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Forord

Regeringen har beslutat att det ska goras en Gversyn av jirnvigens
organisation i syfte att ta fram f6rslag till férbittringar som gor att
jirnvigssystemet pd bista mojliga sitt kan méta framtidens krav pa
ett effektivt och hillbart transportsystem. Som underlag f6r detta
krivs prognoser som visar alternativa utvecklingsmojligheter for
sdvil jirnvigens person- som godstransporter och jirnvigens ut-
veckling i relation till andra transportmedel. Det krivs ocksd att
man gor prognoser for sdvil person- som godstransporternas pro-
duktionssystem.

For persontransporterna innebir detta att man méste spegla ut-
vecklingen fér snabbtig, kommersiella intercity- och regionaltig
samt de regionala kollektivtrafikhuvudminnens lokal- och regio-
naltdg. Utvecklingen fér dessa har dirvid stor betydelse fér
framtida investeringar i och organisation av jirnvigen.

For godstransporterna innebir det att man méste redovisa upp-
delningen pd systemtdg, vagnslasttig, kombifléden och malmtrans-
porter. Vagnslasttrafikens omfattning och struktur har dirvid stor
betydelse f6r jirnvigens underhdll och investeringar for sdvil jirn-
vigens infrastruktur som vignitet. Vagnslasttrafiken genererar
ocksd kostnader for reinvesteringar i bangdrdar och har dven stor
betydelse for jirnvigens kapacitetsutnyttjande.

”Utredningen om jirnvigens organisation” har dirfér gett i upp-
drag till Bo-Lennart Nelldal och Jakob Wajsman att gora en
beskrivning av utvecklingen av jirnvigens person- och godstrans-
porter och de dirvid viktigaste drivkrafterna 1 tidsperspektivet
1950-2014 samt prognoser for alternativa utvecklingsmojligheter
for person- och godstransporterna frdn 2014 wll 2030-2050, dir
prognoserna ska spegla tre alternativa inriktningar:

— Ett basalternativ utifrdn nu gillande planer och dess antagna
forlingning

— Ett kapacitetsalternativ med en storre satsning pd jirnvig in
basalternativet

— Ett ligalternativ med en simre utveckling av jirnvigen in bas-
alternativet.
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I uppdraget ingdr ocksd att gora en analys av jirnvigssektorn som
beaktar kapacitetsbehovet fér person- och godstransporter.

For beskrivningen av persontrafikens och godstransporternas
utveckling och nulige samt fér den gemensamma ekonomiska
prognosen och godstransportprognoserna svarar Jakob Wajsman.
For analysen av konkurrenssituationen mellan transportmedlen
samt for persontransportprognosen, utbudsscenarierna och ka-
pacitetsberikningarna svarar Bo-Lennart Nelldal som ocksd varit
projektledare. Rapporten har forfattats av Bo-Lennart Nelldal och
Jakob Wajsman. Forfattarna svarar sjilva f6r slutsatser 1 rapporten.

Stockholm 1 november 2015

Bo-Lennart Nelldal Jakob Wajsman
Professor em, KTH Civilingenjér, Trafikverket
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Sammanfattning

Syftet med denna rapport idr att gora en beskrivning av jirnvigens
hittillsvarande utveckling och situation pd transportmarknaden
samt prognoser dir basiret ir 2014 och horisontdren 2030 och
2050. Prognoserna ska spegla tre alternativa inriktningar:

o Ett basalternativ "business as usual" utifrin nu gillande planer
och dess antagna férlingningar.

o Ett kapacitetsalternativ med en ytterligare prioritering av jirn-
vigen som innebir okade satsningar jimfort med basalter-
nativet.

o Ett ligalternativ dir jirnvig ligprioriteras och till viss del av-
vecklas.

Den hittillsvarande utvecklingen 1988-2014

Den trafikpolitiska reformen frin &r 1988 utgor fortfarande
grunden for Sveriges trafikpolitik dven om kompletterande beslut
tagits direfter. Det kan dirfér vara intressant att se hur jirnvigen
har utvecklats dirifrén fram ull r 2014.

Persontrafiken har utvecklats mycket positivt och resandet har
okat med 82 procent fram till &r 2014. Det beror framfér allt pd
satsningen pd nya banor och nya tig som mojliggjort kortare res-
tider och 6kad turtithet. Det regionala resandet har férdubblats
och marknadsandelen f6r den regionala trafiken har 6kat frdn 2 pro-
cent &r 1990 till 6 procent &r 2014. Nya tigsystem har etablerats som
ticker en allt storre del av marknaden. Tdget har blivit en av-
gorande faktor for att skapa storre regioner.

P4 den lingviga marknaden har resandet med tig 6kat med 30
procent och marknadsandelen har 6kat frén 15 till 16 procent. Med
hinsyn ull att jirnvigen hade ett relativt heltickande utbud frin
bérjan och att marknadsandelen minskade frin 20 till 14 procent
under 1980-talet dr det ett trendbrott. Snabbtiget har blivit ett
alternativ till flyget i manga stora relationer.

Godstrafiken har okat med 10 procent mellan dren 1988 och
2014, men marknadsandelen har minskat frin 28 till 24 procent.
Aven om 2014 irs transportarbete piverkas av det ekonomiska
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liget indikerar marknadsandelen att utvecklingen inte ir positiv.
Visserligen har investeringar gjorts i infrastruktur som gynnat
godstrafiken och operatérerna har blivit effektivare som en f6ljd av
konkurrensen och avregleringen, men i den internationella trafiken
har jirnvigen svirt att hivda sig mot lastbilstrafiken trots stora
volymer och l&nga avstind.

Jirnvigens utrikestrafik har minskat, medan lastbilstrafiken 6kat
och tagit marknadsandelar iven frin sjofarten. Utvecklingen av
utrikestrafiken méste dven ses 1 ett internationellt perspektiv. Av-
regleringen av lastbilstrafiken 1 Europa genomférdes fullt ut under
1990-talet. Direfter har konkurrenssituationen skirpts ytterligare
genom etablering av ldgprisikerier. Avregleringen av jirnvigen
bérjade ungefir samtidigt med lastbilstrafikens, men har dnnu inte
genomforts fullt ut 1 alla linder.

I inrikestrafiken har utvecklingen varit mer positiv, bl.a. som en
foljd av avregleringen, bortsett frin 1990-talet di bruttovikten fér
lastbilar hojdes. Vagnslasttrafiken har minskat, medan kombi-
trafiken har férdubblats under perioden 1988-2014. Kombitrafiken
till/frin Goteborgs hamn har utvecklats snabbt, medan en stor del
av den vriga inrikes kombitrafiken har lagts ned.

Basalternativet 2014-2050

Under perioden kommer férst det eftersatta underhillet att tas
igen och pédverka utvecklingen. En del stora infrastrukturinveste-
ringar kommer att firdigstillas fram tll &r 2030 s8som tunneln
genom Hallandsds och Citybanan, dubbelspdr pd Vistkustbanan och
Vistlinken, liksom Hallsberg-Mjélby och hamnbanan 1 Géteborg.
Den fasta férbindelsen 6éver Fehmarn Bilt firdigstills &r 2024.
Ostlinken byggs ut till &r 2030, men hoghastighetsbanorna blir 1
sin helhet klara foérst &r 2035. D3 frigors ocksd kapacitet fér en
okad godstrafik pd sodra och vistra stambanorna. Fram till 4r 2050
forutsitts dven att Norrbotniabanan och Oslo-Géteborg byggs ut.
Nir det giller godstransporter 6kar dessa i takt med den eko-
nomiska utvecklingen och jirnvigen 6kar ocksd sin marknadsandel
frdn 24 il 26 procent. Som en {6ljd av etableringen av Rail Freight
Corridors (RFC) och ett successivt genomférande av avregleringen
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pd kontinenten och 6kad kapacitet 1 Sverige kommer utrikestrans-
porterna 6ka snabbare 4n inrikestransporterna.

For persontrafiken fortsitter den positiva utvecklingen av den
regionala trafiken bide 1 volym och i marknadsandel, dels som en
foljd av befolkningstillvixten, dels som en foljd av en fortsatt ut-
byggnad av regionaltrafiken. Marknadsandelen for regionala resor
dkar frén 6 till 9 procent under perioden 2014-2050.

Den storsta 6kningen blir det dock fér den ldngviga trafiken
som en foljd av hoghastighetsbanorna och de 6vriga férbittring-
arna som sker av Vistkustbanan och Ostkustbanan dnda upp till
Luled. Marknadsandelen fér lingviga resor férdubblas frdn 15 pro-
cent &r 2014 till 32 procent ar 2050. Aven avregleringen beriknas ge
ett positivt bidrag i och med att det blir en prispress. Sammantaget
okar jirnvigens marknadsandel for persontrafik frin 8 procent &r
2014 till 16 procent &r 2050.

Kapacitetsalternativet 2014-2050

Hoghastighetsbanorna férvintas vara klara redan till &r 2030, vilket
frigor kapacitet for godstrafik pd stambanorna. Avregleringen av
godstrafiken forutsitts ha genomférts fullt ut pd kontineten och
godskorridorerna far hog kapacitet. Det innebir att det kommer att
gd lika snabbt och sikert att transportera gods till Europa med
jirnvig som med lastbil och att det ofta blir billigast. Allt detta
innebir att jirnvigens marknadsandel f6r utrikestransporter 6kar
radikalt, men frin en lig nivd 1 utgdngsliget.

Utvecklingen fortsitter ocksd under perioden 2030-2050, di
férutom Norrbotniabanan och Oslo-Géteborg dven Stockholm-
Oslo byggs ut. Atgirder vidtas for att sikerstilla godstrafiken p3
det trafiksvaga nitet och tillgdng till industrispdr. Kombitrafiken
forbattras genom att ett linjetdgsystem etableras med flera smd
terminaler nirmare kunderna.

For persontrafiken blir det en stérre 6kning fram till &r 2030
som en foljd av tidigareliggningen av hoghastighetsbanorna. Fram
till &r 2050 pdverkas ocksd persontrafiken av de snabbare forbind-
elserna Stockholm-Oslo och Oslo-Géteborg. Kapacitetsalternativet
forutsitter ocksd att den interregionala fjirrtrafiken och hog-
hastighetsbanorna bedrivs som koncessioner mot anbud for att
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sikerstilla ett bra utbud och hég tillginglighet. Jirnvigens mark-
nadsandel for ldngviga resor okar fr&n 15 procent ar 2014 till
37 procent ar 2050.

Aven regionaltrafiken utvecklas snabbare i detta alternativ in i
basalternativet beroende pd de nya banorna och stérre regionala
satsningar. Sammantaget 6kar jirnvigens marknadsandel foér per-
sontrafik frén 8 procent &r 2014 till 18 procent &r 2050.

Godstrafiken ¢kar sin marknadsandel frdn 24 procent &r 2014 till
41 procent ar 2050. Nigot forenklat kan man siga att kapacitets-
alternativet innebir ett systemskifte f6r godstransporterna och en
tidigareliggning av investeringar for persontrafiken.

Ligalternativet 2014-2050

Godstrafiken 6kar med 23 procent fram till &r 2030, men stdr dir-
efter stilla mellan ren 2030 och 2050, varfér marknadsandelen for
langviga transporter minskar frdn 24 procent &r 2014 till 18 procent
3r 2050. Det beror bl.a. pd att godskorridorerna fir en begrinsad
kapacitet och att avregleringen genomférs lingsamt pd kontinenten,
varfor inga stora forbittringar sker 1 utrikestrafiken.

I inrikestrafiken hojs bruttovikten for lastbilar frén 60 ton &r
2014 ull 74 ton &r 2030 med bibehillen lingd 25,25 meter och till
90 ton med 34 meters lingd fram till & 2050. Bruttovikten péverkar
frimst vagnslast- och systemtigens konkurrensférmiga negativt,
medan lingden framfér allt pdverkar kombitrafiken. Detta med-
verkar till att de trafiksvagaste banorna liggs ned liksom stora delar
av det kapillira nitet. Vagnslasttrafiken fir en sd liten volym att den
avvecklas.

For persontrafiken blir utvecklingen dock positiv, eftersom 1i
stort sett samma investeringar som 1 basalternativet ingdr fram till
&r 2030 och hoghastighetsbanorna till &r 2050. Marknadsandelen
for ldngviga resor dkar frdn 15 procent &r 2014 tll 25 procent ar
2050. Regionala resor okar i takt med marknadstillvixten och som
en foljd av hoghastighetsbanorna, men marknadsandelen blir 6
procent r 2050, densamma som &r 2014.

Utvecklingen av persontrafiken paverkas negativt av att de
trafiksvagaste banorna liggs ned och att utbudet minskas pd linjer
med begrinsat trafikunderlag. Nettoeffekten blir att person-
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trafikens marknadsandel 6kar frin 8 procent dr 2014 till 11 procent
dr 2050, vilket kan jimféras med basalternativets 16 procent.
Framfor allt minskar tillgingligheten i de glesare delarna av Sverige.
Trots detta dr nog de negativa effekterna storre fér godstrans-
porterna, eftersom niringslivet inte fir tillgdng wll lika konkur-
renskraftiga transporter lingre och utbudet blir begrinsat till
systemtdg 1 stora relationer och kombitransporter till kontinenten.

Slutsatser

Persontrafiken gynnas av infrastrukturinvesteringar som ger kort
restid och hog turtithet, vilket ger stora kningar bide for regional-
och fjirrtrafik. Godstransporterna gynnas av okad kapacitet
eftersom bade kostnad och kvalitet har betydelse f6r konkurrens-
situationen gentemot andra transportmedel. Fér godstransporterna
ir det viktigt att hela transportkedjan fungerar och de ir ocks
beroende av jirnvigarna i1 Europa och tillgdngen till industrispar
och terminaler.

Prognoserna visar att skillnaderna pd ling sikt kan bli ganska
stora mellan en storre respektive mindre satsning pd jirnvigen.
Sannolikt kommer skillnaderna att forstirkas genom att en stérre
satsning pd jirnvigen ocksd gynnar kollektivtrafiken och dirvid pd
lang sikt pdverkar lokaliseringen av bostider och niringsliv, vilket
inte prognoserna tar hinsyn till.
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Utvecklingen av transportarbetet for godstransporter 1950-
2014 med férdelning pa transportmedel och prognoser fér
basalternativet 2030-2050
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Figur Utvecklingen av transportarbetet for persontransporter 1950-
2014 med férdelning pa transportmedel och prognoser fér
basalternativet 2030-2050
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1 Inledning
1.1 Bakgrund

Regeringen har beslutat att det ska géras en dversyn av jirnvigens
organisation i syfte att ta fram forslag till férbittringar som gor att
jirnvigssystemet pa bista mojliga sitt kan mota framtidens krav pd
ett effektivt och hillbart transportsystem. Som underlag for detta
krivs prognoser som visar alternativa utvecklingsmojligheter for
sdvil jirnvigens person- som godstransporter och jirnvigens ut-
veckling i relation till andra transportmedel. Det krivs ocksd att
man gor prognoser for sivil person- som godstransporternas pro-
duktionssystem.

For att 18 en bild av hur man p3 bista sitt ska kunna tillmotesgd
framtida krav pd investeringar, underhill och organisationsstruktur
for att dirigenom {3 ett fungerande transportsystem behéver ”Ut-
redningen om jirnvigens organisation” ha underlag som visar den
forvintade framtida trafikens omfattning med alternativa forut-
sdttningar.

1.2 Syfte

Syftet dr att:

1. beskriva den hittillsvarande utvecklingen av jirnvigens person-
och godstransporter och de viktigaste drivkrafterna for ut-
vecklingen i tidsperspektivet 1950-2014

2. gora prognoser for alternativa utvecklingsméjligheter for per-
son- och godstransporterna frin 2014 wll 2030-2050, dir
prognoserna ska spegla tre alternativa inriktningar

3. gora en analys av jirnvigssektorn som beaktar kapacitets-
behovet {6r person- och godstransporter.

Prognoserna ska spegla tre alternativa inriktningar:

— Ett basalternativ utifrin nu gillande planer och deras antagna
forlingning

— Ett kapacitetsalternativ med en storre satsning pd jirnvig in
basalternativet
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— Ett l3galternativ med en simre utveckling av jirnvigen in bas-
alternativet.

1.3  Overgripande metod

Med hjilp av tidigare prognoser kommer den mest sannolika ut-
vecklingen att tas fram. De prognoser som dirvid avses har redo-
visats 1 rapporterna "Hoghastighetsbanor 1 Sverige, Trafikprognoser
och samhillsekonomiska kalkyler med Samvips-metoden for
utbyggda stambanor och separata héghastighetsbanor”, “Person-
trafik och godstransporter 2010-2030 och kapacitetsanalys for
jairnvig”, Godstransporter i Ostra mellansverige 2010-2030-2050
— En vision med prognoser for ett utvecklat transportsystem med
jirnvig”, "Utvecklingen av rangerbangirdarna 1 Sverige — Hittills-
varande utveckling och sambhillsekonomiska kalkyler for ranger-
bangirdar samt prognoser fér jirnvigens produkter”, ”Gods-
transporter 2014-2030-2050 — analys av godsfléden, jirnvigens
produkter och rangerbangdrdar” samt "Godstransportprognos for
dren 2015-2018 och utvirdering av tidigare prognoser” samtliga
med Bo-Lennart Nelldal och Jakob Wajsman som férfattare.

Utover dessa prognoser ingdr ocksd ett antal tidigare genom-
férda utredningar och prognoser av samma forfattare, vilka bla.
speglar effekterna av férbindelsen Fehmarn Bilt, differentierade
banavgifter, effekter av lastbilsavgifter, samt prognoser i samband
med utredningen om avreglering av jirnvigsmarknaden 2003 med
flera. For en fullstindig férteckning se litteraturlista.

Vid berikningarna fér godstransportprognoserna har data och
modeller anvints som har utvecklats vid Transportrddet, SJ, Ban-
verket och KTH av Jakob Wajsman. Vid berikningarna for per-
sontrafikprognoserna har data och modeller anvints som utvecklats
vid Transportridet, SJ och KTH i samarbete med AF av Bo-
Lennart Nelldal.

1.4  Godstransportprognosen

Godstransportprognosen ir siledes en specialbearbetning av ett
antal tidigare gjorda prognoser. Nedan redovisas den metodik som
anvints for att gora dessa prognoser.
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Ekonomisk utveckling

Den overgripande ekonomiska utvecklingen f6r horisontdret 2030
erhdlls frin Lingtidsutredningen (LU). Produktion, import, kon-
sumtion, investeringar och export branschvis erhdlls fér &r 2020
frin NUTEK. For &r 2030 erhlls dessa variabler genom att anta
samma fordelningsutveckling for &ren 2020-2030 som for &ren
fram il 2020. For dren 2030-2050 gors en uppskrivning for hela
férsorjningsbalansen, dvs. produktion, import, privat och offentlig
konsumtion, investeringar och export, med samma absolutnivd som
for differensen mellan dren 2029 och 2030, vilket ger en successivt
lagre tillvixt mitt i procent.

Anpassningar till modellens krav pa indata genomférs med hjilp
av fordelningar enligt tidigare prognosunderlag frin Tomas Restad
samt fordelningsmodeller frin LU. Detta giller sirskilt kon-
sumtionen. Varuvirden (kr/ton) erhills for prognosiren med hjilp
av specialbearbetningar av tidigare framtagna prognosunderlag.

Input/outputmatriser, dvs. matriser som visar de varor som pro-
duceras och de insatsvaror som anvinds i respektive bransch bygger
pd specialbearbetningar av SCBs input/outputstatistik.

Infrastruktur och trafikering

For samtliga investeringar i infrastruktur och forindringar av
trafikering antas sd ldng mojligt forslagen 1 Trafikverkets Framtids-
plan och forslag frdn andra officiella dokument. Det bor 1 samman-
hanget noteras att nya organisationsformer och transportuppligg
for ett visst transportmedel eller for stora kunder kan ge betydande
forindringar av marknadsandelar.

P3 l3ng sikt har dven investeringar i infrastruktur stor betydelse,
eftersom alla transportmedel genom olika dtgirder kan sinka trans-
porttider, minska transportkostnader, férbittra kvaliteten samt
genomfora andra dtgirder och dirigenom ta marknadsandelar av
befintliga transporter eller pd en vixande marknad. Avregleringen
av stomnitet, som dren 2005-2014 medférde ett genombrott for
privata jirnvigsforetag, kan ge betydande férindringar av trafik-
och transportarbetets omfattning och struktur.
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Trafiksystem och teknik

Utvecklingen av trafiksystem och teknik avgér det framtida ut-
budets egenskaper nir det giller kostnad, kvalitet och geografisk
tickning. Forutom erfarenheter frin tidigare prognosarbete har
resultat frin KTH-projektet ”Effektiva tigsystem fér godstrans-
porter” utnyttjats.

Databas

Transportdata for basdret 2014 erhdlls delvis med faktiska data for
dr 2014 och delvis med hjilp av uppdateringar frin tidigare ars
databaser. Strukturen fér databasen dr dirvid himtad frin f.d.
Transportriddets (TPRs) databaser och finns bl.a. redovisad 1 rap-
porten "Framtida trafik”.

Uppdateringen genomfors genom att pa varuslagsniva korrigera
transporterade godsmingder. Detta medfor att strukturen f6r bas-
dret 2014 kommer att likna ett tidigare mer representativt ar for
transportflddena, vilket forbittrar villkoren f6r prognosen.

Ekonomidata for basiret 2014 erhdlls med hjilp av national-
rikenskaperna. Strukturen fér databasen ir himtad frin TPRs
databaser. D3 alla f6r modellen ingdende data dnnu inte finns till-
gingliga fér ar 2014 genomfors en viss uppdatering. Denna har
dirvid genomforts branschvis och delvis regionalt och di for hela
férsérjningsbalansen, dvs. produktion, import, privat och offentlig
konsumtion, investeringar och export. Aven befolkning, syssel-
sittning och varuvirden uppdateras pd motsvarande sitt.

Prognosmodell

Den modell som anvinds for att fi fram effekterna av ekonomi-
och 6vriga samhillsutvecklingen ir en omformning av den modell
som redovisas utférligt bl.a. 1 TPRs rapport "Transporter 1 Sverige,
del IIT1”. En utvirdering av modellen finns redovisad i rapporten
»Oversiktlig utvirdering av Transportridets godstransportprognos”.
Modellen har vidareutvecklats sedan dessa rapporter skrevs.

Den grundliggande principen fér modellen ir att det foér en
given tidpunkt finns ett samband mellan samhillets ekonomiska

387

Bilaga 14



Bilaga 14

SOU 2015:110

status och transportflédena. Genom att ta fram en ny ekonomisk
status kan siledes nya transportfléden beriknas. Sambandet mellan
ekonomin och transporterna ir dock si komplext att det inte gir
att redovisa som en enkel funktion. Med hyilp av successiva berik-
ningar via “bryggor”, dvs. mellanliggande variabler och iterativa
forfaranden, gir det dock att erhdlla ett samband, se figur 1.1.

Till skillnad frin de modeller som anvinder tidsseriedata,
anvinder denna modell siledes tvirsnittsdata. Man kan foérenklat
siga att man for ett visst basdr tar fram indata och utdata och de
funktioner som binder samman dessa. Direfter tar man fér ett eller
flera horisontdr fram motsvarande indata, applicerar funktionerna
och erhiller prognostiserade utdata. Fér framtagna utdata férblir 1
denna modell férdelningen mellan transportmedlen fér en viss
sektor 1 en viss relation konstant.
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Figur 1.1 Principer for prognosmodellen for godstransporter
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Den modell som anvinds fér att fi fram effekterna av infra-
strukturinvesteringarna och andra givna férutsittningar samt ny
teknik och nya trafikeringssystem ir en utvidgad och vidareut-
vecklad version av en modell som utarbetats pd institutionen for
trafikplanering pd KTH av Landborn, Nelldal och Nordberg. Den
ursprungliga modellen finns redovisad 1 rapporten ”Lastbil eller
jirnvidg, val av transportlésning f6r l&ngviga godstransporter i
Sverige”.

Med denna modell kan man for olika férindringar av priser,
infrastruktur, trafikering etc. erhilla en ny férdelning mellan trans-
portmedlen 1 en viss relation och for ett visst godsslag. Det gir i
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och for sig dven att genomféra med ovanstiende (TPRs) modell,
dock inte med samma kvalitet, eftersom KTHs modell, till skillnad
frdn TPRs, beriknar sannolikheten for att vilja ett visst transport-
medel utifrdn tonkmpris, transporttid, sindningsstorlek och trans-
portavstind. Berikningarna baseras pd kundens faktiska val i en
motsvarande situation. Genom att dversitta de framtagna prognos-
alternativens forutsittningar till de i modellen ingdende variablerna
erhdlls alternativa utvecklingar av transportmedelsférdelningen.

Den modell som anvinds fér att berikna effekterna av ban-
avgifter har utvecklats av Bo-Lennart Nelldal, KTH Jirnvigsgrupp
och Jakob Wajsman, Banverket. Modellerna kan pd ett realistiskt
sitt spegla konsekvenserna av férindringar av banavgifter i relation
till farledsavgifter, lastbilsavgifter mm.

Man kan utifrdn den férindrade kostnadsbilden berikna relativa
pristérindringar mellan transportmedlen. For att uppnd detta har
det utvecklats modeller som kan berikna effekterna av relativa f6r-
indringar av banavgifter pd kostnader for att kora tdg, efterfrigan
pd transporter, pdverkan pd produktionen av godstransporter,
intikter av banavgifter samt miljoeffekter som foljd av omfordel-
ningar mellan transportmedel.

Prognosmodeller f6r berikning av vagnslast, systemtig, kombi-
och malmtrafik

Systemtigen beriknas utifrdn tillvixten 1 respektive sektor
(bransch). Varje befintligt systemtdgsflode skrivs siledes upp uti-
frdn godset som transporteras. Nir kombi- och vagnslastfléden
uppndr en viss nivd eller nir transporten féretas i en viss relation
eller vid en kombination av dessa foreteelser kan dven dessa om-
vandlas till systemtdgsfloden. Detta har genomférts med utgings-
punkt frdn en manuell granskning av samtliga prognostiserade jirn-
vigstloden.

Kombitrafiken beriknas i ett forsta steg utifrdn utvecklingen for
sektorerna verkstad, ovrig tillverkning och framfér allt sektorn
handel som ir den sektor dir transporterna med jirnvig nistan ute-
slutande avser kombifléden. Det bor dirvid noteras att man genom
att endast anvinda en sdan uppskrivning skulle 3 felaktiga resultat
beroende pd att containertrafiken framéver kan forvintas
expandera och d framfér allt den internationella trafiken.
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En av forklaringarna till detta dr att den 6kade globaliseringen
ger en 6kad internationell handel. En annan férklaring ir att nirings-
livets specialisering forvintas 6ka, varfér produkterna i samband
med foridlingen méste transporteras vid allt fler tillfillen och med
allt lingre avstind. Ytterligare en forklaring dr att allt fler trans-
portdrer och transportkunder uppticker den férenkling av hanter-
ingen av godset som erhdlls genom att anvinda standardiserade
lastbirare som containers.

Som komplettering beriknas dirfér kombitrafiken ocksd utifrin
den andelen av godset f6r varje sektor som kan férvintas vara con-
taineriserad dr 2030 respektive &r 2050.

Det ir dirvid uppenbart att vissa godsslag idr littare att con-
tainerisera dn andra och att vissa godsslag i det nirmaste ir
omdjliga att containerisera. Skilet till detta kan vara transporteko-
nomiskt, vilket innebir att det blir dyrare att transportera i con-
tainer dn 1 jirnvigsvagn eller pd lastbil, dvs. man tappar i konkur-
renskraft gentemot lastbil och/eller vagnslast med jirnvig vid con-
taineriseringen.

Att godset inte gir att containerisera kan ocksd bero pd dess
fysiska egenskaper, dvs. att vissa varuslag har sirskilda krav som
kan vara svdra att tillfredsstilla vid en containerisering. Huvud-
skilet dr dock att godset dr svdrt att hantera rationellt eller helt
enkelt omojligt att lasta i en container.

Det ir stora skillnader mellan de olika varuslagen nir det giller
mojligheten att containerisera. Som extrema exempel kan nimnas
livsmedel och malm, dir livsmedel ir littcontaineriserat, medan
malm 1 det nirmaste ir omojligt att containerisera. Det bér noteras
att vissa varuslag, t.ex. kemiska produkter, 1 vissa fall kan vara sdvil
svira som litta att containerisera.

Kombitransporterna har, utdver etableringen av ett littkombi-
system, dven antagits oka beroende pd en viss dkning av antalet
industrispdr och andra for kombitrafiken kapacitetshéjande dtgirder,
vilka férvintas generera strukturférindringar. Dessa kommer att
oka trafiken 1 vissa relationer och reducera trafiken 1 andra relationer.

Malmtransporterna beriknas utifrdn tillvixten f{ér sektorn
gruvor.

Vagnslasttrafiken beriknas som &terstoden efter att den totala
prognosen for jirnvigen reducerats med systemtdg, kombi- och
malmtrafik kombinerat med en separat prognos fér vagnslast-
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trafiken, som bl.a. baseras pd utvecklingen fér rangerbangirdarnas
omfattning och struktur, framtida tiglingder och tdgvikter mm.

1.5 Persontrafikprognosen

Foér persontransportprognoserna har 1 den statliga infrastruktur-
planeringen huvudsakligen Sampers anvints som prognosverktyg,
dtminstone nir det giller stérre projekt dir flera firdmedel ir be-
rorda. I den statliga utredningen om héghastighetsbanor anvindes i
stillet Samvips fér prognoserna. Enligt utredningen fanns det tre

huvudsakliga skil till detta:

1. Sampers saknar en implementerad utrikesmodell, vilket har be-
tydelse for att kunna prognostisera det totala transportarbetet.

2. Prognosmodellen Sampers ir inte tillrickligt kinslig f6r utbuds-
forindringar, de s.k. elasticiteterna ir for l18ga nir man jimfér
med resultatet av internationella erfarenheter.

3. Sampers kan bara behandla ett firdmedel 1 taget och inte
kombinerade resor eller resor med olika operatérer och taxor,
vilket bl.a. har betydelse 1 kopplingen mellan tdg och flyg.

Samvips prognossystem har utvecklats for att bemistra dessa pro-
blem och ir i vissa avseenden enklare in Sampers, vilket ocksd
innebir att det gir snabbare att ta fram prognoser. For att pd ett s3
korrekt sitt som mojligt kunna bedéma det totala kapacitets-
behovet f6r den framtida jirnvigstrafiken med utgdngspunkt frin
dagens tillgingliga data och modeller har dirfér Samvips prognos-
system anvants.

Ovwersiktlig beskrivning av Samvips

Utgdngspunkten ir Sampers matriser dver den totala efterfrigan.
Vips-systemet anvinds for att prognostisera efterfrigans férdelning
pa linjer och firdmedel. Vips ger ocks det nddvindiga underlaget
for berikning av finansiella och samhillsekonomiska effekter.
Kombinationen Sampers/Vips kallas for Samvips, se figur 1.2. Till
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Vips har utvecklats ett program fér berikning och redovisning av
finansiella och samhillsekonomiska effekter som kallas Samek.

Utgdngspunkten ir matriser 6ver kortviga, ldngviga och utrikes
resor mellan 683 zoner 1 Sverige. Matriserna dver kortviga resor
och ldngviga resor kommer frin Sampers, medan utrikesmatrisen
kommer frin den s.k. STM-modellen, som ursprungligen togs fram
av Transek (WSP) for SJ. Dessa har under senare dr har kalibrerats
mot matriser frdn Intraplan. Utrikesresor finns med till Danmark,
Norge, Tyskland, Holland, Belgien och delar av Frankrike. Kort-
viga resor inom en zon ingdr dock inte.

Resmatriserna ir disaggregerade till 13 olika resirenden/rese-
nirskategorier med olika tidsvirden och tillgdng till bil. se figur 1.3.
Dessa ir:

e Regionala resor uppdelade pd arbets-, évriga och tjinsteresor

o Interregionala resor for forvirvsarbetande med/utan tillgdng till
bil

e Interregionala resor for pensionirer med/utan tillgdng till bil

e Interregionala resor for studerande med/utan tillgdng till bil

e Interregionala tjinsteresor

e Utrikes privatresor med/utan tillgdng till bil

e Utrikes tjinsteresor

Utbudet av kollektivtrafik dr kodat som linjer med méjlighet att

variera foljande ingingsdata:

¢ Linjenit i olika relationer

e Uppehillsmonster

e Gingtider

e Turtitheter

o Forekommande tidspassningar vid byten

o DPriser for olika operatérer, produkter och linjer

e Fordonskoncept med kostnader

e Servicenivd och bekvimlighet per fordonstyp

393

Bilaga 14



Bilaga 14

SOU 2015:110

I Samvips spelar Vips-systemet en stor roll. Fér att littare kunna
sitta sig in 1 sambandet mellan indata, modell och resultat redovisas
nedan en kort beskrivning av simuleringsmodellen Vips och dess
visentligaste egenskaper samt skillnaderna gentemot Sampers.

Figur 1.2 Samband mellan Sampers och Samvips prognossystem
Sampers Samvips
Socio-ekonomiska
forutsattningar
} Py
== > 'Sampes
L :
[ Resmeems |—— | R

| Mélpun}{lsr.fc":-rdelning —
F

‘ Fardmedelsfordeining ‘ Fardmedelsfordelning och
fardvagsfordelning

VIPS

Fardvagsfordelning
emmada l

1
Uthudsdatabas Uthudsdatabas

Emma-systemet VIPS

394




SOU 2015:110

Figur 1.3 Tabell som visar matriser i Sampers och Samvips samt vilka
resendrskategorier med olika tidsvdarden som modellerna beaktar
for att berdkna nyttoeffekter samt omradesindelning

Sampers Samvips

Restyp Rela- [Restyp Rela-

Arende Fardmedsl tioner |Arende Kategori Fardmedel tioner

Regionala resor Ejvissa lokal Regionala Ejlokala

Bil Tag BussOvrigt Bil Tag BussOvrigt

Arbeteresor x (x Kollektiv)] x E700 |Arbetsrezor Alla X X X _ 683

Ovriga resor x |x Kollektiv] x x |Owriga resorAlla x x X _ x

Tjdnsteresor x [x Kollektiv) x 5700 |TjansteresorAlla X X X 683

Langviga inrikes Langviga inrikes

Privatresor Bil Tag BussFlyg Bil Tag BussFlyg

Bilinnehavs- x x X X Privatresor Forvdvsarb Tillgang till bi x x X x

modell finns Privatresor Forvdvsarb Ej biltillgang x x X x

683 |Privatresor PensiondrerTillgang tillbi x x x x 683
® |Privatresor PensiondrerEj biltilgang x x x x x
683 |Privatresor Studerande Tillgdng tillbi x x x x 683
Tjansteresor x X x X Privatresor Studerande Ej biltillgdng  x X x X
Tjansteresor Alla
Utrikes resor Utrikes resor
Bil Tag BussFlyg Bil Tag BussFlyg
Privatresor Alla Lag bilvikt x x x X 683
Saknas Privatresor Alla Hog bilvikt x x x X x
Tijénsteresor Alla X ® ® x 270

Figur 1.4

Principer for fairdmedelsfordelning i Sampers och Samvips. |

Sampers forutsatts resenéren vélja ett huvudfardmedel for
langviga resor medan i resenédren i Samvips dven kan valja
mellan kombinationer av firdmedel och konkurrerande linjer
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Beteendeantagande

VIPS kan arbeta antingen med antagandet att trafikanterna
anvinder tidtabell eller att man inte gor det, dvs. kommer slump-
missigt till hillplatsen/stationen. Lingviga trafikanter anvinder
normalt tidtabell, varfor detta beteendeantagande tillimpas. Av tvd
forbindelser som har samma frekvens men olika hastighet eller pris
fordelar programmet dirfér ocksd fler men inte alla pd den snab-
bare eller billigare férbindelsen. Tidtabellskunskap har ocksd be-
tydelse for resuppoffringen totalt. Trafikanterna kan genom antag-
andet om tidtabellskunskap vilja bittre alternativ dn vad de skulle
gora utan tidtabellskunskap.

Fardmedelsfordelning

Konsekvensen av beteendeantagandet ir att det dr kostnadsmini-
merande for trafikanterna att vilja den linje och den hillplats som
har den férvintat ligsta restidsuppoffringen. Ett linjealternativ,
oavsett hdllplats, dr accepterat om det har kortare restid efter pi-
stigning in restid efter pastigning plus hela turintervallet for bista
linje, dir bista linje ir linje med kortaste restid plus hela tur-
intervallet. Vips fordelar dirmed trafikanter inte bara pd rutter
inom ett kollektivtrafikslag utan dessutom mellan samtliga
kollektiva firdmedel och bil, se figur 1.4.

Bilalternativet har precis som kollektivtrafik valattributet
generaliserad kostnad, dvs. pris plus restid uttryckt i kronor, enligt
den resvig (rutt) som har den ligsta generaliserade kostnaden.

Modellen tar hinsyn bide tll konkurrens- och samverkans-
effekter. Om exempelvis ndgon trafikf6érindring leder till att ett tdg
eller en buss som matar InterCity-tdgen forbittras och far hogre
efterfrgan fir ocksd InterCity-forbindelsen en hogre efterfrigan.

Vikter och fardmedelskonstanter

Man kan tillimpa skilda vikter fér bytes- och vintetid. Detta ir
visentligt eftersom vinte- och bytestid virderas radikalt olika
enligt tidsvirdestudier. I ldngviga trafik ligger virdet pd vintetid pd
omkring en femtedel till en tredjedel av virdet pa bytestid. Skilet ir
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att man anpassar sig och stannar hemma och inte vintar lingre in
nodvindigt vid hillplatsen/stationen, s.k. dold vintetid.

Det ir mojligt att anvinda firdmedelskonstanter per linje, for
att spegla att olika firdmedel kan innebira en specifik fix negativ
upplevelse frinsett sjilva upplevelsen av 8ktiden. Man kan dess-
utom for varje firdmedel ansitta en specifik vikt pd dktid, som
speglar att olika firdmedel uppfattas som olika bekvima, se figur
1.6. Sidan viktsittning har stéd 1 de tidsvirdestudier samt SP-
undersdkningar vid KTH. I Vips kan ocksd beaktas att olika hill-
platser/stationer/flygplatser kan betraktas som olika bekvima.
Detta dstadkoms genom att modifiera den generella vintetids- och
bytestidsvikten f6r de terminaler som anses ha avvikande bekvim-

lighet.

Taxor

For att kunna beskriva resenirens valsituation med hinsyn till bide
restid och pris ges 1 modellen en unik taxa for varje linje, se figur
1.5. Taxan kan kodas som bestiende av ett grundpris plus ett pris
per kilometer som kan varieras beroende pa korstricka, dvs. pro-
gressiv eller regressiv taxa. Taxan kan ocksd kodas separat for varje
hillplatskombination (som en matris) for varje linje. Man kan
ocksd ange om det ir fria byten eller inte mellan linjer, exempelvis
hos en viss operatdr. Taxestrukturen f6r respektive linje paverkar
trafikanternas val av férbindelse och konsument- och producent-
dverskott. Baserat pd varje linjes pris beriknar programmet sam-
mantaget pris frin start till mal for ett antal accepterade resvigar
som vardera kan innehilla en kombination av firdmedel och linjer.
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Figur 1.5 Principer for berakning av restidsvikter for olika tagtyper och
produkter samt buss i Samvips. Vikterna bygger pa Stated-
preferences-undersékningar som genomforts vid bl.a. KTH
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Figur 1.6 | Samvips anvands olika taxor for olika operatorer och linjer samt
for olika resandekategorier. Darmed kan man spegla konkurrens
mellan operatérer och det ar lattare att spegla en differentierad
taxa an i Sampers som har en taxa for varje fairdmedel uppdelad
pa tjanste- och privatresor. Nedan ett exempel pa priser for en
resandekategori
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Avgrinsning

Prognoserna och analyserna behandlar primirt jirnvigsektorn i
Sverige 1 konkurrens med andra transportmedel. Tyngdpunkten
ligger pd sidana marknader dir jirnvigen har storst betydelse:
Lingviga resor éver 10 mil och regionala resor mellan titorter.
Resor och transporter till/frdn utlandet ingdr men redovisas endast
inom Sverige.

2 Hittillsvarande utveckling av godstransporterna
2.1 Utvecklingen av godstransporterna 1950-2014

Alla transportmedel har sin roll i transportsystemet vari dven ingir
samverkan med andra transportmedel. Lastbilen ir 1 dag det mest
anvinda transportmedlet inom Sverige och sjéfarten det mest
anvinda for export och import. Lastbilen har ett naturligt monopol
pd kortviga transporter varav en del utgérs av distributionstrans-
porter. Sjofarten har ett naturligt monopol pd transporter mellan
kontinenter pd ett globalt plan. Jirnvigen har ett naturligt monopol
pd malmtransporter i stérre volymer och fér vissa systemtrans-
porter. Transportmedlen konkurrerar dock med varandra mer eller
mindre pd de marknader dir alternativ finns.

Jirnvigen ir bist pd relativt stora volymer pd l8nga avstind. Man
bor kunna fylla en men helst flera vagnar for att det ska lona sig att
transportera med jirnvig. I de fall man kan fylla ett helt tdg kan
jirnvigen konkurrera med bdde lastbil och sjéfart. Jirnvigen kan
ocksd konkurrera nir det giller kombitransporter pd linga avstind
och dven pd relativt korta avstind fér transporter till och frin
hamnar. Med snabbgodstdg har ocksd jirnvigen en nisch fér post
och paket dir tdget kan konkurrera med flyget. Det totala gods-
transportarbetet har 6kat snabbt i takt med den ekonomiska ut-
vecklingen. Utvecklingen var sirskilt snabb frdn ar 1950 till &r
1970, se figurerna 2.1 och 2.2. Direfter har utvecklingen varit ling-
sammare och mer beroende av konjunkturvariationer. Detta fram-
gdr med all tydlighet av att finanskrisen dr 2009 gav ett djupt
avbrott pd utvecklingen. Sambandet mellan BNP och godstrans-
portarbete har blivit svagare bl.a. beroende pd att alltmer tjinste-
produktion ingdr 1 BNP.
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Av det totala godstransportarbetet svarade jirnvigen for 23 pro-
cent, lastbilen f6r 39 procent och sjéfarten f6r 38 procent. Gods-
transportarbetet ir den sammanlagda vikten multiplicerad med
medeltransportstrickan som godset transporteras (vikt*medel-
transportavstind).

Godstransporterna kan delas in i1 kortviga transporter under
eller lika med 10 mil och lingviga transporter 6ver 10 mil. Kortviga
transporter gir per definition uteslutande med lastbil, eftersom
jirnvigen och sjéfarten inte har det finmaskiga nit som vanligtvis
krivs for dessa floden. De kortviga godstransporterna svarar for
7 procent av transportarbetet men ungefir fyra femtedelar av den
transporterade godsmingden och utgérs till stor del av transporter
av sand, grus och sten till byggarbetsplatser.

Av de lingviga transporterna svarar jirnvigen for 24 procent,
varav kombitrafiken svarar fér 5 procent. Lingviga lastbilstrans-
porter svarar f6r 35 procent och sjofarten f6r 41 procent. For sjo-
farten dominerar utrikestransporterna. Transportarbetets utveck-
ling framgar av figur 2.3.

Jirnvigens produkter kan delas in 1 vagnslaster, systemtdg,
kombi- och malmtrafik. Vagnslaster ir vagnar som kunder lastar och
lossar sjilva t.ex. vid industrispdr. De samlas thop med lokalgodstig
och vixlas ithop till tdg vid en rangerbangdrd och gir sedan med
fjirrgodstig den linga strickan. Systemtdg ir hela tdg som kors for
en kunds rikning hela vigen sdsom t.ex. timmertdg. Ett specialfall
ir Malmbanan, varfér den separeras som en egen produkt. Kombi-
trafik kérs med lastbil den kortare strickan till och frin en terminal
och gir sedan med tdg den ldnga strickan mellan terminalerna. Det
kan vara containers, vixelflak eller trailers som lyfts over till en
jirnvigsvagn eller mellan tdg och bét.

