % av det kortviga
kollektiva transportarbetet.

6.3 Resornas hittillsvarande utveckling
Omvirld

Den faktor som har stdrst inverkan pd transporternas utveckling ir
den privata ekonomin och di speciellt den disponibla inkomsten,
eftersom den ofta ir avgdrande fér resekonsumtionens storlek.
Detta giller framfér allt fritidsresor, vilka svarar f6r huvuddelen av
persontransportarbetet. Den privata ekonomin styrs till stor del av
produktionen, vars omfattning och struktur till stor del dven styr
antalet arbets- och tjinsteresor och deras geografiska struktur.
Genom att den disponibla inkomsten ej finns med 1 forsorj-
ningsbalansen och den privata konsumtion endast utgér en faktor i
densamma, kan dock resandet 1 storre omfattning dn godstrans-
porterna paverkas av allminpolitiska beslut 1 Sverige och i dnnu
storre utstrickning av trafikpolitiska beslut eller av beslut frin
marknadens aktorer.

Utvecklingen av persontransporterna under den senaste 10-
rsperioden bor pd en dvergripande nivd ses 1 perspektivet av en
kraftig 6kning av den disponibla inkomsten, vilket till stor del kan
hinforas till den internationella utveckling som beskrivs for
godstrans-porterna. Den dir beskrivna produktionsékningen har
skapat utrymme foér en 6kad disponibel inkomst och dirmed en
okad privat konsumtion. Det bér dock noteras att den privata
konsumtionen ibland kan 6ka utan att den disponibla inkomsten
okar, genom att ldnevillkoren for t. ex. bilink6p dndras.

Den internationella utvecklingen har dven varit drivande for
fastighetsmarknaden och bérsen. Trots en nedging under de
senaste dren, har denna utveckling medfért att hushillens
formogenhet 6kat, vilket i sin tur har medfért en 6kad privat
konsumtion. Man kan samtidigt konstatera att transportarbetet
okat visentligt snabbare dn den privata konsumtionen. Det bor
dven noteras att sparkvoten dkade efter skattereformen i bérjan av
1990-talet, eftersom marginalskatterna sinktes och det dirmed blev
dyrare att l8na pengar. Under den senare delen av 1990-talet har
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dock sparkvoten minskat, vilket ytterligare forstirkt resekonsum-
tionens 6kning.

Aven férvirvsfrekvensen har med hjilp av den internationella
utvecklingen 6kat under senare r. Okningen har erhillits trots en
relativt méttlig produktionsékning, vilket till viss del forklaras av
att man ersatt en okad produktivitetsékning med en minskad
arbetslshet. Produktionsékningarna har siledes erhillits genom en
okad sysselsittning, vilket framfér allt genererat ett 6kat antal
arbetsresor, men ocksi ett o6kat antal service- och fritidsresor
beroende pd den uppkomna arbetssituationen och den férindrade
inkomstsituationen.

Det internationella oljepriserna har i kombination med den
svenska valutans férsvagning medfort att realpriserna pd petro-
leumprodukter under senare r varit de hégsta nigonsin. Terror-
didden i New York och Washington och det efterféljande
motangreppet frin USA som svar pd terrorattackerna har
temporirt dndrat detta férhillande. Effekterna av hindelserna den
11:e september har forstirkts av att den svenska valutan under
senare tid blivit nigot starkare.

Utvecklingen av informationsteknologin (IT) under 1990-talet
har skapat mojligheter att lokalisera arbetsplatser pd andra sitt in
tidigare och dven dndrat karaktiren pd arbetsuppgifterna, vilket kan
minska resebehovet, men i minga fall dven generera ett resande.
Den 6kade anvindningen av IT {6r optimering, administration och
uppfoljning har lett till férbittringar av det relativt svdrhanterliga
informations- och biljettforsiljningssystemet

Jarnvigsresornas utveckling

Resorna med jirnvig piverkas liksom godstransporterna av sivil
utbuds- som efterfrigefaktorer. Skattereformen i bérjan av 1990-
talet medférde en negativ utveckling for jirnvigen. Efter detta har
dock jirnvigsresorna okat, framfor allt under senare ar. Detta giller
sirskilt det kortviga resandet, men dven det lingviga resandet har
okat. Det totala kort- och l8ngviga resandet har ocksd 6kat, dock ej
1 samma omfattning som jirnvigsresorna, varfor jirnvigen har ckat
marknadsandelarna fér sivil den kortviga som den lngviga
trafiken.
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Vad giller efterfrigefaktorer kan den hittillsvarande utvecklingen
forklaras av

okad disponibel inkomst och 6kade férmogenheter, vilket
normalt gynnar flyget och biltrafiken,

okad forvirvsfrekvens, vilka normalt framfér allt okar det
kortviga kollektiva resandet,

okad andel reskonsumtion av disponibla inkomsten, vilket
gynnar kollektiva resandet, eftersom den delen av resekonsum-
tionen 6kar mest,

dkat bilinnehav i kombination med minskat kérkortsinnehav
for den yngre generationen, vilket gynnar biltrafiken,

indrad arbetsplats- och servicestruktur skapar nya resménster
som t. ex. specialistféretag, stormarknader, linssjukhus mm,
vilka ofta férutsitter bilresor och ger lingviga arbetsresor,
terrorattacken den 11:e september, vilken skapat en ridsla for
utrikes flygresor, vilket minskat anslutningsflygens omfattning
1 Sverige.

Vad giller utbudsfaktorer kan den hittillsvarande utveckling
forklaras av
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trafikering av nya banor och 6kat hastighet och turtithet pd
befintliga banor, vilket gynnar jirnvigen,

implementeringen av ett trafiksystem baserat pd X2000,
intercitytdg och ett minskning av antalet nattdg,

inférande av mervirdesskatt pd resor och drivmedel, vilket
relativt sett gynnar personbilen genom att drivmedelskost-
naden endast svarar f6r en mindre del av bilkostnaderna,
avreglering av flyg-, jirnvigs- och busstrafiken, vilket 6kat
konkurrensen pd attraktiva relationer och férsimrat trafiken pd
smi relationer,

samordning av linstrafiken med hjilp av trafikhuvudmin, vilket
genom samordning av tidtabeller och taxor gynnat all regional
kollektivtrafik,

storningar 1 trafiken pd grund av utbyggnads- och under-
hillsproblem, vilket givit upphov till en dilig punktlighet,
sinkta banavgifter, beroende pd att avgifterna for trafiken ska
spegla sambhillsekonomiska marginalkostnader foér externa
effekter, vilket bide férbittrade 16nsamheten och delvis kom
kunderna till godo genom sinkta priser.
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Utover detta kan pd nimnas en del utbudsfaktorer, vilka endast har
haft en relativt liten inverkan p resandet. Dessa ir bolagiseringen
av SJ, skapandet av nya finansieringssystem vid investeringar i
infrastruktur, indrad prisstruktur och dppnandet av nya biljett-
forsiljningskanaler.

Jarnvigen har tagit marknadsandelar bide nir det giller den
interregionala och den regionala trafiken. Genom tillkomsten av
Oresundsbron har jirnvigen ocksi kunnat éka de internationella
resorna. Nir det giller kortviga jirnvigsresor har framfor allt de
regionala arbetsresorna 6kat. Nir det giller de ldngviga resorna har
framfor allt fritidsresorna okat.

Utover denna utveckling kan noteras att avregleringen inom
jarnvigssektorn i Sverige medfért att det tillkommit nya operatérer
pd marknaden. SJAB svarar dock fortfarande fér huvuddelen av
jirnvigens transportarbete samtidigt som andelen privata opera-
torer f6r nirvarande inte okar.

Etableringarna av nya mindre operatérer och expansionen av
dessa har begrinsats av ekonomiska och administrativa svirigheter
sdvil vid etablerandet av nya linjer som vid konkurrensutsittning av
befintliga linjer. Alltfér korta avtalstider vid upphandlingen av
trafiken innebir att personal och fordon miste dvertas av SJ. Som
exempel pd detta kan nimnas Sydvisten, som fick ekonomiska
problem, vilket resulterade 1 en konkurs varefter SJ fick ta Sver
trafiken pd Vistkustbanan. Ytterligare ett exempel ir Citypendeln,
dir man fick svirigheter att f3 verksamheten att fungera bla.
beroende pd forar-brist. Det finns dven exempel dir mindre
operatorer blivit uppkdpta av ndgot stérre operatdrer nir kapitalet
tagit slut f6r att den ekonomiska utvecklingen inte {6ljt uppgjorda
planer.

Som framgar av sammanstillningen svarar férindringar i utbudet
for en betydande del av de bakgrundsfaktorer som lett till dagens
transportsituation med allt stérre andel av transportarbetet, men
med dilig lonsamhet p& grund av fér héga kostnader. Aven en stor
del av den negativa kostnadsbilden har till viss del genererats av
utbudsférindringar.

Méinga av de tgirder som vidtagits f6r att 13sa de akuta problem
som under 1990-talet uppstitt inom sektorn har, liksom for
godstransporterna, inriktats pd vissa delar av verksamheten, dir
slutmdlet inte alltid varit klart. Detta giller sivil de politiska styr-
medlen for utbudsférindringar som operatdrernas dtgirder for att
fa en kortsiktig foretagsekonomisk 16nsamhet. De 6vergripande
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systemeffekterna har dirmed fitt std i bakgrunden, vilket medfort
att jirnvigen, trots stora trafikdkningar, inte fitt den omfattning
och struktur pd transporterna som ger lingsiktig l6nsamhet och

hallbarhet.

Utveckling dren 2001 och 2002

Under dren 2001 och 2002 var den svenska ekonomin inne i en
lagkonjunktur. BNP 6kade preliminirt endast med 1,1 respektive
1,9 %. Den inhemska konsumtionsékningen var svag trots att
hushéllens disponibla inkomster ¢kade. En bidragande orsak till
den l3ga konsumtionsutvecklingen var den osikra utvecklingen pd
boérsen, vilket skapade osikerheter om storleken pd hushallens
férmogenhet och i slutindan sinkte formogenheten f6r de flesta
hushéllen. Ytterligare en faktor som bidrog till den svaga
konsumtionsékningen var den svaga svenska kronan, vilken
medférde hoga priser pd importerade konsumtionsvaror. Den
allminna prisutvecklingen var dock relativt mittlig trots den svaga
svenska kronan. Konsumentprisindex steg endast med drygt 2 %
per ar.

Forvirvsfrekvensen 6kade ungefir lika svagt som produktionen,
vilket gav en minskad arbetsléshet. Produktionsékningen erhéolls
sdledes genom en 6kad sysselsittning. Antalet sysselsatta 6kade
dock endast marginellt om hinsyn tas till den 6kade
sjukskrivningen. Den svaga ¢kningen kan dock antas ha genererat
ett okat antal arbetsresor, men ocksi ett 6kat antal service- och
fritidsresor.

Resekonsumtionen minskade, trots den &kade disponibla
inkomsten, vilket dr ganska ovanligt och férklaras huvudsakligen av
minskade nybilsinkép. Den kollektiva resekonsumtionen &ékade,
trots att realpriset pd bensin minskade. Genom att utgdngsliget ar
2000 var den hégsta nivin ndgonsin, kvarstod bensinpriset pa en
relativt hég niva. Priset varierade dock under dren och var som
hoégst under férsommaren ar 2001. Under maj mdnad &r 2001
uppgick priset till drygt 10 % &ver &rsgenomsnittet, vilket dr det
hoégsta bensinpriset nigonsin for en enskild méinad. Detta
inverkade negativt pd bilresandet under sommarperioden och
paverkade dven bilinképen.

Flygtrafiken stagnerade. Effekterna av avregleringen blev att
antalet aktdrer pd marknaden var pid samma nivd &ren 2001 och
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2002 som vid tiden fére avregleringen. Detsamma kan konstateras
betriffande trafikutbudet, som dock indrade struktur nigot.

Terrorattackerna 1 USA den 11 september orsakade under de
sista fyra mdnaderna &r 2001 och under &r 2002 en nedging for
flyget. Minskningen avsig dock huvudsakligen den internationella
trafiken och 1 synnerhet den interkontinentala trafiken dir
nedgdngen var mycket stor. Inrikestrafiken drabbades i viss méin
ocksd av dessa hindelser, men huvudsakligen genom en marginell
minskning av matarresorna frin/till utrikesflyget.

Busstrafiken var fortsatt stabil med avseende pi trafikutbud,
prisnivier och antalet operatérer. Denna “normalisering”, efter den
genomférda avregleringen, har skapat en relativt stabil
marknadssituation sdvil mellan bussoperatérerna som mellan
busstrafiken och trafiken med 6vriga firdmedel.

Ar 1999 sinktes banavgifterna for jirnvigen, ir 2000 inférdes en
avgift pi Oresundsbron for hela tigtrafiken och &r 2001 sinktes
momsen pd resor frdn 12 till 6 %. Sammantaget medférde dessa
forindringar 1 de ekonomiska forutsittningarna att jirnvigens
konkurrenskraft fér 8ren 2001 och 2002 kunde uppritthdllas mot
sdvil andra kollektiva firdmedel som bilen.

Minga nya snabba regionaltig, Reginatig och Oresundstig,
levererades och sattes i trafik. Trafik med nya tdg och delvis nya
linjer etablerades bl.a. av T4g i1 Bergslagen, X-trafik, Visttrafik och
av SJ 1 Milardalen.

Trafiken med Oresundstdg utvidgades till linjerna Képenhamn-
Goteborg och  Képenhamn Kalmar. Oresundstrafiken, som
startade vid halvirsskiftet &r 2000, hade sina tvi férsta heldr 1 trafik
och gav dirfér ett mer pitagligt bidrag till transportarbetet in ar
2000.

Nya snabbtigslinjer etablerades mellan Géteborg-Képenhamn
och Stockholm-Oslo. Dessa drivs av Linx, ett bolag som igs
gemensamt av S] och NSB (Norska statsbanorna). Okningstakten
for trafiken med X2000 stagnerade dock trots detta.

SJ AB borjade i allt storre utstrickning silja biljetter via Internet
och andra forsiljningskanaler, vilket forbittrar servicen och i vissa
fall sinker avgiften for resenirerna samtidigt som kostnaden
sjunker for operatérerna. S] AB erbjod ocksd nya former av
rabatter s.k. sista-minuten-biljetter.

Huvuddelen av de figurer som visar den historiska utvecklingen
for transporterna redovisas i anslutning till prognosresultaten.
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I figur 6.1 redovisas den privata konsumtionen samt
persontransportarbetet. Det dr hirvid viktigt att notera att
persontransportarbetet 6kar avsevirt snabbare in den privata
konsumtionen samt att sambandet for vissa dr ir relativt diligt.
Forklaringen till detta dr att den privata konsumtionen ir ett
relativt grovt matt nir det giller att spegla transportarbetet, men ir
trots detta en bra indikator p4 trafikutvecklingen.

I figur 6.2 redovisas reala bensinpriset och disponibla inkomsten
per invénare realt. Som framgir av figuren har dessa variabler f6ljts
it under 1990-talet, vilket innebir att kostnaden fér bensinen var
ungefir lika betungande &r 1999 som den var ir 1990. Foér ir 2000
dkade dock det reala bensinpriset snabbare dn den reala inkomsten,
varfér man upplevde bensinpriset som hégt. Fér dren 2001 och
2002 okade den reala inkomsten samtidigt som det reala
bensinpriset sjénk, varfér man upplevde den relativt lilla bensin-
prissinkningen som stdrre dn vad den egentligen var.

I figurerna 6.3-6.4 redovisas den historiska utvecklingen for
ling- och kortviga resor.
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Figur 6.1 Privat konsumtion och
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Figur 6.3
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Figur 6.5 Langvaga resor
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7 Konkurrens och avreglering av persontrafik
7.1 Hittillsvarande erfarenheter

En avreglering och ¢kad konkurrensutsittning mellan och inom
transportmedlen har pdgdtt sedan den trafikpolitiska reformen
1988. Man kan principiellt dela upp konkurrensen och avregler-
ingen i foljande delar:

e Konkurrens mellan transportmedel — intermodal konkurrens,
konkurrens inom transportmedel mellan olika operatérer —
intramodal konkurrens,
omstrukturering av féretag — operatorer och fordonsindustrin,
privatisering och privatfinansiering av infrastruktur.

Eftersom de forslag som diskuteras inom jirnvigsutredningen
syftar till att 6ka konkurrensen kan det vara av intresse att studera
hur férindringar i konkurrenssituationen har pdverkat utbud och
efterfrigan hittills.

Konkurrens med flyg och inom flyget

SJ] lanserade X2000 som en helt ny produkt &r 1990 pi linjen
Stockholm-Géteborg. X2000 var inte bara ett nytt fordon utan
ocksd ett nytt servicekoncept. I detta ingdr servering av méltider
vid platsen 1 1 klass, hég komfort och en differentierad pris-
sittning. SJ var hir foregdngare 1 minga avseenden och liknande
koncept har senare introducerats i andra linder.

Med introduktionen av X2000 férkortades restiden radikalt frin
ca 4h tll 3h mellan Stockholm-Géteborg. Det innebar att tiget
kunde konkurrera med flyget. Tdget hade sedan ldng tid successivt
férlorat marknadsandelar till flyget, men med introduktionen av
X2000 vinde utvecklingen. Marknadsférdelningen tdg-flyg var
innan X2000 introducerades 42-58%, vilken 1996 nir konceptet
introducerats dven for privatresenirer hade vint till 57-43%. Téget
ir nu marknadsledande mellan Stockholm och Géteborg.

Flyget bérjade avregleras 1992, men konkurrensen kom i
praktiken igdng i och med att Bromma flygplats 6ppnades fér tung
linjetrafik 1994. D3 borjade ett nytt bolag konkurrera med
SAS/LIN férst pd Stockholm-Géteborg och sedan pd Stockholm-
Malmé och andra linjer. Detta fick storst betydelse inom flyget,
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genom att det blev en omférdelning mellan linjer och flygplatser.
De stora flygplatserna t.ex. Landvetter och Sturup o6kade pi
bekostnad av de mindre i samma region t.ex. Trollhittan och
Kristianstad. Det pdverkade emellertid ocksd linjen Stockholm-
Goteborg dir X2000 just introducerats. Den 6kning av marknads-
andelen for tdget som hittills skett kom av sig under 1994, vilket
sannolikt 1 férsta hand berodde pd den nya flyglinje som 6ppnades
till Bromma flygplats som ligger nirmare Stockholm C, se figur 7.1
och7.2.

