Till statsradet och chefen for
Naringsdepartementet

Regeringen bemyndigade den 25 juni 1998 chefen for
Kommunikationsdepartementet att tillkalla en kommitté med
hogst 20 ledamoter, kallad Godstransportdelegationen, med upp-
gift att 6ka samverkan mellan godstransportsystemets aktorer och
staten samt att fortydliga statens roll i detta system. Direktivet for
kommittén (dir. 1998:51) framgar av bilaga 1 till detta betdnkande.
Ett tilliggsdirektiv beslutades av regeringen 21 juni 2000 rgrande
naringspolitiska fragor (dir. 2000:47) som framgar av bilaga 2.

Som ordftrande forordnades den 31 augusti 1998 dir. Bengt
Owe Birgersson. Som ledamoter i kommittén forordnades samma
dag dir. Christer Beijbom, avdelningschef Lars Berggrund, verkst.
dir. Bertil Cederholm, dir. Lena Ericsson, transportansvarige Lars
Hallsten, dir. Bengt Johansson, verkst. dir. Jan Kéllsson, koncern-
chef Hakan Larsson, verkstéllande dir. Gunvor Munck Svensson,
generaldirektor Jan Olof Selén, dir. Bjorn Skéld, dir. L&nnart
Sodergren, utredningschef Henrik Swahn samt avdelningschef Per
Wickenberg. Som experter forordnades 3 september 1999 dep.sekr.
Sara Emanuelsson, dep. sekr. Gunnar Fors, dep. sekr. Lena Rydahl
samt dep. rad Bosse Wallin.

Den 21 maj 1999 forordnades som ledamot utredaren Wilhelm
Jansson sedan Per Wickenberg pa egen begédran entledigats fran
uppdraget. Den 17 maj 2000 forordnades som ledamot verkst. dir.
Freddy Sandahl samt som experter dep. sekr. Arvid Wallgren och
dep. sekr. Leena Willberg sedan Hékan Larsson, Gunnar Fors och
Lena Rydahl pa egen begaran entledigats fran uppdraget. Den 23
oktober 2000 forordnades som ledamot avdeln. dir. Anders
Torbrand och som expert dep. rad Siv Gustavsson sedan Wilhelm
Jansson och Bosse Wallin pa egen begaran entledigats fran upp-
draget. Den 5 december 2000 forordnades som ledaméter verk-
stallande dir. Jan Sundling och utredningschef Anders Warmark
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sedan Christer Beijbom och Henrik Swahn péa egen begaran ent-
ledigats fran uppdraget.

Som huvudsekreterare forordnades den 22 september 1998
amnesrad Stefan Back. Som sekreterare forordnades den 17 maj
1999 dep. sekr. Marcus Nordmeyer.

Godstransportelegationen har tidigare publicerat en underlags-
rapport Framtida godstransporter — Transportkoparnas krav pa
transportsystem (SOU 2000:8). Harmed 6verlamna delegationens
slutbetdnkande (SOU 2001:61) Godstransporter for tillvaxt — en
hallbar strategi.

Stockholm 5 juli 2001

Bengt Owe Birgersson
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Sammanfattning

Sammanfattning

Godstransportdelegationen har i sitt arbete med utformandet av en
samlad godstransportstrategi med ett trafikslagsdvergipande syn-
satt haft foljande centrala utgangspunkter (se vidare kapitel 1):

Statens transportpolitik styrs av langsiktiga transportpolitiska
mal och principer.

Godstransporter &r marknadsstyrda.

Processorientering av analysen och atgardsforslagen — slut-
kunden maste vara i centrum.

Statens roll dr att skapa forutsattningar for dels effektivare
transporter inom ramen for den dvergripande ndringspolitiken,
dels en konkurrenskraftig svensk transportindustri.

Delegationen har i ett delbetinkande (SOU 2000:8) behandlat
godstransportmarknaden utifran ett kundperspektiv med en analys
av de krav som stélls i dag och i framtiden pa godstransporter.
Detta ar en viktig bakgrund foér delegationens forslag i sin gods-
transportstrategi (se vidare kapitel 2).

Godstransportdelegationen anser att det ar viktigt att konstatera
att godstransporter har manga skilda forutsattningar och uppgifter
i samhéllet. Detta paverkar ocksa mojligheterna till forandringar av
transportmonster och trafikslag. Overforingspotentialer mellan
trafikslag ar pa kort sikt tamligen sma. Att underlatta uppbyggnad
av intermodala transportkedjor &r emellertid viktigt och bor
koncentreras till de omraden som ger storst bidrag till
utvecklingen av effektiva och hallbara godstransporter (se vidare
kapitel 3).
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Delegationen konstaterar att samtliga transportpolitiska delmal
maste uppnas pa sikt och att hallbarhetsbegreppet innefattar saval
social, ekonomisk som ekologisk hallbarhet. Delmalet om hdg
transportkvalitet for naringslivet behover konkretiseras och
utvecklas, bl.a. med hjalp av matt och riktmarkning i samverkan
med varuégare och transportnaring. Trots det omfattande pagaende
miljoarbetet konstaterar delegationen att det aterstar flera problem
med bl.a. den ekologiska hallbarheten i godstransporterna i Sverige
och Europa, varav koldioxidutslappen dr det enskilt storsta. De
okade kundkraven pa miljéanpassning ar inte ensamma tillrackliga
for att forandra situationen (se vidare kapitel 4).

Delegationen forordar en strategi for utveckling av effektiva och
hallbara godstransporter som bygger pa saval nationellt som
internationellt agerande. En central fraga for den ekologiska hall-
barheten ar utveckling av alternativa branslen inom framst vég-
trafiken. Delegationen forordar har framfor allt en langsiktighet i
handlandet som ger férutsagbarhet for marknadsaktorer (se vidare
kapitel 4).

Infrastrukturen &ar ett viktigt instrument for statens forutsétt-
ningsskapande inom godstransportsystemet. Delegationen anser
att godstransporternas betydelse for Sveriges tillvaxt och valféard
inte uppmarksammats tillrackligt, och bor vara en hogt prioriterad
fraga bl.a. i infrastrukturplaneringen. Delegationen har pekat ut ett
antal godsstrak som i dag och under 6verskadlig tid ar helt centrala
for svenskt néaringslivs transportbehov, och anser att dessa bor
kunna tjana som prioriteringsinstrument vid den nationella infra-
strukturplaneringen. Insatser bor genomféras inom dessa strak
betraffande olika brister i trafikslagens infrastruktur. Aven brister i
strakens noder i storstadsomradena ar viktiga att hantera som en
del i godsflodena, liksom bérighetsfragor i det mindre véignatet
som tillfléden till godsstraken. Statens ansvar for grundlaggande
infrastruktur i intermodala terminaler i anslutning till straken bor
ocksa preciseras (se vidare kapitel 5).

Delegationen har genomfért en sarskild analys av olika typer av
regelverk som paverkar godstransporterna, saval mer generella (bl.a.
tull, statistik, farligt gods) som trafikslagsrelaterade. | vissa fall har
regelverken uppfattats som hinder for utveckling av effektiva och
hallbara godstransporter. Bl.a. forordas forandringar inom jarn-
vagssektorns regelsystem for att tillgodose godstrafikens behov av
kapacitet pa bannatet, framjande av atgarder for béttre utnyttjande
av _hamnar och hamnomraden som intermodala centra, Gkade

12
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mojligheter till rationaliseringar inom lotsningsverksamheten med
bibehallen sidkerhetsniva och minskade svenska fordyrande sirkrav
i sjofartens regelverk (se vidare kapitel 6).

Godstransportdelegationen anser att en av de mest centrala
fragorna for att uppna effektiva och hallbara godstransporter ar
genomfdrande av principerna om ett réttvisande kostnadsansvar for
godstransporter i 1998 ars svenska transportpolitik och Kommis-
sionens vitbok fran samma ar. Principerna om “user pays” och
samhallsekonomisk marginalkostnad som bas for trafikavgifterna
bor tillampas sa brett som mojligt. Delegationen forordar i be-
tankandet bl.a. inforande av konkurrensneutral kilometerskatt pa
vag, harmoniserade banavgifter inom EU samt reformerade
farledsavgifter. | syfte att underlatta intermodala transporter for-
ordas ocksa att principen om samhallsekonomisk marginalkostnad
bor inforas for sadana terminaler i de centrala godsstraken.
Regionalpolitiska insatser fér godstransporter bor redovisas
sarskilt och s& langt mojligt vara trafikslagsvergripande (se vidare
kapitel 7).

Delegationen anser att svenska transportforetag bér minst ha
likvardiga verksamhetsvillkor som vara grannlanders foretag pa en
gemensam transportmarknad. Det langsiktiga malet bor vara att
bidra till utveckling av en konkurrenskraftig svensk transport-
bransch som spelar en viktig roll i utvecklingen av ett effektivt och
langsiktigt hallbart godstransportsystem. Delegationen foreslar
vissa naringspolitiska riktlinjer for bla. stod till miljdarbete,
minskade sarkrav i regelverk, EU-harmonisering och analys av
skatters konkurrenseffekter (se vidare kapitel 8).

Forskning och utveckling ar ett annat viktigt omrade for statens
forutsattningsskapande verksamhet. Okade behov av forsknings-
insatser finns inom bl.a. miljé/teknik, logistik/IT och samhalls-
ekonomiska berdkningar. Statliga finansidrer spelar en viktig roll
dar marknaden inte sjalv kan bekosta forskning, t.ex. betraffande
transportkedjor eller samhéllseffekter av transporter. Samfinansie-
ring med néringslivet bor efterstravas for basta resultat (se vidare
kapitel 9).

Godstransportdelegationen konstaterar att effektiva och hallbara
godstransporter i Sverige enbart kan uppnas genom okat inter-
nationellt arbete vid sidan av nationella insatser. Ett aktivt och
malinriktat arbete kravs i EU:s olika institutioner samt padrivande
och understodjande svenskt agerande i sddana internationella fora
som har roller att spela for utveckling av effektiva och hallbara
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godstransporter. En bred samverkan med néringslivet i detta arbete
ar viktigt (se vidare kapitel 10).

I kapitel 11 finns ndrmare fortecknat de olika beddmningar och
forslag som ingar i Godstransportdelegationens strategi. Om de
genomfdrs kommer enligt delegationens mening Sverige att ta
viktiga steg pa vagen mot ett effektivt och samtidigt langsiktigt
hallbart godstransportsystem.

14



1 Overgripande mal och principer

1.1 Uppdraget
1.1.1 Huvuddirektivet

En sérskild godstransportdelegation skall inrattas med uppgift att 6ka
samverkan mellan godstransportsystemets aktérer och staten samt att
fortydliga statens roll i detta system. Delegationen skall folja utveck-
lingen pa godsomradet samt utveckla ett trafikslagsdvergripande syn-
sétt med syftet att effektivisera godstransportsystemet och gora det
sakert och ekologiskt hallbart.

Sa lyder Godstransportdelegationens uppdrag i sammandrag enligt
huvuddirektivet (dir.1998:51), som regeringen utfardade den
25 juni 1998. Ett medel for att utféra uppdraget, sarskilt delen att
“utveckla ett trafikslagsovergripande synsatt”, &r den samlade
godstransportstrategi som delegationen skall utforma. Direktivet
uttrycker detta enligt foljande.

Godstransportdelegationens huvudsakliga uppgift skall vara att folja
utvecklingen pa godstransportomradet och lamna forslag till
regeringen. Den inledande uppgiften for delegationen bor vara en
narmare analys av godstransportsystemets nuvarande funktion och
brister sett ur kundperspektivet, samt av framtida behov och utveck-
ling av godstransporter inom, till och fran Sverige.

Enligt en grov indelning kan godstransportsystemet sigas besta av
foljande delar, som kan bilda en grund for analysen:

infrastruktur (vag- och bannét, farleder, terminaler, hamnar, flyg-
platser, IT-nd&t m.m.),

fordon och lastbérare,

administrativa forutsattningar (lagar och forordningar, marknads-
forutsattningar etc.) samt

ekonomiska forutsattningar (skatter och avgifter etc.).

15
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Utifran denna analys skall en Overgripande godstransportstra-
tegi utformas. Denna bor omfatta savél institutionella former
och mekanismer som faktiska spelregler. Mgjligheterna for
staten att agera som en katalysator for att uppna en onskad ut-
veckling bor undersokas.

1.1.2  Tillaggsdirektivet

Regeringen utfdrdade den 21 juni 2000 ett tilldggsdirektiv till
Godstransportdelegationen. Tilldggsdirektivet tillkom bl.a. mot
bakgrund av att delegationen i sitt arbete med att fdlja
utvecklingen inom godstransportomradet dven uppmarksammat
vissa aktuella naringspolitiska fragor bla. om svenska
transportforetags konkurrenssituation pa den gemensamma
transportmarknaden inom EU. Regeringen ansdg darfor i
tillaggsdirektivet att

det &r viktigt for det svenska néringslivet och samhéllet att det finns en
vital och effektiv godstransportsektor som omfattar olika transportslag
och som samverkar sa optimalt som mdgjligt. Godstransportdele-
gationens direktiv och uppgifter & i linje med denna strévan.
Regeringen anser emellertid att det ocksa ar viktigt att de forandringar
av regelverk och andra forutsattningar inom godstransportomradet
som beslutas nationellt och internationellt utformas sa att de svenska
transportféretagen ocksa ges rimliga, langsiktigt héallbara konkurrens-
forutsattningar gentemot foretag i andra lander. For att uppna detta
krévs ett aktivt agerande dels av svenska myndigheter nationellt och i
internationella fora, dels av transportndringen sjélv i syfte att kontinu-
erligt utveckla sin konkurrenskraft och kompetens pa den Oppna
gemensamma transportmarknaden. Det &r enligt regeringens mening
nodvandigt att statsmakterna utformar sina riktlinjer for en sadan pro-
cess i samverkan med néringslivet.

Godstransportdelegationen skall i den godstransportstrategi som
delegationen skall ta fram dven ldmna forslag till en néringspolitisk
strategi for de svenska transportforetagen. En forutsdttning ar att
denna strategi dven leder till forbattringar for transportkdparna samt
dven i Ovrigt ligger i linje med transportpolitiska mal och andra Gver-
gripande samhallsmal. Strategin skall omfatta riktlinjer for saval natio-
nellt som internationellt arbete, samverkansformer etc.
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1.2 En ndrmare analys av uppdraget

Godstransportdelegationens mandat omfattar ett mycket stort
verksamhetsfélt - godstransporter i alla dess former inom Sverige
och till och fran vart land. Forhéllanden och problem kan vara
mycket méangskiftande inom detta omrade med hansyn till trans-
portslag, varuslag, geografiskt omrade etc. Regeringen har i direkti-
ven understrukit att delegationen skall arbeta utifran ett trafikslag-
sévergripande synsitt sett ur kundperspektivet.

Delegationen anser att ett sadant angreppssatt ar lampligt och att
det maste grundas pa vissa centrala utgangspunkter:

Statens transportpolitik styrs av langsiktiga transportpolitiska
mal och principer.

Godstransporter &r marknadsstyrda.

Processorientering av analysen och atgardsforslagen - slut-
kunden maste vara i centrum.

Statens roll &r att skapa forutsattningar fér dels effektivare
transporter inom ramen for den évergripande ndringspoliti-
ken, dels en konkurrenskraftig svensk transportindustri.

Nedan utvecklas dessa punkter.

1.2.1  Statens godstransportpolitik styrs av langsiktiga
transportpolitiska mal och principer

Bakgrund

Malet for regeringens politik ar att Sverige skall ha en uthalligt
stark tillvaxt, lag arbetsloshet och hog sysselsattning. Samhallsfor-
andringarna som den fortgaende globaliseringen inom naringslivet,
nya kommunikationsformer etc. stéller emellertid krav pa en
standig fornyelse av instrumenten for denna politik. N&ringsde-
partementet har i detta ssmmanhang till uppgift att fraimja utveck-
lingen av foretag, regioner och individer pa arbetsmarknaden samt
att ansvara for att det finns goda och sdkra kommunikationer i hela
Sverige.

Transporternas betydelse for samhéllsutvecklingen och dérmed
for valfarden &r val kand. Det finns ett dynamiskt samspel mellan
transportsystemet och det omgivande samhallet som medfor att
transporterna far en mycket starkt strukturerande effekt pa andra
verksamheter. Det dr darfor av utomordentlig vikt att de forutsatt-
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ningar som styr transportsystemet ligger i linje med de &ver-
gripande mal som galler for samhallsutvecklingen i stort. Trans-
porter maste alltid ytterst ses som ett medel att na sddana andra
samhallsmal. Olika atgarder maste darfor analyseras med avseende
pa hur de paverkar samspelet mellan transporterna och andra akti-
viteter i samhéllet. Transportpolitiken maste ocksa utformas med
respekt for att transporterna bl.a. ofta for naringslivet ingar som en
central del i foretagens totala utvecklingsstrategi.

Regeringens och riksdagens faststallda mal

Riksdagen har 1998 fattat ett transportpolitiskt beslut (prop.
1997/98:56, bet. 1997/98:TU 10, rskr.1997/98:266). | detta beslut
fastlaggs langsiktiga mal och delmal for transportpolitiken.

Det 6vergripande malet for trafikpolitiken skall vara att sékerstélla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorj-
ning for medborgarna och néringslivet i hela landet.

De fem delmalen &r enligt riksdagsbeslutet

Tillganglighet - Transportsystemet skall utformas sa att medborgarnas
och néringslivets grundldggande transportbehov kan tillgodoses.

Kvalitet - Transportsystemets utformning och funktion skall medge en
hog transportkvalitet for néringslivet.

Sakerhet - Det langsiktiga malet for en siker trafik skall vara att ingen
skall dodas eller skadas allvarligt till féljd av trafikolyckor. Transport-
systemets utformning och funktion skall anpassas till de krav som
foljer av detta.

Miljo - Transportsystemets utformning och funktion skall anpassas till
krav pa en god och halsosam livsmiljoé for alla, dar natur- och kultur-
miljo skyddas mot skador. En god hushallning med mark, vatten,
energi och andra naturresurser skall framjas.

Positiv regional utveckling - Transportsystemet skall framja en positiv
regional utveckling genom att dels utjamna skillnader i mojligheterna
for olika delar av landet att utvecklas, dels motverka nackdelar av langa
transportavstand.
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Dessa transportpolitiska mal ar foljaktligen de som statens trans-
portpolitik skall syfta till att uppna. De fyra trafikverken Vég-
verket, Banverket, Luftfartsverket och Sjofartsverket &r tillsam-
mans med Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA)
ansvariga for uppfoljningen av transportpolitiken. Sektorsverken
har enligt sina instruktioner till uppgift att verka for en utveckling
inom sina respektive ansvarsomraden i enlighet med de angivna
malen. Det innebér att generering av den egna sektorns trafik eller
maximering av investeringar i den egna infrastrukturen maste
underordnas ett trafikslagsovergripande synsitt pa transport-
sektorns utveckling, helt i linje med Godstransportdelegationens
ansats.

Malen &r satta pa en hog abstraktionsniva, men det ar avsikten
att successivt komplettera dem med konkreta etappmal som kan
foljas upp av regering och riksdag. Exempel pa sadana mal finns
redan for sdkerhetsarbetet - en halvering av antalet olyckor med
skadade eller dodade fram till &r 2007, samt for miljoarbetet - bl.a.
en sankning av utslappen fran trafik av NO, med 40 % ar 2005
jamfort med ar 1995. Utveckling av motsvarande etappmal for
ovriga delmal pagar for narvarande. SIKA redovisade i en rapport
2000 sin syn pa ett regeringsuppdrag att utarbeta underlag till nya
eller forandrade sadana etappmal. SIKA pekade darvid pa en rad
problem som finns med att utforma en heltdckande malbild i enlig-
het med 1998 ars riksdagsbeslut. SIKA:s rapport ar for narvarande
foremal for 6vervaganden inom Regeringskansliet. Betraffande det
transportpolitiska malet om kvalitet, se vidare nedan avsnitt 4.3.

De transportpolitiska principerna

Utover malen lades i det transportpolitiska beslutet dven fast vissa
grundlaggande principer:

Transportkonsumenterna skall ha sa stor valfrihet som mgjligt att
inom ramen for det befintliga transportutbudet sjalva avgora hur
de skall ordna sina transporter.

Samverkan mellan olika transportmedel och trafikslag skall
starkas. Sektorstankandet maste dverges till forman for samverkan
mellan trafikslagen.

En effektiv konkurrens mellan olika trafikutdvare och transport-
alternativ skall fradmjas.

Beslut om transportproduktion skall ske i sa decentraliserade for-
mer som mojligt.
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Det kan konstateras att Godstransportdelegationens tillkomst och
arbetssatt anknyter till ett trafikslagsévergripande synsatt, liksom
till principerna om konkurrens och valfrihet.

De transportpolitiska mal och principer som riksdagen beslutat
om 1998 utgdr en grund for delegationens arbete med en
samlad  godstransportstrategi. Delmalet om en god
transportkvalitet for néringslivet har en direkt koppling till
delegationens uppdrag.

1.2.2  Godstransporter &r marknadsstyrda

Godstransporterna i Sverige har lange, sarskilt jamfort med per-
sontransporterna, varit ett pafallande lite reglerat omrade. Inom
végtrafiksektorn avskaffades de sista delarna av behovsprévningen
av yrkesmassig godstrafik pa vég i slutet av 1960-talet. Aven inter-
nationella transporter har successivt avreglerats, sarskilt inom
EU/EES-omradet, men aven genom liberalare bilaterala vagtrafik-
avtal. Fran 1998 har det aterstaende forbudet mot cabotage delvis
avskaffats inom den gemensamma transportmarknaden EU/EES.

Jarnvagssektorn har daremot sedan 1940-talet varit préaglad av
statligt &gande och reglerad trafik. Genom 1988 ars trafikpolitiska
beslut och Banverkets tillkomst inkl. klarldggandet 1996 om Ban-
verkets sektorsansvar, samt 1995 ars beslut om att 6ppna stom-
och lansjarnvégarna for konkurrens vad galler godstrafiken, har
emellertid en mer avreglerad och marknadsinriktad situation
skapats aven for godstransporter pa jarnvdg i Sverige. Den
internationella trafiken pa jarnvag ar emellertid fortfarande till stor
del nationellt reglerad, dven inom EU, och grénséverskridande
trafik bedrivs i huvudsak genom samarbete mellan de nationella
jarnvégsforetagen. Vissa frivilliga forsok med att 6ppna tilltrédet
till jarnvdgens infrastruktur i sérskilda “freight freeways” har ge-
nomfoérts. Beslut finns nu emellertid inom EU om det s.k. "jarn-
vagspaketet” med direktiv som fran mars 2003 bl.a. innebar krav pa
liberalisering av marknadstilltrddet inom ett sédrskilt utpekat Trans-
europeiskt godstrafiknat pa jarnvdg (TERFN - Trans European
Rail Freight Network). Aven efter denna reform ar det lang vig
kvar till att situationen inom EU motsvarar den som galler for
godstransporter i Sverige.

Sjofarten har sedan gammalt fungerat i stort utan statlig reglering
av marknadstilltradet for saval nationell som internationell trafik.
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Manga lander har dock forbehdllit ratten till att utfora
inrikestrafik, s.k. cabotage, till fartyg under nationell flagg. Inom
EU/EES har i vasentliga delar redan inforts ratt till cabotage.

Flygfrakten tillndr de mest liberaliserade delarna av den globalt
sett fortfarande bilateralt reglerade luftfarten. Inom EU/EES géller
emellertid sedan 1997 fritt marknadstilltrade for foretag etablerade
inom omradet, inklusive cabotage. For interkontinental flygfrakt
kravs dock i manga sammanhang bilaterala luftfartsavtal pa
regeringsniva for att fa tillgang till 6verflygnings- och landnings-
rattigheter.

Vad galler statliga ingripanden i godstransportmarknaden finns
vissa undantag for Gotland. For att garantera tillgangen till en till-
fredstéllande transportforsorjning (av saval gods som person-
transporter) mellan Gotland och fastlandet har staten tvingats att
upphandla trafik och skriva avtal med ett rederi fér en angiven
tidsperiod. | avtalet ingar ocksa en delvis reglerad godstaxa. For
alla som vill driva reguljar trafik till och fran Gotland krévs att
denna trafik tillhandahalls aret runt med vissa avgangar per vecka i
varje riktning. Dessutom finns ett system med s.k. Gotlandstilldgg,
som ger transportforetag som utfor trafik dven pa Gotland en ratt
att ta ut ett sdrskilt avgiftstillagg vid alla sina godstransporter i
Sverige. Syftet &r att detta tilldgg skall tdcka merkostnader som
dessa transportforetag har i sin Gotlandstrafik. Detta tillagg &r nu
under utredning som en del i ett uppdrag att utveckla underlaget
infér regeringens beslut om en eventuell ny fdrhandling om
Gotlandstrafiken, vilket beraknas ske tidigast ar 2003. Totalt (inkl.
persontrafiken) uppgar statens bidrag till Gotlandstrafiken ar 2000
till ca 228 miljoner kronor.

Till f6ljd av avskaffandet av den sarskilda skattefria forséljningen
inom EU 1999 beslot vidare den svenska och finska staten att ge
ett tidsbegransat omstéllningsbidrag till farjelinjen Umea-Vasa.
Stodet & i huvudsak motiverat med hdnsyn till
persontrafikforsorjningen pa strackan. Sedan den tidigare
operatdren trots stodet nedlagt trafiken kommer aterstaende
stodbelopp att disponeras av ett nytt rederi fram till februari 2002.

Ett annat statligt ingripande i godstransportmarknaden ar det
regionalpolitiskt motiverade Transportbidraget till Norrland, som
utgatt sedan 1971 i form av restitutioner till foretagen for viss del
av reella fraktkostnader. Stodet utgar med olika procentsatser
beroende pa geografi och naringsgrenar, med storsta satser i norra
Norrlands inland. Genomsnittligt bidrag for hela stddomradet ar
28 % eller 375 miljoner kronor, motsvarande ca 90 kr/ton. Tidigare
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har stodet gallt foradlat landtransporterat gods, men fran 1 januari
2000 har stod &ven inforts for sjotransporter (se vidare avsnitt 7.8).

For fullstdindighetens skull kan konstateras att den beskattning
som sker av energi, fordon och foretag givetvis ocksa kan betraktas
som ekonomiska statliga ingrepp i godstransportmarknaden, &ven
om beskattningen ocksa har andra andamal.

Aven om det saledes fortfarande finns vissa undantag maste den
svenska godstransportmarknaden anses som i vésentlig grad mark-
nadsstyrd. Som framgatt har riksdagen éaven fastslagit transport-
politiska principer som ansluter till en sddan marknadsstyrd ut-
veckling.

Godstransportdelegationen anser detta vara en viktig utgangs-
punkt for arbetet. Varudgarnas/slutkundernas intressen (se avsnitt
1.2.3 nedan) kan enligt delegationen bést tillgodoses pa en val fun-
gerande fri transportmarknad. Vid de ingripanden i marknaden
som gors eller kan behéva géras med hénsyn till transportpolitiska
eller andra politiska mal maste stor hansyn tas till denna syn,
liksom till den internationella situationen. Det arbete som pagar
med ytterligare liberaliseringar inom sérskilt den internationella
transportmarknaden bor mot denna bakgrund stddjas.

Godstransportdelegationen bygger sin strategi pa utgangs-
punkten att godstransporter ar och i grunden bér vara mark-
nadsstyrda.

1.2.3  Processorientering av analysen och atgardsforslagen -
slutkunden maste vara i centrum

Regeringen anser i direktivet att kundperspektivet — varuédgarens
synvinkel — maste lyftas fram. Detta ar i linje med de allmanna
transportpolitiska riktlinjer som riksdagen beslutat om (se ovan
avsnitt 1.2.1).

Det logistiska tankandet maste enligt delegationen fa storre
tyngd i planeringsarbetet inom transportsektorn. Transporterna &r
en del i den industriella verksamheten. Hela godshanteringen inom
industrin maste fungera storningsfritt fran ravara via produktion
och lagerhallning till den fardiga produkten hos kunden. Hoga
krav stills pa korta ledtider, precision och flexibilitet i
transporterna. En industri i tillvaxt kréver effektiva transporter och
rationella logistikkedjor.
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De totala godsflodena bor ocksa sattas in i ett logistiskt sam-
manhang. Bade gods och information skall forflyttas mellan leve-
rantorer och kunder. IT-utvecklingen dppnar nya mojligheter och
kommer att fordndra nuvarande strukturer och transportmdnster.
Globaliseringen inom naringslivet innebar ocksa att industriforetag
i allt storre utstrackning far hela varlden som arbetsfélt, nagot som
staller nya krav pa anpassning och flexibilitet bade nar det géller de
fysiska flodena av gods och informationstekniken.

Transporterna bor saledes ses som en integrerad del av produk-
tions- och distributionssystemet. | ett samhallsperspektiv maste
emellertid den helhetssyn och det kostnadsmedvetande som ar ut-
markande for det logistiska synsattet enligt delegationens mening
dven omfatta de krav som stalls pa transporterna i stort, inklusive
alla de samhallsekonomiska kostnader som uppkommer. Det &r
endast da som nytta och kostnad kan balanseras pa ett riktigt satt.
Malet maste vara ett sakert och langsiktigt hallbart transportsystem
i enlighet med de transportpolitiska malen.

Godstransportdelegationen anser saledes att transporterna bor
betraktas fran ett slutkund-till-slutkund-perspektiv. Det innebér
samtidigt att &ven distributionstrafiken maste integreras i
synsattet. Denna form av godstrafik har ocksa stor betydelse for
sma och medelstora foretag.

For att bygga upp ett logistiskt och tekniskt sammanhangande
transportsystem maste ocksd planeringen for utbyggnaden av
infrastrukturen utvecklas sa att delsystemen mojliggor en 6kad
samverkan mellan trafikslagen. Syftet maste vara att analysera
bristerna i planeringen och samordningen av investeringarna.

Arbetet med att utforma en godstransportstrategi maste ha sin
utgangspunkt i saval nationella som internationella strukturer och
forhallanden. Sveriges stora utrikeshandelsberoende, liksom beho-
vet av att i manga sammanhang kompensera Sveriges geografiska
lage med vél fungerande transporter bor uppmarksammas. Dess-
utom maste givetvis en godstransportstrategi tydligt kopplas
samman med EG-kommissionens arbete med den gemensamma
transportpolitiken inom den Europeiska Unionen. Den ekono-
miska utvecklingen i Osteuropa och storforetagens ofta globala
struktur gor emellertid att intresse dven maste riktas mot
situationen utanfér nuvarande EU/EES-omradet. Bland annat sj6-
och luftfartens globala pragel gor ocksa att arbetet inom de FN-
organ som arbetar med transportfragor ar av intresse for delega-
tionens Gvervaganden.
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Godstransportdelegationen utformar sin strategi ur ett kund-

perspektiv pa godstransportkedjorna. Strategin maste beakta saval
nationell som internationell transportefterfragan.

1.2.4  Statens ansvarsomrade maste preciseras till

forutsattningsskapare och utvarderare

Det svenska godstransportsystemet ar (som framgatt av punkt
1.2.2 ovan), och bor dven fortsdttningsvis vara vésentligen mark-
nadsstyrt. Staten verkar i dag trots detta pa flera olika sitt inom
godstransportomradet:
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Mal och riktlinjer for politiken inom transportsektorn (se av-
snitt 1.2.1) och andra sektorer (t.ex. miljokvalitetsmal)
paverkar marknaden 6vergripande, och staten har en roll i att
I6pande folja upp, utvardera och utveckla dessa politiska mal.
Staten styr inriktningen och omfattningen av den nationella
infrastrukturen for trafiken, samt samverkar med andra lander
inom bla. EU om internationella forbindelser och leder.
Staten fastlagger aven regler for vem som tillhandahaller och
finansierar infrastruktur.

Kostnadsansvarets utformning inom transportsektorn i form
av transportpolitiskt motiverade skatter och avgifter beslutas
och uppbérs av staten. Ekonomiska bidragsformer som trans-
portstdéd och upphandlad trafik skots av staten, delvis enligt
faststéllda EU-regler.

Ramar och spelregler for godstransportmarknaden, i form av
bl.a. konkurrenslagstiftning och trafikgrensvis lagstiftning
formuleras och beslutas av staten delvis i samverkan med andra
stater bl.a. inom EU. Staten &r dven ansvarig for kontrollen av
efterlevnaden av regelverket.

Transportsektorns foretag paverkas ocksa av den allménna
foretagsbeskattning som staten beslutar om. Detsamma géller i
det fall staten gar in med sarskilda foretags- eller branschstod.
Aven i det senare fallet har EU fastlagda riktlinjer som pa-
verkar mojligheterna.

Staten stdder forskning och utveckling inom transport-
omradet.

Staten fungerar slutligen ocksg, till foljd av dess 6vergripande
ansvar for transportpolitiken och pa vissa omraden domine-
rande roll, som samordnare mellan transportslagsfoéretradare
pa marknaden.
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Det framgar av direktivet att en viktig roll for Godstransportdele-
gationen &r att ytterligare fortydliga statens roll pa godstransport-
marknaden som “forutsattningsskapare” och katalysator foér en
Onskad utveckling. Det & motiverat att i hogre grad &n hittills ta
ett samlat grepp pa utvecklingen, sarskilt med hansyn till att
godsflodena i transportsystemet som framgatt i stor utstrackning
ingar som lankar i produktionskedjor gor kravet pa éverblick och
sammanhang starkt.

Det bor papekas att &ven kommunerna paverkar godstransport-
systemet. | bl.a. avsnitt 3.4.2 aterkommer delegationen till kom-
munernas roll i dessa fragor.

Godstransportdelegationen preciserar i sin strategi statens roll
som forutsattningsskapare pa den marknadsstyrda godstrans-
portmarknaden.

1.2.5 Paen oppen transportmarknad skall staten framja
svenska transportféretags konkurrensforutsattningar

De allmdnna ndringspolitiska och tillvaxtinriktade riktlinjer som
regeringen angett i sitt arbete maste givetvis beaktas i
delegationens arbete. Enligt prop. 1998/99:1 utgiftsomrade 24 har
saledes naringspolitiken som mal att

forbattra forutsattningarna for foretagande och entreprendrskap och
att stérka drivkrafterna for 6kad tillvaxt och sysselséttning.

P& motsvarande sétt anges konkurrenspolitiken ha som mal

att frdmja vél fungerande marknader och effektiv konkurrens.

Inom naringspolitiken har hittills inte faststallts preciserade delmal
pd samma satt som inom transportpolitiken. Emellertid kan
noteras foljande ur programforklaringen for N&ringsdeparte-
mentets verksamhet 1999:

Naringsdepartementet arbetar for att framja uthallig tillvaxt och finna
helhetslosningar bl.a. s att

Sverige har ett néringslivsklimat i varldsklass.

Utveckling, fornyelse och tillvdxt kommer hela Sverige till del.
Det skall vara enkelt att starta och driva foretag.

Kunskap och kompetens skall 6ka i néringsliv och arbetsliv.
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Informationstekniken skall vara tillganglig for alla.
Transporter, telekommunikationer och post skall finnas for alla,
oavsett var i landet man bor.

Intresset av tillvaxt och utveckling i néringslivet totalt sett (dvs.
kundperspektivet) &r i sig integrerat i de ovan beskrivna transport-
politiska malsattningarna i det Gvergripande malet om sambhalls-
ekonomisk effektivitet samt delmalen om “hdg transportkvalitet”,
”god tillgadnglighet” och ”positiv regional utveckling”. Godstrans-
portdelegationens allménna inriktning med samarbete mellan stat
och néringsliv om férbattringar i godstransportsystemets funktion
ligger enligt delegationens mening mycket néra detta synsétt.

Daremot ligger fragor om tillvaxt och utveckling inom trans-
portsektorns egna foretag i Sverige i sig utanfor transportpolitiken.
Nagra av riksdagen faststallda, preciserade naringspolitiska mal
direkt riktade mot transportsektorn finns i dag inte bortsett fran
vissa allmanna riktlinjer betraffande uppratthallande av svensk-
flaggad sjofart. Dessutom bor dock noteras att regeringen i beslut
den 17 februari 2000 har stéllt sig bakom ett transport- och
naringspolitiskt handlingsprogram for svensk akerinaring. Pro-
grammet har dven presenterats for riksdagen (prop. 1999/2000:78).
Dessa fragor har en direkt koppling till de allmédnna nérings- och
sysselsattningspolitiska malsattningarna enligt ovan, och far dar-
med intresse for Godstransportdelegationen. En godstransport-
strategi kan saledes - dven om varuagarperspektivet maste vara i
centrum - enligt delegationens mening inte bortse fran de svenska
transportforetagens ndringspolitiska situation. En utveckling av
den inhemska transportnaringen kan saledes i manga fall underlatta
ocksd den onskade utvecklingen av godstransportsystemet som
helhet.

Genom tillaggsdirektivet har regeringen preciserat att det ligger i
Godstransportdelegationens uppdrag att uttver att ge forslag till
transportpolitiskt motiverade atgarder aven lamna forslag till en
naringspolitisk strategi for de svenska transportforetagen.

I det nyss ndmnda transport- och néringspolitiska handlings-
programmet for svensk transportndring ndmns &ven Gods-
transportdelegationen och behovet av utvecklande av narings-
politiska riktlinjer for transportforetagen. Det statliga rederistodet
dndras och utvidgas enligt prop. 2000/2001:157 fran 1 oktober
2001 till att galla saval lastsjofart som farjetrafik.

I tilldggsdirektivet ndmns skriften ”Logistik och godstransport —
erhvervspolitisk strategi for transporterhvervet”, utgiven av
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Erhvervsministeriet i Danmark 1998 och andra liknande dokument
som tagits fram av andra medlemsstater inom EU och som i dessa
lander fungerar som riktlinjer for regeringarnas agerande vad galler
beslut som kan paverka konkurrenskraften for transportforetagen i
respektive land.

Ur denna synvinkel kan sdgas att det néringspolitiska per-
spektivet kan uppfattas som en restriktion” vid utformandet av
godstransportstrategin. Atgérder som kan vara motiverade ur en
strikt transportpolitisk synvinkel maste dven varderas utifran de
effekter som de far pa den 6ppna transportmarknaden inom EU
for de svenska foretagens konkurrenskraft. Omvant galler & andra
sidan att sadana Aatgarder som ensidigt starker svenska
transportféretag men som riskerar att hamna i konflikt med
transportpolitiken (sdval kundernas krav i form av delmélet om
transportkvalitet eller t.ex. miljo- och trafiksakerhetsmalen) inte
ligger i Godstransportdelegationens direktiv.

Delegationen aterkommer i kapitel 8 till de néringspolitiska
fragorna inom transportsektorn.

Godstransportdelegationen beaktar i sin strategi att staten pa en
Oppen transportmarknad har ett sdrskilt ansvar for att framja de
svenska foretagens konkurrensforutsattningar. Sadana narings-
politiska riktlinjer for transportsektorn bor utformas som béade ger
svenska transportforetag internationellt minst likvardiga konkur-
rensforutsattningar och tillgodoser transportkundernas intresse.
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2 Godstransportmarkandens
innehall och drivkrafter —
beskrivning fran ett
fOretagsperspektiv

2.1 Inledning

Godstransporterna kan harledas fran naringslivets (ytterst
manniskornas) behov av att flytta varor fran leverantorer till
foretag och darifran till kunderna. Hur mycket som ska utforas i
egen regi samt vilken tjanst och kompetens som kops avgors fran
fall till fall. Det finns méanga exempel pé att stora industriforetag
utvecklar egna transportsystem, men vanligtvis upphandlas
transporttjanster av en bestdmd kvalitet for att flytta varorna till
kunderna. Transporttjansterna sker pa en marknad med ett stort
antal verksamma transportforetag, flertalet ar mycket sma men det
finns dven nagra stora varldsomspannande foretag som arbetar med
olika transportmedel.

