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Till statsradet Ulrica Messing

Regeringen bemyndigade den 20 juni 2002 chefen fér Nirings-
departementet att tillkalla en kommitté med uppdrag att limna
forslag till dtgirder fr@n statens sida for att frimja samverkan
mellan trafikslagen. Direktivet fér kommittén (dir. 2002:98)
framgdr av bilaga 1. Den 3 april 2003 beslutade regeringen om
tilliggsdirektiv till kommittén. Av tilliggsdirektiven (dir. 2003:65)
som finns 1 bilaga 2 framgdr att kommittén dven skall analysera
prissittningen av infrastrukturen i syfte att uppni konkurrens-
neutralitet mellan trafikslagen.

Som ordférande i kommittén férordnades den 19 september
2002 verkstillande direktér Bengt Owe Birgersson. Som ledaméter
forordnades samma dag férbundsdirektdr Stefan Back, ridgivare
Ingrid Cherfils, avdelningschef Lena Ericsson, programansvarige
Bo Essle, transportansvarige Lars Hallsten, analyschef Marie Heiborn,
verkstillande direktdr Jan Killsson, 1:e vice ordférande Clas Linder,
verkstillande direktér Malin Lindgren, vice verkstillande direktor
Maria Nygren, direktér Anders Olsson, direktér Maria Olsson,
enhetschef Hjalmar Stromberg, verkstillande direktdr Jan Sundling,
avdelningsdirektdér Henrik Swahn samt transportchef Malin Tall.
Som experter férordnades den 19 september 2002 departements-
sekreterare Eva-Lena Almér och dmnesrdd Kersti Karlsson.

Den 5 maj 2003 férordnades som ledamot processigare Anders
Berndtsson, sedan Hjalmar Stromberg pd egen begiran entledigats
fr&n uppdraget. Den 15 september 2003 férordnades som ledamo-
ter verkstillande direktor Claes Peterson och transportdirektdr
Staffan Thonfors, sedan Malin Lindgren och Maria Olsson pd egen
begiran entledigats. Som expert férordnades den 5 maj 2003 kansli-
rdd Gunnar Eriksson.

Den 3 november 2003 férordnades en ridgivande parlamentarisk
referensgrupp till delegationen. I enlighet med tilliggsdirektiven
har referensgruppens arbete omfattat de delar av delegationens



arbete som berér avgiftsfrigorna. I den parlamentariska referens-
gruppen har foljande personer ingdtt: Lars Berggren, Milj6partiet
de Grona, Katarina Erlingson, Centerpartiet, Lennart Fremling,
Folkpartiet liberalerna, Johnny Gylling, Kristdemokraterna, Carina
Moberg, Socialdemokraterna, Jan-Evert R&dhstrém, Moderata
samlingspartiet, Karin Svensson Smith, Vinsterpartiet och Krister
Ornfjider, Socialdemokraterna.

Nina Andersson férordnades den 17 oktober 2002 som sekrete-
rare. Eva Pettersson har varit kommitténs assistent och ansvarig f6r
produktionen av heloriginal.

Kommittén som har antagit namnet Godstransportdelegationen
2002 $verlimnade den 1 april 2003 ett delbetinkande (SOU 2003:39)
Godstransporter i samverkan — tekniska hinder, forskning och utbild-
ning.

Vi overlimnar hirmed vart slutbetinkande Godstransporter —
noder och linkar i samspel (SOU 2004:76).

Stockholm den 1 juli 2004

Bengt Owe Birgersson

Stefan Back Marie Heiborn Jan Sundling
Anders Berndtsson Jan Killsson Henrik Swahn
Ingrid Cherfils Clas Linder Malin Tall

Lena Ericsson Maria Nygren Staffan Thonfors
Bo Essle Anders Olsson

Lars Hallsten Claes Peterson

/Nina Andersson
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Sammanfattning

Uppdrag och utgdngspunkter

Vart huvuduppdrag har varit att foresld dtgirder frin statens sida
for att frimja samverkan mellan trafikslagen i arbetet med att uppnd
ett lingsiktigt hallbart transportsystem.

Vi har ocksd fitt tll uppgift att analysera prissittningen pd
nyttjande av infrastrukturen i syfte att uppnd konkurrensneutralitet
mellan trafikslagen.

I vért delbetinkande Godstransporter i samverkan (SOU 2003:39)
har vi presenterat en analys av vilka hinder som finns f6r en 6kning
av den intermodala trafiken samt behandlat frigor om forskning
och utbildning inom godstransportomréidet.

Vira forslag utgdr frdn ett antal principer som formulerades av
den forsta Godstransportdelegationen' och som enligt direktiven
dven skall ligga tll grund fér virt arbete. Dessa principer ir
foljande:

Godstransporter bor vara marknadsstyrda.

Den som har varor att forflytta bor std i centrum.
Statens roll bér vara att skapa férutsittningar.
De transportpolitiska milen bér vara styrande.

En ytterligare aspekt som den férsta delegationen beaktade 1 sitt
arbete och som vi ocks3 vill lyfta fram ir att staten har ett sirskilt
ansvar for att frimja de svenska foretagens konkurrenskraft.

Eftersom vi enligt direktivet skall utgd frén ett trafikslagsover-
gripande synsitt blir dessutom samverkan mellan trafikslagen —
intermodaliteten — en mycket central utgdngspunkt.

Frigan om terminalernas roll i det intermodala transportsyste-
met har varit en viktig del av vart arbete.