Under en period etablerades konkurrerande flyglinjer pd flera
destinationer, men under de senaste ren har de flesta lagts ned sd
att vi nistan ir tillbaka till samma flygutbud som 1994. Samtidigt
har ocksd utbudet férsimrats pd minga mindre flygplatser, varfor
det dr svirt att bedoma vad nettoeffekten av flygets avreglering har
blivit fér jirnvigen.
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Figur 7.1
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Konkurrens med buss

Den lingviga busstrafiken avreglerades formellt 1999 genom det
trafikpolitiska beslutet 1998, men redan innan dess hade i praktiken
tillstdndsgivningen anpassats till detta, varfér expansionen av
utbudet redan bérjade 1997. SJ hade till en bérjan svirigheter med
konkurrensen pd trafiksvaga linjer t.ex. Karlstad-Géteborg. Man
sinkte priserna och fick en resandedkning men ind3 ligre intikter,
varfor lonsamheten blev simre. Nir bussarna senare minskade
utbudet och hojde priserna férbittrades [dnsamheten.

Nir SJ sinkte priserna pd Dalalinjen 1998 for att konkurrera med
bussarna 6kade emellertid resandet s& mycket att lénsamheten
forbittrades. Avregleringen har siledes slagit olika beroende pd
linje. Sannolikt skulle SJ:s 16nsamhet varit bittre utan
avregleringen, men  samtidigt  skulle  kollektivtrafikens
marknadsandel varit ligre totalt sett. Nir banavgifterna sinktes
1999 skapades bittre ekonomiska férutsittningar f6r operatdrerna
att hdlla en konkurrenskraftig prisnivd. Prisutvecklingen framgdr av
figur 7.4.

Resandeutvecklingen pd tdg och buss Stockholm-Dalarna
framgdr av tabell 7.3.

Tabell 7.3

Utvecklingen av tag och buss Stockholm-Dalarna

Ar Tagresor Index |Bussresor |Index
1997 423 000 100 48 000 100
1998 382 000 90 151 000 315
1999 536 000 127 156 000 325
2000 633 000 150 164 000 342

Kalla: TFK rapport 2001

Som framgir av tabellen har busstrafiken blivit tre ginger s& hog
som fore avregleringen medan tigtrafiken 6kat med 50%.
Tagtrafiken dominerar fortfarande kollektivtrafikmarknaden. De
nya tdgresenirerna ir i forsta hand inte bussresenirer utan bilister
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som borjat 8ka tdg och ett merresande som f6ljd av det 1aga priset.
Av undersékningarna framgir ocksi att bussen frimst attraherar
privatresenirer men att tdget dven attraherar tjinste- och
arbetsresor.

Av SIKA:s undersdkning av den lingviga busstrafiken 1997
framgdr att bussresenirernas frimsta alternativ var tiget, se figur
7.5. Tagresenirernas frimsta alternativ var bilen och dirnist bussen
och direfter flyget. 88% av bussresenirerna hade som frimsta
onskemal ligre pris pi tiget. Aven en dominerande andel av
tdgresendrerna, 61%, énskade ligre pris.

Man kan tolka detta s att om priset ir tillricklige lagt, foredrar
bussresenirerna tdget. Det finns dock relationer dir bussen ger en
hégre standard genom att den medger direktresor utan byte vilket
inte tdget kan ge. Pensionirer foredrar ocksd 1 stérre utstrickning
bussen in andra, beroende pd tryggheten med att chaufféren alltid
finns nirvarande och dven studerande foéredrar bussen 1 viss
utstrickning beroende pa priset och att man inte behdver férboka.

Figur 7.4
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Figur 7.5

Alternativt fardsétt
Resendrer ombord pa tagen Resenédrer ombord pa bussarna

Flyg 16%
Bil 25%

Bil 42%

Tag 58%

Inte akt
alls 11%

Buss 29%

Inte
aktalls

1% Annat 1%

Annat 1% Kalla: SIKA 1997:2

Konkurrens med bil

Bilkonkurrensen ir den mest omfattande fér jirnvigen, eftersom
den finns 1 alla relationer och ocksa den sviraste i och med att bilen
erbjuder resa dérr-till-dérr nir som helst. Aven om bilen kostar
mycket ser de flesta biligarna det som en investering och riknar
bara med marginalkostnaden som ligger mellan 10-15 kr/mil. Ar
man d& tvd personer i bilen, som ofta ir fallet vid ldngviga resor,
blir kostnaden 5-8 kr/mil. Det ir med detta pris som tdget mdste
kunna konkurrera.

For att konkurrera med bilen krivs férutom ligt pris ocksd kort
restid och en hog turtithet. I annat fall blir tiget hinvisat till en
marknad som uteslutande bestdr av resenirer som inte har tillgdng
till bil.

Ett exempel pd snabba regionaltdg ir Svealandsbanan, se figur 7.6,
som ir en ny jirnvig for regionala snabbtig mellan Stockholm-
Eskilstuna-Orebro. Den invigdes 1997, varefter restiden mellan
Stockholm och Eskilstuna minskade frdn 1h 40 min med tdg (eller
2h med buss) till 1h och turtitheten 6kade frin 7 till 19 tdg per dag
eller ett tdg per timme med styv tidtabell samtidigt som moderna
tdg med hég komfort introducerades.

Utvecklingen fram till 2001 har studerats i en sirskild doktors-
avhandling pd KTH ”Introduktion av regionala snabbtig-En
studie av Svealandsbanans pdverkan pé resemarknaden, resbeteende
och tillginglighet” av Oskar Froidh. Sammanfattningsvis visar
resultaten féljande:
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Resandet har blivit 7 ginger storre in med de gamla tdgen.
Tdgets marknadsandel har 6kat frin 5 till 25-30 %.

Bilister har okat sitt tigresande mest — minskat bilresande i
vissa grupper.

Boende nira stationerna har ¢kat sitt resande mest.

Okad tillginglighet har medfért 6kad pendling.

Hur tillgingligheten péverkas av reshastigheten framgir ocksd av
figur 7.7. Daglig arbetspendling blir méjlig vid ca 1h restid med tig.
Normalt brukar dirfér en orts omland stricka sig 4-5 mil med
kollektivtrafik dven om lingre avstind fé6rekommer f6r bilpendling.
Med snabba regionaltdg vidgas den gemensamma bostads- och
arbetsmarknaden till ca 10 mil frin en ort. Det innebir att det t.ex.
blir méjligt att bo 1 Eskilstuna och arbeta i Stockholm eller vice
versa.
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Figur 7.6
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Konkurrens mellan operatorer

Avregleringen av jirnvigen borjade med att linshuvudminnen fick
trafikeringsritten pd linsbanorna och kunde upphandla driften
fritt. Det forsta system som gick till en annan operatér dn SJ var
entreprenaden av linstdgen i Sméland som &vertogs av BK-tig
1990. Detta innebar framférallt en prispress pd upphandlad trafik.

Som en foljd av den tidigare beslutade avregleringen och ett
sirskilt beslut av regeringen att upphandla trafiken p3
Vistkustbanan férlorade SJ trafiken pd Vistkustbanan, nattdgen till
Norrland och Vittertdgen fr@n 6 januari r 2000. Det var férsta
gingen som SJ férlorade trafik med nettoavtal dir man ocksd méste
ta en intiktsrisk. SJ forlorade ocksd entreprenadtrafik, bla.
pendeltdgen 1 Stockholm,  varigenom ca  30% av
persontransportarbetet f6ll pd privata operatérer dr 2000, se figur
7.8.

Citypendeln, som &vertog entreprenaden av pendeltdgstrafiken i
Stockholm frdn SJ frin januari 2000, fick inledningsvis mycket
stora problem att uppritthilla trafiken. Det berodde frimst pa brist
pd forare vilket gjorde att man fick stilla in ett stort antal tig.
Dessutom hade man underskattat behovet av férare och
planeringsberedskapen var mycket dilig. Citypendeln lyckades
successivt rekrytera och utbilda ny personal, men det tog ungefir
ett ir innan man kunde kora den trafik som man hade avtalat.

Sydvisten, som &vertog trafiken pd Vistkustbanan frin SJ,
lyckades {3 igdng trafiken som planerat i januari 2000, men hade i
bérjan problem med biljettf6rsiljningen. Man hade emellertid bara
kontrakt pd ett &r och ganska snart efter det att man bérjat trafiken
blev det klart att man inte skulle fi kontraktet forlingt, vilket man
hade riknat med. I stillet beslutade regeringen att trafiken skulle gd
tillbaka till SJ. En bidragande orsak till detta var att S] och NSB
hade beslutat att bilda ett sirskilt bolag fér snabbtigstrafiken,
LINX, Oslo-Géteborg-Malmé-Képenhamn som  skulle starta
2001.

Sydvistens idgare, delvis samma som Citypendelns, sig inga
mojligheter att i 16nsamhet f6r trafiken, varfor bolaget forsattes i
konkurs efter fyra manaders trafik med skulder pd ca 30 Mkr. Efter
en dags uppehill tog ST dter upp trafiken frén den 7 maj &r 2000.
BSM lyckades f8 igdng trafiken med Vittertdg och korde denna
som planerat under ir 2000. Under hésten dr 2000 blev det dock
klart att BSM inte ville fortsitta att driva trafiken under 2001 pa
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samma villkor. Det ledde till en ny férenklad upphandling dir BSM
sannolikt fick bittre betalt. BSM képtes upp av BK-tdg under 2001.
(BK-tdg var ocksd deligare i Sydvisten och Citypendeln).

Tagkompaniet tog éver nattdgen till Norrland frén januari 2000
och hade ett nytt trafikuppligg, enklare prissystem samt egna
vagnar som komplement till SJ:s. Tdgkompaniet klarade trafik-
starten vil, bortsett frdn ndgra initiala problem med boknings-
systemet och lyckades ¢ka antalet resenirer. Man fick sitt avtal
successivt forlingt t.0.m.15 juni 2003 di Connex 6vertog trafiken
genom ett lingsiktigt avtal pd fem &r med Rikstrafiken, se figur 7.9.

Connex anbud lag ca 40 Mkr/ar ligre in Tdgkompaniets anbud
(som i sin tur 18g ca 40 Mkr ligre dn SJ ar 2000) vilket orsakade en
del diskussion och 6verklagande av beslutet. Tagkompaniet
redovisade &r 2002 en vinst pd ca 12 Mkr.

Tdgkompaniet vann ocksi upphandlingarna av entreprenad-
trafiken f6r Upplands Lokaltrafik och X-trafik samt “Mittlinjen”
Sundsvall-Ostersund. Tillsammans med DSB vann man upphand-
lingen av Roslagsbanan. Bolaget har férutom nigra personvagnar
dven kopt nigra egna lok. Bolaget, som startades av ndgra f.d. SJ-
chefer, har dirmed blivit en stark konkurrent till SJ.
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Figur 7.8
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Ovriga atgirder och strukturforandringar
Omstruktureringar i jirnvigsindustrin

Det har under en 10-irsperiod pigitt en omfattande omstruk-
turering av jirnvigsindustrin dir mdnga mindre bolag képts upp av
storre och dir dven de storre fusionerat. Det har funnits en
dverkapacitet som f6ljd av den tidigare monopolstillningen som
man har f6érsokt att arbeta bort samtidigt som industrin inter-
nationaliserats.

Adtranz (f.d. ASEA) sildes 2001 till Bombardier som dirmed
svarar for ca 25% av tdgtillverkningen i virlden. Den franska
tagtillverkaren Alstom &vertog under dr 2000 Fiats tigdivision.
Alstom fick dirmed en marknadsandel pd 18% och blev virldens
nist storsta tillverkare. Dirnist kommer Siemens med ca 13%.

2001 tecknade SJ AB kontrakt med Alstom om leverans av 43
tvdvdnings motorvagnstdg foér drygt 2 miljarder kronor.
Konkurrensen var mycket hird och det var férsta gdngen i modern
tid som en stor order av tig i Sverige gick till en utlindsk
tillverkare. Under 2002 bestillde SL 55 4-vagnars pendeltdg av
Alstom, en order pd ca 3 miljarder kronor. Senare har Bombardier
fatt stora order pa att leverera komponenter till utlindska tig.

Fordonsuthyrningsbolag

I samband med att Adtranz introducerade ”Regina” bildade de
ocksd ett fordonsbolag “Transitio” tillsammans med nigra
linshuvudmin. Syftet med bolaget ir att det skall kunna képa och
finansiera tig och hyra ut dem till operatorer, ibland dven med ett
underhéllsitagande. Senare koptes Adtranz dgarandel ut ur bolaget
av SL, varfér bolaget numera stir neutralt gentemot olika
tillverkare.

Privata inslag i infrastrukturen

Inlandsbanan éverfordes 1993 till ett sirskilt bolag som igs av
kommunerna lings banan. Banan drivs dock i stor utstrickning
med hjilp av bidrag, men ligger utanfér Banverkets ansvarsomride.
De 6vriga jirnvigarna med persontrafik som ligger utanfor
Banverkets ansvar ir Roslagsbanan och Saltsjébanan.
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Regeringen fattade 1 september 1994 beslut om att bygga
Arlandabanan med en s.k. BOT-16sning (Build-Operate-Transfer).
Det var ett privat konsortium med svenska, brittiska och franska
intressen som fick uppdraget 1 konkurrens med ett svenskt
konsortium med bl.a. S] och Adtranz. Konsortiet &tog sig att bygga
Arlandabanan och terminalerna med en kombination av privat och
statlig finansiering mot att de fick trafikeringsritten pd flygpendeln
145 4r. P4 detta sitt introducerades en ny operatér som samtidigt
fick monopol f6r en lang tid. Trafiken startade 1999.

Bolagisering av SJ

Riksdagen beslutade under hésten 2000 att bolagisera SJ fr.o.m.
1 januari 2001. SJ delades upp i sex olika bolag:

SJ AB {6r persontrafiken,

Green Cargo for godstrafiken,
Euromaint f6r underhillet,

TraffiCare f6r terminalproduktion,
Jernhusen f6r fastigheterna,

Unigrid for datakonsult- och IT-tjinster.

En del av det gamla SJ, bla. stérre delen jirnvigens fastighets-
innehav som formellt 1ig kvar hos SJ och aldrig overférts till
Banverket samt en del leasingavtal och viss personal, frimst
overtaliga, ligger kvar i affirsverket Statens Jirnvigar. Avsikten ir
att dess verksamhet skall avvecklas pd nigra 4r.

Ett syfte med uppdelningen var att de bolag som driver
serviceverksamhet t.ex. underhdll och terminalproduktion skulle
ligga utanfor SJ och pa sa sitt bli tillgingliga pd neutrala villkor f6r
andra operatorer. Avsikten var dock framfoér allt att service-
funktionerna skulle kunna privatiseras och i stérre utstrickning
kunna konkurrensutsittas.

Terminalproduktionen (stidning och klargéring av tdg) och
datakonsultféretaget har sdlts och privatiserats. Underhillsbolaget
Euromaint har varit ute f6r forsiljning men man har hittills inte
lyckats gora ndgon affir. Ett problem ir att hela underhillsbolaget
skulle siljas 1 en enhet, vilket innebir att konkurrensen blir fortsatt
begrinsad. Den stérsta kunden S] AB har ocksd frin bérjan i stor
utstrickning varit bundna ll lingsiktiga avtal med de nya
servicebolagen.
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SJ AB har ocks3 fitt stora ekonomiska problem sedan bolagiser-
ingen. Det beror delvis pd att kostnaderna fér underhdll och
terminalproduktion 6kat samtidigt som kvaliteten sjunkit. Till
detta kommer tidigare eftersatt underhdll och nigra diliga
trafikavtal. For att undvika konkurs begirde S] AB ett dgartillskott
frin staten pd ca 1,5 Mdr som beviljades i juni 2003.

Diskussion och slutsatser

Det ir kanske for tidigt att dra nigra definitiva slutsatser om
avregleringen av persontrafiken 1 Sverige, men ndgra reflektioner
kan goras.

De nya operatérerna har oftast vunnit trafiken pd ligre
kostnader. Detta beror pd att de ofta utnyttjar personalen bittre
och har andra avtal med hégre pensionsilder och kortare semester
in SJ samt att de ocksd har ligre omkostnader med en mer
smaskalig organisation. De satte dirmed ytterligare press pd att
rationalisera och bolagisera S].

I den smdskaliga entreprenadtrafiken, som bérjade avregleras
redan 1990, har man framfér allt lyckats med att minska kost-
naderna. Detta har lett till att THM kunnat bibehilla eller képa
mer jirnvigstrafik och att indirekt resandet dirmed okat. Det
faktum att THM fitt initiativet har ocksd starkt bidragit till
utvecklingen av nya regionala trafiksystem t.ex. Kustpilen.

I den mer storskaliga entreprenadtrafiken, som pendeltigs-
trafiken 1 Stockholm som ir mer komplex, har det varit betydligt
svarare f6r en ny operatdr att komma in. Det kan bero pi flera
saker: En kinsligare arbetsmarknad, brist pa erfarenhet hos de nya
operatérna och kulturskillnader.

I den del av den kommersiella trafiken som upphandlas av staten,
dir man bide tar en intikts- och kostnadsrisk, har det hittills varit
svart f6r nya operatdrer att komma in, sirskilt som s§ mycket av
resurserna ir bestimda pd férhand och kontrakten varit korta. Hir
krivs bdde erfarenhet och finansiell styrka. Tdgkompaniet dr det
mest lyckade exemplet hittills 1 Sverige.

Hittills har de nya tdgoperatérerna huvudsakligen &vertagit
trafiken med inhyrning av SJ:s lok och vagnar och i stort sett med
samma tidtabell som SJ. Upphandlingsperioderna har hittills varit
for korta for att operatdérerna skall kunna satsa pd nigon mer
omfattande utveckling av vagnparken.
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Nir det giller konkurrens mellan operatérer pd samma linje med
flyg och buss kan man konstatera att nya operatdrer och linjer ofta
etableras 1 snabb takt och att l6nsamheten i regel sjunker for alla
operatdrer i denna fas. Sedan brukar utbudet minska fér att
stabilisera sig pd en nivd som marknaden kan bira samtidigt som de
tidigare dominerande aktdrerna rationaliserar sin verksamhet och
anpassar sig till den nya situationen.