Vagnslast och systemtdg kan delvis utnyttja samma transport-
system for att utnyttja nitverket av fjirrtdg bittre. Detta gér Green
Cargo, som svarar for nistan hela vagnslasttrafiken 1 Sverige,
medan ovriga jirnvigsforetag huvudsakligen kor systemtdg eller
kombitrafik.

Av jirnvigens godstransporter gick 22 procent i kombitrafik,
31 procent i vagnslasttrafiken, 24 procent 1 systemtdg och 23 pro-
cent pi malmbanan, se figur 2.4.

Det totala godstransportarbetet med jirnvig har ©6kat med
11 procent mellan dren 1988 och 2014. Vagnslasttrafiken har
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minskat med 36 procent, medan systemtigstrafiken har ¢kat med
61 procent och malmbanan med 53 procent. Kombitrafiken har
okat med 98 procent. Det har siledes skett en mycket stor 6kning
av kombitrafiken. Det idr framfér allt kombitrafiken till/frin
Goteborgs hamn och den utrikes kombitrafiken som har 6kat.
Goteborgs hamn har tillsammans med jirnvigsféretagen byggt upp
ett linjenit f6r matartransporter med jirnvig till/frin hamnen som
bestdr av skyttlar med dagliga avgingar till cirka 25 terminaler i
Sverige. Trafiken till/frin Goteborgs hamn svarar for en dryg
tredjedel av kombitrafiken 1 Sverige.

En femtedel av jirnvigens transportarbete ir utrikestrafik som
gir pd jirnvig éver grinsen. Den gir via Oresundsbron, via firjor
eller éver landgrinsen mot Norge och Finland. Hirtill kommer
malmen som till stor del exporteras via Narvik. En stor del av den
inrikes kombitrafiken gir ocksd till hamnar for vidare transport
med sjofart utomlands och dven viss vagnslasttrafik gir till hamn-
arna. Sammantaget avser over hilften av jirnvigstransporterna
varor som ska till eller frdn utlandet. Exporten med jirnvig ir
storre in importen.

Jirnvigens marknadsandel av det lingviga transportarbetet har
minskat frdn 28 procent ir 1988 till 24 procent ir 2014. Den
minskade frimst under 1990-talet beroende pd att lastbilarna blev
tyngre och att lastbilstrafiken blev helt avreglerad fore jirnvigen.
Ar 1988 hade den ldngviga lastbilstrafiken liksom jirnvigen en
marknadsandel pd 28 procent, men ir 2014 hade den okat till
35 procent, frimst pd bekostnad av sjofarten. De senaste dren har
dock intresset for jirnvigstransporter 6kat bl.a. pd grund av att
klimatfrigan fitt allt stérre betydelse.

Utvecklingen av jirnvigstrafiken till utlandet har inte varit lika
gynnsam som inrikestrafiken. I bérjan av 1970-talet 13g jirnvigen
och lastbilen pd ungefir samma niv8, omkring 6 miljoner ton (exKkl.
malm), medan 30 miljoner ton gick med sjéfart (exkl. malm och
olja). Ar 2014 1ig jirnviigen kvar p nistan samma niv3, medan last-
bilen 6kat till 38 miljoner ton och sjéfarten till 55 miljoner ton.
Trots att utrikestrafiken omfattar stora volymer pi ldnga avstdnd
som passar jirnvigens stordriftsfordelar har nistan all 6kning tagits
av lastbilen. En forklaring dr att marknadséppningen av jirnvigens
internationella trafik 1 praktiken inte genomférts fullt ut och dir-
med dnnu inte fitt genomslag.
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Utvecklingen for jirnvigen ir siledes inte problemfri. De svira
vintrarna dren 2010 och 2011 i kombination med eftersatt underhill
och kapacitetsproblem innebar stora kvalitetsbrister for jirnvigs-
trafiken. Det bidrog till att en stor del av den inrikes kombitrafiken
lades ner. Om inte dessa problem uppstitt hade med stor sannolik-
het kombitrafiken 6kat och dirmed iven jirnvigens marknads-
andel.

Jirnvigens totala transportarbete uppgick ir 2014 wull 20,5
miljarder tonkilometer och den transporterade godsmingden till
67,6 miljoner ton om man exkluderar transittrafiken Norge-Norge
genom Sverige.

Det storsta enskilda transportsystemet ir Green Cargos vagns-
lastsystem som omfattar cirka 6 miljarder tonkilometer. Det ir bara
Green Cargo som har ett rikstickande vagnslastsystem. Grinsen
mot systemtdg, som huvudsakligen kors pd uppdrag av en kund, ir
emellertid ngot flytande.

Systemtdg kors bdde av Green Cargo och av andra operatorer
vilka kér mer avgrinsade system. Det storsta enskilda systemet ir,
som framgdtt ovan, Malmbanan som kérs av MTAB och omfattar
cirka 4,5 miljarder tonkilometer eller 28,6 miljoner ton.

Systemtdgen omfattar totalt cirka 5 miljarder tonkilometer. Scan
Fiber Logistics (SFL) ir ett transportuppligg f6r pappersindustrin
som omfattar cirka 2,5 miljarder tonkilometer och kors av Hector
Rail 1 samarbete med Green Cargo som skoter viss matartrafik.
Stora Enso har ett eget system med jumbocontainers som omfattar
cirka en miljard tonkilometer och gir till Géteborgs hamn fér vi-
darebefordran med bt ull England. Tritdg ir ett system som
samlar rundvirke frin uppsamlingsplatser till pappersbruk och sig-
verk som kérs av Rush Rail. Tillsammans med nigra andra tim-
mertdg omfattar det cirka en miljard tonkilometer.

Kombitrafiken omfattar 4,4 miljarder tonkilometer eller 9,9 milj-
oner ton. Ett rikstickande kombitrafiknit i Sverige mellan 17 ter-
minaler kérdes tidigare av CargoNet som ir de norska jirnvigarnas
godsbolag. Under ar 2012 lade de emellertid ner en stor del av sin
trafik 1 Sverige som en f6ljd av kvalitets- och lénsamhetsproblem.
En del av CargoNets tidigare trafik togs éver av Green Cargo och
andra mindre jirnvigsféretag. Goteborgs hamn har det mest omfat-
tande nitet for kombitrafik 1 Sverige med dagliga avgingar till/frin
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25 terminaler 1 Sverige. Det omfattar cirka 1,5 miljarder tonkilo-
meter och kérs av manga olika operatorer.

Figur 2.1 Utvecklingen av BNP och godstransportarbete i Sverige
exklusive utrikes sjofart for aren 1950-2014
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Figur 2.2 Utvecklingen av godstransportarbetet med jarnvag med
fordelning pa produkter for aren 1980-2014
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Figur 2.3 Godstransportarbetets utveckling fordelad pa transportmedel for
aren 1950-2014
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Drivkrafter for utvecklingen av godstransporterna

Godstransportmarknaden pdverkas av sivil efterfrige- som ut-
budsfaktorer. Efterfrigefaktorerna bestims av niringslivets behov,
vilka till stor del styrs av omvirlden, medan utbudsfaktorerna
huvudsakligen bestims av trafikpolitiska beslut och av marknadens

aktorer.
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De efterfrigefaktorer som pdverkar godstransportmarknaden ir

e sambhillsutveckling, vilken bl.a. omfattar

forsdrjningsbalans (produktion + import =
konsumtion + investeringar + export)

arbetskraftsutbud
sysselsittningsstruktur
produktivitet
befolkningsstruktur

energibalans

o foretagsstruktur, vilken bl.a. omfattar

internationalisering

okad stordrift

nedliggning/sammanslagning av produktionsenheter
specialisering

vidareféridling

e marknadsstruktur, vilken bl.a. omfattar

expansion

lokaliseringar

o lagerstruktur, vilken bl.a. omfattar

lagerstorlek
centrallager

”just-1n-time”- transporter.

De utbudsfaktorer som pdverkar transportmarknaden ir

e infrastruktur, vilken bl.a. omfattar

farleder, hamnar, terminaler
vagar

jirnvigar, rangerbangirdar, kapillirnitet m.m.
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e trafikering, vilken bl.a. omfattar
—  prisstruktur, transporttid, transportkvalitet
—  skatter och avgifter
—  transportteknik, trafiksystem

—  organisationsformer, avreglering och harmonisering.

Utbudet paverkar efterfrigan genom att definiera spelreglerna for
transporternas genomfoérande och dirmed férutsittningarna for
efterfrigan som 1 sin tur genom val av transportmedel, firdvig
m.m. skapar nya forutsittningar f6r utbudet. Det finns sdledes ett
tydligt samspel mellan utbud och efterfrigan.

De viktigaste faktorerna for jirnvigens utveckling

Godstrafiken pd jirnvig ckade snabbt mellan &ren 1950 och 1970
som en f6ljd av industrins snabba expansion, se figur 2.5. Direfter
har utvecklingen varit ldngsammare och mer beroende av kon-
junkturvariationer. Under 1970-talet minskade godstrafiken p.g.a.
energikriserna och de dirmed foljande svingningarna i ekonomin.
Frén &r 1980 till 4r 2000 skedde en stabilisering och dterhimtning.

Mellan &r 2000 och 2008 6kade godstransporterna pd jirnvig
dels som foljd av en 6kad efterfrigan dels som fo6ljd av avregler-
ingen och en 6kad miljdmedvetenhet hos industrin. Transporterna
efter stormen Gudrun bidrog till att bldsa liv i de privata operatér-
erna. Ar 2009 minskade godstrafiken beroende p3 den ekonomiska
krisen 1 Europa men idven de svira vintrarna 2010-2011 paverkade
utvecklingen av jirnvigen negativt. De senaste dren har jirnvigen
paverkats negativt av den ekonomiska utvecklingen 1 kombination
med konkurrensen frin ldgprisdkerier och kvalitetsproblem.

Som framgdr ovan ir de viktigaste drivkrafterna for jirnvigens
utveckling dels industrins utveckling dels utvecklingen av jirn-
vigens konkurrensférmaga relativt andra transportmedel. Av figur
2.6 framgdr antalet transporterade tonmil per invdnare och &r med
lastbil och jirnvig &ren 1950-2014. Fram till 1970-talet 6kade bide
jirnvig och lastbil och dven om lastbilen 6kade snabbare 18g de tvd
transportmedlen pd ungefir samma niv &r 1970. Direfter har jirn-
vigen legat kvar pd en nivd omkring 200, medan lastbilen 6kat upp
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till 400 &r 2008 for att direfter sjunka till cirka 300 tonmil per in-
vénare och dr som en f6ljd av den ekonomiska utvecklingen. Jirn-
vigen Okade till cirka 250 4r 2008, men har direfter minskat till
cirka 200 tonmil per invinare och ir.

Av figur 2.7 och 2.8 framgdr att utvecklingen ir olika for inrikes
respektive utrikes transporter. Av figur 2.7 framgdr lastbilens
mycket snabba expansion i utrikestrafiken. I bérjan av 1970-talet
transporterades ungefir lika mycket med jirnvig och lastbil till och
fran Sverige, cirka 6 miljoner ton exkl. malm och olja. Ar 2014
transporterades 39 miljoner ton med lastbil men endast 6,6 milj-
oner ton med tdg. Jirnvigen ligger siledes kvar pd ungefir samma
nivd, medan lastbilen har tagit hand om nistan all expansion. Det
kan tlliggas att utrikes sjofarten har en stor andel och har okat
frdn cirka 30 till 57 miljoner ton, men hir ingdr ocksd globala trans-
porter overseas dir varken lastbil eller jirnvig ir ett alternativ med
undantag f6r matarfléden till kontinentala storhamnar.

I figur 2.8 redovisas jirnvigens andel av inrikes och utrikes
transporter exkl. malm och olja. Av figuren framgdr att jirnvigens
marknadsandel for inrikestransporter minskade successivt fram till
&r 2000, for att direfter stabiliseras och 6ka. For utrikes transporter
ir utvecklingen nistan den motsatta, marknadsandelen var ganska
stabil fram ull &r 1994 for att direfter minska kontinuerligt och
halveras till &r 2014.

For inrikes transporter hade lastbilstrafiken en expansionsfas
fram till 4r 1980, d& den utvecklades snabbt genom bittre vigar och
fordon. Lastbilen stirkte sin konkurrenskraft genom att brutto-
vikten 1 Sverige 6kades 1 tvd steg &ren 1988-1993 frin 51,4 tll 60
ton, varvid transportkostnaden minskade med 22 procent. Avreg-
leringen av jirnvigens godstrafik genomfordes &r 1996, men fick
forst genomslag som f6ljd av dkat transportbehov i samband med
stormen Gudrun &r 2001.

For utrikestransporter ir utvecklingen snarare den motsatta.
Avregleringen av lastbilstrafiken 1 Europa genomférdes fullt ut ar
1995 da tillstindskravet slopades helt och frin &r 1998 slopades
kravet pd tillstdnd for utlindska &kare for cabotage 1 inrikestrafik.
Direfter har konkurrenssituationen skirpts ytterligare genom
etablering av ldgprisdkerier, vilket dven drabbat den svenska 3keri-
niringen.
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Av figur 2.9 framgdr hur jirnvigen férlorat marknadsandelar 1
samtliga avstindsklasser frdn 10 till 90 mil mellan &r 1987 och 2013.
Marknadsandelen har minskat med 9-16 procentenheter mellan 20—
70 mil bl.a. som en f6ljd av att lastbilen har blivit effektivare. Jirn-
vigen har bara 6kat 1 avstdndsklassen 90-100 mil med 4 procent-
enheter, men samtidigt minskat i avstdndsklassen éver 100 mil med
12 procentenheter. Av figur 2.10 framgdr att transportvolymerna
samtidigt har 6kat mest pd avstind mellan 20 och 60 mil dir de
nistan har férdubblats.

For jirnvigen borjade avregleringen av jirnvigen att genomforas
ungefir samtidigt med lastbilstrafiken, men har dnnu inte genom-
fores fullt ut 1 alla linder. I motsats till lastbilen har avregleringen av
jirnvigens godstrafik fitt negativa effekter som en f6ljd av att jirn-
vigstoretagen har fitt svrare att samarbeta med varandra och indd
inte vigar eller kan konkurrera. Samtidigt som det har blivit en
okad byrakrati, d& all kontroll som férut lig inom de nationella
jirnvigarna méste liggas pd myndigheter utanfér dessa.

Visserligen pagir en utveckling inom EU for att underlitta for
godstransporter pd jirnvig t.ex. med Rail Freight Corridors (RFC)
och harmonisering av foreskrifter, men utvecklingen har gitt ldng-
samt och de nationella jirnvigsbolagen har 1 vissa fall motarbetat
utvecklingen. Hir finns fortfarande en stor potential fér forbitt-
ringar.

Sammantaget har detta inneburit att utrikestransporter med
stora volymer och &ver linga avstind, dvs. de transporter som
borde gi pd jirnvig till Europa huvudsakligen gir p& lastbil, medan
avregleringen hittills har varit relativt gynnsam for inrikestrans-
porter 1 Sverige.
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Figur 2.5 Utvecklingen av godstransportarbetet med jarnvag 1950-2014
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Figur 2.7 Utvecklingen av utrikes godstransporter till/fran Sverige med
lastbil och jarnvag i miljoner ton exkl malm och olja 1970-2014
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Figur 2.8 Utvecklingen av jarnvagens marknadsandel for inrikes och
utrikes godstransporter i ton exkl. malm och olja 1970-2014
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Figur 2.9
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3 Hittillsvarande utveckling for persontrafiken
3.1 Utvecklingen av persontrafiken 1950-2014
Jarnvigens roll i transportsystemet

Alla transportmedel har sin roll i transportsystemet men samverkar
ocksd med varandra. Bilen ir det mest anvinda firdmedlet och
anvinds bdde foér korta och ldnga resor. Flyget anvinds bara for
langa resor och har en avgérande betydelse for utrikesresorna.
Bussen anvinds for lokal- och regionaltrafik och i viss min fér
l&nga resor. Nistan alla minniskor gir och minga cyklar varje dag
sirskilt 1 medelstora stider.

Téget har sin storsta betydelse {6r pendeltrafik omkring de stora
stiderna, dir tdgets stora kapacitet utnyttjas. P4 linga avstind
knyter tiget thop Sverige och snabbtigen har gjort att man kan resa
fram och tillbaka 6ver dagen mellan ménga orter 1 mellansverige
och sodra Sverige. Snabba regionaltdg har fitt allt storre betydelse
de senaste dren for att skapa storre arbetsmarknader.

Utvecklingen av resandet

Det transportsystem som vi har i Sverige 1 dag har 1 mingt och
mycket formats efter andra virldskriget. Perioden 1950-2014 kan
grovt delas in i fem delar:

— 1950-1974: Stark ekonomisk tillvixt i kombination med privat-
bilens expansion, flygets introduktion och jirnvigens kon-
traktion

— 1974-1990: Den ekonomiska tillvixten avtar pd grund av energi-
krisen liksom bilismens utveckling samtidigt som jirnvigen
okar och flyget expanderar

— 1991-1993: Den ekonomiska tillvixten blir negativ, det totala
resandet minskar, bilismen stagnerar, flyget minskar och en in-
vesteringsfas paborjas i jirnvigar

— 1994-2008: Ekonomisk &terhimtning, det totala resandet 6kar,
tigtrafiken okar genom nya tdg och nya banor, flyget och den
l&ngviga busstrafiken avregleras
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— 2009-2010: Ekonomisk kris medfor stagnerat totalt transport-
arbete och jirnvigens vinterproblem medfér stagnerat tig-
resande

— 2011-2015 Fortsatta kvalitetsproblem men det regionala res-
andet 6kar och nya operatérer borjar konkurrera 1 kommersiell
fjarrerafik.

Det totala resandet har okat i takt med den ekonomiska utveck-
lingen. Tillvixten var mycket snabb fram ull dr 1990, frimst
beroende pd bilismens expansion, se figur 3.1 och 3,2.

Personbilstrafiken har under hela perioden svarat f6r den ver-
vigande delen av persontransporterna i Sverige, med en marknads-
andel pd cirka 75 procent sedan slutet av 1960-talet. Topp-
noteringen nidddes precis fore energikrisen &r 1974 med 79 procent
&r 1973. En viss mittnad har uppndtts efter &r 1990 och det senaste
decenniet har kollektivtrafikens andel ¢kat frimst beroende pé en
utbyggd regionaltdgstrafik. I figur 3.3 visas marknadsandelarna for
l&ng- och kortviga transportarbete ar 2014.

Av figur 3.4 framgdr utvecklingen av de ldngviga kollektiva fird-
medlens totala interregionala transportarbete for resor dver 10 mil
dren 1950-2014. Dir framgdr att det lingviga tdgresandet l3g pi en
relativt stabil nivd dren 1950-1974. Direfter 6kade det till ir 1980
for att minska dr 1991 som f6ljd av att moms inférdes pd resor.
Direfter 6kade det med 51 procent till & 2014 som en foljd av
utvecklingen av snabbtdgstrafiken, se figurerna 3.4 och 3.6.

Flyget 6kade successivt frin dr 1955 till &r 1979 och 6kade sedan
mycket snabbt fram till &r 1991, d& det blev mer in tre ginger sd
stort som &r 1979. Direfter har flyget varierat kring en nivd p& om-
kring 3 miljarder personkilometer och ¢kningen har 1 stillet till-
kommit tdgtrafiken. Den lingviga busstrafiken ¢kade fram till ir
1975 framfér allt pd grund av en utbyggand av veckoslutstrafiken
for att direfter minska som en f6ljd av en 6kad reglering och dkade
efter &r 1997 som en £6ljd av avregleringen.

Det lokala och regionala kortviga resandet under 10 mil framgar
av figur 3.5. Busstrafiken minskade fram till 8r 1965 {6r att direfter
dka snabbt fram ull r 1980 som en foljd av en utbyggnad av lins-
bolagen. Efter en stagnation pd 1980-talet har busstrafiken &ter
okat dren 1991-2014. Den regionala tigtrafiken minskade snabbt
fran 4r 1950 tll &r 1967. Direfter borjade den 6ka igen som en f6ljd
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av utbyggnaden av lokaltrafiken i storstadsomridena fér att sedan
trefaldigas dren 1990-2014 som en f6ljd av utbyggnaden av nya
regionaltdgsystem. Stockholms tunnelbana borjade trafikeras 1950
och kom till en borjan delvis ersitta sparvigstrafik som minskade
fram ull hogertrafikomliggningen dr 1967. Tunnelbanan byggdes
ut och 6kade successivt fram till & 1990 och under 2000-talet har
dven spérvigstrafiken bérjat byggas ut igen.

Figur 3.1 Utvecklingen av privat konsumtion och persontransportarbete
1950-2014
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Persontrafikens utveckling 1950-2014 i personkilometer med

fordelning pa fardmedel t.v. och marknadsandelar t.h.

Figur 3.2
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Figur 3.4 Utvecklingen av langvaga kollektivtrafik i personkilometer
1950-2014
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Kélla: Jakob Wajsman, Trafikverket.
Figur 3.5 Utvecklingen av lokal- och regional kollektivtrafik i
personkilometer 1950-2014
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Figur 3.6 Utvecklingen av langviga-kortviga marknadsandel for jarnvig
1950-2014
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Figur 3.7 Persontrafikens férdelning pa produkter 2014

Snabbtag

Regional 27%
och

lokaltag
49%

Jarnvigens trafiksystem

Persontrafiken kan indelas i produkter: snabbtdg, évriga fjirrtdg
som InterCity-tdg och Nattdg samt regionaltdg och lokaltdg. 49 pro-
cent av resandet 1 personkilometer gors i regional- och lokaltdg,
27 procent i snabbtdg och 24 procent 1 6vriga fjirrtdg.
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Det totala tigresandet omfattade 12,0 miljarder personkilometer
eller 207 miljoner resor &r 2014. Det ldngviga resandet svarade for
6,2 miljarder personkilometer eller 52 procent och det regionala fér
5,8 miljarder personkilometer eller 48 procent av transportarbetet,
men svarade fér 90 procent av antalet resor. Det beror pi att
medelreslingden for interregionala resor var cirka 30 mil och for
regionala resor cirka 3 mil.

Den interregionala tigtrafiken ir huvudsakligen kommersiell. SJs
snabbtdg ir det storsta trafiksystemet med 9 miljoner lingviga resor
pd 7 huvudlinjer: Frin Stockholm till Géteborg, Malms/Kopen-
hamn, Sundsvall/Ume3, Ostersund, Karlstad och Falun/Borlinge.
SJ kor ocksd InterCity-tdg pd 6 linjer och nattdg pd 2 linjer. Hir-
utéver kér Veolia och Skandinaviska Jernbanor lingviga kom-
mersiell trafik 1 konkurrens med SJ huvudsakligen mellan
Stockholm-Malmé och Stockholm-Géteborg. Fr.o.m. 2015 bedriver
ocksd MTR snabbtigstrafik Stockholm-Géteborg. Lingviga resor
forekommer ocksd med vissa regionaltdg.

De storsta regionala trafiksystemen finns i Stockholmsregionen,
Vistsverige och Skdne. De lokala pendeltigssystemen har komplet-
terats med storregionala system som med snabba tig pd en timmas
restid ndr ungefir 10 mil fr&n centrum. Tdget anvinds dirvid for att
dstadkomma regionférstoring.

Lokaltdg eller pendeltdg, binder thop férorterna med stiderna
och stannar pd fler stationer in regionaltdg. De har ocksd hogre tur-
tithet, 15- eller 20-minuterstrafik. Sidana system finns i Stockholm,
Goteborg, Skine och Ostergotland.

De flesta regionala trafiksystem bedrivs pd samhillsekonomisk
basis precis som ovrig kollektivtrafik i regionerna. Ett undantag ir
regionaltdgssystemet i Milardalen som bedrivs av SJ huvudsakligen
som kommersiell trafik.

Den mest omfattande spirtrafiken finns 1 Stockholmsregionen
dir pendeltdgen hade cirka 75 och Mailardalstrafiken cirka 15 milj-
oner resenirer per &r. Tunnelbanan i Stockholm hade drygt 330
miljoner resor per r, medan lokalbanorna inklusive spirvagnarna
hade cirka 40 miljoner resenirer per ar.

Det system som har vixt snabbast sedan &r 2000 ir Oresunds-
tdgen som ursprungligen gick éver Oresundsbron. Systemet drivs av
de regionala kollektivtrafikmyndigheterna 1 samverkan och stricker
sig nu frin Helsingér—Kdpenhamn och Malmé till Géteborg,
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Kalmar och Karlskrona. Oresundstigen i Skine hade cirka 20 milj-
oner resor varav hilften gick dver bron. Hirtill kommer Pigatigen
1 Skdne med cirka 15 miljoner resor.

I Goteborgsregionen finns sedan linge pendeltdgen frin
Goteborg till Alingsds och Kungsbacka med cirka 10 miljoner
resor. Hirtill kommer ett storregionalt system 1 Vistsverige,
Visttdgen, som byggts ut snabbt de senaste dren bl.a. med pendel-
tdg till Alvingen. Spirvigssystemet i Goteborg dr det storsta i
Sverige med cirka 120 miljoner resor per ar.

Ostgotapendeln gick ursprungligen mellan Norrkoping och
Linképing men ir numera utvidgad med regionaltdg mot Trands
och Mjélby. I Sméland finns Krésatigen, bl.a. med ett omfattande
trafik pd de f.d. linsbanorna. Ett omfattande system finns ocks3 1
Bergslagen med Tig i Bergslagen och 1 Virmland med Virmlands-
trafik.

I Uppland finns Upptaget Uppsala—Givle och Uppsala—Sala och
1 Hilsingland finns X-trafik Givle-Ljusdal och Givle-Sundsvall.
Norrtdg har ocksd byggt upp ett stort system i Norrland. Det har
sitt ursprung i1 den nybyggda Botniabanan, men omfattar trafik
lings de flesta jarnvigslinjer frin Sundsvall i séder, Are i vister och
Luled-Kiruna i norr.

Effekter av avregleringen

Den kommersiella inrikestrafiken bérjade avregleras ar 2007, d&
SJ:s monopol pa chartertrafik och nattigstrafik togs bort. Ar 2009
oppnades for konkurrens vid veckosluts- och helgtrafik. Frin 1
oktober 2010 avreglerades trafiken fullt ut, vilket i realiteten inne-
bar trafikeringsiret 2012, eftersom man ansékan om tdgligen méiste
limnas in 1 april 2011 for tidtabellen som bérjade gilla 1 december
2011.

Syftet med avregleringen av jirnvigen ir 1 grunden att den ska
leda till en forbittring av trafikutbudet s att fler viljer tdg. Det kan
ske pd tvd sitt: Dels genom att nya operatorer etablerar ny trafik,
dels genom att de gamla statliga operatérerna blir effektivare och
mer kundanpassade genom konkurrenstrycket. Avregleringens
effekter kan siledes inte bara mitas 1 de nya operatorernas etab-
lering, utan dven hur de gamla operatérerna paverkats. Av tabell 3.8
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framgdr den nya trafikens karaktir och hur den péverkat SJ och
marknaden.

Avregleringen av den kommersiella tdgtrafiken har initialt lett
till etablering av l3gpristdg och sisongtrafik med gamla vagnar samt
trafik som snarare kompletterar in konkurrerar med SJs utbud. Att
det dr sd beror pd att det dr en stor affirsrisk att investera i nya tig
och att planeringstiden ir ldng samtidigt som det dr kapacitetsbrist
1jirnvigsnitet.

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) kan delvis
konkurrera med kommersiell interregional trafik nir linjerna blir
linsgrinsoverskridande och allt lingre. Négra sddana exempel fram-
gdr av kartan 1 figur 3.9. Huvudsakligen kompletterar dock RKM:s
trafik den kommersiella interregionala trafiken och fungerar som
matartrafik till den kommersiella trafiken.

Ett speciellt fall var nir de delvis skattesubventionerade Ore-
sundstigen fick trafikeringsritt mellan Géteborg och Malmé ar 2009
och boérjade konkurrera med SJ:s kommersiella fjarrtrafik. Det
ledde till att SJ lade ner sin trafik dren 2012-2013 men &r 2014
bérjade SJ dock ater att kora snabbtdg Goteborg—Malmé.

Frin &r 2015 har det blivit hird konkurrens mellan Stockholm
och Géteborg di MTR kopt nya tdg som konkurrerar med SJ:s
snabbtdg. MTR borjade med att kora 5 tigpar per vardag med en
restid pd 3:20 vilket utdkades till 8 tdgpar 1 augusti 2015. S korde
18 turer med snabbtig och valde att férkorta den normala restiden
frdn 3:10 tll cirka 3:00 genom att minska antalet uppehall.

Det ir forsta gdngen som det blir en mer omfattande konkur-
rens med ndgorlunda likvirdiga tigprodukter. Den 6kade priskon-
kurrensen innebir att det totala tdgresandet kan komma att 6ka pa
bekostnad av flyg och bil samtidigt som operatdrerna tar resenirer
fr&n varandra.

Erfarenheten frin avregleringen av den lingviga busstrafiken
1997 ir att lidgre priser kan innebira att fler bilister viljer att dka tig.
Nir de konkurrerande bussarna sinkte priset mellan Stockholm och
Dalarna 6kade bussresandet kraftigt. Initialt forlorade dirvid tdget
resendrer, men nir sedan ocksd tiget sinkte priset 6kade tdgres-
andet med 50 procent pd fem ar. Eftersom 75 procent dker bil pd
langviga resor i Sverige, kom de flesta resenirerna fran bil. Efter en
expansionsfas har utbudet av busstrafik minskat och stabiliserats.
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Den hérdare flygkonkurrensen medverkade till att SJ inférde ett
flexibelt prissystem precis som flyget med utgdngspunkt frin
mycket liga priser vid tidig bokning. D3 dessa tillimpas 6verallt
innebir de inte bara en 6kad konkurrens med flyg utan iven med
bil och buss. Det har medverkat till att utbudet av lingviga buss-
trafik har minskat och att bussbolagen i sin tur bérjat infora
flexibla priser.

Utvecklingen av flyget visar pd 6kat utbud och stabil konkur-
rensen 1 de storsta relationerna, men labil konkurrens i de mindre
relationerna med ibland minskat utbud och hégre priser. For flyg
ir det konkurrens bide mellan operatérer och mellan flygplatser.

Konkurrens och avreglering kan siledes ge utékat utbud och
ligre priser 1 de stora relationerna, men simre utbud och ibland
hégre priser 1 de smé relationerna. For tdg och buss finns dven kon-
kurrens mellan den kommersiella trafiken och den som bedrivs av
de regionala kollektivtrafikhuvudminnen. Det innebir att det pd sikt
finns risk for att det kommersiella utbudet av fjirrtrafik minskar i
omfattning om den inte upphandlas av staten eller organiseras pd
annat sitt, se figur 3.10.
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Tabell 3.8  Sammanstillning av effekter av avregleringen av den
interregionala trafiken

Relationer ir Period Karaktar Paverkan pd S}  Paverkan pa

Ny operatér marknaden
Nattdg Jamtland 2007- Sasong  Lagpris Liten (Okad kapacitet
Veolia

Malmdé—Stockholm 2009- Daglig Lagpris IC-tag (Okad valfrihet
Veolia etablerades

Goteborg—Stockholm 2012- Daglig=> Lyxtag Liten Ny produkt
Skandinaviska Jernbanor veckoslut

Kristinehamn—Goteborg 2010- Daglig Direkttag Ingen Bekvamare resor
Falun—Goteborg 2012- utan byte

TAGAB

Goteborg— 2009- Daglig Pendlartag 3 ars trafik Forst okat utbud
Malmd/Kopenhamn 2011 Darefter SJs |agre pris dérefter
Oresundstag 2012-2013 trafik nedlagd Minskad valfrihet
Goteborg—Malmé SJ 2014- Daglig Snabbtag Storre nat (Okad valfrihet
Stockholm—Uppsala SL 2013- Daglig Pendeltdg-  Viss konkurrens  Okad valfrihet
Malmé—Rojan—Ostersund ~ 2013- Sasong  Nattdg Ingen (Okad valfrihet
Mora—Rdjan (Vemdalen)  2013- Sasong Anslutning  Positiv (Okad valfrihet
IBAB/Veolia

Ludvika—Stockholm 2014- Veckoslut  Regionaltdag  Viss konkurrens ~ Bekvamare resor
Stockholm—Sundsvall 2014- Daglig IC-tag Kom ej igang

Hector

Stockholm—Gateborg SJ 2014 18 turer  Snabbtdg Ingen

Citytag 2014 mars 5 turer Snabba tdg  Kdptes upp Kom ej igéng
MTR 2014 aug 9 turer Snabbtag Uppskjuten start
Stockholm—Géteborg SJ 2015 18 turer ~ Snabbtdg Kortare restid Storre valfrihet
MTR 2015mars  5-8turer  Snabbtag Lagre priser

Stockholm—Karlstad 2015 aug Daglig IC-tag Liten Fler turer

TAGAB
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Figur 3.9

Det kommersiella natet for fjarrtrafik t.v. och de regionala

kollektivtrafik-huvudmannens (RKM) nat t.h. i november 2015
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Figur 3.10 Ny interregional tagtrafik som etablerats sedan 2009 som
konkurrerar och kompletterar SJ och nya interregionala linjer

som lagts ned t.o.m. 2015
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3.2 Drivkrafter for utvecklingen av persontrafiken

Persontransportmarknaden piverkas av sdvil efterfrige- som ut-
budsfaktorer. Efterfrigefaktorerna bestims av kundernas resbehov,
vilka till stor del styrs av omvirldsfaktorer och allminpolitiska
beslut, medan utbudsfaktorerna, huvudsakligen bestims av trafik-
politiska beslut och marknadens aktérer.

De efterfrigefaktorer som péverkar persontransportmarknaden

ar
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e samhillsutveckling, vilken bl.a. omfattar
— befolkningsstruktur
— forvirvsfrekvens
— drivmedelspriser
e privatekonomi, vilken bl.a. omfattar
— disponibel inkomst
— sparkvot
— privat konsumtion
- resekonsumtion
— bilinnehav
o arbetsplatsstruktur, vilken bl.a. omfattar
— nedliggning/nya arbetsplatser
— specialisering/sammanslagning av arbetsplatser

e migration, urbanisering och annan regional struktur, vilken bl.a.
omfattar

— lokalisering av bostider
— lokalisering av arbetsplatser
— lokalisering av serviceinrittningar
e serviceinrittningarnas struktur, vilken bl.a. omfattar

— kommunal service (sjukvdrdsinrittningar, férsikrings- och
socialkontor m.m.)

— ovrig service (livsmedelsaffirer, stormarknader m.m.)

— De utbudsfaktorer som paverkar transportmarknaden ir
e infrastruktur, vilken bl.a. omfattar

— vdgar

— jdrnvigar

— flygplatser
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e trafikering, vilken bl.a. omfattar
— kostnads- och prisstruktur

— trafiksystem inkl. linjenitrestid, turtithet, kvalitet (byten,
komfort, service)

— skatter och avgifter

— avreglering, organisation och harmonisering

De viktigaste faktorerna for jirnvigens utveckling

For persontrafiken pd jirnvig har utvecklingen varit annorlunda in
for godstrafiken, vilket framgdr om man jimfér figurerna 2.6 och
3.9. Utvecklingen av persontrafiken pd jirnvig i ett ldngsiktigt per-
spektiv framgdr av figur 3.11. Under perioden 1950-1970 expand-
erade privatbilismen snabbt och tdgutbudet minskade successivt.
Under den forsta energikrisen ar 1974, d& det ocksd var bensin-
ransonering under en kort period, 6kade tdgtrafiken kraftigt. Nista
okning kom &r 1979 vid den andra energikrisen, di genom ett
politiskt beslut l18gpriser inférdes pa tdgen. Under 1980-talet minsk-
ade resandet nigot, bl.a. beroende p3 flygets expansion.
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Figur 3.11  Utvecklingen av persontransportarbetet med jarnvag
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Kélla: KTH Jarnvéagsgrupp.

1990-talet inleddes med en kraftig minskning &ren 1991-92 som en
foljd av moms pd resor och direfter uppstod en kontinuerlig
dkning som en f6ljd av utbyggnaden av banorna och nya tig. Nya
banor blev successivt klara och utbudet forbittrades kraftigt och
det totala resandet blev ir 1999 stérre in ndgonsin tidigare.
Trafiken fortsatte att 6ka till 4r 2004, di det totala resandet
minskade ndgot som en f6ljd av minskat utbud och ékad flygkon-
kurrens. Aren 2005-2009 &kade resandet kraftigt genom bittre
utbud, ligre priser 1 fjirrtrafiken och kad miljomedvetenhet.

Under dren 2010-2011 stagnerade utvecklingen pd grund av de
stora kvalitetsproblem som foljde av tv8 hirda vintrar. Eftersom
bide gods- och persontrafiken hade okat, var kapacitetsutnytt-
jandet hégt och i kombination med eftersatt underhdll uppstod
ménga fel som orsakade férseningar och instillda tdg. Avregler-
ingen hade ocks3 till viss del satt sina spér 1 vinterberedskapen. Det
innebar att den tidigare positiva trenden bréts. Persontrafiken har
direfter dterhimtat sig och under dren 2012-2014 okade sirskilt
den regionala trafiken.
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Av figur 3.12 framgir utvecklingen av bil- och tdgresandet i mil
per invdnare och &r foér perioden 1950-2014. Studerar man bil-
resandet 6kade det snabbt iren 1950-1990, direfter har utveck-
lingen stagnerat. Efter &r 2005 har bilresandet per invinare minskat.
Det har 6kat totalt sett, men antalet invinare har 6kat snabbare.
Frigan ir om ”peak car” har intriffat eller om det ir en tillfillig
minskning. Tagtrafiken visar ett delvis omvint ménster med en
snabb minskning fram till r 1970, direfter en 6kning till &r 1980
for att sedan minska fram till 8r 1991 och direfter 6ka snabbt till &r
2010, di utvecklingen bromsades upp. Observera att skalan i
figuren ir olika. Vi dker ungefir 1 000 mil per invinare och ir med
bil men bara 120 mil per invinare och ir med tig.

Figur 3.12  Utvecklingen av bil- och tagresande per person
och ar 1950-2014

Bilresande i mil per invanare och ar Resor med tag i mil per invanare och dr
1950-2014 1950-2014
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Av figurerna 3.18 och 3.19 framgir att samtidigt som restiden
mellan Stockholm och Géteborg forkortades fran 4 till 3 timmar,
okade tigets andel av tdg-flyg-marknaden frin cirka 40 till 60 pro-
cent under 1990-talet. Ar 2008 hade tgets marknadsandel Skat till
65 procent. Det beror pd ligre priser, ett bittre utbud med fler
direkttdg med restider pd 2:45-2:50 h och bittre service med upp-
rustade tdg med internet ombord. Sannolikt fick ocksd miljéfrigan
okad betydelse i och med att mdnga mer aktivt borjat ifrigasitta
hur man reser. Taget blev di ett naturligt val dir utbud och priser
ir konkurrenskraftiga. Nir tdgtrafiken inte hiller tllrickligt hog
kvalitet viljer en del resenirer andra firdmedel och efterfrigan
stagnerar, vilket var fallet ren 2010-2011.
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Utvecklingen av utbud och priser 1990-2015

KTH Jirnvigsgrupp har undersokt utbud och priser pi ett stort
urval av jirnvigslinjer varje &r under perioden 1990-2015 (se
figurerna 3.13-3.17). Sammanfattningsvis visar dessa data att
medelhastigheten hojts kraftigt framfér allt pd lingre avstind och
att turtitheten samtidigt 6kat generellt men mest i lokal- och
regional trafik. Investeringarna i infrastruktur och nya tdg har
resulterat i mer dn 100 procent fler tdg som gir 20 procent
snabbare. Sammantaget har det inneburit en 6kning av tigresandet
med 100 procent i1 personkilometer frin &r 1991, som var det r det
var den ligsta nivin efter att resemomsen inférts, fram till r 2014
som dr det &r med den senast tillgingliga statistiken. De kortviga
resorna under 10 mil har 6kat med 205 procent och de lingviga
resorna med 51 procent. Det ir framfér allt den regionala trafiken
och den interregionala snabbtigstrafiken som 6kat mest.

Priserna 1 kommersiell trafik har blivit alltmer differentierade.
Under 1990-talet inférdes X 2000-tdgen med hogre komfort och
kortare restider som kunde konkurrera med flyg och dirmed en
hogre prisniva. InterCity-tdg och regionaltdg har haft en relativt
stabil prisnivd bortsett frdn nir moms inférdes pa resor ar 1991.

Under 2000-talet har alltmer flexibel prissittning inforts i SJ:s
trafik med l3ga priser dven pd X 2000-tigen. Nya operatdrer har
frimst satsat pd ldgpristdg, men under 2015 mirks den okade kon-
kurrensen mellan snabbtigen genom att priserna sinkts. Priset pd
ménadskort f6r lokal- och regionaltdg har mer dn férdubblats mel-
lan dren 1990-2015 men frdn en initialt 1g niva.

Drivkrafter for jirnvigens utveckling

Under perioden 1990-2015 ir det tydligt att den férsta och storsta
drivkraften fér jirnvigens utveckling 4r investeringarna i jirn-
vigens infrastruktur och den dirpd foljande etableringen av nya
trafiksystem. 1988 &rs trafikpolitiska reform, med separering av
bana och drift och dir investeringar 1 jirnvigar borjade goéras pd
samhillsekonomisk grund precis som i vigar, var en férutsittning
for detta. Det innebar att snabbtigen introducerades och att tiget
blev ett alternativ till flyget.
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Denna kraftiga fornyelse av jirnvigsnitet utgjorde ocksd
grunden for den andra drivkraften: etableringen av nya snabba
regionaltigsystem och investeringar i nya tdg. D3 blev de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) drivande fér att utveckla
jirnvigen, dir huvudsyftet var att vidga de regionala arbetsmark-
naderna inom en timmes restid.

Den tredje drivkraften for utvecklingen av jirnvigen var den
intermodala konkurrensen, dvs. konkurrensen mellan tdg, buss och
bil. Det bérjade med avregleringen av den ldngviga busstrafiken ar
1997 som ledde till att SJ sinkte sina priser, vilket 1 sin tur ledde till
att minga bilister valde tiget. Samma effekt fick etableringen av
lagpristlyg omkring dr 2005, vilket bidrog till att SJ inférde ett mer
flexibelt prissystem med mycket liga priser.