Y Godstransporter for tillvixt — en hillbar strategi, (SOU 2001:61).
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Vir uppfattning ir att de senaste drens utveckling totalt sett
pekar pd goda mojligheter for de intermodala transporterna att
utvecklas. Nu giller det f6r transportbranschen att, 1 samverkan
med sina kunder och med staten som foérutsittningsskapare,
tillvarata dessa mojligheter.

Staten kan enligt vir uppfattning bidra till att stirka den positiva
utvecklingen genom att peka ut ett antal hamnar och kombitermi-
naler som strategiska. Utpekandet bér bland annat ligga till grund
for statens prioriteringar av anslutande infrastruktur till dessa noder.

Sj6fart

Sjofarten spelar i dag och kommer dven fortsatt att spela en viktig
roll for de stora transportflédena i Sverige och mellan Sverige och
omvirlden. Potentialen fér expansion ir god samtidigt som kraven
pd infrastrukturen ir jimférelsevis martliga.

Vi anser att utgdngspunkten for farledsavgifterna bér vara
kortsiktig samhillsekonomisk marginalkostnad och att avgifterna
boér bidra till finansieringen av Sjofartsverkets kostnader for
handelssjofarten. Tillhandahillandet av lots bér enligt vir upp-
fattning huvudsakligen avgiftsfinansieras separat utanfér systemet
med farledsavgifter. Nir det giller isbrytning anser vi att denna bér
finansieras via statsbudgeten och inte tickas av farledsavgifterna.
Aven kostnaderna for fritidsbitsverksamhet bér finansieras p
annat sitt in genom avgifter pd handelssjofarten.

Infrastrukturplanering for sjofarten bor 1 stérre utstrickning
samordnas med den lingsiktiga planering som finns fér vigar och
jirnvigar, och Sjofartsverket bor ta ett okat ansvar for farleds-
anslutningar till strategiskt viktiga hamnar.

Hamnar

Hamnarnas betydelse 6kar i takt med 6kande sjéfart och i takt
med att intermodala transportlésningar blir allt vanligare. Landets
hamnar har siledes goda forutsittningar att utvecklas och expandera.
Vi foresldr att ett antal strategiska geografiska hamnregioner,
med sirskild betydelse for godstransporter, pekas ut. Utgidngs-
punkten for utpekandet ir bland annat de strategiska gods-
transportstrik som presenterades av den forsta Godstransport-

12
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delegationen. Regeringen bor initiera och medverka i samtal med
berérda parter inom varje region om rollférdelningen mellan de
olika hamnarna, villkoren for statligt engagemang samt frdgor om
tillginglichet med mera. Givet att samtalen leder till 6verens-
kommelser bér hamnarna 1 de utpekade regionerna ges en sir-
stillning bland annat vid prioritering av statliga infrastruktur-
satsningar.

Jarnvig

Jirnvigstransporterna ir, och kommer dven fortsatt att vara, av stor
betydelse for den svenska godstransportmarknadens funktion.
Avgorande for den internationella trafikens utveckling dr hur vil
EU lyckas att genomfoéra den pdborjade harmoniseringen av
sektorn.

Vi anser att utgdngspunkten fér banavgifterna bér vara kortsiktig
samhillsekonomisk marginalkostnad och att marginalkostnader for
buller bor ingd i banavgiften f6r godstrafik. Banverket bér ta ett
utdkat ansvar f6r spranslutningar till strategiska kombiterminaler
och hamnar. Vi tycker att férdelningen av spirkapacitet och priori-
teringen mellan gods- och persontrafik pd jirnvig bor goras utifrn
en samhillsekonomisk bedémning av transportens nytta. Vi fére-
slar ocksd att konsekvenserna av ett mer omfattande inférande av
ett nytt Europaanpassat signalsystem bér utredas.

Kombiterminaler

Effektivt fungerande kombiterminaler ir en mycket viktig del for
att f3 till stdnd fungerande intermodala transportkedjor i vilka
jirnvigens foérutsittningar kan nyttjas fullt ut.

Vi foresldr att ett antal strategiska kombiterminaler pekas ut och
att respektive terminalhuvudman fér ta stillning till om de vill ingd
1 det strategiska kombiterminalnitet och ansluta till de villkor som
foljer av detta. Villkoren innebir bland annat att terminalerna skall
vara tillginglig for alla aktorer. Vi anser vidare att staten genom
Banverket bor ta ansvar for drift och underhdll samt for
investeringar i spiranliggningarna och hirdgjord yta i de terminaler
som ansluter sig. Det bor vara Banverkets uppgift att fordela
sparkapaciteten 1 de aktuella terminalerna, vilka dven bor utpekas

13
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som riksintresse. Avslutningsvis forslir vi att ett stod till inter-
modala demonstrationsprojekt inférs.

Vig

Vigtrafiken ir av avgorande betydelse for att en tillfredstillande
transportforsorjning skall komma till stdnd. Detta giller inte
minst for kortare transporter och for transporter till och frin
destinationer dit andra trafikslag inte nir.

Liksom for de ovan nimnda trafikslagen anser vi att utgdngs-
punkten fér avgiftsuttaget inom vigsektorn bér vara kortsiktig
samhillsekonomisk marginalkostnad. Fér att uppnd detta bor en
kilometerskatt inféras for tunga, dieseldrivna lastbilar. Vi anser
dock att den nivd som Vigtrafikskatteutredningen beskrivit 1 sitt
betinkande ir for hog och att det ir avgorande att andra vig-
trafikskatter for de aktuella fordonen sinks si ldngt som gillande
EG-lagstiftning tilldter. Vid inférandet bor hinsyn tas till utveck-
lingen inom EU och till det svenska niringslivets konkurrenskraft.