De nya bussoperatdrerna har genomgiende konkurrerat med ett
lagt pris. Nir det giller flyget har ligprisflyget etablerats for
utrikesresor, medan de nya operatorerna i inrikestrafiken snarare
har konkurrerat med bittre service, dven om selektiv pris-
konkurrens férekommit dven hir. Hittills har de nya tigopera-
térerna, nir de sjilva kunnat bestimma taxan, i regel satsat pd en
enkel taxa och ett ligt pris, dtminstone initialt. Aven i utlandet,
t.ex. Connex 1 Tyskland, har nya operatérer huvudsakligen
etablerat sig pd ligprismarknaden.

7.2 Problem och mdjligheter
De trafikpolitiska milen

Det 6vergripande trafikpolitiska mélet for transportpolitiken ir att
sikerstilla en samhillsekonomiskt effektiv och lingsiktigt hillbar
transportforsorjning foér medborgarna och niringslivet 1 hela
landet. Det 6vergripande maélet kan preciseras 1 sex delmdl som
berér omridena tillginglighet, transportkvalitet, sikerhet, miljo,
regional utveckling och jimstilldhet.

Jirnvigen kan bidra till de transportpolitiska milen genom att:

Taget ir det miljovinligaste transportmedlet.
Attraktiv tdgtrafik medfér att tiget tar marknadsandelar frin
flyg, bil och buss.
Den ger mindre utslipp, tringsel och olyckor.

e Snabba tdgsystem ocksd ir ett sitt att bygga samverkande
regioner och nationer.

e Utbyggnaden av tigtrafiken ir en del i ett ldngsiktigt héllbart
sambhille.
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Kundkrav

Intervjuundersékningar med tigresenirer visar att de sex viktigaste
faktorerna for tdgresans attraktivitet dr: korta restider, hog
turtithet, direkta forbindelser utan byten, hog komfort och bra
service till liga biljettpriser, se figur 7.10. Dessutom mdste
tagtrafiken vara tillginglig. Avstindet till nirmaste jirnvigsstation
bér inte vara for ldngt.

For ménga privatresenirer ir ligre biljettpriser den enskilt
viktigaste dtgirden for att de ska vilja tdg. Att minska restiderna
och antalet byten ir ocksd viktigt. Andra resenirsgrupper, t.ex.
tjinsteresenirer, prioriterar korta restider och hog turtithet samt
bra komfort och service framfér ligre biljettpriser. Arbetsresenirer
som pendlar med tg har visat sig ha hdga virderingar av komfort —
hégre dn vad l&ngviga privatresenirer har. Dirfér bor tdg for
regionala resor, i motsats till vad som varit brukligt, inte ha ligre
komfort dn fjirrtdg.

Figur 7.10

Kundkrav

Resstandard |Pris
*Kort restid -Lagt pris
*Ho6g frekvens

*Inga byten

*Hog komfort

*Ho6g service
*Ho6g kvalitet

Tillganglighet
*Bra information

-Latt att kdopa biljett
-Lattillgédngliga stationer
*Hog geografisk marknadstackning
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Att skapa 6kad konkurrenskraft och nya resmojligheter
Tidsbudgeten styr méinniskors resande

Tidsbudgetrestriktioner och i viss min ekonomiska restriktioner
styr hur linga de dagliga resorna kan bli. Med hinsyn till att de
flesta minniskor miste arbeta, sova, utféra hushillsarbete och
umgds med andra vuxna och barn varje dag brukar de dagliga
resorna kunna omfatta ca 1h restid per enkelresa. Denna tid
varierar givetvis mellan olika individer och samhillen och den beror
ocksd pd hur arbetsmarknaden och bostadsmarknaden ser ut, vad
resorna kostar och hur komfortabel resan ir. Med utgdngspunkt
frin de forhallanden som normalt rider i Sverige och minga andra
industrilinder synes minga minniskor kunna acceptera upp till
1,5h total restid frin dérr-till-dérr till arbetet, vilket med
nuvarande transportmedel innebir en rickvidd pd ca 10 mil.

For att hinna med en interregional resa 6ver dagen och samtidigt
hinna med ett drende i mélorten pd minst sex timmar (t.ex. ett
sammantride under kontorstid) krivs att resan tar hogst 6h for att
man skall hinna med detta under den vakna tiden frin kl 06.00-
24.00, och givetvis dr det en fordel om det tar kortare tid. En
interregional resa 6ver ett veckoslut kan ta nigot lingre tid och en
semesterresa givetvis innu lingre tid sirskilt d3 dven resan i sig kan
vara en del av semestern.

Ldngvdga resor

Konkurrenssituationen fér ldngviga resor 10-60 mil framgdr av
figur 7.11. T utgingsliget gir tdget pi stomnitet i 85 km/h i
medelhastighet och vi riknar med 50 min i sammanlagd terminaltid
for att ta sig till och frin tdget. Terminaltiden (35 min i startorten
och 15 min 1 mdlorten) har lagts in i bérjan pd diagrammet, vilket
innebdr att sjilva tdgresans start markeras efter 50 minuters
sammanlagd terminaltid och lutningen pid linjen motsvarar
85 km/h. Det innebir att man pd 3 timmar hinner med en resa pd
20 mil mellan start- och mélorten.

Med bil dr terminaltiden mycket kort, vi riknar med 5 min for
att himta och limna bilen pd en parkeringsplats och sedan kommer
hastigheten upp till 80 km/h i genomsnitt riknat pd en lingre
stricka. P4 3 timmar hinner man dirmed 24 mil. Efter tre timmar
ligger vi emellertid in en rast pi 45 minuter innan vi dker vidare
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vilket gér att tdget hir kan kora om bilen, s3 att restiden pa lingre
avstind blir nigot bittre eller ungefir densamma som med bil.

Med flyg ir terminaltiden mycket ling, vi riknar med
sammanlagt 2h. Vil i planet gir det emellertid fort, vilket gor att
man pd 3h hinner ca 40 mil eller dubbelt s3 l8ngt som med tiget. Vi
ser ocks3 att flyget ir relativt okinsligt for avstindet, pd 20 minuter
hinner man ytterligare 20 mil.

Bussen har for interregionala resor oftast samma terminalavstdnd
som tdg och genomsnittshastigheten beriknas till 65 km/h om
bussen skall stanna 1 ndgra orter pd vigen. Efter 3 timmar ligger vi
in en rast pd 45 min. Det ir tydligt att bussen dr det lingsammaste
transportmedlet, efter 3 timmar har vi hunnit 15 mil.

Figur 7.11. Vig-tid-diagram f6r typiska resor dorr-till-dorr for

interregionala resor 300-600 km; "snabbtdgsmarknaden" med olika
férutsittningar

Konkurrensytor - Interregionala Resor

Restid (h)
6
5 — Bil
Snabbuss
—Flyg
4 - —Tag 1990
—Tag 2000
—X2000
3 4
2 4
1 4
0 ! ! ! ! !
0 10 20 30 40 50 60 Avstand (mil)

Man ser att bilen ir det snabbaste transportmedlet pd avstdnd upp
till drygt 20 mil och att flyget dr det snabbaste transportmedlet pd
lingre avstind. Dock finns i praktiken sillan mojlighet att flyga pd
s& korta avstind, flygutbudet borjar bli mer omfattande férst vid ca
30 mil och d& frimst frin/till Arlanda. Tdget var inte snabbast pd
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nigot avstind 1990 utifrin dessa genomsnittliga restider, men
kunde givetvis vara snabbast i vissa enskilda relationer.

Med investeringar i infrastruktur har tdgets medelhastighet till &r
2000 okat till 120 km/h fér snabba InterCity-tdg och upp till 150
km/h med X2000. Det innebir att tiget blir det snabbaste
transportmedlet pd avstdnd mellan 10-30 mil.

Genomsnittshastigheten med bil kommer inte att kunna oka
annat in marginellt. Genom att vissa vigavsnitt byggs ut till
motorvig hojs den skyltade hastigheten frdn 90 till 110 km/h.
Restiderna med flyg kan minskas frimst genom snabba
anslutningsférbindelser med tdg till Arlanda och Kastrup.

Effekten av de framtida férindringarna med fortsatta invester-
ingar 1 infrastruktur och nya tg blir ssmmantaget att bil och flyg i
princip behdller sina restider samt att tiget radikalt férbittrar sin
konkurrenssituation.

Diagrammet &skddliggér endast restiderna. Av betydelse ir
givetvis ocksd priset, turtitheten och komforten som varierar for
de olika transportmedlen. Restiderna har dock en avgérande
betydelse for att etablera resvanorna. Det dr ofta det snabbaste
transportmedlet som genererar nya resor - en gdng i tiden var det
jirnvigen, sedan bilen och nu senast flyget. Det snabbaste
transportmedlet har ocksd littast att bli marknadsledande, vilket
innebir méjligheter att ta ut en tillrickligt hég prisnivd och dirmed
ocksd nd en god lénsamhet.

Hirtill kommer forbittringar av frekvens, som mojliggores
genom snabbare omlopp, bittre service och nya tigkoncept samt
det faktum att tiden pd td3get pd ett bittre sitt dn andra
transportmedel kan utnyttjas f6r arbete eller vila.

Regionala och interregionala resor upp till 30 mil

Av figur 7.12 framgdr konkurrenssituationen fér resor pd avstdnd
upp till 30 mil. T utgdngsliget har regionaltdget en genomsnitts-
hastighet p& 75 km/h och terminaltiden ir 30 min. Att terminal-
tiden ir mindre pi denna marknad beror pi att orterna i regel ir
mindre och dirmed avstdnden till stationerna.

Av figuren framgir att man pd 1,5 h restid 1 utgingsliget hinner
ca 8 mil med bil, ca 7 mil med tdg och ca 6 mil med buss. P4 3h
hinner man 16 mil med buss, 17 mil med tidg och 18 mil med bil.
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Man ser ocksd att tdget aldrig kan komma ikapp bilen, eftersom
genomsnittshastigheten 1 utgdngsliget inte dr hogre.

Med utbyggd tigtrafik med en maxhastighet pd 200 km/h och
snabba regionaltdg 6kar medelhastigheten for tdget till 120 km/h.
Tdget blir di snabbare in bilen p& avstind 6ver 3 mil och
rickvidden pd 1,5h 6kar till 13 mil dvs. nistan férdubblas och pd 3h
okar rickvidden till 30 mil. Tdget kan i detta lige inte bara
konkurrera med bilen (och bussen) utan ocksi skapa helt nya
resmojligheter.

Figur 7.12. Vig-tid-diagram med typiska restider dorr-till-dérr for
interregionala och regionala resor 30-300 km, storregionala
marknaden, med olika férutsittningar

Konkurrensytor - Storregionala resor
Restid (h)
3

Snabbuss

—Bil

Regionaltag 130

—— Regionaltag 200

Regexpress

0 10 20 30 Avstand (mil)

Lokala och regionala resor upp till ca 10 mil

Bilen ir snabbare in tiget sdvida inte koproblem uppstdr vilket,
ofta ir fallet i rusningstid i storstadsomriden. P4 60 minuter
kommer man ca 45 km med bilen, 35 km med tdget och 25 km med
bussen. Situationen pd denna marknad ir i realiteten ofta mer
komplex med byten mellan transportmedel, bilkéer och
parkeringsproblem.
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P4 grund av de minga uppehillen kan inte tigets genomsnitts-
hastighet pi denna marknad 6ka radikalt genom 6kad topphastig-
het. Diremot kan trafiken férbittras genom hégre turtithet och
komfort. Konkurrenssituationen kan ocksi férindras av tgirder
utanfér jirnvigssystemet t.ex. genom inférande av biltullar 1
storstadsomrddena. Genom en mer utvecklad produktdifferentier-
ing med lokalpendeltdg som stannar pd alla stationer och snabb-
pendeltdg som stannar pi de storsta stationerna kan emellertid
reshastigheten med tdg f6rbittras radikalt 1 de storsta relationerna.

Genomsnittshastigheten for ett snabbpendelsystem kan ligga pa
85 km/h att jimféra med lokalpendelns 55 km/h. Med ett
snabbpendelsystem kan tiget bli snabbare dn bilen p8 avstind over
10 km mellan de stationer dir tdget stannar. Rickvidden pd 1h
restid okar till 55 km och tdget blir di& det snabbaste trans-
portmedlet.

Ett snabbt regionaltdg som gir i samma strickning har en
genomsnittshastighet pd 120 km/h, men stannar di kanske var
20 km och nér inte de lokala marknaderna lika bra. I vissa relationer
kan detta vara ett alternativ men i genomsnitt miste man rikna
med lingre terminaltider, varfér regionaltiget blir konkurrens-
kraftigt gentemot snabbpendeln pi avstind 6ver 80 km m.h.t.
restiden. Reshastigheten kan i ett snabbpendelsystem 6ka ytter-
ligare med hégre topphastighet och prestanda samt atgirder i
infrastrukturen.

Utveckling av olika tagprodukter

Utvecklingen av fjirrtdgtrafiken med férdelning pd produkter frin
1990 framgdr av figur 7.13. Snabbtigen som introducerades 1990
har successivt ersatt lingviga InterCity-tdg. Dessa har dirmed
alltmer fitt karaktiren av regionaltig. Samtidigt har ett stort antal
nya snabba regionaltdg tillkommit som kallas InterCity t.ex. pi
Svealandsbanan och Milarbanan. X2000-t8g som medger resor fram
och tillbaka éver dagen har ocksd minskat underlaget fér nattdg och
manga nattdg har dragits in.

Utvecklingen av resandet med regionala tigsystem fordelad pd
kategorier framgr av figur 7.14. Resandet har 6kat med 70% sedan
1990 och paverkades inte si mycket av momsen, eftersom taxorna
ofta var subventionerade och linsbolagen inte drabbades lika hirt
av momsen som SJ. Det idr framforallt lokaltrafiken 1 storstads-
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omrddena och THM-trafiken pd stomnitet som har ékat. I figuren
finns ocksa sirskilt markerat trafiken pd de banor som ligger utan-
for Banverket, vilka ir SL:s egna banor Roslagsbanan och Saltsjé-
banan, Inlandsbanan och Arlanda Express trafik pd Arlandabanan.

Utveckling av trafiken efter ekonomisk birkraft/huvudman
framgdr av figur 7.15. Till den kommersiella trafiken riknas SJ:s
lénsamma nit enligt trafikeringsdtagandet, dir SJ ocksd har mono-
pol samt Arlanda Express. I SJ:s kommersiella nit ingdr férutom
t.ex. Stockholm-Géteborg/Malmé/Sundsvall dven trafiken 1 Milar-
dalen. Till rikstrafik riknas den trafik dir Rikstrafiken svarar for
storre delen av tillskottet, t.ex. nattdgstrafiken till Norrland, Kust-
till Kust och Tag 1 Bergslagen. Till THM-trafiken riknas den trafik
dir trafikhuvudminnnen stdr f6r storre del av underskotten:
pendeltdg i storstider och pd stomnitet, linsbanor och SL-t3g.

Av figuren framgér att den kommersiella trafiken och THM-tra-
fiken ir den trafik dir utvecklingen varit snabbast. Det beror p3 att
nya banor, tdg och trafiksystem har etablerats med visentligt bittre
standard in tidigare. Det giller sivil X2000, snabba regionaltdg pd
nya banor som Svealandsbanan, nya tdg pd gamla banor som Kust-
pilen, nya pendeltigssystem pd stomnitet som X-trafik och
utbyggd pendeltigstrafik i storstadsomrdden som Pigatigen.

Den trafik som Rikstrafiken upphandlar tenderar att bli en rest-
post och har inte utvecklats lika positivt. Det beror pa att férbitt-
ringarna inte har varit lika stora eller att trafikunderlaget har varit
begrinsat. Nattdgstrafiken till Norrland utgér dock ett undantag
och har utvecklats positivt sedan Tigkompaniet tog 6ver. Den
svarar ocksd foér 6ver hilften av antalet personkilometer i Riks-
trafikens trafik.

Av figur 7.16 framgir slutligen férdelningen av antalet person-
kilometer pd trafiktyp 2002. Den storsta andelen svarar den kom-
mersiella trafiken for med 58%. Dirnist kommer pendeltdg i stor-
stadsomrdden som drivs av THM med 19%. Denna trafik fir inga
statliga subventioner, liksom lokaltdg p& stomnitet som svarar for
6% av antalet personkilometer. Rikstrafiken svarar f6r 14% och
linsbanorna som drivs av THM, men som ocks3 fir statliga bidrag
frin Rikstrafiken, svarar f6r 3%.

Sammantaget kan man nigot forenklat siledes siga att ca 58 %
av trafiken bedrivs kommersiellt (om man bortser frdn statens
igaretillskott till S] som huvudsakligen avser upphandlad trafik),
ca 25 % bedrivs med bidrag frdn THM och ca 17 % bedrivs med
bidrag frin Rikstrafiken.
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Figur 7.13
Utveckling av interregional trafik
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Figur 7.15

Utveckling avresandetefter huvudman
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Jarnvigens trafikuppgifter

Det gir som framgdtt av ovan att dela in tigtrafiken pd ménga olika
sitt. En funktionell indelning efter marknader dir jirnvigens
huvudsakliga funktion och konkurrenssituation framgir av tabell
7.17:

Tabell 7.17

Marknad Huvudsaklig Huvudsakliga | Konkurrens
funktion Arenden med

Langvéga trafik | Knyta ihop landet | Fritid Flyg
Alternativ till bil, Tjanste Bil
buss, flyg Buss

Storregional Vidga Arbete Bil

trafik arbetsmarknader Fritid Buss
Regionfdrstoring Tjédnste

Lokal och Avlasta vagnitet Arbete Bil

regional trafik i | Kollektiv trafik Fritid Buss

storstéder

Regional trafik i | Tillfredstéllande Fritid Bil

glesbygd trafikforsoérjning Buss

7.3 Nagra olika organisationsmodeller

En diskussion har férts 1 samband med Jirnvigsutredningen om
vilka de vikigaste problemen ir i jirnvigsektorn och som ocksd
direkt kan pdverka resenirernas mojligheter att 3ka tig 1 dag eller i
framtiden. Sammanfattningsvis har féljande framkommit:

Tig ofta for dyrt f6r att konkurrera med bil,
olénsamma operatérer,

SJ:s monopol,

linsgrinserna ett hinder — THM har monopol,
dalig kvalitet — punktlighet,

bristande konkurrens i underhdll av tig,

bristande samordning mellan operatérer,

ibland svirt med resa och bagage frin dérr till dorr.
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Problemen kan uppfattas olika stora av olika intressenter men
helt klart 4r att de bdde pdverkar resenirernas méjligheter att dka
tdg och jirnvigssektorns mojligheter att utvecklas. En del problem
kan I8sas genom dtgirder inom sektorn, medan andra kriver nigon
form av politiska beslut. Detta kan i sin tur kriva dndringar av lagar
och férordningar.