Den fjirde, och hittills minsta, drivkraften ir den intramodala
konkurrensen, dvs. konkurrens mellan tigbolag 1 kommersiell fjirr-
trafik. Denna borjade &r 2009, men har hittills huvudsakligen inne-
burit ett utbud som kompletterar SJs trafik. Det ir forst ar 2015
med etableringen av MTR Express snabbtig Stockholm-Géteborg
som det har blivit verklig konkurrens. Aven hir ir sannolikt
priseffekten viktigare in utbudseffekten och har ocksd bidragit till
att SJ sinkt sina priser. Den storsta effekten dr sannolikt att tig tar
marknadsandelar fran bil och flyg samt att nya resor mojliggérs.
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Figur 3.13  Utbud med tag, flyg och buss i relationen Goteborg—Stockholm
i april 2015
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Figur 3.14  Restid matt som reshastighet i km/h med alla tag for olika
trafiksystem 1990-2015
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Figur 3.15  Turtathet matt som dubbelturer per vardag for olika
trafiksystem 1990-2015
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Figur 3.16  Genomsnittspris for olika produkter i
kr/mil 1990-2015, 2015 éars prisniva
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Figur 3.17  Utvecklingen av priser for olika produkter i kr/mil, index
1990=100, 2015 ars prisniva
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Figur 3.18  Utvecklingen av marknadsandelen for tag- och flygresor
av den totala tag- och flygmarknaden Stockholm-Gateborg
1980-2014
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Kélla: Bearbetning av statistik fran Luftfartsverket, Transportstyrelsen och SJ (KTH).
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Figur 3.19  Utvecklingen av marknadsandel for tag- och flygresor och den
kortaste restiden med tag Stockholm-Géteborg 1980-2014
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Kalla: Bearbetning av statistik fran Luftfartsverket, Transportstyrelsen, SJ och KTH.
4 Gemensamma forutsattningar for prognoserna

4.1 Prognosalternativ

Tre prognosalternativ redovisas dir basiret dr 2014 och horisont-
dren 2030 och 2050 med olika inriktning enligt féljande:

e FEtt basalternativ "business as usual" utifrdn nu gillande planer
och dess antagna férlingningar.

o Ett kapacitetsalternativ med en ytterligare prioritering av jirn-
vigen som innebir 6kade satsningar jimfért med basalterna-
tivet.

o Ett l3galternativ dir jirnvig ldgprioriteras och till viss del av-

vecklas.

Prognoser gors for hela transportmarknaden foér gods- och person-
trafik, dir resultat och dirmed inverkan av férutsittningarna redo-
visas for alla transportmedel.
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Gemensamma férutsittningar f6r person- och
godstransporterna

Prognoserna forutsitter samma totala efterfrigeutveckling som
foljd av ekonomisk-, befolknings- och niringslivsutveckling som av
Nelldal och Wajsman tidigare redovisade prognoser fér dren 2030
och 2050. Utbudet i form av infrastruktur och trafik antas diremot
f en férindrad utveckling.

Utvecklingen fram till 2030

Basalternativet forutsitter bl.a. att Ostlinken byggs ut och att en
satsning gors pd lingre godstdg och hogre axellast i prioriterade
strdk. Fehmarn Bilt byggs ut och Rail Freight Corridors (RFC)
etableras. Kombitrafiken utvecklas.

Kapacitetsalternativet innebir dirutdver att Gétalandsbanan och
Europabanan firdigstills till 2030 och att lingre godstdg och hogre
axellaster etableras 1 storre skala. Avregleringen av godstrafiken
genomfors fullt ut dven pd kontinenten. Vagnslasttrafiken utveck-
las.

Ligalternativet innebidr att Ostlinken byggs ut, men att den
regionala trafiken far relativt stort utrymme. RFC fir begrinsad
kapacitet. De trafiksvagaste banorna liggs ned liksom stora delar av
det kapillira nitet. Vagnslasttrafiken avvecklas om en "kritisk
massa' inte uppnis.

Utvecklingen mellan dren 2030 och 2050

I basalternativet byggs hoghastighetsbanorna Gétalandsbanan och
Europabanan ut, medan Ostkustbanan, Norrbotniabanan och jirn-
vigen Oslo—-Goteborg byggs ut f6r 250 km/h. I EU sker en fortsatt
satsning pd godsnitet och RFC.

I kapacitetsalternativet sker en ytterligare satsning pd att 6ka
kapaciteten, varvid jirnvigen mellan Stockholm—-Oslo byggs ut for
250 km/h. RFC expanderar i EU i takt med att hoghastighetsbanor
byggs ut. Godstigen ir upp till 1050 m linga och hogsta tilliten
axellast 1 tunga godsstrdk 1 Sverige ir 30 ton. Gods- och person-
trafik ir delvis separerad.
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I l3galternativet byggs hoghastighetsbanorna Gétalandsbanan
och Europabanan. Inga ytterligare satsningar gors pd nya banor for
snabba tdg. Fjirrtrafiken bedrivs pd kommersiella villkor 1 hogst
200 km/h. Regionaltigen koncentreras till och mellan de stora tit-
orterna. All olénsam interregional persontrafik liggs ned och som
framgdtt ovan antas de trafiksvagaste banorna vara nedlagda redan
2030.

Kostnader och avgifter

For samtliga alternativ forutsitts att banavgifterna realt forblir pd
ungefir samma nivd per kérd km som den nivd som planeras for
2017 enligt aktuellt forslag till Jirnvigsnitsbeskrivning. Intikterna
frin banavgifterna varierar dirmed endast med utbudet i alterna-
tiven. Avgifterna for terminaler och depler ir for samtliga
alternativ. desamma som fér 2014. Eventuella hojningar av
avgifterna forutsitts pd ldng sikt neutraliseras genom okad
konkurrens.

For &ren 2030 och 2050 giller ocksd att det sdvil i bas- som 1
kapacitetsalternativet infors lastbilsavgifter pd 1,60 kr/km, medan
inga lastbilsavgifter inférs 1 l3galternativet. Dieselpriset férutsitts
bli 125$% per fat 1 overensstimmelse med prognoser frin
Virldsbanken, Deutsche Bank, m.fl.

I bas- och kapacitetsalternativen antas lastbilarna ha en brutto-
vikt pd 64 ton och en maximal lingd pd 25,25 m. I l3galternativet
forutsitts lastbilarnas bruttovikt 6ka till 74 ton 2030 och till 90 ton
samt lingden 34 m 2050. Det bor 1 sammanhanget noteras att en
lastbil med en bruttovikt p& 90 ton och en lingd pd 34 m dirvid far
en ligre metervikt dn en lastbil med en bruttovikt p& 74 ton och en
lingd p& 25,25 m.

Organisation av jarnvigssektorn

I sdvil bas- som ligalternativet forutsitts nuvarande organisation
med en avreglerad person- och godstrafik och upphandlad regional
och interregional trafik.

I kapacitetsalternativet bedrivs interregional fjirrtrafik och trafik
pd hoghastighetsnitet som koncessioner mot anbud. Dir trafik-
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underlaget ir stort kan det dven finnas parallella koncessioner och
konkurrens kan férekomma for kompletterande trafik. Med
forplanerade tdgligen reserveras kapacitet for godstrafik i de
strategiska godsstriken. Det trafiksvaga nitet vidmaktshdlls och
utvecklas med hinsyn till godskundernas behov.

I l3galternativet minskar den upphandlade trafikens omfattning
av eckonomiska skil och staten upphandlar ingen interregional
trafik. Trafiken pd vissa trafiksvaga banor antas som en f6ljd hirav
vara nedlagd.

4.2 Infrastruktur — potential och brister

I de tre scenarierna ingdr olika infrastruktursatsningar i varierande
omfattning. Dessa kan motiveras utifrdn olika utgdngspunkter:

e Det finns en stor marknad fér resor och transporter dir jirn-
vigen kan fylla en funktion

e Det finns brister 1 nuvarande infrastruktur som motiverar en
satsning

Nedan gors en kortfattad genomging av potentialer i de nya strdk
som ingdr 1 prognoserna frimst med hinsyn till l8ngviga trans-
porter och resor dir jirnvigen kan bli konkurrenskraftig bide for
person- och godstransporter. Det ir frimst sddana korridorer som
kan medféra strukturférindringar i jirnvigsnitet. Hirutover finns
naturligtvis behov av férbittringar i befintliga strdk och lokalt for
person- och godstransporter.

Stora marknader for ldngviga tigtrafik

For att {4 en bild av de stora flédena i Skandinavien har nigra for-
enklade principskisser gjorts av KTH. Av figur 4.1 t.v. framgir de
storsta lingviga persontrafikflédena i1 Skandinavien. Dessa ir
Stockholm-Géteborg och  Stockholm—Malmé/Képenhamn. Dir-
ifrdn dr det mycket resande mot Jylland och mot kontinenten. Stora
fléden finns ocksd lings vistkusten 1 Sverige inda upp till Oslo och
lings ostkusten fr8n Stockholm och norrut i Sverige. Mellan
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Sverige och Norge finns stora fléden Stockholm-Oslo och mellan
Sverige och Finland Stockholm-Helsingfors.

Av figur 4.1 t.h. framgir de storsta godsflddena pd land. For-
utom pd malmbanan ir det stora fléden frin Norrland och ner till
Bergslagen dir en del av godset vidareforidlas. Det fortsitter sedan
antingen mot Géteborgs hamn eller mot Skdne och kontinenten via
Danmark eller med firjorna. Konsumtionsvaror gir i andra rikt-
ningen mot storstadsomrddena. Lings vistkusten ir det ocksd stora
fléden dnda frin Oslo ner till Malmé/Képenhamn och kontinenten.
Inom Norge finns ocks stora fléden nord-syd och inom Danmark
vist-ost. Det finns ocksi godsfloden mellan Ostra mellansverige
och Norge samt mellan Finland och Ostra mellansverige.

En principskiss éver det sammanlagda kapacitetsbehovet for
laingviga person- och godstransporter framgir av figur 4.1 nederst.
Dir dessa sammanfaller och dir jirnvigen ir ett alternativ kan det
finnas behov av hoghastighetsbanor ur kapacitetsynpunkt. For
jarnvig sammanfaller de storsta flédena f6r gods- och persontrafik
mellan Stockholm-Géteborg och Stockholm-Malmé/Képenhamn
och vidare ner mot kontinenten, lings vistkusten mellan Oslo och
Kopenhamn och lings Ostkusten frin Stockholm upp mot
Sundsvall. I Norge finns stora fléden mellan Oslo och Trondheim
och i Danmark mellan Sjilland och Jylland.

Nigot forenklat kan man siga att flddena blir stérre ju lingre
soderut man kommer. Flodena vixer ocksd for persontrafik snabb-
ast mellan storstadsomrddena, eftersom befolkningen okar mest
dir. For godstrafik vixer utrikestrafiken snabbare in inrikes-
trafiken och det blir oftast i nord—sydlig riktning, eftersom Europa
ir den storsta handelspartnern f6r de Skandinaviska linderna.

Om vi sedan studerar de storsta flygmarknaderna finns stora
floden inom Norge mellan de stora stiderna eftersom bide tig-
och vigforbindelserna ir relativt dliga. I Sverige finns det mycket
flyg mellan Stockholm och Géteborg samt Stockholm och Malmé-
Kopenhamn samt mellan Stockholm och Norrland. I Danmark
finns inte mycket inrikesflyg, eftersom avstinden ir korta och vig-
och tigforbindelserna relativt bra.

Inrikesflyget har stagnerat i1 Sverige medan utrikesflyget 6kar
snabbt. Forutom mellan Stockholm-Malmé/Képenhamn, Stock-
holm-Oslo, Oslo-Képenhamn och Malmé/Képenhamn—-Hamburg
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kan jirnvigen inte bli ett fullgott alternativ tll flyget, eftersom
restiden blir f6r 1ing dven med hoghastighetstig.

Stora mellanmarknader finns i1 samma strdk mellan stora och
medelstora stider lings de flesta stoérre vigar och jirnvigarna i
Skandinavien, men det ir inte sjilvklart att mycket snabba tdg som
hoghastighetstdg alltid ir den mest effektiva l6sningen. Hir kom-
mer ocksd de regionala ambitionerna in och di ir frigan i vilka
strdk som hoghastighetstdget kan anvindas dven fér att vidga de
regionala arbetsmarknaderna.

En slutsats av dessa analyser ir att hoghastighetstdg ir ett alter-
nativ fér korridorerna Stockholm-Géteborg och Stockholm-—
Malmé/Képenhamn, eftersom det bide finns stora resandefléden
och godsfléden, stort indpunktsresande med flyg och stora mel-
lanmarknader och méjlighet till regionforstoring. Aven i striket
Oslo-Goteborg-Malmé/Képenhamn finns stora floden och mellan-
marknader med méjlighet till regionférstoring men inte s& mycket
flyg. Lings Ostkusten finns flyg och mellanmarknader men inte
lika stora fléden sammantaget. Resandet éver grinserna Oslo—
Goteborg, Stockholm—Oslo och Képenhamn-Hamburg forefaller
vara undertryckt, vilket delvis kan éverbryggas genom snabba tig.
Godstransporter med jirnvig éver grinserna ir undertrycke, vilket
delvis kan avhjilpas med 6kad kapacitet.

Brister i jirnvigsnitet

Brister i jirnvigsnitet kan beskrivas 1 form av l8nga res- och trans-
porttider, 1dg turtithet, hoga kostnader och bristande kapacitet,
vilket i sin tur resulterar i en l1ig marknadsandel f6r jirnvig.

Nir det giller godstransporter framgir marknadsandelarna
mellan Sverige och Norge samt Danmark och Tyskland av tabell
4.2. Av tabellen framgir att marknadsandelen till Norge ir visent-
ligt ligre dn tll Tyskland, trots att det finns flera landférbindelser.
Marknadsandelen till Danmark ir visserligen ligre men Danmark
har mycket begrinsat utbud kvar fér transporter inom landet,
medan Norge har en vil utbyggd kombitrafik

I korridoren Oslo-Géteborg ir det Kornsjé som ir grinsstation
for jirnvigen och Svinesund for lastbilen. En undersékning har
gjorts av lastbilstrafiken 6ver grinsen vid Svinesund under r 2013
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“Missing Link 2013 — Ramboll 2013”. Resultatet visar att det pas-
serade 2 462 tunga lastbilar per dag med en genomsnittlig lastvikt
pd 15,6 ton. Vid Kornsjé passerade 6-8 godstdg per dag och last-
vikten uppskattas till 350 ton. Den totala transportvolymen
beriknas uppga till cirka 7 miljoner ton. Med detta som utgings-
punkt kan lastbilens marknadsandel beriknas till 93 procent och
jarnvigens till 7 procent.

Marknadsandelen i korridoren Géteborg—Oslo ir siledes ligre
in 1 genomsnitt mellan Sverige och Norge (malmen borttagen).
Det tyder pd att den relativa standarden pd jirnvigstransporterna ir
ligre 1 denna korridor dn i de andra. Den totala transportvolymen
ir dock betydande, varfor det borde finnas underlag for jirnvigs-
transporter i korridoren.

Aven om jirnvigens marknadsandel i korridoren Stockholm-—
Hallsberg—Oslo via Charlottenberg ir hogre in mellan Géteborg
och Oslo ir den ligre dn vad den dr 1 motsvarande férbindelser
inom Sverige. Detta trots att Sverige och Norge har samma strom-
och signalsystem, varfor de tekniska hindren dr minimala.
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Figur 4.1 Overst t.v. stora godsfléden och till t.h. stora persontrafikfloden

i Skandinavien. Nederst: Stora persontrafikfloden och stora
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Tabell 4.2 Marknadsandelar for lastbil, jarnvag och sjéfart mellan Sverige,
Norge, Danmark och Tyskland ar 2010

Mellan Sverige och 2010 Marknadsandel
Lastbil Jarnvag Sjofart Summa
Norge Export 50 % 12 % 37 % 100 %
Import 66 % 13% 21 % 100 %
Summa 60 % 13% 28 % 100 %
Danmark  Export 50 % 3% 47 % 100 %
Import 49 % 2% 49 % 100 %
Summa 49 % 3% 48 % 100 %
Tyskland Export 16 % 47 % 38 % 100 %
Import 66 % 13% 21 % 100 %
Summa 4% 4% 3N% 100 %

Av figur 4.3 framgdr den genomsnittliga reshastigheten i nigra
jimforbara relationer inom Sverige och mellan Sverige och Norge
samt av figur 4.4 turtitheten. Det dr Stockholm-Oslo som kan
jimféras med Stockholm-Malmé d& det dr ungefir samma avstind,
cirka 60 mil, medan Malmo-Goteborg kan jimforas med
Goteborg—Oslo som ir cirka 30 mil. Trafikunderlaget dr naturligt-
vis inte detsamma, men det finns ett betydande trafikunderlag d&
mer dn en miljon resor gérs med flyg mellan Stockholm och Oslo
per dr och det finns en omfattande biltrafik mellan Géteborg och
Oslo.

Reshastigheten Malmé-Stockholm har ¢kat frdn cirka 100 km/h
3r 1990 till 145 km/h &r 2015 frimst genom utbyggnaden av snabb-
tdgstrafiken. Mellan Stockholm och Oslo har den legat ganska
konstant omkring 100 km/h med en topp pd 119 km/h di man
korde snabbtdg dren 2003-2004, vilket SJ 4ter borjade gora under
hésten 2015. Turtitheten Stockholm-Malmé har 6kat frén 7 till 16
tdg per dag, dvs. fr@n ett tdg varannan timme tll ett tdg varje
timme. Turtitheten Stockholm-Oslo har varierat mellan 0-4 turer
per dag.

Mellan Goéteborg och Malmé har reshastigheten 6kat frin
92 km/h &r 1990 till 130 km/h &r 2015 och kommer att ¢ka ytter-
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ligare 4r 2016 nir tunneln genom Hallandsdsen 6ppnats. Mellan
Goteborg och Oslo har den 6kat fran 73 km/h till 90 km/h frimst
under 1990-talet. Turtitheten Géteborg-Malmé har 6kat frén 6 till
23 turer per dag vilket ir mer in ett tdg per timme, medan den
mellan Géteborg och Oslo 6kat frdn 3 till 4 turer per dag.

Den linga restiden beror delvis pd att bdda jirnvigarna
Goteborg—Oslo och Karlstad—Oslo ir visentligt lingre dn vigarna,
varfor tdget gdr en omvig. Till detta kommer att bdda linjerna har
begrinsad kapacitet 1 och med att de i stor utstrickning ir enkel-
spariga. Goteborg—Oslo har dessutom en begrinsning 1 tdglingd
och tdgvikt som ir till nackdel for godstrafiken.

Figur 4.3 Reshastighet for snabbaste forbindelse 1990-2015 mellan
Malmo-Stockholm och Stockholm-Oslo samt Malmo-Goteborg
och Goteborg-Oslo
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Kélla: KTH databas dver utbud och priser.
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Figur 4.4 Turtathet i antal avgangar per vardag 1990-2015 mellan
Malmo-Stockholm och Stockholm-Oslo samt Malmo-Gadteborg
och Goéteborg-Oslo
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Behov av nya banor utifrdn potential och brister
Ostkustbanan

Marknaden lings ostkusten dr en av de storsta striken for 1dngviga
person- och godstrafik 1 Sverige. Den har redan i1 dag omfattande
persontrafik lings kusten, medan den mesta godstrafiken fort-
farande gdr 1 inlandet pa norra stambanan. Det beror pd att Botnia-
banan ir férsedd med ERTMS och {4 lok har utrustning for detta.
P3 sikt nir fler godslok fir ERTMS kommer godstrafiken lings
kusten att 6ka.

Ostkustbanan Stockholm-Givle ir snart firdigstilld med dub-
belspér hela vigen byggd for en hastighet pd 200-250 km/h. Givle—
Sundsvall-Hirnésand ir enkelspdrig och delvis av l8g standard.
Redan 1 nuvarande plan ligger en del kapacitetshéjande tgirder,
men pd sikt bor dubbelspir byggas ut hela vigen. P4 sikt behovs
dven en kapacitetstorstirkning och en forbittring av de dterstiende
delarna av Adalsbanan som inte rustats upp.
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Norrbotniabanan

Norrbotniabanan ir en naturlig fortsittning pd Botniabanan lings
kusten dir de stora marknaderna och trafikstrommarna finns. Den
behévs ocksd for att skapa redundans fér norra stambanan som ir
mycket storningskinslig och som ir av stor betydelse for bas-
industrin. Norrbotniabanan finns med 1 Sverigeférhandlingen,
vilket indikerar att den sannolikt kommer att byggas forr eller
senare. Den har dirfor lagts in 1 basalternativet.

Vi har inte hir tagit stillning till om den ska byggas enkelspérig
eller dubbelspdrig, det fir framtida utredningar visa, men man bor i
alla fall planera f6r dubbelspdr. Vi forutsitter ocksd att den precis
som Botniabanan kan trafikeras med tdg 1250 km/h.

Oslo—Goteborg

Med beslut och planer som finns nu kommer det mellan Oslo och
Hamburg omkring &r 2030 att finnas cirka 90 mil dubbelspérig
jirnvig f6r 200-250 km/h medan 10 mil eller 10 procent fort-
farande kommer att vara enkelspdrig, dvs. strickan Halden—
Oxnered. Om man viger samman behovet av kapacitet for en ¢kad
person- och godstrafik, kommer detta att vara den svagaste linken.
Det finns heller inte ndgra konkreta planer pd att bygga ut denna
delstricka varken i Sverige eller i Norge. Halden—Oxnered ir dirfor
en missing link mellan Oslo och Géteborg och utgér en himsko
for utvecklingen av sdvil godstrafiken som persontrafiken och en
starkare samverkan mellan regionerna i Sverige och Norge.

En helt ny dubbelspérig jirnvig raka vigen mellan Halden och
Oxnered skulle ge en 6kad kapacitet och tillginglighet. Direfter
kan en genande link mellan Ski och Sarpsborg byggas. For att
framtidsikra dessa banor bor de byggas for en hastighet pd 320 km/h
och kunna trafikeras av bide person- och godstdg. Inom overskidlig
framtid kan de trafikeras med tdg f6r 250 km/h, d& stora delar av
Vistkustbanan ir byggd f6r denna hastighet. Med dessa 3tgirder
kan man komma ner till en restid pd 1:15 Oslo-Géteborg pd nu-
varande bana Oxnered—-Géteborg forutsatt att kapacitet kan stillas
till férfogande.
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Stockholm—Oslo

Tagtrafiken mellan Stockholm och Oslo gir i dag huvudsakligen via
Katrineholm-Hallsberg-Lax3. Genom att bygga ut den 1 en ny kor-
ridor med ndgra genande linkar kan en visentligt bittre kapacitet
och en okad tillginglighet mellan ménga stora orter skapas. Det
kan ske genom att dels bygga en genande link mellan Arvika och
Lillestrom dels bygga Nobelbanan mellan Orebro och Kristine-
hamn. D3 kan ett persontrafiksystem etableras i korridoren
Stockholm—Visterds/Eskilstuna—Orebro—Karlstad—Oslo med mycket
korta restider och hég turtithet. Aven godstrafiken skulle gynnas di
kapacitet frigors Stockholm—Hallsberg—Kristinehamn och det blir
dubbelspér Kristinehamn-Oslo.

De nya linkarna bor byggas fér en hastighet pd 320 km/h och
kunna trafikeras av bdde person- och godstdg och inom 6verskidlig
framtid trafikeras med tdg for 250 km/h, eftersom bdde Milarbanan
och Svelandsbanan ir byggda for denna hastighet. Det mojliggér en
kortaste restid mellan Stockholm-Oslo pd 2:40 med ett direkttig
och ungefir 3:00 med ett tdg med uppehill i alla stérre orter.

Kapacitetsdtgirder pd Ostkustbanan ingdr i nuvarande infra-
strukturplanering och Norrbotniabanan ingdr i Sverigeférhand-
lingen. Dirfor har dessa lagts in 1 basalternativet till 2050.

Nya linkar mellan Géteborg och Oslo och mellan Stockholm
och Oslo finns dnnu inte med i den nationella infrastrukturplaner-
ingen dven om smirre itgirder i dessa strik kan ingd. Man kan
konstatera att den nationella infrastrukturplaneringen ofta stannar
vid grinsen, vilket blir sirskilt tydligt 1 dessa strdk. Stockholm-
Oslo har dock lagts in i kapacitetsalternativet, di den bedémts ha
stor potential.

Ovriga infrastrukturitgirder

Till forutsittningarna f6r denna prognos hor att den inte skulle
bygga pd en detaljerad infrastrukturplanering utan snarare spegla
olika scenarier f6r framtida mojligheter f6r utveckling av jirnvigen.

Ovan har storre projekt beskrivits vilka dr sddana som forindrar
strukturen pd jirnvigsnitet och som innebir en anpassning till
nuvarande och framtida marknader fér lingviga godstransporter
och bide lingviga och regionala resor med tig.
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Hirutover finns givetvis ett stort antal stérre och mindre pro-
jekt som redan ingdr i den statliga infrastrukturplaneringen eller
som fors fram av olika intressenter. Dessa preciseras inte 1 detal
hir utan ingdr genom att olika typer av trafik ¢kar eller minskar
beroende p& prognosalternativ.

Basalternativet innefattar siledes en utveckling av banor och
trafik i linje med nuvarande utveckling, medan kapacitetsalterna-
tivet innefattar en ytterligare satsning och ligalternativet en mindre
satsning och 1 vissa fall en minskning jimfért med basalternativet.

4.3 Befolkningsutveckling

Befolkningsprognosen bygger pd SCBs prognos oéver totalbefolk-
ningen och rapporten ”"Befolkning, sysselsittning och inkomster 1
Ostra mellansverige — reviderade framskrivningar till §r 2050”; SLL
Tillvixt, miljé och regionplanering Rapport 1:2012. Alternativ hég
har anvints, eftersom det ligger nirmast den nuvarande utveck-
lingen. Nedan sammanfattas de viktigaste resultaten av prognosen.

Enligt prognosen okar befolkningen i hela Sverige frin 9,4
miljoner invdnare 2010 tll 11,2 miljoner invinare 2050. Befolk-
ningen i Stockholms lin uppgér till 2,83 miljoner dr 2050 och strax
over 2 miljoner i 6vriga lin i Ostra mellansverige. Stockholms lins
befolkning beriknas bli nirmare 3,2 miljoner i alternativ hog. I
dvriga lin dr inte skillnaderna mellan de tre alternativen lika pétag-
liga. Okningen beriknas bli som storst fram till &r 2020. Oknings-
takten kommer direfter att gd ned ndgot for att ligga strax dver
1970- och 1980-talens nivier.

Aldersmissigt sker den storsta omférdelningen frin gruppen
20-64 3r till gruppen 65 &r och ildre. Andelen unga beriknas ocksd
minska i samtliga alternativ i hela Ostra mellansverige. Stockholm
har redan i dag den hogsta andelen unga i befolkningen och berik-
nas ha det dven fortsittningsvis.

Av figur 4.5 framgir ocksd den historiska utvecklingen frin
1800 till 2012 och prognosen till 2050. Ostra mellansverige 6kar
frdn 3,9 till 5,3 miljoner invinare mellan 2010 och 2050. Andelen
invinare som bor i Ostra mellansverige 6kar frin 41 procent till
47 procent. Det innebir att nistan hilften av Sveriges invanare bor i
Ostra mellansverige ir 2050.
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Av diagrammet framgir att Ostra mellansverige har expanderat
hela tiden och att den prognostiserade utvecklingen ir en fortsitt-
ning pi detta. Vad som skiljer prognosen frin den tidigare ut-
vecklingen dr den svaga utvecklingen av omridena utanfor stor-
stadsregionerna. Tidigare har dessa haft en storre tillvixt, dven om
den varit [ingsammare dn i Storstadsregionerna.

Figur 4.5 Befolkningsutveckling i Sverige 1800-2012 med prognos till
2050 i Ostra mellansverige och dvriga landet med prognos 2012
alternativ hog
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4.4  Ekonomisk utveckling

Sett 1 ett historiskt perspektiv framtrider ett dubbelriktat samband
mellan samhillsekonomin och transporterna. BNP brukar hirvid
anvindas for att spegla godstransporterna och privata konsum-
tionen for att spegla persontrafiken. Genom att konsumtionen till
stor del dr beroende av produktionen kan man betrakta BNP som
den viktigaste faktorn nir det giller att beskriva transporterna
utveckling sdvil historiskt som 1 framtiden.

Den framtida ekonomiska utvecklingen kan delas upp 1 tvd faser
dir den forsta avser dren 2014-2020 och den andra avser dren 2020—
2050 och dir 2030 kan betraktas som en mellanstation. Orsaken till

448



SOU 2015:110

indelningen 1 tvd faser ir att det krivs en dterhimtningsfas som ska
utmynna i ekonomisk balans efter utvecklingen dren 2008-2014,
dir sivil BNP som exporten endast 6kade med i storleksordningen
en procent per ir. Denna extrema globala ligkonjunktur bérjade
fjirde kvartalet 2008 och pigir i viss min fortfarande. Ligkon-
junkturen genererades 1 USA, men flyttades geografiskt till andra
delar av virlden, varvid det uppstod en internationell l3gkonjunk-
tur. Inledningsvis medférde konjunkturnedgingen en tillbakaging
for den svenska basniringen. Efter en tid blev det en minskning for
industrins produkter. Under &ren 2013 och 2014 drabbades dock
den svenska basniringen 4terigen av en nedging som dimpade sdvil
exporten som konsumtionen.

Den forsta fasen av prognosperioden

Hela forsta fasen av prognosperioden kan betraktas som en iter-
himtningsfas efter den nuvarande ligkonjunkturen. Aterhimt-
ningen férvintas dock inte folja gingse ménster Orsaken till detta
ir att tillgdngarna pd arbetsmarknaden, dvs. kapital och arbetskraft i
nuliget inte anvinds effektivt, vilket himmar utvecklingen fram-
ver. Aterhimtningen begrinsas ocks av den relativt svaga for-
vintade utvecklingen globalt, vilket gor att den till stor del méste
baseras pd inhemsk efterfrigan. Den dirvid férvintade 6kningen av
konsumtionen kan dock komma att himmas av héjda skattenivier.

BNP beriknas oka med 1 genomsnitt 2,2 procent per Ar.
Okningstakten forvintas bli lika stor under hela prognosperioden.
Sysselsittningen forvintas 6ka nigot genom att 6kningen av BNP
gor att efterfrigan pd arbetskraft okar. Uppgingen blir dock inte
lika stor som fér produktionen, vilket forklaras av att féretagen for
nirvarande har for minga anstillda i relation till vad som produ-
ceras.

Den svaga uppgingen av antalet sysselsatta 1 kombination med
den nigot gynnsammare utvecklingen for produktionen kommer
att forbittra produktiviteten. Forbittringen forvintas ocksd kunna
uppnds genom att industrin successivt kommer att inféra allt
effektivare produktionssystem. Sammantaget férvintas stor 6kning
for produktiviteten. Det bor 1 sammanhanget noteras att ett relativt
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stort antal personer férvintas Gvergd frin att vara sysselsatta deltid
till att arbeta heltid.

Ytterligare en faktor som inverkar pd produktiviteten ir att
yinstesektorns bidrag till BNP blir allt stérre. Den privata tjinste-
sektorn svarar ir 2014 for drygt hilften av BNP. Industrin kommer
dirigenom inte att vara lika drivande som tidigare nir det giller
utvecklingen av BNP, varfér 6kningarna av produktiviteten inom
industrin siledes inte kommer att f8 samma genomslagskraft. Det
bér dock 1 sammanhanget noteras att en del av den privata tjinste-
sektorns 6kning kan hinféras till “outsourcing” frin industrin och
att denna del inte paverkar produktivitetens utveckling pd &ver-
gripande niva.

Den privata konsumtionen beriknas 6ka med 1 genomsnitt
2,1 procent per dr. Liksom f6r BNP kan man notera en successiv
nedging mot slutet av perioden. Okningen gir att relatera till en
uppging for den disponibla inkomsten. Okningen ir dock ligre in
for konsumtionen, vilket framfér allt férklaras av stigande rintor,
vilket medfor att hushillens rinteutgifter stiger. Den privata kon-
sumtionens okning forklaras férutom av den hojda disponibla
inkomsten dven av en férvintad minskad osikerhet om framtiden,
vilket minskar sparkvoten och leder till att konsumtionen okar.
Konsumtionen kommer ocksd att gynnas av att kronan férvintas
oka sitt virde i relation till andra valutor och ett uppdimt behov av
att képa dyra kapitalvaror for det sparade kapitalet men samtidigt
som den dock kan komma att himmas av skattehdjningar till hus-
hillen.

Den offentliga konsumtionen beriknas 6ka med 1 genomsnitt 0,4
procent per ir och blir dirmed inte drivande f6r produktionen pi
samma sitt som den privata konsumtionen. Den offentliga kon-
sumtionen kommer under prognosperioden att gynnas av en ned-
gdng av arbetslosheten och dirmed minskade ersittningar for
understdd trots att etableringsstédet till nyanlinda invandrare f6r-
vintas 6ka avsevirt.

Den kommunala konsumtionen som ir drivande f6r den offent-
liga konsumtionen beriknas ¢ka beroende p4 att antalet dldre och
barn 6kar. Uppgdngen medfor att kostnaderna fér vird, skola och
omsorg Okar. Antalet barn kommer att 6ka i sdvil forskolan som 1
grundskolan, medan antalet barn 1 gymnasieskolan forvintas
minska. Med en obligatorisk gymnasieskola kommer dock dven
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antalet elever 1 gymnasiet att 6ka. Kostnaderna fér ildrevirden
forvintas reduceras genom att bla. ersitta sirskilt boende med
hemtjinst.

Den statliga konsumtionen beriknas 6ka pd grund av den stora
flyktingmigrationen. Kostnaderna forvintas reduceras genom att
Okningstakten for anslagen till statliga myndigheter minskar. Detta
giller dock inte utbildning, forskning och rittsvisende dir 6knings-
takten for tilldelningen av medel kommer att vidmakthallas.

Investeringarna beriknas 6ka med 1 genomsnitt 5,4 procent per
ir. Okningen av investeringarna skulle bli innu stérre om inte
investeringsviljan antas dimpas av osikerheter betriffande hushil-
lens konsumtionsvilja sdvil 1 Sverige som globalt. Det bér i sam-
manhanget noteras att investeringarnas andel av BNP bor uppgi till
20 procent for att fi en jimn och balanserad irlig investerings-
volym.

Investeringsdkningarna for bostider férvintas ligga pd en rela-
tivt hog nivi. Okningen ska ses i perspektivet av den stigande dis-
ponibla inkomsten och den stora bostadsbristen 1 Stockholms-
regionen.

Exporten beriknas 6ka med i genomsnitt 5,4 procent per &r.
Okningstakten har stor betydelse for svensk ekonomi, eftersom
ungefir hilften av Sveriges produktion gir pd export.

Utvecklingen under prognosperioden gir att relatera till en suc-
cessiv 0kad efterfrigan pd svenska varor och tjinster. Det finns
dock en risk att efterfrdgan i de linder som huvuddelen av Sveriges
export gér till kommer att bromsa investeringarna 1 avvaktan pd en
hogre tillvixt och att det under den senare delen av prognos-
perioden kommer finanspolitiska &tgirder som kommer att dimpa
investeringar som frimjar en 6kad export.

En del av 6kningen f6r exporten avser insatsvaror till invester-
ingar och produktion i andra linder. Detta forklaras bla. av att
ménga linder kommer att gora investeringar i telekommunika-
tionssektorn under de kommande &ren, varfér denna niring kom-
mer att bidra till exporten. Investeringar i utlandet kommer iven
att ge Okningar for exporten for ett flertal andra niringar, t.ex.
elektro- och bilindustrin.

Importen beriknas 6ka med i genomsnitt 7,2 procent per ir.
Okningstakten ir siledes hogre 4n for exporten. Uppgangen for-
klaras bl.a. av att 6kningarna av exporten férvintas generera en
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6kad import genom en 6kning av insatsvarorna. Denna utveckling
forklaras av att den dkade specialiseringen i produktionen gér att
de svenska producenterna i stérre utstrickning in tidigare soker
insatsvaror frin underleverantérer i utlandet. Aven 6kningen av
investeringarna och den dkade inhemska konsumtionen férutsitter
en 6kad import.

Den andra fasen av prognosperioden

Den andra fasen av prognosperioden, dvs. ren 2020-2050 ger som
resultat en BNP-utveckling pd i genomsnitt 2,6 procent per r fram
till &r 2030. Mellan dren 2030 och 2040 férvintas BNP ¢ka med i
genomsnitt 2,1 procent per ir och mellan dren 2040 och 2050 med 1
genomsnitt 1,7 procent per &r. Utrikeshandeln har liksom 1 den
forsta fasen en avgorande betydelse for svensk ekonomi. Sveriges
internationella konkurrensférmiga bestimmer dirfor till stor del
den ekonomiska utvecklingen. Tillgdngen och priset relativt om-
virlden pd viktiga faktorer har dirvid stor vikt. S8dana faktorer ir
arbetskraft, kapital och rivaror.

Tillgdngen pd arbetskraft bestims av befolkningsstruktur, arbets-
kraftsdeltagande och medelarbetstider. Antalet forvirvsarbetande
férvintas minska fram till &r 2030. Minskningen kommer dock att
kompenseras av att en allt storre andel av befolkningen 1 arbetsfor
dlder kommer att arbeta. Medelarbetstiden kommer att sjunka med
nigon tiondels procent per dr under hela perioden fram tll &r 2030.
Antalet arbetade timmar per sysselsatt kommer att utjimnas mellan
kénen genom att kvinnornas medelarbetstid kommer att 6ka under
hela den aktuella perioden. Sammantaget beriknas dock det totala
antalet arbetade timmar att minska. Under perioden mellan &ren
2030 och 2050 férvintas denna utveckling fortga.

Den totala produktivitetstillvixten ir ett genomsnitt av till-
vixten av produktiviteten inom olika sektorer. Variationen mellan
sektorernas utveckling ir stor, vilket kommer att leda till struktur-
omvandlingar. Den totala produktivitetstillvixten férvintas bli
cirka en procent per r.

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

Viljan att gora en investering i ett projekt bedoms bero pd den
framtida forvintade 16nsamheten. Ligkonjunkturen 2009 medférde
att investeringarna minskade med 16 procent! Investeringarna for-
vintas dock 6ka avsevirt snabbare in BNP. En mycket stor andel
av investeringarna avser telekommunikation och en relativt stor
andel nyproduktion av bostider i storstiderna. Behoven av in-
vesteringarna 1 6vriga niringslivet kommer att uppstd genom att
sdvil okningen av exporten som den inhemska konsumtionen
kommer att leda tll ett stigande utnyttjande av de befintliga
resurserna.

Exporten beriknas oka mycket kraftigt speciellt for hogfor-
idlade varor, vilket forklaras av en allt stoérre internationell mark-
nad. Okningen beriknas ocksi bli relativt hég for de traditionella
svenska rdvarubaserade exportvarorna. Totalt sett blir 6knings-
takten, dven sett i internationellt perspektiv, hog. En stor del av
okningen avser insatsvaror till investeringar och produktion i andra
linder. Exportens utveckling kommer inte att gynnas av kronkur-
sen, eftersom den férvintas bli oférindrad.

Importen beriknas 1 genomsnitt 6ka dnnu mer in exporten,
vilket forklaras av dkade insatsvaror till exporten och den ckade
inhemska konsumtionen samt de 6kade investeringarna. En stor del
av Okningen avser insatsvaror till telekom- och bilindustrin.
Priserna pd importerade konsumtionsvaror kommer liksom
exporten inte att gynnas av kronkursens utveckling. Det mycket
starka sambandet mellan transportarbete och BNP kommer sanno-
likt att férsimras framover, se figurerna 4.6-4.9.
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Figur 4.6 BNP och godstransportarbete exklusive utrikes sjofart for
basalternativet
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Figur 4.7 BNP och godstransportarbete inklusive utrikes sjofart for
basalternativet
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Figur 4.8 Privat konsumtion och godstransportarbete exklusive utrikes
sjofart for basalternativet
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Tabell 4.9  Forsdrjningsbalans for daren 1990-2050
Arlig forandring 1991- 1997- 2003- 2009- 2015- 2021- 2031-  2041-
(%) 1996 2002 2008 2014 2020 2030 2040 2050
Faktisk utveckling och prognos

BNP 0,77 3,29 2,77 1,04 224 264 2,05 1,70
Import 2,69 610 645 169 7,68 7,12 4,53 311
Total konsumtion 0,29 229 1,75 168 151 218 1,79 1,52
Privat konsumtion 0,23 3,10 237 187 2,08 293 2,28 1,86
Offentlig 0,38 1,05 068 1,34 040 0,47 0,39 0,38
konsumtion
Investeringar -3,08 375 577 045 536 6,20 422 2,96
Export 6,00 7,14 630 095 704 623 4,10 2,90
Lager 0 0 0 0 0 0 0 0
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4.5  Naringslivets utveckling

Tillvixten av varuproduktionen ir den viktigaste faktorn fér gods-
transporternas utveckling. Niringslivets forutsittningar for ut-
veckling har hirvid en stor betydelse. Dessa forvintas till stor del
piverkas av en vixande globalisering, ett 6kat miljdmedvetande, en
mer kunskapsbaserad produktionsstruktur samt en alltmer domi-
nerande tjinstesektor.

Globaliseringen férindrar niringslivets struktur genom att
globala foretag forsoker att {8 stordriftsférdelar och en rationell
foretagsstruktur. Detta genomfors genom att olika enheter inom
foretagen specialiseras, varvid handeln mellan dessa enheter, dvs.
den internationella handeln inom féretagen, okar. Denna verksam-
het utokas allt eftersom féretagen vixer och internationaliseras,
vilket sker sdvil genom intern tillvixt som via uppkép eller sam-
manslagningar av existerande féretag. Utvecklingen leder till allt
fler utlindska foretag 1 Sverige och alltfler svenska féretag utom-
lands. Den nationella bindningen for féretagen kommer dirigenom
att minska, vilket pdverkar lokaliseringen av féretagens over-
gripande enheter f6r forskning och utveckling, koncernledning
m.m.

Genom en kommande 6vergdng till en foérbittrad konjunktur
forvintas minga faktorer som dimpat efterfrigeutvecklingen avta.
En faktor som dirvid kommer att forstirka globaliseringen idr att
det har blivit allt stérre acceptans for att varor och tjinster ska pro-
duceras dir det ir billigast samt att investeringar ska goras dir de
ger den hogsta avkastningen, oavsett var pd jorden detta kan tinkas
ske.

Ett 6kat miljomedvetande kommer att medféra att det genereras
nya produkter och framfér allt nya produktionsprocesser, vilket
dven pdverkar marknadsstrukturen och dirmed transportsektorn pa
ett antal olika sitt. Miljdmedvetandet kommer dven att pdverka
sektorn direkt genom valet av transportmedel. Aven globaliser-
ingen kommer att paverkas genom att miljoproblemen 1 allt stérre
utstrickning kommer att kriva internationell samverkan.

P4 sektornivd kan konstateras att den 6kade miljomedveten-
heten med paféljande miljokrav framfor allt kommer att pdverka
sektorerna med ligforidlat gods, t.ex. energi och gruvor, medan
sektorer med hogforidlat gods, t.ex. verkstad endast kommer att
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piverkas marginellt. Aven sektorerna jirn/stil och massa/papper
kan komma att missgynnas av denna utveckling. Eftersom dessa
sektorer ir betydelsefulla for jirnvigen, skulle en sddan utveckling
vara ogynnsam for jirnvigens trafikutveckling.

Den framtida utvecklingen antas gynna de kunskapsintensiva
sektorerna. Detta beror bl.a. av att 16nsamheten for dessa sektorer
ir bittre dn {or dvriga sektorer och att svenskt niringsliv férvintas
kunna hivda sig bist 1 den internationella konkurrensen foér dessa
sektorer. Tjinstesektorn forvintas dirvid 6ka sin andel av BNP.
Sverige féljer hir med 1 den internationella utvecklingen. Sveriges
privata tjinstesektor ir 1 ett internationellt perspektiv 1ig, vilket
forklaras av att minga tjinster som internationellt produceras i
niringslivet, 1 Sverige produceras i hemmen eller pd annat sitt.
Detta forhillande antas férindras samtidigt som en del offentlig
ginsteproduktion férvintas 6vergd till privat. I Sverige férvintas
dirfér den privata tjinstesektorn oka 1 stdrre omfattning in i
ménga andra linder.