Vi anser att Vigverket bor ta ett utdkat ansvar for viganslut-
ningar till strategiska hamnar och kombiterminaler p& samma sitt
som vi foreslagit nir det giller jirnviganslutningar.

Kostnadsansvaret

Vi konstaterar att det fortfarande rdder osikerhet betriffande
berikningen av skilda marginalkostnadskomponenter. Osikerheter-
na ir dock inte sd fundamentala att strivan efter marginalkostnads-
prissittning bor ifrdgasittas. Vi férordar vidare att Sverige skall
verka for att en gemensam europeisk metod for virdering av miljo-
relaterade marginalkostnader kommer till stdnd. Vid prissittning av
de olika trafikslagen anser vi att det ir mycket viktigt att hinsyn tas
till internationella beroenden.

Internationell strategi

Vir internationella strategi innehdller forslag till hur statens
beredning av svenska stindpunkter i det internationella arbetet
kan forbittras. Vi anser att foljande omriden bér prioriteras i
framtida internationellt arbete inom godstransportomridet —

14
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intermodala transporter, infrastruktur, konkurrensfrigor, miljo
och sikerhet. Vi anser ocksd att Sverige i1 det internationella
arbetet bor bli bittre pd att lyfta fram den nordliga dimensionen
och de specifika férutsittningar som denna innebir.

15



1 Uppdraget

1.1 Direktiven

Virt huvuduppdrag ir enligt direktivet 2002:98 (bilaga 1) att, mot
bakgrund av de évervigande som gjordes av den férsta Godstrans-
portdelegationen', foresld dtgirder frin statens sida for att frimja
samverkan mellan trafikslagen 1 arbetet med att uppnd ett ldngsiktigt
hallbart transportsystem.

I virt delbetinkande Godstransporter i samverkan (SOU
2003:39) har vi presenterat en analys av vilka hinder som finns fér
en 6kning av den intermodala trafiken samt behandlat frigor om
forskning och utbildning inom godstransportomrédet.

Frigan om terminalernas roll i det intermodala transportsyste-
met har varit en central del av virt arbete.

En av vra uppgifter var enligt direktivet att limna forslag till hur
Europeiska kommissionens férslag till direktiv om tilltride till
marknaden f6r hamntjinster skulle kunna genomféras i svensk lag-
stiftning. Europaparlamentet réstade dock nej till forslaget efter
forlikning mellan ministerridet och Europaparlamentet.

Efter uppdrag i tilliggsdirektiv 2003:65 (bilaga 2) har vi ocks
fact wll uppgift att analysera prissittningen pa utnyttjande av infra-
strukturen 1 syfte att uppnd konkurrensneutralitet mellan trafik-
slagen.

Ytterligare uppgifter har varit att f6lja och frimja svenskt arbete
1 internationella organ inom godstransportomradet samt att limna
forlag ull strategier for det internationella arbete som bedrivs av
regeringen och av myndigheterna inom omradet.

Enligt direktiven skall vi ocksd félja upp de férslag som den
forsta delegationen lade fram i sitt slutbetinkande. De frigor vi
foljt upp dr bland andra foljande:

' Godstransporter for tillvixt — en hdllbar strategi (SOU 2001:61).

17



Uppdraget

SOU 2004:76

strdktinkandet

det transportpolitiska delmdlet om en hog transportkvalitet
for niringslivet

tullfrigor

godstransportstatistik.

1.2 Vart arbete

Vi har under virt arbete samverkat med Jirnvigsutredningen
(N 2001:09) och Vigtrafikskatteutredningen (Fi 2001:08).

Jirnvigsutredningen tar i sitt huvudbetinkande’ upp ett antal
frdgor som ir starkt kopplade till virt arbete. Det giller bland annat
frdgor om terminaler och om stdd till olénsam godstrafik, vilka
dven behandlas 1 detta betinkande.

Som stdd for vart arbete har vi 18tit genomféra tre kartliggningar
och en studie.

e Gunnar Lindberg pd Vig- och transportforskningsinstitutet har
kartlagt pdgdende arbete och principer rérande kostnadsansva-
ret.

Chalmers har kartlagt den svenska terminalstrukturen.
Institutet for Transportforskning (TFK) har kartlagt europeiska
landbaserade intermodala terminaler.

e TFK har genomfért en studie av kostnader i hamnar och
intermodala landbaserade terminaler.

Trafikverken, Statens institut f6r kommunikationsanalys (SIKA)
och de organisationer och féretag som 6vriga ledaméter 1 delegatio-
nen representerar har under arbetets gdng bidragit med underlags-
material och analyser.

1.3 Betdankandets disposition

I kapitel tvd behandlas trafikslagsovergripande frigor om centrala
utgdngspunkter for virt arbete och om utgingspunkterna for vira
forslag vad giller hamnar och kombiterminaler. Vira forslag for att
stirka intermodaliteten f6ljer direfter 1 kapitel tre till sju. Forslagen
presenteras uppdelade 1 kapitel efter de olika delmomenten i en
tinkt transportkedja.

2 Jarnvdgar for resendrer och gods (SOU 2003:104).
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Kedjan bérjar med en sjdtransport och slutar med en lastbils-
transport.

Figur 1.1 Forslagen i betankandet presenteras uppdelade i kapitel tre till sju
— utifran nedanstaende ténkta transportkedja

Hamn

Sjotransport Jarnvég Végtransport

Kombiterminal

I kapitel 3tta behandlas frigan om kostnadsansvaret utifrén ett
trafikslagsovergripande perspektiv i enlighet med véra tilliggsdirek-
tiv. Utgdngspunkterna i1 detta kapitel ligger till grund fér de mer
detaljerade forslag vad giller prissittning av infrastrukturen som
finns i kapitel tre, fem och sju.