Det som ir av intresse hir ir vilken modell man viljer for att
organisera jirnvigssektorn, inte i1 detalj och inte rent juridiskt, utan
mer principiellt. Vi kallar det hir organisationsmodeller och menar
d3 framférallt vem som skall ha trafikeringsritten och pd vilka
villkor, vilket i stor utstrickning ocks8 styr operatérsstrukturen.

Utgéngsliget och basalternativet dr den struktur vi har 1 dag, se
tabell 7.18.

Tabell 7.18

Marknad Marknads- | Trafikeringsratt | Antal
form jarnvag operatorer

Internationell Fri SJ/Linx/NSB/ Fa
- [6nsam DSB
Interregional Monopol SJ En
- [6nsam
Interregional Upphandlas | Rikstrafiken Flera
- olénsam
Lokal och regional | Upphandlas | THM Flera
- olénsam Rikstrafiken

Formellt ir internationell trafik avreglerad, men man fir inte ta upp
och slippa av passagerare under vigen inom ett land. I praktiken
bedrivs trafiken av de nordiska statsigda jirnvigarna i samarbete,
dir man utnyttjar varandras trafiktillstind.

P4 den lénsamma interregionala trafiken har SJ monopol. Den
omfattar de storsta linjerna med mest trafikunderlag som SJ
bedémt vara l&ngsiktigt 16nsamma och 4tagit sig att uppritthilla
trafik pa.

Den interregionala trafik som SJ tidigare bedrivit och som inte
har bedémts kunna bli lénsam upphandlas av Rikstrafiken i fri
konkurrens mellan operatérer, ofta med nettoavtal. Hirutéver har
tillkommit nya trafiksystem som ofta har etablerats av Rikstrafiken
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tillsammans med Trafikhuvudminnen och sedan upphandlats i
konkurrens.

Foér den lokala och regionala trafiken inom ett lin har
Trafikhuvudminnen trafikeringsritten och upphandlar driften 1
konkurrens, ofta med bruttoavtal. Trafikhuvudminnen bestimmer
om det skall vara buss eller tdg pd en viss stricka och har ocksd
monopol pd trafiken inom sitt lin.

Hirtill finns ndgra undantag: Arlandabanan, Inlandsbanan,
Roslagsbanan, Saltsjobanan dir antingen infrastrukturen ligger
utanfér Banverket eller trafikeringsritterna dr begrinsade i nigot
avseende jimfért med jirnvigsnitet i dvrigt.

Om man vill férindra den nuvarande strukturen, kan man siga
att det finns tvd huvudsakliga méjligheter:

e Konkurrens pd spiren: Den som vill fir kéra och kan
konkurreras ut av ndgon annan.

e Konkurrens om spiren: Den som kan erbjuda bist trafik far
kora och fir monopol for en viss tidsperiod.

Ur dessa alternativ, och utifrin den nuvarande strukturen, kan man
sedan  konstruera ett antal organisationsmodeller.  For
Jirnvigsutredningen har det varit intressant att konstruera ndgra
modeller som skiljer sig mycket frin varandra — d& blir det littare
att se skillnaderna. I verkligheten ir det kanske troligare att man
viljer nigot som ligger mittemellan de féreslagna modellerna. Det
bér framhillas med en ging att prognoserna fér organisations-
modellerna inte automatiskt ger nigot svar pd vilken modell som ir
bist. Problemet ir ju ocksi att en del modeller inte ir prévade i
verkligheten annat in marginellt.

Foljande alternativ har definierats som utgdngspunkt frin
organisationsmodellerna:

Konkurrens pd spiren med generellt bidrag till olénsam trafik.
Konkurrens pd spdren med upphandling av olénsam trafik.
Total upphandling av all trafik —betala eller {3 betalt.
Storregionala bolag och gemensamt snabbtigsnit.

Dagens modell: Trafikeringsritt f6r lonsam trafik — upphandling av
olénsam utgdér basalternativ. Nedan beskrivs alternativ 1-4
oversiktligt, se dven tabellerna 7.19 och 7.20.
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Alternativ 1 Konkurrens pa spiren med bidrag

e Operatdrer som vill fir kéra kommersiell trafik pa egen risk.

e Vissa krav stills pd operatdrerna for att f3 lingsiktighet.

e Vid flera operatérer pid samma linje sker tilldelning av tid-
tabellsligen i paket.

e THM fir bedriva olénsam trafik som kan omprévas om nigon
vill kéra kommersiellt.

e Olénsam trafik kan kompletteras med generella bidrag t.ex.
25 dre/personkm.

Det generella bidraget dr i foérsta hand tinkt att ges till opera-
térerna. Tanken ir att operatdrerna mer forutsittningslost skall
soka 16sningar som kan tillfredstilla marknaden och som ocksd
skall bli 16nsamma. Ett generellt bidrag innebir att operatdrerna
kommer att forséka hitta marknader som kan bira sig med detta
bidrag, men limna de mest olénsamma linjerna som inte kan bira
sig med detta bidrag. Det kan ocksi bli sd att operatérerna kan
hitta nya marknader och linjer som kan bli I6nsamma med bidraget.

Det ir givetvis svirt att avgrinsa var man skall sitta grinsen for
den fria marknaden. Det ir kanske sjilvklart att inte tunnelbanan
och Roslagsbanan skall ingd, men ir det sjilvklart att t.ex.
pendeltdgen i Stockholm skall ingd eller skall den som vill kunna
kéra en kommersiellt 16nsam trafik med hogre pris och ligre
turtithet? Vi har 1 detta alternativ férutsatt att pendeltigstrafik i
storstadsomrdden fortfarande bedrivs av THM.

Det innebir att pendeltigen i Stockholm, Géteborg och Malmo
samt Oresundstigen férutsatts vara oberérda. Man kan visserligen
tinka sig kompletterande trafik av privata operatdrer, men att helt
limna denna trafik tll privata operatérer skulle kunna fi stora
konsekvenser for trafiksituationen 1 storstiderna med okade
bilkder som foljd. Det dr inte troligt att man skulle bygga
Oresundsbron, Citytunneln i Malmé och Citybanan i Stockholm
om man inte ocks4 har en garanterad trafik.
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Alternativ 2 Konkurrens pa spdren med upphandling

Alternativet ir detsamma som alternativ 1 med den skillnaden att
den trafik som inte ir lénsam, men som sambhillet ind3 vill skall
koras, upphandlas av Rikstrafiken och THM ungefir som idag. Det
kriver att det kommersiella nitet avgrinsas for en viss period med
nigot mer fastare avtal med operatdrerna in 1 alternativ 1 och att
det pa sd sitt blir tv8 marknader: En fri med konkurrens pd spiren
och en upphandlad med konkurrens mellan operatéorer.

Alternativ 3 Total upphandling

All trafik upphandlas — dven l6nsam.

Det finns 8-10 storregioner eller linjegrupper.

Det finns 3-5 stora operatorer.

Lénsamma linjer ingdr i stérre upphandlingsomriden.
Kontrakt tecknas pd 8 dr, fordon skrivs av pd 16 &r.

Landet delas upp 1 upphandlingsomrdden som innehéller huvud-
linjer med anslutande matartrafik. All trafik konkurrensutsitts
genom upphandling genom att operatérerna fir tivla med varandra
om ligsta pris och eller bista utbud fér att sedan f& ensamritt pd
trafiken under en ling period. Trafiken upphandlas av Rikstrafiken
1 samarbete med berérda THM.

Genom att de nya upphandlingsomridena innehiller bide
gungor och karuseller sker en viss utjimning mellan olénsam och
l6nsam trafik. Lonsamma linjer ingdr i storre upphandlingsomriden
eller delas ut med negativ upphandling dvs. operatérerna fir betala
for att kora dem.

Trafiken mellan de olika omrddena samordnas genom krav i
upphandlingen och évervakning av marknaden. Rikstrafiken tillser
att gemensam information, biljettsystem och att anslutningar
mellan olika system och operatérer uppritthalls.

De ldnga avtalsperioderna innebir méjligheter till utveckling av
trafiken. En avtalsperiod pi 8+8 &r mdjliggdr investeringar i nya
fordon, sirskilt om det finns en dterkdpsgaranti efter 8 ar. Det kan
ocksd tinkas att konstellationer med fordonstillverkare och
operatorer kan bjuda pd trafiken.
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Alternativ 4 Storregionala bolag med snabbtigsnit

e Det finns 5-8 storregionala tigsystem som igs av THM och
stdds av staten.

e Det finns ett nationellt bolag som driver ett lénsamt snabbtigs-
nat.

e Det nationella bolaget dgs av de regionala bolagen och staten
All trafik upphandlas i konkurrens — dven snabbtigen.

e Det nationella bolaget kan ocksd svara f6r vissa gemensamma
funktioner.

Linshuvudminnen bildar regionala samarbetsbolag fér den
storregionala trafiken typ Bergslagstig, Skdnetrafiken och TIM.
Man kan tinka sig 6-8 storregioner i Sverige. Aven Gotlands-
trafiken, inlandsbanan och flyget Umed-Ostersund och eventuella
busslinjer kan liggas in i dessa omriden. Varje storregion fir den
primira trafikeringsritten pd sitt ndt. Trafiken upphandlas av
regionerna 1 samarbete med Rikstrafiken som anger ramarna fér
statens tillskott.

Det nationella bolaget blir huvudman fér ett sammanhingande
nationellt snabbtdgsnit. Det har primir trafikeringsritt pd ett
l6nsamt snabbtdgsnit som konkurrerar pd lika villkor med bil, buss
och flyg. Det nationella bolaget driver ocksi i samarbete med
utlindska féretag internationell trafik. Den operativa driften 1
snabbtigsnitet upphandlas i konkurrens. Det nationella bolaget dgs
tll 50% av de regionala bolagen och till 50% av staten via
Rikstrafiken.

Det nationella bolaget kan ocksd svara f6r vissa gemensamma
funktioner t.ex. ett gemensamt informations- och biljettsystem.
Det kan ocks8 dga och driva de stora stationerna pd snabbtigsnitet,
medan de regionala stationerna ska dgas av de regionala bolagen.
Det nationella bolaget har ocksd ett fordonsbolag fér sina egna
fordon men det kan ocksi handha en gemensam pool. Det
forutsitts att det finns flera fordonsbolag bl.a. ocks3 ett som dgs av
de regionala bolagen.

All trafik konkurrensutsitts genom att den operativa driften
upphandlas i konkurrens bide i snabbtigsnitet och 1 de
storregionala niten. Respektive huvudman viljer sjilv i vilken form
detta skall ske alltifrin en tivling om hela affiren till en
upphandling av ett mer eller mindre preciserat utbud. Upphand-
lingsomrddena kan ocksd tinkas indelas 1 flera mindre omriden
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som upphandlas 1 konkurrens i olika omgingar som sprids 6ver
dren.

For den regionala trafiken sker en anpassning till marknaden och
kundernas behov med utgdngspunkt frin det regionala perspektivet
via de regionala bolagen. Erfarenheterna frin Blekinge kustbana
och Milardalen visar att det finns en mycket stor utvecklings-
potential i denna typ av storregionala trafiklsningar.

Det sammanhingande snabbtigsnitet planeras utifrdn de
interregionala resebehoven pi lingre avstdnd. Erfarenheterna frin
X2000 visar att det finns en stor utvecklingspotential i hog-
kvalitativa tigsystem. Ett samlat snabbtigsutbud med direkta tig
och bra anslut-ningsférbindelser samt gemensam informations-
och biljettsystem kan di erbjudas resenirerna.
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8 Persontrafikprognoser
8.1 Utveckling av infrastruktur och trafikering
Investeringar i infrastruktur

De stora projekten i Banverkets Framtidsplan innebir framférallt
att ett antal besvirande flaskhalsar byggs bort i Stockholm, Malmé
och Géteborg samt Hallandsds, se tabell 8.1. Dirutéver forsoker
man bygga firdigt en del banor, satsa pd utbyggnad av nigra nya
objekt for att forstirka kapacitet och minska restider och
forseningsrisker. Mycket av detta dr efterslipande investeringar
som 1 minga fall redan borde varit genomférda men som av olika
anledningar blivit fordréjda.

De storsta effekterna av Banverkets Framtidsplan ligger 1 6kad
kapacitet och kvalitet. I nigra enstaka fall kommer det att leda till
radikala restidsminskningar i hela strdk, frimst pd Vistkustbanan
och Botniabanan. Den enda strukturella férindringen 1 Banverkets
Framtidsplan ir Botniabanan (den sédra delen frin Hirnésand till
Umed) som redan ir beslutad och hiller p4 att byggas.

I Banverkets Framtidsplan ingdr investeringar i nya spir mellan
Norrképing och Linképing samt uppgradering av sédra stambanan
till 250 km/h. SJs nuvarande snabbtdg gir 1 200 km/h. Med nya
snabbtdg med korglutning som kan g& 1 250 km/h, och som har
bittre acceleration skulle restiden Stockholm-Malmé kunna
minskas frdn 4h 25min tll ca 4h. Effekten av infrastruktur-
satsningen dr ca 15 min och av det nya tdget ca 10 min. Ett
direkttdg kan gi ndgot snabbare under férutsittning att man kan
hitta ett limpligt tidtabellslige.

Pi strickan  Stockholm-Géteborg  ingdr inte ndgon
hastighetshojning 1 Banverkets Framtidsplan, diremot en del
kapacitetsinvesteringar 1 form av forbigdngspar for godstdg och for
persontdg mellan Goteborg och Alingsds. Det innebir hogre
kapacitet och kvalitet, och stérre mojligheter 1 tidtabellsliggningen,
men inga direkta restidsvinster. Med nya snabbtdg med bittre
acceleration skulle restiden kunna minska ca 10 min om det har
korglutning och om hastigheten hojdes till 250 km/h dir det gir
med ytterligare hogst 10 minuter. Samtidigt dkar konfliktriskerna
med andra ldngsammare tig.
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Tabell 8.1

Infrastruktursatsningar 2002 - 2015

Storre projekt for kortare restider och 6kad kapacitet

*Botniabanan och Ostkustbanan

*Vastkustbanan

Ostgotaldnkarna och 250km/h pa sédra stambanan
*Vastlanken Goéteborg-Trollhattan

Storre projekt for 6kad kapacitet och rattidighet:
«Citytunneln i Malmé

«Citybanan i Stockholm
-Okad kapacitet i Milardalen
Okad kapacitet i Goteborgsregionen

Tabell 8.2

Investeringar i nya tag

Bestéllda och delvis levererade:

«Ca 30st X31 Oresundstag regionaltag SJ,DSB och THM
*Ca 60st X50 Regina regionaltdag THM och SJ

*Ca 10st Y31 Itino regionaltag diesel THM

*43st X40 tvavanings regionaltag SJ

+55st X60 pendeltag Stockholm

Ytterligare behov:
*Ca 20 nya snabbtag 2009-

*Ytterligare regionaltag for nya linjer och 6kad trafik
*Tag som erséttning for dldre tag t.ex. X10, X11, X12, Y1

Investeringar i fordon

Ett betydande antal nya fordon har bestillts eller dr under
upphandling av flera trafikhuvudmin och SJ, se tabell 8.2. Nya
fordon ir visentligt kostnadseffektivare in gamla och kan ocksd
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erbjuda en attraktivare trafik. Nya tdg har ocksd hogre kundvirde
in gamla tdg, vilket framgir av figur 8.3.

Genom att utnyttja motorvagnstidg, och dessutom goéra dem
extra breda eller i tvd viningar, kan utrymmet utnyttjas bittre och
driftskostnaden per plats sinkas betydligt. Som framgar av figur 8.4
kan ett tvdvagnars motorvagnstdg ersitta ett loktdg med ett lok och
tre vagnar dvs. fyra enheter. Motorvagnstiget viger endast ungefir
hilften s8 mycket som loktiget och de flesta kostnaderna stir i
proportion till vikten. Dessa egenskaper har bide Bombardiers
breda Reginatig, som bestillts av minga linshuvudmin och SJ och
Alstoms tvavanings X40-tdg, som bestillts av S].

Nya tdg har i regel ocksd en topphastighet pd 200 km/h, vilket
gor att den nya infrastrukturen kan utnyttjas fullt ut. Det ger
kortare restid som ger fler resenirer, genererar nya resor och dkad
marknadsandel. Nya tdg kan sdledes ritt utnyttjade ge bide ligre
kostnader genom snabbare omlopp f6r tdg och personal och ligre
driftskostnader samt hogre intikter genom kortare restider. Nya
tdg ir dock fortfarande relativt dyra och det finns fortfarande en
stor potential till kostnadsminskning genom storre serier, kad
standardisering av komponenter och omstrukturering av jirnvigs-
industrin.

Figur 8.3
Kundvérde beroende pa fordonskoncept
- jamfort med ej renoverad 1980-talsvagn ar 2000 = +-0
0,30
X2000
0,20
Kustpilen
Nytt motorvagnstag
0,10 -

1980-talsvagn

Kundvérde i % av biljettpris

0,00
.0,10 1960-talsvagn
Rélsbuss
-0,20 |
Buss
-0,30
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Figur 8.4
Utrymmesutnyttjande
samma komfort - mindre tag
Vanligt loktag - 190 sittplatser - 220 ton
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Figur 8.5
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Utveckling av trafiksystem

Ett antal nya trafiksystem beriknas introduceras, dels som f6ljd av
investeringarna 1 infrastruktur och nya tdg, dels som féljd av en
anpassning till marknadens krav och fér att genom nya och
snabbare forbindelser skapa samverkande regioner. Det finns en hel
del utredningar och planer att ta del av och ocksd mer eller mindre
genomarbetade visioner och férslag. Vi har forsokt definiera ett
rimligt utbud som skall svara upp till marknadens krav och
Banverkets Framtidsplan.
Exempel pd trafiksystem som implementerats 1 basprognosen:

Snabbtdg:

Stockholm-Umed
Stockholm-Ostersund
Oslo-Géteborg-Képenhamn
250 km/h pd sédra stambanan

Snabba regionaltig:

Utvecklat trafiksystem i Milardalen med X40
Utveckling av Oresundstigstrafiken
Ostkust- och Botniabanan

Dalabanan

Nistan alla nya trafiksystem kommer att kéras med motorvagns-
tdg. Det innebir mindre enheter som ir billigare i drift dn loktdg.
Det mojliggdér att man kan kéra ménga korta tdg 1 stillet for f3
linga t8g. Det ger ocksd storre férutsittningar fér produkt-
differentiering med tdg som stannar p3 flera stillen och tdg som gir
direkt, se figur 8.5. Vi ser redan i dag en utveckling i den
riktningen.