5 Prognoser fér godstransporter
5.1 Basalternativet

Basalternativet speglar férutom den ekonomiska- och &vriga sam-
hillsutvecklingen kinda framtida férindringar av utbudet. Av
betydelse fér godstrafiken dr framfor allt att det finns tillricklig
kapacitet. Trafikverkets Framtidsplan innehller till stor del kapa-
citetsinvesteringar, t.ex. utbyggnad av mer dubbelspdr. Vidare
innehiller planen fler och foérbittrade métesplatser pd enkelspérs-
strickor och férbigdngsstationer pd dubbelspérsstrickor.

Basalternativet forutsitter bla. att Ostlinken byggs ut och att
en satsning gors pd lingre godstdg och hogre axellast 1 prioriterade
strdk. Fehmarn Bilt byggs ut och Rail Freight Corridors etableras.
Gétalandsbanan och Europabanan byggs ut fram till &r 2050, varvid
hoghastighetstdg kommer att introduceras, vilket forbittrar fram-
komligheten f6r godstdgen pd det befintliga nitet. Detta har kom-
binerats med en utvecklad kombitrafik och fler systemtig.

En viktig dtgird 1 planen ir en hojning av tilliten axellast, vilket
ibland ocks8 innebir en hogre lastvikt per meter. Dessutom héller
lastprofilen pd att utvidgas si att vagnar med stor volym kan fram-
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foras. Kombinationen hégre axellast och volym ir viktig for vissa
varuslag.

I takt med att vagnparken férdldras och axellasterna héjs, kom-
mer jirnvigsféretag och vagnigare att investera 1 nya vagnar och att
bygga om gamla, varvid prestanda och kapacitet kan hojas. Det
pagir en utveckling av effektivare vagnkoncept. Styrningen av vag-
narna forbittras genom nya IT-system, vilket dr viktigt for att f3
ett effektivt vagnutnyttjande.

En hojning av banavgifterna med 200 procent, sjofartsavgifterna
med 100 procent, lastbilsavgifterna med 1,6 kronor per fordonskm
och rioljepriset till 125 $ per fat fram till & 2030, om man antar
2010 som basdr, ger nistan exakt samma procentuella prishéjningar
for samtliga transportmedel. De relativa prisskillnaderna blir s3-
ledes sm& och ger endast upphov till idndringar av férdelningen av
transportarbetet med cirka en procent.

En mojlig konsekvens av héjningarna av avgifterna och driv-
medelspriserna skulle dock kunna bli att lokaliseringen av pro-
duktionen férindras. Om det inte kommer att finnas ett prisalter-
nativ som gor produktionen l6nsam 1 en ort kan detta bidra till att
man lokaliserar produktionen till en annan ort i Sverige eller
utomlands. Man kan ocks3 ligga ner produktionen och kopa pro-
dukten frin en annan producent i Sverige eller 1 utlandet.

Det totala transportarbetet forvintas oka frin 91,2 miljarder
tonkm &r 2014 ull 127,8 miljarder tonkm &r 2030 och wll 156,1
miljarder tonkm &r 2050. Man kan man utifrdn indelningen i de tvd
faserna notera att 6kningstakten for transportarbetet kommer att
vara hogre de nirmaste dren dn under slutet av perioden. Resultatet
ger en dkningstakt pd 2,1 procent per dr fram till 2030 riknat frén
3r 2014. Den &rliga 6kningstakten mellan &ren 2030 och 2050 upp-
gir till 1,0 procent. Tillvixten for vissa tunga varuslag stagnerar,
vilket ytterligare forstirker skillnaden mellan utvecklingen for det
hog- respektive ligforidlade godset.

Uppgingen forklaras av en rad faktorer. En av dessa ir den
okade utrikeshandeln som ger upphov till 6kningar av inrikes-
delarna av utrikestransporterna. D& medeltransportstrickan ir
lingre for dessa transporter in foér dvriga och dess andel 6kar, blir
transportarbetet storre.

En annan faktor som bidrar till 6kningen ir de utbudsfér-
indringar som resulterar i omférdelningar av fléden mellan trans-
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portmedlen, framfér allt frin sjofart wll jirnvig och lastbil.
Overféringarna avser framfér allt export- och importfléden. Dessa
leder till 6kade matarfléden och dirmed till en 6kning av de kort-
viga lastbilstransporterna.

Ytterligare en faktor som paverkar transporternas utveckling ir
férindringarna av varuvirden, vilka férutom férindringar av varu-
virdena for enskilda produkter ocksd beror pa en dndrad produkt-
mix inom respektive sektor. Man kan férenklat siga att det bli en
storre 0kning av det hogforidlade godset dn for det lagforidlade,
samtidigt som sdvil det hogforidlade som det ligforidlade godsets
varuvirde 6kar. Det far till {6ljd att det f6r varje producerad krona
kommer att bli allt firre ton att transportera. Konsekvensen av
detta blir ocksg att lastbilstransporterna fir en storre andel av 6k-
ningen av transporterna.

Foérindringarna ovan pdverkar inte bara det totala transport-
arbetets utveckling, utan ger dven upphov till andra férindringar.
Detta beror pd att samtliga ovan redovisade tendenser férindrar
den befintliga flédesstrukturen. Som exempel kan nimnas inrikes-
delarna av utrikestransporterna, vilka ofta avser lingviga floden
som passerar Skdneregionen till och frin kontinenten. Omférdel-
ningen mellan transportmedlen ger en 6kning av denna trafik.

Det lingviga transportarbetets ¢kning ir 1 nivi med det totala
transportarbetets okning, eftersom det l8ngviga transportarbetet
utgor en s stor del av det totala transportarbetet. Man kan fér-
vinta att transportarbetet kommer att 6ka frdn 85,0 miljarder
tonkm 4r 2014 tll 117 miljarder tonkm &r 2030 och wull 142,8
miljarder tonkm &r 2050. Det l&ngviga transportarbetets fordelning
pd transportmedel férvintas dndras relativt marginellt.

Transportmedelsférdelningen for sdvil exporten som importen
forvintas i stora drag att bibehillas, dock med en smirre forskjut-
ning frdn sjéfart och jirnvig till lastbil. Den bild av ”oférinderlig-
het” som ges av férdelningen mellan transportmedlen f6r de ldng-
viga transporterna innebir inte att férindringar uteblir. Man kan
siledes forvinta en rad forindringar som kommer att piverka
transportstrukturen. Komponenter som paverkas ir férskjutningar
mellan transportmedlen som inte syns i den &vergripande fordel-
ningen, utrikesandelar, transittrafik, branschsammansittning,
regional struktur mm.
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Skillnader i ekonomisk utveckling inom olika branscher ger
siledes forindringar av det totala transportarbetet, den transport-
erade godsmingden och branschsammansittningen. Trafikerings-
forindringar inom ramen for befintlig infrastruktur ger huvud-
sakligen forindringar av export, import och transitfléden, vilket for
vissa transportmedel pd ett mycket pitagligt sitt indrar den nu-
varande flodesstrukturen.

Jédrnvdgens transportarbete forvintas oka frdn 20,5 miljarder
tonkm 4r 2014 till 28,9 miljarder tonkm &r 2030 och till 36,8
miljarder tonkm 3&r 2050, vilket motsvarar en O6kningstakt pd
2,2 procent per ar for perioden mellan dren 2014 och 2030, men
endast 1,2 procent per &r f6r perioden mellan &ren 2030 och 2050.

En av de forbittringar 1 planen som investeringarna 1i
infrastrukturen ger upphov tll ir att den stérsta tillitna axellasten
héjs fran 22,5 till 25 ton f6r hela jirnvigsnitet inom Sverige. Det
kan dock bli svért att dra nytta av den hdgre axellasten vid utrikes
transporter, eftersom de flesta linder 1 Europa endast tilliter en
axellast pd 22,5 ton och eventuella omlastningar vid den svenska
grinsen ir olénsamma oavsett transportavstind.

Utbuds- och infrastrukturférbittringarna forvintas medfora att
priset pd inrikes jirnvigstransporter kommer att kunna sinkas med
1 medeltal 15 procent och att medelhastigheten kommer att kunna
hojas med i medeltal 6 procent. Samtidigt férvintas lastbilstrafiken
kunna beh&lla samma pris och medelhastighet pa sina transporter.

For utrikestrafiken forvintas pd motsvarande sitt priset for
jirnvigstransporter kunna sinkas med 1 medeltal 3 procent och
medelhastigheten héjas frén 25 tll 33 km/h. Hastighetsékningen
beror inte pd hdgre maxhastighet utan ska i férsta hand ses som ett
matt pd att kvaliteten forbittras, sd att den verkliga transporttiden i
storre utstrickning stimmer dverens med den planerade tidtabel-
len. Aven nir det giller utrikestrafiken férvintas lastbilen bibehslla
samma nivd pi pris och medelhastighet for sina transporter. Av
omférdelningen fran lastbil till jirnvig faller huvuddelen pd ut-
rikestransporterna. Det innebir for transporterna inom Sverige att
inrikesdelen av utrikestransporterna okar.

Om man bortser frdn malmtransporterna férvintas jirnvigens
transportarbete oka ndgot snabbare dn den transporterade gods-
mingden, vilket medfér att medeltransportstrickan 6kar. Det for-
klaras av att branscher med lingre transportavstdnd férvintas f en
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gynnsammare utveckling 4n de med kortare transportavstind samt
av att de ofta lingviga utrikestransporterna forvintas 6ka ndgot
snabbare in inrikestransporterna.

Om man exkluderar malmen férvintas jirnvigens inrikes trans-
portarbete 6ka frén 11,5 miljarder tonkm &r 2014 till 13,3 miljarder
tonkm 4r 2030 och till 15,8 miljarder tonkm &r 2050, medan utrikes
transportarbetet forvintas 6ka frin 4,2 tll 10,1 respektive 14,2
miljarder tonkm.

Okningstakten for inrikes transporterna forvintas siledes bli
l&ngsammare dn for utrikes transporterna, dir den férhillandevis
starka utvecklingen till stor del beror pd att nivin 1 utgdngsliget ir
relativt lig 1 relation till utrikeshandelns totala omfattning, men tll
storsta delen pd en relativt god utveckling for sdvil importen som
exporten. Aven om de branscher dir jirnvigen ir relativt stora inte
utvecklas lika gynnsamt som vissa andra branscher, forvintas den
allminna hoga utvecklingstakten for exporten och importen gynna
jirnvigen.

Importen férvintas 6ka mer dn exporten, vilket medfor att den
obalans som rdder mellan transporter i nordlig respektive sydlig
riktning kommer att minska ndgot. Transporterna av tomma vagnar
1 nordlig riktning kommer siledes att minska. Fordelningen av
jirnvigens utrikesfloden pd linder forvintas bli relative oférindrad
for sdvil importen som exporten.

Jirnvigens liksom 6vriga transportmedels transportarbete for-
vintas framfér allt 6ka f6r hogforidlat gods dir jirnvigens andel av
transporterna ir liten. Det forklaras av kraftiga produktions- och
importokningar inom dessa branscher. Transporter dir skogen ir
involverad (skogsbruk, massa/papper, trivaror) fir en simre utveck-
ling. Det giller speciellt transporter av papper dir en minskad
tidningsproduktion férvintas minska pappersbehovet.

Jédrnvdgens produkter, dvs. systemtdg, vagnslast, kombi och
malmtrafik fir férindrade andelar. Det totala transportarbetet for
malmflédena uppgick &r 2014 till 4,8 miljarder tonkm och férvintas
&r 2030 uppgd ull 5,5 och &r 2050 tull 6,8 miljarder tonkm. I
prognosunderlaget ingdr dirvid férutom MTABs malmfléden dven
MTABs olivin- och koltransporter samt Green Cargos malmtrans-
porter. Malmtrafikens andel av jirnvigens transportarbete for-
vintas for sivil &r 2030 som &r 2050 minska med fyra procent-
enheter vid en jimforelse med ar 2014.
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Av betydelse for en utokad kombitrafik med hjilp av con-
tainerisering och en utvidgad systemtdgstrafik ir bl.a. att det finns
tillricklig  kapacitet. Trafikverkets plan  innehdller kapa-
citetsinvesteringar, t.ex. utbyggnad av mer dubbelspdr, fler och
forbittrade motesplatser pd enkelsparstrickor samt férbigdngs-
stationer p& dubbelspirsstrickor.

Det totala transportarbetet f6r kombitransporterna uppgick &r
2014 tll 4,4 miljarder tonkm och férvintas &r 2030 uppga till 9,3
och &r 2050 till 13,6 miljarder tonkm. Kombitrafikens andel av
jirnvigens transportarbete forvintas &r 2030 6ka med 11 och &r
2050 med 16 procentenheter vid en jimférelse med &r 2014. En
uppdelning pd inrikes och utrikes kombitrafik ir utifrdn prognos-
resultaten svir att fi exakta siffror fér, men man kan dock kon-
statera att okningen blir stérre for utrikes dn for inrikes kombi.

Okningen av kombitrafiken bor relateras till att hanteringen av
standardiserade containers och andra lastbirare ir relativt praktisk
oavsett vilka transportmedel som ir involverade. Detta forklaras av
att man for att {8 overforingen mellan transportmedlen hanterbar
genomfor transporterna med hjilp av 16sa lastbirare, huvudsakligen
containers, som transporteras pi vagnar som alltid dr specialut-
formade och att omlastning mellan transportmedlen vanligtvis sker
1 sirskilda terminaler.

Anvindningen av terminaler ir till viss del en svaghet, eftersom
antalet terminaler dr begrinsat och att de som finns har hoga drift-
kostnader samt att nya terminaler kriver stora investeringar. Ytter-
ligare svagheter ir att omloppen fér containers ir relativt komplexa
och att utnyttjandet av volym och vikt ir délig.

Det finns siledes en rad svirigheter i samband med kombitrans-
porter, men man kan dock konstatera att de tillvaratar de positiva
egenskaperna frin varje transportmedel. Om kombinationen utgérs
av jirnvig och lastbil utnyttjas lastbilens flexibilitet vid matartrans-
porterna och jirnvigens stordrifts- och miljoférdelar vid huvud-
transporten. Det bor ocksd noteras att de negativa effekter som
erhdlls pd grund av omlastningar (lyft) fir mindre betydelse ju
lingre transportavstindet ir.

Merkostnaden blir siledes marginell vid lingviga transporter till
och frin kontinenten. For ldngviga internationella transporter ir
sdledes kombitransporterna i dess nuvarande form ett slagkraftigt
alternativ. Vid kortviga inrikes floden krivs dock ett mer smi-
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skaligt system som inte ir beroende av stora terminaler, dyra lyft
och stora volymer.

Sjdfarten ir det transportmedel som varit drivande nir det giller
containeriseringen, vilket férklaras av den smidiga hanteringen av
containers pd fartygen och vid pd- och avlastning i hamnen. De kan
staplas pa och stillas bredvid varandra p3 ett relativt enkelt sitt. For
att utnyttja férdelarna med containers fullt ut bér man 4ven con-
tainerisera godset till och frin hamnarna med landtransportmedlen.

For lastbilen som transporterar en stor andel av det hogfor-
idlade godset och allt gods med det allra hogsta varuvirdet har
containertransporter varit mer “naturliga”. For jirnvigen, som
vanligtvis transporterar mer l3gforidlat gods och massgods, har
diremot containertransporter inte varit lika naturliga. For sdvil
lastbil som jirnvig har, som delvis framgitt ovan, det stora gemen-
samma problemet med kombitransporter med containers varit
kostnaden fér lyften i relation till undervigskostnaderna. Jirnvigen
har dock trots detta under senare &r 1 allt stérre omfattning anvint
containers. Detta har medfort att verksamheten 1 hamnarna 1 vissa
fall t.o.m. har kunnat bedrivas mer rationellt in om motsvarande
transporter hade genomférts med lastbil. En bidragande orsak till
detta dr de fr.o.m. &r 1998 etablerade jirnvigsskyttlarna till och frin
hamnen 1 Géteborg.

En skyttel avser for denna trafik en direkttransport med kombi-
tdg mellan Goteborg och en annan ort. Matartransporter finns
sdledes bara i ena inden och tigen rangeras inte samt avgdr vanligt-
vis pd bestimda tider. Detta system ger en mycket rationell
hantering och har medfért stora 6kningar av trafiken. Okningarna
gir dirvid att relatera till sdvil overforingar frin vagnslasttrafiken
och lastbilen som nygenererade fldden. Framover forvintas dock
inte dessa flédden oka lika snabbt som de senaste &ren. Skyttel-
trafiken till Goteborgs hamn kommer dock sdvil dr 2030 som ar
2050 att dominera kombitrafiken 1 Sverige.

Det totala transportarbetet f6r systemtdgen uppgick &r 2014 till
5,0 miljarder tonkm och férvintas ar 2030 uppgd till 9,0 och ar
2050 till 11,5 miljarder tonkm. Systemtdgens andel av jirnvigens
transportarbete forvintas f6r sdvil 4r 2030 som &r 2050 dka med sju
procentenheter vid en jimforelse med ir 2014. En stor del av
okningen kan relateras till att ett antal fléden som foér nirvarande
gdr med vagnslast, men som 4r 2030 eller f6rst &r 2050 kommer att
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transporteras med systemtdg. Overgingen frin vagnslast till
systemtdg baseras dirvid bl.a. p varuslag och relation, men framfor
allt pd transporterad godsmingd.

Det totala transportarbetet foér vagnslasttrafiken uppgick &r
2014 ull 6,3 miljarder tonkm och férvintas &r 2030 uppgs till 5,1
och 4r 2050 till 4,9 miljarder tonkm. Vagnslasttrafikens andel av
jirnvigens transportarbete férvintas &r 2030 minska med 13 och ir
2050 med 18 procentenheter vid en jimférelse med &r 2014.
Minskningen gir till stor del att relatera till 6vergingen frin vagns-
last till kombi och systemtdg, omstrukturering av industrin, ned-
liggning av industrispdr, minskning av jirnvigens matartrans-
porter, utbyggnad av vignitet och effektivare lastbilar. Det bor
noteras att minskningen av vagnslasttrafiken ir s3 stor att det kan
resultera 1 svirigheter att uppritthilla trafiken. Detta kan dven {3
stora foljder for ovrig jirnvigstrafik, varvid foérutsittningarna for
investeringar och underhll av infrastrukturen dndras. Som yttersta
konsekvens riskeras mojligheterna att uppritthilla annan trafik in
de allra storsta fléddena och ett mindre antal kombifléden.

Det bér 1 sammanhanget noteras att det i prognoserna tagits
hinsyn till effekterna av godskorridorer och en i framtiden helt
avreglerad jirnvigsmarknad 1 storre delen av Europa. Effekterna av
dessa forindringar finns dock inte redovisade renodlat. Det gir
dirfor inte att se hur forindringar pdverkar eller pdverkas av con-
taineriseringen, se figurerna 5.1-5.13 och tabellerna 5.14 och 5.15.

I tabell 5.16 redovisas energi- och miljokonsekvenserna vid en
avveckling av vagnslasttrafiken dren 2014, 2030 och 2050. For ar
2050 har dirvid som utgdngslige for vagnslasttrafikens nivd effeke-
erna av hoghastighetsbanor exkluderats. Det f6rutsitts ocksd att all
vagnslasttrafik éverfors till lastbil och att 30 procent av jirnvigens
vagnslasttrafik gdr med diesellok, vilket dr hégre in normalt. Berik-
ningarna utgdr frin dagens relativa energiférbrukning och utslipp.
Som framgir av tabellen kommer dkningen av lastbilstransporterna
och dirmed dieselférbrukningen och koldioxidutslippen bli relativt
stor. Okningen av den totala utslippsnivin for godstransporterna
uppgir med dessa forutsittningar till 1 storleksordningen 2 procent.
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Figur 5.1 Utvecklingen av transportarbetet for godstransporter
1950-2014 med férdelning pa transportmedel och
prognoser for 2030-2050 for basalternativet
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Figur 5.2 Utvecklingen av transportarbetet for godstransporter
1970-2014 med férdelning pa transportmedel och
prognoser for 2030-2050 for basalternativet
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Figur 5.3 Utvecklingen av transportarbetet for godstransporter
1970-2014 med férdelning pa transportmedel och
prognoser for 2030-2050 for basalternativet
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Figur 5.4 Utvecklingen av marknadsandelar per transportmedel for
det langvdga transportarbetet 1970-2014 och prognoser
for 2030-2050 for basalternativet
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Figur 5.5 Utvecklingen av det langviga godstransportportarbetet och
fordelning pa transportmedel 1970-2014 och prognoser for
2030-2050 for basalternativet
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Figur 5.6 Utvecklingen av jarnvagstransporterna exkl. malm samt
férdelning pa export, import och inrikes1970-2014 och
prognoser for 2030-2050 for basalternativet
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Figur 5.7 Jarnvagens transportarbete fordelat pa sektorer ar 2014
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Figur 5.8 Jarnvéagens transportarbete fordelat pa sektorer ar 2030 for
basalternativet
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Figur 5.9
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Jarnvagens transportarbete fordelat pa produkter fér aren
1980-2050 for basalternativet
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Figur 5.10  Jarnvagens transportarbete fordelat pa produkter fér aren
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Figur 5.11  Jarnvigens transportarbete fordelat pa produkter ar 2030 for
basalternativet. (Férdelningen for ar 2014 framgar av figur 2.4.)
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Figur 5.12  Jarnvagens transportarbete fordelat pa produkter ar 2050 for
basalternativet
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Figur 5.13  Kombitransporternas utveckling aren 1980-2014 och prognoser
for aren 2030 och2050 for basalternativet
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Tabell 5.14 Transportarbetet for godstransporter for aren 1990, 2010 och
2014 med fordelning pa transportmedel och prognoser for aren
2030-2050 for basalternativet

Tonkilometer Basalternativet
miljarder 1990 2010 2014 2030 2050
Langvéga
Jarnvag 18,8 22,5 20,5 28,9 36,8
Inrikes sjofart 8,3 7,8 6,6 9,8 11,5
Utrikes sjofart 19,3 26,6 28,2 31,8 36,6
Lastbil 21,3 32,2 29,7 46,5 57,9
Summa 67,6 89,1 85,0 117,0 142,8
Kortvdga
Lastbil 8,0 7,5 6,2 10,8 13,3
Totalt 15,6 96,6 91,2 121,8 156,1
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Tabell 5.15 Jarnvagstransporterna indelning inrikes, import, export, transit
och malmtransporter for aren 2008, 2014, 2030 och 2050

Tonkilometer miljoner 2008 2014 2030 2050
Inrikes 13450 11488 13 300 15 800
Export 3020 2 450 6300 8 800
Inport 1708 1752 3500 4700
Transit 382 47 300 700
Malm 4364 4812 5500 6 800
Totalt 22 924 20 549 28 900 36 800

Tabell 5.16 Energi- och miljokonsekvenser vid en avveckling av
vagnslasttrafiken ar 2014, 2030 och 2050. Fér 2050
har antagits vagnslasttrafikens niva om effekterna av
hdghastighetsbanor exkluderas

Ar 2014 2030 2050
Transportarbete med vagnslast (Tonkm, miljarder) 6,3 51 4.4
Trafikarbete

Lastbil (Fordonskilometer, miljoner) +323,1 +261,5 +225,6
Jarnvag (Tagkilometer, miljoner) -11,37 -9,21 -1,94
Lastbilstransporter (miljoner) +1,224  +0,991 +0,855
Lastbilar (antal) +4 142 +3353 +2893
Dieselfdrbrukning

Lastbil (1 000 m?) +122,8 +99,4  +85,7
Jarnvag (1 000 m®) (30 % dieseldrift) -13,6 -11,1 -9,5
Okad dieselforbrukning (1 000 m3) +109,2  +88,3 +76,2
Okade koldioxidutslapp (1 000 ton) +284,1 +229,8 +198,3
Okad dieselforbrukning (% jamfort med lastbil 2013) +4,4 +3,5 +3,1
Okade koldioxidutslapp (% jamfort med godstransporter 2013) +2,5 +2,0 +1,7
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5.2  Kapacitetsalternativet

I kapacitetsalternativet ingdr ett brett register av dtgirder som
syftar till att dstadkomma ett transportsystem med ligre energi-
forbrukning och mindre utslipp genom en ¢kad andel transporter
med jirnvig och sjofart. De foreslagna dtgirderna gir endast att
genomfora pd ling sike, vilket bl.a. beror pd att de avtal som triffas
mellan operatdrer och transportkdpare 1 de flesta fall ir 18ngsiktiga
samtidigt som de ofta ir integrerade i foretagets egen logistik. Det
ir siledes mycket svirt att genomfora férindringar som omgéende
leder till 6verforingar av gods fran lastbil till jirnvig. Man kan dir-
emot genom en successiv process uppnd férindringar, eftersom det
inte finns ndgra hinder i form av varuslag och relationer for att
uppnd férindringarna.

Vid en jimférelse med basalternativet bor noteras att det i
kapacitetsalternativet forutsitts tidigarelagda jirnvigsutbyggnader
kombinerat med att godstigen blir 1 050 meter linga och en hogsta
tilliten axellast i tunga strik pd 30 ton. Konsekvenserna av dessa
dtgirder redovisas nedan.

Som en sidoeffekt till 6verféringen av gods frin lastbil till jirn-
vig kommer dven for vissa varuslag och i vissa relationer gods frin
utrikes sjofart att 6verforas till jirnvig. Det blir ocks3 ett utbyte av
gods mellan lastbil och utrikes sjofart.

For inrikes sjofart blir det diremot varken 6verforingar till eller
frdn jirnvig och lastbil, vilket beror pd att de varuslag som trans-
porteras med inrikes sjofart endast marginellt konkurrerar med
jarnvig eller lastbil 1 de relationer dir &tgirderna fororsakar for-
indringar.

Flertalet av de foreslagna tgirderna ir svira att genomfora,
medan vissa torde vara enkla att dstadkomma. En del av dtgirderna
bestdr av att man ger forutsittningar f6r marknaden att utvecklas &t
ett onskvirt hdll. Dessa kostar vanligtvis ingenting, medan kost-
naden fo6r minga av de andra 8tgirderna ir hog. Detta giller sdvil
for investeringar som foér drift.
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Fullt ut avreglerad jirnvigsmarknad inom EU

En i praktiken avreglerad jirnvigsmarknad i stérre delen av Europa
skulle framfor allt skapa bittre forutsittningar fér utrikestrans-
porterna frin Sverige. Det skulle ocksd innebira en stérre mangfald
av jirnvigsfoéretag och dirmed 6kad konkurrens med bittre service
och ligre priser. Erfarenheterna visar att nir nya foretag etableras
sd sitter det ocksd en press pid de gamla nationella bolagen som
ocksa blir effektivare.

De stora lastbilstflédena p8 vira vigar bestdr bdde av stora kunders
transporter, men ocksd av minga smd kunders transporter. De nya
jirnvigstoretagen kommer att kunna tillgodose de mindre fére-
tagens floden. Etablerandet av nya jirnvigsféretag kommer ocksd
att kunna leda till att nya produkter introduceras. Som exempel kan
nimnas en utvecklad linjetrafik med konkurrerande internationella
och nationella linjer samt en inrikes smiskalig kombitrafik.

Etableringen av nya jirnvigsforetag kan stimuleras genom olika
former av etableringsbidrag. Byrikratin skulle kunna minskas
genom att man forenklar foretagens administration och genom att
utbildning av lokférare och administratérer méjliggors 1 stdrre
omfattning in 1 dagsliget. Mjligheten att hyra lok under en kortare
tid skulle ocksd kunna férbittra situationen for nyetablerade jirn-
vigsforetag.

Forbittrade villkor for utrikestransporterna

Ett forbittrat samarbete mellan jirnvigsforetagen och ett inférande
av internationella godskorridorer skulle minska vintetiderna vid
grinspassager och ge en bittre kvalitet.

Medelhastigheten foér internationella godstransporter antas
kunna ¢ka frdn dagens 25 till 70 km/h, dvs. samma nivd som for
framtidens inrikestransporter. Den 6kade medelhastigheten beror
sdledes inte pd hogre maxhastighet utan att pd att jirnvigsforetagen
kan kontrollera flodet hela vigen och kora utan onédiga stopp.

Okningen av medelhastigheten skulle leda till att transport-
tiderna till sédra Europa 1 minga fall skulle minska med flera dygn.
Det bor dock noteras att dverforingen frin utrikes lastbilstrafiken
paverkas mindre in frn utrikes sjofarten av dessa forindringar,
eftersom minskningen av transporttiderna framfér allt pdverkar
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flodena till och frén sédra Europa, dir lastbilens andel av transport-
erna ir liten och dirmed 6verféringspotentialen 13g.

Harmoniserade banavgifter i Europa skulle i kombination med
andra 3tgirder kunna leda till prissinkningar pd 20 procent. I
Tyskland, som ir involverat i de flesta floden oavsett start- och
mélpunkt, dr banavgifterna mycket héga. Sinkta priser och framfér
allt snabbare transporter skulle pd ett relativt dramatiskt sitt for-
bittra konkurrenssituationen gentemot &vriga transportmedel.
Troligtvis skulle dock den relativa pristérindringen bli for liten for
att pd ett avgorande sitt pdverka transporterna till och frin den
nordligare delen av Europa.

Ett annat sitt att 6ka efterfrdgan pd jirnvigstransporter ir olika
former av lastbilsavgifter eller vigavgifter, vilka férekommer 1 flera
linder i Europa, t.ex. Tyskland, Osterrike och Schweiz. Dessa har
olika bakgrund, ibland enbart finansiella men ibland ocksd av
miljoskil. Med tanke pd klimatfrigan skulle det behévas ett enhet-
ligt europeiskt system med relativt hoéga avgifter f6r koldioxid-
utslipp. Utslippsritter for industrins transporter ir en annan mdoj-
lighet, men dir ir inte styreffekterna lika kinda.

Forbittrade prestanda

— Hojning av hogsta tillitna axellasten till 25-30 ton

For nirvarande uppgdr den tilldtna axellasten f6r huvuddelen av
nitet till 22,5 ton. I Sverige pdgér en utbyggnad av vissa banor for
25 tons axellast, vilket innebir en minskning av transportkost-
naderna med cirka 10 procent. En utbyggnad till 25 ton pd hela
jirnvigsnitet skulle innebira en avsevird forbittrad konkurrens-
situation fér jirnvigen. En héjning till 30 ton skulle medfora att
transportkostnaden skulle minska med cirka 20 procent, varvid
konkurrensen gentemot 6vriga transportmedel skulle foérbittras
ytterligare. Det kan pipekas att det i USA tillimpas en axellast pd
35 ton. Tekniskt ir siledes mycket hoga axellaster mojliga.

P4 kort sikt kan man inte att dra nytta av den hogre lastvikten
vid utrikes transporter, eftersom de flesta linder i Europa endast
tilliter en axellast pd 22,5 ton och eventuella omlastningar vid den
svenska grinsen dr oldnsamma oavsett transportavstind. En fram-
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tida uppgradering 1 prioriterade godskorridorer pd kontinenten kan
dock 16sa detta problem.

Uppgraderingen till en hogsta tilliten axellast pd 30 ton ska ses i
perspektivet av att vignitet genomgitt en kraftig standardfor-
bittring, och att bruttovikt kunnat hojas genom att hégre axellaster
tillitits. Uppgraderingen till 30 tons axellast for jirnvigen kan
sdledes betraktas som en liknande férbittring for jirnvigen.

— Utvidgning av storsta tilldtna lastprofilen

En héjning av den stérsta tilldtna lastprofilen till lastprofil C skulle
innebidra att sdvil bredden som héjden pd jirnvigsvagnarna kan
utdkas samtidigt som de avskurna hornen pd vagnarna kan tas bort.
Den 6kade lastvolymen skulle medféra att transportkostnaden for
framfor allt det hogforidlade godset skulle minska, varvid konkur-
renssituationen gentemot lastbilen skulle férbittras.

Hogre axellaster och storre lastprofil kriver férutom dtgirder i
infrastrukturen ocksd att det finns vagnar som kan utnyttja dessa
prestanda. Om man vet att forindringar av axellast och lastprofil
kommer att genomfdras kan man ta hinsyn till detta vid férnyelse
av vagnparken och vid ombyggnad av gamla vagnar.

— kapacitetshdjande tgirder

En hojning av kapaciteten leder inte i sig till ndgon 6verforing av
gods frdn lastbil till jirnvig. Den snabbt 6kande efterfrdgan pd bdde
gods- och persontrafik innebir diremot att det dr svart att 3 tdg-
ligen for nya tdg och att kvaliteten blir dilig nir banorna ligger pd
kapacitetsgrinsen. Aven om godstransporter huvudsakligen genom-
fors nattetid och persontransporter dagtid uppstdr kapacitets-
problem, di godstdgen alltmer ocksd kor pd dagen. I dag ir det
kapacitetsproblem i storstadsomrddena och t.ex. pd Ostkustbanan.
Forbittrade och forlingda métesspdr vid enkelspdrstrickor,
forbigdngsstationer vid dubbelspérstrickor och utbyggnad till dub-
belspdr pd hirt belastade linkar skulle minska stoppen i trafiken
och héja medelhastigheten for inrikestrafiken. Atgirderna skulle
utvidga marknaden man ndr évernatt, vilket skulle forbittra kon-
kurrensen gentemot lastbilen. Mgjlighet finns ocks3 att kora lingre
tdg. Ett normalt godstdg dr 750 m och viger 1 600 ton, men det ir
tekniskt mojligt att kora godstdg som ir avsevirt lingre och tyngre.
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Det kriver dock lingre métes- och bangdrdspir. Om man t.ex. kér
dubbelt s3 l8nga tdg kan man kéra hilften s§ manga tdg eller 6ka
kapaciteten och kéra dubbelt s8 mycket gods. I sammanhanget kan
noteras att man 1 USA kor tdg som ir 2-3 km linga.

Utveckling av kombitrafik — inforande av ett littkombisystem

Ett littkombisystem kan byggas upp med tdg som gir i slingor
lings olika linjer dir av- och pilastning sker under vigen. P3 vissa
stillen skulle man kunna byta vagnar mellan olika slingor for att
dirigenom ticka in en stor marknad med framfor allt kortviga
relationer. Systemet dr huvudsakligen tinkt att attrahera hogfor-
ddlat gods och ticka 40 orter. Férutom fléden mellan dessa orter
skulle man ocksd kunna generera matarfléden till den traditionella
kombitrafiken och eventuellt dven till vagnslasttrafiken. Foér den
traditionella kombitrafiken skulle inférandet av ett littkombi-
system innebidra att terminalerna skulle kunna koncentreras till
firre orter.

Utokning av antalet industrispar och méjligheter att utnyttja
dessa

En utdkning av antalet industrispir skulle medféra att antalet
trafikerade orter skulle 6ka. Utdver att man skulle kunna tillfora
ett relativt stort antal orter som tidigare trafikerats, skulle man
dven kunna tillféra ett antal orter dir det ir mojligt att med rimliga
investeringar fi tillgdng till jirnvig. De orter som skulle kunna
tillkomma dir det for nirvarande saknas jirnvig, dr de dir lastbils-
flodena till och frdn orten dr mycket stora. Sammantaget innebir
detta att det skulle bli en relativt stor 6kning av antalet orter sam-
tidigt som strukturen for orterna skulle dndras. Utvecklingen av
industrispdren och antalet orter som trafikeras med jirnvig innebir
att konkurrenssituationen gentemot lastbilen skulle forbittras
hogst avsevirt.

For att forbittra férutsittningarna for industrispdr skulle man
kunna etablera ett samridsforfarande sdvil vid byggande och riv-
ning som vid trafikeringsbeskrivningar fér industrispdr. Vidare
skulle man kunna anpassa de linjeféringstekniska kraven till
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trafiken pd industrispdren. For byggande och underhdll av industri-
spar skulle man kunna tillimpa samma modell for jirnvigstrafiken
som for vigtrafiken, vilket skulle ge konkurrensneutralitet gentemot
vigtrafiken och leda till ligre kostnader fér transportkunderna.
Vagnslasttrafiken som ofta ir effektivare in direkt lastbil och
kombi kan dirvid férvintas 6ka. I forlingningen leder detta till att
niringslivets transportkostnad blir ligre och att konkurrensen
mellan transportmedlen skulle 6ka och jirnvigen {3 en storre
marknadsandel.

Det bor 1 sammanhanget framhéllas att inga 8tgirder har forut-
satt ndgra forsimringar for lastbilstrafiken jimfort med
basalternativet 1 form av hogre brinslepriser eller kilometerskatter
eller liknande utan att de enbart avser forbittringar av jirnvigen.
Det skulle givetvis vara mojligt att jirnvigens godstransporter
skulle kunna 6ka dnnu mer om nigon form av miljéavgifter skulle
inféras. vilket genomforts i vissa linder och diskuteras i1 Sverige.

Det totala transportarbetet blir detsamma som 1 basalternativet.

Jédrnvigens transportarbete skulle om de foreslagna dtgirderna
genomfordes uppgd till 40,3 miljarder tonkm &r 2030 och 58,2
miljarder tonkm &r 2050, vilket ir 11,4 respektive 24,4 miljarder
tonkm mer in i basalternativet. Utrikes sjofartens transportarbete
skulle uppgd till 29,2 miljarder tonkm &r 2030 och 32,1 miljarder
tonkm &r 2050, vilket kan jimféras med basalternativets nivier pd
31,8 respektive 37,8 miljarder tonkm. Lingviga lastbilens trans-
portarbete skulle uppga till 37,7 miljarder tonkm r 2030 och 41,0
miljarder tonkm ir 2050, vilket kan jimféras med basalternativets
nivd pd 46,5 respektive 58,7 miljarder tonkm.

De foreslagna dtgirderna skulle ge upphov till ny omfattande
trafikering samt relativa forbittringar for jirnvigen vad giller priser
och framfor allt tider. For inrikestrafiken blir det huvudsakligen en
overforing frin lastbilen. Forindringarna skulle pdverka lastbils-
flodena mellan svenska orter i ett flertal f6r lastbilen trafikstarka
relationer dir det tidigare inte fanns nigon konkurrens frén jirn-
vagen.

Forbittringarna for jirnvigens inrikestrafik forklaras bla. av att
antalet trafikerade orter utdkas till en mycket hég nivd. Det ut-
dkade antalet orter medfor att nistan en miljard tonkm &verfors
fran lastbil tll jirnvdg &r 2030. Det har hirvid antagits att nistan
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allt 6verfort gods avser inrikestrafik, vilket givetvis ir en for-
enkling.

Inrikes jirnvigstrafiken skulle ocksd forbittras av det nya litt-
kombisystemet genom att dstadkomma en avsevirt bittre tillging-
lighet till jirnvigsnitet. Detta medfor att 1 storleksordningen tv3
miljarder tonkm skulle éverféras frin lastbil till jirnvig ir 2030.
Allt 6verfort gods avser inrikestrafik, vilket férklaras av att trafiken
nistan uteslutande férvintas gd mellan de 40 orter i Sverige som
ingdr i systemet. Utdkningen av antalet trafikerade orter och in-
férandet av littkombi samt de 6vriga foreslagna tgirderna ger
tillsammans en prissinkning for jirnvigen pd 1 medeltal 35 procent
samt okningar av medelhastigheten med 40 procent. Detta skulle
leda till att inrikestrafiken med jirnvig tar avsevirda marknads-
andelar frin lastbilen.

De féreslagna dtgirderna for utrikestrafiken medfér att priset
for jirnvigstransporter kommer att kunna sinkas med i medeltal 20
procent och medelhastigheten héjas frin 25 tll 70 km/h. Detta
skulle resultera i en mycket omfattande 6verféring frin sdvil lastbil
som sjofart.

De positiva samhillsekonomiska effekterna av éverforingen av
gods frin lastbil &r minskade transportkostnader fér kunderna samt
mindre tringsel och olyckor p& vigarna. Samtidigt innebir vissa av
tgirderna okade kostnader for investeringar och underhdll i jirn-
vigsnitet och 1 vissa fall ocksd etableringskostnader. Minskad last-
bilstrafik innebir ocksd minskade kostnader for vigunderhdll och
pd sikt dven minskade investeringar i vignitet.

Aven sjofarten minskar nigot, vilket ocksi ger positiva miljo-
effekter, eftersom jirnvigstrafiken som huvudsakligen ir eldriven
(94 %) ger mindre utslipp dn vid fartygstransport. Ur ett samhills-
ekonomiskt perspektiv motsvaras dock nyttorna av minskad sjéfart
med 6kad trafik med tdgfirjor 1 utrikes trafik. Investeringar 1 industri-
spdr och terminaler motsvaras av kostnaderna fér investeringar i
terminaler for lastbilstrafik. Utvecklingen framgdr av figurerna
5.17-5.19.

Jérnvigens produkter dvs. systemtdg, vagnslast, kombi och
malmtrafik har i detta alternativ relativt oférindrade andelar. Den
totala nivin 6kar dock dramatiskt. Okningen gir att relatera till det
ovan beskrivna stora antalet dtgirder, vilka sammantaget bér be-
traktas som en bruttolista. Ett mer realistiskt synsitt fér detta
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alternativ ir att vilja ett mindre antal av de féreslagna tgirderna
och utifrdn dessa beriikna ett transportarbete och en viss férdelning
pd produkter, sektorer mm. samt en reviderad flodesstruktur. I
redovisningen nedan antas dock att samtliga foreslagna 3tgirder
genomfors.

Det totala transportarbetet f6r malmflédena uppgick ar 2014 till
4,8 miljarder tonkm och férvintas &r 2030 uppgd till 5,5 och &r
2050 till 6,8 miljarder tonkm. Nivierna f6r prognosiren ir siledes
identiska med de som redovisades for basalternativet. Liksom for
basalternativet ingér i detta alternativ f6rutom MTABs malmfléden
dven MTABs olivin- och koltransporter samt Green Cargos malm-
transporter.

Malmtrafikens andel av jirnvigens transportarbete férvintas for
sdvil dr 2030 som &r 2050 minska med 1 storleksordningen en
tiondel vid en jimforelse med ir 2014. Det bér 1 sammanhanget
noteras att sannolikheten att de mojliga forindringarna av den
framtida malmtrafiken som redovisas for basalternativet dr stérre
med detta alternativ.

Utover dessa forindringar kan det 1 detta alternativ dven bli for-
skjutningar mellan godsfloédena 1 vistlig resp. 6stlig riktning for-
orsakade av lingre tdg med hogre totalvikter och andra kapacitets-
héjande dtgirder.

Det totala transportarbetet f6r kombitransporterna uppgick ar
2014 till 4,4 miljarder tonkm och férvintas &r 2030 uppga till 10,0
och 4r 2050 till 12,2 miljarder tonkm. I detta ingdr inférandet av ett
littkombisystem med 40 orter och mojligheter att frin detta
system generera matarfloden till den traditionella kombi- och vagns-
lasttrafiken. Vid jimforelser med &r 2014 forvintas kombitrafikens
andel av jirnvigens transportarbete &r 2030 6ka med tre till fyra
procentenheter f6r att ir 2050 falla tillbaka till samma nivd som &r
2014.

Okningen fram till 2030 gir framfor allt att relatera till
inférandet av littkombisystemet. En uppdelning pd inrikes och
utrikes kombitrafik ir utifrdn prognosresultaten svdr att genom-
fora, men man kan dock konstatera att inférandet av littkombi-
systemet gor att 6kningen blir storre for inrikes dn for utrikes
kombi. Trots inférandet av ett littkombisystem férvintas skyttel-
trafiken till Goteborgs hamn att fortsitta dominera kombitrafiken i
Sverige sdvil &r 2030 som &r 2050.
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Det totala transportarbetet for systemtigen uppgick ar 2014 will
5,0 miljarder tonkm och férvintas ar 2030 uppgd till 13,4 och &r
2050 till 20,0 miljarder tonkm. Systemtigens andel av jirnvigens
transportarbete forvintas for sdvil &r 2030 som &r 2050 ¢ka med i
storleksordningen en tiondel vid en jimférelse med &ir 2014.
Andelen hade dren 2030 och 2050 blivit avsevirt storre om den
overforing av vagnslasttrafik med stora floden till systemtdg som
genomforts for de tvd dvriga alternativen dven genomforts for detta
alternativ.