I kapitel nio behandlas en strategi for det internationella arbetet
inom godstransportomridet. I kapitel 10 féljer vi upp den forsta
Godstransportdelegationens férslag, och 1 kapitel 11 gor vi en sam-
manfattande analys av samtliga forslag i betinkandet.
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2 Utgangspunkter och
utvecklingstendenser

2.1 Centrala utgangspunkter

Vira forslag utgdr frin ett antal principer som formulerades av den
forsta Godstransportdelegationen' och som enligt direktiven dven
skall ligga till grund f6r vart arbete. Dessa principer ir f6ljande:

e Godstransporter bér vara marknadsstyrda.

e Den som har varor att férflytta bor std 1 centrum.
o Statens roll bor vara att skapa forutsittningar.

e De transportpolitiska milen bér vara styrande.

En ytterligare aspekt som den férsta delegationen beaktade i sitt
arbete, och som vi ocksd vill lyfta fram, ir att staten pd en Sppen
transportmarknad har ett sirskilt ansvar for att frimja de svenska
foretagens konkurrenskraft sett ur ett internationellt perspektiv.
Eftersom vi enligt direktivet skall utgd frin ett trafikslagséver-
gripande synsitt blir dessutom samverkan mellan trafikslagen —
intermodaliteten — en mycket central utgingspunkt.

Marknadsstyrda godstransporter

Avregleringar har sedan linge priglat godstransporterna 1 Sverige.
Inom vigtrafiken avskaffades behovsprévningen redan i slutet av
1960-talet. Aven den internationella vigtrafiken inom EU-omridet
ir avreglerad sedan slutet av 1990-talet. Godstrafiken pa jirnvig har
under senare &r oppnats fér marknadsinriktad konkurrens inom
landet och snart dven inom Europa. Sjéfarten har sedan gammalt
fungerat 1 stort utan statlig reglering av marknadstilltridet for sdvil
nationell som internationell trafik. Flygfrakten inom Europa ir
avreglerad. For interkontinental flygfrakt krivs dock 1 mdnga fall

' Godstransporter for tillvixt — en hallbar strategi (SOU 2001:61).
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bilaterala luftfartsavtal for att fi tillgdng till 6verflygnings- och
landningsrittigheter.

Den svenska godstransportmarknaden ir 1 allt visentligt mark-
nadsstyrd. Ingripanden i marknaden som gérs med utgingspunkt
frdn transportpolitiska eller andra politiska mal miste ta stor hin-
syn till detta férhdllande, liksom till den internationella situationen.

Vi utgdr frdn att godstransporter 1 grunden skall vara marknads-
styrda. En sund konkurrens pd lika villkor ir en viktig drivkraft pd
en vil fungerande transportmarknad.

Den som har varor att forflytta skall std i centrum

De totala godsflédena bér sittas in i ett logistiskt sammanhang.
Transporterna bér siledes ses som en integrerad del av produktions-
och distributionssystemet samt betraktas frin ett transportkdpar-
perspektiv. Logistiken inom industrin méste fungera storningsfritt
— frin rdvara via produktion och lagerhdllning till den firdiga
produkten hos kunden. Héga krav stills pd korta ledtider, preci-
sion och flexibilitet i transporterna. Varuidgarnas och slutkundernas
intressen tillgodoses bist pd en vil fungerande transportmarknad.

Sveriges stora utrikeshandelsberoende, vart geografiska lige och
avstdnden inom landet stiller stora krav pd vil fungerande transpor-
ter. En viktig utgdngspunkt vid dtgirder inom transportomridet
méste dirfor vara att beakta det svenska niringslivets konkurrens-
kraft.

Vi utgdr frin ett kundperspektiv pd godstransportkedjorna, dir
sdvil nationell som internationell transportefterfrigan méste beak-
tas.

Statens roll skall vara att skapa férutsittningar

Statens kan utdva sin roll som forutsittningsskapare pd en mark-
nadsstyrd godstransportmarknad p3 flera sitt. P4 en dppen trans-
portmarknad har staten ett sirskilt ansvar f6r ramar och spelregler 1
form av bland annat konkurrenslagstiftning och regelverk for de
olika trafikslagen. Staten miste frimja foretagen 1 Sverige frimst
genom att ge dem internationellt likvirdiga konkurrensférutsitt-
ningar. Staten dr ocksd ansvarig fér att kontrollera att regelverket
efterlevs.
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Staten styr inriktningen och omfattningen av den nationella
infrastrukturen samt samverkar med andra linder inom bland annat
EU om internationella férbindelser och leder. Skatter och statliga
avgifter beslutas och uppbirs av staten. Staten stéder dessutom
forskning och utveckling inom transportomradet.

Staten fungerar ocks3, till foljd av dess dvergripande ansvar for
transportpolitiken, som samordnare mellan trafikslagsforetridarna.
Inom vissa omrdden av transportmarknaden har staten dessutom
en dominerande aktiv roll i form av dgare av operatorer.

Vi har utgdtt fr@n att statens roll pd godstransportmarknaden,
som forutsittningsskapare och som katalysator for en onskad
utveckling, fortldpande skall fortydligas. Grinsen mellan statens
olika roller som forutsittningsskapare respektive dgare bér vara
tydlig.

De transportpolitiska milen

Vi har i virt arbete utgdtt ifrdn beslutade transportpolitiska mal.
Det 6vergripande transportpolitiska mélet ir att sikerstilla en sam-
hillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hillbar transportforsérj-
ning f6r medborgarna och niringslivet i hela landet.