Utbudet i organisationsmodellerna

De organisationsmodeller som beskrivits ovan méiste 1 prognoserna
redovisas med detaljerade beskrivningar av linjenit, tidtabeller,
turtitheter, tdgtyper med olika komfort och service och taxor.
Utgdngspunkten har varit det utbud som férutsatts i BV
Framtidsplan 2010 och utifrdn detta har stérre eller mindre
forindringar genomforts for att spegla olika inriktning av utbudet i
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alternativen. Detaljerade férutsittningar for de olika organisations-
modellerna redovisas i samband med prognosresultaten.

Utbudet i utvecklingsalternativet

Jirnvigsgruppen KTH har gjort ett antal studier av hur ett framtida
persontrafiksystem kan utvecklas. Projektet “Effektiva tdgsystem
for persontrafik” &r 1996 ledde fram till utveckling av effektivare
tdg och nya trafikeringsprinciper som delvis redan ir implemente-
rade och i dnnu hogre grad genomférda i basprognosen. Dirutéver
har flera olika studier gjorts av ett framtida hoghastighetsnit, dir
den snabba persontrafiken separerats frin den l8ngsamma
godstrafiken. Detta stimmer ocks8 vil med utvecklingsalternativet
for godstransporter dir en stérre grad av separering kan vara
nodvindig.

Aven Banverket har studerat ett framtida héghastighetsnit i en
sirskild studie och férordar en utbyggnad av Gétalandsbanan i1 ett
langsiktigt perspektiv fram till 2025. T utvecklingsalternativet ingdr
dven Europabanan, delvis p.g.a. att den ger stora effekter for
persontrafiken, men ocksd for att den frigdr kapacitet for
godstrafik i det viktiga nord-sydliga striket lings s6dra stambanan
dir det gdr mycket utrikestrafik.

Utvecklingsalternativet innebir att en helt ny jirnvig byggs
(Stockholm-) Sédertilje-Nykoping-Norrkdping-Linkdping-Jénkdping,
dir den delar sig i en gren Jonkoping- Bords-Géteborg (Gotalands-
banan) och en gren Jénképing-Virnamo-Helsingborg (Europa-
banan). Dirifrdn ir det tinkt att den skall fortsitta i en tunnel
under Oresund till Helsingér och Képenhamn for att s3 smaning-
om nd Hamburg via en fast férbindelse vid Fehmarn Bilt.

De nya banorna byggs dubbelspiriga och helt separerade frin
vigtrafiken for hastigheter upp till 350 km/h och medger dirmed
mycket korta restider. Trafiksystemet pd Europabanan utformas
efter senaste forskningsron med bdde korta restider och hog
turtithet. Genom att utnyttja extra breda motorvagnstdg precis
som 1 Japan uppnds bide hog kostnadseffektivitet och lig
energiférbrukning per resa.

Frin Stockholm gir tvd hoghastighetslinjer per timme och
riktning bide till Géteborg resp Helsingborg-Malmé/Képenhamn-
Hamburg. Det ena tdget gir direkt med f& uppehdll och det andra
tiget stannar pd ndgot fler stationer. Det innebir att det blir fyra
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tig per timme mellan Stockholm och Jénképing, och ett tig var
30:e minut till mellansta-tionerna Nyképing, Norrképing och
Link6ping. Exempel pé restider framgér av tabell 8.6.

Tabell 8.6

Kortaste restid | | dag som béast Med Europa- Forandrig i
till banan procent
Stockholm

Nykdping 0:59 0:36 -39%
Norrképig 1:13 0:51 -30%
Linkdping 1:38 1:03 -36%
Jénkoping 3:02 1:21 -55%
Goéteborg 2:59 2:00 -33%
Varnamo 4:10 1:54 -54%
Helsingborg 4:40 2:11 -57%
Malmd 4:11 2:41 -29%

Europabanan medger inte bara kortare restider mellan de stora
stiderna lings banan utan ocksd fér de mindre orterna pd banan
och vid sidan av banan genom att snabba InterRegio-tdg ansluter
till den nya banan. Dessa tdg trafikerar bide det nya och gamla
nitet. Som exempel kan nimnas att restiderna frin Smaéland will
Stockholm minskar med drygt 20%, se tabell 8.7.

Tabell 8.7

Kortaste restid | | dag som bast  Med Europa- Férandrig i
till banan procent
Stockholm

Nassjo 2:34 2:01 -21%
Vaxio 3:26 2:39 -23%
Kalmar 4:36 3:39 -21%
Karlskrona 4:51 3:42 -24%

En forlingning till Képenhamn och Hamburg innebir restider
mellan Stockholm-Képenhamn pd 2:35 h:min och Stockholm-
Hamburg pd 4:25 h:min. Detta tigsystem binder siledes samman
ménga orter 1 sddra Sverige och ger nya pendlingsméjligheter 1
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stérre samverkande regioner, samtidigt som den knyter ihop
Sverige med Danmark och kontinenten.

Samtidigt frigérs kapacitet pd Sédra och Vistra stambanan for
godstrafik och snabba regionaltdg. I dag finns hir konflikter mellan
framforallt snabbtigen & ena sidan och de tunga godstigen samt
regionaltdgen 3 andra sidan. I och med att snabbtigen gir pi
Gotalands- och Europabanan kan Vistra och Sédra stambanan
klara niringslivets vixande behov av export och import av basvaror
till Géteborgs Hamn och direkt till kontinenten pd ett effektivt
sitt. For industrins behov dr det viktigt att kunna erbjuda direkta
tag till kontinenten med hég kapacitet och rittidighet.

Fyra flygplatser kommer att angéras av tigen i Europakorri-
doren: Kastrup mellan Malmé och Képenhamn, Landvetter mellan
Bords och Géteborg, Skavsta vid Nyképing mellan Stockholm och
Norrképing samt Arlanda norr om Stockholm. Eftersom méinga av
tigen fortsitter frdn Stockholm till Uppsala och Givle kommer
Arlanda att f8 ménga direktf6érbindelser dven séderifrin. Kontakte-
erna med vignitet kommer ocksi att bli goda med resecentra vid
stationerna. Som stora knutpunkter 1 tdgsystemet kommer férutom
indpunkterna Virnamo, Jénkoping och Norrkdping att fungera.

8.2 Basprognos for 2010

For persontrafik har en basprognos gjorts for 2010 med
utgdngspunkt frin den ekonomiska utvecklingen, ¢kat bilinnehav
och utbudsférindringar som f6ljd av investeringar i nya banor
enligt Banverkets Framtidsplan, nya fordon och utveckling av
trafiksystemen enligt kiinda planer och visioner. Denna redovisas 1
detta avsnitt. Utifrdn denna har prognoser fér évriga alternativ
genomforts. Dessa redovisas 1 avsnitt 8.3.

Nigon referensprognos har inte gjorts for persontrafik.
Referensprognosen fér godstransporter speglar enbart effekten av
ekonomisk utveckling. En sddan prognos ir inte lika intressant f6r
persontransporter, eftersom det finns fler variabler som har stor
betydelse for persontransporterna och som man redan nu vet
kommer att férindras. Férutom bilinnehavet har investeringarna i
infrastruktur och utbudsférindringar stor betydelse.

Prognoserna har gjorts fér &r 2010 f6r att {3 jimférbarhet med
ménga andra prognoser som publicerats. Banverkets stomnitsplan
avser perioden 2004-2015 och det innebir att det lige som
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prognostiserats fér 2010 kan férvintas intriffa 2015. Prognosen
skall emellertid inte ses som en exakt prognos om nir ett visst
tillstdnd intriffar utan snarare en prognos dver liget nir nu kinda
planer dr genomforda.

Utvecklingen av det totala persontransportarbetet 1970-2002
och basprognosen till 2010 framgdr av figurerna 8.8 och 8.9 samt
tabell 8.14. Vid redovisning av resultaten har prognoserna
kompletterats med de lokala resorna, s att de skall motsvara
totalnivén i utgingsliget.

Figur 8.8
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Figur 8.10

Langvdéga - kortvédga resor index 1970-2002
och prognos till 2010
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Det totala transportarbetet beriknas 6ka med 13% frin &r 2002 till
2010. Det innebir en tillvixt pi 1,5% per 4r. Aven biltrafiken kar
med 13% frimst som foljd av okat bilinnehav och minskar
marknadsandelen frin 76 till 75% som foljld av det o6kade
tigresandet. Tdg okar med 45% och 6kar dirmed marknadsandelen
frin 7 till 9%. Ovrig kollektivtrafik 6kar med 5% och minskar
marknadsandelen frén 13 wll 12%, medan ging, cykel- och
mopedtrafik (GCM) férblir konstant.

De lingviga resorna (6ver 10 mil) dr mer kinsliga f6r den
ekonomiska utvecklingen dn de kortviga resorna t.ex. arbetsresor,
som ir mer behovsstyrda och dirfér inte fluktuerar lika mycket
vilket framgdr av figur 8.10.

De lingviga resorna beriknas 6ka med 16% frin 2002 till 2010
eller med 1,9% per ar. Bil okar med 12% och minskar
marknadsandelen frin 69 till 67% som foljd av 6kat tigresande. Tag
dkar med 42% och 6kar marknadsandelen frin 15 till 19%. Flyg
okar med 22% och marknadsandelen foérblir 9%. Lingviga
busstrafik minskar med 9% och marknadsandelen minskar frin 6
till 4%.

De kortviga resorna beriknas 6ka med 12% eller med 1,4% per
&r. Bil 6kar med 13% och marknadsandelen forblir 79%. Tig 6kar
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med 45% och o6kar marknadsandelen frin 4 till 5%. Ovrig
kollektivtrafik 6kar med 3% och minskar marknadsandelen frin 12
till 11%. GCM-trafiken f6rblir konstant.

Av figur 8.11 framgir utvecklingen av jirnvigens transportarbete
1992-2002-2010. Frin 1992, di jirnvigens marknadsandel av det
totala transportarbetet var som ligst med 5%, okade antalet
personkilometer med 57% till 2002 och marknadsandelen till 7%.
Det berodde huvudsakligen pd utbyggnaden av jirnvigarna och
etableringen av nya tigsystem under denna period.

Fran 2002 till 2010 beriknas jirnvigens transportarbete 6ka med
45% och marknadsandelen frin 7 till 9%. Denna utveckling ir
ocksd ett resultat av investeringar 1 infrastruktur och i nya tdg och
etablering av nya tigsystem, som delvis méjliggjorts av nya banor
och delvis sker som ersittning fér gamla tdg. Det storsta enskilda
projektet ir Botniabanan.

Av figur 8.12 framgdr tdgets marknadsandel f6r l8ngviga resor
1970-2002 och prognosen till 2010. Av diagrammet framgir att
jirnvigen forlorat marknadsandelar sedan 1970 med undantag for
uppgdngarna 1974 och 1979 som berodde pd prisfoérhillandena
gentemot konkurrerande transportmedel. Det var férst i och med
att investeringarna i nya banor blev firdigstillda och allt snabbare
tdg 1 storre utstrickning borjade sittas in mot slutet av 1990-talet
som marknadsandelarna bérjade dka. Med fortsatt utbyggnad av
infrastrukturen kommer marknadsandelen enligt prognosen att
fortsitta 6ka.

Samtidigt som det skett stora investeringar i jirnvigar har det
ocksd varit stora stérningar under utbyggnadstiden och det har
tagit tid innan investeringarna fardigstillts. Vissa strategiska linkar
saknas fortfarande eller har blivit ordentligt férsenade t.ex.
Vistkustbanan, dir det dr 2000 dnnu inte gick fortare att 3ka tdg dn
det gjorde 1990. Det har inte heller alltid funnits limpliga fordon
och dirmed mojligheter att erbjuda ett tillrickligt bra trafikutbud.
Fortfarande finns en stor outnyttjad potential.
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Figur 8.11
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Nir vil investeringarna blir klara och en trafik som utnyttjar
infrastrukturens  prestanda  etableras kommer ocksd de
resandedkningar som kan férvintas. Det blir sirskilt tydligt pa helt
nya banor som Svealandsbanan, dir resandet nu har blivit 3tta
ginger si stort som pd den gamla banan. Det dr ocksd en bana som
ifrdgasattes 1 den allminna debatten, de som var skeptiska trodde
att tdgen skulle gd tomma, men verkligheten har blivit en helt
annan - stiplatser och vagnbrist trots en relativt hég prisnivi. Aven
hir finns en outnyttjad potential

Den storsta positiva effekten av den trafikpolitiska reformen
1988 med skapandet av Banverket med ett samhillsekonomiskt
synsitt och fristiende operatdrer dr siledes att investeringar i nya
banor kommit till stdnd. Detta har lett till att persontrafiken har
okat till den hégsta nivan hittills 1 historien.

Med de fortsatta investeringarna i banor och fordon som nu ir
planerade och som kan férutses som en konsekvens av Banverkets
Framtidsplan kommer expansionen att fortsitta. Utvecklingen kan
komma att bromsas upp och senareliggas om investeringarna
skjuts upp. Okningen kan ocks bli stérre om t.ex. bensin- och
flygprlserna skulle 6ka realt sett eller om jirnvigen skulle sinka
sina priser genom rationaliseringar och ¢kad konkurrens eller
mindre om det motsatta intriffar.

Om inte investeringarna 1 tdg och banor skulle ske blir
utvecklingen en helt annan. Den ekonomiska utvecklingen medfér
ett okat bilinnehav som till viss del motverkar ett 6kat resande med
kollektiva firdmedel. Det ir de nya snabba tdgen pi nya och
uppgraderade banor som kan konkurrera med bil och flyg.

Slutligen redovisas i figur 8.13 utvecklingen i ett lingsiktigt
perspektiv fran 1950 till 2002 och med prognosen till 2010 inlagd.
Av diagrammet framgir att jirnvigens transportarbete minskade
kontinuerligt frin 1950 tll 1970. Det berodde frimst som pi
privatbilismens expansion och urbaniseringen som medférde att
trafikunderlaget for jirnvigen och utbudet minskade genom att tig
drogs in och banor lades ner.

1974 skedde en drastisk 6kning som berodde p& omvirlden: Den
forsta energikrisen med ransonering och héjda drivmedelspriser.
1980 kom nista trendbrott som féljd av ett politiskt beslut om
ligpriser pd jirnvig i kombination med héjda energipriser. Den
lingviga resandet minskade i borjan av 1990-talet som en f6ljd av
momsen pé resor som ocksd delvis medférde ett minskat utbud. De
kortviga resorna har dock 6kat kontinuerligt under hela 1990-talet
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som en foljd av satsningen pd utbyggnad av de regionala tig-
systemen.

Investeringarna i nya jirnvigar pdbérjades 1 bérjan pd 1990-talet,
men forst mot slutet nir minga investeringar firdigstillts och
snabbare tdg satts in har utvecklingen tagit fart. En historiskt sett
hégsta nivd uppndddes 1999, men okningen har dven fortsatt
direfter.

Enligt prognosen kommer denna utveckling att fortsitta
dtminstone fram till 2010. Banverkets infrastrukturplan som ligger
till grund foér prognosen giller dock till 2015, varfér man inte kan
forvinta sig att den fulla effekten av investeringarna uppnds forrin
denna genomforts. Utvecklingen kan ocksd komma att bromsas
upp om det blir problem med tidplaner och genomférandet av
investeringarna och den ir ocksd beroende av operatérernas och
trafikhuvudminnens ekonomi. Det kan siledes 1 framtiden, liksom
det varit historiskt, bli tillfilliga trendbrott. Sett i ett lingsiktigt
perspektiv ir dock jirnvigens persontrafik inne i en expansionsfas.

Figur 8.13
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Tabell 8.14

Utveckling av persontransportarbete 2002-2010

Totalt transportarbete - effekt av utbuds- och prisféréndringar

Personkm miljarder Okning %
Fardmedel | 2002 2010 2010 2002- 2010 Bas-
Bas konk1 konk2  Upph Storreg |2010 Bas konk1 konk2  Upph  Storreg

Tag 93 13,5 13,3 13,6 15,8 16,3 45% -1% 1% 17% 21%
Ovrig koll 16,7 17,6 17,5 17,5 16,9 17,5 5% -1% -1% -4% 0%
Bil 97,4 1096 1102 1099 1082 106,8 13% 1% 0% -1% -3%
GCM 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 0% 0% 0% 0% 0%
Totalt 1284 1457 1459 1459 1459 1457 13% 0% 0% 0% 0%

Fardmedel | Marknadsandel %

Tag 7% 9% 9% 9% 1% 12%
Ovrig koll 13% 12% 12% 12% 12% 12%
Bil 76% 75% 76% 76% 74% 73%
GCM 4% 3% 3% 3% 3% 3%
Totalt 100%  100%  100%  100%  100%  100%

Totalt transportarbete - effekt av utbudsférédndringar

Personkm miljarder Okning %
Fardmedel | 2002 2010 2010 2002- 2010 Bas-
Bas konk1 konk2  Upph Storreg |2010 Bas konk1 konk2  Upph  Storreg

Tag 9.3 13,5 13,2 13,5 13,7 14,5 45% -3% 0% 1% %
Ovrig koll 16,7 17,5 17,6 17,5 17,4 17,4 5% 1% 0% -1% -1%
Bil 97,4 1096 1098 1096 109,5 1087 13% 0% 0% 0% -1%
Ovrigt 5.0 5.0 5.0 5,0 5,0 5,0 0% 0% 0% 0% 0%
Totalt 1284 1456 1456 1456 1456 1456 13% 0% 0% 0% 0%

Fardmedel [Marknadsandel %

Tag 7% 9% 9% 9% 9% 10%
Ovrig koll 13% 12% 12% 12% 12% 12%
Bil 76% 75% 75% 75% 75% 74%
GCM 4% 3% 3% 3% 3% 3%
Totalt 100%  100% 100%  100%  100%  100%

Fortsdtter pa ndsta sida
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Tabell

8.14 forts.