Det totala transportarbetet for vagnslasttrafiken uppgick ar
2014 ull 6,3 miljarder tonkm och férvintas ar 2030 uppgd till 11,5
och &r 2050 till 19,3 miljarder tonkm. Genom det stora antalet vid-
tagna atgirder for att forbittra villkoren for jirnvigen kombinerat
med att det inte blir nigon overféring av vagnslasttrafik till
systemtdg eller kombitrafik blir nivin troligtvis orealistiskt hog.
Vagnslasttrafikens andel av jirnvigens transportarbete férvintas &r
2030 minska med tv8 procentenheter vid en jimforelse med dr 2014
for att &r 2050 6ka med fem procentenheter vid en jimforelse med
2030. Utvecklingen framgar av figurerna 5.20-5.21.
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Figur 5.17
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Figur 5.19  Utvecklingen av transportarbetet for godstransporter
1950-2014 med férdelning pa transportmedel och
prognoser for 2030-2050 for kapacitetsalternativet
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Figur 5.20  Jarnvagens transportarbete fordelat pa produkter for aren
1980-2050 for kapacitetsalternativet
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aren 1980-2050 fér kapacitetsalternativet

100
a0
11|

[ Kormbitrafik
60 -

a0 A
40 4 Systermtag
a0 A
20 A
10 4

D L] T T T T T
1880 1880 2000 2000 2020 2030 2040 2050

Andel (%)

Vagnslast

485



Bilaga 14

SOU 2015:110

5.3  Lagalternativet

I ligalternativet dr forutsittningarna nir det giller ekonomi- och
ovriga samhillsutvecklingen samt banavgifterna identiskt med de 1
bas- och kapacitetsalternativet. Det férutsitts att Ostlinken,
Gotalandsbanan och Europabanan byggs ut, men att Rail Freight
Corridors far en 18g kapacitet och att delar av det kapillira nitet
liggs ned.

Till skillnad fran i bas- och kapacitetsalternativet har antagits att
inga lastbilsavgifter inférs. Avgifterna f6r 6vriga transportmedel
antas forbli oférindrade. Till skillnad frin i 6vriga alternativ prio-
riteras inte jirnvigen 1 ndgot avseende. Som exempel kan nimnas
att industrispdren successivt kommer att avvecklas, vilket blir en
naturlig del av att det kapillira nitet liggs ned.

Lastbilens bruttovikt kommer dr 2030 att 6ka till 74 ton och ar
2050 till 90 ton. Fordonslingden 6kar dr 2050 till 34 meter. Detta
medfor att relativpriserna forindras mellan sjofarten och lastbilen
samt mellan jirnvigen och lastbilen p3 ett f6r sjéfarten och framfér
allt jirnvigen ogynnsamt sitt.

Konsekvenserna av en hojning av banavgifterna med 200 pro-
cent, sjofarten farledsavgifter med 100 procent, lastbilens avgifter
med 1,6 kronor per fordonskm och en rioljeprishéjning frin 90 till
125$ per fat i relation till nivierna ir 2010 framgdr av basalter-
nativet.

I l3galternativet forvintas det totala transportarbetet 6ka lika
mycket som i bas- och kapacitetsalternativen. Forindringarna i
relation till basalternativet avser endast forskjutningar 1 férdel-
ningen mellan transportmedlen. Egentligen genererar ligalterna-
tivet forindringar av det totala transportarbetet, eftersom
avstinden mellan samma avsindarorter och mottagarorter i genom-
snitt dr 12 procent lingre for jirnvigen och 40 procent lingre for
sjofarten dn den dr for lastbilen. Om hinsyn tas till det gods som
overfors mellan transportmedlen blir dock dessa skillnader mindre
och for att gora framstillningen 3skddlig har bortsetts frdn detta
vid redovisningen.

Nir det giller fordelningen mellan transportmedlen miste man
kunna tolka konsekvenserna av forsimringarna fér jirnvigens
relativpriser pd ett riktigt sitt. Det dr dirvid viktigt att notera att
kostnadsstrukturen skiljer sig mellan transportmedlen. Detta far

486



SOU 2015:110

som konsekvens att lastbilen ir 16nsammare vid kortare avstind,
medan jirnvigen och framfér allt sjofarten dr lénsammare vid
lingre avstind. Man kan ocksd notera att medeltransportstrickan
foljdriktigt for lastbilen ir kortare dn for jirnvigen, medan den ir
lingre for sjofarten dn for jirnvigen. Detta giller iven om trans-
portstrickorna ir mitta som lastbilsavstind.

Foér berikningarna i modellen har genomgiende anvints dessa
jimférbara lastbilsavstind, eftersom det fér kunden ir ointressant
om godset t.ex. mdste transporteras runt kusten eller g3 figelvigen
for att komma ull den aktuella mélpunkten.

Jirnvigsforetagen kan agera pd olika sitt nir relativpriserna mot
lastbilen foérsimras. Resultaten som erhdlls via modellberikning-
arna forutsitter att jirnvigsforetagens priser kvarstir pd den
befintliga nividn, varfér relativpriserna férindras i enlighet med
storleken pd prissinkningen for lastbilen efter att de stérre bilarna
etablerats.

Detta dr dock sannolikt ett ndgot missvisande antagande. I den
férhandlingssituation som uppstar ir transportkunderna medvetna
om de bakomliggande faktorerna och kommer dirfér troligtvis att
begira att jirnvigsforetagen reducera prisskillnaden for transport-
koparna.

Till saken hor att ett antal relativt nyetablerade jirnvigsféretag
sitter en prispress pd de redan etablerade jirnvigsforetagen, vilket
troligtvis ytterligare kommer att forstirka mojligheten fér trans-
portkunderna att f3 ett reducerat pris. Samtidigt kan man dock
notera att marginalerna mellan pris och kostnad troligtvis ir ligre
for de smd jirnvigsforetagen samtidigt som avsaknaden av l3ng-
siktiga avtal dr vanligare och benidgenheten att ta spotfloéden storre,
vilket sammantaget missgynnar dessa foéretag.

Resultaten forutsitter ocksd att det inte rdder ndgon kapacitets-
brist for lastbilstransporter som overforingen frdn jirnvigen ger
upphov till och att en eventuell minskning 1 kapaciteten inte leder
till hojda priser f6r lastbilstransporterna. Genom att 6kningarna fér
lastbilen blir relativt marginella, kan man dock anta att en kapa-
citetsbrist inte kommer att uppstd och att prisbilden kommer att
vidmakthillas.

Det finns idven andra faktorer som kan inverka pd resultaten.
Som exempel kan nimnas férindringar av tarifferna, dir man t.ex.
kan indra prisbilden beroende pd avstdnd, varuslag etc. Man kan
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dven dndra servicenivierna genom att erbjuda lagerhdllning mm. for
att dirigenom férbittra konkurrenssituationen.

Nir det giller hojningen av dieselpriset bor det 1 sammanhanget
pipekas att nistan alla jirnvigsfloden som gir med dieseldrift dven
till viss del gir pd det 6vriga nitet och dir ofta framfors med eltdg.
En stor del av den dieseldrivna godstrafiken fungerar siledes som
matartrafik till eldrivna fjirrtdg, varfor dessa ir beroende av de
dieseldrivna tigen. De ir dven beroende av dieselloken genom att
vixlingen i den eldrivna trafiken till stor del utférs av diesellok.
Trots det kommer troligtvis inte hojda dieselpriser ha nigon stérre
inverkan pa prisbilden for jirnvigen.

Det bor ocksd noteras att férindringarna 1 relativpriser gent-
emot lastbilen kan leda till en férindrad transportstruktur. Som
exempel kan nimnas att antalet transporter till hamnar som ligger 1
nira anslutning till produktionen kan férvintas 6ka pd bekostnad
av hamnar som ir lokaliserade pd linga avstind fr&n produkt-
ionsstillena. En sddan foérindring kommer att {8 som konsekvens
att transportarbetet for sjofarten kommer att ¢ka trots att den
transporterade godsmingden forblir oférindrad.

Jérnvigens transportarbete beriknas minska med 3,6 miljarder
tonkm &r 2030 vid en jimfoérelse med basalternativet, vilket mot-
svarar drygt 12 procent av transportarbetet. Minskningen &r 2050
beriknas uppga till 8,5 miljarder tonkm, vilket motsvarar en fjirde-
del av transportarbetet. Godset kommer till storsta delen att over-
foras till lastbil, varfor transportarbetet med lastbil kommer att 6ka
nistan lika mycket som jirnvigens transportarbete kommer att
minska.

En uppdelning av transporterna pé foridlingsnivd visar att ned-
gdngen blir mindre f6r det mer hogforidlade godset, vilket for-
klaras av att priset per tonkm redan ir relativt hogt i utgdngsliget.
Detta medfor att overforingen frin jirnvig till lastbil fér dessa
varuslag blir nigot mer begrinsad, vilket t.ex. innebir att skyttel-
trafiken till och frdn Goteborgs hamn troligtvis endast kommer att
paverkas marginellt av de héjda banavgifterna.

Malmtransporterna avviker frdn 6vriga floden genom mycket
tunga tdg och korta avstind, varfér det inte blir nigon storre in-
verkan pd trafiken nir relativpriserna férindras. Utvecklingen for
malmtransporterna antas dirfor bli likadan oavsett pris.
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En mojlig konsekvens av de stora hojningarna av avgifterna
skulle kunna bli att lastbilen l3ter priserna férbli pd samma nivd
som tidigare, vilket i kombination med prishdjningar {6r transport-
sektorn férorsakade av andra faktorer skulle kunna {4 konsekvenser
for produktionens lokalisering. Om det inte kommer att finnas ett
prisalternativ som gér produktionen lénsam i en ort kan detta bidra
till att man lokaliserar produktionen till en annan ort 1 Sverige eller
att man flyttar produktionen utomlands. Man kan ocks3 helt ligga
ner produktionen och istillet képa produkten frin en annan pro-
ducent 1 Sverige eller 1 utlandet.

Jérnvdgens produkter, dvs. systemtdg, vagnslast, kombi och
malmtrafik forindras i detta alternativ dramatiskt genom att vagns-
lasten helt forsvinner omkring &r 2050. Att ange exakt vid vilken
tidpunkt all vagnslasttrafik dr avvecklad ir 1 det nirmaste omojligt.
Det blir dock med stérsta sannolikhet ett abrupt slut. Orsaken till
att vagnslasten forsvinner dr att man inte kan uppnd den kritiska
massa som behovs f6r att kunna driva verksamheten som omfattar
trafikering, rangering mm.

Ytterligare en stor forindring 1 detta alternativ idr att den totala
nivdn minskar samtidigt som malmtrafiken kvarstdr pd samma nivd
som 1 basalternativet. Minskningarna for de évriga produkterna blir
dirmed relativt omfattande och gir att relatera till det ovan be-
skrivna forindringar av forutsittningarna for trafikeringen i detta
alternativ.

Det totala transportarbetet f6r malmflédena uppgick ar 2014 till
4,8 miljarder tonkm och férvintas &r 2030 uppgd till 5,5 och ar
2050 till 6,8 miljarder tonkm. Nivierna fér prognosiren ir siledes
identiska med de som redovisades for basalternativet. Liksom {or
basalternativet ingr i detta alternativ férutom MTABs malmfloden
dven MTABs olivin- och koltransporter samt Green Cargos malm-
transporter.

Det totala transportarbetet f6r kombitransporterna uppgick &r
2014 ull 4,4 miljarder tonkm och férvintas &r 2030 liksom &r 2050
uppgd till 8,1 miljarder tonkm. Nivdn blir dock ndgot hégre &r 2050
in &r 2030. Vid jimforelser med r 2014 forvintas kombitrafikens
andel av jirnvigens transportarbete sdvil &r 2030 som 4r 2050 6ka
med 11 procentenheter. Den relativt ogynnsamma utvecklingen
mellan dren 2030 och 2050 férklaras av att de avsevirt tyngre och
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linge lastbilarna framfor allt férvintas konkurrera ut jirnvigens
kombifléden.

En uppdelning pd inrikes och utrikes kombitrafik ir utifrin
prognosresultaten svir att genomféra, men man kan dock kon-
statera att 6kningen troligtvis blir stérre for inrikes dn for utrikes
kombi. Skytteltrafiken till Goteborgs hamn férvintas fortsitta
dominera kombitrafiken i Sverige sdvil &r 2030 som &r 2050.

Det totala transportarbetet for systemtdgen uppgick &r 2014 till
5,0 miljarder tonkm och férvintas ar 2030 uppgd till 7,8 och ar
2050 till 10,4 miljarder tonkm. Systemtigens andel av jirnvigens
transportarbete férvintas ar 2030 6ka med sju procentenheter och
3r 2050 med 17 procentenheter vid en jimfoérelse med ar 2014. Den
stora 6kningen mellan &ren 2030 och 2050 beror bl.a. pd att en del
systemtdgsfloden forvintas genereras i samband med avvecklingen
av vagnslasttrafiken.

Det totala transportarbetet for vagnslasttrafiken uppgick &r
2014 ull 6,3 miljarder tonkm och foérvintas &r 2030 uppgd till 3,9
miljarder tonkm for att, som framgitt ovan, ar 2050 helt férsvinna.
Utvecklingen framgdr av figurerna 5.22-5.26.
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Figur 5.22  Utvecklingen av transportarbetet for godstransporter
1950-2014 med fordelning pa transportmedel och
prognoser for 2030-2050 foér lagalternativet

160
140

Toty
120 /
100 2

" s

Sjafart utrikes

80

B0 “IFlottning
40

20 A

Miljarder tonkilom eter

0
1950 1960 1970 1530 1980 2000 2010 2020 2030 2040 2050

Figur 5.23  Utvecklingen av transportarbetet for godstransporter
1950-2014 med férdelning pa transportmedel och
prognoser for 2030-2050 for lagalternativet
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Figur 5.24  Utvecklingen av transportarbetet for godstransporter
1950-2014 med férdelning pa transportmedel och
prognoser fér 2030-2050 fér lagalternativet
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Figur 5.25  Jarnvigens transportarbete fordelat pa produkter for aren
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Figur 5.26  Jarnvigens transportarbete fordelat pa produkter for
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5.4 Jamforelse mellan alternativen

I detta avsnitt jimfors utvecklingen for de olika alternativen med
varandra. Eftersom basalternativet utgdér en férlingning av nu-
varande utveckling “business as usual” jimférs forst kapacitets-
alternativet och l3galternativet med detta. Direfter jimfors dven
kapacitetsalternativet med l3galternativet.

Till att borja med jimférs jirnvigens marknadsandelar for de
olika alternativen. Det bor framhallas att jirnvigens marknadsandel
1 sig inte ir ett sjilvindamal, men att den ir ett indirekt tecken pd
att man lyckats gora tiget attraktiv och 6kat tillgingligheten. Om
man tar marknadsandelar frin firdmedel med hogre relativ energi-
forbrukning och utslipp ir det ocksd ett mdtt pd att jirnvigen
bidrar till att uppnd klimatmalen. Dirfér redovisas ocksd paverkan
pd andra transportmedel. En vidare diskussion om detta férs
senare.

Av figur 5.27 framgdr utvecklingen av jirnvigens marknads-
andel. Den var 22,5 procent av det totala transportarbetet ar 2014. I
basalternativet 6kar andelen av det totala transportarbetet till
22,6 procent ar 2030 och till 23,6 procent dr 2050. Andelen har
tidigare varit som hogst nistan 26 procent ir 1992. Aven om nivén i
prognosen inte kommer upp till denna niv, kan man notera en
okning och di framfér allt f6r perioden 2030-2050. Uppgingen gir
dirvid bla. att relatera till forbittringarna for godsflédena bero-
ende pd etablerandet av hoghastighetsbanor. Om dessa inte tas med
1 berikningarna, skulle nivin f6rbli relativt oférindrad vid en jim-
forelse med ar 2014.

I kapacitetsalternativet 6kar marknadsandelen till 25,2 procent
till &r 2030 och till 26,3 procent ar 2050. Att skillnaden mellan bas-
alternativet och detta alternativ blir s3 stor redan ir 2030 beror bl.a.
pd att hoghastighetsbanorna blir firdigstillda tidigare i detta alter-
nativ. Sdledes ingdr de forst i prognosen fér 2050 for basalter-
nativet, men redan r 2030 i detta alternativ.

Skillnaderna mellan jirnvigens andelar gdr dock huvudsakligen
att relatera till de mycket omfattande dtgirder som genomfors i
kapacitetsalternativet for att forbittra forutsittningarna for jiarn-
vigen. Som exempel kan nimnas férbittrade villkor for utrikes-
trafiken, hojning av hogsta tillitna axellast, utvidgning av storsta
tillitna lastprofil samt andra kapacitetshojande dtgirder sdsom for-
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bittrade och férlingda métesspdr vid enkelspdrsstrickor och en
utdkning av antalet férbigdngsstationer vid dubbelspirsstrickor.

For lgalternativet minskar marknadsandelen till 19,8 procent &r
2030 och till 16,2 procent ar 2050. Att marknadsandelen minskar s
mycket beror pd att jirnvigen inte prioriteras i nigot avseende.
Som exempel kan nimnas att Rail Freight Corridors antas {8 en l3g
kapacitet och att industrispdren successivt kommer att avvecklas.
Det bor dock noteras att man liksom for basalternativet kan till-
godorikna de positiva effekterna f6r godsflédena av etablerandet av
hoghastighetsbanor.

De minskningar av trafik som ingdr i ligalternativet kompen-
seras sdledes av de 6kningar som sker som en fo6ljd av férbittringar
av infrastrukturen. Om s8 inte vore fallet skulle jirnvigsandelen ha
blivit dnnu ligre.

Man kan ocksd jimféra kapacitetsalternativet med ligalterna-
tivet som ndgot forenklat skulle kunna sigas bista mojliga jimfort
med simsta mojliga utveckling av jirnvigen allt annat konstant.
Det innebir enligt forutsittningarna for prognoserna att inga eko-
nomiska kriser uppstar eller att drastiska kostnadsférindringar sker
for konkurrerande firdmedel.

Skillnaden mellan kapacitetsalternativet som 3r 2050 fir en
marknadsandel pd 41 procent och ligalternativet dir motsvarande
nivd uppgir till 18 procent blir dirvid ganska stor. Genomgdende
giller att de storsta skillnaderna i de procentuella marknadsan-
delarna ir for vagnslasttrafiken, som nir det giller andelen av jirn-
vigens transporter varierar frdn O tll 33 procent frn l8g- till
kapacitetsalternativet.

Av figur 5.28 framgdr skillnaden i transportarbete i tonkilo-
meter mellan samtliga alternativ. De gréna staplarna visar skill-
naderna mellan kapacitets- och basalternativet. Jirnvigen kar med
21,4 miljarder tonkilometer, lingviga lastbilen minskar med cirka
16,9 miljarder och utrikes sjofarten med 4,5 miljarder tonkilometer
1 kapacitets- jimfoért med basalternativet ir 2050. Det framgér
ocksd av figuren att utvecklingen fér jirnvigen kommer tidigare i
kapacitetsalternativet, bl.a. beroende pd att hdghastighetsbanorna
antas vara klara r 2030.

Skillnaden mellan 13g- och basalternativet framgdr av de réda
staplarna. Jirnvigen minskar med 11,5 miljarder tonkilometer,
langviga lastbilen ckar med 9,4 miljarder och utrikes sjofarten med
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2,1 miljarder tonkilometer i ligalternativet jimfort med basalter-
nativet ir 2050. Skillnaderna mellan alternativen 6kar, liksom 1 den
foregdende jimforelsen, mer frdn &r 2030 till &r 2050.

Jimfor man slutligen kapacitetsalternativet med l3galternativet
blir skillnaderna stora och de 6kar med tiden. Nivan for jirnvigen
blir cirka 32,9 miljarder tonkilometer hogre och nividn for lingviga
lastbilen blir 26,3 miljarder ligre, medan nivin f6r utrikes sjéfarten
blir 6,6 miljarder tonkilometer ligre i kapacitetsalternativet jimfért
med l3galternativet ar 2050, vilket bidrar till att uppfylla klimat-
och miljémalen, Visserligen 6kar dven transporterna med lastbil
och utrikes sjéfart, men eftersom energiférbrukningen och utslip-
pen per tonkilometer ir si mycket ligre for jirnvigen blir netto-
resultatet positivt trots kningar for dvriga transportmedel.

P4 lang sikt kan skillnaderna bli ganska stora mellan en stérre
satsning pd jirnvigen och en mindre satsning, oavsett vilka alter-
nativ man jimfér. Sannolikt kommer skillnaderna att forstirkas
genom att en storre satsning pd jirnvigen ocksd pdverkar lokaliser-
ingen av bostidder och arbetsplatser pd l8ng sikt, vilket inte prognos-
erna tar hinsyn ull.

Figur 5.27  Utvecklingen 1970-2014 och for de olika prognosalternativen
till 2030-2050: Marknadsandelar for jarnvag av det totala
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Figur 5.28  Skillnad mellan bas- och kapacitetsalternativet samt mellan bas-
och lagalternativet 2014-2030 och 2014-2050. Okat och
minskat transportarbete med olika transportmedel

25

Kapacitets- jmf m basalternativet 2014-2030 1 Kapacitets- Jmf m basalternativet 2030-2050
Lig- jmfm basalteranativet 2014-2030 = Lig- jmf m basalternativet 2030-2050
20
15
= 10
1
£
2 s
-
s
2
§ o p— |
i Jarnvig Langviga lastbil Sjofart
g
-10
-15
=20
6 Prognoser for persontransporter

6.1 Basalternativet

Avsikten ir att basalternativet ska spegla en allmin tillvixt i trans-
portmarknaden och dels de investeringar 1 infrastruktur som redan
ir beslutade eller planerade att genomforas. Detta alternativ ir
ocksd definierat med utgdngspunkt frn dagens prisnivd och kon-
kurrenssituation. Nuvarande organisationsmodell med en upp-
handlad regional trafik och en avreglerad fjirrtrafik forutsites gilla.

Prognosen utgdr frin Trafikverkets &tgirdsplan 2014-2025 och
dess tinkta forlingning fram tll 2030. Trafiksystemet i bas-
prognosen ir i grunden det verkliga trafiksystemet &r 2014 som
kompletterats med utdkad trafik pd vissa strickor, frimst regional
tdgtrafik. Fjirrtrafiken antas i basprognosen i regel ha ett uppligg
som 1 dag, men kompletterat med Ostlinken och med viss konkur-
rerande trafik pd de storsta linjerna.

Den privata konsumtionen ir den faktor som driver tillvixten av
det totala transportarbetet mest, dels genom att man fir mer
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pengar att resa for, dels for att det driver pd bilinnehavet som 1 sin
tur dkar resekonsumtionen.

Transportarbetet 6kade snabbare dn den privata konsumtionen
nistan hela tiden fram till slutet av 1990-talet. Mycket tyder pd att
det skett ett trendbrott. Den snabba tillvixten i borjan av perioden
beror framfér allt pd privatbilens expansion. Den procentuella till-
vixten avtar successivt, samtidigt som det finns variationer &ver
tiden. Sambandet mellan privatkonsumtion och transportarbete blir
ocks8 svagare, dvs. elasticiteten sjunker.

Tillvixten for kortviga resor, ldngviga resor och utrikes resor
har varierande utvecklingstakt. Utrikes flygresor ir de som har
okat snabbast och dirnist kommer l&ngviga inrikesresor. Till-
vixten avtar dven hir successivt samtidigt som de lingviga resorna
ir mer beroende av konjunkturvariationer in de kortviga resorna.
Detta visar ocksd pd ett annat faktum, nimligen att nistan alla
minniskor gor, och har linge gjort lokala resor nistan varje dag.
Det kan gilla allt ifrdn att gi ut till ladan och mjolka korna till att ta
tunnelbanan till arbetet. Tdget, och direfter bilen har vidgat min-
niskornas horisont, s att man dven bérjat gora regionala och inter-
regionala resor. Sedan kom flyget som méjliggjort internationella
resor pd ett helt annat sitt dn tidigare. Ju snabbare transportmedel,
desto lingre reser man och ju mer pengar man har desto mer har
man rid att resa snabbt.

Den privata konsumtionen férvintas 6ka med 2,5 procent per ir
perioden 2014-2030 och 2,0 procent per ir perioden 2030-2050.
Befolkningsokningen blir 0,5 procent per &r och uppgir under hela
perioden till 15 procent. Okningen ir hégst i storstadsomridena.

Basalternativet innebir en tillvixt av det totala transportarbetet
med 22 procent, dvs. 1,2 procent per &r frdn dr 2014 till & 2030 och
med 16 procent eller 0,7 procent per ir mellan dren 2030 och 2050.
Det blir en i perioden 2014-2030 ndgot hogre tillvixt dn under
perioden 1990-2014 d& den var 1,0 procent per ir. Tillvixten blir
dock ligre f6r perioden 2030-2050.

Utvecklingen av det totala transportarbetet framgdr av figur 6.1.
Utvecklingen av det totala transportarbetet med bil, jirnvig, évrig
kollektivtrafik och ging-cykel framgdr av figur 6.2.
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Utvecklingen 2014-2030

Trafiksystemet har férutsatts byggas ut enligt nu gillande planer och
dess tinkta forlingning. For jirnvigen innebir det att Citybanan i
Stockholm liksom partiellt fyrspir pd Milarbanan tas i trafik, att
Vistkustbanan blir dubbelspdrig i sin helhet och att Vistlinken i
Goteborg byggs och tas i trafik.

Ostlinken byggs som en forsta etapp av hogastighetsnitet och
fardigstills till &r 2027. Ostlinken 6kar kapaciteten och forutsitts
trafikeras med tdg som mojliggér en restidsforkortning till Malmo
dr 2030. Goteborg-Bollebygd-Bords forutsitts initialt trafikeras
med snabba regionaltdg.

Ett antal nya snabbtdg sitts 1 trafik av S] eller nya operatérer for
att oka kapaciteten pd befintligt nit, men den stdrsta tillitna
hastigheten forblir till 200 km/h. Regionaltdgstrafiken fortsitter att
expandera 1 hela landet men sirskilt dir befolkningen okar, dvs. 1
Skéine, Vistsverige och Milardalen.

Sammantaget far detta till f6ljd att tdgtrafiken 6kar med cirka 50
procent fram till 4&r 2030 och marknadsandelen kar fran 8 till 10
procent framfor allt pd bekostnad av bil och lingviga buss. De
viktigaste forklaringarna ir infrastruktursatsningarna ovan som
innebir 6kad kapacitet och kortare restider samt fortsatt tillvixt.

Flyget okar framfor allt pd de marknader dir inte snabbtigs-
konkurrensen ir si stark, men férblir konstant mellan Stockholm—
Goteborg. Jimfért med utvecklingen sedan ar 1990, di flyget
minskade, innebir detta att flyget totalt sett kommer att 6ka med
drygt 14 procent fram tll &r 2030. Den ldngviga busstrafiken
minskar ndgot. Bilresandet 6kar med 19 procent fram till &r 2030,
dvs. med 1,1 procent per dr. Den lokala och regionala kollektiv-
trafiken kar. Ging- och cykeltrafiken 1 titorterna dkar nigot.

Utvecklingen 2030-2050

Den viktigaste férindringen ir att hoghastighetsbanorna Gota-
landsbanan (Stockholm—-Jénképing-Géteborg) och Europabanan
(Stockholm-Jénképing-Malmé) byggs ut och trafikeras fullt ut
med hoghastighetstdg 1 320 km/h. En forutsittning ir att detta
medfor att den kortaste restiden Stockholm-Géteborg blir 2 tim-
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mar och Stockholm-Malmé 2,5 timmar. Enligt nuvarande malsitt-
ning ska dessa nya banor vara firdigstillda &r 2035.

Dessutom byggs jirnvigen Oslo-Gdoteborg ut {6r en storsta til-
lten hastighet pd 250 km/h. Dubbelspér byggs ut pd Ostkustbanan
mellan Givle och Sundsvall, vilket méjliggor en restid pd 2 timmar
mellan Stockholm-Sundsvall. Norrbotniabanan byggs Umed—Luled
och foérbittringar sker ocksd av banan mellan Sundsvall och
Kramfors. I dvrigt forutsitts kapacitetsdtgirder 1 infrastruktur och
nya tdg som mojliggdr ndgot kortare restider pd befintligt nit,
vilket kan mota den okade efterfrigan av bide person- och gods-
trafik.

Firdigstillandet av hoghastighetsbanorna bidrar tll att jirn-
vigens transportarbete okar kraftigt 2030-2050. Okningen ir 73
procent eller 2,8 procent per &r och 6kningen ir storre for lingviga
resor dn for regionala resor. En stor del beror pd hoghastighets-
banorna, men dven det faktum att kapaciteten kar och restiderna
minskar lings korridorerna Vistkusten och Ostkusten har stor
betydelse.

Utvecklingen innebir att jirnvigens marknadsandel av det totala
persontransportarbetet dkar frdn 8 procent ar 2014 till 10 procent
ir 2030 och till 16 procent &r 2050. Okningen ir stérre for lingviga
resor dn for regionala resor, eftersom tiget har ett mer heltickande
utbud pd den ldngviga marknaden och ocksd en hogre marknads-
andel 1 utgdngsliget, se tabell 6.4 och figur 6.5.

P4 den regionala marknaden har bilen stor betydelse och gener-
erar minga resor som ir svdra att ersitta enbart med bittre tig-
eller kollektivtrafik. Tdget kan visserligen f3 en hog marknadsandel
1 de korridorer dir det byggts ut men kan inte byggas ut éverallt. I
s fall krivs en annan samhillsstruktur och ett annat beteende.

Utvecklingen av hoghastighetsnitet och snabbare forbindelser
innebir att tiget tar marknadsandelar frin frimst inrikesflyget, dir
efterfrigan minskar med cirka 30 procent mellan dren 2030 och
2050. Det beror pd att det blir snabbare eller lika snabbt att 8ka tig
som flyg i nistan hela sédra och mellersta Sverige, mellan
Stockholm och Képenhamn och upp till Sundsvall-Hirnésand.

Téget tar ocksd marknadsandelar frin bilen, men bilresandet
okar trots detta med 10 procent mellan dren 2030-2050, vilket 4r en
nigot ligre tillvixttakt dn fér dren 2014-2030. Marknadsandelen
for bil minskar frin 74 procent &r 2014 till 72 procent dr 2030 och
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till 69 procent &r 2050, vilket framfor allt beror pd det lingviga
resandet. Det totala bilresandet forblir pd en relativt hég nivd. Det
dvriga resandet med kollektiva firdmedel 6kar men andelen forblir
konstant pd 11 procent.

Tagtrafikens foérdelning pd produkter redovisas i figur 6.3. Av
figuren framgdr den stora 6kningen som en f6ljd av hoghastighets-
banorna omkring &r 2035. De ersitter delvis snabbtigen pd de
befintliga banorna. En ny produkt, snabbtdg i 250 km/h, bérjar
introduceras ir 2035. Omkring dr 2030 avvecklas de flesta InterCity
och nattdg som koérts med loktdg. Regional- och lokaltdg 6kar suc-
cessivt under hela perioden.

Figur 6.1 Utvecklingen av totalt transportarbete 1950-2014
och prognos till 2030-2050
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Figur 6.2 Utvecklingen av transportarbete per fardmedel 1950-2014
med prognos till 2030-2050
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Figur 6.3 Utvecklingen av persontrafiken med férdelning pa produkter
1990-2014 och prognos for basalternativet till 2030-2050
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Tabell 6.4  Utvecklingen 1970-2014 och prognos for basalternativet
till 2030-2050: Utvecklingen av transportarbetet for olika
fardmedel och total
Miljarder Utfall Prognos Okning Cikeming
psrsonkiometer | 1970 1990 2014 | Basalt Basalt | 1970-  19%0- | 2014-  2030-
2030 2050 1990 2014 2030 2050
Tag 45 6,6 12,0 182 31,4 43% 82% 52% 3%
Flyg 06 35 35 40 27 483% 0% 14% -33%
Ovrig koll 72 "y 163 19,8 226 63% 39% 21% 14%
Bil 556 884 1083 1285 1389 55% 235 19% 10%
GCM 48 5.1 5.4 6,0 6,5 6% 6% 1% 8%
Totalt 728 1133 1435 1745 2021 55% 27% 279, 16%
Andel % Tillvéat %6./5r
Tag 5% 5% 8% 10% 16% 1,8% 2,5% 2,6% 2,8%
Flyg 1% 3% 2% 2% 1%, 9,2% 0,0% 0,8% -1,9%
Ovrig koll 10% 10% 1% 1% 11% 2,5% 1,4% 1,2% 0,7%
Bil 76% 76% 74% 72% 69% 2,2% 0,8% 1,1% 0,5%
GCM 7% 5% 4% 3% 3% 0,3% 0,2% 0,7% 0,4%
Totalt 100%  100%  100%|  100%  100% 2,2% 1,0% 1,2% 0,7%
Figur 6.5 Utvecklingen 1970-2014 och prognos for basalternativet till
2030-2050: Marknadsandelar for jarnvig av det langviga och
kortvdaga persontranssportarbetet samt totalt
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6.2 Kapacitetsalternativet

I kapacitetsalternativet ingdr en ytterligare satsning pd jirnvigen
jimfort med basalternativet som syftar till att 6ka tillgingligheten
och bidra till att klimatma&len uppnds. Det sker genom att gora tig-
resorna attraktiva si att fler viljer att dka tdg istillet for bil, efter-
som tdget har ligre energiférbrukning och mindre utslipp.

Kapacitetsalternativet innebir att Gétalandsbanan och Europa-
banan firdigstills redan till 2030. T alternativet sker en ytterligare
satsning pd att oka kapaciteten, varvid jirnvigen mellan Stockholm—
Oslo byggs ut for 250 km/h. Det svenska hoghastighetsnitet
kopplas till det europeiska genom den fasta foérbindelsen via
Fehmarn Bilt. Gods- och persontrafik blir delvis separerad.

I kapacitetsalternativet bedrivs interregional fjirrtrafik och
trafik pd hoghastighetsnitet som koncessioner mot anbud. Dir
trafikunderlaget dr stort kan det dven finnas parallella koncessioner
och konkurrens kan férekomma fér kompletterande trafik. Det
trafiksvaga nitet vidmakthills och utvecklas frimst med hinsyn till
godskundernas behov.

Kapacitetsalternativet innebir 1 princip samma tillvixt som bas-
alternativet av det totala transportarbetet som f6ljd av den eko-
nomiska utvecklingen. Det totala transportarbetet blir dock nigot
hégre som en foljd av att fler nya resor genereras genom kortare
restider frdn nya tigforbindelser. Det totala transportarbetet okar
med 23 procent, dvs. 1,3 procent per &r frin &r 2014 till &r 2030 och
med 15 procent eller 0,7 procent per ir mellan dren 2030 och 2050.
Det ir 1 perioden 2014-2030 en ndgot hégre ullvixt in under
perioden 1990-2014 di den var 1,0 procent per r, men en ndgot
lagre tillvixt vid en jimforelse med perioden 2030-2050.

Utvecklingen av det totala transportarbetet med tig, flyg, jirn-
vig, ovrig kollektivtrafik, bil och gdng-cykel framgdr av tabell 6.7.
Jarnvigens marknadsandel av det ldngviga och kortviga transport-
arbetet och totalt framgar av figur 6.8.

Utvecklingen 2014-2030

Trafiksystemet har forutsatts byggas ut enligt nu gillande planer
och dess tinkta f6rlingning, men dessutom firdigstills hoghastig-
hetsbanorna Gétalandsbanan och Europabanan till 8r 2030. Enligt
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nuvarande maélsittning ska dessa nya banor vara firdigstillda ar
2035. Precis som 1 basalternativet ingdr Citybanan i Stockholm,
partiellt fyrspar pd Milarbanan, att Vistkustbanan blir dubbelspérig
i sin helhet och Vistlinken i Goteborg samt kapacitetsforstirk-
ningar 1 Skdne.

Gotalandsbanan Stockholm-Jénképing—Géteborg och Europa-
banan Stockholm-Jénképing-Malmé trafikeras fullt ut med hog-
hastighetstdg 1 320 km/h s att den kortaste restiden Stockholm—
Géteborg blir 2 timmar och Stockholm-Malmé 2,5 timmar. Hog-
hastighetsbanorna trafikeras bide av snabba direkttdg, tdg med
uppehill f6r mellanmarknaderna och med vissa direkttdg utan byte
till storre orter utanfér hoghastighetsbanorna ssom t.ex. Kalmar—
Vixjo.

Fjirrtrafiken pd det 6vriga nitet trafikeras huvudsakligen med
snabbtdg av SJ eller nya operatorer. Kapaciteten pd det évriga nitet
okar bl.a. som en foljd av héghastighetsbanorna, men den storsta
tillitna hastigheten f6rblir initialt 200 km/h. Regionaltdgstrafiken
fortsitter att expandera i hela landet, men sirskilt dir befolkningen
okar mest, dvs. 1 Skdne, Vistsverige och Milardalen.

Som framgitt ovan forutsitts ett system med koncessioner mot
anbud, vilket mojliggdr att krav kan stillas pd korta restider sam-
tidigt som foérbindelser mellan s minga orter som mojligt uppritt-
halls.

Detta for att sikerstilla att inte utbudet koncentreras enbart till
vissa marknader med konkurrerande trafik som inte bidrar till 6kad
tillginglighet. Dir trafikunderlaget dr stort kan det dven finnas
parallella koncessioner och konkurrens kan férekomma fér kom-
pletterande trafik. Malsittningen med ett sddant system ir att
utbudet ska f& en mer samhillsekonomisk in foretagsekonomisk
inriktning for att sikerstilla att de stora investeringarna utnyttjas
pa ett optimalt sitt.

Firdigstillandet av hoghastighetsbanorna bidrar wll att jirn-
vigens transportarbete okar kraftigt till &r 2030. Okningen ir
nistan 100 procent eller 4,3 procent per &r och ir storre pd lingviga
in pd regionala resor. Sammantaget fir detta till f6ljd att marknads-
andelen 6kar frin 8 till 14 procent framfér allt pd bekostnad av flyg
och bil. De viktigaste orsakerna ir firdigstillandet av hoghastig-
hetsnitet som innebir 6kad kapacitet och kortare restider samt
forbinder de omriden dir tillvixten ir storst.
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Flyget minskar med 23 procent som en f6ljd av hoghastighets-
tigen, men har fortfarande en stark stillning till Norrland och
givetvis 1 utrikestrafiken. Utvecklingen piminner om perioden
1990-2009 d3 flyget minskade med 17 procent bl.a. som en f6ljd av
att snabbtdgstrafiken introducerades, varvid tdgtrafiken ckade med
82 procent. Den langviga busstrafiken minskar nigot, medan den
lokala och regionala kollektivtrafiken dkar. Ging- och cykeltrafiken
1 titorterna dkar nigot.

Utvecklingen 2030-2050

De viktigaste foérindringarna ir liksom 1 basalternativet att jirn-
vigen Oslo-Goteborg byggs ut for en storsta tilldten hastighet pd
250 km/h. Dubbelspér byggs ut pd Ostkustbanan mellan Givle och
Sundsvall, vilket méjliggor en restid pd 2 timmar mellan Stockholm—
Sundsvall. Norrbotniabanan byggs Umed-Luled och férbittringar
sker ocksd av banan mellan Sundsvall och Kramfors. I 6vrigt f6r-
utsitts kapacitetsitgirder 1 infrastruktur och nya tdg som méjliggor
ndgot kortare restider pd befintligt nit, vilket kan méta den ckade
efterfrdgan av bdde person- och godstrafik.

Dessutom byggs strickan Stockholm-Oslo ut f6r 250 km/h,
vilket mojliggér en restid under 3 timmar. Den byggs ut 1 en delvis
ny strickning Stockholm—Visteris/Eskilstuna—Orebro—Karlstad—
Oslo genom att Nobelbanan Orebro—Kristinehamn och en gen-
ande link mellan Arvika och Lillestrom byggs ut. Det innebir att
ett snabbtdgsnit for 250 km/h etableras lings Vistkusten mellan
Oslo och Képenhamn, lings Ostkusten mellan Stockholm och
Ume4 och mellan Stockholm och Oslo via Orebro.

Detta bidrar till att jirnvigens transportarbete fortsitter 6ka
kraftigt 2030-2050 frin en redan hog nivi. Okningen ir 57 procent
eller 2,3 procent per ar och 6kningen ir storre pa lingviga resor in
pd regionala resor. En stor del beror pd kapaciteten dkar och res-
tiderna minskar lings korridorerna Vistkusten och Ostkusten samt
Stockholm-Oslo samt en fortsatt tillvixt pd hoghastighetsbanorna.

Utvecklingen innebir att jirnvigens marknadsandel av det totala
persontransportarbetet dkar frin 8 procent dr 2014 till 14 procent
&r 2030 och till 18 procent &r 2050. Okningen ir stérre for lingviga
resor dn for regionala resor, eftersom tdget har ett mer heltickande
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utbud pd den l&ngviga marknaden och ocksi en hogre marknads-
andel 1 utgdngsliget.

Utvecklingen av de snabbare férbindelserna 1 250-nitet innebir
att tdget tar marknadsandelar frin frimst inrikesflyget, dir efter-
frdgan minskar med cirka 26 procent mellan 2030 och 2050. Det
beror pd att det blir snabbare eller lika snabbt att 8ka tdg som flyg i
nistan hela sédra och mellersta Sverige mellan Stockholm och
Képenhamn och Oslo samt upp till Umes.

Tédget tar ocksd marknadsandelar frin bilen men bilresandet
okar med 8 procent dren 2030-2050. Marknadsandelen for bil
minskar frdn 74 procent ar 2014 till 71 procent &r 2030 och 66 pro-
cent &r 2050, framfér allt beroende pi det lingviga resandet. Ut-
vecklingen av bilresandet stagnerar dirmed foér ldngviga resor.
Andelen f6r det 6vriga resandet med kollektiva firdmedel ékar frén
11 ull 12 procent.

Tagtrafikens fordelning pd produkter redovisas i1 figur 6.6. Av
figuren framgdr den stora 6kningen som en f6ljd av hoghastighets-
banorna omkring dr 2030. De ersitter delvis snabbtigen pd de
befintliga banorna. En ny produkt snabbtdg 1 250 km/h borjar
introduceras dr 2035 och okar efter &r 2040. Omkring ir 2030 av-
vecklas de flesta InterCity- och nattdg som korts med loktdg.
Regional- och lokaltdg okar successivt under hela perioden.
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Figur 6.6 Utvecklingen av persontrafiken med fordelning pa produkter
1990-2014 och prognos for kapacitetsalternativet till
2030-2050
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Tabell 6.7 Utvecklingen 1970-2014 och prognos for kapacitetsalternativet
till 2030-2050: Utvecklingen av transportarbetet for olika
fardmedel och totalt
Mijarder Utfall Frognos Okening Okning
personk ilometer 1570 1550 2014 |Kapacitet Kapaciot| 71370- 1990~ 2074 2030-
alt 2030  aft 2050 1950 2014 2030 2050
Tag 486 686 12,0 236 37,0 43% 2% 97% 57%
Flyg 0.6 35 3.5 27 2,0 433% 0% -23% -26%
Ovrig koll 72 "7 18,3 187 233 53% 39% 21% 182
Bil 55,6 86,4 106,3 1245 134,0 55% % 17% 8%
GCM 4.8 51 5.4 6,1 5,6 5% 5% 3% B
Totalt 72,8 113,23 1435 176,6 2029 5% 2% 23% 15%
Andel % Tillvéxt 3&/3r
Tag &% 5% 2% 14% 18% 1,8% 2,5% 4 3% 2 3%
Flyg 1% 3% 2% 2% 1% 9,2% 0,0% -1,6% -1,5%
Ovrig koll 10% 10% 11% 11% 12% 25% 1,4% 1,2% 0,8%
Bil 76% 76% T4% T1% 55% 22% 0,9% 1,0% 0,4%
GCM Lk 5% 4% 3% 3% 0,3% 0,2% 0, 8% 0, 4%
Totalt 100% 100% 100% 101% 100% 22% 1,0% 1,3% 0,7%
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Figur 6.8 Utvecklingen 1970-2014 och prognos for kapacitetsalternativet
till 2030-2050: Marknadsandelar for jarnvag av det langvaga
och kortvdga persontransportarbetet samt totalt
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6.3  Lagalternativet

Ligalternativet innebdr en mindre satsning pd jirnvigen dn bas-
alternativet, frimst av ekonomiska skil. Nu beslutade och plan-
erade banor byggs, men direfter sker inte nigra storre satsningar pd
nya linkar eller banor. Det innefattar ocks8 att viss olénsam trafik
liggs ned.