Effektivitet och hdllbarhet ir nyckelbegrepp i milformuleringen.
Effektivitet innebir att tillgingliga resurser anvinds dir de bist
bidrar till vilfirdsutvecklingen 1 landet. Hallbarhetsbegreppet om-
fattar ekonomisk, ekologisk, kulturell och social héllbarhet. Ett
sddant héllbart transportsystem ir en av férutsittningarna for vil-
firdsutvecklingen 1 landet. Godstransporterna spelar hir en mycket
viktig roll fér den ekonomiska utvecklingen i stort, och samvaria-
tionen mellan godstransporter och tillvixten 1 samhillet har sedan
linge registrerats.

Det 6vergripande mélet kompletteras med delmal for tillginglig-
het, transportkvalitet, regional utveckling, sikerhet, miljo och jim-

stilldhet.

Hur frimjas samverkan?

I vira direktiv slds fast att uppgiften ir att limna forslag som kan
stimulera en mer samhillsekonomiskt effektiv anvindning av de
olika trafikslagen i de fall dir en kombination av olika trafikslag —
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intermodalitet — framstdr som ekonomiskt, miljomissigt och siker-
hetsmissigt énskvird.

De olika trafikslagen fyller delvis olika funktioner i transport-
systemet, och det ir viktigt att de forutsittningar som staten
skapar leder till en si rationell anvindning av den totala transport-
apparaten som mojligt. For vissa typer av transportuppdrag — bland
annat entreprenadarbete, distributionstrafik och vid uttag av skogs-
rdvara — finns i1 dag i praktiken inga andra alternativ in vig-
transport. Detsamma giller for transporter pd kortare avstdnd. Vid
lingre transportavstind dkar diremot férutsittningarna fér kombi-
nerade transportlosningar som inkluderar jirnvigs- och sjo-
transporter. Vid dessa transporter krivs dock 1 de flesta fall en
vigtransport i en eller 1 bdda dndar av transporten.

Under férutsittning att varje del av en transportked;ja ir prissatt
med utgingspunkt frin den samhillsekonomiska marginalkostna-
den skulle resultatet i teorin bli en optimal kombination av de olika
trafikslagen. De odnskade externa effekterna skulle begrinsas.

Samverkan mellan trafikslagen bor enligt vir mening ses som ett
led 1 en logistisk kedja — fr@n rdvara via produktion och lagerhall-
ning till en firdig produkt som nir konsumenten. Aven returfléden
ingdr 1 den logistiska kedjan. Med detta synsitt blir bdde gods-
transporter och intermodalitet medel for att pd ett effektivt sitt
losa en transportuppgift. Allt i syfte att bidra till ett svenskt
transportsystem som ir ekonomiskt, ekologiskt, kulturellt och
socialt hillbart.

Atgirder for att dka intermodaliteten bér enligt vir mening
koncentreras till de delar av godstransportmarknaden dir mojlig-
heterna att lyckas ir mest gynnsamma och effekterna blir storst,
det vill siga vid de relativt lingviga transporterna. Det transport-
avstdnd vid vilket intermodala 16sningar dr ett reellt alternativ bor
dock kunna minska (se vidare i avsnitt 2.3).

Hur prissitts transporterna och infrastrukturen?

Vi har 1 virt huvuddirektiv, och mer specificerat 1 virt tilliggs-
direktiv, fitt i uppdrag att analysera prissittningen av nyttjandet av
infrastrukturen, si att konkurrensneutralitet mellan trafikslagen
uppnds. Under respektive trafikslags kapitel behandlas frigan om
prissittning och 1 kapitel dtta analyserar vi kostnadsansvaret 1 ett
trafikslagsdvergripande perspektiv.
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Frigan om kostnadsansvaret har en central roll i den svenska
transportpolitiken. De transportpolitiskt motiverade skatterna och
avgifterna skall utformas sd att de motsvarar de samhillsekonomis-
ka marginalkostnader som trafiken ger upphov till. De viktigaste
externa effekterna som inkluderas i1 den samhillsekonomiska
marginalkostnaden ir kostnader fér slitage pd infrastruktur, milj,
buller, olyckor och tringsel. Transportsystemets fasta kostnader
skall finansieras pd ett sddant sitt att odnskade styreffekter undviks
och att resursanvindningen snedvrids 1 sd liten utstrickning som
mojligt.

Den fastlagda transportpolitiken utgdr frén fyra transportpoli-
tiska principer. Utgdngspunkten for principerna ir att dessa skall
form3 aktorerna pd transportmarknaden att lngsiktigt och kon-
sekvent handla pd ett sddant sitt att utvecklingen leder mot de
transportpolitiska mélen.

Den grundliggande principen ir att enskilda minniskor och
foretag inom ramen for befintligt transportutbud skall kunna vilja
hur de skall ordna sina transporter. Denna princip om valfrihet
bidrar tll att uppnd samhillsekonomisk effektivitet 1 transport-
systemet eftersom anvindarna, genom prissittningen av infra-
strukturen beaktar de samhillsekonomiska kostnader som trans-
porten orsakar.

Nista princip ir att samverkan mellan de olika trafikslagen skall
stirkas bland annat for att tillgodose niringslivets efterfrigan pd
effektiva transportlésningar frin dérr till dérr. Med detta synsitt
bidrar varje trafikslag med sitt led i en sammanhillen transport-
kedja. Politikens ambition dr hir att sektorstinkandet dir varje
trafikslag utgdr frin en optimering av den egna verksamheten skall
dverges till formén f6r en samverkan mellan de olika trafikslagen.