SOU 2003:104

Langvéga resor éver 10 mil - effekt av utbuds-och prisférdndringar

Personkm miljarder Okning

Fardmedel | 2002 2010 2010 2002- 2010 Bas-

Bas konk1 konk?2 Upph  Storreg [ 2010Bas _ konk1 konk?2 Upph  Storreg
Tag 58 8,2 8,3 8,4 10,5 10,2 42% 1% 3% 28% 24%
Flyg 3,4 4,1 4,1 4,1 3,7 3,9 22% 0% 0% -12% -6%
Buss 21 1,9 1,8 1,8 1,7 1,6 -9% -5% -5% -14% -17%
Bat 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0% 7% 7% 7% 7%
Bil 26,2 29,2 29,2 29,1 27,8 27,9 12% 0% 0% -5% -5%
Summa 37,8 43,8 43,8 43,8 439 43,9 16% 0% 0% 0% 0%
Fardmedel [ Marknadsandel %
Tag 15% 19% 19% 19% 24% 23%
Flyg 9% 9% 9% 9% 8% 9%
Buss 6% 4% 4% 4% 4% 4%
Bat 1% 1% 1% 1% 1% 1%
Bil 69% 67% 67% 67% 63% 63%
Summa 100% 100% 100% 100% 100% 100%
Kortvéga resor - effekt av utbuds- och prisférdndringar

Personkm miljarder Okning

Fardmedel | 2002 2010 2010 2002- 2010 Bas-

Bas konk1 konk?2 Upph  Storreg [ 2010Bas _ konk1 konk?2 Upph  Storreg
Tag 3,5 52 49 51 52 6,1 50% -5% 2% 0% 17%
Lokal koll 10,9 11,2 11,2 11,2 11,3 11,7 3% 0% 0% 1% 5%
Bil+mc 71,2 80,4 81,0 80,8 80,4 78,9 13% 1% 1% 0% 2%
GCM 5,0 50 50 50 5,0 5,0 0% 0% 0% 0% 0%
Summa 90,6 101,9 102,1 102,1 102,0 101,8 12% 0% 0% 0% 0%
Férdmedel | Marknadsandel %
Tag 4% 5% 5% 5% 5% 6%
Lokal koll 12% 11% 11% 11% 1% 12%
Bil+mc 79% 79% 79% 79% 79% 7%
GCM 5% 5% 5% 5% 5% 5%
Summa 100% 100% 100% 100% 100% 100%
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8.3 Effekter av olika organisationsmodeller

Resultatet av prognoserna framgir av tabell 8.14 samt av figurer
och tabeller pi kommande sidor. Observera att totalresultaten
innefattar effekter av bdde utbuds- och pristérindringar.

Alternativ 1: Konkurrens p3 spiren med generellt bidrag for
olonsam trafik

Konkurrensalternativen (Konk 1 och Konk 2) har konstruerats for
att forsoka &terspegla en mer kommersiell inriktning hos
operatorerna. Det innebir att utbudet inriktas mot mer lénsam
trafik vilket innebdr minskad trafik pd vissa trafiksvaga linjer,
samtidigt som befintlig trafik utmanas dir marknaden ir tillrickligt
stor.

I konkurrensalternativ 1 har ett antal trafiksvaga linjer dragits in.
Det ir ett antal linsbanor och nigra regional- och InterCity-tig
med 1&g beliggning. Turtitheten har justerats neddt pd ndgra linjer
dir lénsamheten ir 18g. Omfattningen framgar av tabell 8.16.

Bortsett frdn dessa neddragningar uppritthdlls ett relativt
heltickande nit, dir det t.ex. finns bide nattdg till Norrland och
trafik pd Kust-till-Kustbanan. Denna uppritthdlls genom att
operatdrerna fir ett generellt bidrag t.ex. per personkilometer f6r
att bedriva olénsam trafik. Genom detta bidrag blir utbudet mer
operatorsstyrt.

I detta bida konkurrensalternativen har tre konkurrerande linjer
med olika karaktir introducerats:

e Stockholm-Géteborg: Ett snabbt motorvagnstig som tar 3h 30
min och gir varje timme med normal InterCity-taxa med 8
uppehill, pd alla stérre stationer. Konkurrerar med befintligt
snabbtdg och InterCity-tdg Stockholm-Visterds-Goteborg.

e Stockholm-Malmé: Ett snabbtig Stockholm-Képenhamn som
gdr varannan timme och har snabbtdgstaxa. Konkurrerar med
befintligt snabbtig.

e Stockholm-Ume3: Ett ligpristdg som gir som nattdg pd natten
och som dagtdg pa returen under dagen med mycket ligt pris.
En tur per riktning med bdde nattdg och dagtig. Konkurrerar
med befintligt nattdg och i ndgon min med snabbtdg.
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Erfarenheterna visar att vid 6kad konkurrens, satsar bdde gamla
och nya operatérer pd ligre priser. Det beror pd att det inte gir att
tillimpa monopolpriser. Det dr dirfér sannolikt att nya operatorer
kommer att utdva en prispress, bdde i upphandlad trafik och i
kommersiell konkurrens pd spiren. Undersokningar pd KTH har
ocksd visat att det finns en stor potential i 6kat resande och ékad
marknadsandel, sirskilt om attraktiv trafik kan erbjudas till ligre
prisnivd dn i dag.

Konkurrensalternativen har en mer kommersiell taxa satt pd
foretagsekonomiska grunder, men indd med ligre priser for
privatresenirer for att optimera intikterna och for att inte andra
operatérer skall komma in pd marknaden. Priserna hojs for
yjdnsteresor, som har 1ig priselasticitet, och fér arbetsresor, som ir
dimensionerande for investeringarna i fordon, samtidigt som de
sinks for privatresenirer, se tabell 8.15.

Tabell 8.15

Scenarie Kortvaga resor Langvaga resor

2010 Arbete Ovrigt  |Privat hogt Privatlag Pensionar Studerande Tjanste
tidvarde tidvarde

Konk1 Okad prisdifferentiering
+20% 0 +5% -10% -10% -10% +15%
Snabbtag och InterCity-tag

Konk2 Okad prisdifferentiering
+20% 0 +5% -10% -10% -10% +15%
Snabbtag och InterCity-tag

Upphandl [Minskad prisdifferentiering
0 0 -10% -20% -20% -20% -10%
Snabbtag och InterCity-tag

Storreg Utjamnad taxa THM-tag-InterCity
-20% -20% -10% -20% -20% -20% 0
InterCity-tag
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Tabell 8.16
Tagkm Personkm Belaggning Medel-
Konk 12010 Andel Andel Personkm/  hastighet
% % Platskm km/h
Linjer som ar kvar 90% 96% 60% 104
Bortagna linjer 10% 4% 20% 78
Ursprungligen 100% 100%

Konkurrensalternativ 1 ger totalt sett en liten minskning av det
totala transportarbetet for jirnvig. Marknadsandelen for bil ckar
nigot. De lingviga resorna 6kar ndgot, medan den lingviga
busstrafiken minskar. Det beror pi prissinkningarna fér privat-
resenirerna. De kortviga resorna med tidg minskar med 5% som
f6ljd av minskat utbud och prishéjningarna pé arbetsresor och bil
okar 1 motsvarande grad. Totalt sett blir siledes effekterna relativt
smd jimfort med basalternativet, men skillnaderna blir stérre om
man studerar enskilda linjer.

De borttagna linjerna och turerna svarar fér 4% av trans-
portarbetet 1 basalternativet. De nya konkurrerande linjerna medfér
bdde en omférdelning mellan operatérer och en 6kning av den
totala efterfrigan. Nettoresultatet av utbudsférindringarna blir att
det totala transportarbetet med tdg minskar med 3% fore
prisforindringarna. I denna siffra ingdr en nitetfekt som f6ljd av
att de borttagna linjerna har en matarfunktion.

Priseffekten, med héjda priser for arbets- och tjinsteresor och
sinkta for privatresenirer, ger en Okning av tigresandet som
framférallt kommer frin den lingviga busstrafiken. Nettoeffekten
blir att tdgresandet minskar med 1% samtidigt som bil 6kar och
langviga buss minskar nigot.

De regionala effekterna av konkurrensalternativ 1 blir att
utbudet blir bittre pd de storsta linjerna, dir det finns konkurrens
och simre pd de minsta linjerna, dir utbudet minskas eller tas bort
helt. Diremellan ligger en stor del av nitet, dir det sannolikt inte
finns utrymme f6r mer dn en huvudoperatér och dir utbudet
sannolikt kommer vara ganska likvirdigt med basalternativet,
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dtminstone om det generella bidraget utformas pd ett sddant sitt att
det stimulerar operatdrerna att uppritthélla ett heltickande utbud.

Det ir sirskilt intressant att studera vad som hinder med de
konkurrerande linjerna. Nir det giller det nya InterCity-tiget
Stockholm-Géteborg tar det resenidrer dels frin snabbtigen
Stockholm-Géteborg som har en kortare restid och en hog
prisnivd, dels frin linjen IC-tdget Stockholm-Visterds-Goteborg,
som har en lingre restid och en normal prisnivi. Det nya tiget, som
restidmissigt ligger mittemellan dessa tdg och har en normal IC-
taxa, tar ocks3 resenirer frin bil.

Lonsamheten foér snabbtiget forsimras kraftigt p.g.a. det
konkurrerande utbudet och den minskar dven f6r det befintliga IC-
tiget Stockholm-Visterds-Goteborg. Det sistnimnda dr emellertid
inte lika problematiskt, eftersom Stockholm-Géteborg inte ir
huvudmark-nad fér detta tdg. Nir det giller konkurrensen med
snabbtdget kan man tinka sig tv8 utvecklingsvigar, antingen en
prissinkning si att man tar tillbaka en del resenirer eller ett
minskat utbud med ligre turtithet. Man kan ocksd tinka sig att
utbudet differentieras mer s att snabbtigen gor firre uppehill och
inriktar sig in mer pd indpunktsmarknaden.

P& linjen Stockholm-Malmé-Képenhamn sitts ett konkurrer-
ande snabbtdg in varannan timme. Hir ir det friga om en identisk
produkt med samma restid och taxa. Pdverkan blir inte lika stor
som pd linjen Stockholm-Géteborg dels p.g.a. ligre turtithet, dels
p.g.a. hogre taxa Detta gor att man inte priskonkurrerar med
privatresenirer pd det befintliga snabbtiget. Helt klart ir dock att
bida linjerna far dilig lonsambhet.

P4 linjen Stockholm-Luled sitts ett enstaka ligpristdg in bide
som dagtdg och nattdg. Det tar inte si mdnga resenirer frin de
befintliga tigen (snabbtdg och nattdg) utan ger ett okat
privatresande som frimst kommer frén bil och buss. Det fungerar
snarare som ett kompletterande utbud.

Det ir givetvis svirt att siga vad slutresultatet av de konkurrer-
ande linjerna kommer att bli och om det blir nigot stabilt
slutresultat. P4 en fri marknad kan man iven tinka sig foretags-
uppkép och konkurser.
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Alternativ 2 Konkurrens p3d spiren med upphandling av
olénsam trafik

Samma konkurrerande linjer har introducerats som i alternativ 1.
Nigon indragning av trafiksvaga linjer har emellertid inte gjorts,
utan det har foérutsatts att staten upphandlar dessa sd att utbudet
sammantaget blir ungefir detsamma som f6r basalternativet.

Konkurrensalternativ 2 ger en 6kning av transportarbetet {or
jirnvig med 1%. Marknadsandelarna blir nistan exakt desamma
som 1 basalternativet. De lingviga resorna 6kar med 3%, ndgot mer
in 1 alternativ 1, och den lingviga busstrafiken och bil minskar
nigot. Det beror pd det kompletterande utbudet och pd prissink-
ningarna fér privatresenirerna. De kortviga resorna med tig
minskar med 2% som f6ljd av prishdjningarna pd arbetsresor, men
den kompletterande upphandlingen gor att minskningen blir
mindre dn i konkurrensalternativ 1. Effekterna blir siledes relativt
sm3 jimfort med basalternativet.

De regionala effekterna av konkurrensalternativ 2 blir att
utbudet blir bittre pd de storsta linjerna, dir det finns konkurrens
och konstant pd de mindre linjerna dir den kompletterande
upphandlingen gérs. Utbudet blir siledes mer operatdrsstyrt pa det
kommersiella nitet samtidigt som det dr sambhillsstyrt pd det
olénsamma nitet.

Samma effekter som 1 konkurrensalternativ 1 upptrider pd de
konkurrerande linjerna.

Alternativ 3 Total upphandling av all trafik

Upphandlingsalternativet (Upphandl) avser att spegla en situation
dir en myndighet upphandlar all interregional trafik av
operatdrerna, medan den avgrinsade lokala och regionala upphand-
las av THM. Operatdrerna forutsitts att betala fér att kéra den
l6nsamma trafiken och fi betalt fo6r att koéra den olénsamma
trafiken.

Denna Rikshuvudman har foérutsatts ha en ambition att
dstadkomma ett si bra utbud som mgjligt 1 hela landet och
samtidigt hilla en l3g prisnivd for att jirnvigen ska bli tillginglig
for s& minga som mojligt. For att spegla detta har turtitheten
justerats s3 att det gdr ett tdg varannan timme i nistan hela det
interregionala nitet. Det innebir att turtitheten har 6kat pd minga
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linjer bla. linsbanor med interregionala funktioner och minskats
pd vissa linjer som ind3 har en bra trafikférsérjning.

I upphandlingsalternativet har ocksi ett antal nya linjer lagts in.
Det ir linjerna ”0,8 och 9” enligt Rikstrafikens vision for Ostra
Mellansverige:

e Stockholm-Borlinge-Falun-Givle-Stockholm (0)

e Stockholm-Uppsala-Sala-Visterds-Eskilstuna-Stockholm (9)
Stockholm-Uppsala-Sala-Visterds-Eskilstuna-Flen-
Katrineholm-Linképing-Mjslby-Hallsberg-Orebro-Eskilstuna-
Visterds-Stockholm (8)

Upphandlingsalternativet har en mer sambhillsekonomisk taxa,
framfér allt f6r att gynna interregionala resor med tdg. Priserna for
dessa sinks generellt bdde for InterCity-tdg och f6r snabbtdg och
prisdifferentieringen minskar. Priserna fér regionala resor forblir
oférindrade.

Upphandlingsalternativet ger en 6kning med 17% fér trans-
portarbetet med jirnvig och en kning av marknadsandelen frdn 9
till 11%. Marknadsandelen for bil minskar. De lingviga tdgresorna
okar med 28% och den ldngviga busstrafiken och flygtrafiken
minskar med 12 resp 14% jimf6rt med basalternativet. Jirnvigens
marknadsandel f6r lingviga resor okar frin 19 tll 24% och
marknadsandelen f6r bil minskar frin 67 till 63% och fér flyg frin
9 till 8%. Det beror huvudsakligen pd prissinkningarna fér
privatresenirerna och 1 nigon mén pd det indrade utbudet. De
kortviga resorna med tdg blir oférindrade jimfért med basalter-
nativet.

Nettoresultatet av utbudsférindringarna blir att transportarbetet
med tdg 6kar med 2% fére prisforindringarna. Priseffekten, med
kraftigt sinkta priser for privatresenirer, ger en overféring av
resande frin bil, flyg och den lingviga busstrafiken till jirnvig.

Effekterna f6r jirnvigen blir siledes relativt stora jimfért med
basalternativet. De regionala effekterna av upphandlingsalternativet
blir ett jimnare utbud 6ver hela Sverige, dir framférallt de mindre
linjerna med interregionala funktioner fir ett bittre utbud.
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Alternativ 4 Storregionala bolag och gemensamt snabbtigsnit

Det storregionala alternativet (Storreg) ir tinkt att spegla en
situation dir linshuvudminnen slir sig samman i ett antal
storregionala bolag med ett utbud inriktat pd att skapa funktionella
regioner och stérre gemensamma arbetsmarknader. Detta kom-
pletteras med ett kommersiellt snabbtigsnit, precis som i bas-
alternativet.

I detta alternativ har ett antal storregionala linjer lagts in som
knyter ithop olika regionala system. En del ir ett snabbpendel-
system 1 Milardalen som ir en blandning mellan pendeltdg och
snabba regionaltig. Det gir pd pendeltigslinjerna, men stannar bara
pd de stora stationerna och gir sedan vidare i en radie pd ca 10 mil
frén Stockholm. Exempel p3 linjer:

Stockholm-Bélsta-Visterds-Eskilstuna-Stockholm
Stockholm-Visterds-Ludvika-Fagersta
Flen-Sédertilje-Tumba-Stockholm-Visterds
Uppsala-Mirsta-Stockholm-Nynidshamn

Aven nigra kopplade regionaltigslinjer har skapats, t.ex.
Stockholm-Link8ping-Nissjo-J6nképing-Falképing-Géteborg.
Det storregionala alternativet har en mer samhillsekonomisk taxa,
framféralle for att gynna det storregionala resandet med tdg. Priset
for regionala resor och interregionala resor med IC-tdg sinks med
ca 20%. Priset for att resa med snabbtig ir detsamma som i
basalternativet.

Det storregionala alternativet ger en &kning med 21% for
transportarbetet med jirnvig och en 6kning av marknadsandelen
frén 9 till 11%. Marknadsandelen for bil minskar frin 75 till 73%.
De lingviga resorna okar med 24% och den ldngviga busstrafiken
och flygtrafiken minskar med 6 resp 17% jimfért med basalter-
nativet. Jirnvigens marknadsandel f6r ldngviga resor 6kar frdn 19
till 23% och marknadsandelen {6r bil minskar frin 67 till 64%. Det
beror pd huvudsakligen pi prissinkningarna fér privatresenirerna
och pd det dndrade utbudet.

De kortviga resorna med tig okar med 17% jimfoért med
basalternativet och tigets marknadsandel 6kar frdn 5 till 6% medan
bilens andel minskar. Lokala kollektivtrafiken 6kar med 5% som
foljd av 6kade matarresor till tag.