Uppgifterna i hela varuflodeskedjan ar fordelade mellan olika
aktorer. Rollerna har mejslats ut efter erfarenheter och
forhandlingar. Granssnittet mellan akttrerna ar dock inte en gang
for alla givet. Forandringstakten &r for ndrvarande mycket hog.
Enkelt uttryckt kan sagas att den som kan tillhandahalla ratt
produkt till ratt pris utfor tjansten.

Foretagen stravar standigt efter kostnadseffektiva transporter
samtidigt som kvaliteten i form av leveranssdkerhet och service
maste uppratthallas. Vilket eller vilken kombination av transport-
verktyg som anvands ar en andrahandsfraga.

Logistiken och transporterna &r darmed ett viktigt kon-
kurrensmedel fran foretagens perspektiv. Hela godshanteringen
maste flyta fran ravara, via produktion och lagerhallning till fardig
produkt hos kunden. Hoga krav stélls pa korta ledtider och kort
framforhallning samt precision och flexibilitet i transporterna.

Godstransportdelegationen konstaterade redan tidigt i sitt
arbete att det behdvdes mer kunskap om hur kundernas, industrins
och handelns behov av transporter ser ut, bade i dag och i
framtiden. Behoven och kravbilden varierar hogst vasentligt mellan
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olika branscher och néringar. Delegationen gav sommaren 1999
forskarna Leif Enarsson och Fredrik Lindblad vid Vaxjo
Universitet i uppdrag att ta fram en analysrapport byggd bl.a. pa
omfattande intervjuer med néringslivet i rollen av godskunder resp.
transportforetag. Resultatet av denna analys har publicerats som en
delrapport fran Godstransportdelegationen (SOU  2000:8)
"Framtida godstransporter — Transportképarnas krav pa
transportsystem”. Med tanke pa dessa fragors centrala roll i
delegationens arbete redovisas i det fdljande kapitlet viktiga
samband och slutsatser i den gjorda analysen, samt delegationens
stéliningstaganden till dessa slutsatser.

2.2 Industrins och handelns behov av transporter idag

Enarssons och Lindblads studie grundade sig pa storre intervjuer
av 15 foretag och enkater av ytterligare 100 foretag, utvalda med
syftet att ge en god tackning av olika branscher och olika typer av
varufléden, bedomda med hénsyn till befintlig statistik m.m.
Urvalet av de foretag som de har genomfort personliga intervjuer
med, bygger i stor utstrackning pa att de har en dominerande
stéllning inom sin bransch och att de har stora transportvolymer i
relation till branschgenomsnittet. De har ocksd betydande
internationella och nationella godsstrommar nar det géller bade in-
och utleveranser.

2.2.1  Fyra huvudfaktorer

Transporterna hos foretagen har i studien analyserats utifran fyra
underkategorier som fran undersokningen visats ha storst be-
tydelse vid en bedémning av branschernas och foretagens specifika
krav:

I. Geografi, som innefattar de olika geografiska omraden som bran-
scherna och foretagen har sina priméra marknader inom samt var-
ifran de inforskaffade ravarorna och komponenterna till produk-
tion kommer ifrén.

I1. Lastbarare, vilken typ av lastbdrare som anvdnds, om det t.ex. ar
standardiserade system som kan anvandas i ett flertal led i trans-
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portkedjan eller om det enbart &r specialsystem som &r skréddar-
sydda for ett specifikt foretags behov.

I11. Varuvérde och volym hos det transporterade godset. | denna
grupp definierades tre stycken véardenivaer beroende pa produkt-
varde i relation till dess volym; hog-, mellan- och lagvardiga pro-
duktgrupper.

IV. Kvalitet pa transporten.

Figur 2.1 Strukturell modell av grupperingen i steg 1

Bransch/varukategori

I
Geografi Lastbérare/transportslag | | Varuvérdeivolym || Kvalitet !

I. Geografisk gruppering

Foretagen i undersdkningen har betonat betydelsen av geografiska
avstand och andra geografiska forhallanden vid val av trans-
portsystem och vid utformning av systemen. Det finns betydande
variationer mellan foretagen i branscherna beroende pa att det
galler tvd floden, inflodet till produktionen och utflodet till
slutkonsumenten eller till ett centrallager da detta &r ett alternativ.
Inflodet skiljer sig i stor utstrackning ifran utflodet dels beroende
pa produkternas hanterbarhet, dels pa den geografiska narheten till
produktionsanldggningen. Detta har ett samband med det vérde
och den volym som produkterna har. Det &r inte alltid lika tydligt
vid infldden som vid utfloden hos de olika foretagen och
branscherna. For att fa en tydligare bild av de geografiska for-
hallandena for godsstrommarna, gallande bade in- och utfloden,
delas dessa in i tre grupper; Sverige, Europa och 6vriga vérlden, se
figurer. I analysen av branschernas geografiska fléden skiljs pa in-
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och utfloden. Ser man Overgripande pd de geografiska gods-
strémmar som de svenska foretagen genererar i endera riktningen,
finner man att Europa som marknad &r klart dominerande nér det
galler utflodet, exporterade volymer. Aven inflodesvolymerna
kommer primart fran Europa med en given tyngdpunkt i Sverige.
Branscher med likartade geografiska floden grupperas i samma
kategori (branschgrupp).

Nar det géller infléden &r de i stor utstrdckning likartade inom
flera av branscherna och de har ofta sin utgangspunkt inom ett
relativt naromrade. Det ar enbart vissa branscher som har ett
globalt perspektiv nar de soker leverantérer. Aven nar det galler
utfléden anvdnds samma gruppindelning som vid infléden eftersom
det finns motsvarande likheter inom grupperna. Likheterna
innebdr inte automatiskt att de har samma typ av geografisk
tackning vid bade ut- och infloden utan tackningen kan variera
mellan de olika flodena.

Enarsson & Lindblad har askadliggjort det Overgripande
sambandet mellan in- och utfléden 6versiktligt i figurerna for resp.
branschgrupp nedan. Pilarnas tjocklek visar den relativa betydelsen
varuflédena har inom den aktuella branschgruppen.

Foéretagen i branschgrupp 1, livsmedel, kvarnprodukter, drycker
och foder, har en likartad struktur pa sina utfléden som pa sina in-
floden. Det innebdr att de har en 6vervidgande marknadstyngd-
punkt i Sverige och delar av Skandinavien. Aven de norra delarna
av Europa &r aktuella vid gruppens utfléden men dessa volymer ar
relativt blygsamma i jamforelse med volymerna pa den svenska
marknaden.

Figur 2.2 Geografiska godsfloden i branschgrupp 1(livsmedel

m.m.)
Infléden Utfléden
Sverige \ / Sverige
Euroj Grupp 1 E
P — 3 Europa

~a

Ovrigavérlden Ovrigavérlden
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Foretagen i branschgrupp 2, konfektion, har ett geografiskt inflode
som till storsta del kommer fran Fjarran Ostern, Gvriga volymer
kommer fran Sydeuropa. Uppdelningen av dessa floden grundas pa
att de mer basbetonade produkterna levereras fran Fjarran Ostern
och att den mer modeinriktade produktionen ligger geografiskt
narmare (Sydeuropa) for eventuell snabb pafyllnad. Denna
geografiska lokalisering av leverantOrerna dr avhangigt av de
betydligt lagre produktionskostnader som finns i dessa regioner.
Den andra gruppen har ett ndgot annorlunda utflode i jamforelse
med inflodet. FOretagen har sina priméra marknader i Sverige och
Nordeuropa vilket dven far till foljd att de storsta volymerna gar
till dessa omraden. Vissa av foretagen i gruppen har borjat att
inrikta sig mot den nordamerikanska marknaden, men det ar for
narvarande sma volymer och ingar darfor inte.

Figur 2.3 Geografiska godsfléden i branschgrupp 2 (konfektion)

Infloden Utfloden

/

Sverige Sverige

Grupp 2
EUropa ey —)p Europa
C")vrigavés'\rlden/Y Ovrigavérlden

I branschgrupp 3, forlag/tryckeri och textil, ingar olika branscher
med helt skilda produktomraden men foretag inom de angivna
branscherna har ett relativt likartat flode. De storsta inflodes-
volymerna kommer fran Sverige, endast mindre volymer kommer
fran 6vriga Nordeuropa. Det ar den svenska pappersproduktionen
som ar basen i inflodet. Utflodet i grupp 3 har stora likheter med
inflédet. Detta innebar att foretagens priméra marknader finns i
Sverige och i vissa fall dven i 6vriga Nordeuropa. Det finns flera
forklaringar till varfor de geografiska marknaderna &ar nér-
marknader; produkterna ar relativt lagvardiga, produkterna ar
ocksa nationellt bundna (t.ex. vardepapper, almanackor), till detta
kommer att det finns en omfattande konkurrens fran s.k. lagpris-
lander.
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Figur 2.4 Geografiska godsfloden i branschgrupp 3 (forlag/tryckeri

och textil)

Infléden Utfloden
Sverige Sverige
\ /Y
Europa — 5 Grupp 3 — 3y FEuropa

Ovrigavérlden Ovrigavérlden

I branschgrupp 4, kemi, glas, stal, petroleum och metall, ingér flera
foretag med olika produktionsinriktning men det gemensamma &r
att foretagen ar processindustrier. De priméra inflodena kommer
fran hela Europa med en tyngdpunkt pa norra Europa och
Skandinavien. Utflodet i gruppen ar nagot annorlunda &n inflodet
och inleveranserna. Féretagen har sina marknader éver hela vérlden
och utflédet av fardiga produkter sker till alla angivna geografiska
kategorier dven om det finns en viss tyngdpunkt pa den svenska
och europeiska marknaden.

Figur 2.5 Geografiska godsfloden i branschgrupp 4 (kemi, glas,
stal, petroleum och metall)

Infloden Utfloden
Sverige \ / Sverige
Europa _> Grupp 4 —)p Europa
Ovrigavérlden Ovrigavérlden

Foretagen i branschgrupp 5, papper, massaproduktion och timmer,
svarar for en mycket stor andel av de totalt transporterade
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volymerna. Eftersom en dominerande ravara i produktionen &r
massaved som foradlas till pappersmassa och papper dominerar in-
flodet fran de svenska skogarna. En mindre andel massa importeras
fran europeiska anlaggningar och tidvis importeras ocksa timmer.
Grupp 5 dr den grupp déar foretagen har de storsta transportvoly-
merna bade for in- och utfloden. Nar det géller leveranserna ut ar
det i stor utstrackning en global marknad som &r aktuell. De
storsta volymerna levereras till de svenska och nordeuropeiska
marknaderna aven om det ocksa finns en stor efterfragan globalt.

Figur 2.6 Geografiska godsfléden i branschgrupp 5 (papper,
massaproduktion och timmer)

Infléden Utfloden
Sverige \ / Sverige
Europa — Grupp _> Europa
Ovrigavérlden Ovrigavérlden

Den sista branschgruppen 6, verkstads- och ldkemedelsindustrin
samt elektronik, &r den enda grupp som har ett 6vervdgande globalt
flode, dven om en stor del av verkstadsindustrins infléde kommer
fran svenska leverantdrer. En orsak ar att foretagen arbetar inom
branscher vilka kraver specifika komponenter som tillhandahalls av
globala leverantorer. Flera foretag verkar globalt med flera pro-
duktionsstallen och de har ett globalt perspektiv pa produktflo-
dena. En ytterligare orsak &r att produkterna ofta har ett hogt
varuvarde som kan bara transportkostnader aven pa langa avstand.
Foretagen i grupp 6 har ett relativt likartat geografiskt utflode som
inflode, dven utleveranserna sker pa en global marknad. Det &r
svart att hitta nagon direkt huvudmarknad i ett geografiskt
perspektiv, men en viss tyngdpunkt i utleveranserna finns pa
Europa.
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Figur 2.7 Geografiskt godsflode i branschgrupp 6 (verkstads- och
ldkemedelsindustrin samt elektronik)

Infléden Utfloden
S/erige \ / S/erlge
Europa —_— Grupp6 _> Europa

Ovriga varlden / Ovriga varlden

I1. Gruppering efter lastbarare och transportslag

Vid val och utformning av transporter och transportlésningar for
foretagen i de olika branscherna har transportslaget och de
lastbdrare som man valt att anvénda sig av haft stor betydelse. Det
ar ett viktigt val for att optimera foretagens transportfloden. De
branscher som Enarsson & Lindblad studerat har i relativt stor
utstrdckning haft olika behov nar det géller transportslag och
lastbarare beroende pa om det galler in- eller uttransporter till de
berérda foretagen. Det finns stora skillnader mellan de olika
branscherna samtidigt som man mellan féretagen i branscherna kan
se vissa gemensamma faktorer vid systemens utformning. |
analysen laggs inte tyngdpunkten pa transportslagen utan fokus ar
pa lastbararna och deras varierande funktion och utformning.
Lastbararna delas in i tva huvudkategorier, sma och stora lastbarare,
for att darefter sa langt som mojligt relateras till de olika
transportslagen. Sma lastbarare ar oftast olika lastpallar, sackar eller
backar for mindre godsméngder, dessa placeras vid storre
sdndningar i storre lastbdrare som kan vara container, véxelflak
eller annan form av flak. Undersékningen visar att en 6kad grad av
standardiserade lastbérare ar dnskvard for en smidigare hantering i
samband med transporterna.
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Vid analysen av lastbérare och deras betydelse delas de in i fyra
overgripande lastbararsystem oberoende av om de ar sma eller
stora. De fyra grupperna lastbérare ar standardpall, container (vilket
aven innefattar olika véxelflak), bulk samt olika formar av
speciallésningar. De fyra grupperna av lastbérare ar de vanligast
forekommande i undersokningen. Pa samma satt som i foregaende
avsnitt delas branscherna in i grupper som har likartade krav pa
lastbararna. Analysen struktureras pa samma satt som i foregaende
avsnitt.

I branschgrupp 1, livsmedel och kvarnproduktion, finns en
relativt likartad anvdndning av lastbdrarna vid in- och
uttransporter. Den dominerande typen &r standardpall, vilket man
kan se som en direkt foljd av att en stor del av bade in- och
uttransporterna gar med lastbil. Nér det géller container, som &r
den nast storsta lastbararen raknat i godsvolym, anvands den i stor
utstrdckning i kombination med mindre lastbéarare (lastpall) som
lastas i container. Containertransporterna har ett balanserat flode i
bada riktningarna och transporterna gar i stor utstrackning med
jarnvdg och fartyg till mer avladgsna destinationer. Né&r det géller
bulktransporter dr det framst kvarnprodukterna som anvander
denna typ av lastbérare. Slutligen finns det olika former av
speciallastbdrare som i relativt stor utstrdckning anvénds av
livsmedelsforetagen vid transporter av t.ex. kott, ost och blommor.

Figur 2.8 Anvédndning av lastbarare i branschgrupp 1(livsmedel och
kvarnproduktion)

Infléden Utfléden

Standardpall

. / Container
Container
\ /

Grupp 1
BUK ey —T——— Bulk

T Soecialastbarare

Standardpall

Speciallastbérare

Branschgrupp 2, verkstadsindustri och drycker, ar produktmassigt
en udda branschkombination men det finns flera likheter mellan
branscherna i gruppen. Aven i denna grupp 4r standardpallen
vanligaste lastbararen nar det galler bade in- och utflédena. Det &r
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vanligt att standardpallen anvénds i kombination med container.
Containern &r den ndst storsta lastbararen vid infloden och tredje
storst nar det géller transporter ut fran foretagen. Containern
anvands mest nar flera transportslag ingar i ett transportupplagg,
ingar sjotransporter i ett transportupplagg far det stor betydelse
for anvédndningen av containers. | gruppen anvands &ven bulk-
transporter men da enbart vid inflodena. Utéver de
standardiserade systemen finns olika former av speciallésningar.
Ett exempel pa speciallastbérare vid containertransporter ar Vin &
Sprit AB:s system dar man utvecklat en s.k. flexibagcontainer. Det
innebér att insidan av containern kléds med en stor sack i vilken
man kan fylla vin i ena riktningen, efter tdmning avlagsnas pasen
och containern kan lastas med andra produkter i motsatt riktning.

Figur 2.9 Anvéndning av lastbérare i branschgrupp 2 (verkstadsin-
dustri och drycker)

Infléden Utfléden

Standardpall

Container \ 47 Container

Grupp 2

BUK ———p Bulk
T Specidlasthirare

Standardpall

Speciallastbirare AV

Branschgrupp 3 bestar enbart av konfektion vilket innebar att
flédena blir mer enhetliga inom gruppen. Grupp 3 har en relativt
okomplicerad lastbararstruktur vilket géller bade in- och utflodena.
Vid infloden dominerar containern nagot i jamforelse med stan-
dardpallen. Detta &r delvis en foljd av att merparten av inflédena
gar med fartyg. Forhallandet mellan de bada anvanda lastbararna ar
motsatt nar det galler utflodena, standardpallen far da en avgjort
storre betydelse d4n containern. Orsaken hartill &r att infloédena,
som gar med container, splittras for vidare distribution med lastbil,
vilket medfér en storre anvandning av standardpall. Utflodet
bestar generellt av mindre volymer per sandning.
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Figur 2.10 Anvéndning av lastbarare i branschgrupp 3 (konfektion)

Infl6den Utfléden
Standardpall / Standardpall
. Container
Container
\ Grupp 3 —
Bulk Bulk

Speciallastbérare Speciallastbérare

Branschgrupp 4, papper, massaproduktion, timmer och foder,
bestar av foretag med stora volymer och ett lagt produktvarde.
Med tanke pa att de har en sadan produktstruktur medfor detta att
de anvédnder sig av stora lastbédrare i betydande omfattning. De
stora lastbérarsystemen, container och bulk, har mycket stor
betydelse vid transporterna i bada riktningarna. Standardpallen
anvands ocksé i betydande omfattning bade vid in- och utfloden,
en kombination av pall och container forekommer ocksa. |
gruppen ingar &ven specialkonstruerade lastbararsystem som
framst anvands vid utflodena. Ett sddant &r Stora Ensos system,
Stora Enso Cargo Unit (SECU). SECU dr en specialtillverkad
vaderskyddad kassett som ar utvecklad for att optimera
kombinationen jarnvédgs- och sjotransporter. Lastkapaciteten ar 4
ton/l6pmeter (att jamforas med 1 ton/lopmeter for vaxelflak),
vilket medfér en hogre transportdensitet i jamforelse med
alternativa system. SECU bygger pa ett standardiserat bassystem,
lastprofil C, som bl.a. &r anpassat till nordsjofart, men ar inte avsett
att anvandas utanfor Stora Ensos system. Lastbararsystemet ingar i
ett multimodalt system som gar fran Gavle, via ett antal stopp, till
Goteborg dar det omlastas pa fartyg for vidare transport till
Zeebriigge. |1 Zeebriigge crossdockas (innebér direkt éverféring av
gods fran ett transportmedel till ett annat) lastbararen direkt och
90 % av volymerna omlastas direkt.
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Figur 2.11 Anvéndning av lastbérare i branschgrupp 4 (papper,
massaproduktion, timmer och foder)

Infléden Utfléden

Standardpall

. / Container
Container
\ /

Grupp 4

~

Standardpall

Speciallastbérare Speciallastbérare

I branschgrupp 5, férlag/tryckeri, textil, kemi och glas, ar bulk och
standardpall de tvd dominerande lastbararsystemen. Foretagen
anvander ocksd container for vissa godsslag, ofta i kombination
med standardpall. In- och utflddena &r relativt likartade fléden for
foretagen i gruppen avseende val av lastbédrare. Anvandningen av
lastbarare paverkas i betydande grad av att en stor del av
transporterna gar med fartyg eller jarnvag.

Figur 2.12 Anvandning av lastbarare i branschgrupp 5 (for-
lag/tryckeri, textil, kemi och glas)

Infléden Utfloden

. / Container
Container
\ /

Grupp 5
Bulk q q Bulk

Speciallastbérare Speciallastbérare

Standardpall Standardpall

den sista branschgruppen 6, stal, metall, lakemedel och elektro-
nik, finns flera branscher representerade. Trots detta finns det
likheter i foretagens anvéndning av lastbarare &ven om det existerar
stora skillnader i de volymer som transporteras. Skillnaderna i
volym aterspeglas mindre i lastbararsystemen, daremot finns
betydande skillnader vid val av transportslag. Nar det galler
utflodena sa anvands alla tre lastbararsystemen men standardpallen
ar den mest anvanda lastbararen. Olika typer av containers ar ocksa
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relativt vanligt, anvdndningen &r beroende av om vidaretransporten
gar med flyg, fartyg eller jarnvag. Den lastbarare som anvéands i
minst omfattning vid utflédena &r bulktransporter. Special-
lastbarare forekommer endast i ringa omfattning.

Figur 2.13 Anvéandning av lastbarare i branschgrupp 6 (stal, metall,
lakemedel och elektronik)

Infléden Utfléden

Standardpall

) / Container
Container
\ Grupp 6 —

Specidllastbérare Speciallastbérare

Standardpall

I11. Gruppering efter varuvérde och volym

Nar foretagen viljer transportsystem for en geografisk marknad
finns det en rad hénsyn att beakta. En viktig aspekt é&r
produkternas varuvdrde i kombination med produktvolymen.
Dessa tva faktorer paverkar direkt valet av transportsystem. Ett
hogt produktvarde kan bara en hdgre transportkostnad vid en lagre
volym och produkter med lagt varuviarde far en lagre
transportkostnad per enhet som féljd av att en stdrre volym
transporteras per sdndning. Detta innebdr inte att man
nodvandigtvis anvander samma typ av transportsystem.
Undersokningen har inte skilt pa produktvérdet vid produktionens
in- resp. utflode, véardet pa produkterna behandlas som ett
genomsnitt i branschen. Efter samma principer som tidigare har en
gruppering av branscherna genomforts och denna indelning har
resulterat i tre grupper. Grupperingen bygger pa
produktvirdebegreppen, lagvérdiga, mellanvardiga och hogvérdiga
produkter. Granssnitt mellan lag- och mellanvardiga produkter ar
9 000 kronor/ton och gransen mellan hoég- och mellanvardiga
produkter ar 90000 Kkronor/ton. Detta utgdr en relativt
overgripande och schematisk indelning som dock dverensstammer
med information fran andra genomférda undersokningar.
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Den forsta gruppen bestar av branscher (stal, metall,
forlag/tryckeri, textilindustri, foder, petroleum, timmer, papper
och massaproducenter) med relativt lagvardiga produkter. Det
karakteristiska for foretagen i gruppen &r att produkterna i stor
utstrackning har ett jamforelsevis lagt tekniskt innehall och den
produktionsteknik som anvénds foradndras inte ndmnvért under
langre tidsperioder. Branscherna i denna grupp har stora
produktionsvolymer vilket &r styrande for vilka transportsystem
som foretagen framst utnyttjar sig av. Genom stordrift och
massproduktion (flera av foretagen ar processindustrier) uppnar
foretagen lonsamhet dven om produkterna har ett lagt varuvarde.
Utvecklingskostnaderna for nya produkter och ny produktions-
teknik kan ocksa fordelas pa en lang tidsperiod och pa stora
volymer.

Den andra gruppen innefattar branscher (livsmedel, kvarnpro-
duktion, drycker, konfektion, kemi och glas) med en huvudinrikt-
ning inom det mellanvardiga produktsegmentet. Dessa branscher
har en produktionsvolym och ett produktionsvidrde som ligger
mellan de tva évriga grupperna. Det gor att det finns produktom-
raden som tangerar bade de lagvardiga och de hogvardiga produkt-
omradena. Detta medfor i sin tur att det inom gruppen finns allt
fran stora volymer med relativt laga produktionskostnader till
mindre volymer med ett produktvdrde som ndrmar sig den hogvar-
diga kategorin. Ett genomsnittligt produktvérde i gruppen ligger
ungefdr i mitten av de definierade granserna. Nér det géller pro-
duktionstekniken finns det ett tydligt behov av kontinuerliga for-
andringar &ven om de inte &r lika frekventa som i den hogvérdiga
produktkategorin. Aven detta hor samman med att denna grupp
omfattar ganska olika branscher och produktgrupper.

Den tredje gruppen (elektronik-, ldkemedels- och
verkstadsindustri) bestar av hogvardiga produkter. Denna kategori
har en volymméssigt (vikt/enhet) liten produktion i relation till
Ovriga grupper. Produktvérdet i denna grupp ar hogt vilket gor att
produkterna “tdl” hoga transportkostnader. Detta hoga
produktvdarde hor dven samman med en kontinuerlig
utvecklingsprocess av produkterna och produktionstekniken.
Detta resulterar i produkter med ett hogt teknologiskt innehall
som i sin tur krdver kontinuerliga forandringar for att foretagen
skall kunna bibehalla sina marknadspositioner.

Vid undersokningen av sambanden mellan produktvérdet och
den producerade volymen fanns ytterligare ett samband. Detta
samband bendmns processlivscykel. Med detta menas i vilken ut-
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strackning och takt som foretagen fornyar sin produktion sa att
det leder till nya produkter eller produktlsningar. Ett exempel
harpa ar mobiltelefoner som har fatt en allt kortare livscykel.

De samband som Enarsson & Lindblad har funnit mellan och
inom de olika grupperna exemplifieras i foljande figur. 1 figuren
anges de olika gruppernas genomsnittliga placering i relation till de
definierade axlarna.

Figur 2.14 Overgripande samband mellan produktvérde, volym och
processlivscykeln

Process-
Volym livscykel
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&,
@
( N
/;&7
V: i i ............. =v
La&gvardiga Mellanvéardiga Hogvardiga
produkter produkter produkter
Produktvarde
V. Kvalitet

Den sista av de punkter som behandlas i analysens férsta steg &r
kvalitet, en faktor som de flesta av foretagen stéller som ett forsta
krav pa ett transportforetag. De forvantar sig att transport-
foretagen skall halla en av foretaget definierad och kravd kvalitet
vid transporternas utférande. De transportorer som inte klarar
kvalitetskraven kan knappast rdakna med att fa lamna pris pa ett
transportuppdrag. 1 denna analys av kvalitetskraven genomfdordes
inte nagon gruppering av branscherna pa samma sitt som gjorts
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ovan. Detta beror pa att Enarsson & Lindblad i sin undersokning
inte har funnit nagra direkta variationer mellan de olika branscher-
nas krav med denna definition. Det finns dock branscher och
foretag som har sérskilda krav pa kvaliteten och da krav utéver de
som anses som generella. De krav pa transporterna eller transport-
systemen som branscherna stéller domineras av att de skall vara
kostnadseffektiva och att de skall genomféras inom det tidsper-
spektiv som har blivit definierat och dverenskommits mellan
transportoren och det berdrda foretaget (och som i och for sig kan
skilja sig & mellan branscherna). Ett kvalitetskrav som i allt storre
utstrackning stélls inom alla branscher &r att transportftretaget
maste arbeta med miljofragorna. Krav pa miljocertifiering blir allt
vanligare eller att transporttren i varje fall skall arbeta for att bli
certifierad. En faktor som ses som ett grundkrav ar att transpor-
terna héller en sadan kvalitet att det transporterade godset inte
skadas vid transport eller hantering. Né&r det géller branscher som
producerar livsmedel sa stéller foretagen krav pa nédvandig hygien
for att uppfylla de krav som livsmedelsverket staller pa hantering
av dessa produkter. De stéller ocksd krav pa olika former av
tempererade transporter. Detta &r ett krav som dven har funnits
inom ldkemedelsindustrin. Deras specifika krav &r inte
nodvandigtvis att produkterna skall hallas svala, utan det kan
handla om att transporten maste befinna sig inom ett specifikt
temperaturintervall.

De branscher som har produkter med stor efterfragan pa den
s.k. svarta marknaden stéller dven stora krav pa sakerheten vid
transporterna. Detta kan ta sig uttryck i att man placerar en GPS-
sédndare bland godset under transporten. Sékerhetskraven leder till
rutiner hos transportforetagen t.ex. att det maste finnas tva
chaufférer ndrvarande under transporten och att fordonet enbart
far parkeras dar man har mojligheter att lasa in fordonet. For de
branscher som hanterar farligt gods kravs det d&ven att
transportoren skall ha erforderliga tillstind och utrustning att
hantera denna typ av gods.

2.2.2  Ytterligare faktorer som paverkar transportkraven

Enarsson & Lindblad papekar i sin studie att det finns ytterligare
viktiga faktorer som paverkar kraven pa distribution och
transporter:
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Styrning

Naéar det géller industri- och handelsforetagens styrning av
transporterna indelas styrningen i intern och extern styrning. Detta
ar en uppdelning som foretagen anser vara betydelsefull och ocksa
viktigt for att se vilka skillnader det finns i styrningen av olika
transportfloden. Extern styrning innebér att leverantdren eller
kunden ansvarar for in- eller utflodet och med intern styrning
menas att det kopande foretaget ansvarar for flodet och trans-
porterna. Styrningen har ett samband med vilka leveransklausuler
som anvands.

En stor andel av foretagen anser att styrning av flédena och
transporterna dr av stor betydelse for deras dvergripande konkur-
renskraft pa marknaden. Trots detta ar det valdigt fa foretag som
aktivt arbetar med nagra mer omfattande forbattringar/for-
andringar av flodesstyrningen. De flesta foretag strdvar mot att
kunna kontrollera en sd stor del som mojligt av foretagets
transportfloden. | foretagens “kedjetdnkande” och integration
ligger att flodena skall integreras men i ett flode mellan tvéa foretag
maste ndgon part svara for styrningen.

Generellt sa har de stora foretagen pa respektive marknader ett
mer omfattande styrningsatagande, de styr mer internt an de
mindre foretagen. Det sitt pa vilket styrningen mellan tva foretag i
de flesta fall fordelas pa ar att utflodet styrs internt medan inflodet
oftast styrs externt. En anledning till den interna styrningen av ut-
flodet ar att det levererande foretaget vill ha full kontroll Gver
flodet fram till kund. Nér det géller den interna alternativt externa
styrningen sa ar fragan vem det ar i vardekedjan som planerar och
arrangerar de nodvandiga transporterna till och fran kunder och
leverantorer. Studien har inte ndrmare gatt in pa transportavtalens
omfattning nar det galler leveransklausuler (t.ex. ex works, free
delivery). Det som har framkommit vid undersbkningarna ar att
foretagen anvander sig av ett flertal olika varianter (det finns 13
olika leveransklausuler) dels beroende pa kundens 6nskemal, dels
pa transportens geografiska slutdestination.

Transportupplagg

Foretagens eller branschernas val och uppbyggnad av transport-
system har ett grundldggande samband med den kvalitet som
foretagen efterstravar i transporterna. Rent praktiskt innebér detta

45



Godstransportmarkandens innehall och drivkrafter — beskrivning fran... SOU 2001:61

att transportupplaggen och kvalitetskraven i viss grad styrs av
produktens egenskaper. Detta kan t.ex. medfdra att man vid trans-
porter av produkter som kréver en viss temperatur maste ta hansyn
till detta vid planeringen av transportupplagget. Utéver de krav
som sjalva produkten stéller sa ar ocksa kundens krav avgorande
for hur transporterna skall byggas upp, det kan da vara rent prak-
tiska krav som mottagningsforhallanden, men ocksa krav som ater-
speglas i kulturskillnader.

Planeringsarbetet vid ett nytt transportuppldgg kan antingen
styras av transportforetaget eller av transportkoparen, beroende pa
vilka onskemal och kunskaper de berorda foretagen besitter.
Genom koncept som 3PL (tredjepartslogistik) sa har stora delar av
det praktiska arbetet i ett transportupplagg forts dver till en tredje
part men industri- och handelsforetagen stéller krav pa vad syste-
met skall klara av. Den praktiska utformningen av systemet skoter
transportforetaget, det &r t.ex. flygspeditdren som avgdr om godset
skall "truckas” till Frankfurt och sedan flygas vidare.

Den huvudsakliga utgangspunkten for uppbyggnad av ett trans-
portuppldagg &r dels kundens krav, dels godsets egenskaper och
krav. Dessa krav skall stéllas i relation till vad ett transportsystem
maste klara av. Utover de mer generella kraven pa kvalitet i
transporten (tillgdnglighet, transporttid, rattidighet, sékerhet,
flexibilitet, kapacitet) och transportkostnaden sa finns det speciella
hansyn som ocksa maste beaktas. Attityder, personliga relationer,
miljokrav (om man inte ser det som ett kvalitetskrav), infrastruk-
turforhallanden (t.ex. sparanslutningar), sandningsstorlek, avstand
och ingdngna transportavtal ar exempel harpa.

Transportsystem

Hur foretagens transportsystem ar utformade, innebér i grunden
fragor om foretagen har egna specialsystem (skraddarsydda) eller
om man anvdnder mer standardiserande transportlésningar. 1 be-
greppet transportsystem innefattas all aktivitet som pa ett eller
annat sdtt har koppling till den konkreta transporten i ett
efterfoljande eller tidigare led i vardekedjan. Den mest omfattande
tjansten utdver sjélva transporten &r lagring och terminalhantering.
I studien har framkommit att de flesta foretagen till stor del
anvander standardiserade transportsystem med enbart sma eller
inga variationer, &ven i jamforelse med fOretag i andra branscher.
En anledning till detta &r att flera fOoretag har “outsourcat”
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transporterna vilket gor att varor fran olika foretag gar i samma
system. Ytterst fa tillverkande foretag har utformat egna
avancerade transport- och flodessystem dar ocksa kopplingar
mellan de olika leden i den totala kedjan ingar.

Merparten av foretagen har en produktion som gar in direkt i ett
leveranslager for att darefter hamtas av transportforetagen pa
schemalagda avgangar. Genom att foretagen anvander ett
transportsystem som bygger pa schemalagda transporter ar det
svart att skapa flexibilitet i transporterna. Detta kan vara fallet dven
om transporterna &r utformade som multimodala system déar olika
transportslag kombineras. Multimodala system dar inte vanligt (i
varje fall om man ser till antalet foretag som utnyttjar kombina-
tionsmajligheterna), man anvander sig oftast av transportslagen var
for sig. En anledning &r troligen att de tillverkande foretagen
manga ganger inte vet hur transporterna utférs, man koper t.ex. en
flygtransport av en flygspeditor. Hur denna transport utfors &r
speditdrens uppgift att utforma. Transporten kan t.ex. ga enbart
med lastbil eller i varje fall en avsevérd del av totala transporttiden.
Att multimodala transporter enligt foretagens uppgifter inte &r
vanliga torde darfor inte stimma om man ser till de langvéga
transporterna. | studien ges dock ocksa exempel pa att det finns
nagra foretag som har mycket utvecklade egna transportsystem.

2.2.3 Sambanden mellan faktorerna

Enarsson & Lindblad har analyserat olika samband mellan de ovan
redovisade huvudfaktorerna. Betraffande kvalitetsfaktorn anser de
att kvalitetskraven generellt i hdg grad dr desamma oberoende av
det geografiska flodet eller lastbdrarens och transportslagets
karakteristika. Det finns daremot ett visst samband mellan varuvar-
det, varans beskaffenhet och med vissa specifika kvalitetskrav.
Betraffande sambandet mellan geografi och varuvarde/volym sa
har det framkommit en relativt tydlig koppling. Hos de foretag
och branscher som ingétt i undersokningen finns ett nagot 6verras-
kande samband som innebar att hogvardiga och lagvardiga pro-
dukter har en global marknadstdckning medan den mellanvérdiga
gruppen har en huvudsaklig marknad inom Europa och Sverige.
Orsaken dr enligt Enarsson & Lindblad bl.a. att de befintliga trans-
portsystemen pa mycket langa avstand ar sjofart — lampat for lag-
vardigt gods — och luftfart — sarskilt vanligt for mycket hogvardigt
gods — vilket paverkat foretagens marknadstackning. Stordriftsfor-

47



Godstransportmarkandens innehall och drivkrafter — beskrivning fran... SOU 2001:61

delar och lagvardiga produkter (ofta inom processindustrin) leder i
sig till att foretagen i dessa branscher maste agera pa en global
marknad. Den mellanvérdiga produktgruppen hamnar i en mellan-
stallning i flera avseenden. Produktionen uppnar inte samma stor-
driftsfordelar som de lagvardiga produkterna ofta gor, samtidigt
"tal” produkterna inte alltfor hdga transportkostnader. En ytterli-
gare aspekt &r att den mellanvérdiga produktkategorin, som t.ex.
livsmedel, tryckerier osv. har produkter med en tydligare lokal
marknad. Slutsatsen blir att den mellanvérdiga produktgruppen
endast i undantagsfall har ekonomiska eller marknadsmassiga
mojligheter till en global expansion.

En Overgripande bild av hur sambandet mellan de olika
grupperna, deras geografiska fldden och varuvdrden samt
transportkostnaden per volymenhet &r fordelat visas i foljande
figur.
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Figur 2.15 Sambanden mellan olika faktorer
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Valet av transportsystem och darmed dven lastbarare paverkas i viss
utstrdckning av produkternas varde. Detta samband &r inte helt
tydligt i och med att manga av branscherna anvander sig av
standardiserade lastbdrarsystem som mer eller mindre kan
anvandas pa en global basis. Ett av de tydligaste sambanden &r att
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lagvardiga produkter i storre utstrackning transporteras i bulk an
de tva 6vriga vardegrupperingarna som enbart i ringa utstrackning
anvander sig av bulk som lastbarare. Utdver detta finner man &ven
att de lagvardiga produkterna mer frekvent anvander sig av
speciallastbarare, vilket ocksd forekommer inom de Ovriga
grupperna men i betydligt mindre omfattningen. Utdver
lastbararsambanden inom den lagvardiga produktgruppen har det
inte utkristalliserats nagra andra tydliga samband. Detta beror
delvis pa att det ar produktens karakteristika och inte dess varde
som styr valet av lastbdrare. Massaved, lakemedel och livsmedel &r
t.ex. produkter dar det &r produkternas egenskaper som styr valet
av lastbarare. Kombineras daremot alla faktorerna sa finns det ett
samband mellan de geografiska flédena och lastbérare/transport-
slag med varuvarde/volym som en centralt styrande faktor.
Sambandet mellan varuvdrde/volym och lastbérare/transportslag
blir tydligare om vi ser till faktorn transportslag separat. Produkter
med hogt varuvéarde transporteras da oftast med flyg eller lastbil
medan laga varuvarden oftast innebar sjo- eller jarnvagstransporter.

Analysen faststéller att bade de lagvardiga och de hogvardiga
produkterna har ett likartat forhallande nar det galler geografiska
floden. Pa global marknad anvénds i forsta hand flygfrakt och sjo-
frakt som transportalternativ. Vid dessa alternativ &r standardpallen
den mest anvanda av de mindre lastbédrarna, containern dominerar
bland de stora lastbéararna, detta oberoende av transportslag. Lag-
vérdiga produkter transporteras som bulk vid globala transporter.
Mindre speciallastbarare anvands ocksa, primart i kombination
med en storre lastbdrare som t.ex. container.

Vid godsfloden till den europeiska (ndr) marknaden, &r gods
inom alla tre véardegrupperingarna representerat. Bade med av-
seende pa lastbarare och 6vriga faktorer dr den svenska marknaden
relativt likartad 6vriga Europa, sambanden som anges hér galler
darfor bade for den svenska och den 6vriga europeiska marknaden.
For att fa en uppfattning om anvandningen av lastbarare ar det
lampligt att analysera vilka transportslag som &r aktuella i olika
relationer. Inom Europa 4r lastbilen det dominerande trans-
portslaget ur ett svenskt perspektiv (lastbilen dominerar &nnu mer
ur ett intereuropeiskt perspektiv), till féljd av lastbilens dominans
blir olika sma lastbarare dominerande och da framst standard-
pallen. Vid transporter till Iberiska halvon transporteras gods i
betydande omfattning med fartyg vilket innebér att containern och
bulk dominerar som lastbarare. Aven vid transporter med jarnvig
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forekommer ungefdr samma lastbdrarstruktur som vid fartygs-
transporter.