Den tredje principen ir att denna strivan efter 6kad samverkan
bor férenas med en politik som frimjar en effektiv konkurrens
mellan olika trafikutdvare och transportlésningar. Konkurrens sker
d3 inte mellan trafikslagen utan mellan olika slutprodukter som kan
vara uppbyggda av kedjor dir de olika trafikslagen ingr.

Den fjirde principen innebir att det transportpolitiska regel-
verket utformas pd ett sidant sitt att beslut om transport-
produktion kan fattas 1 s decentraliserade former som méjligt.
Detta bor ske f6r att méta marknadens behov men ocks3 till foljd
av att sambanden som styr utbud och efterfrigan blir allt mer
komplexa och sviroverskadliga.
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Trots att principerna om kostnadsansvaret och uttaget av kort-
siktig samhillsekonomisk marginalkostnad under en lingre tid legat
till grund f6r den svenska transportpolitiken motsvarar skatter och
avgifter 1 dag inte fullt ut denna marginalkostnad. Nigra av
anledningarna till detta ir internationella hinsyn, utlindsk konkur-
rens, kunskapsbrister och avsaknad av effektiva uppboérdssystem.
Inte minst kostnaderna f6r miljopaverkan ir svdra att faststilla, och
storleken kan variera hogst avsevirt beroende pd vilka beriknings-
metoder som tillimpas.

Vi anser att kostnadsansvaret, tillsammans med en effektiv kon-
kurrens mellan olika transportlésningar samt inom och mellan de
olika trafikslagen, ir medel som bidrar till att uppnd ett effektivt
och héllbart transportsystem. En vil fungerande konkurrens komp-
letterar ett vil utvecklat kostnadsansvar.

2.2 Trafikutveckling

Av nedanstiende tabell framgar det totala godstransportarbetet och
godstransportarbetet 1 Sverige for de tre trafikslagen — vig, jirnvig
och sjofart — under dren 1990, 1995, 2000 och 2003. Transport-
arbetet ir angivet 1 miljoner tonkilometer, det vill siga transpor-
terat gods 1 ton multiplicerat med transporterad stricka i kilometer.
Sjofarten inkluderar sdvil inrikes sjofart som utrikes sjofart lings
den svenska kusten. I vigtrafiken ingdr skattningar av den trafik
som utfors av utlindska fordon.

Tabell 2.1 Godstransportarbete i Sverige. Miljoner tonkilometer

ir Vig Vag % Jvg vg % Sjo Sjo % Totalt

1990 29 200 39% 19100 25% 27 600 36 % 75900

1995 32400 39% 19400 24 % 30200 37% 82000

2000 38 100 43 % 20 100 22% 30900 35 % 89 100

2003 38 200 42 % 19900 22 % 32 600 36 % 90 700

Kalla: Transportindustriférbundet.

22003 4rs virden ir skattade.
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Det totala godstransportarbetet har ékat med 20 procent under
perioden 1990-2003. Sjéfartens andel har varit relativt konstant.
Vigtrafikens andel har under perioden 6kat frén 39 till 42 procent,
medan jirnvigens andel har minskat frdn 25 till 22 procent.

Flygtrakten, som inte finns med i tabellen, har utvecklats kraftigt
under den senaste tiodrsperioden. Mingden fraktat gods, mitt 1
ton, pa svenska flygplatser har mer in férdubblats under perioden.
Om man ser till virdet s8 fraktas elva procent av Sveriges totala
utrikeshandel med flyg.

Huvuddelen av den intermodala trafiken med 16sa lastbirare i
Sverige ir kopplad till utrikeshandeln och andelen trafik med 15sa
lastbirare 6kar. Ren inrikes kombitrafik finns mellan vissa platser i
Sverige men denna trafik ir férhillandevis begrinsad.

I tabell nedan framgdr motsvarade utveckling av transportarbetet
inom EU. I posten sj6 ingdr transporter pd de inre vattenvigarna
Inom unionen.

Tabell 2.2 Andelen godstransportarbete inom EU 15. Totalt transportarbete i
miljoner tonkilometer

fr Vig % g% Sj6°% Ovrigt* %  Totalt transportarbete
1990 42 % 11% 44 % 3% 2332000
1995 44 % 8% 45% 3% 2632 000
2001 45% 8% 44 % 3% 3102 000

Kalla: EU Energy and Transport in figures, Statistical pocketbook 2003.

Det totala godstransportarbetet inom EU 15 har 6kat med 33
procent under perioden 1990-2001. Detta kan jimféras med mot-
svarade 6kning 1 Sverige som under perioden 1990-2001 uppgick
till 15 procent. Precis som 1 Sverige har sjéfartens andel varit i stort
sett konstant, medan vigtrafikens andel har 6kat och jirnvigstrafi-
kens andel har minskat.

Intressant att notera dr ocksd att jirnvigstrafikens andel ir
betydligt hégre i Sverige in inom EU totalt. Sjéfarten har diremot
en ligre andel i Sverige dn inom EU. Det senare forklaras till viss
del av att vi har {3 inre vattenvigar 1 Sverige i anslutning till tunga
godsfloden.

3 Inklusive transporter pd inre vattenvigar.
* Avser bland annat pipelines.
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(T avsnitt 3.1, 5.1 och 7.1 beskrivs utvecklingen av enhetslastat
gods inom sjoéfart, jirnvig och vigtrafik.)