Enbart utbudsférindringarna medfér att det totala transport-
arbetet med tdg 6kar med 7% foére prisforindringarna. Det beror
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framforallt pd snabbpendeltigen 1 Milardalen. Priseffekten, med
kraftigt sinkta priser for regionala och interregionala resor med
IC-tdg, ger en Skning av tigresandet som frimst kommer frin bil
och den lingviga busstrafiken.

Effekterna for jirnvigen blir siledes storre in for ovriga
alternativ jimfért med basalternativet. De regionala effekterna blir
sddana att de regioner som har bra tdgforbindelser fir ett bittre
utbud, medan de som har simre jirnvigslinjer fir ett konstant eller
simre utbud. De regionala resorna ékar mest i det storregionala
alternativet, eftersom det dir bide finns ett bra utbud och ett
konkurrenskraftigt pris.

Prognosresultaten for organisationsalternativen redovisas i tabell
8.14 samt 1 figurerna 8.17 och 8.18.
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Figur 8.17
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Utvecklingsalternativet

En nigot férenklad prognos har gjorts 6ver tillvixten av det totala
transportarbetet fram till 2020. For att £3 jimforbarhet med 6vriga
prognoser redovisas i figur 8.19 en prognos over utvecklings-
alternativet f6r 2010.

Europakorridoren fullt utbyggd ger en ytterligare 6kning som ir
storre dn effekten av hela Banverkets Framtidsplan. Det ir siledes
ett betydande tillskott om man ser till tigresandet i Sverige och
innu stérre om man dven tar hinsyn till tdgresandet i utlandet.

Figur 8.19

Jamférelse prognoser for Europakorridoren och

Basprognos
20
@ Okning pga
5 Eurgpa-
2 15 I korridoren
§ @ Okning pga
= BV Framtids-
@ 10 | plan
§ @ Okning
§ 1970-2002
S 51
= 0O Utgangslage
0
1970 2002 2010 Bas 2010EU

Nigot forenklat kan man siga att Gotalandsbanan ger ett tillskott
bide for det kortviga resandet, de lingviga inrikesresorna och
utrikesresorna. Eftersom Ostlinken ingdr i detta alternativ, ger det
snabbare resor inte bara mot Géteborg utan ocksd Stockholm-
Sédermanland-Ostergétland och ner mot Skine samtidigt som de
regionala resmojligheterna 6kar lings banan.

En utbyggnad av delen Jonkoping-Helsingborg ger frimst ett
tillskott for de l8ngviga inrikesresorna genom att snabba
forbindelser etableras till Skdne och Smaéland. Det ger ocksd
forbittrade regionala resméjligheter mellan Jonkoping-Virnamo-
Helsingborg samtidigt som utrikesresorna 6kar i och med att det
gdr snabbare att ta sig till Képenhamn.
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Europabanan utbyggd dven pd strickan Helsingborg-Helsingér-
Képenhamn-Hamburg via en fast férbindelse éver Fehmarn Bilt
ger bdde kortare restid till Képenhamn och radikalt kortare restid
till Hamburg och kontinenten. Det drar med sig ett 6kat resande
inom Sverige samt till och frdn Danmark och kontinenten. Genom
forbittrad turtithet dkar inrikes resandet med tdg ytterligare.

En berikning har gjorts av tigets marknadsandel av ldngviga
resor inom Sverige under perioden fram till 2020. T detta fall har de
investeringar som ingdr i Banverkets Framtidsplan férutsatts
fardigstillas till 2015 som planerat, med en tyngdpunkt omkring
2010 di ménga stora objekt kan férvintas bli klara bla.
Botniabanan, Vistkustbanan och Citybanan 1 Stockholm.
Gotalandsbanan har férutsatts bli firdig till 2015, och Europabanan
till Helsingborg till 2017 och hela Europabanan till Hamburg till
2020. Resultatet framgér av figur 8.20.

Som framgdtt av ovan beriknas med Banverkets Framtidsplan
genomférd marknadsandelen oka till 19% 4r 2010. Med
Gotalandsbanan utbyggd 4ar 2015 6kar den tll 23%, med
Europabanan till Helsingborg &r 2017 6kar den till 27% och med
Europabanan utbyggd till Hamburg ar 2020 $kar den till 30%. Man
maste gi tillbaka till 1960-talet for att {4 en lika hég marknads-
andel, men da var bilinnehavet endast hilften av vad det ir 1 dag och
flygutbudet var obetydligt.

Detta ir ett rikneexempel. Om beslut fattas om att bygga
Gotalands- och Europabanan helt eller delvis kan de givetvis
komma att firdigstillas vid andra tidpunkter bide fére och efter de
ovan nimnda. Berikningarna grundar sig dock pi de genom-
arbetade prognoser som genomférts i detta projekt. De visar att
Europakorridoren ir en investering som gor jirnvigen till
marknadsledare i manga relationer och man kan dirfor vinta sig att
marknadsandelen kommer att bibehllas pd en hég nivd dven efter
att banan firdigstillts trots ett omfattande bilinnehav och
flygutbud.
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Figur 8.20
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Nir det giller investeringen i Sverige kan vi besluta 6ver den sjilva.
Nir det giller den vidare forbindelsen till Danmark och Tyskland
krivs samarbete mellan linderna och pd EU-nivd pd samma sitt
som for de internationella godtransporterna. Prognoserna visar
dock ett tillrickligt stort trafikunderlag fér Europakorridoren till
Helsingborg si att den inte stdr och faller med den vidare
forbindelsen till Képenhamn-Hamburg.

8.4 Nytta och kostnader for olika modeller

Som framgitt ovan ger organisationsmodellerna upphov till olika
utbud och efterfrigan och ocksd en pdverkan pd andra transport-
medel. For att f en uppfattning om de totala effekterna har
samhillsekonomiska berikningar genomférts. I dessa ingdr ocksd
de foretagsekonomiska effekterna som en del. Denna del i prog-
nossystemet har vidareutvecklats och kalibrerats mot utgingsliget
4r 2002. Det bor framhéllas att dessa berikningar ir behiftade med
en viss osikerhet, men resultaten ger ind3 en bild av utveck-
lingstendenserna och storleksordningarna.

En av de viktigaste posterna i den samhillsekonomiska kalkylen
ir konsumentdverskottet som bestdr av férindringar 1 restid och
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reskostnader. Tidsvinsterna beriknas med utgingspunkt frin
forindringar i restider, vintetider, byten m.m. och kostnaderna
utifrin vad resenirerna betalar for att resa. Tidsvinsterna riknas om
till tidskostnader med utgingspunkt fr&n SIKA:s tidsvirden for
olika drenden.

En annan viktig post ir producentéverskottet som bestir av
trafikforetagens intikter och kostnader fér att driva trafiken. Det
ir inte bara jirnvigsforetagens kostnader utan dven kostnaderna for
flyg och busstrafiken som pdverkas i vissa alternativ. Om det blir
en mirkbar piverkan pd t.ex. flyget som leder till att efterfrigan
minskar, kommer det dven att ske en anpassning av utbudet s8 att
det minskar f6r att dirmed uppnd lonsamhet. I den sambhills-
ekonomiska kalkylen har hinsyn tagits till detta.

Den tredje stora posten ir externa effekter, vilka huvudsakligen i
detta fall bestir av minskade kostnader foér foéroreningar och
olyckor som foljd av minskad biltrafik 1 de fall tiget tar
marknadsandelar frin bilen.

Dirutdver finns skatteffekter 1 form av forindringar i
skatteintikter som f6ljd av férindringar 1 biltrafiken, skatteavdrag
for arbetsresor, moms pd resor etc.

Den totala samhillsekonomiska lénsamheten f6r olika alternativ
framgdr av figur 8.21. Basalternativet utgér jimforelsealternativ.

Alternativet med konkurrens pd spiren utan kompletterande
upphandling, Konk 1, ger ett ndgot simre samhillsekonomisk nytta
jimfort med basalternativet. Skillnaden dr ca 200 Mkr/4r. Det beror
frimst pd att vissa tiglinjer tagits bort, vilket leder till lingre
restider i de berérda relationerna. Samtidigt har priset héjts for
vissa kategorier vilket ocksi ger okade reskostnader. I detta
alternativ sker inga stérre omférdelningar mellan transportmedlen,
varfor det inte blir ndgra positiva miljoeffekter.

For alternativet med konkurrens pd spiren och kompletterande
upphandling, Konk 2, har ingen fullstindig kalkyl genomférts, men
overslagsmissigt kan den uppskattas ligga mellan Konk 1 och total
upphandling omkring +-0. I detta alternativ uppritthdlls trafik pd
hela nitet genom kompletterande upphandling, vilket gor att en del
av forlusterna i Konk1 neutraliseras.

Alternativet total upphandling ger ett samhillsekonomisk nytta
som dr ca 500 Mkr/4r bittre dn basalternativet. Skillnaden beror
framférallt pd de ligre priserna i upphandlingsalternativet. Utbudet
ir nigot simre dn 1 basalternativet sitillvida att snabbtdgstrafiken ir
ndgot mindre samtidigt som utbudet ir storre pd de mindre linjerna
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dir tigen inte gir lika fort. Det pdverkar de genomsnittliga
restiderna sd att de blir ndgot lingre. Detta alternativ ger ocksi det
storsta negativa producentdverskottet.

Figur 8.21
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Figur 8.22
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Alternativet storregionala bolag med snabbtidgsnit ger ett
samhillsekonomiskt resultat som dr 1200 Mkr bittre in
basalternativet. Genom att snabbtigsnitet 1 princip ir detsamma
som 1 basalternativet, blir det hir inga restidsforluster och det ir
nistan lika stora priseffekter som i upphandlingsalternativet. De
positiva miljoeffekterna dr ocksi stoérst 1 detta alternativ.
Producentdverskottet ir dock negativt.

Av figur 8.22 framgir dels den samhillsekonomiska vinsten
exklusive producentdverskottet, dels det féretagsekonomiska
resultatet for jirnvigstrafiken. Av diagrammet framgdr att den
totala foretagsekonomiska forlusten beriknas uppga till ca 1,1 Mdr
kr &r 2002. Detta ir inte summan av alla kostnader f6r upphandlad
trafik utan summan av alla intikter f6r tigtrafiken beriknade med
prognosmodellen minus de lingsiktiga kostnaderna fér att kéra all
jirnvigstrafik 1 Sverige beriknad med en kostnadsmodell. Hinsyn
har tagits till dteranskaffningsvirdet for de befintliga gamla tigen
och till att nya tdg i motsvarande trafik ger ligre driftskostnader
och ibland idven hégre intikter. Om man enbart riknar med
dteranskaffnings-virdet for de gamla tdgen, utan att ta hinsyn till
att nya tdg ir effektivare, blir kostnaden visentligt hogre.

Med basalternativet férbittras det féretagsekonomiska resultatet
visentligt till &r 2010, riknat 1 2002 4&rs prisnivd, under
forutsittning att inte styckkostnaderna 6kar mer in taxan per
personkilometer. Snabbtigstrafiken beriknas bli mycket l6nsam
under férutsittning att bannitet fortsitter att byggas ut och nya
fordon delvis introduceras. Aven InterCity-trafiken fir bittre
lonsamhet framforallt genom nya snabbare tdg som ir bide
effektivare och attraktivare. Minga nya banor med nya tdg och
kommersiell taxa, sisom Svealandsbanan och Milarbanan, beriknas
vara |6nsamma nir bana och trafik ir fullt utbyggda. Diremot blir
lokal- och regionaltdgstrafiken olénsammare in 1 dag. Hir finns
inte lika stora méjligheter att effektivisera trafiken. I och med att
taxan ofta ir subventionerad ir relationen mellan kostnader och
intikter sddan att underskottet 6kar nir trafiken 6kar.

Aven om kalkylen totalt sett visar en positiv foretagsekonomisk
lénsamhet, kommer det siledes fortfarande finnas behov av att
subventionera trafik. Férutom det faktum att kalkylen 4r behiftad
med osikerhet ir det ocksd sannolikt s att om dessa vinster skulle
uppkomma, skulle de sannolikt genom konkurrenstrycket leda till
ligre priser och dirmed ocks3 ligre vinster.
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Konkurrensalternativet 1  beriknas ge ungefir samma
foretagsekonomiska resultat som basalternativet. 1 detta fall
forbittras det foretagsekonomiska resultatet med ca 400 Mkr
genom att de simsta linjerna tagits bort samtidigt som det
foretagsekonomiska resultatet forsimras nistan lika mycket av att
det finns konkurrerande parallella linjer. Om konkurrensen
lingsiktigt leder wll ligre genomsnittsintikt kan resultatet
forsimras radikalt. Om genomsnittsintikten sjunker med 10%
innebir det minskade intikter pd ca 900 Mkr f6r den kommersiella
trafiken. Om inte kostnaderna minskas i motsvarande méin
kommer den féretagsekonomiska lénsamheten férsimras drastiskt.

Den kompletterande upphandlingen 1 konkurrensalternativ 2 ger
ett litet totalt foretagsekonomikst underskott som foljd av att de
linjer som tagits bort i konkurrensalternativ 1 trafikeras.

Upphandlingsalternativet beriknas ge det storsta féretagsekono-
miska underskottet pd ca 1,0 Mdr kr frimst genom de l3ga priserna
som ocksd okar efterfrigan och dirmed kostnaderna for trafiken.
For att klara efterfrigan behovs fler och storre tg.

Alternativet med storregioner beriknas ocksi ge ett totalt
foretagsekonomiskt underskott pd ca 0,3 Mdr kr som siledes ir
betydligt mindre in 1 alternativet total upphandling. Det beror bl.a.
pd en hogre genomsnittsintikt dn 1 upphandlingsalternativet. En
positiv post 1 det storregionala alternativet i den samhillsekono-
miska kalkylen ir minskade skatteavdrag fér arbetsresor, dir
nettoeffekten uppgdr till 165 Mkr. Det beror bide pd den ligre
taxan for arbetsresor och pa 6verflyttning frin bil.

Jimfér man sedan med det samhillsekonomiska resultatet exkl
producentdverskottet (som till stor del ingdr i det féretags-
ekonomiska resultatet) blir bilden annorlunda. Det samhillsekono-
miska resultatet dr i stor utstrickning det motsatta mot det
foretagsekonomiska, eftersom liga priser 1 regel ger dilig
lénsamhet och samtidigt stora konsumentvinster. Konkurrensalter-
nativet 1 ger ett samhills-ekonomiskt underkott pd ca 0,5 Mdr
kr/8r medan konkurrensalterantiv 2 ungefir ger nollresultat
jimfort med basalterantivet. Upphandlingsalternativet ger ett
positivt samhillsekonomiskt 6verskott pd ca 2,1 Mdr kr/ar.
Alternativet storregioner ger det storsta 6verskottet med ca 2,6
Mdr kr/&r. Det ir uppenbart att priset har en avgérande betydelse
bide fér den samhillsekonomiska och den féretagsekonomiska

kalkylen.
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Av figurerna 8.23 och 8.24 framgir totala kostnader och intikter
dels for alternativen med enbart utbudsférindringar, dels for
alternativen med bide utbuds- och prisférindringar. Konkurrens-
alternativen 1 och 2 far ett nigot simre resultat utan prisférind-
ringar. Det beror pd att prishéjningarna berér resenirer med lig
priselasticitet medan prissinkningarna berér resenirer med hog
priselasticitet. Kommersiella operatérer kan férvintas agera si.

For alterantiven upphandling och storregioner dr prissinkning-
arna mer generella. Det gor att det foretagsekonomiska resultatet
forsimras som 6ljd av prisférindringarna.

Det bor framhillas att dynamiska effekter av 6kad konkurrens
inte ingdr 1 dessa kalkyler. Om t.ex. konkurrensen skulle leda till
ligre kostnader pdverkar detta resultatet. Som exempel kan nimnas
att om kostnaderna skulle minska med 10% 1 konkurrens-
alternativen som foljd av 6kad konkurrens, innebir det drygt 1
miljard kr i minskad kostnad och om de skulle minska med 5%
genom upphandling innebir det ca 0,5 Mdr kr i minskad kostnad
eller forbittrat resultat. Som framgdtt ovan kan dven konkurrensen
innebdra en minskad genomsnittsintikt. Det dr siledes svirt att
siga om det foretagsekonomiska resultatet for hela jirnvigs-
branschen kommer att férbittras eller inte och pd vilken tids-
horisont forbittringarna skulle kunna tinkas ske.
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Figur 8.23
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Figur 8.24
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Samhillsekonomisk lonsamhet for utvecklingsalternativet

En samhillsekonomisk kalkyl har dven gjorts for en utbyggnad av
Gotalands- och Europabanan med utgdngspunkt frin de prognoser
som presenterats ovan, Banverkets berikningsmetod och SIKA:s
tidsvirden. Kalkylen har gjorts fér kostnader och intikter inom
Sverige. Prognosen innefattar resor till/frin Sverige och innefattar
siledes inte hela trafiken mellan Helsingborg och Hamburg.
Effekter for infrastrukturhillaren, godstrafik och regionférstoring
ingdr 1 kalkylen.

Investeringskostnaderna f6r Europakorridoren inom Sverige har
1 Banverkets utredning uppskattats till knappt 50 miljarder kronor.
Med ledning av uppgifterna i denna utredning kan den &verslags-
missigt fordelas f6r de olika etapperna enligt tabell 8.25.

Tabell 8.25
Investeringar Miljarder
i infrastruktur SEK
Goétalandsbanan EU1
Jarna-Jonk&ping-Géteborg 32
Europabanan EU2
Jonkoping-Helsingborg 15
Summa 47

Europabanan EU3

Svensk del av H-H 2
Summa i Sverige 49
Helsingborg-Hamburg 45
Totalt 94

Gotalandsbanan EU1 beriknas kosta ca 32 Mdr kronor inkl
Ostlinken. Europabanan Jénkoping-Helsingborg beriknas kosta
15 Mdr. Fér att ansluta Europabanan till Danmark behévs en
tunnel Helsingborg-Helsingér och Banverkets utredning tar upp
den del av denna kostnad som skall tillskrivas Europabanan, 2 Mdr
kr. Tunneln har idven bety-delse for lokaltrafiken samt for
Danmark och Sverige.
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Nigra kostnader fér investeringarna i Danmark och Tyskland
finns inte redovisade i Banverkets rapport, men &verslagsmissigt
kan de beriknas vara ungefir lika stora som fér Europakorridoren i
Sverige, ca 45 Mdr kr. Jirnvigens del av den fasta férbindelsen 6ver
Fehmarn Bilt utgor dirvid en stor del. Mellan Helsingborg och
Képenhamn riknar man inte med nigon helt ny bana utan en
upprustning och begrinsad utbyggnad av befintlig bana.
Investeringskostnaderna ir ocksd osikra pd denna del. Anligg-
ningskostnaderna har skrivits upp med skattefaktor 1,53 vilket ger
71 Mdr kr f6r investeringarna i Sverige inkl del av H-H- tunneln.