Ligalternativet innebir att Ostlinken byggs ut som planerat till
r 2030, men att den regionala trafiken fir relativt stort utrymme.
Hoghastighetsbanorna Gétalandsbanan och Europabanan byggs
ocksd ut till &r 2050. Inga ytterligare satsningar gors pd nya banor
for snabba tdg. Fjirrtrafiken bedrivs pd kommersiella villkor 1 hégst
200 km/h. Regionaltigen koncentreras till och mellan de stora tit-
orterna. All olénsam interregional persontrafik liggs ned och de
trafiksvagaste banorna antas vara nedlagda redan &r 2030. En
bidragande orsak till detta dr ocksd att godstrafiken pd dessa banor
minskar bl.a. som en {6ljd av tyngre och lingre lastbilar. Dirmed
blir den samhillsekonomiska nyttan av att bibehdlla dessa banor
mindre.
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Ligalternativet innebir i princip samma totala trafiktillvixt som
basalternativet av det totala transportarbetet som en f6ljd av den
ekonomiska utvecklingen. Det totala transportarbetet blir dock
nigot ligre, eftersom tdgutbudet ir nigot simre blir det firre nya
resor genereras. Det totala transportarbetet 6kar med 22 procent,
dvs. 1,2 procent per &r, vilket ir samma tillvixt som i basalter-
nativet iven om nivdn ir marginellt ligre och med 14 procent eller
0,7 procent per &r mellan &ren 2030 och 2050, vilket ir nigot ligre
in 1 basalternativet dir det 6kar med 16 procent. Det ir i perioden
2014-2030 en ndgot hogre tillvixt in under perioden 1990-2014 da
den var 1,0 procent per &r, men en ndgot ligre tillvixt in vid en
jimforelse med perioden 2030-2050.

Utvecklingen av det totala transportarbetet framgir av tabell
6.10. Utvecklingen av det totala transportarbetet med bil, jirnvig,
ovrig kollektivtrafik och ging-cykel framgdr av figur 6.11.

Utvecklingen 2014-2030

Trafiksystemet har forutsatts byggas ut enligt nu gillande planer
och dess tinkta forlingning. For jirnvigen innebir det att Citybanan
1 Stockholm liksom partiellt fyrspdr pd Milarbanan tas i trafik, att
Vistkustbanan blir dubbelspdrig i1 sin helhet och att Vistlinken i
Goteborg byggs och tas 1 trafik.

Ostlinken byggs som en forsta etapp av hoghastighetsnitet och
fardigstills till &r 2027. Ostlinken 6kar kapaciteten, men férutsitts
inte utnyttjas till sin fulla potential &r 2030. Géteborg—Bollebygd—
Bords forutsitts initialt trafikeras med snabba regionaltdg.

Ett antal nya snabbtdg sitts 1 trafik av S] eller nya operatorer f6r
att oka kapaciteten pd befintligt nit, men den storsta tilldtna hastig-
heten forblir till 200 km/h. Regionaltdgstrafiken fortsitter att 6ka,
men 1 ligre takt och huvudsakligen dir befolkningen 6kar, dvs. i
Skine, Vistsverige och Milardalen.

Viss trafik liggs ned, for fjirtrafik giller det generellt nattdgen
och for regionaltrafik trafiken pd de flesta linsbanorna som inte
redan i dag ir upprustade eller som finns i plan. Staten kdper ingen
olénsam trafik, vilket ir anledningen till att nattdgen till Norrland
forsvinner. Trafiken pd banor med litet trafikunderlag dras ner men
liggs inte ner helt.

510



SOU 2015:110

Sammantaget far detta till {6ljd att tdgtrafiken okar med cirka 24
procent fram till &r 2030 vilket dr hilften s mycket som 1 basalter-
nativet och marknadsandelen 6kar frdn 8 till 9 procent framfor allt
pd bekostnad av lingviga buss. De viktigaste forklaringarna ir
infrastruktursatsningarna ovan som innebir 6kad kapacitet och
kortare restider, men som motverkas av vissa neddragningar av
trafik samt en ligre tillvixt.

Flyget okar framfér allt pd de marknader dir inte snabbtigs-
konkurrensen ir stark. Jimfort med utvecklingen sedan dr 1990, d
flyget minskade, innebir detta att flyget totalt sett kommer att 6ka
med drygt 29 procent fram till 8r 2030. Den l8ngviga busstrafiken
minskar ndgot. Bilresandet 6kar med 22 procent fram ull &r 2030,
dvs. med 1,3 procent per ir. Den lokala och regionala kollektiv-
trafiken dkar. Gang- och cykeltrafiken 1 titorterna ékar ndgot.

Utvecklingen 2030-2050

Den viktigaste forindringen dr att hoghastighetsbanorna Gota-
landsbanan  (Stockholm—Jénképing-Goteborg) och Europabanan
(Stockholm—Jonksping-Malmé) byggs ut och trafikeras med hog-
hastighetstdg. Den regionala trafiken fir relativt stort utrymme och
dven om det ocksd gir direkttdg mellan Stockholm-Géteborg pa 2
timmar och Stockholm-Malmé pd 2,5 timmar blir utbudet inte
optimalt. Det blir en blandning av kommersiellt utbud med for-
hillandevis hoga priser och ett samhillsstyrt utbud med lingre
restider.

I 6vrigt forutsitts kapacitetsitgirder 1 infrastruktur och nya t3g
som mojliggdér ndgot kortare restider pd befintligt nit, vilket kan
mota den okade efterfrigan av bdde person- och godstrafik. Inga
helt nya linkar byggs och den stérsta tillitna hastigheten férblir
200 km/h och inte som 1 basalternativets 250 km/h.

Firdigstillandet av hoghastighetsbanorna bidrar ind3 wll att
jirnvigens transportarbete okar kraftigt dren 2030-2050. Okningen
ir 54 procent eller 2,2 procent per &r och dkningen ir stérre for
langviga resor dn for regionala resor. Det beror huvudsakligen pa
héghastighetsbanorna.

Utvecklingen innebir att jirnvigens marknadsandel av det totala
persontransportarbetet 6kar frdn 8 procent &r 2014 till 9 procent &r
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2030 och till 11 procent r 2050. Okningen ir storre for lingviga
resor dn for regionala resor, eftersom tdget har ett mer heltickande
utbud pd den ldngviga marknaden och ocksd en hogre marknads-
andel i utgdngsliget.

Utvecklingen av hoghastighetsnitet och innebir att tdget tar
marknadsandelar frin frimst inrikesflyget, dir efterfrigan minskar
med cirka 22 procent mellan dren 2030 och 2050. Resandet med
inrikesflyget blir dirmed &r 2050 pd samma nivd som i dag dvs. 3,5
miljarder personkilometer men med en annan struktur. Det beror
pd att det med hoghastighetsbanorna blir snabbare eller lika snabbt
att dka tig som flyg i nistan hela sédra Sverige, men att flyget
fortfarande ir konkurrenskraftigt 1 norra Sverige.

Téget tar ocksd marknadsandelar frin bilen pd ldngviga resor,
men inte pd regionala resor dir bilens marknadsandel forblir
konstant p& 76 procent under hela perioden. Bilresandet ¢kar med
12 procent mellan dren 2030-2050, vilket ir en hogre tillvixttakt dn
1 basalternativet. Marknadsandelen for bil okar frdn 74 procent ar
2014 tll 75 procent dr 2030 och minskar direfter till 72 procent ar
2050, vilket framfor allt beror pd det 18ngviga resandet. Det totala
bilresandet forblir pd en relativt hdg nivd. Det 6vriga resandet med
kollektiva firdmedel 6kar men andelen minskar frdn 11 till 10 pro-
cent dr 2050.

Tagtrafikens foérdelning pd produkter redovisas i figur 6.9. Av
figuren framgir okningen som en f6ljd av hoghastighetsbanorna
omkring &ren 2035-2040. De ersitter delvis snabbtdgen pd de be-
fintliga banorna. Snabbtig 1 250 km/h ingdr inte 1 detta alternativ.
InterCity- och nattdg som koérts med loktdg avvecklas under 2020-
talet. Viss trafik med regionaltdg liggs ner successivt fram till ar
2020 och turtitheten minskas pd linjer med mindre trafikunderlag,
varfor okningstakten blir ligre dven efter dr 2030. Lokaltdg 6kar
successivt under hela perioden, men 1 ligre takt dn i basalternativet
som en f6ljd av simre utbud.
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Figur 6.9
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Tabell 6.10 Utvecklingen 1970-2014 och prognos for lagalternativet till
2030-2050: Utveckling av transportarbetet for olika fardmedel

och totalt
Miljarder Utfall Prognos Okning Okning
personkilometer 1970 1990 2014 Lagalt  Lagalt 1970- 1990- 2014- 2030-
2030 2050 1990 2094 2030 2050
Tag 45 66 12,0 149 229 43% 2% 24% 54%
Flyg 05 35 3,5 45 3,5 483% 0% 29% -22%
Ovrig koll 7.2 1,7 16,3 193 21,1 53% 39% 18% 9%
Bil 556 86 4 1063 1301 1455 55% 23% 22% 12%
GCM 43 5.1 5.4 §,0 65 6% 5% 1% 10%
Totalt 72,8 1133 1435 1748 1996 55% 27% 22% 14%
Andel % Tillvéxt 9a/8r
Tag 6% 5% 8% 9% 11% 1,8% 2,5% 1,4% 2,2%
Flyg 1% 3% 2% 3% 2% 9,2% 0,0% 1,6% -1,2%
fivrig koll 10% 10% 1% 11% 10% 2,5% 1,4% 1,1% 0,4%
Bil T6% 76% 74% 75% 72% 2,2% 0,9% 1,3% 0,6%
GCM 7% 5% 4% 3% 3% 0,3% 0,2% 0,7% 0,5%
Totalt 100% 100% 100% 100% 99% 2,2% 1,0% 1,2% 0,7%
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Figur 6.11  Utvecklingen 1970-2014 och prognos for lagalternativet till
2030-2050: Marknadsandelar for jarnvag av det langvaga och
kortvaga persontransportarbetet samt totalt
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6.4 Jamforelse mellan alternativen

I detta avsnitt jimfoérs utvecklingen f6r de olika alternativen med
varandra. Eftersom basalternativet utgér en forlingning av nuvar-
ande utveckling “business as usual” jimférs forst kapacitets-
alternativet och lgalternativet med detta. Direfter jimfors dven
kapacitetsalternativet med lgalternativet.

Till att borja med jimférs jirnvigens marknadsandelar for de
olika alternativen. Det bor framhallas att jirnvigens markandsandel
1 sig inte ir ett sjilvindamal, men att den ir ett indirekt tecken pd
att man lyckats géra tdget attraktivt och okat tillgingligheten. Om
man tar marknadsandelar frin firdmedel med hogre relativ energi-
férbrukning och utslipp dr det ocksd ett mitt pd att jirnvigen
bidrar till att uppnd klimatma3len. Dirfér redovisas ocksd paverkan
pd andra transportmedel. En vidare diskussion om detta férs senare.

Av figur 6.12 framgir utvecklingen av jirnvigens marknads-
andel. Den var 8 procent av det totala transportarbetet r 2014, dir
lingviga resor stdr fér 15 procent och regionala resor for 6 procent.
I basalternativet dkar andelen av det totala transportarbetet till 10
procent &r 2030 och till 16 procent dr 2050. Det blir sdledes en for-
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dubblad marknadsandel pd ling sikt. Den har tidigare varit som
ligst drygt 5 procent &r 1992 efter att moms pi resor inférts, men
har under ldnga perioder legat pd 6—7 procent. Att den blir s& hog 1
prognosen beror till stor del pd hoghastighetsbanorna, men ocksd
pd att biltrafiken inte 6kar lika mycket som tidigare, vilket ir en
fortsittning pd den nuvarande utvecklingen.

I kapacitetsalternativet 6kar marknadsandelen frin 8 procent &r
2014 ull 13 procent &r 2030 och tll 18 procent &r 2050. Att
dkningen blir hégre 2030 in 1 basalternativet beror frimst pd att
hoghastighetsbanorna ir firdigstillda. De ingdr forst 1 prognosen
for &r 2050 for basalternativet, di skillnaden mellan alternativen
inte ir lika stor. Skillnaderna ir stérst for lingviga resor.

For ligalternativet 6kar marknadsandelen frdn 8 procent ar 2014
till 9 procent &r 2030 och tll 11 procent ar 2050. Att marknads-
andelen 6kar beror pd att i princip samma infrastruktursatsningar
ingdr fram till &r 2030, dir de flesta redan ir beslutade eller ligger 1
plan och att héghastighetsbanorna ingdr &r 2050. De minskningar
av trafik som ingdr i l3galternativet kompenseras siledes av de
okningar som sker som en f6ljd av férbittringar av infrastrukturen
och en hog tillvixt 1 de storre relationerna.

Man kan ocksi jimféra kapacitetsalternativet med l3galter-
nativet, som ndgot férenklat skulle kunna sigas vara bista mojliga
utveckling jimfért med simsta mojliga utveckling av jirnvigen allt
annat konstant. Det innebir enligt férutsittningarna f6r prognos-
erna att inga ekonomiska kriser uppstdr eller att drastiska kost-
nadsférindringar sker f6r konkurrerande firdmedel.

Skillnaden mellan kapacitetsalternativet som fir en marknads-
andel pé 18 procent och ldgalternativet med 11 procent blir d& ganska
stor. Genomgdende giller att de storsta skillnaderna i de procentu-
ella marknadsandelar dr pa de lingviga resorna som varierar mellan
16 och 25 procent frin lig- till kapacitetsalternativet, medan de
regionala resorna varierar mellan 5 och 10 procent. Okningen ir
storre f6r ldngviga resor dn for regionala resor, eftersom tiget har
ett mer heltickande utbud pi den lingviga marknaden och ocksd
en hogre marknadsandel i utgdngsliget.

For regionala resor giller att jirnvigen kan ha en hég marknads-
andel lings de strdk dir den ir utbyggd, men att den inte kan byg-
gas ut 6verallt. En stor del av det regionala resandet ir genererat av
bilen i sig och kan inte ersittas med kollektiva resor. For att minska
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dessa resor krivs ett annat beteende och pd ldng sikt en annan sam-
hillsstruktur, att man t.ex. handlar lokalt istillet for att 3ka till
stormarknader och att pd ling sikt stormarknader inte byggs utan
det satsas pa lokal service.

Av figur 6.13 framgir skillnaden i transportarbete f6r de olika
firdmedlen mellan samtliga alternativ. De grona staplarna visar
skillnaderna mellan kapacitets- och basalternativet. Tdg 6kar med
cirka 5 miljarder, bil minskar med cirka 4 miljarder, flyg minskar
med 0,7 miljarder och &vrig kollektivtrafik 6kar med 0,7 miljarder
personkilometer 1 kapacitets- jimfért med basalternativet dr 2050.
Man ser ocksi att utvecklingen kommer tidigare 1 kapacitets-
alternativet, eftersom hoghastighetsbanorna ér klara &r 2030.

Skillnaden mellan ligalternativet och basalternativet framgdr av
de roda staplarna. Tag minskar med cirka 8 miljarder, bil 6kar med
cirka 7 miljarder, flyg 6kar med 1,5 miljarder och 6vrig kollektiv-
trafik minskar med 1,5 miljarder personkilometer i l3galternativet
jamfoért med basalternativet &r 2050. Skillnaderna mellan alter-
nativen 6kar hir ocksd mer frdn 2030 till &r 2050.

Jimfor man slutligen kapacitetsalternativet med l3galternativet
blir skillnaderna stora och de 6kar med tiden. T4g ir cirka 14 milj-
arder personkilometer hogre och bil ir cirka 12 miljarder ligre, flyg
ir 1,5 miljarder ligre och 6vrig kollektivtrafik dr cirka 2 miljarder
personkilometer hogre 1 kapacitetsalternativet jimfért med l3g-
alternativet. Det innebir att bilresandet ir 8 procent mindre och
flygresandet drygt 40 procent mindre i kapacitets- in 1 ldgalterna-
tivet, vilket bidrar till att uppfylla klimat- och miljdmalen. Visser-
ligen okar tigresandet med 60 procent och det 6vriga kollektiv-
resandet med 10 procent, men energiférbrukningen och utslippen
per personkilometer ir s mycket ligre 1 tdgtrafik och dven i
kollektivtrafik, varfor nettoresultatet blir positivt.

P4 lang sikt kan skillnaderna bli ganska stora mellan en stérre
satsning pd jirnvigen och en mindre satsning, oavsett vilka alter-
nativ man jimfér. Sannolikt kommer skillnaderna att forstirkas
genom att en storre satsning pd jirnvigen ocksd gynnar kollektiv-
trafiken och pédverkar lokaliseringen av bostider och arbetsplatser
pd lang sikt, vilket inte prognoserna tar hinsyn till.
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Figur 6.12
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7 Kapacitetsutnyttjande i jarnvagsnatet
7.1 Utvecklingen av utbudet i tagkilometer

Hittills har huvudsakligen utvecklingen av efterfrigan pa jirnvigs-
trafiken 1 form av antalet ton- och personkilometer beskrivits. For
kapacitetsutnyttjandet samt for drift och underhdll har utbudet i
tigkilometer och andra faktorer som hinger ithop med tigen stor
betydelse. Det har inte varit méjligt att géra ndgra prognoser for
detta inom ramen fér detta projekt, utan hir beskrivs foérst den
hittillsvarande utvecklingen och direfter 1 kommande avsnitt en
mdjlig utveckling 1 framtiden av belastningen pd jirnvigsnitet och
kapacitetsutnyttjandet.

Den hittillsvarande utvecklingen fér jirnvigens trafikarbete 1
tigkilometer framgir av figurerna 7.1 och 7.2. Totalt har antalet
tigkilometer dkat med 44 procent sedan ir 1988. Utbudet av per-
sontrafik 1 tigkilometer har 6kat med 80 procent mellan dren 1988
och 2014, medan produktionen av godstdgskm har minskat med 12
procent. Godstrafiken var dock storre dn nigonsin tidigare topp-
dret 2008, medan det &r 2014 var ligre in nigot &r under den aktu-
ella perioden. Det har siledes skett en f6érskjutning frdn gods- till
persontrafik, varfér persontrafikens andel har okat frin 60 till 76
procent.

Av tabell 7.3 framgdr att antalet personkilometer har ékat med
82 procent och antalet tonkilometer med 18 procent samtidigt som
antalet dragfordon minskat med 15 procent. Trafik med dieseldrift
har minskat med 49 procent, medan trafik med eldrift 6kat med 60
procent riknat 1 tigkilometer.

Av tabell 7.4 framgdr att produktiviteten 1 antal ton per tdg i
godstrafiken 6kat med 33 procent till 574 ton per tdg, medan medel-
beliggningen 1 persontdgen legat ungefir konstant pd 105 personer
per tdg i persontrafiken. Produktiviteten f6r lok och motorvagnar
(dragfordon) har 6kat med 78 procent till 11 030 mil per drag-
fordon och &r. De stora strukturférindringarna 1 jirnvigstrafiken
kan stillas i relation till jirnvigsnitets utbyggnad.

Det svenska jirnvigsnitet var ar 2014 cirka 1 100 mil lingt och
har minskat 6 procent i banlingd sedan &r 1988, se tabell 7.5. Det
beror pd att ndgra banor lagts ned. Standarden p3 jirnvigsnitet har
dock okat kraftigt sedan ar 1988. Antalet kilometer dubbel- och
flerspdriga banor har kat med 63 procent och den elektrifierade
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banlingden har 6kat med 10 procent. Ar 2014 hade 18 procent
dubbelspér eller fyrspdr, medan 82 procent sdledes var enkelsparigt.
76 procent av jirnvigsnitet ir elektrifierat och 95 procent av
trafiken 1 tigkilometer sker med eldrift. 73 procent av jirnvigsnitet
ir forsett med automatisk tigkontroll (ATC) som foérhindrar att
tdgen kor for fort eller krockar. Aven detta har byggts ut under den
aktuella perioden.

Vad som inte framgir av dessa siffror ir att ett stort antal nya
banor har byggts eller rustats upp si att de fitt en hog standard,
t.ex. Milarbanan, Svelandsbanan, Arlandabanan, Oresundsbron,
dubbelspir pd vistkustbanan, Botniabanan och hela snabbtigs-
utbyggnaden. Om inte denna utbyggnad skett hade kanske en del
av dessa banor forr eller senare lagts ned eller fatt kraftigt minskad
trafik. Nu har 1 stillet genomsnittshastigheten 6kat med cirka 20
procent och turtitheten férdubblats, vilket framggtt av kapitel 3.2.

Aven for godstrafiken har minga férbittringar sket, t.ex. i form
av 6kad axellast, storre lastprofil och méjligheter att kora lingre tig
pa fler banor. Utvecklingen av godstrafiken har dock inte varit lika
positiv. Den 6kade produktiviten dr en f6ljd av strukturomvand-
lingen av godstrafiken som bl.a. beror pd en 6kad intermodal och
intramodal konkurrens. Hir finns ocksd en negativ utveckling som
visar sig 1 nedlagda industrispir och minskad vagnslasttrafik.

Av tabell 7.6 framgdr att utnyttjandet av banorna har 6kat med
53 procent frin cirka 29 till 44 tig per bankilometer och dag under
perioden 1988-2014. Antalet passagerare har 6kat med 93 procent
till 3 481 per km bana och dag och antalet godston med 25 procent
till 6 116 per bankm och dag. Man skulle kunna uttrycka som att
det pd en genomsnittlig svensk jirnvig passerar 70 bussar med 50
passagerare och 150 fullastade lastbilar med 40 ton per dag. Nu ir
inte dessa jimt fordelade over nitet utan belastningen varierar,
vilket framgar av nista avsnitt.

Antalet bruttotonkilometer per km bana och dag har 6kat med
38 procent mellan &ren 1988 och 2014. Detta ir ett grovt métt pd
belastningen av jirnvigsnitet, vilket har betydelse fér underhillet.
Till detta kommer att dven den storsta tilldtna hastigheten och
axellasten stiller krav pd underhillet samt att fordon med olika
utformning av l6pverken kan paverka slitaget.

Hur effektivt ir jirnvigen 1 Sverige utnyttjad i forhdllande till
andra linder? Av tabell 7.7 framgdr nyckeltal for nigra linder och
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for EU totalt. Forst befolkningstitheten som ir 21 invinare per
km? i Sverige jimfért med t.ex. 229 i Tyskland och 115 i EU. Ban-
lingden per invénare blir 1,2 meter i Sverige jimfort med 0,4 meter
per invdnare 1 Tyskland och EU27. Ett annat métt ir banlingd i
meter per km2 som ir 25 meter 1 Sverige och 94 meter 1 Tyskland
samt 49 meter 1 EU. Sverige har sdledes ganska mycket jirnvig per
invinare, men inte lika mycket i forhdllande till ytan. Det giller
ocksd Finland och Norge som har en liknande struktur, medan
Danmark ir mer kontinentalt.

Miter man sedan utnyttjandet av jirnvigen ligger Sverige mycket
hégt jimfort med de flesta linder 1 Furopa. Vi har ett godstrans-
portarbete pd 2450 tonkm per invdnare och 4r jimfort med
Tyskland som har 1400 och EU cirka 900. Aven persontrans-
portarbetet som uppgdr till cirka 1 200 personkm per invdnare och
ar ligger hogre dan Tyskland som ligger pd 900. Hogst ligger dock
Schweiz med 2 300 personkm per invdnare och &r. Si dven om vi
har mycket jirnvigar 1 férhillande till befolkningen s& trans-
porterar och reser vi ocksd mycket med tdg.

Ytterligare ett méct dr miljoner tonkilometer per km bana och ar
som uppgdr till 2,1 i Sverige, ndgot hdgre dn genomsnittet pd 1,8 i
EU och 1,0 miljoner personkilometer per km bana och &r jimfért
med 0,7 i EU. Med dessa mtt mitt ligger dock bdde Tyskland,
Frankrike och Schweiz hégre dn Sverige.
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Figur 7.1 Trafikarbete i tagkilometer for jarnviag 1988-2014
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Tabell 7.3  Antal dragfordon (lok och motorvagnar), transportarbete
och trafikarbete

1988 2001 2014 1988-2014
Antal dragfordon 1639 1110 1387 -15%
Transportarbete (miljoner)
Personkilometer 6 669 81732 12121 82 %
Tonkilometer 18 094 19 547 21296 18%
Summa trafikenheter 24 763 28 279 33417 35%
Tagkilometer (miljoner)
Eldrift 90,2 109,6 144,7 60 %
Dieseldrift 16,086 12,8 8,2 -49 %
Totalt 106,3 122,4 153,0 44 %
Bruttotonkilometer
(miljoner exkl lok)
Persontrafik 13 886 16 605 25 805 86 %
Godstrafik 36 583 38951 39723 9%
Totalt 50 469 55 556 65 528 30%

Kélla: Bearbetning av SOS Bantrafik (KTH).

Tabell 7.4 Olika matt pa produktivitet fér person- och godstransporter

1988 2001 2014  1988-
2014

Persontrafik
Passagerare per tag 104 105 105 1%
Medelbeldggning 35% 40 % 35% 2%
Godstrafik
Last i ton per tag 431 499 574 33%
Godstonkm/bruttotonkilometer 49 % 50 % 54 % 8%
Dragfordon
Mil/dragfordon/ar (antal) 6 205 11028 11030 8%
Personkm + tonkm/dragfordon/ar (milj) 15,1 25,5 24,1 59 %

Kélla: Bearbetning av SOS Bantrafik (KTH).

522



SOU 2015:110 Bilaga 14

Figur 7.5 Trafikerad banlangd och standard pa jarnvagsnatet i Sverige
Langd km 1988 2001 2014 1988-2014
Trafikerad banldngd 11 555 11021 10 881 -6 %
hérav

Dubbel- och flerspér 1199 1719 1950 63 %
Elektrifierad 7 464 7681 8232 10 %
Med automatisk tagkontroll 6 259 7548 7936 271 %
Andel %

Dubbel- och flerspar 10 % 16 % 18 %

Elektrifierad 65 % 70 % 76 %

Med automatisk tagkontroll 54 % 68 % 13 %

Kélla: Bearbetning av SOS Bantrafik (KTH).

Figur 7.6 Utnyttjande av jarnvagsnatet
1988 2010 2014  1988-

2014

Antal tdg per km bana och dag 29 35 44 53 %
Antal passagerare per km bana

och dag 1 804 2476 3481 93 %
Antal godston per km bana

och dag 4 893 5543 6116 25 %
Antal bruttotonkilometer per

km bana och dag 13649 15753 18820 38%

Anm. Réknat pa 320 dagar/ar.
Kélla: Bearbetning av SOS Bantrafik (KTH).
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Figur 7.7 Jarnvagsnatet i Sverige och dess utnyttjande jamfort med nagra
andra lander och EU27

2009 Sverige Tyskland Frankrike  Schweiz  Europa
(EU-27)

Befolkningstathet

Invanare/km? 21 229 115 190 115

Banléngd

meter/invanare 1,2 0,4 0,5 0,5 0,4

Banlangd

meter/km? 25 94 55 88 49

Godstransporter

tonkm/invanare 2452 1414 646 1576 895

Persontransporter

Personkm/inv 1188 989 1379 2312 829

Belastning pa jarnvigsnatet

Godstransporter 2,1 3,4 1,4 3,4 1,8

Miljoner tonkm/bankm

Persontransporter 1,0 2,4 2,9 50 0,7

Miljoner personkm/bankm

Kélla: Bearbetning av SOS Bantrafik och Eurostat (KTH).

7.2  Belastningen pa jarnvagsnatet 2010-2030

I detta avsnitt redovisas belastningen pd jirnvigsnitet for person-
och godstdg ar 2010 och fér basprognosen &r 2030. Resultatet
redovisas dven pd kartor vilka framgar av figurerna 7.8-7.9.

En metod har utvecklats f6r att berikna antalet godstig for-
delade pd jirnvigsnitet i ett framtida lige. Utgdngspunkten dr dir-
vid antalet godstdg fordelade pd jirnvigsnitet for utgingsiret i
detta fall 2010 och matriser f6r transportvolymerna i ton mellan
linen for utgdngsiret och prognosiret. Berikningen av antalet
godstdg &r 2030 stir i proportion till godsvolymen och kan sigas
vara efterfrigestyrd. Det gir att reducera antalet godstdg visentligt
genom att kora tyngre tdg, lingre tdg, att tillimpa hogre axellaster
och stérre lastprofil.

Berikningen av antalet persontdg ir mer utbudsstyrd och beror i
stor utstrickning pa de planer som linstrafikhuvudminnen har, dir
regionférstoring med hjilp av regionaltdg med hog turtithet utgor
en viktig faktor. Nigon avstimning mot efterfrigan har inte gjorts.
Aven om det for persontrafiken ibland gir att lsa kapacitets-
problemen genom att kora lingre, hogre (tviviningstdg) eller
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bredare tdg (med 2+3-sittning i stillet for 2+2-sittning) har tur-
titheten 1 sig en storre betydelse dn f6r godstransporter.

Godstransporter

Av kartorna fér 2010 framgdr tydligt de stora striken med ménga
tdg frdn Norrland ner mot Bergslagen och dirifran vidare ner mot
Hallsberg och sedan mot Goéteborg och Malmé. Efterfrigan péi
godstransporter med jirnvig forvintas 6ka med cirka 40 procent i
basprognosen. Okningen ir emellertid inte jimnt férdelad utan ir
storst pd de banor som redan 1 dag har en hog belastning, sédra
stambanan, vistra stambanan och banorna mot Norrland.

P3 sédra stambanan férvintas efterfrigan oka med 55 procent
frimst beroende pd snabbt 6kande utrikestransporter, pd vistkust-
banan med 50 procent, medan den pd vistra stambanan beriknas
6ka med 35 procent. Behovet av tdgligen och dirmed kapacitet kan
komma att 6ka mindre om godstigen blir tyngre. A andra sidan
kan behovet av tigligen 6ka mer som en foljd av avregleringen,
vilket kan innebira fler och littare tdg, t.ex. genom 6kad kombi-
trafik. Tyngre tdg kan bli aktuella pd sodra stambanan och vist-
kustbanan, medan fler och littare tig ir en trolig utveckling pd
vistra stambanan.

P4 vistkustbanan forvintas antalet godstig 6ka med 50 procent,
men efter att tunneln genom Hallandsés blir klar kan tigvikterna
okas varvid antalet tdg endast behover oka hilften s mycket. Det
kan ocks till en viss del ske en omférdelning av godstrafiken frin
Bergslagen till Géteborg vister om Vinern och vidare pd vistkust-
banan till Skdne och kontinenten.

En omstrukturering kan ske av transporterna till/frdn Norrland
som en f6ljd av Botniabanan, eftersom trafiken kan fordelas mellan
norra stambanan och ostkustbanan. Limpligast dr om tdgen soder-
ut, som dr tyngst, huvudsakligen gir lings kusten, eftersom stig-
ningarna ir mindre pd den nya banan, medan tdgen norrut, som har
en hogre andel tomvagnar och dirmed ir littare, gér i inlandet.

En omstrukturering kommer ocks3 att ske av godstransporterna
till kontinenten efter att den fasta férbindelsen till Fehmarn Bilt
oppnas ar 2024. Mer gods kommer d3 att gi via Oresundsbron i
stillet f6r med firjorna.
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Det finns redan i dag en tendens att efterfrigan pd godstigs-
ligen pd vistra och sddra stambanorna okar mest pd dagen. Det
beror pd att operatdrerna vill utnyttja resurserna jimnare Sver
dygnet, att utrikestrafiken har en annan rytm in inrikestrafiken och
att transporterna till och frin Géteborgs hamn mest sker dagtid.

Nya transportbehov kan uppstd som en 6ljd av nya gruvor och
forindringar 1 energitransporterna genom att oljan kommer att
fasas ut. Flera nya gruvor ir planerade och brytningen i befintliga
utdkas men utvecklingen har f6r nirvarande kommit av sig p.g.a.
sjunkande virldsmarknadspriser. Oljetransporterna kommer san-
nolikt att minska och delvis ersittas med transporter av biobrinslen,
dir flsdena ir mer spridda 6ver hela landet. Aven transporter for
tervinning av material med jirnvig kan komma att 6ka.

Persontrafik

P3 kartan for &r 2010 ser man hur den réda persontrafiken
dominerar pd stambanorna 1 sddra Sverige och runt storstiderna
och hur den gréna godstrafiken dominerar 1 Norrland. Efterfrigan
pd persontrafik med jirnvig férvintas 6ka med cirka 50 procent i
basalternativet. Okningen ir storst pi de banor som redan i dag har
hoég belastning omkring storstiderna samt pd sddra stambanan,
vistra stambanan, ostkustbanan och vistkustbanan.

Bide lings s6dra stambanan och vistra stambanan okar efter-
frdgan med mer dn 50 procent beroende pd ckade behov av inter-
regionala resor. P4 vistkustbanan férvintas efterfrigan 6ka med 70
procent beroende pd kortare restider och fler regionaltdg som f6l;d
av utbygganden av hela banan till dubbelspér.

P34 ostkustbanan férvintas trafiken 6ka som en f6ljd av Botnia-
banan och marknadstillvixten. Botniabanan och en utbyggd Ost-
kustbana innebir bide 6kad regional och interregional trafik lings
hela ostkusten.

Behovet av tigligen i den interregionala trafiken behéver inte
6ka lika mycket eftersom man kan kéra lingre tig. A andra sidan
innebir avregleringen av persontrafiken att efterfrigan pd tigligen
sannolikt kommer att 6ka framfér allt pd stambanorna Stockholm-
Goteborg/Malmé/Sundsvall.
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Utbyggnaden av Fehmarn Bilt har inte lika stor betydelse for
persontrafiken som fér godstrafiken d& restiden Stockholm-Hamburg
med tdg indd inte blir konkurrenskraftig med flyg. Trafiken frin
sodra Sverige till Tyskland kan dock komma att 6ka.

Den regionala tigtrafiken dkar mycket 1 Stockholmsregionen,
Skéne, Vistsverige och lings norrlandskusten samt lings med stam-
banorna, bide som en foljd av utbyggnaden av de regionala tig-
systemen och befolkningsokningen. De regionala trafiksystemen
far allt lingre rickvidd och kompletteras ibland ocksd av lokala
trafiksystem, t.ex. 1 Skdne. Turtitheten och dirmed antalet tigligen
forvintas ocksd oka.

En utveckling av det interregionala trafiksystemet mot alltfler
snabba direkttdg utan uppehill innebir ett dkat kapacitetsbehov
dven om inte den stdrsta tillitna hastigheten hojs. I kombination
med ett utvidgat regionaltigsnit och nya lokala tdgsystem innebir
det en 6kad hastighetsspridning som medfor att kapacitetsbehovet
okar mer in antalet tdg.

Det sammanlagda kapacitetsbehovet f6r person- och godstrafik

Det totala kapacitetsbehovet for jirnvigen kommer att o6ka
kraftigt, dels beroende pa 6kad efterfrigan, dels beroende pd kat
utbud. Kapacitetsbehovet 6kar 6ver hela nitet, men mest pd stam-
banorna och omkring storstadsomridena.

Det sammanlagda behovet av tigligen for person- och gods-
trafik ir i dag storst lings sédra och vistra stambanan och omkring
storstadsomrddena och kommer dven enligt prognoserna att 6ka
mest pd dessa banor. Gods- och persontigstlodena ir inte lika stora
pd vistkustbanan men kommer att vixa. Lings ostkusten ir per-
sontrafiken redan 1 dag av stor betydelse och godstrafiken férvintas
vixa allteftersom fler lok fir ERTMS och banan Séderhamn-—
Kilafors 6ppnas for godstrafik. Kapacitetsbehovet och stérnings-
kinsligheten 6kar ocksd som f6ljd av 6kade hastighetsskillnader.

Strickan Hallsberg-Mjolby ir kritisk for att godstrafiken ska
kunna utvecklas pd sédra stambanan. Det finns ocks8 andra delar av
nitet dir kapacitetsbehovet ir betydande frimst beroende p3 att de
ir enkelspdriga. Det giller ostkustbanan mellan Givle och Sundsvall
och godsstraket genom Bergslagen. Det giller ocksd pd Virmlands-
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banan mellan Lax3 och Kil, pd Dalabanan mellan Uppsala och
Borlinge och vidare till Falun samt pd strickan Nissjo—Jonkoping—
Falképing.

Denna analys stricker sig fram till &r 2030 med de forutsitt-
ningar som giller 1 basprognosen, dvs. nu gillande planer och dess
forlingning. Nya och kvarstiende kapacitetsproblem kommer att
l6sas under perioden 2030-2050 i och med att hoghastighets-
banorna férutsitts bli firdigstillda di, men sannolikt kan inte alla
kapacitetsproblem losas med hjilp av investeringar 1 infrastruktur.
Som framgdr av nista avsnitt finns dven andra tgirder for att 16sa
kapacitetsproblemen t.ex. genom att 6ka kapaciteten i tdgen och
styra trafiken 1 tiden och mellan banorna.
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Figur 7.8 Totalt antal tag per ldnk och riktning for jarnvagsnatet i Sverige
2010. Rétt ar persontag och gront ar godstag som ligger utanpa
persontagen. Den totala bandbredden motsvarar saledes det
totala antalet tag
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Figur 7.9 Totalt antal tag per lank och riktning for jarnvigsnitet i Sverige
med prognos for basalternativet 2030. Ré6tt &r persontag och
gront dr godstag som ligger utanpa persontagen. Den totala
bandbredden motsvarar saledes det totala antalet tag
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7.3 Mojligheter att 6ka kapaciteten i jarnvagsnatet

Kapacitet pd en jirnvig beror pd flera faktorer: Infrastrukturen,
signalsystemet, trafikstrukturen, tidtabellerna, tigen, beliggnings-
graden och forseningarna ir ndgra av de viktigaste. Inom ramen for
dessa finns 1 sin tur flera komponenter av betydelse.

Den viktigaste faktorn ir om infrastrukturen ir byged som
enkelspdr, dubbelspir eller fyrspdr. Ligst kapacitet har enkelspéret,
eftersom tdgen bara kan kéra 1 en riktning 1 taget mellan métes-
stationerna — jimfér med en grusvig med motesplatser. Eftersom
tigen inte kan bromsa pd siktstrickan mdiste alla tigmoten vara
planerade.

En dubbelspdrig linje har mycket hogre kapacitet, eftersom
tigen kan kora efter varandra i bdda riktningarna. Ett snabbare tdg
kan kora om ett ldngsammare bara om det finns ett sidospir som
det ldngsammare tiget kan koéra in pd. Det motsvarar siledes en
tvafiltsvig med en mittbarriir. P4 ett dubbelspar har dirfér bland-
ningen av tdg i olika hastigheter stor betydelse. En bana med
homogen trafik — dir alla t8g gir lika fort, har hogst kapacitet.

Om blandningen av tig 1 olika hastigheter ir stor kan det be-
hévas fyra spir. De langsamma tdgen har d3 ett eget sparpar och de
snabbare har ett spdrpar. Detta kan jimféras med en motorvig med
tvd filer 1 varje riktning, med den skillnaden att tdgen inte kan byta
fil hur som helst. Ett specialfall ir sirskilda hoghastighetsbanor, dir
de snabbaste tigen har egna spir som ir rakare s3 att man kan kora
fortare medan de lingsammare godstigen och regionaltigen, som
ofta har ungefir samma medelhastighet, gir pi den gamla banan.

P4 dubbelspdr har blandningen av tdg i olika hastigheter stor
betydelse for kapaciteten. Om man blandar lingsamma tdg som
godstdg eller regionaltdg med snabbtdg sjunker kapaciteten, efter-
som tdgen inte kan kora om varandra varsomhelst. Tdgen kan vara
langsamma antingen f6r att de stannar pd mdinga stationer som
regionaltdg eller f6r att de har ligre topphastighet som godstig.

Kapaciteten pd en bana med fjirrtdg ligger pd omkring 20 tdg per
timme, medan den kan bli hégre i pendeltdgsystemet med maximalt
30 tdg per timme under ideala férhillanden. Kapaciteten kan aldrig
bli stérre dn 1 den svagaste linken. Ofta blir stationer eller knut-
punkter dimensionerande nir tigen ska stanna eller bromsa in fér
att byta spér.
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Kapaciteten pd ett enkelspdr ir starkt beroende av avstindet
mellan métesstationerna och hastigheten, se figur 7.10. Ju kortare
det dir mellan motesstationerna ju hégre blir kapaciteten och ju
hogre hastighet som tdgen har desto fortare hinner de fram till
motesstationerna. Den kapacitet som kan utnyttjas beror ocksd pd
forseningarna. Ett exempel dr Getingmidjan mellan Stockholm C
och Stockholm Sédra. Den teoretiska kapaciteten har beriknats till
28 tdg per timme och riktning. Med den niv pd férseningarna som
vi har i dag dr den praktiska kapaciteten 22 tdg per timme och rikt-
ning. Med fler tdg finns det ingen méjlighet att kora in forsening-
arna.

Ska kapaciteten 6kas pd kort sikt utan stora investeringar miste
man se jirnvigen som ett system dir inte bara antalet tdg per
stricka har betydelse utan ocksd tidtabellens utformning och
tigens kapacitet och utnyttjandegrad. Exempel pd dtgirder som kan
genomféras pd kort och medelling sikt: Forbittrat underhdll av
infrastruktur och fordon, investeringar 1 signalsystem, métesplatser
och forbigingsspar, trafikplaneringsitgirder {6r bittre utnyttjande
av tdgligen, bittre kapacitetsutnyttjande 1 tigen samt tdg med hogre
kapacitet och stimulera effektivare utnyttjande genom differenti-
erade banavgifter.

Bittre signalsystem och trafikstyrning ir andra mojligheter att
oka kapaciteten. Inférande av det paneuropeiska signalsystemet
ERTMS okar framfér allt interoperabiliteten, men det kan inte
ensamt ersitta utbyggnad av spdren. Tidtabellsliggning med hjilp
av simulering och som stdd till operativ trafikledning dr andra sitt att
oka kapaciteten och dirigenom gora jirnvigsdriften mer flexibel.

P4 ling sikt dr investeringar i nya spdr och jirnvigar det bista
sittet att Oka kapaciteten. P4 enkelspdr kan i ett forsta steg fler
motesstationer byggas. Direfter kan enkelspiren byggas ut till
dubbelspdr dir efterfrigan ir storst. Linjer med bdde omfattande
person- och godstrafik bor pd sikt byggas ut till dubbelspér i sin
helhet. Kapaciteten ir aldrig hdgre dn den svagaste linken, varfor
flaskhalsar bor byggas bort. Ofta kan stationer och terminaler ut-
gora flaskhalsar och det giller att se till att hela systemet har till-
ricklig kapacitet.