2.3 Utvecklingstendenser med betydelse for
intermodala transporter

Att frimja samverkan mellan trafikslagen — intermodalitet — dir
detta dr effektivt skall enligt vdra direktiv vara utgdngspunkten for
arbetet och vi kan konstatera att de flesta transportlésningar med
undantag av direkttransporter pd vig ir mer eller mindre inter-
modala.

Nir vi diskuterar méjligheten att 6ka de intermodala transpor-
terna bor de olika lasttypernas andel av det totala godsflodet beak-
tas. Med lasttyp menas pd vilket sitt en vara ir lastad. Hur godset
ir lastat har ofta en avgdrande betydelse f6r hur godset hanteras i
intermodala transportkedjor eller om det &verhuvudtaget har
mojlighet att ingd 1 en sddan kedja.

Tabell 2.3 Avgaende och ankommande sidndningars vikt och virde
fordelat efter lasttyp i procent 2001

Lasttyp Avgaende Ankommande fran utlandet
Vikt Vérde Vikt Vérde
Forslingat® 27 3 1 1
Fast bulk® 22 3 22 3
Flytande bulk 16 4 48 13
Pallastat 15 47 16 47
Lador 11 29 6 19
ITU Enhetslastat’ 6 6 3 10
Mobila enheter 2 4 1 1
Ovrigt 1 4 3 6
Totalt 100 100 100 100

Kalla: Varuflodesundersdkningen 2001

® Med férslingat gods menas gods som permanent under transporten omsluts av ndgon form
av slinga, till exempel lyftband, f6r att underlitta lastning och lossning.

¢ Fast bulk packas ofta om till exempelvis storsick i ankomsthallen fér att underlitta inter-
modalitet.

7ITU - intermodal transport unit — det vill siga container, vixelflak eller trailer.
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Ar 2001 utgjorde det enhetslastade godset 6 respektive 10 procent
av avgdende respektive frin utlandet ankommande gods mitt i
godsets virde. Mitt 1 vikt 4r motsvarande andelar 6 respektive 3
procent. Detta innebir en begrinsning av de totala dverforings-
potentialerna.

Det bér dock noteras att dven forslingat gods, till exempel
sdgade trivaror, fast bulk som packas om till storsick och flytande
bulk ingdr 1 intermodala transportked;jor.

I den forsta Godstransportdelegationens slutbetinkande fordes
resonemang om mdjligheterna att féra dver gods frén vigtrafik till
jirnvig och sjofart. Delegationen drog dock slutsatsen att férvint-
ningarna pd overforingspotentialen inte ska éverdrivas volymmis-
sigt. Samtidigt konstaterade man att overforingar av de mest
l&ngviga transporterna till intermodal trafik skulle ge vissa positiva
effekter f6r den langsiktiga héllbarheten i transportsystemet.

Vi har 1 virt arbete valt att kraftsamla vdra 6verviganden och
forslag till transportkedjor som omfattar mer in ett trafikslag och
dir godset lastats i en 16s lastbirare®’. Utgingspunkten fér avgrins-
ningen ir bedémningen att det ir denna typ av intermodala trans-
porter som har den storsta férbittringspotentialen.

Intermodala transporter hivdar sig bist pd lingre avstdnd till
foljd av ligre undervigskostnader och av att kostnaden f6r omlast-
ning blir ligre i forhllande till den totala kostnaden fér transpor-
ten. Tidigare har det ofta talats om en grins pid 50 mil dir en
intermodal transport kostnadsmissigt kan konkurrera med en
direkttransport. I dag talar dock mycket foér att konventionell
kombitrafik, det vill siga bil — jirnvig — bil, kan bli konkurrens-
kraftig dven pd avstind ner till 30 mil. For systemtransporter med
container kan brytpunkten fér lonsamhet ligga dnnu ligre. Inom
EU talar man om intermodala transporter pd 15-20 mil.

Konkurrenskraften beror p vilken typ av gods som skall trans-
porteras, vilka tidskrav kunden har och vilka geografiska och
produktionstekniska forhdllanden som rdder. Dessutom péverkas
konkurrenskraften av mingden gods som skall fraktas i den aktuel-
la relationen.

Det finns ett antal faktorer inom transportomradet som talar for
nya och forbittrade méjligheter for den intermodala trafiken. Nedan
beskrivs nigra sddana utvecklingstendenser samt ndgra tendenser

8 Med 16s lastbirare menas enhetslastat gods i container, vixelflak eller trailer. Fér samtliga
dessa anvinds betickningen TEU — twenty foot equivalent unit — som innebir intermodala
lastenheter omriknade till 20- fotsenheter.
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som talar till nackdel fér en 6kning av intermodaliteten. Den
dkande komplexiteten och den forhdllandevis snabba forindrings-
takten inom transportbranschen bidrar dock till att det inte ir
entydigt att en viss utvecklingstendens gynnar, forhéller sig neutral
eller missgynnar utvecklingen av de intermodala transporterna.

Vir uppfattning ir dock att de senaste drens utveckling totalt
sett pekar pd goda mojligheter f6r de intermodala transporterna att
utvecklas. Nu giller det fér transportbranschen att 1 samverkan
med sina kunder och med staten som forutsittningsskapare
tillvarata dessa mojligheter.

Intressant att notera ir dven utvecklingen av skriddarsydda l6sa
lastbirare som transporteras direkt mellan industrianliggningar
med jirnvig eller sjotransport. Aven om det ror sig om foretags-
interna fléden utanfor de vanliga intermodala kedjorna skapar dessa
transporter fldden som pdverkar dimensioneringen av infrastruktur
och trafik. Detta fir i sin tur effekter pi den 6vriga transport-
marknaden.