Det kan vara problematiskt att finna tydliga samband dér alla
faktorer ingar, ett foretag kan i sina totala varufloden ha flera olika
flodesstrukturer beroende pa betydelsen av de faktorer (geografi,
varuvérde, lastbérarkrav) som redovisats i understkningen. Det
finns ringa enhetlighet inom en bransch eller varugrupp nar man
studerar hur transportsystemen ar uppbyggda i dag. Samtidigt har
konstaterats att det ar nagra faktorer som &r styrande och som
maste vara utgangspunkten for sambanden mellan de faktorer som
bestammer flodesstrukturerna. Varuvéarde/volym dr den mest
grundladggande faktorn for sambanden i ett varuflode. Med ut-
gangspunkt i varuvardet och beroende pa den geografiska destina-
tionen reduceras valet av transportslag och lastbéarare i varuflodet.
Om man utgar fran varuvardet sa ar det framst sjalva produktens
egenskaper och krav som bestdmmer sambanden och val av alter-
nativ i ett flode. I figuren nedan speglar tjockleken pa sambanden
flodesvolymernas storlek &ven om det inte finns exakta granser.

Figur 2.16. Priméra samband i transportsystemen
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2.2.4  Sammanfattning av resultaten

Med branscher och varugrupper som utgangspunkt visar resultaten
av Enarssons & Lindblads understkning att styrande for transpor-
terna och uppbyggnaden av transportsystemen &r varuvdrdet,
geografiska forhallanden och kraven pa lastbarare. Produkternas
varuvarde dr det mest grundlaggande vid utformning av transport-
system. De produkter som har en tydlig lagvardig eller hogvardig
produktinriktning har ett mer omfattande globalt varufléde &n
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mellanvérdiga produkter som oftast har sin huvudmarknad inom
Europa. Det &r i stor utstrdckning en produkts karaktdr och egen-
skaper som styr valet av lastbérare. Betraffande lastbarare sa anvan-
der foretagen i stor utstrdckning olika standardiserade system.
Samtidigt finns det relativt manga specialsystem. Bulktransporter
anvands nastan uteslutande vid transporter av lagvardiga
produkter.

Nuvarande transportsystem bygger pa de krav som varudgaren
staller pa transporten. Utifran varuagarens krav har transporttren
stor frihet att utforma systemen. Det finns mycket fa variationer i
de kvalitetskrav som foretagen i de olika branscherna stéller pa
transporterna. FOretagen forutséatter att kvalitetskraven uppfylls av
transportdren.

De geografiska sambanden bygger pa att de lagvéardiga produk-
terna har stordriftsfordelar i produktionen och darmed ocksa i
transporterna. En hogvérdig produkt med samma geografiska tack-
ning har andra kvalitetskrav pa transporterna. En lagvardig produkt
har inte samma extrema krav pa ledtiderna som hogvardiga
produkter och kan darfér anvdnda sig av transportsystem som
prioriterar kostnaden mer &n tiden. Om mellanvérdiga produkter
vill utdka sin geografiska tackning krévs det sannolikt att féretagen
etablerar produktionsanldggningar i de aktuella regionerna. Foretag
med lagvardiga produkter behover enbart strategiska lager medan
de hogvérdiga produkterna klarar att transporteras langre vilket
medfor farre lagringspunkter. Den europeiska marknaden do-
minerar i betydande grad och fdrvéntas fortsitta dominera i
framtiden rdknat i flodesvolymer &ven om marknadsandelen av den
totala handeln procentuellt sett kommer att minska.

Godstransportdelegationen anser att Enarssons & Lindblads
undersokning av foretagens nuvarande krav pa godstransporter
pa ett vardefullt sitt belyser den komplicerade bilden av sam-
band mellan olika faktorer mellan men dven inom olika bran-
scher. Det &r sérskilt viktigt att notera hur lastbararvalet numera
inte sd entydigt som tidigare ar kopplat till enskilda varors
varde. Faktorer som Okade krav pa eliminering av transportska-
dor eller strdvan att optimera godsfloden i systemtransporter
har i dag ocksa fatt stor betydelse och t.ex. inneburit nya varu-
grupper i containertransport. Denna utveckling skapar nya for-
utsattningar for framtida utbyggnader av godstransportsystem.
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2.3 Utvecklingstrender — fungerar dagens krav i
morgon?

2.3.1  Utvecklingstrender

Den andra fragan som Enarssons & Lindblads studie avsag att
analysera var hur dagens kundkrav pa transporterna kan forvantas
forandras i framtiden. Nar det géller foretagens syn pa trans-
porterna och framtiden sa finns det ett flertal faktorer som ér
Overensstdammande mellan branscherna medan vissa ar klart speci-
fika for olika branscher.

Hastighet och frekvens

Generellt konstateras att merparten av foretagen i studien anser att
det kommer att behdvas snabbare och billigare transporter inom
Europa. Ett foretag pa en mogen marknad ar utsatt for prispress
och maste arbeta med att sdnka kostnaderna, dven transportkost-
naderna. Nagra foretag pekar t.ex. pa att ledtiderna kommer att
forkortas ytterligare vilket i sin tur kommer att medfdra ett Okat
behov av flygtransporter. Flera foretag anser att det kommer att bli
en hogre transportfrekvens med mindre volym per séndning (det
ar snarast en forstdrkning av en utveckling som man sett under
ganska lang tid). Foretag inom stalindustrin tror pa en okad
totalvolym som fdrhoppningsvis skall kunna transporteras med
jarnvdg och dven inom denna bransch anser foéretagen att behovet
av ett snabbare transportfléde kommer att dka.

Transportspecialister

Okad logistikkompetens och transportspecialister &r en framtida
utmaning. Framtida framgangsfaktorer ar t.ex. dagliga leveranser,
hog precision, enbart kundorderstyrd produktion och ©kade
kvalitets- och miljokrav, faktorer dar transporterna har en be-
tydande uppgift att fylla.
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Nya och vaxande marknader

Marknadsforandringarna bedéms i studien vara sméa den narmaste
framtiden. Daremot anser ménga foretag att Asien och Osteuropa
troligtvis pa sikt kommer att vara de mest expansiva marknaderna.

Marknaden i Osteuropa har totalt sett expanderat relativt
mattligt under ett flertal ar med stora skillnader mellan landerna.
Betydande tillbakagéangar i flera landers BNP kan ocksa ses.
Utvecklingen hittills har bidragit till en viss forsiktighet hos de
svenska foretagen men den generella instéliningen hos foretagen ar
att den Osteuropeiska marknaden har en intressant utvecklings-
potential. Med tanke pa att den Gsteuropeiska marknaden &r ytterst
skiftande i frdga om ekonomisk utveckling och tillvaxt sa vill de
svenska foretagen finna en stabil etableringsbas for verksamheter i
dessa lander. En s&dan bas for framtida utveckling i Osteuropa ar
Polen som ur flera synpunkter ar den mest intressanta marknaden
for svenska foretag. Om ett svenskt foretag etablerar en bas med
lager och produktionsenheter for Osteuropa i Polen sd kan man i
princip utveckla transportsystem som goér att man i framtiden
effektivt kan nd andra lander i Osteuropa.

De foretag som i forsta hand ser en stor utvecklingspotential i
Osteuropa ar foretag med 1ag- och mellanvirdiga produkter. Det
finns ett visst intresse dven hos foretag som producerar hégvardiga
produkter men dock inte i samma grad som hos féretag med pro-
dukter med ett lagre varde. Genom att utvecklingen framst géller
produkter med lagre varde sa ar dessa mer kansliga for transport-
kostnaderna. De generella kraven som foretagen staller pa trans-
porterna dr att dessa skall vara snabba och billiga samt ha en hég
frekvens. Om dessa krav skall kunna uppfyllas s kommer det att
krdvas en hog grad av standardisering i transportsystemen. Det
innebar att man maste anpassa lastbarare och transportslag sa att de
effektivt kan fungera i ett multimodalt transportsystem.

En forutsittning for att transportdrerna skall kunna bygga sy-
stem som klarar de stéllda kraven &r att omfattande harmonise-
ringsatgarder maste genomforas. | dag finns det betydande pro-
blem vid granspassagerna, infrastrukturen har ocksa brister som
blir 4n mer accentuerade genom att trafiken pa vag forvantas dka
kraftigt. Ett stort problem anses vara ldndernas byrakratiska
system som ar langsamma och som &ven leder till inkonsekvens vid
bedémningar av kraven pa transporterna. Mojligen kan nuvarande
problem reduceras vid ett ndarmande till EU, men samtidigt finns
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det ocksa inom EU manga harmoniseringsfragor att I6sa inom
transportomradet.

Ser man pa utvecklingen i Osteuropa och de enskilda transport-
slagen sd bedoms lastbilstransporterna komma att fa en domine-
rande roll i det framtida systemet pa den dsteuropeiska marknaden.
Avgorande harfor ar bl.a. avstanden och de satsningar som gors pa
forbattringar av infrastrukturen. Jarnvdgstransporter kommer
ocksa att fa betydelse i transportsystem for produkter som stal och
metall. | det flesta 6steuropeiska lander har tidigare jarnvdgen varit
det dominerande transportslaget. Fartygstransporter kommer att
ingd i transportsystemen nar det galler farjedverfarterna. For
tyngre godsslag kan ocksa kanal- och flodtrafiken bli betydande.
Forhallandena i de Osteuropeiska landerna gor att en av de
viktigaste faktorerna for utvecklingen av transportsystemen och
leveranssakerheten ar att systemen maste standardiseras, det galler
lastbararna men ocksa systemen i sin helhet.

Forutsattningarna for att bygga effektiva transport- och distri-
butionssystem pa de asiatiska marknaderna ar annorlunda jamfort
med Osteuropa. Den asiatiska marknaden forvéntas totalt sett tka
kraftigt, dels nar det galler svenska foretag som koper lagprispro-
dukter, dels som marknad for avsattning av foretagens produkter.
For foretagen galler i grunden tva alternativ, antingen bygger man
produktionsanlaggningar pa plats eller sa bygger man trans-
portsystem som kan forsorja marknaden med produkter som
tillverkats vid anldggningar pa andra platser. De produkter som
produceras i Asien och transporteras till Europa har vanligtvis ett
lagre produktvarde &ven om det i framtiden blir produkter med ett
allt hogre produktvérde. Varufloden till den asiatiska marknaden &r
framst produkter med ett hogt teknologiskt innehall. For de storre
foretagen kommer det i framtiden att bli allt viktigare att vara eta-
blerade med egna produktionsanldggningar i omradet. Ett problem
inte minst da det galler distribution fran egna produktionsanlagg-
ningar i omradet ar att infrastrukturen och transportsystemen i dag
har brister samtidigt som den geografiska marknaden ar mycket
vidstrackt. Detta gor att det kan vara effektivare att distribuera
fran produktionsanldggningar i Europa 4n fran egna anlaggningar i
omradet.

Transportflodena till Asien ar langa dar det kan bli svart att
uppna balans i flodena, det kommer ocksa har att kravas en hog
grad av standardisering av lastbarare och system. Pa samma satt
som i dag sa kommer det att vara sjofarten och flygtransporter som
systemen fran Europa bygger pa. Container (sjo- och flygcontai-
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ners) och standardpall dominerar som lastbdrare. Inom ldnderna i
Asien kommer jarnvagen att dominera och pa langre sikt kommer
lastbilen fa en allt storre betydelse.

Transportsystemen pa de asiatiska marknaderna kan i framtiden
inte ses som en marknad. For att forsorja stora delar av de del-
marknader som kommer att utvecklas sa kommer det att krévas
effektiva transportsystem bade till och inom Asien. For att undga
besvarliga omlastningar maste lastbararsystemen standardiseras sa
langt som mojligt. Foretag som producerar hogvardiga produkter
menar att flygtransporterna kommer att ka i betydande grad, det
kommer att behovas flexiblare och snabbare system pa den
asiatiska marknaden.

2.3.2  Paverkan pa framtida transportstrukturer

Enarsson & Lindblad drar i sin rapport slutsatser om den paverkan
olika faktorer kommer att ha pa de framtida transportstrukturerna
for godstransporter.

Figur 2.17 Modell for den framtida transportstrukturens uppbygg-
nad

Y

Framtida industristrukturer Framtida
transportstrukturer

Fysiskaflode | Aktorer

Transportnéringens nuvarande Volymer Resurser

struktur Godsslag Nya aktorer
Lastbéarare Styrmedel
Transportmedel
Geogrdfi

Industrin och handelns krav Infrastruktur

och behov

Industrins och handelns utveckling och behov av transporter i
framtiden &r sjalva grunden for transporternas utveckling och en
forutsattning for att utveckla framtida transportsystem. |
rapporten har i ett antal delomraden redovisats ndgot om
industrins och handelns framtida strukturella utveckling och hur
denna utveckling kan paverka behovet av transporter (for en
narmare genomgang hanvisas till SOU 2000:8). En samman-
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fattning av detta visas i nedanstaende figur. Pilarna visar i vilken
riktning paverkan pa transportbehovet sker.

Figur 2.18 Den industriella utvecklingens paverkan pa behovet av
transporter

i — utvecklingen under 90-talet

i - tillvaxt/BNP
i — foretagens handelsmonster

i~ den globala handeln
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— aktorerna

- globaliseringen
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i — underleverantdrsbilden
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T generellt

i — elektronisk handel

| /

— miljokraven

i — infrastrukturella faktorer
- transportmdjligheter

i — regionala faktorer

—_—
|

—

i~ politiska beslut %

Den paverkan pa transporterna genom industrin och handelns
framtida behov har gjorts schematisk och visar paverkan i stort nar
det framst géller transportarbetet. Det ar framfor allt de internatio-
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nella transporterna som aktualiseras. | figuren visas inte paverkan i
detalj om t.ex. vilken typ av transporter (exempelvis pakettrans-
porter eller stora floden) som paverkas av industrins framtida be-
hov. Grunden for transportbehovet ar tillvéxten, det har i princip
"alltid” varit sa att transportarbetsvolymen ganska vl foljt BNP:s
utveckling. Ser man BNP och tillvaxten som en grund sa utgor de
Ovriga tendenserna enligt figur 2.18 tillagg till denna grund. Be-
domningen &r att transportvolymerna och deras tillvixt kommer
att paverkas betydligt mindre an transportarbetet. Det ar en ganska
tydlig utveckling att framfor allt frekvenserna och avstanden okar
och darmed antalet sandningar med mindre volymer, vilket far en
direkt paverkan pa transportarbetet men inte i samma grad pa
transportvolymerna.

En sammanfattning av utvecklingen och det framtida behovet
till foljd av néringslivets strukturella utveckling visar alltsa att
transportarbetet generellt kommer att 6ka mer dn tillvaxten matt i
volym.

En generell bild av transportnaringens struktur visar att pa vissa
delar av marknaden, framst den nationella, ar konkurrensen be-
gransad. P& den internationella marknaden ar konkurrensen ut-
vecklad och kan forvantas 6ka, enligt Enarsson & Lindblad. Trans-
porttillvaxten leder till 6kad konkurrens. Inom végtransporter och
sjofart torde det vara lattare att etablera nya foretag, vilket kan leda
till en priskonkurrens som ocksad “drabbar” jarnvagen om nuva-
rande foretagsstruktur bibehalls. For att lyckas pa transportmark-
naden kravs utvecklade logistiska koncept och system med strate-
giska omlastningspunkter (nav, hubar, gateways).

De behov och krav som transportforetagen maste klara sam-
manfattas i rapporten enligt féljande:

vérldstackande organisation,
Okad standardisering,

snabbare floden,

skérpta rattidighetskrav,
utvecklade informationssystem,
mer frekventa fléden,
helhetsansvar for transporterna,
sékra transporter,

minskad miljébelastning,
logistikkompetens.

58



SOU 2001:61 Godstransportmarkandens innehall och drivkrafter — beskrivning fran...

En forutsattning for att kunna utveckla transportsystem &r en kon-
kurrensneutralitet mellan transportmedlen. Vid en mer konkur-
rensneutral situation kan aktorerna lagga mer energi pa att samar-
beta och utveckla effektiva system i stéllet for att fokusera pa skill-
nader i transportmedlens konkurrensforutsattningar. Systemtan-
kandet innebar ocksa mer av standardisering och koordinering,
vilket inte bara galler aktorer och transportmedel utan ocksa last-
bérare och regelverk.

I denna kravbild &r transportnaringens framtida aktorer en viktig
faktor. En forsta utgangspunkt ar att transportkdparna endast vill
ha en part att samarbeta med nér det géller transporterna och lo-
gistiken. Att analysera den framtida strukturen med avseende pa
aktorerna medfor att vi i ett forsta skede delar in dessa i tva katego-
rier. Den ena kategorin ar transportorer som kan ata sig hela
transport- och logistikbehovet oberoende av lokalisering och desti-
nation. Den andra kategorin ar foretag som étar sig uppdragen men
sjélva inte har fysiska resurser for att genomfora transportuppdra-
gen, utan anlitar olika operattrer. Det ar da foretag som speditorer,
transportformedlingsforetag och nya aktorer, t.ex. transport-
méklare eller fraktborser.

Den forsta kategorin ar transportforetag som under senare ar pa
olika satt vuxit och nu &r verksamma i flera varldsdelar och lander.
Det &r etablerade féretag som i regel har sin bas inom ett specifikt
transportmedel men som samtidigt verkar inom flera transportme-
del. Det kan vara ett foretag inriktat pa biltransporter men som
samtidigt har ett vagnbolag for jarnvégstransporter.

Inom den andra kategorin verkar traditionellt speditdrerna pa
den globala marknaden. Den roll som spedit6ren har haft har for-
andrats fran att ha varit ndgot av en samlastarroll och med uppgif-
ter att pa ett effektivt sitt administrera sandningarna och da inte
minst bemastra de svarigheter som har funnits i samband med
granspassager. Efter hand som marknaderna och granserna dppnats
har rollen forandrats, informationsteknologin har blivit ett allt vik-
tigare verktyg for speditoren i de globala transporterna. Genom
den 6kade globaliseringen och anvandningen av IT sa kommer spe-
ditérens roll att fordndras ytterligare. Helt nya akttrer, med IT
som bas, kan ocksa ses utveckla vad som kan bendmnas fraktméak-
lare eller infoméklare. Det ar IT-fOretag som tillampar 1T-kompe-
tensen pa transportmarknaden. Foretagen har ingen egen egentlig
transportverksamhet utan anlitar olika transportérer i en global
transportkedija.
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En variant pa detta ar koncept som fraktborsen dar sjalva borsen
inte ar nagot foretag utan en webbplats eller sokmotor till vilken
transportorer ar anslutna. | dag finns sddana koncept nationellt
men det finns inga storre hinder fér en utveckling dven for inter-
nationella transporter. Vinsterna i detta system &r att spedittrs-
/formedlingsledet forsvinner, samtidigt finns det risker for trans-
portdrerna genom att transportmarknaden blir nagot av en
spotmarknad. Det ar risker som &r beroende av hur anslutningar
till systemet hanteras, man kan utveckla ett dgar- eller medlemskap
i borsen. Beroende pa hur systemen hanteras sa kan det utvecklas
till en spotmarknad dér det frdmsta syftet ar att pressa priserna
eller sa kan systemet utnyttjas for ett battre fordonsutnyttjande
och for ett tillskapande av effektivare transportsystem.

De IT-foretag som har introducerats pa marknaden arbetar efter
varierande koncept. Det kan t.ex. innebéra att foretagen erbjuder
ett flertal tjinster som &r ndra sammankopplade med den renodlade
transporttjansten. Det medfor att foretagen kan erbjuda allt fran en
renodlad transporttjanst till en viss grad av utvecklade tredjeparts-
logistiktjanster till kunderna. Man boér se denna nya form av fére-
tag som en form av samorganisator av ett flertal transportftretags
kérntjanster. IT-foretagen som en form av transportférmedlingsfo-
retag ar dnnu i sin linda, man besitter frimst en 1T-kompetens som
det galler for transportérerna att utnyttja. Man kan ©vergripande
forklara forhallandet med att de befinner sig i centrum av en trans-
portrelaterad branschgruppering enligt den foljande figuren, dvs.
foretagen sammanfor och samordnar ett flertal mindre funktioner
och foretag och erbjuder kunderna en efterfragad helhetslosning.
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Figur 2.19 En ny transportmarknadsorganisation

Godstransport

Det &r denna treenighet som enligt Enarsson & Lindblad kommer
att bli en ny och betydelsefull utvecklingsriktning inom transport-
branschen. Transportméklaren har genom samarbetet med akto-
rerna med olika verksamhetsomraden mojligheter att erbjuda kun-
derna kompletta transportldsningar. Samtidigt kravs det ett mini-
mum av kontakter for att underhdlla ett fungerande transportsy-
stem och systemet som helhet bor fa en rationell kostnadsbild.
Detta nya system bor vara positivt for alla de traditionella mindre
aktorerna pa transportmarknaden. Det innebar att kunderna ar
garanterade en marknadsbaserad prissattning samtidigt som de
traditionella transportforetagen inte enbart blir leverantdrer av en
enkel transporttjanst fran A till B. For traditionella speditorer
medfor det en ny situation dar man antingen kan finna egna
nischer eller utvecklas i samma riktning som de beskrivna
transportmaéklarna.
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Man kan se denna nya konstellation som en spedit6rernas
speditor, dvs. man har flyttat upp branschhierarkin en niva. Detta
innebér att det jobb som traditionellt har utforts av olika
speditorer nu skots av ett samordnande foretag. Genom detta kan
kunderna i storre utstrackning fa en helhetslosning for hela
transport- och logistikbehovet.

Transportmaéklarna har olika inriktningar for hur aktiva de skall
vara i kundens distributionskanal. Vissa foretag planerar och kon-
trollerar i dag en stor del av transporterna medan andra enbart gar
in och rdknar pa alternativ till industriféretagens nuvarande upp-
l4gg och darefter gor en rekommendation till ett nytt kostnadsef-
fektivt alternativ.

Det skulle kunna hévdas att de beskrivna transportméklarna har
en likartad funktion som speditdrerna, men det finns avgérande
skillnader, dels & méklarna inga transportérer och kan darfor ses
som mer neutrala, dels &r speditérerna knutna till vissa transport-
medel. | dag har dkerierna, redarna och flygbolagen erfarenheter
och vana att arbeta med formedlare och speditdrer, det bor inte bli
nagon storre omstallning att arbeta inom en fraktbors eller med en
fraktméklare. Det kan daremot bli en utmaning for jarnvégs-
fOoretagen att inordna sig i ett internationellt fraktbdrssystem.

I de internationella transporterna ser Enarsson & Lindblad tva
typer av system i framtiden, dels det dar transportméklarna sam-
ordnar transporterna, dels det dar de stora transportféretagen och
allianserna tar ansvar for hela distributionen. Nationellt kommer
det inte att finnas samma behov av stora system, ett svenskt tillver-
kande foretag som &r leverantér till ett annat tillverkande foretag
kan mycket vél ha kvar ganska enkla system &ven om det kost-
nadsmaéssigt kan bli mindre fordelaktigt. Ett villkor fOr att de stora
systemen skall kunna utvecklas dr att det finns tillrdckliga gods-
mangder, att industrikonglomerat utvecklar egna skréddarsydda
system &r darfoér en nackdel i detta avseende.

Industrin och handeln kraver hogkvalitativa system och 6kade
miljohédnsyn men samtidigt anser man att transporterna kan bli
billigare. Framtiden kraver att transporterna och de logistiska fl6-
dena utformas som system vilket &r speciellt viktigt i den allt mer
okade internationaliseringen. Systemutvecklingen far inte stanna
vid 6nskemal och prat. En systemutveckling fordrar en tkad kon-
kurrensneutralitet mellan transportmedien och mellan transporto-
rer fran olika lander. IT-utvecklingen blir en forutsattning for att
utveckla effektiva varldsomspénnande transportsystem. Den inter-
nationella transportstrukturen och systemen kommer att domine-
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ras av stora aktorer som anvénder flera transportmedel. Andra
framtida aktorer blir IT-baserade.

Godstransportdelegationen anser att Enarsson & Lindblad pa
ett intressant satt har pekat pa aktuella tendenser som kommer
att paverka transportmarknadens struktur.

2.3.3  Typiska varufléden i framtida godstransportsystem

I Enarssons & Lindblads studie for Godstransportdelegationens
rakning har gjorts ett forsok till ssmmanstélining av det framtida
fysiska flodet med avseende pa godset, transportmedlen och forut-
séttningarna for transporternas utférande i form av geografiska
forhallanden och infrastruktur.

Haogvardigt gods fran Sverige till Asien

Godset lastas hos befraktaren i en flygcontainer och transporteras
med lastbil till en flyghub, vanligen Kastrup eller Frankfurt, flygs
till flyghamnen pa destinationsorten, hanteras pa flygterminalen,
containern bryts och godset gar vanligtvis med bil till adressaten.

Figur 2.20 Transportsystem for hégvardigt gods mellan Sverige och
Asien

matning huvudtransport distribution

\ 4
\ 4

) o )
/ g —

lastbil lastbil/flyg lastbil

Mellanvardigt gods fran Sverige till Asien

Det mer hogvardiga godset transporteras pa samma satt som i
foregaende system. Annat gods kan vara komponenter som gar till
en produktionsanlaggning i Asien. Godset lastas da pa pall eller
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direkt i container for biltransport till hamn och vidaretransport
med fartyg till destinationshamn. Efter lossning och hantering i
hamnen transporteras godset vidare med bil till mottagaren, vid
storre parti och beroende pa infrastrukturforhallanden kan godset
ga med jarnvag och eventuellt en sista delstracka med bil.

Figur 2.21 Transportsystem fér mellanvérdigt gods mellan Sverige

och Asien
matning huvudtransport distribution
o<
_/ :
lastbil flyg/fartyg jarnvég/lastbil lastbil

Lagvardigt gods fran Sverige till Asien

Lagvardigt gods transporteras i container eller som bulk, forst pa
jarnvég eller i vissa fall med bil till svensk hamn. Fran svensk hamn
gar godset med fartyg till en hamn pa destinationsorten. Fran
hamnen gar godset pa jarnvag eller mindre fartyg till en strategisk
lagerpunkt varifran det distribueras med bil eller jarnvag till anvan-
daren.

Figur 2.22 Transportsystem for lagvardigt gods mellan Sverige och

Asien
matning huvudtransport matning  distribution
jarnvag/lastbil fartyg jarnvég/fartyg jarnvag/lasthil
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Haogvardigt gods fran Sverige till Europa

Hogvardigt gods gar i stor utstrackning direkt fran avsandaren till
mottagaren med bil. I vissa sma sandningar kan godset ga med flyg.

Figur 2.23 Transportsystem for hégvardigt gods mellan Sverige och
Europa

matning huvudtransport distribution
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lasthil lastbil/flyg lastbil

Mellanvardigt gods fran Sverige till Europa

Mellanvardigt gods transporteras pa olika sitt, vanligt ar direkt-
transporter med bil fran avsandare till mottagare. Visst gods gar
med jarnvag déar distribution och hdmtning sker med lastbil. Storre
sandningar med mellanvardigt gods kan ga med fartyg, i vissa fall
kan det da vara fragan om bulk. Beroende pa godsets karaktar,
mottagnings- och distributionsavstanden transporteras godset till
och fran sjotransportdelen med bil eller jarnvdg. Gods som
mellanlagras distribueras i regel med bil.

Figur 2.24 Transportsystem for mellanvérdigt gods mellan Sverige
och Europa
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|asthil lasthil/flyg/fartyg jarnvag/lastbil  lastbil
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Lagvardigt gods fran Sverige till Europa

Lagvardigt gods pa Europa transporteras med i princip alla trans-
portmedel, tunga floden gar med fartyg, antingen direkt eller
genom matning med jarnvag. P& destinationsorten sprids godset
med bil, jarnvég eller fartyg. Bulk eller container ar vanliga lastba-
rare i dessa floden. Biltransporterna gar direkt eller via terminal
fran avsandare till mottagare utan omlastning till andra transport-
medel. Jarnvdgen kan utfora matartransporter inom Sverige, vissa
tyngre floden gar direkt med jarnvég till kontinenten for vidare
spridning pa destinationsorten. Vissa sma sandningar transporteras
med flyg, framst pa de avlagsnaste destinationerna.

Figur 2.25 Transportsystem for lagvardigt gods mellan Sverige och
Europa
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Hogvéardigt gods inom Sverige

Hogvardigt gods gar i stort sett i alla floden med bil, endast un-
dantagsvis flygs vissa mindre sdéndningar.

Figur 2.26 Transportsystem for hdgvardigt gods inom Sverige
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Mellanvardigt gods inom Sverige

En stor del av det mellanvardiga godset gar direkt med lastbil, spe-
ciellt pa kortare avstand. Langre floden vid storre sandningsvoly-
mer transporteras med jarnvag. Godset kan ga direkt men ofta sker
matning och spridning med bil.

Figur 2.27 Transportsystem for mellanvardigt gods inom Sverige
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Lagvardigt gods inom Sverige

P& kortare avstand (i huvudsak i lokal- och regional trafik) gar
godset direkt med lastbil. Betydande volymer gar med kustsjofar-
ten, spridning av godset sker med jarnvéag (vid stora volymer) och
med bil. Ofta lastas godset direkt fran industriféretagen utan
matning. Jarnvégens storsta volymer faller under rubricerad kate-
gori, det &r dels direkttransporter mellan féretag, dels matningar
till hamnar samt transporter dar matning och distribution sker med
lastbil.

Figur 2.28 Transportsystem for lagvardigt gods inom Sverige
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I stort sett uppvisar importflédena likartade strukturer, vissa
skillnader finns for t.ex. gods som kommer till importhamnar,
transporteras vidare med bil eller jarnvég till distributionslager var-
ifran godset sedan sprids med bil. Annat importgods kan gd med
feeder fran en hamn i Holland eller Tyskland. En del gods som im-
porteras fran t.ex. Japan kan ga fran ett lager pa kontinenten och da
ofta med bil.

De beskrivna flodena ar huvudfléden framfor allt for utfloden av
fardiga produkter. Till detta kommer en méngd varianter, speciellt
nar det galler gods som kréaver speciallastbédrare. Inflédena ar ofta
ravaror, halvfabrikat eller fardiga komponenter fran leverantorer i
Sverige eller annat land. Detta gods har i regel lagre varde och pa
langa distanser gar det ofta med fartyg, fran Europa och fran leve-
rantorer gar stora delar med bil, vissa nationella floden med stora
volymer transporteras med jarnvéag.

De beskrivna systemen har framforallt haft en inriktning pa hur
transportmomenten samverkar. En viktig faktor i denna kedja av
olika transporter d&r sammanbindningspunkterna. Vi har berort
detta tidigare och i nagon man betonat betydelsen av det som van-
ligen kallas hubar och gateways (det finns &ven andra beteck-
ningar). Betydelsen av dessa sammanbindningspunkter &r av ytterst
stor vikt i det totala transportsystemet, ndrmare studier och analy-
ser ligger dock utanfor detta projekt. Vi kan dock konstatera att i
Nordeuropa byggs det upp internationella hubar i Nederlanderna
och norra Tyskland. Detta ar satsningar som sker i samarbete med
foretagen och myndigheterna. Pa en hel del orter i Sverige satsar
man ocksa pa centra som ofta bendamns logistikcentrum. Det ar
lokala satsningar med ofta en speciell inriktning, t.ex. Arlanda
stads ”"North European Logistic Hi-Tech Centre”. De svenska
satsningarna &r splittrade och lokala i ett internationellt perspektiv.
Det torde behdvas en samlad och fordjupad bild av
transportsystemens sammanbindningar i ett internationellt
perspektiv.

Godstransportdelegationen anser att den analys Enarsson &
Lindblad gjort fran foretagens perspektiv ar viktig som bak-
grundsbeskrivning av kundkrav och forvantade trender pa
godstransportmarknaden i Sverige och internationellt. Delega-
tionen delar huvuddragen i de beddmningar om nuvarande ut-
veckling som gors i rapporten.
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3 Godstransporterna har olika
uppgifter

3.1 Fran mikro- till makroniva — godstransporternas
betydelse

Fran kundperspektivet, mikronivan, belyses transporterna som
framgatt i foregaende kapitel bast i form av floden. Summan av alla
sadana transportkedjor ger en beskrivning av transportmarknaden
pa makroniva, niamligen vilka floden som férekommer i tid och
rum samt hur transporterna ar fordelade pa olika trafikslag. Detta
ar den bild av godstransportmarknaden som vanligtvis anvands i
den allménna debatten.

Men denna bild visar inte hur féretagsstrukturen ser ut eller hur
transportmarknaden fungerar. Som framgatt varierar kraven
kraftigt mellan olika typer av transporter och det ar darfor viktigt
att halla i minnet att godstransporter inte har en utan manga,
sinsemellan tdmligen olika uppgifter i samhallet. Delegationen har
uppfattat att det vid diskussioner om ekologisk hallbarhet ibland
finns en missuppfattning av hur godstransportmarknaden ser ut
och vilka uppgifter den har.

Godstransportdelegationen vill inledningsvis paminna om att
godstransporterna har en sjalvklar betydelse for vélfardsutveck-
lingen i Sverige. Utan godstransporter ingen handel och ingen
industri. Utan industri ingen bas for den vélfard som samhaéllet
efterstravar. Val fungerande godstransporter &r en forutsattning for
ekonomisk utveckling. Det rader ett nara och dubbelriktat sam-
band mellan samhéllsekonomi och transporter. A ena sidan har
utvecklingen av samhallsekonomin stor betydelse for utvecklingen
av godstransporterna, pa kort sikt genom konjunkturforandringar
och pé langre sikt genom strukturférandringar i naringslivet. A
andra sidan &r goda transportmojligheter en férutsattning fér till-
vaxt i samhéllsekonomin. Sambandet &r ként sedan lénge.
Utvecklingen under efterkrigstiden visar pa att tillvaxten matt i
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Okningen av BNP ar tatt kopplat till en 6kning dven av gods-
transportarbetet.

For att kunna fullgbra uppgiften att skapa tillvaxt och vélfard i
en alltmer internationell, global miljo maste naringslivet vara
kostnadseffektivt och I6nsamt. Konkurrensformagan hos narings-
livet forutsdtter kostnadseffektiva transporter. En stor del av
kostnaderna for industrin bestar i att forflytta gods och varor
mellan olika led i en foradlingskedja. Kostnaderna for en sadan
foradlingskedja uppstar av transporter, hantering, lager, kapital-
bindning och administration av foretagets logistik. Kosthaderna
for gods- och informationsflodena (eller flodesprocesser inom
foretagen) &r betydande. En norsk undersékning ”Industrins
logistikk” fran 1998 utgiven av Transportbrukarnes Felles-
organisasjon, anger att logistikkostnaderna svarar for ca 12 procent
av omsattningen inom industrin. Andra undersdkningar talar om
att upp emot en tredjedel av en slutprodukts pris kan ga at till att
tdcka logistikkostnader. De sammanlagda logistikkostnaderna
utgjorde 1997 enligt studier (professor Sten Wandel) ca 18 procent
av Sveriges BNP. Den svenska industrins logistikkostnader ar mer
an 50 miljarder kr. Denna typ av berdkningar ar naturligtvis osakra
och logistikkostnaderna varierar kraftigt mellan olika branscher
och foretag. Men siffrorna anger anda en storleksordning.

Dessa logistikkostnader &r relativt sett hoga i Sverige. Vart
allménna kostnadsldge och geografiska situation medfor att
logistikkostnaderna ligger 6ver dem som galler pa den europeiska
kontinenten och dn mer 6ver dem i USA. | en studie fran Varlds-
banken anges att logistikkostnaderna i EU-landerna svarar for ca
12 procent av BNP, medan motsvarande siffra for USA 4&r ca 10
procent. Den pagéende globaliseringen av industri och handel
staller krav pa allt effektivare I6sningar av gods- och informations-
floden.

Det &r darfor av stor vikt att de forutsattningar som ar styrande
for transportsystemet ligger i linje med de Gvergripande mal som
galler for samhallsutvecklingen i stort. Godstransporter maste ses
som ett medel att nd sddana andra samhallsmal. Olika atgarder
maste analyseras med avseende pa hur de paverkar samspelet
mellan transporterna och andra aktiviteter i samhallet.
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3.2 Godstransportfléden fordelade efter trafikslag

En utforlig beskrivning av godstransporter pa éver 25 km i Sverige
finns i SIKA:s rapport "Godstransporter — efterfragan och utbud”
fran november 1999. Delegationen redovisar nedan enbart vissa
centrala siffror, i 6vrigt hénvisas till denna rapport, i vars fram-
tagning Godstransportdelegationen &ven deltagit.

Enligt rapporten transporterades ar 1997 drygt 350 miljoner ton
med svenskregistrerade lastbilar i Sverige (motsvarande siffra 1999
var 326 miljoner ton — minskningen beror pa att en védxande andel
av transporterna sker med utldndskregistrerade lastbilar som
tillsvidare saknas i statistiken, ett problem som tas upp i kapitel 6).
Av denna médngd utgjorde de stdrsta varugrupperna “bearbetade
kemiska &mnen” (jord, sten, grus och sand m.m. — transporter tatt
kopplade till byggindustrin) 88,6 miljoner ton, "trd och kork”
(transporter kopplade till trd- och massaindustrin) 72 miljoner ton,
”livsmedel och djurfoder” 23 miljoner ton (transporter kopplade
till jordbruk och till handel), oljeprodukter 19 miljoner ton och
”lader och textilier” 15 miljoner ton.

Pa jarnvdg transporterades 1998 knappt 55 miljoner ton gods.
Storsta varugruppen hér var “jarnmalm, jarnskrot och slagg” 26,3
miljoner ton, alltsd nara halften. Ovriga varuslag &r visentligt
mindre, de storsta var “metallprodukter” 6,4 miljoner ton (bl.a.
Stalpendeln), "tra och kork” 6,1 miljoner ton och “lader och
textilier” 3,8 miljoner ton.

Senare ars volymokning i de svenska allmanna hamnarna har
varit kraftig. Under ar 1999 omsattes totalt 138 miljoner ton gods
(inkl. oljehamnen i Brofjorden) varav 103 miljoner pa lastfartyg (av
dessa var 40 miljoner ton olja) resp. 35 miljoner ton farjegods.
Antalet lastbilar, trailers och jarnvagsvagnar pa farjorna uppgick till
2,4 miljoner enheter. Containers, véxelflak och kassetter Okar
markant och sammantaget hanterades 926 300 enheter (TEU).
Under ar 2000 fortsatte godsomséttningen att 6ka i de svenska
hamnarna till mer &n 150 miljoner ton. Enhetslastat gods dkar mest
och enbart i Goteborgs hamn var dkningstakten ca 8 % mellan
1999 och 2000 (kalla: Goteborgs Hamn). | Stockholms och i
Skanes farjehamnar har utvecklingen under ar 2000 ocksa varit
mycket stark. Den fasta forbindelsen 6ver Oresund har inte
attraherat den langvéga lastbilstrafiken, som fortsatt valjer farjorna
for de gransoverskridande transporterna. Tagfarjetrafiken Over
Helsingborg och Malm6é har dock upphort till forman for
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Oresundsbron. Enligt SCB:s uppgifter transporterades ca 10
miljoner ton olja och massgods i trafik mellan svenska hamnar.

Maétt i ton &r flygfrakten marginell men tillvaxten &r kraftig och
godset &r mycket hdgvardigt. Ar 2000 transporterades 193 000 ton
utrikes och 7000 ton inrikes (exkl. transporter av flygfraktgods
som sker med bil, s.k. "truckning”).