Resultatet blir med tidsvirden enligt SIKA en nettonuvirdeskvot
pd 1,7. Det medfér att nyttan ir nistan tre gdnger si stor som
investeringen, vilket innebidr att det finns en stor marginal 1
kalkylen. Om till exempel kalkylen skulle belastas med halva
investeringen for strickan Helsingborg-Hamburg blir fortfarande
nettonuvirdeskvoten omkring 1. Om endast vinsterna frin
Europabanan utbyggd till Helsingborg i Sverige tas med blir
nettonuvirdeskvoten 0,7.
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9 Diskussion och slutsatser

9.1 Persontrafik

Ett férsok till sammanfattning av konsekvenserna av organisations-
modellerna framgdr av tabell 9.1. T denna har ingen kvantifiering
gjorts utan endast en mycket grov virdering av konsekvenserna pd
olika delmarknader.

Det finns en principiell skillnad mellan alternativ 1 och 2 4 ena
sidan och alternativ 3 och 4 & andra sidan. I alternativ 1 och 2 ir det
huvudsakligen operatérerna som har initiativet och i alternativ 3
och 4 samhillet. I samtliga alternativ har dock bide operatérer och
samhillet mojlighet att pdverka utvecklingen pa nigot sitt.

Tabell 9.1

Marknad Scen 1 Scen 2 Scen 3 Scen 4
Fri konk |Konk o upph |Upphandl |Storregion

Langvéaga trafik | Battre? Bittre? Bittre Bittre

Storregional Samre Samre Konstant Bittre

trafik

Lok o regional |Samre Konstant Konstant Bittre

storstadstrafik

Regional trafiki | Samre Konstant Bittre Samre

glesbygd

Foretagsekono- | Bittre Baittre Samre Samre

misk Idnsamhet

Alternativ 1, fri konkurrens pd spiren innebir sannolikt ett bittre
utbud pd de storsta linjerna i l&ngviga trafik och ett simre pd de
mindre. Konkurrens pd spiren kan vara énskvirt av tvd skil, dels
att man hela tiden vill ha en press pd operatérerna att alltid erbjuda
marknaden det bista utbudet och inte ta ut monopolpriser, dels att
man verkligen vill ha flera alternativ att vilja mellan pd samma linje.
Jarnvigstrafik dr operativt mer komplicerad in buss- och flygtrafik
genom de starka beroenden som finns mellan tdgen i tidtabellen.
Med tanke pd l6nsamheten ir det heller inte sannolikt att ett
omfattande konkurrerande utbud kommer att erbjudas.
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Erfarenheterna frin flyget visar att uthillig konkurrens bara
finns pd de storsta linjerna, och att utbudet pd mindre 16nsamma
linjer dras ned. Jirnvigens marknad ir dock stérre dn flygets och
ticker flera olika resbehov alltifrin pendling i storstider till
lingviga nattdgstrafik. Man kan tinka sig att kompletterande utbud
kan komma att etableras mer selektivt i form av t.ex. ldgpristdg eller
lyxtdg med ett fital turer pa varje linje.

Konsekvenserna 1 alternativ 2 blir f6r den kommersiella trafiken
desamma som fér alternativ 1. Den kommersiella trafiken mdste
emellertid avgrinsas noggrannare in i alternativ 1 {6r att skilja den
frén den upphandlade. Genom upphandlingar kan neddragningarna
av trafik 1 stor utstrickning kompenseras. Alternativ 1 och 2 kan
forvintas ge bittre foretagsekonomisk lénsamhet totalt sett dn
alternativ 3 och 4. Detta som {6ljd av att operatérerna mer fritt kan
optimera utbud och taxor i den kommersiella trafiken och genom
att den mer Oppna konkurrensen i sig leder till en stdrre
kostnadspress i alla led, jimfor t.ex. med tillkomsten av l3gprisflyg.

Det ir dock inte sikert att operatdrernas ldnsamhet blir bittre,
eftersom riskerna blir stora med fri konkurrens. Om man vill
gardera sig mot nya konkurrenter miste man alltid ligga hogt i
utbud och 1&gt 1 pris. Det finns ocksd praktiska problem med
tidtabellsplanering m.m. som i dag bedrivs i rullande ettdrsrcykler,
dir det ibland finns stora ldsningar och utrymmet fér snabba
forindringar dr litet. Aven om planeringsprocessen utvecklas
kommer vissa lisningar sannolikt att finnas kvar, t. ex. beroendet
mellan gods- och persontdg och de styva tidtabellerna i
regionaltrafiken. Ett problem med kokurrens-alternativen for
resenirerna dr att man inte kan vilja fritt mellan olika avgingar nir
det finns flera operatdrer pd samma linje. Det kan ocksd bli hogre
kostnader nir man méiste byta tdg och anvinda sig av flera
operatdrer som inte har genomg3ende taxa.

I alternativ 3 och 4 har nigon form av samhillstyrd huvudman
initiativet. I alternativ 3 féretrider denna huvudman huvudsakligen
ett nationellt intresse, ett Rikstrafiken Sverige. I alternativ 4
foretrider huvudminnen huvudsakligen storregionala intressen
samtidigt som det finns ett nationellt snabbtigsnit dir de
kommersiella krafterna kan ges stérre utrymme. I bada fallen torde
man kunna rikna med ett stabilare och mer jimt foérdelat utbud
over hela landet dn i alternativ 1 och 2, om in med olika inriktning.

I och med att trafiken upphandlas for lingre tidsperioder blir
dynamiken mindre in i alternativ 1 och 2. Detta ir bdde en fordel
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och en nackdel for resenirerna. Resenirerna vill ha ett stabilt
utbud. A andra sidan finns risk att inte nya linjer och produkter
utvecklas. Viktigt dr att i upphandlingsfasen inte bara, som ofta
hittills, koncentrera sig pd kostnader utan ocksd pd kvalitet och att
ge operatdrerna en viss frihet under avtalsperioden.

Problem kan ocksi uppstd i1 alternativ 3 om de lénsamma
linjerna "delas ut" till olika regioner. De i sédra Sverige blir hir
gynnade eftersom en stor del av trafiken kan drivas av egen kraft,
medan de norra delarna blir mer bidragsberoende av Rikstrafiken
och dirmed ocksd av politiska beslut. I och med att man kommer
att 8 betala for att kora lonsamma linjer kan man friga sig om man
skall begira samma sak f6r buss och flyg. I princip skall det inte ske
ndgon korssubventionering.

Genom att all trafik konkurrensupphandlas skapas ett starkt
tryck pd rationaliseringar 1 branschen. Det giller inte minst
gentemot SJ som har ett historiskt arv. Kostnadstrycket kommer
att bli hirt och lénsamheten hos tdgoperatérerna kommer
sannolikt att nirma sig bussbranschen som ju kinnetecknas av liga
marginaler. Det kan leda wll att det blir ett fital stora inter-
nationella féretag som bedriver verksamhet world-wide och dirtill
ett storre antal smd entreprendrer och underentreprendrer som
specialiserar sig 1 vissa nischer eller omriden.

Genom att all trafik upphandlas och staten har huvudinitiativet
kommer sannolikt kraven frn de regionala organen att dka. Det
kan leda till att mer olénsam interregional trafik képs dn 1 de andra
alternativen. Detta medfér sannolikt att skattetrycket frin staten
kommer att oka.

I alternativ 4 sker en renodling genom att den Iénsamma
snabbtdgstrafiken drivs av ett sirskilt bolag pa foretagsekonomiska
villkor och att den storregionala trafiken drivs av de regionala
bolagen pd samhillsekonomiska villkor. Det nationella snabbtigs-
nitet bedrivs pd samma sitt som lingviga buss och flyg dir
operatdren fir ta vinsten av lénsamma linjer. Ndgon korssubven-
tionering mellan det l16nsamma och olénsamma nitet sker inte,
men genom att de regionala bolagen ir deligare i det nationella
nitet kan de f3 del av eventuella vinster i snabbtdgstrafiken.

Eftersom all trafik upphandlas i konkurrens kommer kostnads-
pressen pd operatdrerna att bli lika stor som i alternativ 3. Den
storregionala trafiken blir vil tillgodosedd genom den direkta
kopplingen till THM 1 storregionerna. THM fir ett gemensamt
incitament till att utveckla trafiken. Den interregionala trafiken blir
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vil tillgodosedd 1 och med att det nationella bolaget tar ansvar for
ett ssmmanhingande snabbtigsnit. Det innebir ocks3 att férutsitt-
ningar finns f6r férbittringar 1 den internationella trafiken som till
mycket stor del maste samordnas med den nationella trafiken.

I den storregionala trafiken kan THM sjilva bestimma om de vill
satsa pd ett bittre utbud eller pd ligre priser. Prissittning 1
snabbtigstrafiken sker pd marknadens villkor, vilket kan innebira
bade héga och l3ga prisnivier. Det finns dock vissa mojligheter att
indirekt subventionerna interregional tigtrafik via de regionala
bolagen. Detta drabbar frimst de operatdrer som bedriver lingviga
busstrafik pd egen risk.

Kommunerna kan via THM komma att satsa mer pengar i
trafiksystemen eftersom de fir direkt del i dem. Det kan innebira
att bdde den kommunala och statliga skattebelastningen i slutindan
blir hégre. Det hela kommer att bli en dynamisk process som kan
utmynna 1 mer och bittre utbud, ligre taxa och dirigenom mer
resande. Genom att detta samtidigt ger ligre reseavdrag ir
nettoresultatet svart att férutsiga.

Generellt giller att kostnaderna foér jirnvigstrafik ir hoga
beroende pd tidigare monopol som i stor utstrickning fortfarande
finns kvar. Det giller inte minst underhdll och olika service-
funktioner. Det dr hir mycket viktigt att skapa en fungerande
konkurrens, s3 att kostnaderna lingsiktigt kan minska. De
administrativa kostnaderna ir ocksi hoga och byrikratin inom
jirnvigen ir mer omfattande och kringligare in hos konkurrent-
erna. Nya operatdrer har lyckats minska sin egen byrikrati men
inte samhillets. En avreglering kan ocks3 leda till mer reglering och
det dr hir ocksd angeliget att forsoka férenkla administrationen.

Den viktigaste faktorn fér att skapa en konkurrenskraftig
tdgtrafik ir investeringar i infrastruktur och i nya fordon. Olika
utredningar har visat att de nya fordon som redan finns pi
marknaden visentligt kan minska kostnaderna samtidigt som de
Okar attraktiviteten och dirmed intikterna. Detta kan pi sikt
minska underskotten 1 trafiken sirskilt om kundernas betalnings-
vilja tas tillvara. Det ir sledes viktigt att skapa forutsittningar fér
operatdrerna att kunna investera i nya fordon.
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9.2 Godstransporter

Vid beskrivningen av effekterna kan man fér samtliga prognos-
alternativ notera betydelsen av korta transporttider till konti-
nenten. Transporttiden ska dock ses som ett mitt pd kvaliteten,
dvs. férmdgan att hilla de transporttider som utlovas. I férsta hand
ir det en friga om att ta bort onédiga och ibland slumpmissiga
stopp under vigen. Man behdover sdledes inte hdja maxhastigheten.
Aven om man vid utvirderingen av alternativen inte helt kan skilja
pd effekterna av tids- respektive prisforindringar, kan man dock
med hjilp av kinslighetsanalyser konstatera att transporttiden har
mycket stor betydelse. Man kan ocksd notera att ju lingre
avstindet ir, desto storre betydelse har tiderna.

En forklaring till detta dr att jirnvigens marknadsandel foér
transporterna till kontinenten ir mycket ligre 4n vad den borde
vara med hinsyn tagen till de linga transportavstinden. Ytterligare
en faktor av betydelse ir att lastbilen och i viss man dven sjéfarten
inte kan mota den férindrade konkurrenssituationen som de
kortare transporttiderna ger med att hoéja medelhastigheten,
eftersom vigtrafikens hastighet ir begrinsad och sjofartens
energikostnader 6kar mycket kraftigt vid 6kad hastighet.

Att mota konkurrensen med ligre pris i stillet for kortare
transporttider ger for lastbilen endast effekt fér de kortare
utrikestransporterna. Om man vill 6ka jirnvigens marknadsandel
for utrikestrafiken ir det siledes viktigt att skapa mojligheter for
jirnvi-gen att kunna férbittra sin planering bla. genom att fi
acceptabla tigligen, undvika trafikhinder vid grinspassager m.m.
En fortsatt avreglering kan troligtvis ocksd bidra till att skapa
mojligheter for jirnvigen att 6ka medelhastigheten, bl.a. genom att
det kan skapas mojligheter f6r en operatdr att pa ett relativt enkelt
sitt bedriva grinsoverskridande trafik for att dirigenom f3 full
kontroll éver transporten 1 hela kedjan frin start- till malpunkt.
Erfarenheten visar att en hog medelhastighet kan uppnis redan
idag. Ett exempel pd detta dr vissa transporter till/frin Italien.

En mojlighet tll forindrad konkurrenssituation som inte
behandlas i prognosalternativen ir att ersitta jirnvigens utrikes-
transporter med en inrikestransport till/frin hamn f{ér vidare
transport med sjofart. Jirnvigen konkurrerar dirvid inte lingre
med utrikestrafiken utan med inrikesflédena. Detta férutsitter
dock snabba jirnvigstransporter, dir tillging till jirnvig 1 start- och
mélpunkt dr en nédvindighet.
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For inrikestransporterna kan man, till skillnad frin utrikes-
transporterna, notera att det dr priset som har storst betydelse for
resultaten vid utvirderingen av prognosalternativen. Det som
kunden normalt hirvid avser dr priset i relation till en given (ligsta
godtagbar) kvalitet. Om man vill 6ka jirnvigens marknadsandel for
inrikestransporterna ir det siledes viktigt att jirnvigen ges
mojlighet att konkurrera med priset, men det dr ocksd betydelse-
fullt att utvidga och foérbittra den geografiska tillgingligheten.

Naigra alternativa former foér detta ir de som féreslds bla. i
alternativet regional satsning. Dessa ir en utdkning av antalet
trafikerade orter, ett matarbidrag vars konstruktion &terstiller
jirnvigens konkurrenskraft samt att etablera ett relativt heltick-
ande littkombisystem oppet for alla kunder. P4 ling sikt kan
utveckling av nya produkter, nya trafiksystem och introduktion av
ny teknik visentligt 6ka jirnvigens konkurrenskraft men d& krivs
ordentliga satsningar, vilket de kommersiella aktdrerna har svart att
finansiera.

Jarnvigen transporterar endast en mindre andel av det
hogtoridlade godset, samtidigt som det hégfoéridlade godsets andel
av det totala transportarbetet forvintas 6ka i samtliga prognos-
alternativ, om in i olika grad. Detta forklaras i grunden av en
indrad inriktning pd produktionen. Om man accepterar att jirn-
vigen inte kommer att kunna konkurrera med lastbilen om dessa
transporter, har man 1 princip accepterat att jirnvigens marknads-
andel for transportarbetet kommer att minska, dirmed ir det inte
sagt att nivdn pd jirnvigens transportarbete minskar. Transport-
arbetet kommer troligtvis att ligga kvar pd dagens nivd. Om vagns-
lastsystemet skulle delas mellan ett antal oberoende operatérer eller
pd annat sitt splittras, finns viss risk foér att systemet 1 vissa
relationer skulle kunna férsimras och att transportarbetet fér
jarnvig dirmed skulle minska.

Om man antar att jirnvigen for att dverleva miste konkurrera
om det mer hogforidlade godset, finns det ett antal sitt att agera

beroende pi vad man vill uppnd. Om man accepterar att
jirnvigen enbart ska dgna sig &t undervigstransporter, skulle det
troligtvis ricka med att ett antal speditérer kan generera sdvil
nationella som internationella transporter fér ett antal operatorer,
som dirigenom skulle bli underleverantérer. Ett sddant forfarings-
sitt skulle ocksd innebira att det vore svirt att motivera en
utveckling mot storre lastbilar, eftersom det ur sdvil miljé- som
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sikerhetssynpunkt skulle bli en férbittring genom att de lingviga
transporterna oavsett varuvirde skulle transporteras med jirnvig.

Om man foérutsitter att jirnvigen istillet for att skota
undervigstransporter, iven ska skdta transporterna frin start- till
mélpunkt samt eventuellt dven skéta lagring och andra kundrela-
terade uppgifter, krivs en mer kundorienterad struktur och
marknadskompetens hos jirnvigsoperatérerna. Om man vill att
jirnvigen ska 6ka sin marknadsandel av det hogforidlade godset
krivs troligtvis att vissa av de ovan féreslagna dtgirderna dvs.
utdkning av geografiska tickningsgraden, inférande av littkombi
och matarbidrag realiseras, samtidigt som jirnvigens relativa
transporttider och priser f6érbittras. Vid en utvirdering av sidana
dtgirder bor dven hinsyn tas till ett minskat trafikarbete med
lastbil, vilket ur trafiksikerhets- och miljésynpunkt innebir stora
forbittringar.

Etableringstrosklarna f6r nya operatdrer och nya transport-
system pa jirnvig ir hoga. Det giller sivil regional trafik inom
Sverige som utrikestrafik. Det finns dnnu ingen fri marknad fér
lok, konkurrensen i underhéllsbranschen ir begrinsad osv. och de
byrdkratiska hindren ir fortfarande alltfor stora sirskilt 1 jimforelse
med konkurrerande transportmedel. Det ir dirfoér angeliget att pd
olika sitt underlitta f6r nya operatdrer och transportsystem att
etableras och det kanske ocksi kan behévas nigon form av
ekonomisk stimulans fér att utvecklingen skall komma iging pid
allvar. De samhillsekonomiska berikningarna tyder pd att det finns
stora vinster att géra bide fér niringslivet och fér samhillet om
jirnvigen kan 6ka sin marknadsandel pd godstransportmarknaden.
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