Vid mycket hog efterfrigan och stora hastighetsskillnader bor
man bygga fyrspdr si att de ldngsamma tdgen separeras frin de
snabba. Om det giller pd lingre strickor bor man bygga sirskilda
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héghastighetsbanor fér snabb persontrafik ¢ver 300 km/h. Fér-
delen med att bygga ut tva helt nya spar dr att de kan ges en mycket
rakare strickning och dirmed medge hogre hastighet in om man
bygger fyrspar lings befintlig bana. D3 snabbtigen lyfts bort frin de
konventionella banorna 6kar kapaciteten for godstdg och regional-
tdg, vilka har ungefir samma medelhastighet, se figurerna 7.11-7.12.

Av figur 7.13 framgdr effekten av ndgra olika dtgirder for att
oka kapaciteten pd en bana utan att bygga fler spdr. For godstig
giller att man kan 6ka axellast, tigvikt och tiglingd. Effekterna av
detta beskrivs ocksi nirmare i nista avsnitt. En hojning av axel-
lasten fran 22,5 till 25 ton kan 6ka kapaciteten 1 ett tdg med 15 pro-
cent och en 6kad tdgvikt frin 1 600 till 2 200 ton med 35 procent.
Kapaciteten 6kar ocksd med tdglingden, men med lingre tdg 6kar
ocksd den tid som tdget befinner sig pd en blockstricka, vilket gor
att linjekapaciteten sjunker ndgot med okad tdglingd. Av figur 7.13
framgdr nettoresultatet: En ¢kning frdn 630 m till 750 m ger cirka
20 procent, till 835m cirka 30 procent och till 1 050 m cirka 60 pro-
cent.

Av figuren framgdr ocksi effekten av att installera signal-
systemet ERTMS level 2 som man nu planerar att inféra i stdrre
skala jimfoért med det nuvarande svenska systemet ATC2. ERTMS
2 ger en kapacitetsvinst pd cirka 4 procent pd en dubbelsparig bana
med tit trafik. Det gir att {3 en kapacitetsokning pd uppemot 40
procent, men dd mdste man ocksd forkorta blockstrickorna vilket
ir relativt kostsamt. Med ERTMS level 3 16ser man detta problem
med det finns dnnu inte att képa pid marknaden. ERTMS ger ligre
investerings- och underhillskostnader foér infrastrukturhéllaren,
vilket dr en fordel nir man bygger nya banor.

For operatorerna ger de en 6kad kostnad genom att loken méste
utrustas med ett nytt system. P4 ling sikt okar interoperabiliteten
och konkurrensen genom att loken kan anvindas éver hela Europa,
men pd kort sikt minskar interoperabiliteten och konkurrensen
genom att inte alla lok dr utrustade men ERTMS. Ett exempel 1
Sverige ir Botniabanan som foérsetts med det nya signalsystemet,
men som trafikeras av ett mycket begrinsat antal godstdg, eftersom

fa operatorer hittills har ERTMS installerat p8 sina lok.
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Figur 7.10  Pa enkelspar ar tidsavstandet mellan métesstationerna

avgorande for kapaciteten. Figuren visar gangtider mellan
motesstationer langs Adalsbanan och Botnibanan fér ett godstag
i 100 km/h och ett persontdg i 200 km/h. P& Adalsbanan &r inte
skillnaderna mellan gods- och persontag sa stora eftersom banan
ar gammal och krokig. De langsta tidsavstanden som ar 10-13
minuter blir dimensionerande for kapaciteten. Pa den nybyggda
Botniabanan gar persontagen dubbelt sa snabbt som godstagen,
den langsta tiden dr 8 minuter for godstag och 4 minuter fér
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Figur 7.11  Exempel pa grafisk tidtabell for dubbelspar i ena riktningen med
blandad gods- och persontrafik Mjélby—Hassleholm 2008. De
roda tagen, X2000 Stockholm-Malmd, kor ikapp de grona
godstagen som maste ga at sidan och védnta. De bla tagen ar
regionaltadg som inte gar hela vigen. | detta exempel ryms
7 godstag, 2 snabbtag och 2 regionaltag pa tva timmar,
dvs. 5,5 tag/timme och riktning

535



Bilaga 14 SOU 2015:110

Figur 7.12  Antal méjliga godstagslagen som kan tidtabellslaggas under
dagtid 2008 och medutbyggda stambanor eller utbyggda
hoghastighetsbanor
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Figur 7.13  Exempel pa atgarder fér att 6ka kapaciteten i godstransporter
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7.4  Mojligheter att oka kapaciteten i tagsystemet
Tyngre och lingre godstig

Tyngre tdg ir mojliga att kdra om lokets dragkraft dr tillricklig och
om tiglingden inte utgdr en begrinsning. Tyngre tdg ir framfér
allt intressanta fér den tunga industrins transporter av rivaror och
basvaror, t.ex. malm, stdl, timmer och pappersmassa. Lingre tdg ir
intressanta for littare gods som t.ex. kombitrafik. For att lingre tig
ska vara attraktiva krivs en ullricklig efterfrigan, si att inte
frekvensen blir for 13g.

Ett normalt tig i Sverige har linge varit ett godstig som viger
1 650 ton och ir 630 m langt. Det ir dimensionerat efter Rc-loket
och den tillgingliga infrastrukturen. En ny generation ellok har nu
bérjat introduceras, t.ex. TRAXX-loken. I Sverige riknar man med
att de kan dra cirka 2 000 ton i 10 %o stigning. I Tyskland anger
man att de kan dra upp till 2 600 ton i 10 %o stigning. Nya banor
och spir i Sverige dr dimensionerade f6r 750 m ldnga tig.

Som framgir av figur 7.14 6kar lastkapaciteten 1 ton per tdg med
22 procent fér ett tdg med 2 000 tons bruttovikt jimfért med 1 650
tons bruttovikt. Samtidigt minskar kostnaden per tonkilometer
med cirka 9 procent. Om tdgvikten kan okas till 2 600 ton med ett
lok 6kar kapaciteten med 58 procent, medan kostnaden minskar
med 19 procent. Vid 4 000 tons tdgvikt behovs tvd lok, vilket gor
att kostnadsminskningen bara blir 18 procent, medan kapacitets-
okningen blir 144 procent. Om man kan kéra tdg med 5 200 tons
bruttovikt okar kapaciteten med 219 procent medan kostnaden
minskar med 25 procent.

Nir det giller lingre tdg okar kapaciteten med 24 procent om
man gir frin 630 till 750 m tiglingd samtidigt som transportkost-
naden minskar med 9 procent. Okar vi till 835 m, samma som i dag
kérs mellan Hamburg och Képenhamn, ékar kapaciteten med 35
procent medan kostnaden minskar med 13 procent. Okar vi tig-
lingden till 1050 m som den tiglingd som kan koras med ett
hogeffektlok okar kapaciteten med 76 procent, medan kostnaden
minskar med 21 procent. Med 1 500 m l&nga tdg kan kapaciteten
dkas med 147 procent varvid kostnaden minskar med 15 procent.
Det behovs dirvid tv3 lok, men ldsningen ir inte optimal, eftersom
tvd lok kan dra ett 2 000 m l3ngt tig.
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Hogre axellast och metervikt

Hogre axellast kan tillimpas pd tv sitt: Dels genom att lasta mer
pd varje vagn och kora kortare tdg med konstant tdgvikt, dels
genom att ocksd kora fler vagnar 1 tdget och dirmed 6ka tigvikten.
Effekten blir givetvis storre om man ocksd fyller pd till full tig-
lingd. En 6kning frin 22,5 till 25 ton ger 15 procent i kapacitets-
okning och en kostnadsminskning med 10 procent.

En hog tilliten metervikt dr viktig for gods med hog densitet
och medger hog lastfaktor pd kortare vagnar. Detta innebir 1 sin
tur att tdglingden kan begrinsas och att tyngre tdg kan koras pd
banor dir motesspar eller forbigdngsspar ir korta.

Snabbare godstig

Snabbare godstdg ir oftast inte av primirt intresse for gods-
kunderna, diremot att godset levereras 1 tid. Ett vanligt logistik-
uppligg ir att varorna produceras pd dagen och transporteras pi
natten i ett tidsfénster mellan cirka 17:00 och 7:00. P4 normala
avstdnd inom Sverige ir transporttiden kortare in s med dagens
godstdg, men en hel del tid gir it {6r rangering, matartransporter
och distribution.

Det finns dock ligen di snabbare godstdg ind& kan vara intres-
santa for godskunderna. Det giller t.ex. om man kan vidga mark-
naden for dvernattransporter sd att féretagen kan nd fler kunder.
Det kan i1 sin tur innebira att produktion och lager kan koncent-
reras till fiarre stillen. Snabbare tdg kan ocksd innebira att man kan
oka produktiviteten och hinna med fler omlopp per dygn.

Snabbare godstdg kan ocksd 6ka kapaciteten genom att mojlig-
gora fler godstigligen pd dagtid, nir persontrafiken ir dominer-
ande. Simuleringar utférda vid KTH har visat att det gir att {3 in
ett godstdgslige till per timme under dagtid pd sédra stambanan om
godstigshastigheten héjs fran 100 till 120 km/h. Effekten ir inte
bara kortare gdngtid utan ocks3 firre férbigdngar.

Minga moderna godsvagnar ir i dag godkinda fér 120 km/h,
om in med reducerad maxlast. De flesta lok som anvinds i gods-
trafiken dr godkinda foér 120 km/h eller mer. Att i ett forsta steg
héja hastigheten frdn 100 till 120 km/h ir siledes en dtgird som
skulle kunna inforas relativt snabbt.
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Storre lastprofil

En vil tilltagen lastprofil ir viktigt bdde fér volymgods med lig
densitet 1 vagnslasttrafiken och fér kombitrafiken. Fér volymgods
giller att volymen blir dimensionerande 1 stillet fér vikten, varvid
lastprofilen fir storre betydelse in axellast och metervikt. For
kombitrafik ir det ofta hojden som blir dimensionerande, eftersom
man stiller en trailer eller en container pd en jirnvigsvagn.

Lastprofilen i Sverige har sedan linge varit storre dn 1 de flesta
andra linder 1 Europa. Den normala lastprofilen A ir 3,40 x 4,65 m
(bredd x hojd) och den stérsta, lastprofil C, som tillimpas vid ny-
byggnad ir 3,60 x 4,85. Som exempel kan nimnas att lastkapa-
citeten pd en vagnslast med trivirkespaket 1 Sverige kan 6ka med 50
procent om man lastar enligt lastprofil C pd héjden och med 125
procent om man iven lastar enligt lastprofil C pd bredden.

Lastprofil P/C 450 innebir att lastprofilens bredd x hojd ir
2,60 x 4,83 m och att lastprofilen ir rektangulir, dvs. inte avsmalnar
1 de 6vre hornen. Den méjliggor transport av trailers som kan vara
4,50 m héga, pd en standard pocketvagn med golvet 0,33 m over
rilsens 6vre kant. 4,50 m ir normal hojd pd lastbilar 1 Sverige,
medan lastbilar pd kontinenten ir 4,0 m hoga. Den lastprofil som ir
vanligast forekommande 1 dag pd kontinenten ir G2 som ir
3,15x 4,65 och medger dirmed inte transport av trailers frin
Skandinavien pd ett effektivt sitt.

I persontrafiken méjliggodr bredden 1 lastprofil C persontdg med
3 + 2 stolar 1 bredd, vilket ger 20 procent hégre kapacitet per tig-
meter dn 2 + 2 sittning 1 ett envaningstig.

Kombinationer av tiglingd, axellast och lastprofil for godstrafik

Av figur 7.15 framgdr den sammanlagda effekten av tiglingd, axel-
last och lastprofil pd transportkapaciteten for ett tdg med gods i
ton och med volymgods i m’. Jimférelsen kommer frdn en analys
av korridoren Oslo-Géteborg-Képenhamn och utgdr frin de
standarder som finns dir.

Den visar att om man gir frin den ligsta standarden som fanns
pa strickan Oslo-Géteborg, 580 m tiglingd, 22,5 tons axellast och
lastprofil G2 till den hégsta standarden som fanns pd Oresunds-
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bron, kan man 6ka lastkapaciteten med 85 procent i1 ton och med
330 procent i m3 for ett vagnslasttig.

Oresundsbron har en standard som redan i dag tilliter 25 tons
axellast, 8,3 tons meterlast, lastprofil och 1 000 m linga tig och
4000 ton tunga tig. Denna ”Oresunds-standard” ir i flera avse-
enden den hoégsta i Europa. Aven den fasta forbindelsen 6ver
Fehmarn Bilt planeras f6r denna standard. En relativt stor och
okande del av det svenska jirnvigsnitet ir upplitet for lastprofil C,
och en del av nitet och alla nya banor dimensioneras fér 25 tons
axellast.

Figur 7.14  Effekt pa kapacitet och kostnad av tyngre och langre tag
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Figur 7.15  Effekt pa kapacitet i ton och m3 av olika taglangder och
lastprofiler
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Trafikplaneringsdtgirder {6r bittre utnyttjande av tigligen

Mojligheter finns att kora fler tdg om trafiken kan gdras mer
ensartad vissa tider eller pd vissa strickor. Det ir blandningen av
snabba och lingsamma tdg som gor att kapaciteten sjunker. Om
fler snabba eller 1dngsamma tdg kors efter varandra kan man kora
fler tdg. Svarigheten ligger 1 att Trafikverket mdste styra upp
trafiken ganska hirt. Det dr delvis motstridigt mot en alltmer av-
reglerad trafik. Tidtabellsliggning med hjilp av simulering och som
stdd till operativ trafikledning dr andra sitt att 6ka kapaciteten och
mojligheter att gora jirnvigsdriften mer flexibel.

En annan metod ir att enkelrikta godstrafiken pd tvd enkel-
spdriga banor &t varsitt hill s§ att man fir ett tekniskt dubbelspér.
D3 kan kolonnkérning tillimpas vissa tider pd dygnet, kanske dven
med lingre tdg. Det kan kriva att persontrafiken miste prioriteras
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ned vissa tider, men den totala kapaciteten 6kar samtidigt som
gingtiderna minskar genom att de flesta tigmotena bortfaller. Ett
exempel pd sidant uppligg ir att huvudsakligen kéra godstigen
soderut pd Botniabanan och godstdgen norrut pd norra stambanan
under natten.

S&dana dtgirder kan vara en mojlighet att 3 ull stind en 6kad
kapacitet utan stora investeringar.

Trafiksamordning

Det finns flera exempel pd trafikuppligg med olika operatérer och
kollektivtrafikmyndigheter som delvis &verlappar varandra, men
som ibland kriver mycket kapacitet 1 tidtabellen och som goér den
mer storningskinslig. Genom att samordna trafiken kan ibland
samma tdg utnyttjas for olika trafikuppgifter och kapaciteten kan
utnyttjas pa ett effektivare sitt.

Ett exempel dr en snabbpendel mellan Stockholm och Visteris
som stannar vid de stdrre stationerna som ett komplement till
lokaltigen som bérjar nirmare Stockholm och stannar pd alla
stationer. Samtidigt kan de mer ldngviga regionaltdgen stanna pd
firre stationer och fi kortare restid. Ett annat exempel ir
Gnestapendeln Soédertilje-Gnesta och Sérmlandspilen Stockholm—
Hallsberg som delvis kan ticka samma resbehov. En forutsittning
ir att samma taxa giller till/frdn Gnesta. Nu har dessa tigsystem
olika huvudmin och operatérer men ir ind3 tll stor del skatte-
finansierade.

Maojligheten att samordna trafiken kan ocksd finnas for gods-
trafiken. Genom att koppla ihop tvd korta godstdg kan man spara
tigligen.

Tagligen ska tilldelas pd ett s8 laingt mojligt samhillsekonomiskt
effektivt sitt, men i dag finns inga incitament och rutiner fér
trafiksamordning.

Hogre kapacitetsutnyttjande och kapacitet i tigen

Bittre tigfyllnad kan dstadkommas av operatdrer och kunder delvis
genom att anvinda priset. I SJ:s snabbtigstrafik har beliggnings-
graden 6kat frin 55 till 70 procent genom mer differentierad pris-
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sittning, s.k. yield management. Differentierad prissittning har i
begrinsad utstrickning provats i lokaltrafik. Det kan vara svirare
att pdverka efterfrigan 1 pendeltrafik, eftersom resenirerna dir
oftast dr bundna av arbetstiderna.

Tagens kapacitet dr ocksd avgérande och kan ibland 6kas genom
lingre tdg. Nir efterfrigan med det direkta snabbtiget frin
Goteborg till Stockholm med avgdng 6:00 blev fullbelagt ckades
kapaciteten genom att multipelkoppla tvd tdg s& att man fick
dubbla kapaciteten pd ett tiglige. Plattformarna ir emellertid inte
tillrickligt 18nga for att kora tre sammankopplade tdg s& nir tvd tig
var fulla valde man att kora ytterligare ett tdg 5 minuter fére det
ordinarie tdget. Detta ir inte alltid mojligt men innebir att minimal
bankapacitet tas 1 ansprdk for att kéra minga passagerare, 1 detta
fall ocksd med kortast méjliga restid.

Samma problem finns ocksa 1 lokaltrafiken. I Skine och Géteborg
har man ocksi valt att kora lingre tdg, eftersom det inte finns
kapacitet att kora fler tdg. Trafikverket har forlingt plattformarna
for att kunna hantera lingre tig.

Nir tdgen har maximal lingd kan kapaciteten 6kas ytterligare
genom att anskaffa kapacitetsstarka tdg. Det finns 1 dag tdg pd mark-
naden, tviviningstdg och breda tdg, som har 30-40 procent hogre
kapacitet in konventionella tig.

Hogre kapacitetsutnyttjande genom differentierade banavgifter

Det gir 1 viss mén att styra kapacitetsutnyttjandet pd banan 1 tid
och rum genom differentierade banavgifter. P4 ling sikt kan man
ocksd styra mot lingre tdg och kapacitetsstarkare tdg. Exempel pd
detta beskrivs 1 nista avsnitt.

7.5  Utvecklingen av banavgifterna

De svenska banavgifterna ska enligt de trafikpolitiska besluten sit-
tas pd samhillsekonomisk grund och har dirfor linge varit relativt
l8ga. Banavgifterna borjade dock héjas &r 2010 och mélsittningen ir
att intikterna av avgifterna under planperioden 2010-2021 ska bli
15,6 Miljarder kr 1 2009 &rs prisnivad. Avgifternas struktur har dir-
for blivit viktigare och de har blivit alltmer differentierade.
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Berikningar har gjorts av genomsnittliga banavgifter fér ndgra
typtdg dren 2001-2017 med utgdngspunkt frin de nu foreslagna
banavgifterna fér &r 2017 (se figur 7.16). De visar att mellan iren
2009 och 2017 okar avgifterna med 127 procent fér persontiget
och med cirka 178 procent foér godstdget. Det dr framfor alle
kapacitetsavgifterna som svarar for hojningarna. Det som ir
anmirkningsvirt ir att avgifterna for godstdgen har 6kat mer in for
persontigen. Problemet ir att betalningsviljan fér godstrafiken ir
lag genom att konkurrensen ir hog samtidigt som operatorerna har
dalig lonsambhet.

Nir det giller intikterna frin banavgifterna finns det bide en
priseffekt och en volymeffekt. Intikterna fr@n banavgifterna har
okat frin en nivd pd cirka 500 Mkr &r 2009 innan de bérjade hojas
till 1323 Mkr &r 2014. Ar 2017 beriknas de uppg till cirka 1 750
Mkr. Intikterna fr@n banavgifterna har sdledes mer dn férdubblats
under perioden 2009-2014 och kommer sannolikt att med nigot
okat trafikarbete vara tre gdnger si stora ir 2017 som &r 2009. En
prognos ger vid handen att t.o.m. &r 2017 kommer intikterna frin
banavgifterna att uppgd till cirka 10 Mdr sek 1 [6pande priser och
att det sammanlagda beloppet t.o.m. &r 2020 kommer att dverstiga
15,6 Mdr dven 1 2009 &rs prisnivd, eftersom inflationen hittills varit
l3g.

Det bista sittet att styra trafiken 1 hogt belastade avsnitt ir att
differentiera tigkilometeravgiften i tid och rum. D3 styr man bide
mot kapacitetsstarka tdg samt mot att tdgligena kan forskjutas i
tiden och 1 vissa fall ta andra vigar. P4 kort sikt kan operatérerna 1
vissa fall kora lingre tig 1 stillet for flera korta tdg. P3 ling sikt kan
en sddan utveckling styra mot 6kad kapacitet per vagn och tig
(t.ex. breda tdg, tviviningstdg).

Alternativa scenarier f6r banavgifterna har analyserats i en tidig-
are rapport. Banavgifterna har di foreslagits att differentierats med
hinsyn till vilka krav pd kapacitet som stills. En princip har dirvid
varit att storleken pd avgiften for godstrafiken ska vara hilften av
nivin fér persontrafiken. Det finns flera anledningar till detta:

1. Godstrafiken fir ofta std tillbaka fér persontrafiken bide i tid-
tabellsplaneringen och i den operativa driften.
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2. Om vi enbart hade haft godstrafik i Sverige skulle anspriken pd
kapacitet vara mindre. Det skulle vara mojligt att kora firre och
lingre tig pd enkelspdriga linjer.

3. Betalningsférmdgan i godstrafiken ir ligre in i persontrafiken
genom hdrdare intermodal konkurrens och dalig lonsamhet.

Ett exempel pd hur banavgifterna skulle kunna utformas framgar av
tabell 7.17. En analys har gjorts av belastningen pi jirnvigsnitet
fordelat 6ver tiden. Den ligger till grund for en tidsdifferentiering i
hogtratik, normaltrafik och ligtrafik. Som hégtrafik har definierats
kl. 7-9 och 16-18 under vardagar. Perioden bér inte vara fér ling,
for att ge mojlighet att flytta tdg en timme. Ligtrafik har definierats
som natten mellan kl. 22-06. Under natten ir inte heller hastighets-
skillnaderna si stora, vilket gor att kapacitetsproblemen blir
mindre. Normaltrafik ir 6vrig tid.

Det ir viktigt att sparavgiften styr mot ligre banunderhallskost-
nader och hogre kvalitet. I dag finns stora problem med eftersatt
underhdll pd jirnvigsnitet. Genom att differentiera banavgifterna
efter hur mycket tdgen sliter pd spiren kan slitaget och kostnaderna
fér underhdll pd ling sikt minskas. I dag lonar det sig sillan for
operatdrerna att skaffa tdg med t.ex. spirvinliga boggier, eftersom
dessa dr ndgot dyrare. En indelning av jirnvigsnitet i1 banklasser
redovisas 1 figur 7.18.

Dieselavgiften bor inte sittas for hog, di det vid tidigare
analyser visat att en hog dieselavgift medfér att den totala energi-
férbrukningen och utslippen 6kar genom att gods overférs frin
jarnvig till lastbil.

Det blir ocksd en dndrad férdelning mellan person- och gods-
trafik med de alternativa banavgifterna. Godstrafiken fir en ligre
andel av de totala intikterna, medan persontrafiken fir en hogre
andel. Det beror pd de forindrade kapacitetsavgifter som tar storre
hinsyn till vad som driver kapacitet och till de differentierade spér-
avgifterna som tar stérre hinsyn till hur mycket fordonen sliter pa
banan.
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Figur 7.16  Genomsnittlig banavgift i kr/tagkilometer 2001-2017 for
ett godstag med 40 vagnar och ett persontag med 6 vagnar.
Berdkningar av KTH
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Tabell 7.17 Principer for kapacitetsavgifter i scenario 2 samt berdknad niva
for att uppna intiktsmalet 2014 (KTH)

Scen 2H Scen 2N Scen 2L
Banklass Hégtrafik Mormaltrafik Lagtrafik

Person Gods Person  Gods Person Gods

Princip
Stambanor 50% 50% P1 50%xP1 -50% -50%
Persontrafikbanor 50% 50% P2 50%xP2 -50% -50%
Godsbanor 50% 50% P3 50%xP3 -50% -50%
Twarbanor 50% 50% P4 50%xP4 -50% -50%
Sidobanor 50% 50% P5 50%xP5 -50% -50%
Niva 2014

Stambanor 9,00 4,50 6,00 3,00 3,00 1,50
Persontrafikbanor 7.50 3,75 5,00 2,50 2,50 1,25
Godsbanor 6,00 3,00 4,00 2,00 2,00 1,00
Tvarbanor 4,50 2,25 3,00 1,50 1,50 0,75
Sidobanor 3,00 1,50 2,00 1,00 1,00 0,50
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Figur 7.18 Indelning av jarnvagsnatet i banklasser. Rott: Klass 1 Stam-
banor, Orange: Klass 2 Persontrafikbanor, Gult: Klass 3 Gods-
banor, Gront: Klass 4 Tvarbanor och Gratt: Klass 5 Sidobanor

547



Bilaga 14

SOU 2015:110

8 Sammanfattning av resultaten

8.1 Vad har uppnatts med de hittillsvarande satsningarna pa
jarnvagen?

Denna rapport innehdller en analys av den svenska jirnvigsmark-
nadens hittillsvarande utveckling. Tidsserier finns ldng tillbaka i
tiden, ibland inda sedan ir 1950, men ménga noggrannare analyser
utgdr frin dren 1988 eller 1990 och fram t.o.m. ir 2014. Den trafik-
politiska reformen ar 1988 utgér fortfarande grunden for Sveriges
trafikpolitik dven om kompletterande beslut tagits direfter. P4 sd
sitt kan man siga att detta avsnitt ocksd utgdr en utvirdering av
1988 &rs trafikpolitiska beslut, dven om inte allt som hint inom
transportmarknaden och jirnvigen beror pa trafikpolitiken.

Ett sitt att mita utvecklingen ir att analysera 6kningen av
transportarbetet och jirnvigens marknadsandelar. Det bor fram-
héllas, vilket ocksd framgdtt tidigare, att jirnvigens marknadsandel
inte dr ett sjilvindamal, men att den ir ett indirekt tecken pd att
man lyckats gora tdget attraktivt och 6kat tillgingligheten. Om
man tar marknadsandelar frin firdmedel med hogre relativ energi-
forbrukning och utslipp dr det ocksi ett mitt pd att jirnvigen
bidrar till att minska den relativa energiférbrukningen och uppnd
klimatmailen.

Persontrafiken har utvecklats mycket positivt och resandet har
okat med 82 procent fram till &r 2014. Det beror framfér allt pd
satsningen pd nya banor och nya tig som mdjliggjort kortare res-
tider och ¢kad turtithet. Det regionala resandet har 6kat med 212
procent och marknadsandelen f6ér den regionala trafiken har 6kat
frdn 2 procent &r 1990 till 6 procent &r 2014. Det ir en mycket stor
okning och beror inte bara pd en allmin tillvixt utan ocksd pd att
nya tdgsystem etablerats som ticker en allt storre del av mark-
naden. T3get har blivit en avgérande faktor for utvecklingen av
gemensamma arbetsmarknader 1 minga regioner och utgdr alltmer
stommen 1 kollektivtrafiken, dven utanfér storstadsomridena. Det
finns nu ett relativt heltickande utbud i hela Sverige och den re-
gionala trafiken har ftt allt storre rickvidd genom 6kad medel-
hastighet. Utvecklingen av den regionala tigtrafiken har sdledes
klart bidragit till en 6kad tillginglighet.

P3 den lingviga marknaden har resandet med tig 6kat med 30
procent och marknadsandelen har 6kat frén 15 till 16 procent. Ut-
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vecklingen ir mindre in fér regionaltrafiken, men med hinsyn till
att jirnvigen hade ett relativt helatickande utbud 6ver hela landet 1
ett tidigt skede och att marknadsandelen minskade frin 20 till 14
procent under 1980-talet ir det ett trendbrott. Snabbtiget har blivit
ett alternativ till flyget i minga stora relationer upp till 60 mil och
har blivit marknadsledande upp till 50 mil. Inrikesflygets nivd, som
expanderade snabbt under 1970- och 1980-talet, har i stort sett
varit konstant sedan &r 1990. Som en 6ljd av bittre banor och tig
har medelhastigheten i jirnvigens fjirrtrafik 6kat med 22 procent
och turtitheten mer 4n férdubblats. Aven den interregionala tig-
trafiken har bidragit till en okad tillginglighet pd medellinga
avstind, dir den ir snabbare in bilen och flyget.

Godstrafiken har 6kat med 10 procent mellan 1988 och 2014,
men marknadsandelen har minskat frdn 28 procent till 24 procent.
Aven om 2014 irs transportarbete piverkas av det ekonomiska
liget indikerar marknadsandelen att utvecklingen inte ir positiv,
vilket motsiger malsittningen med trafikpolitiken. Visserligen har
investeringar gjorts i infrastruktur som gynnat godstrafiken och
operatdrerna har blivit effektivare och dkat produktiviteten som en
foljd av konkurrensen och avregleringen, men i den internationella
trafiken har jirnvigen svirt att hivda sig mot lastbilstrafiken trots
stora volymer och linga avstind.

Jirnvigens utrikestrafik har minskat dven i absoluta tal, medan
lastbilstrafiken 6kat snabbt och tagit marknadsandelar dven frin
sjofarten. I inrikestrafiken har utvecklingen varit mer positiv bort-
sett frin 1990-talet di bruttovikten for lastbilar 6kade frin 51,4 till
60 ton. For jirnvigen har vagnslasttrafiken minskat med 13 pro-
cent, medan kombitrafiken har férdubblats under perioden 1988—
2014. Nir det giller kombitrafiken har trafiken till/frén Géteborgs
hamn utvecklats snabbt, medan en stor del av den &vriga inrikes
kombitrafiken lagts ned, varfér utvecklingen inte heller dr entydig
hir.

De kvalitetsproblem som uppstod 1 samband med vintrarna
2009/2010 och 2010/2011 och eftersatt underhill i kombination
med 6kad trafik har satt sina spdr i utvecklingen. Bdde regionala
och interregionala tigresor hade en stark tillvixt fram ull &r 2009
och marknadsandelarna ¢kade. Direfter har de lingviga resorna
minskat 1 bdde absoluta tal och i marknadsandel fram ull &r 2014.
De regionala resorna har dock fortsatt att 6ka om in 1 nigot ling-
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sammare takt. Godstransportvolymerna med jirnvig var som hogst
&r 2008 beroende pd den ekonomiska utvecklingen och har direfter
minskat och marknadsandelen har varit relativt konstant med en
okning fér inrikes- och en fortsatt minskning for utrikestrafiken.

Utvecklingen av utrikestrafiken méste dven ses i ett internatio-
nellt perspektiv. Som framgér av kapitel 2.2. genomférdes avreg-
leringen av lastbilstrafiken 1 Europa fullt ut 1995, da&
tillstdndskravet slopades helt och 1998 d& kravet pa tillstdnd for
utlindska dkare for cabotage i inrikestrafik slopades. Direfter har
konkurrenssituationen skirpts ytterligare genom etablering av
lagprisikerier, vilket dven drabbat den svenska &keriniringen. For
jirnvigen bérjade avregleringen av jirnvigen att genomféras
ungefir samtidigt med lastbilstrafiken, men har inte genomforts
fullt ut 1 alla linder, se tabell 8.1 och figur 8.2.

Av tabell 8.1. framgdr utvecklingen av jirnvigens marknadsandel
1 ett antal linder i Europa 1995-2011. Observera att i denna EU-
statistik anvinds ett annat mitt dn vad som normalt anvinds 1
denna rapport di bla. sjéfarten inte ingdr. Av den vinstra figuren
framgdr linder med hog eller 6kande marknadsandel for jirnvig.
Till linder med hégst marknadsandel hor Schweiz, Osterrike och
Sverige som ligger pd cirka 40 procent eller mer av den samman-
lagda marknaden {ér jirnvig, lastbil och kanalsjéfart. Finland ligger
ocksd hégt med 25 procent och bdde i Sverige och Finland har
marknadsandelen varit stabil. Tyskland ligger p& 23 procent och dir
har marknadsandelen 6kat sedan &r 1995 vilket ir ett trendbrott.
Aven i Danmark, England och Holland har marknadsandelen 6kat,
men frdn en mycket ldg nivd i utgdngsliget.

Den hégra figuren visar utvecklingen i nigra linder med
sjunkande marknadsandelar. Frin en nigorlunda hég nivd har
marknadsandelarna minskat i Norge och Frankrike. Aven i Spanien
har marknadsandelen minskat. D& Frankrike och Spanien har
mycket stora transportvolymer har detta stor betydelse f6r Sverige.
Aven utvecklingen i Norge har stor betydelse for Sverige, eftersom
det ir stora transportvolymer mellan linderna. Till detta kommer
att i nistan alla linder i Osteuropa har jirnvigens marknadsandel
sjunkit snabbt, delvis beroende pd att jirnvigens monopol tagits
bort men ocksd pd grund av bristande underhdll och investeringar.

Jimfor man linder med positiv eller stabil utveckling av jirn-
vigens marknadsandelar ir det linder med en mer avreglerad jirn-

550



SOU 2015:110

vig sisom Sverige, England, Tyskland och Osterrike. Vissa av
linderna har ocks har lastbilsavgifter sisom Tyskland, Osterrike
och Schweiz. Motsatsen giller f6r t.ex. Frankrike och Spanien dir
de statliga monopolen fortfarande har en stark stillning i politiken,
men en svag stillning pa transportmarknaden.

Situationen i Sverige har siledes pdverkats av den internationella
utvecklingen, men man kan inte bortse ifrin att h6jda banavgifter i
kombination med ligre lastbilspriser och bristande kontroll av last-
bilstrafiken har bidragit till den negativa utvecklingen av utrikes-

trafiken.
Tabell 8.1 Utvecklingen av gods- och persontransportarbetet med jarnvag

1970-2014. Tonkilometer for jarnvag och jarnvagens andel av

det langviga och av det totala godstransportarbetet samt

utveckling av personkilometer med jarnvag och jarnvagens andel

av det langvaga, kortviaga och totala persontransportarbetet

Utfall Okning
1970 1990 2010 2014 1970- 1990- 1990-
1950 2010 2014

Godstransporter
Miljarder Tonkm 17,3 18,8 22,5 20,5 9% 20% 9%
Marknadsandel
Langviga 28% 28% 25% 24% 9% 20% 9%
Totalt 25% 25% 23% 22% 9% 20% 9%
Persontrafik
Miljarder personkm 4,6 6,6 11,2 12,0 43% 7084 82%
Marknadsandel
Langviga 20% 14% 16% 15% 39% 35% 35%
Kortvaga 2% 2% 5% 6% 54% 150% 150%
Totalt 6% 6% 8% 8% 43% 70% 82%
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Figur 8.2 Marknadsandelen fér godstransporter med jarnvag i Europa av
transportarbetet med jarnvag, lastbil och kanalsjofart. Till
vanster: Lander med hog eller 6kande marknadsandel, till
hdger lander med sjunkande marknadsandel for jarnvag

Rail with high or increasing share in western Europe Rail with decreasing share in western Europe
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Kélla: Bearbetning av Eurostat (KTH).

8.2 Effekter av basalternativet

Utvecklingen av jirnvigens transportarbete och marknadsandelar
for gods- och persontransporter i prognosen for basalternativet
redovisas 1 tabell 8.3. Som framgdr av tabellen 6kar persontrans-
portarbetet snabbare in godstransportarbetet, sirskilt mellan &ren
2030 och 2050. Det beror pa att héghastighetsbanorna férvintas bli
klara &r 2035, vilket sirskilt pdverkar de lingviga resorna med tdg.

Under perioden 2014-2030 kommer férst det eftersatta under-
hillet att tas igen varfor tigtrafiken sannolikt inte kommer att 6ka
s& snabbt under den férsta delen av perioden fram till &r 2020. En
del stora infrastrukturinvesteringar, tunneln genom Hallandsds och
Citybanan, kommer att firdigstillas tidigt 1 perioden och senare
dubbelspdr pd hela vistkustbanan och Vistlinken. Kapacitetsfor-
stirkningar kommer ocksg att ske pd Ostkustbanan. Dubbelspéret
Uppsala—Givle firdigstills liksom Hallberg-Mjslby och hamn-
banan i1 Goteborg. T slutet av perioden firdigstills Ostlinken som
ocks3 frigér kapacitet pd vistra stambanan.

Den fasta forbindelsen 6ver Fehmarn Bilt firdigstills ar 2024,
men hoghastighetsbanorna blir i sin helhet klara forst dr 2035. D3
frigors ocksd kapacitet fér en 6kad godstrafik pd sédra och vistra
stambanorna. Fram till &r 2050 férutsitts férutom hoghastighets-
banorna dven att Norrbotniabanan och Oslo-Géteborg byggs.
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Nir det giller godstransporter dkar dessa i takt med den eko-
nomiska utvecklingen och jirnvigen okar ocksd sin marknadsandel
nigot frén 24 till 26 procent. Som en f6ljd av etableringen av Rail
Freight Corridors, ett successivt genomférande av avregleringen pd
kontinenten och o¢kad kapacitet 1 Sverige kommer utrikestrans-
porterna dka snabbare 4n inrikestransporterna.

For persontrafiken fortsitter den positiva utvecklingen av den
regionala trafiken bide 1 volym och i marknadsandel, dels som f&ljd
av befolkningstillvixten, dels som {6ljd av en fortsatt utbyggnad av
regionaltrafiken. Marknadsandelen fér regionala resor 6kar frén 6
procent till 9 procent under perioden 2014-2050.

Den stérsta 6kningen blir dock 1 den lingviga trafiken som en
foljd av hoghastighetsbanorna och de évriga férbittringar som sker
av vistkustbanan och ostkustbanan inda upp till Luled. Marknads-
andelen f6r ldngviga resor férdubblas frdn 15 procent ar 2014 wll
32 procent ar 2050. Aven avregleringen beriknas ge ett positivt
bidrag 1 och med att det blir en prispress for de ldngviga resorna.

Sammanfattningsvis visar basalternativet pd en fortsatt positiv
utveckling av persontrafiken med ett transportarbete som okar
snabbare dn marknadstillvixten och en 6kad marknadsandel som
totalt sett okar frin 8 till 16 procent. Fér godstransporterna ir ut-
vecklingen ldngsammare men 1 takt med den ekonomiska utveck-
lingen och jirnvigen dkar sin marknadsandel frin 24 till 26 procent
av det langviga transportarbetet, vilket dominerar godstransport-
marknaden.
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Tabell 8.3 Utveckling av gods- och persontransportarbetet med jarnvag
1970-2014 och i prognosen for basalternativet. Tonkilometer
for jarnvag och jarnvagens andel av det langviga och av det
totala godstransportarbetet samt utveckling av personkilometer
med jarnvag och jarnvigens andel av det langviga, kortvdga och
totala persontransportarbetet

Lfall Prognos Utfall Prognos

Basaiternativet 1970 1950 2010 2014 Basalt  Basalt 1970- 1950- 2014- 2030-

2030 2050 1090 2014 2030 2060
Godstransp orter
Miljarder Tonkm 17,3 18 2.5 20,5 289 36,8 &% 5% 413 2T
Marknadsandel
Lingviga 28% 28% 5% 24% 5% 265 8% 9% A1% 274
Totalt 25% 25% 23% 2% 23% 24% &% 5% 413 2T
Persontrafik
Miljarder personkm 46 E,E 11,2 12,0 18,2 31,4 43% 82% 52% 73%
Marknadsandel
Langvaza 208 143 16% 15% 19% 32% 39% 35% 58% 85%
Kortvaga 2% 2% 5% 6% 7% 9% 543 1503 A5% 463
Totalt B2 E% 8% 8% 10% 16% 3% B2% 524 73%

8.3 Effekter av kapacitetsalternativet

Utvecklingen av jirnvigens transportarbete och marknadsandelar
for gods- och persontransporter 1 prognosen for kapacitetsalter-
nativet framgir av tabell 8.4. Den stérsta skillnaden jimfért med
basalternativet blir f6r godstransporterna.

Som framgir av tabellen 6kar godstransportarbetet lika snabbt
som persontransportarbetet mellan dren 2030 och 2050. Det beror
pd flera orsaker: Hoghastighetsbanorna foérvintas vara klara &r
2030, vilket frigor kapacitet pd for godstrafik pd stambanorna,
avregleringen av godstrafiken kommer att ha genomférts fullt ut pd
kontineten och Rail Freight Corridors kommer att i hog kapa-
citet. Det innebir att det kommer att g8 lika snabbt och sikert att
transportera gods till Europa med jirnvig som med lastbil och att
det ofta blir billigast. Allt detta innebir att jirnvigens marknads-
andel for utrikestransporter 6kar radikalt, men frin en l3g nivd i
utgingsliget.

Utvecklingen fortsitter ocksd under perioden 2030-2050, di
féorutom Norrbotniabanan och Oslo-Géteborg som ingdr i bas-
alternativet dven jirnvigen Stockholm—Oslo byggs ut med genande
linkar och dubbelspdr. Férutom sidana stora satsningar forutsitts
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ocksd dtgirder for att sikerstilla godstrafiken pd det trafiksvaga
nitet och att den har tillgdng till industrispar.

Kombitrafiken férbittras genom att ett linjetigsystem etableras
med flera smd terminaler mellan indpunkterna. Det ir kompakta
terminaler som ligger pd ett sidospdr, dir tdgen gor ett kort uppe-
hill. Omlastning sker med horisontell éverféring av containers
under kontaktledningen. P& detta sitt utvidgas kombitrafikens
marknad till fler relationer och kortare avstind.

For persontrafiken har det ocksd betydelse att firdigstillandet
av hoghastighetbanorna sker tidigare, eftersom det blir en storre
okning fram till &r 2030. I perioden fram till &r 2050 pdverkas ocks
persontrafiken av de snabbare férbindelserna Stockholm-Oslo via
Visterds/Eskilstuna—Orebro, vilket ocksi skapar nya regionala
marknader. Persontrafiken piverkas ocksi av relationen Oslo-
Goteborg, vilken okar tillgingligheten lings vistkusten.

Kapacitetsalternativet forutsitter ocksd att den interregionala
fjarrtrafiken och hoghastighetsbanorna bedrivs som koncessioner
mot anbud. Detta for att sikerstilla ett bra utbud och hog tillging-
lighet fo6r hoghastighetsbanorna med bide direkta tdg pd ind-
punktsmarknaden, uppehillstdg som stannar pd alla stérre stationer
och tdg som gir direkt till storre orter utanfér hoghastighets-
banorna t.ex. Kalmar och Halmstad. Dir trafikunderlaget ir stort
kan det finnas parallella koncessioner och konkurrens kan fore-
komma med kompletterande trafik.