Det ar enligt Godstransportdelegationens mening viktigt for
forstaelsen av godstransportmarknaden att beakta de variationer
som finns beroende pa varuslag och transportavstand.

Runt 80 % av allt gods transporteras pa strackor under 30 mil,
och runt 65 % utgor lokala transporter under 10 mil, dvs. i
huvudsak distributionstrafik till och fran handel m.m. | bada dessa
kategorier dominerar vagtransporterna narmast totalt idag. 30 % av
alla lastbilstransporter (métt i ton, 15 % matt i antal) avser anlégg-
ningstransporter av varuslag som jord och grus. Dessa varuslag har
samtidigt det kortaste medeltransportavstandet, 24 km (att jam-
foras med styckegodsets 214 km). Runt 12 % avser transporter av
rundvirke fran avverkningsomraden till traindustrianlaggningar.
Dessa typer av transporter torde i dag i mycket liten utstrackning
ha nagra alternativ till lastbilstransport. Godstransportdelegationen
har for sin del ocksa svart att se att denna situation kommer att
forandras under en for delegationen dverblickbar framtid.

Andra typer av transporter, t.ex. oljetransporter (12 % av all
sjotransport) eller jarnmalmstransporter (40 % av all jarnvégs-
transport) etc., har helt andra forutsattningar och ar idag domine-
rade av sjotransport och/eller jarnvéagstransport. Andelen lastbils-
transporter ar har liten (for olja mest distributionstrafik), totalt ca
5 %. For mycket hogvardigt gods pa internationella strackor
tillkommer dessutom flygfraktsnischen, som utgér en liten andel
av det totala transportarbetet inom Sverige, men som é&r i kraftig
tillvaxt. Inte heller hdr finns i praktiken idag alternativa
transportsatt vid sidan av kortare anslutningstransporter.

Aven bland det aterstdende godset finns stora skillnader i
forutsattningar vid val av transportsatt. Andelen enhetslastbérare
har véaxt under senare ar (sarskilt container) och nya varuslag
anvander sadan teknik. En illustration till detta ar att medan den
totala trafiken via svenska hamnar okat med 2 % per ar under den
senaste tiodrsperioden har gods transporterat i enhetslastbarare
Okat med 8 %. FOr kunderna innebdr bruk av enhetslastbérare att
sandningar i 6kad omfattning kan foras "obrutna” fran dorr till
dorr, vilket uppfattas som kvalitetshdjande. En forutsattning for
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denna utveckling ar att fyllnadsgraden fortsatter Oka i dessa
segment. Allmént kan konstateras att enhetslastbédrare innebéar
goda mojligheter for trafikslagsovergripande logistiklésningar. Det
ar tyvarr svart att med dagens statistik fa en uppfattning om hur
enhetslasterna transporteras fordelat pa trafikslag.

Allmént kan dock ségas att enhetslastbarartrafiken i stor
utstrdckning ar internationell, att sjofarten déarmed har en stor
andel av trafikarbetet i detta segment, och att transporterna sker i
kombinationer vag/sj6, jarnvag/sjo eller (kombitrafiken) jarn-
vag/vag. Utover sjofart i form av containerfartyg anvands &ven
ro/ro-fartyg och farjor i stor utstrackning.

Raknat i vikt utgdr enhetslastbarartrafiken fortfarande en
mycket liten andel av godstransporterna éver 30 mil i Sverige
(totalt 326 miljoner ton). En stor del av dessa utgérs ndmligen av
olje- och malmtransporter som i princip har helt egna trans-
portsystem. Men &ven utGver dessa typer av transporter gar en
substantiell del av godstransporterna i andra system &n i enhets-
lastbarare. En 6vervdagande del av dessa transporter sker idag med
lastbil. Det kan hédr noteras att godset som utnyttjar lastbilar i
genomsnitt kan sigas ha ett hogre varde 4n godset pa jarnvag och i
annu hogre grad sjofartsgodset.

En annan viktig aspekt ar hur stor del av godstransporterna som
sker "direkt” utan omlastning. Néagon entydig statistik pa detta
finns tyvarr inte idag. Enligt en 6versiktlig analys som gjorts byggt
pa 1998 ars statistik Gver transporterad godsmangd 6ver 10 mil
till/fran/inom Sverige (exkl. olja och malm, kalla: Green Cargo)
sker emellertid ca 64 % av transporterna direkt medan 36 %
omlastas. Andelen direkta transporter & som véntat storst for
ldngvaga lastbilstransporter, hela 88 %. Aven om transporter 10-30
mil inkluderas i denna studie &r det 6verraskande att det endast ar
ca 5 % av godset som lastas om mellan langvaga och kortviga
(distributions-)lastbil, dvs. passerar végtrafikens egna gods-
terminaler.

Motsvarande siffra for jarnvagsgods som gar dorr-till-dorr (via
industrispar etc.) ar ca 55 %. Detta inkluderar da aven system-
transporter t.ex. inom skogsindustrin. 10 % uppges ga i vagnslast-
trafik med lastbilsforsling medan ca 30 % lastas om i kombitrafik
eller i hamnar till/fran sjofart (mestadels dven har med enhets-
lastbarare). For sjofart bedoms andelen direkta transporter “fran
fabrikskaj till fabrikskaj” vara ca 18 %. Storsta andelen sjofarts-
transporterat gods har anslutningstransporter i Sverige med bil-
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transport, ca 51 %, medan 22 % lastas om i utlandet till annat
transportmedel. Andelen anslutningstransporter med jarnvag i
Sverige ar endast 9 %.

Dessutom bor noteras att de geografiska forhallandena innebar
att landsvagstransporterna 6kar i genomsnittlig langd ju lagre
norrut i landet man kommer — framfér allt en féljd av att jarnvags-
natet i dessa delar av Sverige ar mer glest utbyggt. Stora delar av
t.ex. Norrlands inland saknar i realiteten alternativ till lastbils-
transporter utom for vissa speciella transporter och relationer.

Enligt delegationens mening skiljer sig saledes forutsattningarna
pa godstransportmarknaden i hog grad. Det ar 6ver huvud taget
svart att tala om en godstransportmarknad — snarare visar analysen
pd manga sinsemellan helt skiftande marknader. For bl.a. lokal
distribution, anslutningstransporter till/fran kund av langvaga gods
(i enhetslastbarare eller efter omlastning i terminaler) och for
ravarutransporter av typ rundvirke fran skog till industri samt
bygg- och anlaggningstransporter finns idag och under 6verskadlig
framtid inget realistiskt alternativ till lastbil. FOr vissa andra gods-
transporter, t.ex. langvéaga transport av olja och malm, ar lastbils-
transporter a andra sidan inget realistiskt alternativ ens idag.

Godstransportdelegationen anser att det vid utformandet av ett
effektivt och langsiktigt hallbart godstransportsystem maste
beaktas att trafikslagen pa stora delar av marknaden har skilda
roller. Véra strategiforslag i det foljande innefattar darfor med
vart trafikslagsovergripande synsatt saval atgarder inom resp.
trafikslag som atgarder for att underlatta Gvergangar mellan
trafikslagen.

3.3 Substitution mellan trafikslag — Inget Columbi &gg
men viktig framtidsfraga

En stor del av den politiska debatten om godstransporter har under
de senaste decennierna (jamfor bl.a. 1988 ars trafikpolitiska beslut
och Kommunikationskommittén 1997) handlat om behovet av att,
framfor allt av miljoskal, astadkomma en overforing mellan trafik-
slag. Delegationen har under ar 2000 tagit del av saval Klimat-
kommitténs (SOU 2000:23) som Miljomalskommitténs (SOU
2000:52) betankanden. | bada dessa betankanden har, vilket ocksa
papekats for regeringen i delegationens remissvar, enligt Gods-
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transportdelegationens mening fasts en oproportionerligt stor vikt
vid att astadkomma forslag om konkreta ingrepp i gods-
transportmarknaden i syfte att styra mellan trafikslagen. Det ar latt
att fa uppfattningen att man fran bl.a. dessa utredningars sida ser
overforingarna som den enda mojliga vagen for att astadkomma ett
hallbart godstransportsystem. I varje fall ses de som ett reellt alter-
nativ till sddana rena trafikbegransningar som man menar annars
hotar med hénsyn till problemen med véaxande utslapp av framfor
allt koldioxid fran transportsektorn. Stravan att 6verfora gods till
mindre miljobelastande transporter skulle enligt detta synsatt i de
flesta sammanhang innebéra detsamma som 6verforing till jarnvag
— sarskilt s.k. kombitrafik — och i nagot lagre grad sjofart. En
minskning av transportarbetet pa landsvéag skulle darmed vara ett
mal i sig och visioner om Overforing av den Gvervagande delen av
godstransporterna fran lastbil till tag och bét har forekommit.

Godstransportdelegationen har som namnts att ge forslag som
syftar mot effektiva och langsiktigt héllbara godstansporter. |
kapitel 4 behandlar delegationen sin syn pa haéllbarhetsfragorna
samlat. Delegationen avgrénsar sig i det foljande darfor till att
diskutera godséverféringens allménna villkor, problem och
mojligheter med utgangspunkt i de forhéallanden pa godstransport-
marknaden som vi ovan redogjort for.

Inledningsvis vill delegationen har papeka att vart synsatt inne-
bar att man i hallbarhetsfragor bor betrakta transporterna som en
kedja fran dorr till dorr, och att det ar hela transportens effektivitet
och hallbarhet, bl.a. fran ekologisk synpunkt som skall bedémas.
Av detta foljer dven att den sndvare definition av "kombitrafik”
som tidigare varit dominerande, dvs. enbart kombinerade
transporter med jarnvag som en del, inte ar relevant for var analys.
Vi anvander darfor i det foljande den bredare termen “intermodala
transporter”, som uttyds som transporter som innefattar mer én ett
trafikslag.

Koldioxidproblemet har savitt delegationen kunnat uppfatta
varit huvudmotivet for att foresla styrning av godstransporter till
vissa trafikslag som uppvisar lagre utsldpp per tonkm eller mot-
svarande matt. For att dstadkomma en reell paverkan pa utslapps-
situationen med sadana medel skulle, som delegationen &ven
aterkommer till nedan i avsnitt 5.2, kravas en mycket langtgaende
overforing mot bakgrund av vagtransporternas dominans i gods-
transportsystemet. Detta skulle i sin tur bl.a. krdva omfattande
utbyggnad av helt ny infrastruktur i ménga relationer. Aven om det
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skulle vara teoretiskt mojligt ifragasatter delegationen om en sadan
massiv Overforing av gods fran landsvag till jarnvag och sjofart
skulle vara forsvarbar eller samhéllsekonomiskt motiverad. For-
utom problemet att skapa resurser till infrastrukturen skulle éver-
foringsatgarderna sannolikt riskera hamna i direkt konflikt med
flera andra delmal i transportpolitiken och i hallbarhetsbegreppet
an det ekologiska. GTD kan konstatera att &ven om allt gods som
idag transporteras pa svenskregistrerade lastbilar pa strackor Gver
30 mil i Sverige, 26,1 milj. ton 1999 (12,8 miljarder tonkm) eller
Overslagsvis ca 15 % av totala trafikarbetet, overfordes till jarnvag
och sjofart skulle koldioxidutslappen fran végtransportsektorn
minskas med 3-4 %. For att I6sa koldioxidproblemet krévs darfor
kostnadseffektiva atgarder framfor allt inom vagtrafiksektorn vad
géller branslen och motorer. Vi aterkommer till detta omrade i
kapitel 4.

Enligt delegationens synsétt bor fokus nér det géller utvecklande
av intermodala (trafikslagsévergripande) logistiska system ligga pa
de delar av godstransportmarknaden som har bést forutsattningar
for en sddan utveckling. Aven om en sddan 6verforing i volym blir
manga ganger mindre an de malsattningar som satts upp tidigare,
skall dess effekt inte underskattas. Andelen langvaga transporter
(6ver 30 mil) utgor visserligen endast 8 % av godsméangden i ton,
men de utgdr 40 % av transportarbetet. Ett rakneexempel (kélla:
Akeriférbundet byggt p& SCB statistik) visar att en éverforing av
allt det gods pa landsvagarna i Sverige som idag kors pa de langsta
strdckorna, éver 50 mil, och som i andra beddmningar har ansetts
vara mest konkurrensutsatt av tag och sjofart, skulle innebéra att ca
2 % av alla transporter forsvann fran landsvagarna, motsvarande
300 000-500 000 transporter per ar. Givetvis skulle detta fa vissa
effekter for t.ex. trafiksikerheten och for trangsel pa vissa
belastade avsnitt i vagnatet etc.

Att godstrafiken i Sverige i stor utstrackning &r koncentrerad till
huvudstrak (se vidare kapitel 5) dkar dessutom mojligheterna till
att astadkomma effektiva intermodala godstransportkedjor med
tillracklig volym. Det ar ocksa viktigt att komma ihag att gods-
flédena historiskt och enligt tillgdngliga prognoser véxer konti-
nuerligt, vilket gor det &n mer intressant att arbeta for alternativ till
dagens transportsatt. TFK Hamburg har som en del i en studie for
Kommissionen studerat intermodala trafikpotentialer mellan
Norden och kontinenten. Studiens huvudslutsats ar att om gods-
flodena kan koncentreras via ett fatal kombiterminaler i Sverige
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och ett begransat antal terminaler pa kontinenten skulle, trots
tamligen restriktiva antaganden i 6vrigt, potentialen (utdver nu
existerande trafik) for enbart den svenska trafiken motsvara 20—
100 kombivagnar med tva véxelflak eller motsv. per vagn och ca tre
avgangar per relation och vecka.

Ett arbete med att underlatta éverfoéring av gods mellan trafik-
slag ar enligt delegationens mening saledes efterstravansvart, aven
om det inte ar det "Columbi a4gg” som det ibland utmalas att vara.
Som ndmnts i kapitel 2 finns ett par utvecklingstrender inom
naringslivets godstransporter som har relevans for detta arbete.
Dels sker en successiv Okning av varuvardet pa godset och
minskade sandningsstorlekar, vilket paverkar kvalitetskraven pa
transporterna vad galler bl.a. flexibilitet och hastighet. Dels 6kar
successivt enhetslasterna pa bekostnad av styckegods, och &ven
godsvolymerna tenderar att 6ka. Forenklat kan ségas att den férsta
trenden kan riskera att forsvara utveckling av transportupplagg
som innefattar byte av trafikslag, eftersom dessa med nédvéandighet
innebér kostnader och tidsutdrakt jamfort med en direkt transport
med lastbil. Den andra trenden daremot innebéar en 6kad mdjlighet
att utnyttja saddana intermodala transporter, eftersom lasten
frigjorts fran fordonet redan fran starten. Hittills har dock, som
tidigare redogjorts for, sarskilt utvecklingen mot hogre varuvérden
inneburit en kraftfull tillvaxt av lastbilstrafiken och (fran en lag
niva) aven den i sig intermodala kombinationen lastbil/flygfrakt.

Om det framforts orealistiska forvantningar pa overforings-
potentialen fran lastbil till jarnvag och sjofart, har det a andra sidan
inte heller saknats roster som menat att trafikslagen i princip har
egna nischer utan nagra egentliga konkurrensytor. Fordelningen
skulle darvid i stort folja varuvérdet, varvid sj6farten skulle handha
gods med det lagsta varuvardet, jarnvdg ett mellanskikt och vag-
transporterna gods med hdgre varuvarden — med luftfarten for det
allra 6versta skiktet. Bevisen for detta synsatt &r darvid till synes
ovedersdgliga. Dagens statistik stdrker i stort denna indelning.

Ett sadant synsitt innebar dock att den stora tillvaxt i gods-
transportmarknaden som nu sker och som enligt prognoser kan
forvantas under de narmaste decennierna, sa gott som helt skulle
komma att ske pa “lastbilens planhalva”. Enligt Godstransport-
delegationen bor detta inte uppfattas som en naturlag som inte
later sig paverkas. | foregdende kapitel konstaterades t.ex. att en
utveckling kan skonjas pa transportmarknaden bort fran ett rent
val av lastbérare baserat pa varuvardet, mot ett 6kat anvandande av
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enhetslastbarare dven fér andra typer av varutransporter. Detta kan
ge mojligheter aven for utveckling av nya typer av intermodala
transportkedijor.

Delegationen upprepar slutsatsen ovan att motiven ar starka — i
bl.a. ljuset av problemen med att uppna langsiktig hallbarhet inom
transportsektorn — att koncentrera insatserna mot den del av mark-
naden dar substitutionsmojligheterna kan ge storst bidrag i hall-
barhetsarbetet. Sadana insatser bor ocksa kunna leda till vardefulla
bidrag vid uppfyllande av trafiksakerhetsmalen. Att underlatta
utvecklingen av intermodala transportlésningar som innebér att
dven hogvardigt gods kan transporteras delvis pa jarnvag eller i sjo-
fart maste darfor vara en viktig om an inte avgérande del av en
strategi for att uppna ett effektivt och hallbart godstransport-
system for framtiden. Vi aterkommer till vara narmare forslag
senare under avsnitten om infrastruktur, regelverk samt forskning
och utveckling.

Sammanfattningsvis anser delegationen att forvantningarna pa
overforing av gods fran vagtrafik till jarnvag och sjofart inte
skall dverdrivas volymmassigt. Man bor samtidigt inte bortse
fran att Overforingar av dven det mest ldngvdga godset skulle
kunna ge vissa positiva effekter for hallbarheten i trans-
portsystemet. Arbetet med att underlatta utvecklingen av inter-
modala transportlosningar bor koncentreras mot de omraden
som ger storst bidrag till utvecklingen av effektiva och hallbara
godstransporter som helhet.

3.4 Intermodaliteten och rollspelet pa
godstransportmarknaden

3.4.1 Intermodala godstransporter — tulipanaros eller
framtidslésning?

Som delegationen ndmnde ovan har det politiska intresset av att
medverka till en utveckling av intermodala godstransporter som
alternativ till ren lastbilstransport varit stort under lang tid bade i
Sverige och i utlandet, t.ex. inom EU. Som ocksa kunnat konsta-
teras har utvecklingen i verkligheten hittills inte inneburit nagot
markbart trendbrott i den langsiktiga utveckling i Europa som
under efterkrigstiden inneburit att jarnvadgen (och inlands- resp.
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kustsjofart) tappat marknadsandelar till lastbilen pa en totalt
vaxande marknad (for den svenska utvecklingen, se fig. 3.1). De
atgarder som vidtagits for att gynna intermodala transport-
I6sningar har inte varit tillrackligt kraftfulla for att ra pa den
allmanna utvecklingen. Det finns manga anledningar till detta. Som
namnts finns i grunden fa anledningar for operatorer och kunder
att genomféra kostsamma omlastningar om transporten kan
genomforas lika effektivt direkt med lastbil. Trots de problem med
tilltagande trangsel och "trafikinfarkt” i vagtrafiken pa kontinenten
som ofta patalats i debatten har dagens internationella lastbils-
operatorer i stort sett kunnat leva upp till kundernas krav pa
flexibilitet, transporttider och kostnadseffektivitet — i varje fall i
forhallande till aktuella alternativa transportsatt. Manga av de poli-
tiska forslag som framforts i avsikt att paskynda utvecklingen av
intermodala transporter har handlat om ekonomiska bidragssystem
alternativt regleringar, vilka alla haft problem med avgransning,
kostnadseffektivitet och med risker for konflikter med andra
politiska mal 4n det aktuella.

Figur 3.1 Godstransportarbete i Sverige per transportmedel for
perioden 1975-1997, Kalla SIKA/SCB
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For att kunna bedoma mojligheterna till framgang i arbetet med att
gynna intermodalitet ar det enligt delegationens mening nod-
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vandigt att analysera vilka hinder for en sddan utveckling som idag
upplevs pa marknaden, i Sverige och Europa.

Inregia presenterade i mars 2000 pa uppdrag av den ovan namn-
da Miljomalskommittén en rapport “Overforing av godstrans-
porter fran lastbil till jarnvag — Hinder, mojligheter och potential”.
Rapporten ar intressant ur Godstransportdelegationens synvinkel
bl.a. darfor att den i likhet med den i kapitel 2 behandlade GTD-
studien om kundernas krav bygger pa intervjuer och enkater hos
varudgare. | rapporten bekréftas i stort de kvalitetsaspekter som
delegationen kunnat konstatera galler for kundernas krav pa gods-
transporterna, och de typiska transportmedelsval som redogjorts
for ovan. De hinder som féretagen anger for att anvanda mer tag
for sina transporter kan sammanfattas i rapporten i fdljande
faktorer:

Kvaliteten pa transporten kan inte uppratthallas.
Det saknas lamplig anslutning.

SJ som foretag ar inte fortroendeskapande.

Den gransoverskridande trafiken fungerar inte.
Ovrigt.
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Figur 3.2 Anledning till varfor inte jarnvdg anvénds (kélla:
INREGIA)
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En intressant slutsats av fordelningen av svaren (se figur 3.2) &r att
tidigare ofta framlyfta argument som att det ar priset eller
bristande kvalitet i form av transporttid, forsenings- eller
skaderisker som hindrar 6kat utnyttjande av jarnvéagstransport inte
bekréftas. | stillet har alternativet “Ovrigt” fatt flest svar. Bakom
detta doljer sig enligt uppgift fran Inregia en rad "mjuka” faktorer
centrerade kring ett bristande fortroende for jarnvagsoperatoren
och en upplevelse av bristande flexibilitet, t.ex. vad géller att félja
upp och l6sa problem kontinuerligt under transporten. Manga
foretag sade sig "ha provat jarnvag tidigare” men konstaterat att det
inte fungerade for deras behov. | en del fall 1dg dock dessa tester
atskilliga ar tillbaka i tiden, vilket majligen aven kan tolkas som en
viss okunskap om ev. nya intermodala transportlésningar. Att
“saknar anslutning”-argumentet anforts i s stor utstrackning kan
pd samma sitt tyda pa att manga foretag fortfarande associerar
jarnvagstransport med tidigare bedriven direkt vagnslasttrafik via
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industrispér etc. och sannolikt &ven med de kvalitetsnivaer som da
kunde uppnas.

For de foretag som har utnyttjat jarnvagstransporter i rapporten
anges fordelarna med tag i forsta hand vara att det 4r kostnads-
effektivt for stora volymer pa langa avstand samt mer miljovanligt
an lastbil. Fem goda exempel dér dverforing till jarnvagstransport
varit mojlig har studerats och framgéangsfaktorerna kan samman-
fattas med:

Jarnvagen hade samma eller lagre kostnad som lastbilen.

Jarnvagen kunde erbjuda samma kvalitet pa transporten som last-
bilen.

Jarnvagen kunde erbjuda en fungerande helhetsldsning.

Att transportera gods pa jarnvag ger foretagen en tydligare miljo-
profil.

Sadana godskunder vars transportstruktur lett till att de sjalva har
haft anledning att understka mdjligheter till jarnvagstransporter
har uppenbarligen kunnat dra férdel av den utveckling som har
skett vad galler intermodala transporter under de senare aren.

Godstransportdelegationen kan inledningsvis betraffande denna
studie konstatera att det bor finnas anledning till djupare studier av
hinder och pontential for uppbyggnad av nya transportldésningar.
Inregiastudien har enbart kunnat ge exempel pa att tidigare eta-
blerade sanningar inom detta félt inte nédvandigtvis stimmer idag.
Delegationen drar slutsatsen av dessa undersékningar att
transportmarknaden sjalv idag har en stor roll att spela for att
askadliggora de mojligheter som skapas av intermodala transport-
kedjor. Givetvis ar det en forutsattning av att jarnvagen (och dven
andra transportkombinationer, t.ex. sjotrafik langs kusterna eller i
Vanern och Malaren) klarar de grundldggande kvalitets- och
kostnadskraven, och att transportformedlare pa olika nivaer har
information om och fortroende for att samarbeta med transport-
operatorer fran olika trafikslag. Ett battre samarbetsklimat mellan
transportféretagen i "trafikslagsovergripande anda” kan har sanno-
likt ge stora fordelar vad géller utveckling av och information om
nya transportalternativ i framtiden.

Enarsson och Lindblad konstaterade i sin tidigare redovisade
studie (se kapitel 2) att transportbranschen allmant sett maste
anses som mycket traditionsbunden trots att branschen sedan ett
antal &r mer borjat agera enligt logistiska grundprinciper. Det finns
ett "djupt rotat” trafikslagstankande vilket innebér att mycket av
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den verksamhet som bedrivs, allt frdn operativa insatser till
intresseorganisationernas lobbyverksamhet, ar inriktad pa att
forsvara, motivera och framhéva den egna branschen. Samtidigt har
det under atskilliga ar poangterats, inte minst fran olika aktorer
inom respektive transportmedel, hur viktigt samarbete mellan olika
aktorer och olika trafikslag ar, inte minst for hela néringens status.
Det mesta maste forbattras for att systemtankandet inte enbart
skall stanna vid ndgot som man pratar om. Systemen kommer &ven
i framtiden att baseras pa enskilda transportmedel och det kommer
att krdvas ett samarbete och agerande utanfor trafiklagsgréanserna.

Det maste ocksa papekas att det inte enbart ar aktorerna inom
transportbranschen som ér "ansvariga” for dagens situation. Trans-
portkoparna bidrar till att prisnivan for manga ar ytterst pressad,
dven om man garna vill betona kvaliteten och miljohansyn sa ar
transporterna nagot som ofta ligger overst pa listan over ratio-
naliseringspotentialer och kostnadsreduceringar. De transport-
politiska insatserna har inte séllan varit trafikslagsinriktade punkt-
insatser med begransade konsekvensbedomningar eller effekt-
berédkningar for nédringen som helhet eller fér industrin och
handeln. Forbéttringar av ndringens forutsattningar i ett EU-pers-
pektiv dr en viktig men mycket trég process.

GTD:s uppgift ar som bekant framfor allt att analysera statens
roll pd godstransportmarknaden. Att gynna intermodalitet ligger
ocksd nara delegationens allmant trafikslagsGvergripande synsitt,
och det finns, som redogjorts for i avsnitt 3.3 &ven goda skal for
detta.

Delegationen anser att staten som forutsattningsskapare inom
detta omrade bor inrikta sina insatser mot foljande omraden, som
ocksa motsvarar betankandets kapitelindelning:

Infrastruktur — att skapa andamalsenliga anslutningspunkter i
trafiknaten och att I6sa problem med flaskhalsar dar sadana finns
(kapitel 5)

Regelverk och lagstiftning — att skapa regler och lagar som under-
lttar och stodjer en utvecklingen i 6nskad riktning (kapitel 6)
Ekonomiska styrmedel — att ge marknaden korrekta incitament
genom skatter och avgifter (kapitel 7)

Stod till forskning och utveckling (kapitel 9)

Internationellt arbete med harmonisering och standardisering
(kapitel 10)
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Delegationen aterkommer i respektive avsnitt till sin syn pa atgérd-
er for att 6ka mdjligheterna till intermodalitet inom ramen fér en
samlad godstransportstrategi.

EU:s intermodala atgardsprogram

Som namnts ovan maste de problem som hindrat en kraftfull till-
véxt av intermodala godstransporter ses i ett internationellt pers-
pektiv. Som ocksa framgatt har inom EU dessa fragor tilldragit sig
intresse sedan lang tid.

1997 presenterade Kommissionen meddelandet ”Intermodalitet
och intermodal godstransport i Europeiska unionen” (Kom(97)
243). Meddelandet innehdll en analys av problemen med inter-
modala transporter inom unionen och redogjorde for ett
agardsprogram i avsikt att gora dessa godstransporter effektivare
och mer anpassade till anvdndarnas behov. Det konstaterades att
den 6kade integreringen av medlemsstaternas ekonomier och for-
verkligandet av den inre marknaden har paverkat transportsektorn
genom Okad transportintensitet (tonkm per producerad enhet).
Eftersom intermodala transporters konkurrenskraft okar med
langden pa transporten borde utvecklingen inom EU enligt Kom-
missionen gynna denna form av transporter som ocksa enligt
Kommissionen utgjorde en viktig del i arbetet med att skapa ett
langsiktigt hallbart godstransportsystem inom EU. Enligt Kommi-
ssionen ar effektiva intermodala godstransporter i praktiken en
forutsattning for den inre marknaden. Utan tillforlitliga och kost-
nadseffektiva sddana godstransporter dventyras pa sikt de euro-
peiska foretagens konkurrenskraft. Samtidigt konstaterades att de
intermodala transporterna enbart utgjorde 8 % av de totala tonkm
inom unionen. Ett flertal brister hindrar enligt Kommissionen en
vidareutveckling av dessa transporter. I meddelandet identifierade
Kommissionen darfor arbetsomraden och presenterade atgéards-
forslag. Nedan éaterges huvudatgardsomradena.

Integrering av infrastruktur och transportmedel
Revidering av TEN-néaten, analys av kundkrav, standardisering av
lastbérare.

Driftskompatibla och samtrafikdugliga funktioner
Marknadsanalys av logistikutveckling, kvalitetsindex for inter-
modala tjanster, modernisering av direktiv 1107/70 om stod till
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kombinerade transporter, samordning av trafikslagséverskridande
tidtabeller.

Trafikslagsoberoende tjanster och férordningar
Samordning av intermodal realtidsinformation, framjande av fri-
villiga regelverk for ansvarsskyldighet, skapande av 6ppna IT-st6d
for uppfoljning och spéarning av intermodala transporter, harmoni-
sering av dokumentstandarder.

Overgripande atgarder
Finansiering av FoU och av demonstrationsprojekt, skapande av
ett europeiskt FoU-nat for intermodala godstransporter, ut-
veckling av metoder for riktmérkning (benchmarking) inom trans-
portpolitik och intermodalitet, upprattande av europeiskt inter-
modalt referenscentrum, utveckling av intermodal statistik m.m.

Andra atgarder som paverkar intermodala godstransporter
PACT-programmet (finansiering av pilotstudier), utveckling av
intermodala godstransportkorridorer, tilldampning av konkurrens-
regler inom intermodala transporter, vidareutveckling av gemen-
skapsregler for infrastrukturavgifter m.m.

En uppfdljning av arbetsplanen presenterades av Kommissionen
1999 (KOM(99) 519). I denna konstaterades att arbete bedrivits
med framgadng inom de flesta omraden. | avsikt att uppdatera
arbetsprogrammet ytterligare foreslogs i uppfoljningen ytterligare
arbetsomraden:

FoU for okad integrering av godsadministreringssystem med
trafikstyrningstjanster for att astadkomma bésta kapacitetsut-
nyttjande i de intermodala godstransporterna.

FoU och demonstrationsprojekt for tilldmpningar av elektronisk
handel for intermodala godstransporter.

Analys av brister i logistikkedjor inom EU, mdgjligheter for sam-
héllet (EU, medlemsstaterna) att underlétta dessa kedjor.
Demonstrationsprojekt for att identifiera fordelar med nya inter-
modala transportkedjor hos ett representativt urval EU-fOretag.

Transportministerradet har i december 1999 stallt sig bakom Kom-
missionens arbetsprogram for intermodala godstransporter och
dess inriktning.

Godstransportdelegationen konstaterar att Kommissionen i sitt
arbetsprogram identifierat en rad viktiga problem och arbets-
omraden som ocksa har relevans for Sverige och for delegationens
uppdrag. GTD anser att regeringen bor arbeta aktivt med
Kommissionen for att forverkliga den inriktning som framgar av
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programmet. En harmoniserad insats i Europa for att stddja och
agera forutsattningsskapare for nya intermodala godstransport-
system inom olika omraden torde ligga vél i linje med delega-
tionens allmanna synsatt. Delegationen dterkommer till flera av de
arbetsfalt som Kommissionen anvisat i sin strategi i de fdljande
kapitlen.

Sammanfattningsvis anser Godstransportdelegationen  att
ansvaret for utveckling av effektiva intermodala godstransport-
tillampningar aligger alla aktorer pd marknaden gemensamt. For
statens del galler det att p& manga omraden arbeta malinriktat
med att skapa forutsattningar och riva hinder for den 6nskade
utvecklingen. Ett trafikslagsévergripande synsétt bor genom-
syra transportpolitiken. Det &r viktigt att den utveckling och
kunskap som tillkommer ocksa anknyts till det gemensamma
arbete som bedrivs inom EU i dessa fragor. Ett Okat svenskt
engagemang i detta EU-arbete &r dnskvart.

3.4.2 Kommunernas ansvar pa godstransportmarknaden

Delegationen har konstaterat att det finns manga olika aktGrer som
samverkar inom godstransportmarknaden. Varuégarnas, kundernas
roll, liksom statens som forutsattningsskapare har redan berdérts
som centrala for delegationens analys. Det finns emellertid en
samhallsaktor som bor ndmnas ytterligare uttver staten. Samtliga
svenska kommuner har ett stort och i vissa fall avgorande ansvar
for godstransporterna. | besittning av det s.k. planmonopolet
bestdmmer varje kommun hur den egna kommunens infrastruktur
skall utformas och vilken kapacitet som skall finnas. Aven om
andra myndigheter som t.ex. de statliga trafikverken och till-
synsmyndigheterna har viktiga uppgifter for att tillgodose de
overgripande kraven pa en val anpassad infrastruktur, ar ett
utvecklat och langsiktigt planarbete inom varje kommun av
yttersta vikt for godstransportsystemets funktionssatt. Kraven fran
boende och de som vistas i kommunen pa en god miljé med minsta
mojliga storningar fran trafiken maste med nddvéandighet vagas av
mot den i det moderna samhéllet sa viktiga forsorjningen av varor
och gods. Trenden mot ett Okat transportarbete ar, som bl.a.
framgatt av foregdende avsnitt tydlig, vilket i framtiden stéller allt
storre krav pa flera av de kommunala myndigheterna. Det finns
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enligt vad delegationen erfarit en allmén strdvan i landets
kommuner om god tillvaxt i kommunernas och regionernas
ekonomi. Det dr dérmed viktigt att kommunernas beredskap ar
god for effekterna av en saddan 6kad ekonomisk aktivitet i form av
omfattande transporter, savél lokal distributionstrafik som tung
trafik till och fran hamnar och andra godstransportterminaler.

Delegationen aterkommer i kapitel 5 angéende infrastruktur-
fragorna till storstadskommunernas sarskilda roll.

En sarskild roll spelar kommunerna vad galler hamnvasendet i
Sverige. Som framgaétt ovan passerade ar 2000 ca 150 miljoner ton
genom hamnarna pa sin vag till eller fran eller inom Sverige.
Landets hamnar &dgs idag till alldeles 6vervdgande del av kommu-
nerna. Det svenska hamnsystemet ar i huvudsak organiserat pa ett
annorlunda satt an vad som é&r vanligen forekommande i 6vriga
Europa. Salunda drivs de flesta hamnarna — och alla de storsta — i
aktiebolagsform, helt eller delvis dgda av respektive hamnkommun.
Det finns for ndrvarande enbart ett godshanteringsféretag i varje
hamn, som ut6var ett defacto-monopol pa verksamheten i hamnen.
Delegationen aterkommer i kapitel 6 till de problem som finns
med den nuvarande utformningen pa hamnverksamheten i denna
del. Prissittningen av hamntjansterna innebar ocksa enligt delega-
tionens mening ett sarskilt problemomrade. Dessa fragor behand-
las vidare i kapitel 7.

Som delegationen aterkommer till i avsnitt 5 &r hamnarna
centrala delar i ett nationellt godstransportsystem. Med dagens
agarstruktur kan det inte sagas finnas ndgon gemensam verksam-
hetsstrategi hos de svenska hamnégarna. En beredvillighet har
emellertid under lang tid funnits fran kommunerna att tillgodose
kundkrav pa investeringar i hamnanlaggningar. Anledningen till
kommunernas sdrskilda intresse i dessa sammanhang &r dels det
direkta dgarinflytandet, dels forhoppningar om att kommunerna
skall tillféras nya verksamheter och sysselsattningstillfallen genom
att erbjuda hamnfaciliteter. Erfarenheterna visar dock att det har
varit svart for kommunerna att bedéma I6nsamheten i sadana
investeringar.

Delegationen aterkommer i kapitel 5 till fragorna om framtida
behov av hamnkapacitet och planering. Allméant vill dock Gods-
transportdelegationen patala behovet av ett Okat regionalt sam-
arbete mellan hamnarna. | vissa regioner férekommer numera ett
fruktbart sadant samarbete, vilket har lett till att en 6kad service-
niva har kunnat erbjudas kunderna och att rationaliseringar kunnat
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genomfdras och dubbelinvesteringar undvikits. Delegationen anser
att sddana processer bor fortgd och i lamplig form uppmuntras av
staten for att hamnvésendet skall kunna mota framtida fordndrade
kundkrav.

Godstransportdelegationen understryker att kommunerna
spelar en viktig roll pa godstransportmarknaden som infra-
strukturhallare samt i manga fall som &gare av hamnverksamhet.
Det ar darfor viktigt att aven kommunnivan beaktas i en samlad
godstransportstrategi for Sverige.
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4  Det effektiva och hallbara
godstransportsystemet - inte
bara vision utan realistiskt mal

4.1 Att jamka samman mikro- och makroperspektiven

I tidigare avsnitt har godstransporterna i dag och i framtiden
analyserats, framst utifran kundernas krav. Summeras samtliga
foretags krav pa effektiva transporter till ett samhallsperspektiv
leder det till slutsatsen att ett vitalt ndringsliv i tillvéxt kraver
effektiva transporter och rationella logistikkedjor. Transporterna
ar en viktig del i hela néringslivets sétt att fungera och de &r
darmed ett betydelsefullt néringspolitiskt medel fér ekonomisk
tillvaxt och valstand. Blodomloppet anvands ofta som metafor for
att peka pa transporternas betydelse for naringslivets utveckling.

I detta avsnitt kommer vi att redovisa delegationens syn pa
godstransportsystemet ur samhaéllets synpunkt — effektivitets- och
hallbarhetsfragorna. Foretagen, bade de transportkopande och de
transportsaljande, respektive transportpolitiken, verkar pa olika
abstraktionsnivaer, mikro- respektive makroperspektiv. Bada dessa
perspektiv maste beaktas som en grund for de analyser och forslag
som redovisas i de foljande avsnitten i betdnkandet och som bildar
den konkreta strategin.

For att fa en bred forstaelse for var godstransportstrategi galler
det att sl& en bro mellan de olika perspektiven. Atgarder inom
transportpolitiken maste darfor utformas helt i samspel med
mekanismerna/drivkrafterna pa mikronivan. Utan hansynstagande
till marknadens funktionssétt riskerar transportpolitiska forslag att
bli verkningslosa och i vérsta fall direkt kontraproduktiva. Men
utan hansyn till samhéllets krav och overgripande malsattningar
blir transportsystemet & andra sidan inte langsiktigt hallbart.

Granssnittet mellan de bada perspektiven maste i enlighet med
Godstransportdelegationens i kapitel 1 redovisade uppfattning sa
langt mojligt 6verbryggas med marknadslésningar. Delegationens
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allménna synsatt kan darmed beskrivas som att det i forsta hand
bor vara en fraga for marknadskrafterna att uppfylla kundkraven.
Emellertid bestar transportsektorn, som redan berorts i kapitel 2,
av._manga aktorer med sinsemellan olika kompetens- och
ansvarsomraden. Staten och kommunerna &r pa olika nivaer och i
skilda situationer delar i systemet, och krav kommer dérfor dven
att behova stéllas pa stat/kommun i arbetet med transportkvalitet.
Traditionellt kan sigas att manga av dessa krav vad géller gods-
transporter har kommit att framforas fran transportforetagen, dvs.
ur operatorsperspektivet. Men endast genom den helhetssyn pa
transportkedjor och logistik vilken tidigare namnts ar en utgangs-
punkt for delegationens arbete, kan transportkvaliteten ytterst
bedémas. Darfor blir aterigen kundernas, varuagarnas kravbild
central for delegationens analys.

Redan i 1998 ars transportpolitiska riksdagsbeslut sattes kund-
perspektivet i fokus. Ett av de mest tydliga tecknen pa detta var det
nya delmal som fastlades betraffande transportkvalitet for narings-
livet och som berorts i kapitel 1. Genom detta delmal framgar
tydligt godstransporternas stora betydelse for svenskt naringsliv
och industri. Godstransporternas roll framfor allt som
tjanstenaring och stod till naringslivet framgar lika tydligt —
godstransporter ar inget sjalvandamal. Darmed blir kraven fran
kunderna, transportkdparna, varudgarna, industrin avgérande for
hur transportkvalitetsmalet inom transportpolitiken kan uppfyllas.
Kunderna staller krav pa transporterna, som transportsektorn
gemensamt har att uppfylla. GTD aterkommer nedan i avsnitt 4.3
till var narmare syn pa detta transportpolitiska delmal.

4.2 Alla transportpolitiska mal maste uppnas pa sikt

Det ar givetvis rimligt och nddvéandigt att Godstransport-
delegationen i ett arbete med att utveckla goda godstransporter
analyserar transportpolitiken som den kommer till uttryck i riks-
dagens stallningstagande inom politikomradet.

En central slutsats i 1998 ars transportpolitiska beslut ar att det
inte finns ndgon inbordes prioritering av de delmal som satts upp
for transportpolitiken. Pa lang sikt skall alla delmal uppnas. Det
innebar & ena sidan att det delmal om hdg transportkvalitet som
ligger ndrmast Godstransportdelegationens egna kompetensfalt
inte har nagon sjalvklar prioritet i det transportpolitiska arbetet. A
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andra sidan kan inte heller en suboptimering under ldngre tid ske
av nagot eller nagra av de andra delmaélen pa bekostnad av kvalitets-
delmaélet. En langsiktig, med transportpolitiken forenlig strategi
maste enligt vart synsitt med nodvandighet striava efter att bade
uppna en effektiv godstransportforsorjning (samhéllsekonomiskt,
tillganglighetsmassigt och med god kvalitet i forhallande till
naringslivets behov) och en héllbar utveckling vad galler samhélls-
malen om minskad miljobelastning fran trafiksektorn, nollvisionen
inom trafiksdkerhetsarbetet och transporternas bidrag till en
positiv regional utveckling.

Godstransportdelegationen anser att enbart en sadan balanserad
strategi har maojlighet att ligga till grund for regeringens agerande
under langre tid. Vi vill pAminna om att transporter utfors for att
tillgodose behov i samhillet utanfor transportomradet. De &r bl.a.
till for naringslivets verksamhet och fér att forbattra manniskors
livskvalitet. Atgdrder som vidtas t.ex. for att minska transporternas
miljopaverkan maste darfor rimligtvis analyseras langre an enbart
till transportsektorn.

Det framgar i och for sig av 1998 ars transportpolitik att en
fokusering pa vissa delar av transportpolitiken kan forvantas ske
under kortare perioder genom bl.a. regeringens etappmal inom
olika omraden. Delegationen menar dock, dven med stod i SIKA:s
utvardering av transportpolitiken (rapport 2000:1), att en sadan
fokusering och prioritering av statens arbete inom transport-
omradet inte bor styras av om det ar latt eller svart att utveckla
etappmal. Det synes foreligga vissa risker i att overfora t.ex.
Miljomalskommitténs generella arbete inom miljdomradet till
transportpolitiken utan att beakta behovet av ytterligare utveckling
av balanserande etappmal for politiken inom de andra transport-
politiska delmalen. Delegationen aterkommer nedan till mojlig-
heterna att konkretisera matt aven pa tex. delmalet for
transportkvalitet for naringslivet. Aven delmélen om tillganglighet
och positiv regional utveckling har i dag en bristande utformning
vad galler etappmal. Trots detta ar de centrala for utveckling av ett
fungerande och hallbart godstransportsystem i Sverige.

91



Det effektiva och hallbara godstransportsystemet - inte bara vision utan realistiskt mal SOU 2001:61

4.3 Hog transportkvalitet for naringslivet — vad ar det?

For Godstransportdelegationens del ar det ovan namnda malet om
hog transportkvalitet for ndringslivet givetvis av stor betydelse.
Delegationens uppdrag kan som framgatt ovan till stor utstrack-
ning sagas ligga i linje med detta delmal i transportpolitiken. De
etappmal som finns for transportkvalitetsmalet ar annu primitiva
och helt kopplade till infrastrukturhaliningen.

Delegationen har deltagit i det arbete som SIKA pa regeringens
uppdrag utfort i syfte att vidareutveckla de transportpolitiska
malen, och som redovisats i SIKA Rapport 2000:1. Betraffande
kvalitetsmalet har stravan darvid varit att ta fram uppfoljningsbara
etappmal som pa ett rimligt satt speglar kundernas krav pa
effektiva transporter av hog kvalitet. | detta arbete har kunnat
konstateras att de mest centrala matten pa transportkvalitet inom
naringslivet ar (utan ndrmare inbdrdes rangordning):

kostnad (langsta mojliga pris i forhallande till 6vriga krav),
(kort) transporttid,

precision (ratt sak pa ratt plats vid rétt tid) och

lag miljopaverkan och hdg yttre sakerhet.

Mixen mellan kraven kopplat till dessa matt kan dock variera hogst
vésentligt mellan olika branscher och d&en mellan enskilda fore-
tagsgrupper och foretag.

SIKA ifrdgasatter i sin rapport allmdnt om etappmal i enlighet
med de principer som lades fast i 1998 ars transportpolitiska beslut
ar mojliga eller ens lampliga att utforma, samt konstaterar att det
fortfarande aterstar behov av ytterligare utvecklingsarbete innan
eventuella nya etappmal kan utformas. Vad galler delmalet om
transportkvalitet konstateras i rapporten:

Sammantaget kan dessa forhallanden tala for att det bor Gvervagas om
det Gver huvud taget ar andamalsenligt att tanka sig etappmal inom
detta omrade. Kanske bor man i stéllet inrikta sig pa att utveckla olika
métt och indikatorer for att folja upp utvecklingen pa omréadet. Ytter-
ligare ett forhallande som kan tala for detta ar att arbetsgruppen har
kommit fram till att kopplingarna mellan de faktorer som néringslivet
upplever som centrala for transportkvaliteten och &vergripande
transportpolitiska insatser ar tdmligen indirekta och kan vantas ge
utslag forst pa relativt lang sikt. Denna slutsats --- 4r kanske mindre
giltig i perspektivet av de samlade styrmedel som riksdagen och
regeringen forfogar ©ver och dar bl.a. skattepolitik och andra
konkurrensfragor far anses inga.

Ett forhallande som bor beaktas i detta sammanhang &r vidare att
naringslivets transporter i allt hogre grad maste ses i ett internationellt
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perspektiv. --- En tdnkbar inriktning av det fortsatta utvecklingsarbetet
inom omradet skulle kunna vara att forsoka astadkomma direkta
jamforelser av  transportkvaliteten i Sverige och viktigare
konkurrentlander. Pa lang sikt ar det kanske inte heller otankbart att
sadana jamforelser ocksa skulle kunna laggas till grund for etappmal
for utvecklingen av transportkvaliteten i Sverige.

Godstransportdelegationen anser att arbetet med att konkretisera
delmaélet om en god transportkvalitet for naringslivet maste fort-
sitta, eftersom malet var helt nyutformat i 1998 ars riksdagsbeslut
och nuvarande etappmal enbart 4r provisoriska.

Kvalitetsmalet har en relativt tat koppling till delmalet om
tillganglighet i transportsystemet, och det ar troligtvis mindre risk
for malkonflikter mellan dessa delmal i transportpolitiken. En hog
transportkvalitet i landets alla olika delar framjar i praktiken till-
gangligheten for godstransporter till olika destinationer. Daremot
fungerar delmalen inom transportpolitiken om god miljé och
sdkerhet ibland som restriktioner, atminstone i kortare perspektiv.
Aven delmélet om positiv regional utveckling uppfattas i vissa fall
(t.ex. i fordelningssammanhang) som en restriktion. Samtidigt
maste politiken, som redan berorts, strava mot att soka forena
samtliga delmal, och det kan darfor riskera att leda fel om man inte
soker finna atgarder som forenar de transportpolitiska delmalen
och dar dessa samverkar. Miljomassigt goda och sékra transport-
I6sningar kan ocksa vara effektiva, och atgarder for positiv regional
utveckling ger bidrag till forbéttrad tillganglighet och transport-
kvalitet for naringslivet i den aktuella regionen.

I Godstransportdelegationens arbete med en samlad gods-
transportstrategi maste de transportpolitiska malen beaktas nar
forslag laggs fram som ror atgarder inom statens ansvarsomrade.
Det har varit en naturlig uppgift for de sektorsansvariga verken i
delegationen att bevaka att sé sker.

I avsnitt 1.2.1 ovan har delegationen konstaterat att det
transportpolitiska delmalet om hog transportkvalitet for narings-
livet behdver konkretiseras. 1 SIKA:s rapport konstateras att
erfarenheterna fran malutvecklingsarbetet visar att transport-
politiken och sambandet mellan dess olika bestdndsdelar kan
uppfattas pa skiftande satt i olika delar av samhallet och att
tolkningen av de transportpolitiska riktlinjerna ocksa kan skilja sig
starkt at mellan olika myndigheter. Enligt SIKA:s uppfattning
finns det darfor ett behov av att ytterligare klarldgga de prinicpiella
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utgangspunkterna for malstyrningen pa Overgripande niva och
vilken roll etappmalen skall ha i transportpolitiken.

Godstransportdelegationen instimmer i SIKA:s slutsats att
regeringen bor tydliggéra malens roll. Delegationen anser att
funktionen for transportkvalitetsmalet, som var ett nytillkommet
delmal i 1998 éars transportpolitiska beslut, maste vara att tydlig-
gora och lyfta fram sambanden mellan naringslivsutvecklingen och
transporterna. De etappmal som fastlades 1998 ar, som namnts, av
helt produktionsinriktad/teknisk natur for trafikverken, och kan
lampligen Gverforas till att bli interna matt for verkens arbete inom
detta omrade. Etappmal for transportkvalitet maste istallet med
nodviandighet kopplas tatare till kundernas krav pa transporterna.

I Enarsson & Lindblads utredning (se kapitel 2) konstaterades
att kvalitetsbegreppet hos foretagen i stort behandlas som ett
"grundkrav” péa transportoren, och att samma parametrar ater-
kommer vid kvalitetsdefinitionerna. Samtidigt visar analysen att
kraven pa transporterna i realiteten skiljer sig mycket a mellan
olika foretag beroende pa vilken typ av produkt som skall
transporteras och pa vilken marknad foretaget arbetar. Om
regering och riksdag skall kunna bedéma om samhéllet erbjuder en
hog transportkvalitet for naringslivet maste darfor nagon form av
sammanvagning ske av de olika delparametrar som néringslivet
bedtmer transportkvaliteten efter.

Godstransportdelegationen anser att en konkretisering av
transportkvalitetsbegreppet bor vila pad de mest centrala inslagen
for kvalitet i néringslivets godstransporter, vilka bedéms vara:

transporttiden, som skall vara tillrackligt kort for att bidra till att
starka konkurrensférmagan,

leveransprecisionen (palitligheten), som skall vara hog vad avser
gods i ratt tid och pa ratt plats,

sakerheten, som skall vara hdg for att undvika skador pa gods och
omgivning,

informationen, som skall vara tillracklig och snabb for att
uppratthalla transporttider eller undvika forseningar,

flexibiliteten, som skall vara tillrackligt god for att medge
konkurrenskraftiga transportlosningar for olika varugrupper och
marknader, samt

effektiviteten, som skall vara tillrackligt hdg for att dverbrygga
det svenska avstandshandikappet till huvudmarknaderna.
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Kvaliteten definieras som framgatt med utgangspunkt fran in-
gangna avtal mellan transportkopare och transportsaljare, dar
kvaliteten vdgs mot kostnader. Transportavtalen kan innehalla
olika krav pa tider, frekvens, miljo, sakerhet m.m., vilka sedan
aterspeglas i de ekonomiska ersittningarna. Kvaliteten foljs
fortlépande upp och maluppfyllelsen méts och bedoms.

Naringslivets transporter skall vara kostnadseffektiva. Med det
menas att kostnaderna ur foretagets perspektiv sa langt mojligt
skall vara laga for att genomféra Gverenskomna transportavtal,
tidshallningen for transporterna vara exakt och tillforlitligheten
vara stor for att godset pa ett sakert satt skall komma fram helt och
rent.

Dessa parametrar bor ligga till grund for politiska etappmal
géllande transportkvalitet for nédringslivet.

Foretagen tecknar transportavtal utifran radande transport-
politiska lage. Ofta &r transporten pa svensk mark dessutom endast
en del av den totala transporten. Kopplingen mellan de enskilda
foretagens kvalitetskrav pa godstransporterna och transport-
politiken ar darfor i huvudsak indirekt. Det d&r summan av enskilda
foretags agerande som beskriver den aggregerade nivan. Konkreta
trafikatgarder av stat/kommun, som begransningar i framkomlig-
het eller 6kade avgifter, kan visserligen bade underlitta och/eller
forsvara att transportavtalen kan fullfoljas. Men effekterna av
politiska insatser ar oftast mer langsiktiga och for tillbaka till
resonemanget att politiken &r forutséttningsskapande.

Transportsystemets utformning och funktion skall enligt det
fastlagda delmalet medge en hog transportkvalitet for naringslivet.
Transportpolitiken forfogar i arbetet med att uppfylla delmalet
Over medel som infrastruktur, skatter/avgifter och regler. Andra
politikomraden omfattar ocksa ekonomi, FoU, arbetsmarknads-
fragor mm. Delegationen aterkommer till dessa intstrument i de
foljande kapitlen.

For att kunna utvardera maluppfyllelsen for transportpolitiken
kravs emellertid ndgon form av matt. Det lampligaste sittet att
méta torde enligt delegationens uppfattning vara en s.k. "bench-
marking” dvs. riktmarkning. Utvarderingen bor saledes goras
genom internationella jamforelser. Den svenska transportpolitiken
jamfors darmed med motsvarande politik i andra lander.
Delegationen bedomer déremot att det vore meningslést att sétta
upp absoluta mal. Kvalitetsfragor pa denna aggregerade niva ar
relativa. Nagon form av attitydundersékning som komplement till
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riktmarkningen kan dessutom genomforas for att fa en helhetsbild
av om néringslivet uppfattar att utvecklingen leder till de avsedda
forbattringarna.

Godstransportdelegationen anser att féljande omraden skulle
kunna omfattas av en undersokning och att kontinuerliga jam-
forelser skulle kunna ge majlighet att lagga fast etappmal i enlighet
med transportpolitikens intentioner.

Naringslivet skall fortldpande uppleva en forbattrad transport-
kvalitet. Malet bor foljas upp och mitas med hjalp av
attitydundersokningar.  Uppfoljningsarbetet  skall  ocksa
omfatta identifiering av kvalitetsbrister. Det ar darfor viktigt
att kvalitetsmal som utformas for trafikverkens verksamhet ar
konkreta och matbara med avseende pa naringslivets krav.

Kvaliteten i det svenska transportsystemet skall, métt i termer av
transporttid,  forutsdgbarhet,  sakerhet,  flexibilitet  och
informationstillgdng vara minst lika bra som i 6vriga EU-lander.
Kvaliteten bér matas genom riktmarkning, "benchmarking”.
Exempel pa matt kan vara: genomsnittskostnad per tonkm
inom resp. trafikslag (kostnader som kan hanféras till
infrastruktur, beskattning, regelverk for lastformaga etc.),
genomsnittlig transporttid per km och trafikslag samt
genomsnittliga avvikelser fran planerad leveranstid. Valet av
indikatorer maste delvis styras av mojligheter att erhalla
jamforbara fakta.

GTD anser sammanfattningsvis att det transportpolitiska del-
maélet om transportkvalitet maste konkretiseras genom utform-
ning av matt och riktmarkning (internationell benchmarking)
som kan leda fram till utformning av lampliga etappmal.
Naringslivets egna transportkvalitetsparametrar maste vara en
viktig utgangspunkt for arbetet.

Delegationen foreslar att utformningen av lampliga idikatorer
och uppféljningen av dem, undersékningsfragor etc. skall ske
genom ett uppdrag till trafikverken i samverkan med transport-
branschen och néringslivet i évrigt.
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4.4  Langsiktig hallbarhet — ett brett begrepp

"En hallbar utveckling kan definieras som en utveckling som till-
fredsstéller dagens behov utan att dventyra kommande genera-
tioners mojligheter att tillfredsstélla sina behov.” Sa lyder citatet ur
"Var gemensamma framtid”, en rapport fran varldskommissionen
for miljé och utveckling under ordftrandeskap av statsminister
Gro Harlem Brundtland.

Regeringen och Riksdagen, men &ven EU:s organ har vid
upprepade tillfillen konstaterat behovet av att ta hallbarhets-
fragorna pa allvar i samhéllet, att inte fortsatta att lata framtida
generationer betala vara tillkortakommanden inom en rad
samhallsfalt. En hallbar utveckling kraver en helhetssyn och
samspel mellan en socialt, kulturellt, ekonomiskt och ekologiskt
hallbar utveckling i varlden. Alla fyra aspekterna forutsatter
varandra och ingen ger ensam langsiktig héllbarhet. Fragorna &r
globala och perspektiven decennier, men behoven av atgarder pa
kort sikt for att borja vrida utvecklingen at ratt hall desto viktigare.
Den politiska tréghet som ofta Kkritiseras i dessa sammanhang &r i
sig en del av problembilden.

Transportsektorn ar viktig pa manga satt i detta arbete.
Transporterna genererar sjalva icke ovasentliga problem ur héllbar-
hetssynpunkt, bl.a. ekologiskt, men &r samtidigt del av en l8sning
pa andra delar av den langsiktiga hallbarheten vad géller ekonomisk
och social hallbarhet. Godstransporterna utgor inget undantag
darvidlag. Det dr darfor naturligt att analysera godstransport-
systemet utifran dessa begrepp.

En ekonomiskt hallbar utveckling stéller krav pa ett gods-
transportsystem med hog kvalitet, tillférlitlighet, tillgdnglighet och
kapacitet i hela landet men ocksa internationellt. Dessa fragor
tilldrar sig naturligt intresse for Godstransportdelegationen i och
med fokus pa kundernas krav. | foregéende avsnitt behandlades
fragor om kraven pa kvalitet och tillforlitlighet m.m. 1 kapitel 5
behandlas fragor och lamnas forslag om infrastruktur,
tillgdnglighet och kapacitet etc.

En socialt hallbar utveckling forutsétter en god tillganglighet for
alla befolkningsgrupper i hela landet och pa att transporterna ar
sdkra sd att liv och hélsa inte riskeras. | en kulturellt hallbar utveck-
ling bidrar transporterna till att forsérja kulturbygder och bevara
kulturmiljoer m.m. Bada dessa omraden beror godstransport-
systemet pa flera satt. Bl.a. anknyter de till de fragor som
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behandlas nedan i avsnitt 4.4.5 om godstransporternas betydelse
for regional tillvdxt. Andra delar berér narmast miljé- och
trafiksakerhetsfragorna nedan i detta och foljande avsnitt.

En ekologiskt hallbar utveckling av godstransportsystemet forut-
satter att miljon skyddas fran oonskade effekter fran trafik och
dess infrastruktur samt att energi och andra naturresurser bade
anvands effektivt inom sektorn och har en langsiktigt hallbar
forsorjning. Har finns enligt de flesta bedémare i dag stora
problem att arbeta med.

For att uppna héllbarhet maste godstransporter som en del av
transportsystemet i stort:

Tillata att grundlaggande behov och utveckling for individer, fore-
tag och samhalle kan uppfyllas pa ett sitt som &r overens-
stimmande med livskvalitet for manniskor och ekosystem och
stoder rattmétiga krav inom och mellan generationer;

Operera effektivt, till rimliga kostnader, stédja en ekonomiskt
hallbar utveckling och regional utveckling;

Begransa paverkan av emissioner och avfall till vad naturen tal,
anvanda fornyelsebara resurser hogst sé mycket som kan
regenereras, anvénda &ndliga resurser motsvarande hogst den grad
av regenerering som ges av férnyelsebara substitut, samt minimera
markanvandning och bullerpaverkan.

Delegationen konstaterar att det teoretiskt finns motsattningar
mellan samhallsekonomisk effektivitet och langsiktigt hallbar
utveckling. Den forra tar sin utgangspunkt i valfardsteori och
individens val, den senare i ovanstaende politiska mal om langsiktig
hallbarhet. Ett viktigt instrument for att Gverbrygga skillnaden och
kunna uppna bagge malen samtidigt ar kostnadsansvaret. Darvid
kravs dels att man stravar efter en korrekt prissattning pa
infrastrukturanvandningen, dar externa effekter internaliseras pa
ett likvardigt satt inom alla transportslag, dels att man utvecklar
styrmedel som balanserar samhallsekonomisk effektivitet pa kort
sikt respektive héllbarhet. Om individernas val inte styr mot den
efterstravade hallbarheten bor de véarden som tillampas vid
samhallsekonomisk kalkylering &ndras. Man maste ocksd se pa
fordelningseffekterna - om de som har nytta av effekterna kan gora
de finansiella uppoffringarna eller om samhéllet bér betala for
uppnadda varden.

I det foljande belyser delegationen sin syn pa haéllbarhets-
fragorna ur ett principiellt perspektiv. Delegationen aterkommer
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sedan i betdnkandet med forslag till inriktningar som ligger i linje
med denna dvergripande syn.

4.3.1  Godstransporter ur balans med miljé och
trafiksakerhet?

Miljépaverkan

Transportsektorn bidrar bl.a. till klimatpaverkan framst genom
utslapp av koldioxid (CO,) fran forbranning av fossila branslen i
fordon, fartyg och flygplan. Aven utslapp av mindre mangder
metan och dikvéaveoxid sker fran forbranningsmotorer samt visst
lackage av halogenerade fluorkarboner (HFC) fran klimat- och
kylanl&dggningar i bilar och fartyg.

Av de svenska koldioxidutsldgppen, som utgér ca 0,3 % av
varldens samlade utslapp, star transporterna (inklusive bunkring
for internationellt flyg och sjofart) for ca 40 %. Ca halften av dessa
utslépp genereras av personbilar, medan lastbilar och internationell
sjofart svarar for en femtedel vardera och 6vriga godstransporter
for mindre delar. En berdkning av godstransporternas samlade
andel av de svenska koldioxidutslappen ger ca 13,5 % (se fig. 4.1).

Transportsektorn bidrar ocksa till miljoproblem genom utslapp
av kvévedioxider (NO,), svaveldioxid (SO,) och partiklar vid
forbranning i motorer, samt med trafikbuller m.m.

Den 29 april 1999 antog riksdagen femton miljokvalitetsmal
(Frisk luft, Grundvatten av god kvalitet, Levande sjoar och vatten-
drag, Myllrande vatmarker, Hav i balans och levande kust och
skargard, Ingen Overgoddning, Bara naturlig forsurning, Levande
skogar, Ett rikt odlingslandskap, Storslagen fjallmiljo, God
bebyggd miljo, Giftfri miljo, Skyddande ozonskikt, Begransad
klimatpaverkan). Se propositionen svenska miljomal (1997/98:145).
Dessa mal ar avsedda att bilda grunden for miljopolitiken pé olika
omraden utifran utgangspunkten “vad naturen tal”.
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Figur 4.1 Sammanstallning 6ver utslapp till luft for ar 1999

Utslappskalla Koldioxid 4. | Kvaveoxider Svaveloxid
1000 ton % 1000 ton % 1000 ton %

Sverige totalt, alla sektorer - 63 430 100 % 304 100 % 83 100 %
-Person- och godstransporter 2 26340 | 415% 175 | 57,6% 20| 241%
--Varav végtrafik totalt 17 830 28,1 % 110 36,2 % 1 12%
---Personbilar 12 220 19,3 % 50 16,4 % 1 12%
---Léatta lasthilar 1310 2,1% 7 23% - -
---Tunga lastbilar & bussar 3 4200 6,6 % 52 17,1 % - -
--- Varav tunga lastbilar 9 3389 6,0 % 432 14,2 % - -
--Inrikes flygtrafik 800 1,3% 3 1,0% - -
--Utrikes flygtrafik 2100 33% 7 23% 1 12%
--Jarnvagstrafik 70 0,1% 2 0,7% - -
--Inrikes sjofart 690 11% 21 6,9% - -
--Utrikes sjofart 4750 75% 34 11,2 % 17 20,5%
-Arbetsmaskiner 3740 5,9 % 68 | 224% - -

1). Totala utslapp inom alla samhéllssektorer, inklusive utslapp fran bunkring for internationell flyg och
sjofart.

2). Mobila kallor exklusive arbetsmaskiner men inklusive utslapp fran bunkring fér internationell flyg och
sjofart.

3). Samtliga lastbilar samt bussar med dieseldrift. Fr.o.m. &r 1998 ingar dieselbussar i samma grupp som
diesellastbilar.

4). Koldioxid exklusive hiobranslen.

5). Underhandsuppgift frdn Naturvardsverket 01-01-11

Kalla: SCB och Naturvardsverket, Statistiska meddelanden MI 18 SM 0001.

Regeringen faststallde i 1998 ars transportpolitiska proposition
foljande etappmal for miljéarbetet inom transportsektorn:

Utslappen av koldioxid fran transporter i Sverige bor ar 2010 ha
stabiliserats pa 1990 ars niva.

Utsldappen av kvaveoxider fran transporter i Sverige bor ha
minskat med minst 40 % till ar 2005 raknat fran 1995 ars niva.
Utslappen av svavel fran transporter i Sverige bor ha minskat med
minst 15 % till ar 2005 raknat fran 1995 ars niva.

Utslappen av flyktiga organiska amnen (VOC) fran transporter i
Sverige bor ha minskat med minst 60 % till ar 2005 raknat fran
1995 ars niva.
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Trafikbuller vid nybyggnation av bostader eller nybyggna-
tion/vésentlig ombyggnad av trafikinfrastruktur bér normalt inte
overskrida 30 dB(A) ekvivalentniva inomhus, 45 dB(A) maximal-
niva inomhus nattetid, 55 dB(A) ekvivalentnivd utomhus (vid
fasad) och 70 dB(A) maximalniva vid uteplats i anslutning till
bostad. (vidare aven specificering av mal for vagtrafikbuller, buller
fran jarnvagstrafik resp. flygbuller ar 2007).

Ar dessa mélsattningar mojliga att uppnda? Sett for hela transport-
sektorn gjorde SIKA i rapport 1998:8 foljande bedémning av laget
fram till &r 2010.

Koldioxidutsldappen fran transportsektorn forvantas enligt de
beddmningar som trafikverken gjort avseende trafikarbete, energi-
forbrukning och teknisk utveckling av fordon, brénsle m.m.
komma att 6ka inom samtliga transportslag. Okningen &r storst i
absoluta tal inom végtrafiken. Etappmalet om en stabilisering pa
1990 ars niva ar 2010 bedéms inte mojligt med de nu beslutade
transportpolitiska atgarderna. Forst ar 2020 bedéms en sddan
stabilisering vara majlig.

Med samma forutséttningar forvantas daremot transportsektorns
utslapp ar 2005 av kvaveoxider, svavel och VOC ha minskat minst
i den utstrackning som kravs for att uppna etappmalen for resp.
amne.

Bullermélet for nybyggnation kommer &ven att kunna uppfyllas i
de flesta fall. Daremot kommer inte de preciserade bullermalen
for véagtrafik och jarnvagstrafik att nas med nuvarande medelstill-
delning, medan motsvarande mal for flygbuller kommer att kunna
nas.

De stora kvarstaende problemen i forhallande till etappmalen utgor
alltsd koldioxidutslappen, som har tata kopplingar till bransle- och
motortekniken, och i avvaktan pa nya genombrott i den delen har
annu tatare koppling till trafikokningen totalt, och buller i befintlig
milj6, som anknyter till infrastrukturutvecklingen m.m.
Transportsektorns inverkan pa miljon stracker sig dock utover
vad som ticks in genom hittills faststillda etappmal. Trafikens
halsoeffekter och inverkan pa tatortsmiljoer hor saledes till de
omraden dar SIKA och trafikverken bedomer vara kritiska sett till
delmélet som helhet. Tilltagande trafik tenderar att motverka
tekniska forbattringar och medféra bade hdga luftférorenings-
halter och stérande buller utefter hogtrafikerade strak. Trafikens
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inverkan pa natur- och kulturvarden genom ingrepp i gronomraden
eller vardefulla kulturmiljoer kan heller inte bortses fran.

Ovanstéaende bedomningar géller transportsektorn som helhet.
Skiljer sig da godstransporter fran dessa bedomningar?

Godstransportarbetet i Sverige har av SIKA och trafikverken i
den strategiska analysen (SAMPLAN rapport 1999:2) mellan 1997
och 2010 beddémts komma att 6ka med 17 miljarder tonkm till 200
miljarder tonkm, en 6kning med 23 %. Vdégtrafiken (lastbilar)
bedéms enligt samma progos 6ka med 37 % till 46 miljarder
tonkm, jarnvéagstrafik med 12 % till 21 miljarder tonkm, farjor med
4 % och annan sjofart med 13 % (totalt 33 miljarder tonkm). Som
framgar bedoms vagtrafiken sta for en Gvervaldigande del av till-
véxten under den aktuella perioden.

De avgaskrav som Sverige tillampar for tunga fordon foljer av
direktiv 88/77/EEG. Kraven har skérpts successivt genom att detta
direktiv har andrats. Genom direktiv 91/542/EEG infordes de
kravnivder som ursprungligen ingick i det svenska miljoklass-
systemet. De motsvarade beteckningarna "Euro I” och "Euro I1” i
det informella "Euro”-systemet som anvénds frekvent i branschen,
men inte &r definierat i EG-ratten och delvis ar tvetydigt.

Det s& kallade Auto/Oil-programmet har kommit att spela en
central roll for utvecklingen av framtida avgaskrav for bade latta
och tunga fordon. Det forsta fordons- och oljeprogrammet
markerade ett nytt steg i EU:s miljopolitik genom att lata
aktorerna delta i ett tekniskt program for att ta fram de mest
kostnadseffektiva satten att uppnad vissa Overenskomna luft-
kvalitetsmal. Grundtanken med programmet ar att fordons- och
branslekrav skall utvecklas samtidigt och att de fdreslagna
kostnaderna skall vara kostnadseffektiva. Projektets forsta del har
lett till att tre direktiv antagits:

Direktiv 98/69/EG med skérpta avgaskrav fOor personbilar och
latta lastbilar och bussar.

Direktiv 98/70/EG med de forsta gemensamma miljokraven for
fordonsbrénslen.

Direktiv 99/96/EG med skérpta avgaskrav for motorer till tunga
fordon.

Auto-Oil 11:s mal och syfte &r att slutféra bedomningsarbetet nar
det galler den framtida luftkvaliteten och lagga fast en ram for
bedomning av olika strategiska alternativ med utgangspunkt i
principerna om kostnadseffektivitet, en gedigen vetenskaplig
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grund och Oppenhet. Auto-Oil Il skall ocksa tillhandahalla den
analytiska grunden och ingangsdata for ett begransat antal
aterstaende gemenskapsatgarder som skall galla fran omkring 2005
samt tillhandahalla grundldggande data och modeller for
overgangen till mera langsiktiga luftkvalitetsstudier som tacker alla
utsléppskallor.

De beslutade EU-kraven for branslen far i praktiken en mycket
liten effekt for utslappen fran tung trafik i Sverige da svensk diesel
miljoklass 1 fortfarande &r renare &n den diesel som blir standard
inom EU 2005.

De avgaskrav som infordes i Sverige for personbilar fran och
med 1989 ars modell innebar att utslappen fran nya bilar minskade
kraftigt i ett enda slag. Avgaskraven for tunga fordon har inte varit
lika effektiva. Sedan 1990-talets bdrjan har trenden darfor varit att
de tunga bilarna har svarat for en allt stdrre andel av végtrafikens
utslapp av framst kvaveoxider och partiklar och nu framstar som
den viktigaste fordonsgruppen att atgarda. Direktiv 99/96/EG
innebar pa denna punkt ett trendbrott. Avancerad reningsteknik
kommer att inforas &ven i tunga bilar. Genom direktivet fastlaggs
att EU:s gemensamma avgaskrav skérps i tre steg:

Kraven for ar 2001 kan klaras med optimering av konventionell
dieselteknik.

Ar 2006 kommer i praktiken alla nya tunga dieselfordon att forses
med partikelfélla och EGR-system (avgasrecirkulation).

Ar 2009 kravs i praktiken ett system for avancerad rening av
kvéveoxider.

I samtliga fall genomfors kravskarpningen den 1 oktober det
angivna aret. Kraven borjar galla ett ar tidigare vid nya typgod-
k&nnanden.

Till dessa tre kravnivder kommer att det i direktivet aven anges
en frivillig kravniva, EEV, for fordon med mycket Iaga utslapp, i
praktiken fordon som drivs med alternativa brénslen. Avsikten ar
att medlemslanderna skall kunna gynna bilar med motorer som
klarar den kravnivan med ekonomiska styrmedel.

Sammantaget betyder detta att de tunga bilarna nu star infor en
teknisk utveckling som innebdr att de reglerade utslappen per
transporterad enhet kommer att minska mycket kraftigt. Den
tekniska efterslapningen gentemot latta bilar betyder dock att de
likvéal under en period kommer att vara vagtrafikens storsta kélla
till kvaveoxider och partiklar. Utvecklingen innebédr dock att det
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"miljoforsprang” som exempelvis jarnvag och sjofart har kommer
att minska om inga tekniska atgarder genomfors inom dessa
sektorer.

Det oldsta utslappsproblemet ar de tunga fordonens utslapp av
koldioxid. Den enda verksamma éatgéarden ar i detta fall att minska
forbrukningen av fossila brénslen, antingen genom nya brénslen
(jamfor avsnitt 4.4.4 nedan) eller genom minskad forbrukning,
bl.a. genom utbildning — exempel &r projektet Sparsam koérning
(Heavy Ecodriving) som drivs av akerinaringen.

Sjofartens utslappsproblem &r i dag kvéveoxider, svaveldioxid och
partiklar. Pa grund av den hoga energieffektiviteten ar koldioxid-
utslappen per fraktat ton ganska laga. Det finns i dag teknik som
kan eliminera problemen med kvéveoxider, svaveldioxid och
partiklar till en jamforelsevis 1ag kostnad. Problemet &r att
branschens, inklusive oljebranschens, internationella karaktar och
konkurrenssituationen hittills  férhindrat genomfdrandet av
modern teknik respektive gynnande av lagsvavlig bunkerolja.

Jarnvégens utslappsproblem ar i forsta hand knutna till diesel-
drift. Eftersom eldrift dominerar i Sverige har utslappen fran
jarnvagstrafiken nationellt sett varit sma. EU-kommissionen
studerar dock fragan eftersom dieseldriften ar mer utbredd i EU:s
Oovriga medlemsldnder. Det kan dessutom noteras att en
kommande avreglering av godsmarknaden pa jarnvag i Europa,
med forvantad 6kning av gransoverskridande godstdg, kan Oka
anvandningen av diesellok, eftersom problemen med skilda
elsystem mellan l&ndernas bansystem annars kraver kostsamma
investeringar i speciallok.

Den teknik som kan utnyttjas for att rena dieselavgaser fran
fartyg kan dven utnyttjas i diesellok. Ett problem i detta fall ar att
fornyelsen av lokparken ar mycket langsam, varfor atgarderna far
genomslag forst efter 1ang tid, eftersom ny teknik satts in antingen
i nya lok eller vid stora ombyggnader.

Som framgar fororsakar godstransporterna en mindre men icke
ovasentlig del av transportsektorns miljobelastning. De huvud-
sakliga problemomradena for godstrafiken ar i stort de samma som
for transportsektorn som helhet, dven om karaktaren pa bl.a.
motorer och fordonsstorlekar ger en delvis annan karaktir pa
utsldpp och buller. Koldioxidutslapp och bullerproblem, samt
intrangsproblem till féljd av behov av utbyggnader vid trangsel i
befintlig infrastruktur ar centrala dven for godstransporterna.
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En slutsats man kan dra av denna problembild &r att ett av dessa
falt ar utpraglat globalt — koldioxiden - medan de andra omradena
mestadels skapar regionala eller lokala problem.

Utvecklingen inom godstransporterna och de miljoproblem som
skapas &r inte unika for Sverige. Inom EU har berdkningar gjorts
av transporternas andel av miljoproblemen. Bl.a. har utslappen fran
vagtrafik beraknats med utgangspunkt i ett referensscenario som
tagits fram inom ramen for arbetet med en Auto-Oil II-
Overenskommelse. Resultaten visar att utsldppen av traditionellt
reglerade &mnen kommer att sjunka fram till 2020 till under 20 %
av 1995 ars nivaer, medan koldioxidutslappen kommer att fortsatta
att 6ka atminstone fram till 2005. Fransett enskilda kallor sasom
stora kol- eller oljeeldade kraftverk eller sopfdrbranningsan-
laggningar saknar Ovriga sektorer i samhéllet egentliga mot-
svarigheter till vagtransportsektorns obligatoriska och kvantitativa
utsldppsnormer for de fororeningar som omfattas av Auto-Oil I,
Rapporten beddmer att utslappsminskningarna & mindre i andra
sektorer och de ar dessutom i allmanhet svarare att forutsaga. De
resultat fran andra kallor 4n véagtransport som presenteras i Auto-
Oil 1l tycks anda visa att vagtransportutslappens andel av de
sammanlagda utsldppen av de sex féroreningar som omfattas av
Auto-Qil 11 (exkl. koldioxid) kommer att minska kraftigt mellan
1990 och 2010 och dérmed att 6vriga sektorers relativa betydelse
kommer att 6ka.

Det kan noteras att bullerproblemen och de effekter som
trangsel i infrastrukturen skapar (i huvudsak ett tillganglighets-
problem, men tillkommande infrastruktur skapar dven intrangs-
problem) tillméats en storre tyngd i den europeiska debatten &n i
Sverige.

Som framgatt ar koldioxidproblemet emellertid évergripande
aven for Europa. Den Europeiska Unionen har bl.a. i Kyoto-
overenskommelsen 1997 atagit sig att gemensamt minska de
sammanvéagda utsldppen av koldioxid, metan, dikvaveoxid
(lustgas), HFC, FC och SF, med atta procent till 2008-2012 (olika
ar for olika amnen, alla jamfort med 1990 &rs niva). Detta
gemensamma atagande har sedan fordelats mellan medlemsstaterna
genom en s.k. bordeférdelning. Ndr man i de internationella
forhandlingarna diskuterar hur man pa basta satt kan minska
utslappen av koldioxid betonar EU vikten av att man gor atgarder
pa resp. "hemmaplan”.
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Inom kommissionen har man startat ett arbete i syfte att
utarbeta gemensamma styrmedel inom alla omraden som har
betydelse for klimatproblemet for att bidra till att medlemsstaterna
skall kunna na sina respektive ataganden. Detta projekt, European
Climate Change Programme (ECCP) har bl.a. en arbetsgrupp som
studerar transportfragor. Malet pa sikt ar konkreta direktivforslag
fran kommissionen. Det kan namnas att arbetsgruppen &ven
studerar hur godstransporterna inom unionen kan effektiviseras.
Kommissionen arbetar dven med att ta fram ett forslag till vitbok
om transportpolitik, dar de ekologiska hallbarhetsfragorna
kommer att behandlas.

Delegationen aterkommer nedan i avsnitt 4.4.3 till miljofragorna
och vara forslag till en strategi for ett ekologiskt hallbart gods-
transportsystem.