Aven regionaltrafiken utvecklas snabbare i detta alternativ in i
basalternativet frimst pd grund av de nya banorna men ocksi bero-
ende pd storre regionala satsningar. Sammantaget 6kar jirnvigens
marknadsandel f6r persontrafik frin 8 procent &r 2014 till 18 pro-
cent ar 2050. Godstrafiken 6kar sin marknadsandel frin 24 procent
&r 2014 ull 41 procent dr 2050. Nigot forenklat kan man siga att
kapacitetsalternativet innebir ett systemskifte fér godstrans-
porterna och en tidigareliggning av investeringar for persontrafik,
se tabell 8.5.
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Tabell 8.4 Utvecklingen av gods- och persontransportarbetet med jarnvag
1970-2014 och i prognosen for kapacitetsalternativet.
Tonkilometer for jarnvag och jarnvagens andel av det langvaga
och av det totala godstransportarbetet samt utveckling av
personkilometer med jarnvag och jarnvagens andel av det
langvaga, kortviga och totala persontransportarbetet
Utfall Prognos Skning Okning
Kapacitets- 1970 1950 2010 2014 |Kapacitet Kapacitet| 1970 1990 2014- 2030-
aiterantivet alt 2030 alt 2050 | 1590 204 2030 2050
Godstransporter
Miljarder Tonkm 17,3 188 ns5 a5 40,3 58,2 5% 5% 57% 4%
Marknadsandel
Lingvaga 28% 28% 5% 24% 3% 41% 5% 5% 57 44%
Totalt 25% 5% 3% 2% 2% 7% 5% 5% 578 445
Persontrafik
Miljarder personkm 46 6,6 1,2 12,0 13,6 7.0 43% 8% 97% 57
Marknadsandel
Langvasa 208 144 16% 15% Iy e £ 5% 1274 5%
Kortvaga Zh 2% 5% B% 8% 10%% S4% 1505 Edn 56
Totalt B3 6% B% B% 13% 18% A43% 2% S7s 57
Tabell 8.5  Storre atgarder i basalternativet och tillkommande atgarder i
kapacitetsalternativet
Atgard Utfarmning Effekter Relation Restid persontrafik Transportd gods ca
Exempel 2014  Utbyged 2014  Utbyged
| basal terna tivet
Ostlanken My bana persontrafik Kortare restid Stockholm- 1:40 1:00 2:50 2:30
320 km/h Okad kapadtet Linképing Regionfirstoring  Okad kapacitet stamb
Gotalandshanan Ny bana persontrafik Kortare restid Stockholm- 3:00 2:00 6:00 500
320 km/h Okad kapadtet Géteborg  Regionférstoring  Okad kapacitet stamb
Europabanan My bana persontrafik Kortare restid Stockholm- 425 2:30 7:30 B50
320 kmy/h Okad kapadtet Malmo Regionférstoring  Okad kapacitet stamb
Ostkustbanan Dubbelspar blandad trafik  Kortare restid Stockholm- 330 2:00 5:30 430
250 kmifh Okad kapadtet Sundsvall  Regionférstoring Okad kapacitet
Mombotniabanan Ny bana blandad trafik Kapacitet o restid Umed 400 1:00 5:30 3:00
250 kmi/h Redundans Luled Regionférstoring Okad kapacitet
Oslo-Goteborg Ny bana blandad trafik Kortare restid Osle- 350 1:15 6:30 330
250 km/h Okad kapadtet Géweborg  Regionférstoring Okad kapacitet
| kapacitetsalternativet
Stockholm-Oslo Ny bana blandad trafik Kapacitet o restid Stockholm- 4:45 2:40 B:00 540
via Orebro My marknad Oslo Regionférstoring Okad kapacitet
Utpekatgodsnat Langre godstag Okad kapadtet Tunga Konstant eller
| agre trpkostnad godsstrak dkar nagot

Kombitrafik Linjetag fler te rminaler

Okad marknad

Automatisk lastning/lossn  Battre miljd

Kortare terminaltid
Kortare matartrp
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8.4  Effekter av lagalternativet

Utvecklingen av jirnvigens transportarbete och marknadsandelar
for gods- och persontransporter 1 prognosen for ligalternativet
framgdr av tabell 8.6. Den storsta skillnaden jamfort med basalter-
nativet blir fér godstransporterna som fir en mycket simre
utveckling i lgalternativet.

Godstrafiken dkar med 23 procent fram till &r 2030 men stir
direfter stilla mellan dren 2030 och 2050, varfér marknadsandelen
for ldngviga transporter minskar frin 24 procent dr 2014 tll 18
procent dr 2050. Det beror bl.a. pa att Rail Freight Corridors fir
begrinsad kapacitet och att avregleringen genomférs ldngsamt pd
kontinenten, varfor inga stora forbittringar sker 1 utrikestrafiken. I
inrikestrafiken infors lastbilar med 74 tons bruttovike tll dr 2030
och med 90 tons bruttovikt och 34 meters lingd ull ir 2050.
Bruttovikten pdverkar vagnslast- och systemtigens konkurrens-
férmaga negativt och lingden pdverkar kombitrafiken. Detta med-
verkar till att de trafiksvagaste banorna liggs ned liksom stora delar
av det kapillira nitet. Vagnslasttrafiken far en s8 liten volym att den
avvecklas.

For persontrafiken blir utvecklingen dock positiv, eftersom 1i
stort sett samma investeringar som 1 basalternativet ingdr fram till
dr 2030. Hoghastighetsbanorna ingdr dven i detta alternativ for
perioden 2030-2050. Marknadsandelen for lingviga resor okar frin
15 procent r 2014 till 25 procent &r 2050. Regionala resor ékar 1
takt med marknadstillvixten och som en foljd av hoéghastighets-
banorna, men marknadsandelen blir 6 procent och densamma ar
2014 som ar 2050.

Utvecklingen av persontrafiken paverkas negativt av att de trafik-
svagaste banorna liggs ned och att utbudet minskas pd linjer med
begrinsat trafikunderlag. All nattdgstrafik liggs ner. Den totala
effekten blir att persontrafikens marknadsandel 6kar frn 8 procent
&r 2014 ull 11 procent &r 2050, vilket kan jimforas med
basalternativets 16 procent. Framfér allt minskar tillgingligheten 1
de glesare delarna av Sverige.

Trots detta dr nog de negativa effekterna storre fér godstrans-
porterna, eftersom niringslivet inte fir tillgdng till lika konkur-
renskraftiga transporter lingre och utbudet blir begrinsat till
systemtdg 1 stora relationer och kombitransporter till kontinenten.
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Tabell 8.6 Utveckling av gods- och persontransportarbetet med jarnvag
1970-2014 och i prognosen for lagalternativet. Tonkilometer for
jarnvig och jarnvigens andel av det langviga och av det totala
godstransportarbetet samt utveckling av personkilometer med
jarnvag och jarnvigens andel av det langvaga, kortviga och
totala persontransportarbetet

Utfall Pregnes Okning Okning

Lagalte mativet 1570 1950 2010 14 | Lagalt Lagslt | 1970 1990 2014~ 2030-
2030 2050 1550 2M4 2030 2050

Godstransporter

Miljarder Tonkm 17,3 188 22,5 0,5 25,3 25,3 Y 9% 13

Marknadsandel

Langviga 28% 28% 5% 24% 22% 18% P 9% 23% %s

Totalt 25% 5% 3% 2% 0% 16% 9% 9% 23% 0%s

Persontrafik

Miljarder personkm 46 6,6 11,2 12,0 12,2 22,8 43% 82% 248 54%

Marknadsandel

Langviga 208 14% 16% 15% 16% 25% 359% 35% 34% T

Kortvaga 2 2% 5% 6% 5% 6% 54% 150% 148 28%

Totalt & G% B B3 9% 11% 43% B2% 24% 54%

8.5 Jamforelse mellan alternativen

Prognosalternativen skiljer sig beroende pd forutsittningarna, vilka
ocksd ger skillnader over tiden. Skillnaderna tenderar att bli storre
ju lingre fram i tiden man gir, eftersom forutsittningarna ir mer
likartade under den forsta prognosperioden. Nedan analyseras
frimst det l8ngviga transportarbetet, eftersom det ir dir skill-
naderna ir storst.

Utvecklingen for de lingviga godstransporterna, dels 1950-
2014 och dels for de olika prognosalternativen 2014-2030-2050
framgdr av figur 8.7. Sjofarten dominerade som transpormedel i
bérjan av perioden, medan lastbilen hade en marginell andel av det
l&ngviga transportarbetet. Lastbilstrafiken vixte snabbt och blev
lika stor som jirnvigen &r 1980 och lika stor som sjéfarten &r 2000.
Ligger man till den kortviga lastbilen férindras inte bilden nimn-
virt, eftersom den endast stir f6r en liten andel av det totala trans-
portarbetet.

I basalternativet dkar jirnvigens transportarbete 1 ganska jimn
takt under hela prognosperioden 2014-2050 och nigot mer dn det
totala transportarbetet, varfér marknadsandelen 6kar. Lastbilen
kommer fortfarande att vara det storsta transportmedlet &r 2050,
medan sjofarten och jirnvigen forblir 1 samma storleksordning. I
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kapacitetsalternativet okar jirnvigen si att den blir ungefir lika
stor som lastbilen och sjéfarten &r 2030 och dnnu stérre dn dessa ar
2050. Utvecklingen gér hir i riktning mot mélsittningen 1 EU:s
vitbok frin &r 2011. I l3galternativet 6kar jirnvigen fram till ar
2030, men ligger kvar pd samma niv4 till &r 2050. Sjofarten ligger
kvar pd en relativt hog nivd och lastbilen svarar fér nistan hilften
av transportarbetet.

Med en utbyggnad av héghastighetsbanor frigors kapacitet s3 att
det tillsamman med avregleringen av den internationella jirnvigs-
trafiken mojliggér en visentligt hégre marknadsandel for jirn-
vigen. D3 dessa antas firdigstillas redan &r 2030 i kapacitetsalter-
nativet 6kar jirnvigens godstransportarbete tidigare, medan denna
okning 1 basalternativet ligger i perioden 2030-2050. Till skillnad
frdn persontrafiken blir det inte ndgon ”springeffekt” av héghastig-
hetsbanorna, visserligen ¢kar kapaciteten direkt, men det tar ling
tid att indra godskundernas transportuppligg. Hir ligger ocksd den
storsta osikerheten i kapacitetsalternativet, eftersom den storsta
okningen ligger 1 utrikestransporterna dir vi dr beroende av ut-
vecklingen av transportsystemet i vriga Europa.

Figur 8.7 Utveckling av transportarbetet for langvaga godstransporter
1950-2014 med férdelning pa transportmedel och prognoser
for alternativa utvecklingsmdjligheter till 2050
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Utvecklingen for de lingviga persontransporterna redovisas i
figur 8.8. Av figuren framgr att tdget hade en dominerande still-
ning pd den ldngviga marknaden under 1950-talet, men att bilen
expanderande och frin 1960-talet borjade dominera marknaden,
senare tillsammans med flyget.

Investeringar 1 hoghastighetsbanor gér att jirnvigen oOkar
kraftigt omkring &r 2035 1 basalternativet, medan denna 6kning
kommer redan &r 2030 1 kapacitetsalternativet. For persontrafiken
blir det en ”springetfekt”, di restiderna férkortats, varefter det blir
en fortsatt tillvixt, eftersom systemet ir konkurrenskraftigt mellan
omrdden med snabb befolkningstillvixt. Nivdn blir hégre i kapa-
citetsalternativet, eftersom systemet med koncessioner férvintas
ge ett bittre utbud. Dessutom ingdr i detta alternativ dven snabbtig
1250 km/h 1 de storsta korridorerna utanfor héghastighetsbanorna.

I l3galternativet blir det generellt sett ligre resande in i bas-
alternativet, eftersom det ocksd ingdr minskad trafik 1 detta
alternativ, Detta paverkar dven det regionala resandet, som dock far
ungefir samma utveckling som det 1dngviga resandet, trots att hog-
hastighetsbanorna inte pdverkar utvecklingen lika mycket hir. Jirn-
vigens regionala resande har en ligre andel av det totala resandet,
varfor skillnaderna inte blir lika synliga. De kan dock bli stora om
man analyserar resandet i enskilda regioner.

Figur 8.8 Utveckling av transportarbetet for langvaga persontransporter
1950-2014 med férdelning pa transportmedel och prognoser
for alternativa utvecklingsmdjligheter till 2050
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Av tabell 8.9 framgdr det gods som 6verférts till och frén jirnvigen
for kapacitets- och l8galternativet vid jimforelser med basalter-
nativet for dren 2030 och 2050. Redovisningen ir ndgot férenklad,
men 3&skiddliggér skillnaderna mellan alternativen och hur olika
faktorer pdverkar sdvil inrikes- som utrikestransporterna. Malmen
sirredovisas d& den forutsatts inte pdverkas av utbudsférindring-
arna 1 alternativen.

Variabeln “kostnad och tid” speglar effekterna av ligre trans-
portkostnad och kortare transporttider. De storsta effekterna finns
dir for utrikestrafiken 1 kapacitetsalternativet som en féljd av okad
kapacitet och ligre kostnad sivil i Sverige som i de europeiska
godskorridorerna. I ligalternativet férklaras storre delen av in-
rikestrafikens nedgingar av effekterna av 6kad bruttovikt och lingd
pd lastbilarna 1 Sverige, medan storre delen av utrikestrafikens
minskning beror pi hégre kostnad och lingre transporttider till
Europa.

Variabeln “orter” speglar férindringarna av det kapillira nitet
och industrispiren. Dessa utdkas i kapacitetsalternativet, medan de
reduceras 1 ldgalternativet. Nir det giller orter paverkas kapacitets-
alternativet ocksd av inférandet av littkombi, som ir ett linjetdg-
system med snabb omlastning vid minga smi terminaler under
vigen. Littkombin fungerar ocksd som matartrafik till den utrikes
kombitrafiken. Nedliggningen av vagnslasttrafiken i ligalternativet
sirredovisas, eftersom den ir ett resultat av ett antal olika faktorer.

Av tabell 8.10 framgdr for persontrafiken skillnaderna mellan
prognosalternativen fér &ren 2030 och 2050 som foérorsakas av
storre utbudsforindringar. Kapacitetsalternativet har ett bittre
utbud idn basalternativet, varfér transportarbetet f6r jirnvigen 6kar.
Hela hoghastighetsnitet antas vara utbyggt &r 2030 1 kapacitets-
alternativet, men endast Ostlinken i basalternativet. Det innebir
att den hogre efterfrigan som hoghastighetstigen genererar kom-
mer tidigare, varfor skillnaden inte blir lika stor &r 2050. Den
skillnad som d& kvarstir beror pd att hoghastighetsbanorna liksom
all fjarrerafik dr upphandlad med koncessioner, vilka ska sikerstilla
ett bra utbud. Att det ir mindre resande med snabbtig i kapa-
citetsalternativet &r 2030 beror pd att de dr ersatta med hoéghastig-
hetstdg. Det idr ocksd ett storre utbud av lokal- och regionaltdg 1
kapacitetsalternativet.
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Ligalternativet antas fa ett simre utbud in basalternativet, var-
f5r transportarbetet f6r jirnvigen minskar. Ar 2030 skiljer det inte
mycket mellan hoghastighetsbanorna fér dessa alternativ, eftersom
endast ostlinken ir byggd. Det antas bli firre resande med snabb-
tdgen pd de 6vriga linjerna pd grund av ett simre utbud. Nattigen
ir nedlagda och staten koper ingen interregional trafik lingre. De
regionala kollektivtrafikmyndigheterna képer inte lika mycket
trafik som 1 basalternativet och skillnaden blir ganska stor ju lingre
fram i tiden man kommer, eftersom ett simre utbud ger en ligre
tillvixt. Den stora skillnaden 1 snabbtigstrafiken mellan alter-
nativen dr 2050 beror pd att Norrbotniabanan, Géteborg—Oslo och
Stockholm-Oslo inte ir utbyggda och att det inte finns ndgra
snabbtig f6r 250 km/h 1 l3galternativet.
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Tabell 8.9 Utgangslaget for prognosen 2014 samt skillnad mellan bas-,
kapacitets och lagalternativet 2030 och 2050 fér enskilda

atgarder
Miljarder tonkm 2014 |Prognos 2030 Prognos 2050
Marknad Faktor Bas Kapacitet  Lag Bas Kapacitet Lag
Inrikes  Bas 11,5 13,3 13,3 13,3 15,8 15,8 15,8
Kostnad+tid 1,6 -1,2 2,2 -3,5
Orter 1,1 -0,7 1,5 2,3
Lattkombi 1,2 0,0 2,7 0,0
Summa 11,5 13,3 17,2 11,4 15,8 22,2 10,0
Utrikes Bas 4,2 9,8 9,8 9,8 13,5 13,5 13,5
Kostnad+tid 6,1 -1,1 11,9 -33
Orter 1,1 -0,6 1,5 -2,0]
Lattkombi 0,3 0,0 0,8 0,0
Summa 4,2 9,8 17,3 8,1 13,5 27,7 8,2
Inrikes+utrikes 15,7 23,1 34,5 19,5 29,3 49,9 18,2
Transit 0,0 0,3 0,3 0,3 0,7 0,7 0,3
Malm 4,8 5,5 5,5 5,5 6,8 6,8 6,8
Nedl&dggning vagnslast -3,1
Totalt med jarnvag 20,5 28,9 40,3 25,3 36,8 57,4 25,3

Figur 8.10  Utgangslaget for prognosen 2014 samt skillnad mellan
bas-, kapacitets och lagalternativet 2030 och 2050 for
olika tagsystem, miljarder personkilometer

2014 |Prognaos 2030 Prognaos 2050

Bas Kapacitet Lég Bas Kapacitet Lig
Utgdngslage basalt 18,2 18,2 314 31,4
Héghastighetstig 0.0 2,5 49 -0,3 10,5 15 -2,5
Snabbtag 32 4,5 -16 -0,6 5.9 1,3 -2.4
Owrigafjamtig 0,7 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Nattég 0,4 0,5 0,0 -0,5 0,5 0,0 -0,5
Regionaltag 51 7,0 12 -1,5 9,4 1,7 -2,2
Lokaltdg 2,5 3,6 0.8 -0,5 5.2 1,1 -1,0
Summa 12,0 18,2 236 14,9 314 37,0 22,9
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8.6  Strukturférandringar pa langre sikt

Prognosmodeller kan vara utvecklade for att &terspegla for-
indringar med olika tidshorisont och med olika steg i sambandet
mellan transporter och sambhillsutveckling. I detta avsnitt
behandlas 18ngsiktiga effekter eller systemférindringar. Med detta
avses effekter som inte uppkommer omedelbart efter en utbuds-
forindring utan forst uppstr efter ett par &r och t.o.m. efter flera
decennier, se figur 8.11. Med langsiktiga effekter avses:

¢ Dynamiska utbudseffekter pd konkurrerande utbud
o Effekter pd lokalisering av boende och verksamheter
o DPaverkan pd resbehov som en {6ljd av annan lokalisering

o Paverkan pd bilinnehav som {oljd av dndrat kollektivtrafikutbud
och indrad lokalisering

Dynamiska utbudseffekter

Hirmed avses att ett bittre utbud av ett transportmedel innebir
sddana forindringar av marknadsandelarna att det pdverkar utbudet
av ett annat transportmedel. Nir det giller hoghastighetstdg blir
det tydligt att detta piverkar flygutbudet. Ar tiget tillrickligt
snabbt kan det helt ersitta flyget. Manga ginger sker sddana for-
indringar successivt och leder kanske forst efter ett par &r till att
flyget marginaliseras eller helt liggs ned. Dessa effekter har delvis
implementerats i prognoserna.

P3 samma sitt har flyget tidigare successivt 6kat utbudet, vilket
medfort att tdget tvingats dra ned pd sitt utbud dnda tills man bér-
jade satsa pd snabba tdg pd vissa strickor. Denna férindring har
skett successivt och dr dirfor svér att hirleda. Likasd har privatbilen
successivt 6kat sin marknadsandel, vilket inneburit att kollektiv-
trafiken tvingats att minska sitt utbud successivt. Detta blir mest
uppenbart nir en jirnvig till slut liggs ned. Det finns ocksd
dynamiska utbudseffekter dir befintliga transportmedel fir en ny
roll med nya affirsidéer sdsom ldgpristlyget. Sidana foreteelser ir
mycket svira att férutse 1 prognoser.
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Samband mellan transporter och lokalisering av boende och
verksamheter

For lokaliseringsanalys finns sirskilda modeller utvecklade. De
brukar inte vara integrerade med transportprognosmodellerna, men
kan himta indata frin dessa om inte ndgot transportnitverk finns
inbyggt i modellen. En stor del av lokaliseringen ir planeringsstyrd,
men dven planeringen pdverkas av marknaden. Lokaliseringen ir
trogrorlig och alla férindringar sker pd marginalen — kanske 90 pro-
cent av invinarna 1 Sverige om 20 &r kommer att bo pd samma orter
som 1 dag.

P4 riktigt ldng sikt kan ind3 foérindringarna bli stora om man
t.ex. jimfér bilsamhillet 1 USA 1 dag med hur det var for 50 ar
sedan. D3 fanns en mycket bra kollektivtrafik, nu finns inte mycket
kvar av detta utom 1 de allra storsta stiderna. Skillnaderna blir
uppenbara om man jimfér USA med Europa 1 dag.

Om man omvint vill ha fram effekterna av en indrad lokalis-
ering pd transportsystemet kan man koéra transportprognos-
modellen igen, men med nya indata frin lokaliseringsanalysen. Ett
sitt att [¢sa detta dr att gora en scenariobaserad prognosmodell dir
man kan styra indata pd ett strukturerat sitt utan att gora
detaljerade prognoser for varje omrade.
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Figur 8.11  Kortsiktiga och langsiktiga effekter i transportsystemet
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Piverkan pa bilinnehav som foljd av dndrat kollektivtrafikutbud
eller lokalisering

Bilinnehavet pdverkas av tillgingligheten och utbudet av kollektiv-
trafik. Det kan man inse litt genom att jimféra bilinnehavet i
Stockholms innerstad och Norrlands inland. Alder, ekonomi och
sysselsittning brukar vara de grundliggande variablerna i bilinne-
havsmodeller.

KTHs Jirnvigsgrupp har tillsammans med WSP tagit fram en
modell som tar hinsyn till den regionala strukturen och kollektiv-
trafikutbudet, dir dven utbudet av tdgtrafik ingdr som en variabel.
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Slutsatser

Dynamiska utbudseffekter kan hanteras inom ramen fér de flesta
transportprognosmodeller, men kriver en iterativ process och en
god kinnedom om marknadsmekanismerna. I praktiken kan detta
bara géras vid stora utbudsférindringar, dir man kan sikerstilla att
effekterna uppstdr. Ett sddant ir konkurrensen mellan tdg och flyg,
dir det finns mycket entydiga internationella erfarenheter.

Bilinnehavsmodeller finns som kan ta hinsyn till kollektiv-
trafikutbudet och tillgingligheten férutom de traditionella socio-
ekonomiska faktorerna. De ir mojliga att implementera och utgor
ett viktigt bidrag, eftersom bilinnehavet styr en si stor del av
resandet.

Pdverkan pd lokalisering och tillbaka igen pa resgenerering later
sig goras, men kriver att flera komplicerade modeller kors kon-
sekutivt. Lokaliseringsmodeller kan férutse vissa marknads-
mekanismer, men det faktum att en stor del av lokaliseringen ir
planstyrd gir inte att bortse frin. Ett sitt att 16sa detta dr att arbeta
med scenarier f6r olika regionala strukturer och en scenariobaserad
prognosmodell.

8.7  Osdkerheter i den framtida utvecklingen
Godstransporter

Basalternativet innebir “business as usual” dvs. den utgir frin ull-
gingliga ekonomiska prognoser, planer och andra kinda fér-
indringar som pédverkar transportmarknaden. Nigot forenklat kan
man siga att detta innebir att transportmedlens marknadsandelar
forblir relativt oférindrade. Forbittringar sker av jirnvigssystemet,
men forbittringar sker ocksi inom vigtransporter och sjofart,
varfér konkurrenssituationen totalt sitt blir relativt oférindrad,
dven om forindringar kan ske pd olika delmarkander och relationer.

Aven om jirnvigens transportarbete och marknadsandel varit
relativt stabil de senaste 20 dren bortsett frin konjunkturvaria-
tioner, har framfor allt lastbilstrafiken dkat pd jirnvigens och sj-
fartens bekostnad. Detta har inneburit 6kad energiférbrukning och
okade utslipp samt 6kad belastning och slitage pd vignitet, vilket
inte dr lngsiktigt hdllbart. For att 16sa klimatkrisen har ett antal
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analyser och forskningsrapporter visat att det inte ricker med tek-
niska férindringar inom vigtransporterna, utan att jirnvig och sj6-
fart mdste utnyttjas mer om klimatmalen ska kunna bemistras och
rorligheten samtidigt uppritthéllas.

EU-kommissionen publicerade 2011 ett White paper “Roadmap
to a Single European Transport Area — Towards a competitive and
resource efficient transport system”. Nigra av de viktigaste
punkterna som berdr jirnvigen var att:

e 30 procent av vigtransporterna pd mer in 300 km bér fram till
3r 2030 flyttas 6ver till andra transportmedel, exempelvis jirnvig
eller sjotransporter, och mer 4n 50 procent fram till &r 2050 med
hjilp av effektiva och miljévinliga godskorridorer. For att upp-
nd detta mal miste limplig infrastruktur tas fram.

o fram ull &r 2050 firdigstilla det europeiska nitet f6r hoghastig-
hetstdg och till 2030 tredubbla den nuvarande strickningen av
nitet f6r hoghastighetstdg och uppritthilla ett titt jirnvigsnit 1
alla medlemsstater. Ar 2050 bér flertalet av passagerartrans-
porterna pd medellinga strickor ske med tdg.

Nir det giller persontransporter pagir och planeras hoghastighets-
banor i minga linder i Europa. Aven om utbyggnaden av hog-
hastighetsbanor kan stota pd problem har utvecklingen 1 andra
linder gitt snabbare in vad som kunde férutses fér ndgra &r sedan.
En sammanstillning av nu tillgingliga planer {6r hoghastighetsbanor
1 Europa visar att mélen for héghastighetsbanorna dtminstone totalt
sett kan komma att uppfyllas. Byggandet av hoghastighetsbanor
paverkar ocksd godstrafiken, eftersom kapacitet frigérs for godstig
och regionaltdg pa det konventionella nitet.

Nir det giller godstransporter finns diremot idnnu inga tecken
pd att utvecklingen bidrar till att milen kommer att uppfyllas. Vis-
serligen har jirnvigens marknadsandel okat 1 vissa linder och rela-
tioner som en f6ljd av avregleringen och andra satsningar, men den
har 4 andra sidan minskat 1 minga linder. Detsamma giller sj6-
farten. Inte minga politiska beslut har tagits som verkar 1 den rikt-
ning som EUs White paper foresprikar. Det enda land 1 Europa som
1 nigon mén har genomfort EUs trafikpolitik dr Schweiz, som har
hoégst marknadsandel f6r jirnvig 1 Europa men som inte ir med i
EU.
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Det finns minga beslut 1 EU som ir avsedda att bidra till en
positiv utveckling av jirnvigen, t.ex. avregleringen av jirnvigen,
teknisk kompatibilitet, inférande av Rail Freight Corridors,
Europeiska Transportnitet TEN och bidrag till investeringar i detta
och internaliseringen av externa effekter, men problemet ir att
dessa inte genomférs eller inte genomférs tillrickligt snabbt pd
nationell niva.

Nir det giller persontrafik ir det ganska enkelt. Bygger man bra
banor och kér tillrickligt snabba tdg med ndgorlunda kvalitet
kommer ocksd resenidrerna att utnyttja dessa. P3 s sitt dr det lict
att pdverka utvecklingen fér persontrafiken med investeringar. Nir
det giller godstransporter ir det inte lika enkelt, eftersom det
ocksd méste finnas operatdrer som pd ett effektivt sitt kan ta hand
om kundens hela transportkedja. Godstransportsystemet dr ocksd
betjint av investeringar 1 kapacitet, men det maste ocksd finnas
effektiva operatdrer och en fungerande transportmarknad.

I figur 8.12 framgdr ndgra faktorer som ir positiva for utveck-
lingen av jirnvigen och nigra som dr negativa. Dessa ir vil kinda
och ndgon nirmare redogorelse gors inte hir. Just nu kan man siga
att dessa viger jimt, men skulle EUs White paper genomféras
skulle de positiva faktorerna viga éver.

Figur 8.12  Faktorer som ar positiva och negativa for utvecklingen av
jarnvagens godstransportsystem

Positivt for jarnvag Negativt for jarnvag

« Koncentration av industrin « Lagkostnadsdkerier

« Fortsatt containerisering « Lénga och tunga lastbilar

s Efterfragan pa miljovanliga + Dalig kvalitet p8 jarnvag
transporter » Eftersatt underhall av jvg

+ Avregleringen fornyar « Kapacitetsproblem

« Lastbilsavgifter « Hogre banavgifter

* Léngre tag » Avregleringen gar trogt i

= Hoghastighetsbanor frigor EU
kapacitet pa stambanorna s Industrispar férsvinner

« Nya produktionsmetoder « Matartrafik 13ggs ned

* Ny teknik t.ex. Duolok och « Vagnslast avvecklas i andra
automatkoppel lander
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Persontrafik

Vad som kan hiinda, och det visar den hittillsvarande utvecklingen,
ir att tillvixten av transportarbetet bromsas upp p.g.a. ekonomiska
faktorer sdsom drastiska hojningar av drivmedelspriser, minskade
inkomster eller framtvingade regleringar som en foljd av inter-
nationella kriser. Det ir vad som intriffade ir 1974, di det bide
blev héjda drivmedelspriser och ransonering av drivmedel under en
kort period och &r 1991, di det blev moms pa resor samtidigt som
realinkomsterna for forsta gingen sjonk sedan andra virldskriget.
Dessa hindelser syntes som tydliga brott pd tillvixten av transport-
arbetet.

En liknande, och kanske mer permanent situation, kan komma
att uppstd 1 framtiden, dels som en foljd av 6kande drivmedels-
priser, dels som en f6ljd av klimatkrisen som kan leda ull att eko-
nomiska eller andra former av styrmedel miste sittas in for att
klara krisen. I bida fallen leder detta sannolikt till att det totala
transportarbetet stagnerar eller minskar och kanske detta sker pd
ett mer bestdende sitt in under hittillsvarande kriser.

Det finns ett antal variabler som inte later sig speglas med hjilp
av matematiska modeller, men som indd kan forvintas skapa
osikerheter betriffande transporternas omfattning och struktur.
Det giller t.ex. hur klimatfrigan och energiférsoérjningen paverkar
vdra framtida resvanor och valet av transportmedel samt hur
informationsteknologin paverkar virt framtida beteende.

Utvecklingen av informationsteknologin kan paverka bide sit-
tet att arbeta och méjligheterna att utbyta information snabbt utan
att motas fysiskt. Mojligheterna att ha tele- och videokonferenser
har funnits linge, dock utan att ha ersatt de personliga métena i
nigon betydande omfattning. Man kan friga sig om de tekniska
hjilpmedlen dnnu inte ir tillrickligt utvecklade eller om det ir
minniskan som inte dr beredd att avstd frén personliga moten annat
in 1 undantagsfall.

Arbetet blir alltmer flexibelt och 1 minga kontorsjobb ir man
inte lika beroende av fasta arbetsplatser som tidigare. En del av
arbetet kan goras hemifrin. Samtidigt som det minskar resandet
blir ocksd foéretagens geografiska organisation inte lika betydelse-
full. Det innebir att man kan bo ganska lingt frin arbetsplatsen
och bara 3ka dit nir det behovs, t.ex. for moten. Kanske dr dessa
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motstridiga utvecklingstendenser orsaken till att man hittills inte
kunnat se ndgon minskning i resandet annat dn det som beror pd
konjunkturvariationer.

Klimatfrigan kan dock innebira att vi 1 stérre utstrickning far
ompréva vart resande och valet av firdmedel i framtiden. Forsk-
ningen visar att vi bdde miste byta firdmedel, effektivisera energi-
anvindningen for varje firdmedel och indra resvanorna om vi ska
klara klimatkrisen. I detta lige har jirnvigen en stor potential,
eftersom tdget bdde ir det energisndlaste transportmedlet och kan
drivas med elektricitet som gir att producera pd ett klimatneutralt
satt.

Bilen kan naturligtvis férbittras ur klimathinseende med
effektivare motorer, biobrinslen och olika grader av eldrift. Det
finns dock endast ett fital helt eldrivna bilar pd marknaden och
utvecklingen av batterier ir en kritisk friga sivil nir det giller
kapaciteten som kostnaden. Problemet ir ocksd att bilismen vixer
snabbt 1 tillvixtekonomierna samtidigt som oljan ir en dndlig resurs,
dir det redan inom en relativt snar framtid kan foérvintas uppstd en
bristsituation. Det ir tekniskt méjligt att producera klimatneutrala
bilar, men frigan ir om det gir att f3 fram tillrickligt med klimat-
neutral elektricitet f6r virldens sammanlagda behov.

Flyget ir det transportmedel dir det dr svdrast att ersitta de
fossila brinslena. Samtidigt dkar det internationella flyget snabbt
som en f6ljd av globaliseringen. Tiget kan ersitta flyget f6r minga
inrikesresor men inte for den interkontinentala trafiken. Tdget kan
ocksd ersitta bilen f6r medellinga och korta distanser dir tdget ir
tillgingligt. Flyget behovs dock fér de lingre resorna och bilen fér
de kortare resorna i glesbygden. Man kan siledes konstatera att alla
transportmedel mdste samverka for att tillfredsstilla de framtida
resbehoven pa ett hillbart sitt.

8.8  Strategiska fragor
Langsiktig infrastrukturplanering

Bristen pd lingsiktig strategi kan omojliggora att jirnvigen skulle
kunna tillgodose en 6kad efter-frigan pid vissa marknader. Hir
finns en konflikt mellan planeringsstyrd- och efterfrigestyrd trafik.
Kollektivtrafikmyndigheternas lokal- och regionaltdg ir i stor ut-
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strickning planeringsstyrda, medan den kommersiella lingviga
persontrafiken ir en kombination av planerings- och efterfrige-
styrd. Godstrafiken ir i huvudsak efterfrigestyrd och dessutom
mycket beroende av konjunkturvariationer.

Redan i den kortsiktiga tidtabellsplaneringen kan den framtida
efterfrigan piverkas genom prioriteringen av tigligen. Blir sedan
infrastrukturen 6verbelastad ligger det till grund foér infrastruktur-
planeringen. I den lingsiktiga dtgirdsplaneringen kommer detta
sedan in tillsammans med en del 6vergripande analyser och férslag
frin regionala intressenter. Aven hir kan det bli s att de objekt
som fors fram férst kommer in i planerna, men sedan gors det en
prioritering med hjilp av prognoser och samhillsekonomiska
kalkyler.

I vissa fall blir det tydligt att infrastrukturplaneringen ir natio-
nell. Det giller t.ex. forbindelserna mot Norge, dir Sverige planerar
fram till grinsen och dir planeringen i Norge sker pd samma sitt.
Vid grinsen finns inga stora samhillen, varfér det inte blir nigra
storre investeringar pi dessa linkar, t.ex. mellan Oxnered och
Halden eller Arvika och Lillestrém. Detsamma giller den fasta f6r-
bindelsen Fehmarn Bilt, som ligger helt utanfér Sverige, men som
kanske har stérre betydelse f6r svenskt niringsliv in minga objekt
inom Sverige.

Sveriges allt stérre beroende av omvirlden och de brister som
ibland finns 1 de internationella férbindelserna pekar pd behovet av
en grinsoverskridande infrastrukturplanering. Det pekar ocksd pd
behovet av en planering som lyfter fram brister 1 infrastrukturen
och d& dven pd banor dir det inte gir s minga tdg i dag och som
inte ir Gverbelastade. Potentialen kan vara stor, men jirnvigens
marknadsandel kan var lig just p& grund av bristerna. Det giller
inte minst godstransporterna.

Samtidigt miste man vara medveten om att alla problem inte gir
att 16sa med infrastrukturinvesteringar. Hir skiljer sig gods- frin
persontransporterna. Bygger man en ny jirnvig och kér tdg som
ger kort restid med bra turtithet, kommer resenirerna att dka och
det blir en springvis 6kning oavsett om det ir regional- eller fjirr-
trafik. For godsflédena ir transportkostnaderna avgorande och
finns det inte operatdrer som kan erbjuda kunderna en ligre trans-
portkostnad in med konkurrerande transportmedel uteblir kund-
erna. For godstransporterna ir det ocksd viktigt att hela trans-
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portkedjan fungerar, iven industrispdr och terminaler har siledes
stor betydelse, vilket kriver en helhetssyn.

Helhetssyn pa godstransportsystemet

Nir det giller godstransportsystemet har det tekniskt sett hela
tiden haft en inkrementell utveckling. Prestanda har forbittrats
successivt inda frén de forsta dngloken till i dag, men ofta har just
dragkraften — loken — bestimt vilken standard tigen och infra-
strukturen ska ha, se figurerna 8.13 och 8.14. En viktig friga att ta
stillning till dr dirfoér hur framtidens godstransportsystem ska
dimensioneras 1 Sverige. Vi har haft en ny standard ungefir vart
50:e 4r enligt foljande:

e 1925 kom D-loket och jirnvigarna borjade elektrifieras. Gods-
tigen vigde 900 ton, och var 500 m linga, axellasten var 18 ton,
hastigheten 70 km/h och rilsvikten 43 kg/m.

e 1967 kom Re-loket. Godstigen vigde 1 600 ton och var 630 m
l8nga, axellasten var 20 ton, hastigheten 90 km/h och rilsvikten
50 kg/m.

e 2010 kom TRAXX-loken till Sverige. Godstdgen kan viga 2 200
ton och vara 630 m linga, hastigheten 100 km/h, axellasten ir
22,5 ton och rilsvikten 60 kg/m.

Den standard man ska ha dren 2030-2050 bestims nu, eftersom det
tar cirka 40-50 &r att nd en ny standard. Dirfoér méste vi friga oss
om de prestanda vi har i dag ir de som ir optimala i framtiden.
Sverige har varit féregdngare med 25 tons axellast och lastprofil C,
men detta ir inte utnyttjat fullt ut dnnu. Ar nista steg lingre och
tyngre tdg och dnnu hogre axellaster? Behovs da tyngre riler och
bittre banmatning? Hur ska underhillskostnaderna minimeras 1
framtiden genom incitament f6r spdrvinliga 16pverk? For att svara
pd dessa frigor krivs ett systemperspektiv pd jirnvigen dir teknik
och ekonomi gir hand 1 hand.

573

Bilaga 14



Bilaga 14

SOU 2015:110

Figur 8.13  Dragkraft, godstag och infrastruktur i ett historiskt perspektiv
s : ;

1925: D-loket 1967: Rc-loket 2010: TRAXX-loket
e Tagvikt 900 ton e Tagvikt 1650 ton e Tagvikt 2200 ton

« T3glangd 500 m « Taglangd 630 m o T&gléngd 630 m

e Stax 18 ton * Stax 20 ton e Stax 22,5 ton

e Sth 70 km/h « Sth 90 km/h e Sth 100 km/h

e Ralsvikt 43 kg/m e Ralsvikt 50 kg/m e Ralsvikt 60 kg/m

Figur 8.14  Dragkraft, godstag och infrastruktur i ett framtidsperspektiv

==

2010: TRAXX-loket 2030: XX-loket 2050: XXX-loket
e T&agvikt 2200 ton « T&agvikt 5000 ton e T3gvikt 10 000 ton
e T&glingd 630 m e T&gléngd 1050 m « T3glangd 2000 m
e Stax 22,5 ton e Stax 25,0 ton e Stax 30,0 ton

e Sth 100 km/h e Sth 120 km/h e Sth 140 km/h

e Rélsvikt 60 kg/m * Ralsvikt 60 kg/m e Raélsvikt 70 kg/m

Lingsiktig strategi f6r persontrafiken

Nir det giller persontrafik ir kort restid av avgdrande betydelse
bide foér valet av transportmedel och fér méjligheten att goéra
lingre resor. Dirfor har hastigheten stor betydelse. For regional-
trafik dr ocksd turtitheten avgérande men dir ir dven kapaciteten
viktig.

Den storsta tilldtna hastigheten fér persontdg har hojts 1 take
med att banorna har blivit bittre och fordonens prestanda 6kat.
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Redan omkring sekelskiftet kunde man koéra 90 km/h med dnglok
och med elloken 6kade hastigheten pd 1920-talet ull 100 km/h.
Elloken tillit ocksd en hogre medelhastighet, eftersom de littare
kunde &vervinna stigningar. Omkring ar 1950 hojdes den storsta
tillitna hastigheten till 130 km/h. Sedan dréjde det till &r 1990, d&
hastigheten héjdes till 200 km/h nir snabbtigen introducerades.
Denna hastighet giller in 1 dag p& stambanorna, dock med den
skillnaden att ocksd minga regionaltdg kor 200 km/h.

Det har siledes skett tvd systemskiften under 1900-talet, dels
nir elloken kom pd 1920-talet, dels nir snabbtdgen kom p& 1990-
talet. P4 100 ir hojdes hastigheten frin 100 till 200 km/h. Nista
stora systemskifte som kan férutses dr introduktionen av hog-
hastighetsbanorna fér snabba persontdg 1 320 km/h omkring ar
2030. Det blir ocksd férsta gingen man bygger sirskilda jirnvigar
enbart fér persontdg, eftersom hela det nuvarande jirnvigsnitet ir
anpassat f6r bdde person- och godstrafik.

De flesta nya banor och utbyggnader av dubbelspdr som byggts
sedan r 1990 ir dock dimensionerade fér 250 km/h och bide for
person- och godstrafik. Det innebir att banans linjeféring och
kontaktledning ir anpassad for 250 km/h, medan signalsystemet
oftast inte ir det. For att kora 1 250 km/h méste ocksd banan vara
utrustad med det nya Europeiska signalsystemet ERTMS. Den
enda bana som ir byggd for 250 km/h och som ir férsedd med
ERTMS ir Botniabanan. Det ir egentligen inte ett tekniskt krav
utan ett lagkrav. For nirvarande finns inga tdg som kan kora 250
km/h i Sverige, men sidana finns att tillgd pd marknaden.

Andra banor som ir byggda fér 250 km/h, men som saknar
ERTMS, ir stora delar av Milarbanan Stockholm—Visterds—Orebro,
Svealandsbanan Stockholm—Eskilstuna—Orebro, delar av vistkust-
banan, frin Oxnered ner till Malmé samt ostkustbanan Stockholm—
Givle. Nir dubbelspdr byggs pi ostkustbanan, vilket sannolikt
kommer att ske fram till &r 2050, kan dessa byggas f6r 250 km/h
liksom Norrbotniabanan, varvid man pd ling sikt kan f ett strdk
inda frin Stockholm till Luled.

Likasi kan en ny jirnvig mellan Oxnered och Halden byggas
fér minst 250 km/h, varvid det kan bli mojligt att utnyttja denna
frin Oslo till Hamburg. Forbindelsen genom Danmark till
Fehmarn Bilt ir nimligen delvis byggd fér 250 km/h, varfér denna

575

Bilaga 14



Bilaga 14

SOU 2015:110

hastighet kan komma att tillimpas pd delar av strickan i Tyskland,
men hir ir inga beslut dnnu fattade.

Ytterligare en mojlighet att tillimpa denna standard ir en ny
bana mellan Stockholm-Oslo, varvid man kan utnyttja de redan
byggda Milar- och Svealandsbanorna Stockholm—Orebro och
sedan fortsitta med en ny link pi Nobelbanan Orebro—
Kristinehamn, gd vidare till Karlstad och Arvika och direfter pd en
ny genande link mellan Arvika och Lillestréom. Med ett tdg fér 250
km/h skulle man pd denna bana kunna forkorta restiden
Stockholm-Oslo frén dagens 4:45 tll 2:40 med {3 uppehill och
cirka 3 timmar med uppehdll i de storre orterna. Det skulle siledes
bide bli snabba idndpunktsforbindelser och minga nya regionala
kopplingar.

Det finns sdledes en potential for ett grént” 250-nit 1 Sverige,
se figur 8.15, som innefattar de storsta korridorerna utanfér hog-
hastighetsbanorna. Dessa banor har en potential f6r bdde person-
och godstrafik, men trafiken ir indi inte si omfattande att den
motiverar separata hoghastighetsbanor. For att dstadkomma ett
250-nit krivs en medveten strategi och det méste planeras 1 tid sd
att operatdrerrna kan anskaffa tdg och det ir en fordel om det kan
ske 1 ett lige nir snabbtigstlottan i Sverige miste fornyas.

576



SOU 2015:110

Figur 8.15 De réda hoghastighetsbanorna for 320 km/h och snabb
persontrafik och grona natet for 250 km/h for blandtrafik
och bla néatet fér blandtrafik och 200 km/h
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