Delegationen kan sammanfattningsvis konstatera att dven om
stora framsteg gors i arbetet med att nedbringa godstransport-
ernas negativa miljoeffekter aterstar flera problem med den
ekologiska hallbarheten i godstransportsystemet i Sverige och
Europa. Det enskilt viktigaste problemet galler utsldpp av
koldioxid.

Trafiksakerheten

Regeringens etappmal for trafiksakerhetsarbetet enligt 1998 érs
proposition innebér att antalet dédade och allvarligt skadade till
foljd av trafikolyckor fortldpande bor minskas for alla trafikant-
kategorier och till &r 2007 skall en halvering ha skett av antalet
dodade. For jarnvég, luftfart och sjofart har regeringen lagt fast att
en halvering av antalet allvarliga olyckor/haverier skall ske till ar
2007.

SIKA har i rapport 1998:1 beddmt att de fastlagda trafik-
sakerhetsmalen gar att uppna. For vagtrafikens del ar dock detta
mycket svart med hansyn bl.a. till trafiktillvaxten och tillgangliga
resurser.

Vad géller godstransporternas andel av trafiksdkerhetsproblemen
kan konstateras att tunga lastbilar svarar fér 5 % av trafikarbetet i
fordonskilometer. Drygt 20 procent av dem som dor i trafiken gor
det i olyckor dér tung lastbil varit inblandad. En stor del av dessa
olyckor &r motesolyckor. "Valdsnivaerna” ar hoga och risken att
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dodas ar mycket stor. Studier talar samtidigt for att de tunga
lastbilarna endast i en mindre andel av olyckorna ar den véllande
parten.

Som namnts ovan forvintas enligt SIKA-prognosen fran hosten
1999 lastbilarnas trafikarbete 6ka med ca 40 % i perioden 1997-
2010. Samtidigt vantas personbilstrafiken 6¢ka med ca 20 %. Man
kan véanta sig kraftigt 6kad friktion mellan olika trafikantkategorier
pd manga vagavsnitt. Det kan handla om trangselsituationer med
nedsatt hastighet pa delar av vagnatet, men ocksa en annan sorts
trangselproblem som mera handlar om obehag, stress, irritation
och Okad trafiksdkerhetsrisk. T.ex. sjunker pa smala, kurviga och
backiga delar av vagnatet lastbilarnas hastighet i motluten och det
kan vara svart att kora om péa grund av dalig sikt och mycket
motande trafik. Vad galler véagtrafiken kan alltsd konstateras att
tunga fordon har vissa sérskilda trafiksédkerhetsproblem och att
utvecklingen med kraftig tillvaxt av godstransporter pa vag inger
oro.

Vad galler situationen inom EU finns inga konkreta etappmal
eller ataganden, men trafiksakerhetsfragorna tilldrar sig aven har
ett 6kande intresse. Detta géller dven den tunga trafikens kraftiga
tillvaxt och konsekvenserna av den. Sverige ligger i Europatopp vad
géller trafiksékerhetsarbetet, och antalet dodade och skadade i
trafikolyckor ar i méanga EU-lander vasentligt hogre dven med
hiansyn tagen till befolkning och trafikvolymer. Aven i Europa
innebdr en kraftfull trafiktillvaxt for tunga fordon sarskilda
svarigheter att komma tillratta med trafikolyckorna.

Delegationen kan sammanfattningsvis konstatera att trots det
omfattande arbete som utfoérs & den nuvarande utvecklingen
inom godstransportsektorn inte langsiktigt hallbar vad galler
trafiksdkerheten (speciellt inom végtrafiken) vare i Sverige eller
— i &hnu mindre grad — inom EU.

4.4.2 Kundernas krav — padrivande eller bromsande i
hallbarhetsarbetet?

Godstransportdelegationen har som framgatt i foregdende avsnitt
som en utgangspunkt i sitt arbete att varuagaren, slutkunden maste
vara i centrum. | avsnitt 1.2.3 konstaterades bl.a. att transporterna
bor ses som en integrerad del av produktions- och distributions-
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systemet. | ett samhallsperspektiv maste emellertid den helhetssyn
och det kostnadsmedvetande som &r utmarkande for det logistiska
synséttet enligt delegationens mening dven omfatta de krav som
stalls pa transporterna i stort, inklusive alla de samhallsekonomiska
kostnader som uppkommer.

En central fraga for véar analys 4r da om kunderna som utnyttjar
godstransportsystemet i dag har en korrekt information (t.ex. sam-
hallsekonomiskt korrekta relativpriser) och séiledes kan agera
rationellt vid valet av godstransport. Kan kunderna latt jamfora
olika transportalternativ ur héllbarhetssynpunkt? Leder kundernas
krav till en hallbar utveckling av godstransportsystemet?

I avsnitt 2 redovisades slutsatserna i den studie av transport-
koparnas krav pa transportsystem som Vaxjo Universitet utfort pa
uppdrag av delegationen. | rapporten SOU 2000:8 sags darvid:

De krav pa transporterna eller transportsystemen som branscherna

staller domineras av att det skall vara kostnadseffektiva transporter och

att de skall genomforas i det tidsperspektiv som har blivit definierat
och o6verenskommits om mellan transportéren och det berdrda
foretaget. Ett kvalitetskrav som i allt stdrre utstrdckning stalls inom
alla branscher &r att transportforetaget maste arbeta med miljofragorna.

Krav pa miljocertifiering blir allt vanligare eller att transportoren i varje

fall skall arbeta for att bli certifierad. En faktor som ses som ett

grundkrav &r att transporterna hdller en sadan kvalitet att det
transporterade godset inte skadas vid transporter eller hantering.

De delar av héllbarhetsbegreppet som handlar om ekonomisk
hallbarhet torde i dag tackas in i transportkoparnas krav. Det kan
ocksa saledes konstateras att miljofragorna har borjat fa genomslag
som en del av kundernas kvalitetskrav pa transporter. Det &r dock
framfor allt i form av krav pa miljocertifiering av transport-
foretaget. Som framgar ar inte heller dessa krav dannu genom-
gaende, utan man accepterar aven arbete i riktning mot certifiering,
en foljd av att antalet certifierade foretag annu ér litet.

Allt fler transportforetag véljer att miljosakra sin verksamhet.
Svensk transportindustri har kommit langt i detta arbete och i dag
omfattas praktiskt taget alla stora transportforetag och ett par
tusen akeriforetag av miljosakringsarbetet. Arbetet sker enligt den
internationella miljostandarden 1SO 14001. Manga av akeri-
foretagen har valt miljocertifiering av svenska akeriforbundet som
arbetat med miljocertifiering sedan 1995. Antalet fardigcertifierade
akeriforetag har dkat snabbt fran ett ar 1996, 31 ar 1999 till 81 ar
2000. Ett miljosakringsarbete leder, forutom minskad miljo-
paverkan, ocksa till minskade kostnader for foretaget genom béttre
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logistik, t.ex. béttre fordonsutnyttjande, och Ilagre bréansle-
forbrukning.

For att erhalla ett certifikat enligt ISO 14001 maste det verifieras
genom en systemrevision att foretagets miljoledningssystem é&r i
Overensstammelse med kraven i ISO standarden. Samtliga
avvikelser som uppkommit vid revisionen skall vara atgardade
innan certifikatet utfardas. Sokande skall sedan vidmakthalla och
forbattra sitt miljoledningssystem under giltighetsperioden. Varje
ar sker en uppfoljningsrevision. Ytterligare revisioner sker om
revisorn anser detta vara befogat eller pa begéran av sokanden. Ett
certifikat kan aterkallas efter skriftligt papekande om det
konstateras att foretaget brustit mot de bestdmmelser som ligger
till grund for erhallande av certifikatet och ej vidtagit godkanda
atgarder for att avhjalpa brister. Samtliga revisioner protokollfors.

Det aligger sokanden for miljocertifiering att genomféra en
miljéutredning som skall omfatta alla miljoaspekter av verk-
samheten samt beddma vilka av dessa som &ar betydande. Miljo-
utredningen ar underlag for framtagning av féretagens miljopolicy
och miljomal. Det é&ligger ocksa sokanden att dokumentera
standiga forbattringar. Ett ofta forekommande miljomal bland de
sbkande foretagen ar att arbeta for reducerad bréansleférbrukning
och darigenom mindre avgasemissioner. Miljocertifierade foretag
har dokumentation som visar pa ett tydligt satt hur foretagen
angriper miljofragorna.

Aven om miljocertifiering enligt 1SO 14001 innebér en rad
forpliktiganden att arbeta med miljofragorna innebar den i sig inte
nagon garanti for att en transport ar ekologiskt hallbar eller nagot
motsvarande.

Vad galler trafiksdkerhet torde transportkdparna i dag i
allmanhet inte stalla sadana krav att det paverkar marknaden i
nagon avsevard grad. Det kan noteras att trafiksakerhetskrav (att
inte foraren eller andra trafikanter skall dodas eller skadas till foljd
av transporter) inte ndmns i undersdkningen ovan av kvalitetskrav
pa godstransporter — det talas dar enbart om skador pa godset.
Forvisso torde dock dessa krav ligga implicita hos manga
varudgare, och svenska transportféretag har som namnts i dag ett
gott trafiksakerhetslage internationellt sett.

Storre koncerner med egen logistikkompetens har som
transportkopare ytterligare mojligheter att paverka transport-
upplagg och da véga in dven hallbarhetsbegrepp i valet. Det finns
flera exempel pa att sd har skett, bl.a. genom uttryckligt mal att
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anvanda jarnvéagstransporter i sa stor utstrackning som ar
ekonomiskt forsvarbart etc. | slutdndan torde dock andra delar av
kvalitetsbegreppet i transportuppldgget, inklusive kostnadseffekti-
viteten, vaga tyngst. Miljokraven finns, men ekologiskt héllbara
transportlosningar far i princip inte kosta sarskilt mycket mer &n
andra transporter med samma kvalitet i ovrigt, i varje fall inte
under langre tid.

Att vagtrafiksektorns andel av godstransporterna okat sa kraftigt
och enligt prognoserna bedéms fortsétta att géra det &r ett tydligt
tecken pd att varuagarnas krav pa transporterna med nuvarande
utformning béast motsvaras av denna transportform. En tillvaxt i
segmenten for hogvardigt gods och kundernas krav pa speciellt
flexibla logistiklosningar leder, som konstaterades i kapitel 2, till
val av transportldsningar byggda pa lastbilstransport och i 6kande
utstrackning aven flygfrakt. En tillvixt kan dock i dag dven
konstateras for langvaga lastbilstransporter av mer lagvardiga
produkter som bulkgods. Att sarskilt véagtrafikburen godstrafik
samtidigt innebar problem i forhallande till samhallets héllbar-
hetskrav vad géller miljopaverkan och trafiksakerhet har ocksa
framgatt ovan. | takt med att kunderna pa marknaden stéller krav
pa miljo och sakerhet kommer incitamenten att blir tydligare. En
sadan efterfragedriven utveckling kan forstarkas av staten bl.a.
genom utformningen av trafikens kostnadsansvar, nagot som
delegationen aterkommer sarskilt till i kapitel 7.

Delegationen kan konstatera att varuagarnas krav pa gods-
transporter i dag innebar att miljo- och i viss man trafik-
sékerhetskrav i 6kad grad byggs in i transportsystemet. Med
hansyn till de problem bl.a. med miljopaverkan som dagens
transporter skapar ar dagens kundkrav emellertid inte ensamma
tillrackliga for att leda till ett hallbart godstransportsystem.

4.4.3 Strategier for miljdanpassade och trafiksakra
godstransporter

I de foregdende avsnitten belyses tydligt att det finns skal for
samhallet att skapa sddana forutsittningar for godstransport-
marknaden som leder i hallbar riktning. Det framgar ocksa att
problemen ar komplexa, och att en strategi pa detta omrade med
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nodvandighet maste bli bred och Iangsiktig — nagra snabba och
enkla politiska I6sningar finns inte.

Trafikverkens miljoarbete

Samtliga trafikverk bedriver i dag ett omfattande arbete med att
minska trafikens miljopaverkan. Verken overlamnar arligen en
gemensam miljorapport vari ldget och arbetet redovisas och
jamfors med de transportpolitiska och miljopolitiska malsattningar
som riksdag och regering lagt fast. Lagesredovisningarna gors inom
foljande omraden:

Utslapp av klimatgaser och luftféroreningar
Har redovisas arbete med energisparatgarder, internationellt arbete
for skarpta utslappskrav pa fordon och motorer, ekonomiska
incitament for anvandning av basta teknik, utvecklingsstod till nya
brénslen etc.

Halsoeffekter av luftféroreningar
Haér redovisas internationellt och nationellt arbete for o©kad
bréanslekvalitet, minskad anvandning av farliga amnen m.m.

Buller
Har redovisas arbete med bullerisolering av fastigheter i nérheten
av trafikanlaggningar, internationellt arbete med skarpta buller-
normer for fordon etc.

Natur- och kulturmiljé
Trafikverken redovisar har arbete med prévning enligt Miljobalken
av infrastrukurinvesteringar i avsikt att skydda natur- och kultur-
varden, arbete med skydd for djurliv omkring trafik- och farleder
etc.

Kretsloppsanpassning
Har redovisas verkens arbete med att hushalla med naturresurser
och minska anvandning av icke férnybara material i transport-
systemet, framfor allt i verkens drifts- och investeringsverksamhet.

Varje verk arbetar utifran sina forutsattningar, saval som egen
aktor i transportsystemet som varande sektorsansvariga myndig-
heter. Som exempel kan ndmnas att Vagverket for sin del i en
strategirapport "Miljo och sakerhet pa vag” fran 1999 betonar ett
antal inriktningar:

Efterfraga och genomfora sdkra och miljéanpassade transporter.
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Driva pa den internationella utvecklingen av fordon och branslen.
Utveckla vagarna sa de klarar skarpta krav pa sakerhet och miljo.
Utveckla titorternas miljo och trafiksakerhet samt 6ka géng-,
cykel- och kollektivtrafikens konkurrenskraft.

Samverka mellan stat och ndringsliv fér utveckling av ny teknik.
Oka och sprida kunskapen samt arbeta i dialog med andra.
Genom ekonomisk stimulans stddja utvecklingen.

Enligt Vagverkets mening leder atgarder som vidtas inom dessa
omraden mot malen, men i vilken omfattning det sker ar osakert.
Darfor ar det viktigt att bade utveckla kunskap om samband
mellan atgarder och effekter, men ocksa att agera utifran dagens
kunskap.

Liknande inriktningar finns for samtliga sektorsansvariga trafik-
verk. Sjofartsverket anger for sin del foljande malsattningar i sitt
miljéarbete:

Att anpassa verksamheten till en langsiktigt ekologiskt hallbar
utveckling genom att kontinuerligt utveckla verkets miljépolicy,
miljomal och handlingsprogram (t.ex. miljoledningssystem).

Att vara en drivkraft i och paverka det internationella arbetet
(tex. Ostersjostrategin  for avfallshantering, utfasning av
enkelskroviga oljefartyg).

Att framja utvecklingen av en effektiv och miljéanpassad sjofart
genom regelutveckling, tillsyn och opinionsbildning (t.ex. milj6-
relaterade farledsavgifter).

GTD:s bedémning

Godstransportdelegationen anser att trafikverkens miljoprogram-
arbete har en riktig ansats som i stora drag gar att 6verfora till en
trafikslagsovergripande samlad svensk godstransportstrategi.

For att komma tillratta med hallbarhetsfragorna kravs enligt
delegationens mening att staten engagerar sig inom tre olika dver-
gripande arbetsomraden:

Teknikutveckling av godstransporter
Béattre brukande av existerande godstransportsystem
Samhéllsplanering for optimering av godstransportbehov

Betraffande den forsta punkten teknikutveckling aterkommer
delegationen nedan till frdgorna om bréansle- och motorutveckling
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och de viktiga bidrag som de kan ge till hallbarhetsarbetet. | kapitel
9 behandlas forskning och utveckling inom godstransportomradet.

Vad galler punkten om battre brukande har den koppling till
manga avsnitt i delegationens betankande. Vi har redan tidigare i
kapitel 3 berdrt behovet av att stodja Okad intermodalitet i
godstransportsystemet. Det galler dven att samarbeta med respek-
tive transportnaring och med varuagarna i att lyfta hallbarhets-
fragornas betydelse inom sektorn, att skapa en marknad for miljo-
och sdkerhetstdnkandet. Ett forutsattning ar att staten utdévar sin
roll som forutsittningsskapare genom tydliga mal och konsekventa
spelregler genom transportsektorns regelverk (se kapitel 6), skatter
och subventioner (se kapitel 7), samt internationellt arbete (se
kapitel 10).

Den tredje punkten &r den pad ytan mest problematiska. Ur
hallbarhetssynpunkt finns skal att ifragasatta en hel del av de
transportmonster som finns i dag i Sverige och inom EU vad géller
godstransporter. Som delegationen aterkommer till i kapitel 7 finns
i dag stora brister i bl.a. kostnadsansvarets utformning inom
transportomradet som bidrar till detta. Samtidigt har GTD tidigare
redogjort for sin syn att godstransporterna har en central roll att
spela for samhallets vélfardsuppbyggnad. Har finns alltsd en viss
malkonflikt. Det finns dock medel for staten att arbeta med for att
sOka paverka dven transportvolymen utan att for den skull ge upp
andra transportpolitiska malsattningar som god transportkvalitet
och positiv regional utveckling m.m.

Det géller bl.a. att ha en effektivt utformad infrastruktur (se
kapitel 5) som inte leder till omfattande omvégar och trafik-
stockningar med péfoljande utslapp, med vélfungerande anslut-
ningar mellan trafikslagen fér att stimulera optimala transport-
medelsval, men ocksd en koppling mellan den Gvergripande
samhills- och markplaneringen och trafikens hallbarhetsfragor, sa
att hansyn kan tas till transportfloden vid lokalisering av
naringslivets anlaggningar etc. Har kravs ett forbattrat samarbete
ocksd mellan stat och kommunsektorn pa den offentliga sidan,
eftersom det &r kommunerna som handhar planfragorna i de flesta
fall. Denna fraga handlar om mycket mer &n stormarknads-
etableringar, som ofta debatten fokuserat mot. Ett exempel &r
hamnomradena dar kommunerna som redan berdrts har en sarskild
roll. En medveten planering av transportanldggningars (termina-
lers) lokalisering i forhallande till industrier och storre infra-
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strukturleder kan fa positiva effekter inte bara lokalt utan ocksa pa
ett Overgripande plan.

Det ligger utanfor Godstransportdelegationens uppdrag att
bedoma i vilken takt som hallbarhetsarbetet inom godstransport-
sektorn maste bedrivas for att uppfylla samhallskraven pa en
ekologiskt hallbar utveckling, bl.a. vad géller koldioxidproblemet.
Delegationen vill dock i det foljande papeka att miljoproblemen
framfor allt ar en internationell frdga som kraver malmedvetet
internationellt arbete (se avsnitt 4.4.5 och kapitel 10) men dér dven
nationella sérlésningar har andra problem av naringspolitisk natur
(se kapitel 8).

Sammanfattningsvis anser GTD att en samlad godstransport-
strategi maste genomsyras av kravet pad sikra och miljo-
anpassade godstransporter. En langsiktig l6sning pa ekologisk
hallbarhet kréaver att staten agerar nationellt och internationellt.
Det géller stéd och incitament foér teknikutveckling av
godstransporter, battre brukande av existerande godstransport-
system och en aktiv samhallsplanering for optimering av
godstransportbehoven inklusive utveckling av ett réttvisande
kostnadsansvar.

4.4.4  Alternativa drivmedel léser koldioxidproblemet pa sikt?

Som tidigare berorts omfattas det globala problemet med
koldioxidutslappens bidrag till véxthuseffekten och varldens
landers ansvar for att begrdnsa denna effekt av en internationell
klimatkonvention. Inom konventionens ramar sker aterkommande
partskonferenser, bl.a. i Kyoto 1997. Landerna 6verenskom da att
begransa den manskliga klimatpaverkan, vilket lett till d&taganden
for bl.a. EU. Sverige har, delvis mot denna bakgrund, egna mal for
en stabilisering av koldioxidutslappen. Det mal som regeringen
sedan 1998 har for transportsektorns utsldpp av koldioxid fram till
ar 2010 skall ses i ljuset av detta.

Som framgatt av foregdende avsnitt anser godstransport-
delegationen att koldioxidproblemet ar centralt for diskussionen
om ekologiskt héllbarhet i transportsektorn. Det ar det
transportpolitiska etappmal som &r svarast att uppfylla med
nuvarande teknik. SIKA och trafikverken visade i sin strategiska
analys (rapport 1999:2) att mycket genomgripande &tgarder
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sannolikt behover vidtas i transportsektorn for att uppfylla detta
mal (sankta hastighetsgranser pa vagarna, kraftigt hojda bransle-
priser m.m.). Som SIKA sjélva konstaterar i rapporten riskerar en
sadan inriktning att komma i konflikt med andra transportpolitiska
delmal, bl.a. det om hdg transportkvalitet for naringslivet.

Delegationen delar som framgatt den syn som finns i den
strategiska analysen att

de miljoproblem som har sitt ursprung i vagsystemet ocksa maste l9sas

med atgarder i detta system. Mojligheterna att 16sa problemen genom

att forbattra standarden i andra transportslag och pa sa satt fora Gver
godstransporter ar begransade.

Denna slutsats galler i allra hogsta grad dven koldioxidfragan inom
godstransporterna. Som namnts i kapitel 3 finns inga alternativ till
en stor del av de godstransporter som utfors med lastbilar i dag och
med stor sannolikhet aven under for delegationen Gverskadlig
framtid. Om inte koldioxidfragan pa sikt skall riskera bl.a. for-
sdmrad tillganglighet och transportkvalitet i stora delar av landet
samt dven for Sverige som helhet i ett europeiskt perspektiv, maste
darfor kraftfulla atgarder vidtas for att komma till ratta med
koldioxidutslappen inom transportsektorn. Det bor ocksa noteras
att fragan dessutom é&r intressant for samtliga trafikslag, dven for
jarnvdg, dels genom produktionen av elkraft men dven fér trafiken
med diesellok, som ar icke ovésentlig inom godssektorn i dag och
knappast kan forvantas minska under det kommande decenniet.

I centrum for en I6sning av koldioxidproblemet finns arbetet
med att utveckla de tekniska forutsattningarna for anvandning av
fornybara drivmedel. Detta kan innebara savél utveckling av nya
drivsystem, t.ex. sddana baserade pa bransleceller, som teknik for
anvandning av alternativa drivmedel i mera konventionella kolv-
motorer. Uppgiften &r forvisso inte bara begransad till gods-
transportsektorn. Hela transportsektorn samt dven andra samhalls-
sektorer som i dag anvander fossila brénslen berdrs. Gods-
transporterna har sina sarskilda forutsattningar i detta arbete som
givetvis maste beaktas, bl.a. dieselmotorernas dominans for tyngre
fordon idag. Det 4r ocksa viktigt att beakta att en icke forsumbar
del av drivmedelsanvandningen inom godstransportsektorn atgar
till andra &ndamal 4n sjélva vagtransportarbetet, t.ex. till kyla eller
varme. Det kan finnas andra och troligen storre mojligheter att
kostnadseffektivt ersitta denna drivmedelsanvandning dn den for
framdrivning med separata tekniska losningar. Flera svenska
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myndigheter, bl.a. Vagverket, Naturvardsverket, Statens
Energimyndighet, VINNOVA m.fl. har roller att spela i
utvecklingen fran statens sida. Ett tatt samarbete med utlandska
myndigheter 4r ocksa centralt eftersom det system som maste
ersattas ar globalt utvecklat. I det féljande presenteras en ansats i
detta arbete som presenterats av Véagverket i samverkan med 6vriga
ansvariga myndigheter.

Forutsattningar for framtidens fordonsbranslen — Véagverkets analys

Enligt de flesta bedémare &r den motorteknik med de brénslen
som i dag star till buds for transportindamal inte langsiktigt
hallbara. Den vanliga bensinmotorn kan anpassas till att klara
halsoaspekter men den kan knappast bli tillrackligt branslesnal.
Dieseln har visserligen hogre verkningsgrad och sannolikt kan den
utvecklas till att bli acceptabelt ren, men forbattringen ar
otillracklig utom for fjarrtrafik med lastbil déar dieseln har en
svarslagen verkningsgrad. Problemet med halsovadligheten maste
har sannolikt 16sas med andra bréanslen och avgasefterbehandling.

Nya drivsystem maste darfor utvecklas for framfor allt
personbilar men &ven for distributionsfordon etc. Néagra lovande
och beslédktade koncept har visats. Dels en traditionell for-
branningsmotor i kombination med eldrift, i dagligt tal kallad
hybridbil, dels ett helt nytt system med branslecell som kraftkélla
for eldrift. Dessutom finns ett tredje koncept ren eldrift, dar
batterier laddas med nétstrom. Det bOr noteras att dessa tre driv-
system har manga komponenter gemensamt. Dessa ar elmotorer/
generatorer, batterier, regenerativa bromsar och ett datorsystem
for optimering av driften. Darfor kan erfarenheter fran batteribilar
och hybrider anvandas i branslecellbilar. Det ar mycket troligt att
framtidens vanliga bilar kommer att innehalla dessa komponenter.
Framtidens fordonsflotta kommer saledes troligen att besta av en
mix av olika drivsystem, dieslar, ottomotorer i hybridmontage och
branslecellsbilar. Dessa fordon skall kunna kéra éver granserna och
helst vara internationellt standardiserade. Hur skall da ett bransle
vara beskaffat for att forsorja en sadan fordonsflotta?

| foljande bild kan sambanden mellan olika sétt att forsorja bilar
med energi askadliggoras. | dag framstalls dieselolja och bensin av
raolja som sedan anvands i forbranningsmotorer.
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Fig. 4.2 Samband mellan branslen, motorteknik och hallbarhet
(kalla: Vagverket)

Naturgas
Etanol
Metan Metanol
Syntet-X
Bréandecell
Otto-hybrid
Diesd-hybrid reformer
Olle Hadell

En utveckling mot hallbarhet innebdr att man flyttar bransle-
konsumtionen fran vanster till hoger i bilden. P& sa satt medfor
t.ex. en overgang fran olja till naturgas att utslappen av CO,
minskar. En 6vergang fran gas till biomassa utgor ytterligare en
forbattring och det framtida malet ar att anvdnda fornybar
elektricitet fran rena kallor, som t.ex. vattenkraft, vindkraft eller
solceller. De kraftigare markerade pilarna fran naturgas via metanol
till vatgas och brénsleceller visar var den intensivaste utvecklings-
verksamheten av drivsystemen pagar.

I kombination med icke fossila drivmedel har hybriden och
brénslecellsbilen en potential att minska anvandningen av fossil
energi, som kan minskas patagligt jamfort med de branslen som
baseras pa fossil ravara for personbilar och latta lastbilar. De olika
alternativen skiljer sig inte speciellt mycket. Ca 95 % av den fossila
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energin kan ersdttas med bioenergi i jamforelse med en traditionell
bensinbil. Detta under forutsattning att de kombineras med en
effektiv drivlina.

Den nuvarande diskussionen om alternativa brénslen é&r
atminstone i Sverige ganska forvirrande. Manga branslen och
energibarare har diskuterats. Manga lyckade experiment och
vagnparkstester utférs. Men ingen G&vergripande strategi har
formulerats. Ingen betydande marknadspenetration har heller
uppnatts av nagot av alternativen. For att en verklig reduktion av
CO,-utslappen skall ske maste bade branslet och drivlinan
introduceras storskaligt. Isolerade lokala introduktioner har ingen
reell effekt och gor nytta endast om de kan jamna vagen for
efterfoljd.

Systemeffektiviteten, fran ravaran till drivhjulet ar en viktig
faktor dels pa grund av kostnader, dels pa grund av tillgang/brist pa
ravara. En lyckad introduktion av nya branslen maste vidare vara
anpassad till utvecklingen av nya bilar. All hittillsvarande
verksamhet inom omradet kan betraktas som antingen forskning
eller demonstrationer (med undantag for Brasiliens etanol-
satsning). | sadan verksamhet stalls inga krav pa vare sig kostnads-
effektivitet eller globala tillgdngar. For att en storskalig intro-
duktion skall lyckas maste nya branslen:

Vara kompatibla med miljon dvs. vara acceptabla med hansyn
till klimateffekter, halsoeffekter och nyttjande av éandliga
resurser;

Vara kompatibla med den globala marknaden fér potentiella
ravaror/energikallor varlden Over och kunna produceras,
distribueras och anvandas till rimlig kostnad;

Tillata en kontinuerlig 6vergang till framtiden genom att kunna
tillverkas av fossilravara sdval som av biomassa samt passa bade
i konventionella och nya drivsystem

Intressanta branslen med dessa utgangspunkter &r naturgas/
biogas, alkoholer och DME (Dimetyleter). Ovriga syntetiska
branslen kan mojligen fungera som inblandningskomponenter men
inte som erséattningsbrénsle. Biogasens potential och ekonomi goér
att den inte kan komma i fraga som ett allmant alternativ som i stor
skala kan ersidtta fossila drivmedel, men den kan utgdra ett
intressant nischbransle for fordonskategorier och orter déar lokala
forutsattningar finns. Naturgasen kan fungera som inkdrsport till
ett system med alternativa brénslen eftersom systemeffektiviteten
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ar hog saval i forbranningsmotorer som i branslecellssystem. | dag
facklas stora mangder naturgas pga. att den ar osiljbar. Den
innebar saledes klimatnytta att ta hand om den som energikalla for
fordon. Dédremot &r det knappast kostnadseffektivt att bygga ut
gasnétet i ett glest befolkat land som Sverige. Branslet kan fungera
som ett nischbransle eller vara ravara under en Gvergangsperiod.
Metanol och DME uppvisar 32-39 % béttre utbyte &n etanol vid
tillverkning fran cellulosa och det mesta pekar pa att etanolen blir
dyrare i tillverkning.

Syntesgas &r intressant i denna diskussion av flera viktiga
anledningar. Den produceras redan i dag fran fossil naturgas, men
det finns mojlighet att anvianda biomassa (cellulosa) som ravara. Ur
denna kan metanol framstallas och anvéndas i traditionella motorer
med en relativt liten forandring av tekniken. Metanol kan
distribueras i ett traditionellt system. Metanol &r ocksa
kompatibelt med branslecellsbilar. Dessutom kan DME tillverkas
fran syntesgas och DME har potential att bli en utmarkt ersattning
for diesel. Detta ar viktigt, eftersom tung diesel ar en effektiv
motor som det skulle vara svart att ersitta i manga sammanhang,
som t ex langtradartrafik. Dessutom 4r en DME-driven diesel i
hybridmontage mycket svarslagen &ven i jamforelse med
branslecellssystem. Detta scenario tillater saledes en Gverfasning
fran fossila ravaror till ett uthalligt vitgasbaserat system i relativt
sma steg.
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Fig. 4.3 Syntesgasens plats i branslesambanden (Kélla: Vagverket)

. OttO-dIe%l-
Diesd hybrid

2001-03-05 Olle Hadell

En annan pagaende debatt handlar om huruvida bréanslecells-
motorer skall drivas med vétgas eller metanol. Metanol-
forsprakarna framhaller att metanolen &r lattare att hantera och att
den inte kraver sa stor forandring av infrastrukturen och att
metanolen enkelt kan lagras ombord. Dessutom pagar en lovande
utveckling av direktmetanolbransleceller. Det synes enklare att
introducera en bil som tankas med flytande bransle & en som
tankas med gas. Vatgasen ar betydligt svarare att lagra ombord
dven om vasentliga framsteg gjorts under de senaste aren. Ett annat
problem &r att vitgasen maste ha betydligt mer sofistikerade
anordningar for tankning, men detta ar egentligen en f6rdel
eftersom det forhindrar spill vid tankningen. Spill och avdunstning
vid tankning ger i dag i Kalifornien kolvéteutsldpp i samma
storleksordning som utsldppen fran avgasroren. Till vétgasens
fordelar hor att fordonet blir renare och har vésentligt hogre
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verkningsgrad. En annan viktig men ofta forbisedd aspekt ar att
om fordonen standardiseras for vatgas, kan alla branslecellbilar
passa alla marknader men att gasproduktionen anpassas nationellt,
regionalt eller t.o.m. lokalt. Vétgas kan framstéllas av naturgas,
biomassa eller genom elektrolys av vatten. Lander med uthallig
elproduktion kan producera vatgas med elektrolys. Lénder eller
regioner med god tillgdng pd biomassa kan producera vatgas
antingen direkt eller via alkohol som i sin tur reformeras till vitgas
ute pa tankstallet eller vid depan. Under ett langt évergangsskede
kan naturgasen anvandas som basravara. Visiondrerna ser den
vatgasdrivna branslecellsbilen som ett rullande kraftverk som
agaren narhelst kan nyttja. Dessutom kan den st for en avsevard
del av toppeffektbehovet i elndtet. Metanolsnabbstart eller
vatevision r saledes fragan. Svaret blir kanske badadera?

Ett héllbart transportsystem ar en nodvandighet. Manga atgarder
som i varierande grad for oss narmare malet har redan vidtagits.
Ndagon samordning av atgarderna har dock inte skett. Skatte-
systemet for drivmedel ar svaroverskadligt. Viktiga aktorer som
bilfabrikanter, bransleindustri och transportféretag saknar rikt-
linjer. Utan riktlinjer kommer heller inga stora investeringar till
stand. Att stilla om energiforsorjningen for vart transportsystem
ar en omfattande uppgift som kraver bade samordning och lokala
initiativ.

Detta innebér att Sverige maste ha en strategi for att paborja
omstillningen. Denna strategi maste vara kompatibel med
omvarlden och framtiden. Det betyder att Sverige inte kan agera
isolerat. Vagverket anser att denna strategi bor innehélla bl.a.
foljande punkter:

Naturgas ar ett viktigt nischbransle for lokala fordonsflottor.
Biogas bor anvéndas dér kostnaden &r ekonomiskt rimlig.

En testanlédggning for att utrona om etanolproduktion kan bli
ekonomiskt rimlig bor snarast komma till stand.

Ett scenario for metanol/DME/viatgas med ©Okande andel
bioravara bor utarbetas och utvarderas.

Erforderlig FoU for detta scenario prioriteras.

Delegationens bedémning

Vagverkets analys av motor- och branslefragorna ar intressant som
ett exempel pa en systematisk ansats. Den ger dven en god inblick i
det omfattande utvecklingsarbete som pagar i Sverige och
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internationellt och den komplexa bild som framtrader. Att ersétta
dagens bensin- och dieselbranslen i fordonsflottorna med ett nytt
allomfattande branslesystem ar som tydligt framgar vare sig troligt
eller lampligt. Delegationen delar darfér den syn som framfors att
en strategi pa detta omrade maste bygga pa mojligheter till stegvis
anpassning och parallella utvecklingslinjer.

Till Vagverkets analys kan fogas att slutsatserna betréffande
tunga vagfordon ovan i stort sett dven kan overfdras till jarnvagens
diesellok och till mindre fartyg. Déremot 4&r situationen
betréffande utveckling av motorer och branslen for sjofarten mer
att jamfora med den inom stationéra storre drivanldggningar inom
bl.a. industrin. Aven inom dessa omraden finns emellertid stor
potential for utveckling av mer hallbara drivsystem med mindre
utsldpp etc. Enbart Kkatalysatortekniken innebdr hér stora
forbattringsmojligheter jamfort med dagens situation.

For att astadkomma de storskaliga och internationella for-
andringar som ligger i ovan beskrivna utvecklingsscenarion kravs
dock att marknadskrafterna utnyttjas pa ratt satt. En forutsattning
for detta ar att regeringar och myndigheter i manga lander, i
princip globalt, méste fatta konsekventa och langsiktiga beslut om
skatter, stimulanser, lagar och foérordningar for att framja ett
sammantaget mycket stort antal sma Gvergangssteg mot ett hall-
bart transportsystem. Det &r godstransportdelegationens asikt att
detta arbete &r ett av de allra mest centrala &ven i en svensk samlad
godstransportstrategi.

Delegationen anser att det ar nddvandigt att staten stimulerar
till utvecklingen av alternativa branslen framfor allt genom en
langsiktighet i sitt handlande som ger forutsagbarhet for andra
aktorer, och genom utformande av ramverk foér en onskad
marknadsdriven utveckling pa omradet. Styrmedel och
incitament pa omradet bor ocksa inriktas pa att dstadkomma en
sd snabb och effektiv omstéllning av transportsystemet som
mojligt i den takt som nya mer miljovanliga branslen kommer
ut pa godstransportmarknaden.

445 Godstransporternas roll for regional tillvaxt

Som framgatt i avsnitt 1 skall transportpolitiken bidra till en posi-
tiv regional utveckling. Godstransporterna ar darvid en sjalvklart
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viktig del av omradet. 1998 érs transportpolitik var dock inte
sarskilt tydlig i vad som Iag i begreppet positiv regional utveckling,
och pa vilket sétt transportsystemet skulle kunna bidra till denna.
Nagra etappmal lades t.ex. inte fast. Som framgatt ovan ingar ocksa
i héallbarhetsbegreppet delar som anknyter till social utveckling i
landets olika delar etc.

Den regionalpolitiska utredningen har i sitt slutbetdnkande
(SOU 2000:87) gjort vissa forsok till utveckling av begreppet posi-
tiv regional utveckling. Utredningen har konstaterat att begreppet
bor innefatta dels ekonomisk utveckling (tillvéxt), métt i BNP i
regionen, och dels social och ekonomisk valfardsutveckling i regio-
nen. En annan viktig aspekt pa begreppet enligt utredningen &r att
den gdller samtliga regioner i landet. Utredningen menar att
transportsektorns roll bor vara att bidra till forbattrad tillganglig-
het och till regionférstoring (av lokala marknader och arbetskraft
m.m.) Ett fungerande transportsystem ar i sig inte tillrackligt for
positiv utveckling i en region, men dr daremot en forutsattning for
en sadan utveckling tillsammans med andra faktorer.

Godstransportdelegationen delar i stora drag den syn som den
regionalpolitiska utredningen givit tillkdnna i sitt betdnkande.
Synséttet med staten som forutsattningsskapare for en ©Onskad
utveckling ligger som framgar nara vara allmanna utgangspunkter.
I delegationens arbete med godstansportstrategin ar det darfor
rimligt att dven analysera transportsystemet ur dessa regionala
aspekter. Bl.a. kan foljande delar dérvid mérkas:

En tillganglighet till hogkvalitativa godstransporter maste
finnas i landets alla olika delar. Sarskild uppmarksamhet maste
darvid agnas at godsforsorjningen i glesbygd, som har sérskilda
forutsattningar.

En forutsattning for hogkvalitativa godstransporter i landets
nordligaste delar ar en fungerande snéréjning och isbrytning,
som medger trafik med tunga fordon resp. fartyg éret runt.
Behovet av trafik med tunga fordon for effektiva skogs-
transporter for tra- och pappersindustrin stéller krav pa skogs-
bilvagars standard, liksom pa lansvagnatets héllbarhet etc.
Mojligheterna for att bidra till regionférstoring genom en
effektiv distributionstrafik kraver fungerande infrastruktur
saval i glesbygd (t.ex. minimerade tjalavstangningar) som i
storstadsomraden (trangselproblem m.m.).
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Mojligheterna till positiv regional utveckling inom storstads-
omradena paverkas av om godstransporter har effektiva leder
till och fran terminalpunkter. Indirekt paverkas andra regioner
genom dessa omradens centrala funktion for godstransporter.

Vi aterkommer narmare till dessa fragor i de foljande avsnitten.

Godstransportdelegationen anser sammanfattningsvis att det ar
viktigt for malet om en positiv regional utveckling — och for
utveckling av effektiva och héllbara godstransporter — att skapa
forutsattningar for val fungerande godstransporter aret runt i
landets alla delar.

4.5 Hallbarheten — en genuint internationell fraga

I de narmast foregdende avsnitten har perspektivet i stort varit
nationellt. Samtidigt har Godstransportdelegationen allmént sett
som utgangspunkt i arbetet att godstransportsystemet i Sverige
enbart kan analyseras som en del i ett internationellt system for
godstransporter i Norden, i Europa och globalt. Eftersom nérings-
livet i stor och 6kande utstrackning verkar internationellt ar det en
nodvandig utgangspunkt for ett effektivitetsresonemang.

Emellertid ar det ocksd en naturlig utgdngspunkt for en
diskussion om ett langsiktigt hallbart godstransportsystem. Fragor
om ekologisk héllbarhet har i regel en internationell koppling —
"utslapp kénner inga nationella grénser”. Koldioxidproblemet &r
som redan namnts en genuint global fraga, dar varje stat visserligen
maste agera inom sina ramar, men dar effekten av atgarderna anda i
slutandan ar beroende p& om alla krafter drar at samma hall. Aven
fragor om buller och trafiksékerhet, som i sin omedelbara form &r
lokala, blir alltmer internationellt praglade, bl.a. for att gods-
transporterna inom EU sker pa en gemensam i manga fall helt
Oppen marknad, vilket gor att utlandska fordon och fartyg opererar
pa svenskt omrade, men ocksa att svenska fordon och fartyg finns i
andra lander. Flera av de utredningar som presenterats under de
senaste aren och som behandlat trafik- och milj6fragor, har enligt
delegationens mening alltféor mycket tonat ned att inte bara
problemen utan ocksa lésningarna maste vara internationella for
att bli effektiva.
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Transportsektorns, och i synnerhet godstransporternas hallbar-
hetsfragor lampar sig synnerligen val for internationellt arbete. EU
ar i manga fall den minsta arena dar fragorna kan ges en rimlig
I6sning. Inom EU har ocksa i linje med detta presenterats en rad
dokument av kommissionen som tar upp hallbarhetsfragor med
anknytning till godstransporter:

1992 ars vitbok om transportpolitiken (KOM(92) 494 slutlig)
1996 ars gronbok om framtidens bullerpolitik (KOM(96) 540
slutlig)

1997 ars gronbok om intermodalitet och intermodala gods-
transporter i Europeiska Unionen (KOM(97) 243 slutlig)

1998 ars vitbok om rittvisa trafikavgifter (KOM(98)466
slutlig)

2001 ars vitbok om transportpolitik (4nnu ej publicerad)

I godstransportdelegationens arbete har dessa dokument, inte
minst vitboken om prissdttningen av infrastrukturen spelat en stor
roll. I detta dokument slas fast att grundprincipen for att astad-
komma effektiva och langsiktigt héllbara transporter inom EU bor
vara "user pays principle”, att anvandarna betalar for utnyttjandet,
och att denna betalning, oavsett trafikslag skall bygga pa den
samhallsekonomiska marginalkostnaden for transporten. Delega-
tionen aterkommer nedan, sarskilt i avsnitten 5, 6 och 8 till EU:s
roll och den gemensamma transportmarknaden i samband med
vara forslag.

Det bor samtidigt understrykas att det internationella perspektiv
pa hallbarhetsfrdgorna, inte minst kostnadsansvaret, som delega-
tionen foérordar inte hindrar parallell anvandning av lokala styr-
medel for att paverka lokala effekter, t.ex. buller och vibrationer.

Delegationen anser att vid en diskussion om godstransport-
systemets hallbarhet inte bara problemens vidd utan ocksa
lampliga atgarder maste ses i ett internationellt perspektiv. EU:s
gemensamma dokument pa omréadet, inte minst vitboken om
prissattning av infrastrukturen, ar viktiga att ta hansyn till vid
utformandet av en samlad godstransportstrategi.
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4.6 Pavag mot ett langsiktigt hallbart
godstransportsystem

I de ovanstaende avsnitten har Godstransportdelegationen redo-
gjort for sin syn pa vad som kravs for att uppna ett godstransport-
system i balans med samhallets och naturens krav pa langsiktig
hallbarhet. Som framgatt ar dessa krav stora och innebéar behov av
omfattande forandringar jamfért med dagens situation. En
balanserad utveckling med hdnsyn tagen till alla olika delar i
hallbarhetsbegreppet ar ocksa helt nodvandig for framgang, liksom
en strategi byggt pd samarbete bade inom Sverige och inter-
nationellt. Godstransportdelegationen kan forvisso se problem
med att uppna uppsatta etappmal inom trafiksékerhets- och miljo-
omradet pa kort sikt, men detta kan inte tas som intakt for att inte
ett talmodigt, val koordinerat och langsiktigt arbete med hallbar-
hetsfragorna kan och maste lyckas i det langa perspektivet. Under
forutsattning att den samlade strategi genomfdrs, som
delegationen redovisat i foregaende avsnitt och som kommer att
presenteras narmare i de foljande kapitlen, saval vad galler
infrastruktur (kapitel 5), regelverk (kapitel 6), kostnadsansvar
(kapitel 7), néaringspolitik (kapitel 8), forskning och utveckling
(kapitel 9) som internationellt arbete (kapitel 10), kommer enligt
delegationens mening Sverige att ta viktiga steg pa vdgen mot ett
effektivt och samtidigt langsiktigt hallbart godstransportsystem.
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5 Infrastrukturen —
godstransporternas ryggrad

Innehdllet i detta kapitel har i stora delar presenterats for
regeringen i en sérskild skrivelse den 26 mars 2001. Avsnitten 5.6
innehaller dock ytterligare 6vervaganden utdver den syn som dele-
gationen framfort i sin skrivelse i infrastrukturfragor.

51 Planeringssystemet och prioriteringar

Som Godstransportdelegationen tidigare konstaterat &r logistik-
kostnaderna relativt sett hoga i Sverige. Vart allmanna kostnadslage
och geografiska situation medfor att logistikkostnaderna ligger
over dem som géller pa den europeiska kontinenten och &n mer
over dem i USA. Den pagaende globaliseringen av industri och
handel stéller krav pa allt effektivare l6sningar av gods- och infor-
mationsfléden.

Det &r darfor av stor vikt att de forutséttningar som &r styrande
for transportsystemet ligger i linje med de Gvergripande mal som
galler for samhallsutvecklingen i stort. Godstransporter maste ses
som ett medel att nd sddana andra samhallsmal och olika atgérder
maste analyseras med avseende pa hur de paverkar samspelet
mellan transporterna och andra aktiviteter i samhaéllet.

Sambanden ovan visar att planeringsprocessen enligt Godstrans-
portdelegationens mening maste forandras sa att godstransporter-
nas speciella behov omhéndertas pa ett tillfredstéllande satt, i den
nu aktuella planeringsomgangen och i framtiden, sarskilt med
tanke pa de langa planeringsperioder det har ar frdgan om.
Kopplingen mellan den nationella trafikplaneringen och den
europeiska, sarskilt EU:s, kan heller inte understrykas for mycket.
GTD vill dven peka pa den betydelse som utvecklingen inom IT-
omradet kan fa ocksd inom godstransportomradet inom
planperioden.
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Vad géller utvecklingen av planeringsprocessen har Sveriges
Industriférbund och Sveriges Transportindustriforbund i en skri-
velse till regeringen och delegationen den 12 december 2000 ("En
marknadsorienterad beslutsordning for infrastrukturen™) framfort
sin syn pa dessa fragor. Utan att ta stéllning till innehallet i 6vrigt
delar GTD uppfattningen i denna skrivelse att transportproblemen
bor hanteras av dem som lever med problemen, dvs. att beslut inte
skall fattas pa hogre niva an nodvandigt for att fa hog kvalitet, att
de totala anslagsramarna bor vara langsiktigt stabila och rimligt
relaterade till befintlig infrastruktur och aktuella trafik- och trans-
portvolymer. Vidare bor trafikverken ges ytterligare mdojlighet att
inom tillrackligt vida ramar agera mer flexibelt och med kortare
ledtider for att mota nya krav fran naringslivet betraffande
godstransportsystemet samt att en storre grad av frihet bor skapas
for blandfinansieringsformer med saval statliga som privata och
kommunala medel. GTD vill darfér sarskilt lyfta fram behovet av
en Oversyn av planeringsprocessen i enlighet med detta.

| sitt arbete har delegationen, som allmant sett arbetar utifran en
trafikslagsovergripande ansats, lagt fast vissa genomgaende
principer for arbetet med att precisera statens ansvar och roll pa
godstransportmarknaden:

Statens transportpolitik styrs av langsiktiga transportpolitiska
mal och principer.

Godstransporter &r marknadsstyrda.

Varuagaren maste vara i centrum.

Statens ansvarsomrade maste preciseras till forutsattnings-
skapare, att ange ramvillkoren.

Statens roll &r att skapa forutsattningar dels for effektivare
transporter inom ramen fOr den O&vergripande nérings-
politiken, dels for en  konkurrenskraftig  svensk
transportindustri.

Vad galler transportpolitiken tar delegationens arbete avstamp i
1998 ars riksdagsbeslut och de mal for politikomradet som dar
lades fast. Betraffande kundernas krav pa godstransportmarknaden
har delegationen publicerat en rapport (SOU 2000:8 Framtida
godstransporter). Slutsatserna fran denna studie utgor en
utgangspunkt for vara stallningstaganden i det foljande.
Infrastrukturen &r tillsammans med regelverk samt skatter och
avgifter de tre kanske viktigaste omraden dar staten agerar som
forutsattningsskapare inom transportomradet. GTD har darfor
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visat stort intresse for infrastrukturfrdgorna i sitt arbete.
Naringslivets representanter i delegationen har hér bitratt med
oerhort viktig kunskap om kundernas och operatérernas syn pa
infrastrukturens roll for ett effektivt godstransportsystem. Flera
initiativ har ocksa tagits fran naringslivet i delegationen att i
skriftlig form presentera analyser och forslag rérande infra-
strukturfrdgorna. Har kan sarskilt ndamnas Transportindustri-
forbundets rapport “Léankar till Europa” fran 1998 och
Industriférbundets och Swedish Shippers Councils gemensamma
promemoria “Strakstrategi for jarnvagsinvesteringar pa kort och
lang sikt” fran december 2000. GTD deltog ocksd 1998-1999 i
SIKA:s och trafikverkens arbete med den strategiska analysen infor
kommande planeringsperiod. Sarskilt bor har framhallas den
rapport som togs fram i detta arbete av arbetsgruppen fér det
strategiska omradet ”Det svenska interregionala och internationella
godstransportsystemet” (GODIS, rapport november 1999 Gods-
transporter — Efterfragan och utbud). Ytterligare ett antal rapport-
er togs fram i den strategiska analysen av stor betydelse for GTD:s
arbete, bl.a. "Hamnstruktur och sj6fart” och “Dimensionering av
drift-, underhalls- och barighetsatgarder inom vég- och jarnvags-
sektorn”.

Delegationen besl6t tidigt i sitt arbete att soka analysera gods-
transportsystemets varufloden. Tanken &r att ett effektivt och lang-
siktigt hallbart godstransportsystem bygger pa ett antal centrala
godsstrommar, korridorer eller strak som betjanas av ett eller flera
trafikslag och vari kapacitet och transportkvalitet &r avgérande for
systemet som helhet. Detta “straktankande” har préaglat delegatio-
nens arbete pa godstransportomradet. Till hjalp i en sadan analys
kunde anvdndas SAMGODS, ett modellsystem som har utvecklats
av trafikverken, Kommunikationsforskningsberedningen och
SIKA. Genom att stdmma av modellberdkningar med erfarenheter
och verkliga uppgifter fran naringslivsrepresentanter i delegationen
har en samsyn kunnat uppnas i delegationen runt resultaten i den
rapport som SIKA nu presenterat (rapport 2001:1) "Strakanalyser
for Godstransporter”. | det féljande redovisas Godstransportdele-
gationens nérmare stallningstagande till resultaten i rapporten och
vissa andra omraden inom infrastrukturen.

GTD anser att effektiva godstransporter &ar av central betydelse
for svenskt néringsliv och darmed for Sveriges tillvaxt och vil-
fard. Vart geografiska lage och néaringslivets globalisering for-
stérker behovet av att Sverige ligger i taten vad géller utveckling
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av effektiva och hallbara godstransporter. Infrastrukturen &r ett
av de viktigaste instrumenten staten har for att ge forutsatt-
ningar for denna utveckling. Sveriges hdga ambitioner vad galler
miljo och sakerhet i godstransportsystemet staller ocksa krav pa
infrastrukturen. GTD anser att dessa fragor inte har upp-
marksammats tillrackligt. Att skapa tillracklig kapacitet i infra-
strukturen for effektiva och hallbara godstransporter maste
darfor vara en hogt prioriterad fraga vid resursavvagningen infor
den nu aktuella planeringsperioden.

5.2 Konsekvenser for infrastrukturen av strakanalysen
av dagens och framtidens godstransporter

SIKA:s studie

Huvuduppgiften i strakanalysen var att identifiera de godstrans-
portstrak som kan anses vara av sarskild betydelse for den svenska
godstransportférsorjningen och som darfér kan bilda en grund for
en samlad godstransportstrategi.

Vad géller dagens transportfléden belyses dessa i rapporten for-
delat efter vikt (tusental ton/ar) och viarde (miljoner kronor/ar).
Med hansyn till statistiklaget har 1997 valts som basar, men vissa
justeringar har direfter gjorts for bl.a. den fasta Oresundsforbin-
delsen. SIKA har studerat flodena uppdelat i lag-, medel- och hog-
vardigt gods. Flodena framgar narmare av SIKA:s rapport 2001:1.

Det kan fortjana att papekas att SIKA:s studie omfattar trans-
porter dver 25 km (exkl. flygfrakt). Som namnts i kapitel 2 &r
godstransportsystemet dock beroende dven av fungerande kortvéga
godstransporter i form av distribution etc. Delegationen berdr
dessa fragor nagot i avsnitten 5.4-5.5, men vill i 6vrigt enbart han-
visa till behovet av att distributionssystemen bér betraktas som en
naturlig del av godstransportkedjor och inte som en separat fraga.
Utvecklingen inom bl.a. e-handeln (jamfor kapitel 2) kan t.ex. fa
konsekvenser for distributionstrafiken i framtiden.

En allmén slutsats ar att flodena &r mycket beroende av varornas
virde. Aven om huvudriktningen pa godsflodet i béda fallen &r
nord-sydlig resp. nord-vistlig, framstar det som tydligt i SIKA:s
analys att godstransporter for lagvardigt resp. hogvardigt gods i
realiteten ar tva skilda transportsystem. Orsaken till detta ar att det
rader ett tydligt samband mellan varans varde och val av trafikslag.
Varor med ldgre varden transporteras med sjofart och jarnvég, de
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med hogre varden transporteras med lastbil och de dyraste med
flyg (jamfor dven kapitel 3).

Samtidigt framgar det i SIKA:s flodesanalyser hur mycket mer
koncentrerade de enskilda flodena ar raknat i vikt. Det &r framfor
allt har som infrastrukturens béarighet och allménna kapacitet blir
dimensionerande. Den viktbaserade flédeskartan visar sérskilt sjo-
fartens, men dven jarnvdgens stora betydelse for svenska gods-
transporter. Av den véardebaserade flodeskartan framgar & andra
sidan tydligt den avgdrande roll som landsvégstransporterna har.

Utifran dessa floden har SIKA:s strakstudie kunnat identifiera
huvudstraken, som tacker in tre fjardedelar av de langvéaga tunga
svenska godstransporterna saval i vikt som varde.

I figur 5.1 visas i schematisk form de sex mest dominerande
godstansportstraken baserade pa varde (heldragen) och vikt (hel-
dragen + streckad linje). Troskelvardena for de samlade flodena i
ett strak ar 8 miljoner ton resp. 200 miljarder kronor per ar.

1) Ett tydligt nordsydligt landbaserat strdk finns Lulea-
Malardalen-Malmo/Trelleborg (med forlangning till konti-
nenten), som uppfyller kriterierna bade for vikt och varde.
Oversatt till dagens infrastruktur motsvarar stréket huvud-
sakligen Europavdg E4 (Helsingborg-Haparanda), stam-
banan genom 6vre Norrland, Norra stambanan, Ostkust-
banan och Sodra stambanan.

2) Sjofarten langs Ostersjokusten uppfyller kriterierna for
vikt men inte for vérde.

3) Ett annat huvudstrak ar Goteborg-Stockholm (i stort
Europavdg E20, riksvdg 40 i kombination med E4 och
Vastra stambanan) som uppfyller bada kriterierna. Detta
strak har ocksa forlangningar i bada riktningar, sjofarts-
straken dels ut fran Goteborg och dels fran Stockholm
Osterut.

4) Godsstraket fran Norrland via Hallsberg till Goteborg
(bl.a. Bergslagsbanan, godsstraket genom Bergslagen,
Europavdg E18 och riksvdg 67) uppfyller enbart viktkrite-
riet strakmassigt.

5) Huvudstraket langs vastkusten Norge-Goteborg-Malmo
(Europavdg E6 Svinesund-Trelleborg, Vastkustbanan och
Norgelanken) uppfyller bada kriterierna.

6) Malmbanan med sjofartsforbindelse fran Narvik utgor
slutligen i sig ett eget strak, av naturliga skal med fokus pa
vikt men inte vérde.
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Figur 5.1

Kalla: SIKA rapport 2001:01

Analysen som gjorts visar att dessa strak ar oerhort dominerande i
dagens godstransportsystem. Troskelvardena maste sankas mycket
langt under de valda nivaerna (t.ex. ned mot 1-1,5 miljoner ton/ar)
for att ytterligare strak skall framtrada i dag.

En forutsittning for att de utpekade straken skall kunna fungera
som prioriteringsinstrument ar dock att straken aven &r robusta for
framtiden. Om man utgér fran SIKA:s och trafikverkens prognos
till ar 2010 visar det sig att de utpekade strdken behéller sin
nuvarande andel av godstransporterna matt i vikt men 6kar nagot
matt i varde. SIKA har vidare pd GTD:s uppdrag genomfort en rad
kéanslighetsanalyser jamfort med de prognoser som i sig inte visat
pa att strakstrukturen skulle paverkas.
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En analys som delegationen ansett som mycket viktig att gora
ror den ekonomiska utvecklingen i Osteuropa och Ryssland samt
det 6kade godsfléde som en 6kad handel med dessa lander skulle
kunna medféra. En analys av en tredubbling av handeln med detta
omrade ar 2010 jamfort med huvudprognosen har darfér gjorts.
Den visar inte pa att nagra nya strak skulle uppsta som klarar de
uppsatta kriterierna. En viss reservation maste darvid goras
betréffande utvecklingen av transitgods (gods med avsédndare och
mottagare utanfor Sverige) som for ndrvarande inte kan modelleras
pa ett tillfredstallande satt, &ven om huvudslutsatserna inte be-
domts kunna rubbas av denna osékerhet.

SIKA har vidare genomfért femton olika simuleringar i syfte att
prova strdkens robusthet for framtida forandringar i infrastruktur
(hamnar, jarnvdg i och utanfér Sverige). Analyserna har inte heller
har visat att de utpekade straken paverkas sarskilt mycket av de
forandringar som proévats. Detta trots att de antagna forandring-
arna (vilka framgar narmare i rapporten) i vissa fall maste anses
som mycket kraftfulla.

Intressant dr att andelen transporter fordelat efter trafikslag inte
heller paverkas radikalt av de gjorda simuleringarna. I utgangslaget
utfors transportarbetet i Sverige till 43 % av lastbil, 21 % av tdg och
35 % sjofart. Om avgifterna pa Oresundsbron for lastbilar slopades
helt skulle saledes andelen lastbilstransporter oka till 44 %. Om
obegransad kapacitet fanns pa jarnvagsnatet minskar lastbils-
andelen till 40 %, samtidigt som jarnvdgsandelen stiger till 25 %.
Om omlastningskostnaderna sanks med 20% i de 19 stodrsta
hamnarna skulle enligt analysen sjofartens andel oka till 37 %
medan jarnvégens andel minskar till 19 %. Sammantaget visar
analysen enligt SIKA i denna del att infrastrukturinvesteringar som
ett medel att astadkomma forskjutningar av transportarbete mellan
trafikslag dr ett trubbigt instrument som framfor allt kan ge
forandrade forutsattningar pa mycket lang sikt.

GTD:s allmanna slutsatser

Godstransportdelegationen har tagit del av SIKA:s strakanalys och
anser att den utgor ett viktigt material for att 6ka forstaelsen av de
grundldggande krav som godstransporterna i dag och under det
narmaste decenniet kommer att stélla pa infrastrukturen i Sverige.
Svensk industri fordndras i allt snabbare takt. Fusioner mellan
foretag, allianser och omstruktureringar inom och mellan foretag i
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olika lander skapar helt nya logistiska monster och transportbehov.
En viktig uppgift for staten &r enligt GTD att genom investeringar
i infrastruktur skapa férutsattningar for vél fungerande transporter
for fasta materialfldden mellan olika produktionsenheter i en allt-
mer integrerad och internationaliserad industri. 1 svenska och
internationella foretag transporteras &ven stora mellanfléden av
halvfabrikat och insatsvaror som fraktas mellan olika produktions-
enheter saval inom Sverige som till enheter for tillverkning och
foradling pa den europeiska kontinenten. Vidare importeras bety-
dande varumangder fran EU:s medlemslander. Over 70 procent av
den svenska importen kommer fran dessa. Till detta skall laggas
uttransporter av exportvaror. Det &r i denna struktur med
dynamiska forandringar av handelsmonster och stora godsfléden
som de framtida svenska investeringarna i infrastruktur skall ske.
Genom en betydande flexibilitet och snabbhet i att genomfdra
investeringar och underhall av infrastruktur i syfte att svara upp
mot ndringslivets behov av vél fungerande transporter kan Sverige
skaffa sig konkurrensférdelar som nation.

Vad galler de strak som SIKA pekar ut i sin rapport anser GTD
att de 6verensstammer val med delegationens egen syn pa de mest
centrala trafikslagsévergripande korridorerna fér gods inom, till
och fran Sverige, i dag och under den period som infrastrukturpla-
neringen for nédrvarande avser. Detta innebdr dock inte att
delegationen inte féster avseende vid infrastrukturen i andra
relationer an de som ingar i huvudstraken. Som askadliggors i
flodeskartorna utgdrs godstransportsystemet av en stor mangd
relationer utover huvudstraken, dar transporter utfors vilka
sammantaget ar centrala dven for strakens funktion och som bildar
hela transportkedjan. Delegationen aterkommer i de kommande
avsnitten till de mer generella atgarder som behover vidtas i dessa
nat.

Négot kan dessutom behdva sagas om de projekt som Gods-
transportdelegationen tagit del av och som bedrivs pa flera hall i
landet i avsikt att etablera nya tvargdende intermodala samman-
hangande transportleder for gods till och fran Ryssland, Baltikum
och Polen via olika svenska ostkusthamnar (via Blekingehamnarna,
Oxelosund, Harnosand, Umed, via Haparandagransen m.fl.). Det
bor noteras att de prognoser som i manga fall galler for dessa leder
avser nytillkommande gods, till stor utstrdckning transiterat
genom Sverige. Det finns en stor mangd osékerheter runt denna
utveckling, som béade beror pa handelsutvecklingen i dessa lander
och vilka alternativa transportvdgar som godset kan antas komma
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att ta. SIKA har som ndmnts bl.a. arbetat med en kénslighetsanalys
for att bedoma effekter av sddana nya framtida transportmonster.
Aven om en mycket kraftig trafiktillvaxt skulle ske ar det fran sa
laga nuvarande nivaer att dessa i och for sig ur manga aspekter
intressanta transportkorridorer inte kan komma att bilda nya
nationella strak pa samma niva som de robusta som SIKA:s analys
pekar ut. GTD anser som tidigare ndmnts att det &r rimligt att
infrastrukturplaneringen under den nu aktuella perioden i forsta
hand prioriterar atgarder i de godsstrak som i SIKA:s analys visat
sig savdl motsvara dagens som framtidens nationella huvud-
strommar under 6verskadlig tid.

En annan viktig slutsats i SIKA:s strakstudie som delegationen
vill understryka ar att alla trafikslag har en viktig roll att spela i
godstransportsystemet i dag och i framtiden. De kanslighets-
analyser som gjorts visar entydigt pa att vare sig mycket kraftfulla
infrastrukturinvesteringar pa ett trafikslag, omfattande skatte- och
avgiftsforandringar eller andra transportpolitiska atgarder formar
rubba de 6vergripande sambanden mellan trafikslagens andelar av
transportarbetet mer 4n marginellt under den aktuella planerings-
perioden. Ambitionerna i den vagen maste darfor enligt GTD:s
mening skruvas ned pa kortare sikt. Delegationen har tidigare
berort sin dvergripande syn pa fragor om godstransportsystem och
substitution och intermodalitet mellan trafikslagen i kapitel 3.

Den alldeles 6vervdgande delen av godstransporter inom, till
och fran Sverige utfors i ett begransat antal godsstrak. Enligt de
undersokningar som GTD kunnat gora ar dessa strak robusta
och torde inte i avgOrande grad komma att dndras under de
kommande tio aren dven om forhallandevis stora forandringar
sker av marknaderna i var omvarld eller av naringslivs-
utvecklingen i Sverige. Det &r darfor av storsta vikt att statens
planering i forsta hand prioriterar kapacitet och kvalitet vad
géller infrastruktur i dessa huvudstrak for godstransporter.

53 Delegationens syn pa infrastrukturen utifran ett
godsperspektiv

5.3.1 Allméanna slutsatser

Vid en vidare analys av infrastrukturen i och utanfor de huvudstrak
som framgar av kartan ovan har Godstransportdelegationen be-
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démt att problem finns inom ett antal olika omraden. Atgarderna i
de storsta ”noderna” i ndtet, storstdderna, resp. utanfor
huvudstraken redovisas nedan i avsnitt 5.4 resp. 5.5 | detta avsnitt
behandlas atgarder med mer direkt koppling till huvudstraken sa
som de pekats ut i SIKA-rapporten.

Allmént anser Godstransportdelegationen, mot bakgrund av vad
som ovan anforts om godstransporternas stora betydelse och
naringslivets okande krav, att en utdkad satsning maste goras pa
infrastrukturen under den kommande planperioden. Denna
satsning bor ses inte bara som ett svar pd de senaste arens
neddragna budgetramar och darmed uppddmda atgardsbehov med
dagens transportefterfragan. Med den kommande utvidgningen av
EU talar allt for att konkurrenssituationen inom néringslivet
kommer att skdrpas ytterligare for svenska foretag. Utan ytter-
ligare effektiviserade godstransporter som kompensation for
Sveriges geografiska ldge och stora regionala skillnader riskerar
denna utveckling att innebara negativa konsekvenser for vart land
genom forlorade marknadsandelar for industrin i denna
konkurrens.

Motiven bor darfor vara goda att samlas kring en betydande
satsning pa godstransporterna under de kommande aren. Delega-
tionen anser att det &r viktigt for Sveriges tillvaxt att denna
satsning gors redan under de narmaste aren, och att regeringen bor
préva alternativa finansieringsmodeller av typ PPP (private-public
partnership) om det beddms som nodvandigt for att fa igang
viktiga investeringar tillrackligt fort (se vidare 5.6.1).

En annan allmidn kommentar i linje med detta och i enlighet med
vart synsitt pa planeringssystemet enligt ovan ar att trafikverken
bor ges ytterligare mojlighet att inom tillrackligt vida ramar agera
mer flexibelt och med kortare ledtider for att mota nya krav fran
naringslivet betraffande atgarder i godstransportsystemet an vad
erfarenheten visar hittills varit fallet.

GTD har tidigare papekat att transportsystemet skiljer sig at
mellan det lagvardiga och hogvardiga godset. En analys av infra-
strukturen bor darfor rimligtvis goras utifran dessa bada ytterlig-
heter. Av praktiska skal har emellertid delegationen valt att i det
foljande redovisa sina slutsatser trafikgrensvis. FOr att i nagon man
trots detta anknyta till synséttet redovisas trafikslagen i ordning
efter sitt starkaste transportmarknadssegment, fran lag- via mellan-
vérdigt gods till hogvérdiga produkter.

En sista 6vergripande kommentar dr att GTD anser att staten
utover sitt ansvar for infrastrukturen i form av banor, vdgar och
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farleder &ven bor beakta behovet av utvecklad IT-infrastruktur i de
utpekade godsstraken for att forbattra kvalitet och sakerhet.
Sarskilt i de strak och tillfloden som &r centrala for det mest hog-
vardiga godset, med dess utpraglade krav pa precision och flexibi-
litet i transporten torde stora krav kunna stallas pa att grundlag-
gande data kan tillhandahallas av god kvalitet om infrastruktur och
trafik. Exempel pad detta ar en s.k. véagdatabas. Gemensamma
strukturer och system d&r en forutsattning for att tillampningar skall
kunna utvecklas utifran marknadens behov. Staten bor tillgodose
att dessa strukturer och system finns tillgdngliga.

Infrastrukturen i de forordade huvudstriken bestar saval av
végar, banor, farleder som hamnar och terminaler. Ett
trafikslagsovergripande synsatt bor gélla for att astadkomma
effektiva transportkedjor av gods i straken. Likasa maste funge-
rande infrastrukturanslutningar i utlandet tillforsékras, eftersom
transportkedjorna som regel &r internationella. En néra samord-
ning av svensk och europeisk infrastrukturplanering maste ske.

5.3.2  Sjofartens infrastruktur och roll i godsstraken

Sjofartens infrastruktur i direkt mening bestar av farledssystemet
och hamnarna, men lika viktigt &r behovet av goda anslutningar till
hamnarna i form av vdgar och jarnvagar for att effektiva totala
transportkedjor skall kunna uppnas. Hamnen har darfor en central
roll i trafiksystemet och i planeringen av transportinfrastrukturen.
Genom de svenska hamnarna passerar i stort sett hela var utrikes-
handel. Sjotransporterna pa svenska hamnar och darmed godsom-
sattningen i hamnarna har 6kat under en foljd av ar. Delegationen
forutser en fortsatt 6kning, &ven om den kommer att mattas av
nagot jamfort med de senaste aren. EU-utvidgningen och en fort-
satt liberalisering av handeln talar langsiktigt for 6kade sjofartsvo-
lymer. En positiv utveckling i Ostersjbomradet kommer att inne-
bara ©Okad utrikeshandel och ©Okade volymer genom svenska
hamnar och ddrigenom vara av stor regional betydelse.

Béde farleds- och hamnsystemet har god kapacitet och generellt
goda forutsattningar att klara betydande volymodkningar utan stora
nyinvesteringar. De flaskhalsar som finns ror i regel landtransport-
anslutningar till hamnarna. Okad sjofart i framfor allt europa-
trafiken kan bidra till att latta pad kapacitetstrycket for landtrans-
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porterna i Europa och innebdr sdkerhets- och miljovinster for sam-
héllet.

Nar det galler fragor kring hamnstrukturen kan delegationen
mot bakgrund av den utveckling som skett konstatera att for olika
segment inom godstransportmarknaden har det utvecklats en
naturlig struktur med en stark koncentration av godsflodena till ett
begrénsat antal vélbeldgna och effektiva hamnar. Ett tiotal hamnar
star for ca 80 % av den totala godsvolymen. For viktiga gods- eller
trafiksegment som raoljeimporten, farjetrafiken och container-
trafiken ar koncentrationen till ett fatal viktiga hamnar &annu
starkare. Det &r framfor allt det kvarvarande icke enhetsberedda
godset och bulksjofarten som har ett mer utspritt trafikmonster.

Efter langvariga diskussioner har EU nu beslutat att hamnar med
en godsomsattning om minst 1,5 miljoner ton eller minst 200 000
resande skall omfattas av TEN-T (Trans European Transport
Network) nétet. FOr Sverige innebér forslaget att 22 hamnar enligt
1999 drs hamnstatistik faller inom TEN-T nétet. Av dessa ar det 17
hamnar som uppfyller kriteriet for godsomséttning (se vidare
Sjofartsverkets rapport "Hamnstruktur och sjofart” juni 1999).
Det &r naturligt att staten har ett ansvar for att vdg- och
jarnvégslankar till dessa svenska TEN-T-hamnar haller tillracklig
kapacitet och god kvalitet. Enligt delegationens uppfattning boér
man emellertid med stod av de strdkanalyser som vi tidigare
refererat till diskutera en &nnu striktare prioritering av de statliga
insatserna. Av sarskild betydelse ar sdledes de hamnar som har mer
omfattande containertrafik och roro-trafik med trailer och annat
enhetsberett gods. De genomforda strakanalyserna visar att det ar
ett begransat antal hamnar som svarar for denna trafik och alltsa
har ett uttalat behov av goda landanslutningar. Delegationen be-
handlar hamnfragorna nedan i avsnitt 5.6.2 men vill ocksa hanvisa
till det regeringsuppdrag som Sjofartsverket har att utreda for-
utsdttningarna for att inrdtta s.k. stomfarleder. Detta uppdrag
ligger vl i linje med delegationens allmanna syn pa vikten av att
prioritera de viktigaste trafikstraken for den svenska utrikes-
handeln.

Vad géller Goteborg vill delegationen understryka vikten av att
transocean direktgdende linjetrafik kan behallas och utvecklas i
hamnen. Goteborg konkurrerar i den rollen dels med feedertrafik
till de stora kontinenthamnarna i Hamburg och Rotterdam m.fl.,
dels i 6kad grad med Arhus hamn i Danmark. Goéteborgs Hamn
bor ges goda forutsattningar att fortsdtta att utvecklas till en
centralhamn fér Norden, samt for Baltikum och Ryssland i kon-
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kurrens med utldndska hamnar med motsvarande ambitioner i ett
Ostersjoperspektiv. Detta innebir att Goteborg dven blir en inter-
modal huvudknutpunkt dar omlastning av gods sker mellan olika
trafikslag. Bade sdkerhets- och tillganglighetsskal talar for att
farlederna behover forbattras for att sadan trafik skall kunna saker-
stallas. Aven inom andra trafiksegment ar Goteborg ett viktigt
transportnav. Delegationen noterar med tillfredsstéllelse den Gver-
enskommelse som traffats mellan Sjofartsverket, Goteborgs Hamn
AB och Goteborgs kommun om farledsprojektet och som nu for
statens del godkénts av regeringen. Dédrmed kan ett viktigt
farledsprojekt genomfdras som starker Goteborgs stéllning som
nordisk centralnamn och ett viktigt nav for den svenska utrikes-
handeln. Betraffande landinfrastrukturen finns i dag stora brister,
se vidare nedan i avsnitt 5.4.

Delegationen vill allmdnt understryka behovet av en uttkad
regional samverkan i hamnfragor. For Stockholmsomradet och
Malardalen forefaller en sadan samverkan sarskilt angelaggen med
tanke pa den betydande hamnkapacitet som redan finns i omradet
fran Gavle i norr till Norrkdping i soder. En regional samverkan
mellan ndraliggande hamnar stirker hamnarnas roll rent allmant
och bidrar till att motivera en god landinfrastruktur. Parallellt med
diskussioner om Stockholmsregionens hamnfragor och trafik-
fragor i allménhet pagar ocksa utredningar om farledsforbattringar
i Stockholms skargard. Delegationen aterkommer i avsnitt 5.6.2
ytterligare till hamnstrukturfragor.

Infrastrukturkapaciteten inom sjofartssystemet &r i stort sett
mycket god. Hamnarnas roll som intermodala nav kréver goda
landanslutningar vilka bér planeras som en del i dvergripande
godsstrak.

5.3.3  Delegationens syn pa jarnvagens infrastruktur

Jarnvégen har sin storsta fordel i tunga och skrymmande
transporter Over langa avstand, vilket i manga sammanhang ar
lampat for Sveriges geografiska forhallanden. Aven inom den
lattare industrin och handeln finns vissa godsfloden som skulle
kunna utnyttja jairnvagens konkurrensfordelar. GTD anser att jarn-
vagen som transportmedel darfér har goda férutsattningar for att
utveckla kostnadseffektiva I6sningar som svarar upp mot hogt
stallda logistikkrav pa transportkvalitet sasom palitlighet, sakerhet
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och punktlighet. Jarnvégens storsta potential som transportmedel
finns nar det galler att utveckla kombinerade och intermodala
transportlosningar i samverkan med andra trafikslag. Endast med
en hog ambitionsnivd avseende frekvens och precision har
jarnvagen emellertid forutsattningar att kunna attrahera vissa langa
transporter som nu utfors pa vag (jamfor avsnitt 3.3 ovan).
Déarmed skulle ocksa allmdnna miljo- och sékerhetsvinster kunna
nas.

Viktiga forutsattningar for att godstrafiken pa jarnvag skall
kunna utvecklas &r att flodena koncentreras till vissa strak. Darmed
kan effektiva transporter med hog frekvens skapas. En strakstrategi
maste ocksa bygga pa en utvecklad samverkan mellan de olika
trafikslagen. Kombinerade transporter kraver en effektiv om-
lastning mellan olika trafikslag som ger forutsittningar for att
bygga upp vél fungerande transportkedjor och transportsystem.

SSC skrivelse

Swedish Shippers Council (SSC) har i en skrivelse till regeringen i
december 2000 redovisat sin syn pa vilka atgarder som bor vidtas i
bansystemet for att tillgodose industrins och néringslivets behov.
SSC:s forslag bygger pa en strakstrategi i nara anslutning till dele-
gationens analyser. De forslag till atgarder som redovisas i
skrivelsen kan darfor enligt delegationens mening ses som ett
exempel pa hur en strakstrategi kan konkretiseras inom jarnvags-
omradet. Det bor dven namnas att Banverket i huvudsak
instdimmer i de forslag som SSC for fram i sin skrivelse.

Godsflédena har i SSC:s forslag delats upp i tre typer:

Tunggods, t.ex. SSAB:s staltransporter, Stora Ensos Baseport,
Avesta Sheffields Steelbridge och LKAB:s malmtransporter. Pa
dessa godsstrak bor bandelarna ges tillracklig kapacitet efter
aktuellt godsflodes behov. Metervikt, axellast och lastprofil bor
anpassas for hogsta effektivitet. Hastigheten kan fér dessa gods-
fléden maximeras till 90 km/h.

Normalgods, t.ex. kombitransporter av container och trailer
samt vagnslasttrafik. Dessa godsstrak kraver normal barighet med
storsta axellast 22,5 ton och hastigheter dver 90 km/h. Behovet av
sparkapacitet skall samsas med persontrafiken.

Snabba transporter av lattgods/expressgods, t.ex. gods-
transporter i speciella expressgodsvagnar integrerade i person-
trafiken eller sarskilt avsedda tag for post- och paketbefordran.
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Dessa strak staller krav pd hoga hastigheter, minst 160 km/h.
Denna typ av gods utnyttjar samma strak som den snabba person-
trafiken.

I enlighet med delegationens tidigare redovisade syn anser SSC
att jarnvagsstrak och banor med stora godsfléden bor prioriteras
for nyinvesteringar och mer omfattande underhallsinsatser. Enligt
SSC innebér detta att i jarnvagsstrak och pa banor for tunggods
och normalgods bor saledes atgarder for att 16sa specifika behov pa
en viss bandel kunna géras genom investeringar i ny teknik. De
kan mojliggora tagtrafik med hogre axellaster, storre metervikt
och/eller storre lastprofil. De kan &ven gélla att skapa forutsatt-
ningar for tagtrafik med langre godsvagnar med fler axlar, utan att
sparslitaget okar. Genom anvandning av starkare dragkrafter kan
tunga och langa godstdg koras mera kostnadseffektivt. Invester-
ingar i ny teknik bor aven inriktas pa att mojliggora att pa val
definierade jarnvagsstrak med omfattande fasta floden, system-
transporter, kora tunga och langa godstag, t.ex. skogsindustrins
Tratdgs- och Tovasystem, Volvos systemtransporter/tag mellan
Olofstrom, Goteborg, Umea och kontinenten samt Electrolux
tidtabellstyrda leveranser pa jarnvag.

Ett antal intermodala huvudknutpunkter i strategiska l&gen for
tung- och normalgodstrafik bor identifieras. Till dem bér enligt
SSC:s mening koncentreras nyinvesteringar i infrastrukturella an-
laggningar, végar, spar, terminaler etc. for att skapa goda forutsatt-
ningar for samverkan mellan olika trafikslag och kombinerade
transporter. De intermodala huvudknutpunkterna fungerar som
noder for infléde och omlastning av anknytande godsfléden med
véag- och jarnvégstransporter. Darmed skapas forutsattningar for en
effektiv kombinerad godstrafik. | anslutning till flera av huvud-
knutpunkterna finns hamnterminaler som utgér l&nkar till olika
delar av Europa utifran industrins krav pa integrerade transportlos-
ningar mellan sjofart, jarnvag och vél fungerande landanslutningar.

Jarnvagsinvesteringarna bor vidare enligt SSC ges en sadan in-
riktning att en separering pa lang sikt mojliggors av olika typer av
gods pa olika strak. Det langsiktiga maélet ar att sarskilja person-
trafik och lattgods/expressgods fran transporter av tunggods och
normalgods pa det svenska jarnvagsnatet. En blandning av
snabbtag for persontrafik och lattgods/expressgods med langa och
tunga godstdg pa samma spar skapar kapacitetsproblem med
forsamrad transportkvalitet som foljd. Separeringen kan pa kort
sikt i huvudsak ske pa befintliga banor. Men det stéller krav pa
foréandringar inom jarnvdgssektorn av organisation, roller,
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arbetssétt och mera marknadsbaserade principer for prisséttning av
taglagen inom bland annat banfordelande enheter och tagtrafik-
ledning.

I ett l&ge med minskade resurser till redan beslutade infrastruk-
turinvesteringar kréavs enligt SSC pa kort sikt en fokusering och
prioritering av de for svenskt ndringsliv mest angeldgna projekten
for att skapa forutsattningar for ekonomisk tillvdxt och 6kad
nationell konkurrenskraft. De trafikstarka straken maste ges en
hog prioritet nar det galler nyinvesteringar och underhall for gods-
trafiken sa att de har tillracklig kapacitet och hog tillganglighet.
Enligt Banverkets mening géller denna prioritet i synnerhet upp-
rustning av Bergslagsbanan och Vénerlanken till Goteborgs hamn,
dubbelspar Hallsberg-Mjolby samt uppgradering till 6kad barighet
och storre lastprofil i godsstraken.

Satsningen pa dessa strak innebar dock inte att 6vriga delar av
jarnvéagsnatet ar oviktiga for godstrafiken. Effektiva floden skapas
genom att mindre godsfloden fors samman till huvudstraken som
darmed genererar storre/effektivare godsfloden. Ovriga delar av
jarnvéagsnatet bor darfor underhallas val och sa langt som mojligt
anpassas till industrins krav.

GTD:s synpunkter

Godstransportdelegationen anser som ndmnts att SSC:s skrivelse i
stora delar ansluter till den av delegationen forordade strak-
strategin och att skrivelsen darfor ger ett illustrativt exempel pa
hur denna strakstrategi kan omsattas i atgarder inom jarnvags-
sektorn. SSC pekar i skrivelsen dven ut ett antal centrala terminal-
punkter. Delegationen aterkommer nedan i avsnitt 5.6.2 med
ytterligare 6vervaganden rérande hamn- och terminalfragorna.

GTD anser att en sarskild satsning bor ske pa den del av jarn-
véagens infrastruktur som &r relaterad till godstransporter. Detta
bor ske for att astadkomma en effektiv, flexibel och kapacitets-
stark jarnvdg som kan mota den svenska industrins transport-
behov och bidra till 6kad intermodalitet. Hansyn bor darvid tas
till de delvis helt olika krav som stalls pa infrastrukturen av
tunggods, mellan/normalgods resp. latt/expressgods.
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5.3.4  Delegationens syn pa vaginfrastrukturen

Lastbilens framsta fordel som transportmedel &r dess flexibilitet
och dorr-till-dorr kapacitet. Lastbilen anvadnds i huvudsak for
lokala och regionala transporter. Endast 8 procent av godsméangden
pa lastbil gar pa strackor over 30 mil. Lastbilen har dock under
senare decennier Okat sin andel av de langvéaga transporterna. Det
hénger i huvudsak samman med stigande varuvéarden och struktur-
omvandlingen inom industrin. | inrikes trafik har transportarbetet
med lastbil okat fran 21 miljarder tonkilometer 1970 till
33 miljarder tonkilometer 1999. Detta ar en utveckling som kan
skonjas inom hela Europa. Samtidigt som transportarbetet pa last-
bil har ©kat har godsmangden minskat. 1970 transporterades
530 miljoner ton pa lastbil i inrikes trafik. 1999 var denna siffra
329 miljoner ton. Att godsméngderna minskar hanger i huvudsak
samman med att produkterna blir lattare och mer hogvérdiga.

I SIKA:s strakanalys studeras transportflodena indelat efter
varde pa godset. Det framgar tydligt att lastbilstransporterna
dominerar i det hogvérdiga godssegementet och &ven vad galler det
mellanvéardiga godset sett till floden efter vérde.

Det finns enligt delegationen brister i vagtransportsystemet i de
viktiga godstransportstraken. Nar begreppet ”plan” anvands avses
den av regeringen faststillda nationella vaghallningsplanen for
1998-2007. Eftersom prioriteringarna i denna plan har gjorts efter
en omfattande demokratisk process hos berdrda aktérer bor dessa
projekt i forsta hand genomféras. Enligt Végverket &r laget
foljande i de utpekade straken.

E6 Trelleborg — Svinesund: Hojning av vagstandarden Trelleborg —
Vellinge och i norra Bohuslan finns med i planen. Nér dessa
projekt &r genomfdrda kommer hela strackan att ha god standard.

E4 Helsingborg — Stockholm: Flera projekt finns med i planen i
norra Skane, sédra Smaland och i Stockholmsomradet (forbifart).
Projektet forbi Markaryd undantogs i faststallelsebeslutet. Nar
planen samt &tgard vid Markaryd blir genomférd kommer
végstrackan i stort sett att ha god standard.

E4 Stockholm — Haparanda: En rad projekt finns med i planen sa-
som vid Uppsala, Sundsvall och Umea. Darutover finns behov av
att forbattra ett antal delstrackor l&ngs norrlandskusten innan hela
straket kan anses ha god standard.
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Riksvag 40 Goteborg — Jonkoping: Flera projekt langs straket finns
med i planen. Delar har diskuterats som ett PPP-projekt. Strackan
Ulricehamn till grénsen mot Jonkdpings l&n finns inte med i
planen.

E20 Goteborg — Stockholm: Projekt vid Alingsds och Strangnas
finns med i planen. Nar projekten i planen genomforts aterstar
behov av hojning av vagstandarden pa ett flertal vagavsnitt.

E18 Stockholm — norska gransen: Nagra projekt finns med i planen,
men dven efter plangenomférande finns flera delstrackor med for-
hallandevis lag vagstandard.

Riksvag 67 Vasterds — Gavle: Véagstrackan har en varierande kvalitet
och stora delar har behov av hogre vdgstandard. Inget projekt finns
med i planen.

Problemen i storstdderna kommenteras vidare sérskilt nedan. Som
namndes i avsnitt 4.3.1 forvéantas lastbilarnas trafikarbete 6ka med
ca 40 % under perioden 1997-2010. En stor del av denna 6kning
kommer troligen att belasta de tyngsta godsstraken. Samtidigt
vantas personbilstrafiken 6ka med ca 20 %. De tunga godsstraken
ar ocksa viktiga strak for personbilstrafiken. Man kan vénta sig
kraftigt 6kad friktion mellan olika trafikantkategorier pa viktiga
godsstrak pa avsnitt med bristande standard. Det kan handla om
trangselsituationer med nedsatt hastighet pa delar av vagnatet men
aven, som narmare berorts i avsnitt 4.3.1, om Okad trafiksakerhets-
risk. Bl.a. mot denna bakgrund &r det angeldget att i Okad
utstrackning satsa pa atgarder for separering av motande trafik.

En o6versiktlig beddmning utford av Végverkets regioner visar
att det &ven utanfor storstdderna och de ovan utpekade allra storsta
straken finns ett stort antal végavsnitt i for godset viktiga strak
som redan nu har, eller i den nira framtiden kan forvédntas fa, en
obehaglig och farlig trafikmiljo i form av en kombination av for-
hallandevis lag vagstandard och kraftig 6kning av lastbilstrafik. Ett
exempel pa en sadan végstracka ar E22, som kan forvantas fa storre
betydelse i takt med 6kad handel med Osteuropa.

Betydelsen av godstransporterna i vagnatets huvudstrak bor in-
verka pa prioritering av sddana infrastrukturatgarder som kan
oka kapaciteten och minska sadana trafiksdkerhetsproblem som
kan uppsta dar tung trafik samsas med intensiv personbiltrafik.
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5.3.5 Delegationens syn pa flygets infrastruktur

Svensk flygfrakt bedrivs i dag huvudsakligen pa Arlanda, Land-
vetter, Skavsta och Orebro flygplatser. Av de namnda flygplatserna
ar trafiken pa Arlanda av helt annan storleksordning an de 6vriga.
Det dr ett kant faktum att mojligheterna for effektiva
flygfraktleder péaverkas av om godsflodena kan koncentreras
tillrackligt. | 6vriga fall sker aven langvéaga anslutningstransporter i
dag med lastbil, s.k. "truckning”. Ur denna synvinkel &r det av
intresse att svenskt flygfraktgods kan koncentreras inom landet sa
att "truckning” till utldndska flygplatser kan minimeras.

De ndmnda flygplatserna ligger samtliga i anslutning till de av
GTD utpekade godsstraken. Det ar angelaget att flygplatser pa ett
battre satt an hittills knyts samman i ett ssmmanbhéllet transport-
system med 6vrig landinfrastruktur, bl.a. med tanke pa den pro-
gnostiserade starka tillvaxten av det hégvardiga gods som flyg-
fraktas. Det 4r ocksa viktigt att de landburna anslutningstranspor-
terna utvecklas i riktning mot okad langsiktig hallbarhet i likhet
med godstransportsystemet som helhet, bl.a. genom en Okad
intermodalitet.

Godstransportdelegationen har bl.a. i linje med detta inom
ramen for sitt arbete tagit initiativ till att goéra en foérstudie kring
mojligheterna att fa till stand en jarnvagsanslutning till frakt-
omradet vid Arlanda. Initiativet ssmmanfoll dven med Posten AB:s
planer pa etablering av en postterminal i anslutning till Arlanda.
Banverket har i samarbete med Luftfartsverket studerat alternativa
jarnvagsstrackningar till flygplatsomradet. Tva av de studerade
alternativen uppvisar en hdg samhéllsekonomisk avkastning
(nettonuvérdeskvot). En prelimindr studie visar att det med en
rimlig investeringsniva gar att uppna en forbattrad intermodalitet i
flygfraktsystemet pa Arlanda samtidigt som Postens etablering kan
genomforas.

I maj 2000 beslutade EU-kommittén Transeuropean Financial
Committee om transportstdod for Transeuropeiska natverk.
Kommittén beslutade bl.a. om 0,5 miljoner euro (4,1 miljoner
kronor) till en forstudie av jarnvagsforbindelse mellan Sturups
flygplats och Képenhamns flygplats.

En jarnvdgsanslutning som binder samman Sturup med Kastrup
ar en strategisk investering som skulle kunna stdrka regionens
framtida utvecklingsbetingelser. I den planerade forstudien av en
jarnvagsforbindelse till Sturups flygplats &r det angeldget att forut-
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sattningarna klarlaggs &ven for flygfraktens behov i en integrerad
systemldsning for Kastrup och Sturup.

Séval Skavsta som Orebro har goda forutsattningar att utvecklas
som flygplatser for fraktcharter som komplement till Arlanda.
Dessa flygplatser ligger strategiskt till i anslutning till landets tunga
godsstrak. Aven andra mindre flygplatser med sddant lige kan be-
doémas ha vissa forutsattningar for en utdkad flygfrakttrafik.

Flygfrakten spelar redan i dag och i 6kad utstrackning under
kommande planeringsperiod en viktig roll for transporter av det
mest hogvardiga godset. Staten boér bidra till att knyta flyg-
platser med omfattande flygfraktverksamhet till de 6vriga gods-
straken pa ett effektivt satt. Mojligheterna att utnyttja snabba
jarnvégstransporter mellan huvudflygplatserna for flygfrakten
bor underlattas genom sparanslutningar av terminaler etc.

5.4 Trafikens infrastruktur i storstaderna — avgérande
for fungerande nav i godstransportnatet

Godstransportdelegationen utgar som framgatt i sitt arbete i hog
grad fran ett straktankande. Samtidigt ar det inte mojligt att astad-
komma ett effektivt godstransportsystem utan fungerande nav
(noder) dar straken I6per samman. Saval Stockholm, Goteborg
som Malmo/Trelleborg utgor sadana nav i godstransportsystemet,
med intermodala knutpunkter mellan land- och sjotransporter.
Dessa storstadsomraden utgor dessutom konsumtionscentra med
darmed fo6ljande stor lokal distributionstrafik av gods. En
fungerande infrastruktur i omradena ar darfor mycket viktigt for
det svenska godstransportsystemet.

I Skane anser delegationen att situationen i och med
fardigstallandet av Oresundsforbindelsen och Yttre ringleden runt
Malmo har kraftigt forbattrats vad géller vagtrafiken. Motsvarande
forbattringar vad avser jarnvagarna har dock inte astadkommits. En
konsekvens av Oresundsbron har blivit att det foreligger ett
markant behov av kapacitetsforstarkning pa strackan Lund -
Malmo i forsta hand. Av gjorda utredningar framgar att fyra spar
kravs pa strackan Eslov — Malmo. Pa denna stracka sammanfaller
godsflodena fran vastkustbanan och sodra stambanan, dvs. i stort
sett hela export- och importvolymen pa jarnvdg som passerar
gransen i soder. P& manga hall forordas ett yttre godsspar runt
Malmo, vilket torde bli sarskilt aktuellt om den nu ifragasatta
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Citytunneln (for persontrafiken) inte kommer till stand. Enligt
Green Cargo beddms &ven finnas skél att 6vervdga anldggning av
en helt ny och stérre kombiterminal i skdrningen mellan det yttre
godssparet, kontinentbanan och Oresundsbron. Delegationen
anser som tidigare ndmnts att effektiva kombiterminaler i centrala
noder ar ett viktigt instrument for att astadkomma ett hallbart
godstransportsystem.

Goteborg innehar som tidigare ndmnts en sérstalining som
Nordens i stort sett enda hamn med direktanlop av transocean
linjesjofart. Det ar delegationens mening att Goteborgs hamn oav-
sett utvecklingen och omfattningen av denna sjofart i framtiden
kommer att utgéra ett mycket centralt nav fér det svenska gods-
transportsystemet. Med tanke pa detta ar det nddvandigt att véag-
och banférbindelserna med hamnomradet inom Goéteborg fungerar
pa ett for godstransporterna sa effektivt satt som mojligt. En sa
effektiv placering av olika godsterminaler maste ocksa efterstravas
for att minimera godstrafiken mellan sadana terminaler. Ett antal
problem har kunnat identifieras. Ett av de mest centrala vad galler
jarnvédgen &r att stambanorna for godstrafikens del i dag slutar en
bit fore slutmalet, dvs. hamnen, vilket leder till behov av véxling
och vagnoverforing pa den befintliga hamnbanan. Detta kan ses
som en rest av en aldre syn pa godstrafiken som underordnad
persontrafiken pa jarnvag. Ur GTD:s synvinkel bor darfor en
prioriterad atgard vara att hamnbanan elektrifieras och byggs ut sa
att terminaler vid hamnen kan fungera som start och slutpunkt for
effektiva heltdgskoncept. En ytterligare atgard i enlighet med ett
sadant synsatt ar ett triangelspar i Marieholm (ny forbindelse
Véanerbanan-Hamnbanan).

I den man Kkapacitetsbrister i bannatet kan konstateras i
Goteborgsomradet till foljd av konflikter mellan t.ex. regional per-
sontagtrafik och nationellt viktig godstrafik far inte den senare
trafiken nedprioriteras. LOsningar maste snarast tas fram som
klarar att hantera dven godstrafikens viktiga kapacitetskrav i detta
for flera godsstrak sa centrala omrade. Exempel pa sadana atgarder
ar en ny in- och utfart i oster till Savenas rangerbangard och
kapacitetshojande atgarder pa linjen Alingsas-Goteborg.

Det finns dven stora behov av att 0ka vagtransportkapaciteten
over Gotaalvsavsnittet och pa de storre tillfarts- och genomfartsle-
derna i Goteborgsomradet. Med dagens utformning av véagnatet
tvingas en stor del av lastbilstrafiken till hamnomradet och andra
stora godstransportnoder att belasta de centrala delarna av
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Goteborg samt via Gullbergsmotet och Tingstadstunneln som &r
kraftigt 6verbelastade. Se &ven SIKA rapport 2001:1 bilaga 5.

Stockholmsomradet har i dag stora problem med kapaciteten i
trafikens infrastruktur. Det géller saval banor (bl.a. “getingmid-
jan”) som vdgar. Behovet av forbattrade anslutningsvdgar och
banor till intermodala terminaler och hamnanldggningar i
Stockholm &r enligt delegationens mening mycket stort for
narvarande. Trangseln i trafiksystemet innebér stora problem fér
distributionstrafiken i de centrala delarna och genom nuvarande
placering av godsterminaler i omradet riskeras att forseningar till
foljd av trdngsel och koer fortplantar sig ut i det nationella
godstransportnatet. Ndringslivets transporter i Stockholms 1&an har
kartlagts med hjilp av NATRA-systemet vilket redovisas i SIKA-
rapport 2000:9. Stockholmsomradet utgér som framgatt ocksa ett
nav for sjofarten mot Finland, Baltikum och Ryssland, varfér
kravet pa effektiva landanslutningar av hamnarna bedéms véxa
under det kommande decenniet. GTD anser att det dr av storsta
vikt att regeringen, genom den nu tillsatta Stockholms-
beredningen, snarast bidrar till att 16sa upp de politiska knutar som
for nérvarande synes bromsa utvecklingen av ett fungerande
transportsystem i Stockholmsomradet, och att godstransport-
fragorna ges en tyngd i detta arbete i enlighet med deras betydelse
for Sverige och regionen.

Delegationen vill understryka att en samlad satsning pa trafik-
infrastrukturen i omradet dven maste beakta och I6sa behoven av
effektiva korridorer for saval vag- som bantransporterat gods till
och fran omradet, samt inkludera en langsiktig 16sning pa proble-
men med hamnfragorna i regionen. En kortsiktigt viktig kompo-
nent i transportsystemet &dr enligt Green Cargo tillskapandet av en
kombiterminal i norr, som en konsekvens av uteblivna lankar
mellan soder och norr. Att i dag forsla en kombienhet fran soder
(Arsta) till kund i norr &r férenat med ett omfattande kéande med
atfoljande miljobelastning och fordyring av transporten. Nar det
géller behov av vagforbattringar i Stockholmsomradet har Vagver-
ket pekat pa vikten av att hitta 16sningar for forbifart Stockholm
(aven kallad Vasterleden), E18 Hijulsta, aterstaende strackor av
Sodertornsleden, Norra Lanken, Norrortsleden och Osterleden.

En snabb och kraftfull forbattring av infrastruktursituationen
maste genomforas i Stockholm och Goteborg samt i viss man
Malm@. Storstdderna finns med som stora nav i godsets huvud-
strak och den lokala trafiksituationen paverkar darfor funktio-
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nen i hela landets godstransportsystem. Det géller kapacitet for
banor och végar till terminaler och hamnar men ocksa forbatt-
rade mojligheter till genomfart och till distribution i tdtorterna.

55 Béarighet och underhall i det dvriga vagnéatet — en
forutsattning for godstransporter utanfor
huvudstraken

Godstransportdelegationen konstaterar att vissa av de uppstéllda
etappmalen under delmalet om hdg transportkvalitet for
naringslivet inte bedéms kunna uppnas under planperioden enligt
Vagverkets, Banverkets och SIKA:s beddmning i den strategiska
analysen. Delegationen beklagar detta och anser det vara en
allvarlig brist, eftersom t.ex. tjdlavstdngningar av vdgar och
storningar i godstrafiken pa jarnvag skapar problem inte bara for
sjélva transporterna utan i dagens integrerade produktionssystem
aven riskerar att paverka industrins effektivitet som helhet.

Mot bakgrund av lastbilens roll som i huvudsak ett lokalt och
regionalt trafikslag ar fragor om Okad barighet och okade sats-
ningar pa drift och underhall sarskilt viktiga. Naringslivets efter-
fragan pa investeringar och drifts- och underhallsatgarder i
vaginfrastrukturen ar i dag stark. Val utbyggda och underhallna
véagar spelar en stor roll for ndringslivets val av lokalisering av
verksamheten samt stérker dess internationella konkurrenskraft.

Den arliga kostnaden for att genom drifts- och underhalls-
atgarder uppratthalla nuvarande tillstand i vagnatet i hela landet
bedéms vara 7,3 miljarder kronor. Anslaget for 2001 &r 6 123
miljoner kronor. Skillnaden mellan vagnétets nuvarande tillstand
och ett optimalt tillstand, den s.k. efterslapningen, har av
Vagverket berdknats till 13,5 miljarder kronor. Vagverket bedémer
att en rimlig tidsperiod for att aterhamta denna efterslapning ar
atta ar. Det skulle innebéra att anslagsbehovet for att uppratthalla
nuvarande tillstind och aterhamta efterslapningen ar 900 miljoner
kronor per ar under den kommande attaarsperioden.

Merkostnaden for att kdra med lastbil pa vagar med en dalig yt-
struktur har berdknats av VVagverket for olika trafikklasser och for
olika delar av landet. Resultaten fran dessa berakningar visar exem-
pelvis att merkostnaden for transport av skogsravara pa det lagtra-
fikerade végnétet i norra Sverige kan vara av samma storleksord-
ning som de kostnader som foljer av bérighetsrestriktionerna
under tjéllossningen (se vidare nedan).
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Tillgangligheten for godstransporter pa vag avgors framst av de
barighetsbegransningar som forekommer pa véagnatet. Begrans-
ningarna ar av tva typer. Dels handlar det om permanenta
begransningar av barigheten, dvs. att den maximalt tillatna
bruttovikten - som i dag uppgar till 60 ton - inte kan tillatas under
nagon del av aret. Dels handlar det om tillfalliga begransningar
under den del av aret da tjallossning forekommer.

Bérighetsrestriktioner innebér en tydlig begransning av tillgang-
ligheten samtidigt som de innebér en avsevart sdnkt transportkva-
litet. Huvuddelen av barighetsnedsattningarna sker pa det lagtrafi-
kerade végnéatet. Det ar framst de norra och mellersta delarna av
landet som drabbas av restriktioner under tjallossningen. Darfér
innebar dessa problem samtidigt en starkt negativ paverkan pa del-
malet om regional utveckling.

Vagverket har i samrdd med néaringslivet i respektive region
pekat ut ett vagnat med kravet att det skall vara Gppet aret runt
med hogsta tillatna belastning. Omfattningen av vaginvesteringar
uttryckt i form av atgardad stracka pa detta utpekade véagnat
uppgar till drygt 10 000 km.

En avgorande utgangspunkt vid berakningar av lonsamheten vid
investeringar i barighetshojande atgarder ar hur nyttor och kostna-
der fordelas pa olika nyttjare av vagarna. Fullstandiga l6onsamhets-
berdkningar med nyttorna berdknade for samtliga ndringsgrenar
som nyttjar vagnatet har hittills inte kunnat genomféras. Daremot
har vid tva tillfallen (1994 och 1999) djupare analyser (SkogForsk)
gjorts av skogsndringens merkostnader for bristande végstandard —
framst till foljd av de problem som orsakas under varen nar tjalen
gar ur marken. Denna merkostnad beraknades 1999 uppga till ca
900 miljoner kronor per ar (1994 var motsvarande merkostnad ca
750 miljoner kronor i 1994 ars prisnivd). Den laga vagstandarden
tvingar skogsindustrin att lagra upp extra virkesvolymer for att
klara en kontinuerlig ravaruforsorjning av fabrikerna. Virkeslagren
medfor Okade kostnader pa grund av forsamrad ravarukvalitet,
extra hantering och ©verkapacitet. Utvecklingen kan avlésas i att
alternativ importtillforsel av virkesravara sjoledes till industri-
anlaggningarna i Sverige blivit allt mer vanligt. Importen har alltsa
ersatt svartillganglig och darmed dyrare ravara fran avverknings-
omraden i landet. En sadan utveckling gynnar pa sikt givetvis inte
en fortsatt industriell och regional utveckling i Sverige inom denna
sektor.
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Ett viktigt resultat fran den senaste analysen &r vidare att en stor
volym biérighetshojande atgarder i de mellersta delarna av landet® 4r
I6nsamma dven i det fall skogsbruket skulle béra hela kostnaden.
Det & mycket rimligt att anta att &ven andra nyttjare &n skogs-
bruket kommer att ha en forbéttrad l6nsamhet vid béarighetsho-
jande investeringar (exempelvis lantbrukssektorn, bygg- och an-
laggningssektorn etc.). Med hénsyn till detta anser VVagverket att i
stort sett alla de atgarder som foreslas pa utpekade regionala vagar
kan betraktas som samhéllsekonomiskt I6nsamma.

En riktad satsning inom detta omrade ar enligt GTD:s mening
mot denna bakgrund mycket valmotiverad med hénsyn till trans-
portpolitikens delmal saval om tillganglighet som om transport-
kvalitet och positiv regional utveckling. Delegationen anser att
denna typ av generella atgarder bor ses som ett viktigt komplement
till den tidigare strakstrategin infor regeringens infrastruktur-
prioriteringar for att skapa effektiva och hallbara godstransporter i
hela landet.

Bristande underhall, tjalavstangningar och dalig béarighet i det
mindre vagnatet i landets inre delar skapar i dag htga transport-
kostnader for bl.a. skogsindustri och handel i dessa delar av
landet. En satsning pa forbattring av detta vagnat ar hogst moti-
verad med héansyn till transportpolitikens delmal om tillganglig-
het, transportkvalitet och regional utveckling.

5.6 Sarskilda infrastrukturfragor

5.6.1 Vem bor tillhandahélla, finansiera och betala
infrastrukturen som ar relevant fér godstransporterna?

Godstransportdelegationen har i detta kapitel redogjort for de pri-
oriteringar som enligt var mening bor galla for statens arbete som
forutsattningsskapare inom trafikens infrastruktur. Delegationen
har dérvid konstaterat att motiven bér vara goda att prioritera upp
godstransporterna i infrastrukturhianseende. Delegationen under-
strok att det ar viktigt for Sveriges tillvaxt att denna satsning gors
redan under de narmaste aren.

Statens roll som infrastrukturhallare har hittills dven inneburit
ett renodlat finansieringsansvar for investeringar, drift och under-

L1 region Mitt (Dalarna, Gavleborg, Vasternorrland och Jamtland) och region Malardalen
(Uppsala, Sédermanland, Orebro och Vastmanland)
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hall av infrastrukturen. Som ber6rs vidare i kapitel 7 har detta
finansieringsansvar fatt olika utformning for sjofarts- och luftfarts-
sektorerna, dar Sjofartsverket och Luftfartsverket som affarsverk
finansierar infrastrukturen inom sektorn med hjalp av 1an och av-
gifter respektive for vdg- och bansektorerna dar Végverket och
Banverket i princip finansierar (och direktavskriver) infrastruktu-
ren med skattemedel via anslag pa statsbudgeten. Trafikavgifterna
spelar har en mindre roll for finansieringen. De statsfinansiella
ramar som finns innebédr emellertid restriktioner for vilka invester-
ingar som ar mojliga pa kortare sikt.

Godstransportdelegationen har, med tanke pa sin ovan beskrivna
syn pa behoven inom infrastrukturen, intresserat sig for majlighe-
ten att paskynda investeringarna genom utnyttjande av alternativa
finansieringsformer. Delegationen har tagit del av den rapport (Ds
2000:65) som en arbetsgrupp inom Regeringskansliet tagit fram i
dessa fragor "Alternativ finansiering genom partnerskap”.

Arbetsgruppens analys

Arbetsgruppen har utvarderat lan fran Riksgaldskontoret eller med
statsgaranti pa den privata kapitalmarknaden samt finansiering
genom partnerskap med privata entreprenérer och funnit att de
effektiviseringsvinster som efterstravas inte kan uppnas med en
renodlad lanefinansiering. Efter en samlad bedémning har arbets-
gruppen kommit fram till att en mer utvecklad form av alternativ
finansiering bor prévas och framlagger ett forslag till en modell for
tillhandahallande av infrastrukturtjanster i partnerskap med den
privata sektorn.

I korthet innebar modellen att staten uppdrar at den privata
sektorn att ansvara for saval byggande som drift och underhall av
vdg eller jarnvdg. Uppdraget innefattar dven att ansvara for
finansieringen. Det forutsatts att ett sadant uppdrag kommer att
lamnas till ett sdrskilt bildat projektbolag och regleras i ett
projektavtal. Staten foreslas betala periodisk ersattning till projekt-
bolaget for utforandet av tjansten. Ersdttningen bor i mdjligaste
man utformas sa att den ger incitament till projektbolaget att
utfora sin verksamhet i enlighet med de transportpolitiska malen.
Inledningsvis beddmer dock arbetsgruppen att ersattningen
huvudsakligen kommer att baseras pa tjanstens tillganglighet och
till viss del pa det antal fordon som utnyttjar anlaggningen.
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Finansiering av partnerskapsprojekt forutsatts ske med &garkapital
samt |an fran banker eller andra langivare.

GTD:s bedémning

Godstransportdelegationen anser att den modell som arbets-
gruppen har studerat och som internationellt har betecknats
"private public partnership” PPP &r intressant ocksa for de andamal
som delegationen i forsta hand intresserar sig for — infrastrukturin-
vesteringar for effektiva och langsiktigt hallbara godstransporter
for svenskt nédringsliv.

Allméant sett kan papekas att Godstransportdelegationen i
sérskilt kapitel 7 h&vdar principen om en trafikslagsévergripande
avgiftssattning av trafikens infrastruktur — “user pays” eller avgifter
satta efter samhéllsekonomisk marginalkostnad for att nyttja
infrastrukturen. Denna princip leder till att finansieringen av
infrastrukturen bor ges en utformning som &r mer trafikslags-
Overgripande. | linje med detta borde enligt delegationens mening
ligga att nuvarande direktavskrivning av investeringarna ersétts av
en finansiering via kapital- respektive driftbudget. 1 en sadan
modell bor PPP-16sningar provas. Samtidigt kan PPP-lI6sningar, i
det fall de blir mycket vanligt forekommande, skapa problem
gentemot marginalkostnadsprissattning om sérskilda avgifter
("bompengar™) tas ut enligt andra principer dn vitbokens. Det &r
darfor enligt delegationens mening viktigt att utvecklingen inom
detta omrade sker samordnat genom att staten tar ett fortsatt
Overgripande ansvar for konsekvenserna och for transportsektorns
samlade kostnadsansvar.

Sammanfattningsvis anser GTD att s.k. PPP-l8sningar kan vara
ett intressant inslag i infrastrukturfinansiering ocksa for de
investeringar som forordas av  delegationen. Sadana
finansieringslosningar bor déarfor prévas och utvarderas.
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5.6.2 Terminaler och hamnar — hur stort ar statens
ansvarsomrade?

I kapitel 3 behandlade delegationen intermodala fragor overgri-
pande, och konstaterade att arbetet med att underldtta utveck-
lingen av intermodala transportldésningar ar centralt, sarskilt for
hdgvardiga produkter som har kraftig tillvaxt och dér utvecklingen
hittills inte &r langsiktigt hallbar. Insatser fran staten som
forutsattningsskapare bor foljaktligen koncentreras mot de
omraden som ger storst bidrag till utvecklingen av effektiva och
hallbara godstransporter som helhet. For statens del galler det att
pa manga omraden arbeta malinriktat med att skapa forutsattningar
och riva hinder fér den ©nskade utvecklingen. Ett trafikslags-
Overgripande synsatt bor genomsyra transportpolitiken.

| flera av de foregaende avsnitten i detta kapitel har delegationen
tagit upp betydelsen av goda forbindelser mellan de olika trafiksla-
gens infrastruktur for att underlatta utvecklingen av intermodala
transportkedjor. GTD har ocksa dragit slutsatsen att det ar rimligt
att staten i sitt forutsittningsskapande arbete utgar ifran ett tra-
fikslagsovergripande straktankande i avsikt att d4stadkomma béasta
mdjliga infrastruktur fér godstransporter.

Den aterstaende fragan ar emellertid hur staten bor hantera
fragor om godsterminaler allmént sett. | dag finns en stor mangfald
i agandet av sadana terminaler, bade vad gller infrastruktur, ut-
rustning och drift. De storre logistikforetagen och akerierna har
egna privatdgda terminalsystem. Hamnarna dgs och drivs som
tidigare ndmnts i regel av enskilda kommuner. Kombiterminalnatet
har hittills dgts och drivits av staten (SJ-, numera Green Cargo-
koncernen). Farleder, sparnat och vagnat till och fran de olika
terminalerna &gs ocksa pa olika sitt, av staten, kommuner eller i
vissa fall terminaldgarna.

Ur en principiell synpunkt kan ifragasattas om inte statens over-
gripande ansvar for godstransportsystemet och de huvudstrak for
godsfloden som delegationen ovan redogjort for maste omfatta sa-
vél ekrar som nav, dvs. bade infrastrukturen mellan noderna och
flodet genom dessa noder. Av historiska skal ar dock dgandet av
infrastrukturen i dessa noder som framgatt delat mellan méanga
olika aktorer. Godstransportdelegationen har inte funnit nagra
overvagande skal att foresla en organisatorisk forandring av
dgandet i sig. Ett nationellt sett effektivt intermodalt terminalnét
torde inte vara beroende av agarforhallandena som sadana. Dar-
emot kravs, vilket ocksa berdrts i tidigare avsnitt i betankandet, en
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Okad samsyn om villkoren som godstransportsektorn gemensamt
arbetar inom och ett 6kat samarbete mellan olika aktorer pa trans-
portmarknaden. GTD anser att staten bor ta ett tydligare ansvar dn
hittills for att skapa forutsattningar for ett sadant samarbete. Gods-
transportdelegationen i sig ar ett uttryck for en sadan stravan, och
det &r nddvandigt att samarbetsfora etableras dven fortsattningsvis
pa olika nivéaer (delegationen dterkommer éven till fragan om sam-
arbetsformer inom godstransportomradet i avsnitt 11.1).

Staten har, som redan papekats, i sin roll som infrastruktur-
hallare en naturlig uppgift att bedoma de krav pa investeringar och
forbattringar i anslutningar till olika hamnar och terminaler som
framfors fran terminaléagarna. Utan att forhindra andra aktorer att
investera och driva godsterminaler maste en prioritering nodvan-
digtvis goras av statliga myndigheter med hénsyn till att kraven och
onskemalen i regel Gverstiger tillgdngliga resurser. Godstransport-
delegationen anser att en sadan prioritering skulle underlattas av
om det i sammanhanget gors en koppling mellan terminalnatet och
de strak som delegationen i detta kapitel har férordat som grund
for statens agerande inom infrastrukturomradet. Som ocksa
ndmnts arbetar Sjofartsverket for narvarande med att ta fram ett
forslag till s.k. stomfarleder for att dédrigenom kunna prioritera
resurser pa ett battre sitt. Delegationen aterkommer &ven till
hamnfragorna i avsnitt 6.3.3.

Vad galler det speciella terminalndt som i dag finns for
intermodal godstransport med tag och lasthil, i andra sammanhang
ofta bendmnt kombitrafik, har det som ndmnts hittills &gts av den
dominerande jarnvagsopertoren i Sverige. Detta 4gande har dock
ifragasatts pa sina hall efter avregleringen av godsmarknaden pa
jarnvdg under 1990-talet. Man har menat att det vore rimligt att
dessa terminaler halls 6ppna for alla operatérer genom ett neutralt
agande. Terminaltillgang kan annars bli en alltfor hog troskel for
nya operatdrer som vill starta kombitrafik. Av bl.a. detta skél har
foreslagits att Banverket skulle ta dver dgandet av terminalerna som
helhet. Samtidigt har forts en diskussion om det behov av
terminalpunkter som skulle vara optimalt for att astadkomma en
Okad kombitrafik. De nuvarande &garnas strategi under langre tid
kan ségas ha varit att koncentrera godsflodena genom férre antal
kombiterminaler &n tidigare. Kommunala intressenter, bl.a. i
Hallsberg, har fort fram tankar pa etablering av kombiterminaler i
kommunal regi men efterfragat statliga principer for dgande och
drift av sadana terminaler.
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Godstransportdelegationen anser att det ligger i linje med var
allménna syn att staten bor skapa forutsattningar for 6kad inter-
modal godstrafik, bl.a. via kombitrafik pad jarnvag. Betraffande
strukturen pa terminalndtet for sddana transporter har
delegationen samma syn som ovan betréffande hamnar — staten bor
tillse att ett fatal effektiva intermodala knutpunkter kommer till
stand i anslutning till de viktigaste godsstraken. Delegationen anser
vidare att det &r rimligt att i statens ansvar skilja mellan den
grundlaggande infrastrukturen — anslutningsspar, vagar och mark —
och utrustning for driften av terminalerna. | det forra fallet, dar det
ror sig om gemensamma anlaggningar med manga anvéandare och
tunga investeringar, bor enligt delegationens mening staten (eller i
den man det forekommer kommunen) tillhandahalla infra-
strukturen och utnyttjandet bor belasta kunderna med avgifter
enligt samma principer som for annan infrastruktur (se vidare
avsnitt 7.7, samma principiella resonemang galler d&ven for hamn-
infrastrukturen, se avsnitt 6.3.3). Terminaloperationen (jamfor
uttrycket "handling” pa flygplatser) bor kunna tillhandahéllas av
lokala terminalbolag med eller utan dgande av trafikoperattrer och
med avgiftssattning enligt normal kommersiell  praxis.
Entreprenadupphandling av sadana terminaloperatérer kan &ven
provas. Betraffande den senare verksamheten, som i dag handhas
inom Green Cargo-koncernen, kan dven i viss man en parallell dras
till hur regeringen redan nu hanterat fragor om terminaldgandet pa
persontrafikmarknaden i samband med SJ:s bolagisering, dir man
ansett det rimligt att 6ppna for terminalbolag samfinansierade med
regionala trafikhuvudman, bussbolag etc. vid resp. resecentrum.

Sammanfattningsvis anser GTD att staten har flera roller vad
géller godsterminalndtet. Genom sin roll som infrastruktur-
hallare for anslutningarna till och fran terminalerna ar det nod-
vandigt med en prioritering av de mest centrala naven i det
svenska godstransportnétet. En sérskild roll spelar staten dess-
utom betraffande terminalndtet for intermodala transporter
med jarnvdg (kombitrafik). Delegationen foreslar att den
grundldggande infrastrukturen vid ett Dbegrénsat antal
terminaler, som har betydelse for huvudgodsstrakens funktion,
bor tillhandahdllas pa neutralt satt av staten medan
terminaloperationen bor skotas av separata terminalbolag.
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