Foljande utvecklingstendenser talar for intermodala transporter:

o Okat och mer koncentrerat transportarbete
e Okat miljdmedvetande

o okad andel enhetslastat gods

e strukturomvandling inom logistikbranschen
e storre fordon och farkoster

e politiska initiativ.

Okat och mer koncentrerat transportarbete i kombination med
okat miljomedvetande

Det totala transportarbetet i samhillet 6kar, till f6ljd av 6kade
godsmingder men ocksd av att de enskilda transporterna blir
lingre. Kundernas onskemail och ett 6kat miljdmedvetande 1 sam-
hillet paverkar valet av trafikslag. Logistikforetagen utvecklar
kontinuerligt transportproduktionen med utgdngspunkt frin bland
annat samhilleliga restriktioner och nya kundkrav. En foljd av
denna utveckling har blivit en stérre koncentration av de befintliga
godsflddena; man brukar tala om tjockare floden. Detta, i kombi-
nation med de 6kade transportavstinden och en 6kad samlastning,
talar f6r de intermodala transporterna.
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Okad andel enhetslastat gods

I takt med att allt fler godsslag lastas i container har antalet
konventionella styckegodsfartyg minskat. Aven godsslag med l3gt
varuvirde till exempel sdgade trivaror och olika former av gods 1
bulk lastas i dag i container. Den faktiska utvecklingen och de
framtida prognoserna for den globala containermarknaden ir
mycket gynnsam; fér &ren 2005 till 2008 beriknas det globala
antalet hanterade containers ha en &rlig 6kningstakt pd 6-10 pro-
cent.

Ytterligare nigot som talar for det enhetslastade godsets
utveckling ir att sambandet mellan ekonomisk tillvixt och tillvixt
av containertrafiken blivit svagare under de senaste dren. Aven i
tider med svag ekonomisk tillvixt har containertrafiken pd den
globala nivan visat en kraftig tillvixt och andelen containerfartyg av
de bestillda fartygen ir mycket stor.

Denna utveckling ir positiv och forbittrar mojligheten att skapa
intermodala transportkedjor dir sjéfarten ir en del av kedjan. Aven
intermodaliteten mellan vig- och jirnvigstrafik gynnas av en 6kad
andel enhetslastat gods.

Strukturomvandling inom logistikbranschen

For att kunna méta de allt mer internationaliserade industri- och
handelsféretagens krav pd helhetslésningar har logistikféretagen
blivit stérre, bland annat genom uppkép. Inom vigsektorn ir majo-
riteten av transportféretagen dock fortfarande smé dkerier med en
bil, och i de fall man arbetar med enhetslastat gods sker detta ofta
som underleverantér till de stérre transportérerna.

For att kunna vixa soker sig logistikforetagen till marknader dir
man kan erbjuda nya och utvecklade produkter. Detta har lett till
ett antal stora europeiska foretag som ir mer kompletta nir det
giller att kunna erbjuda kombinationer av trafikslag. Andelen
tredjepartslogistik, det vill siga uppbyggnad av logistik- och trans-
portsystem for kunder utan att man sjilv forfogar Sver egna
produktionsresurser, 6kar ocksd kontinuerligt. Dessa trender kan
leda till ett mer trafikslagsévergripande perspektiv och till ¢kade
samlastningsmojligheter inom foretagen. Utvecklingen under de
senaste dren har redan lett till forbittrade mojligheten f6r de inter-
modala transporterna, eftersom logistikforetagen inom ramen fér
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den egna verksamheten forfogar over fler trafikslag. Denna utveck-
ling giller ocksd féretag som tidigare varit renodlade 3keriféretag.

Aven rederierna har blivit storre, vilket 6kar deras mojligheter
att kunna uppfylla kundernas krav pd doérr-till-dorrlésningar i
konkurrens med 6vriga logistikforetag.

Storre fordon och farkoster

S& linge vigtransporterna fortsitter att 6ka sin andel av det totala
godstransportarbetet i férhdllande till jirnvig och sjofart kommer
den totala genomsnittliga storleken fér fordon och farkoster att
minska.

Inom vigtrafiken har storleken pd fordonen 6kat till £6ljd av att
den tilldtna maximala lingden fér lastbil med slip och semi-
trailerkombinationer har 6kat. Detta har delvis skett till f6ljd av en
harmonisering av regelverket inom EU. Dagens maxlingder inom
EU, och det undantag som finns fér Sverige och Finland (25,25
meter), kommer troligtvis att utgora en dvre begrinsning under ett
antal &r framéover.

Aven fartygen har blivit stérre, och i dag finns cirka 440 fartyg
som kan lasta 6ver 4 000 TEU. Nytillskott i kapacitet sker ocksa 1
de allra storsta storleksklasserna, det vill siga upp till 8 000 TEU.

Aven p3 jirnvigssidan 6kar lastmingden genom lingre och tyng-
re tdgsitt, vilket leder till stordriftsférdelar och ligre styckkostna-
der. Denna trend motverkas dock i viss min av att de intermodala
transporterna Okar sin marknadsandel, eftersom de intermodala
transporterna har en ligre lastfaktor in konventionell vagnslast-
trafik.

For samtliga trafikslag finns dock begrinsningar 1 form av
dimensionerande infrastruktur och i form av lagstiftning.

Det faktum att vigfordonens maximala storlek, givet dagens
regelverk, 1 stort sett ir nddd 1 kombination med méjligheter till en
okning av storleken av enheterna inom jirnvig och sjéfart, kan vara
en faktor som talar f6r en 6kning av den intermodala trafiken.

Politiska initiativ for att frimja intermodalitet

En europeisk utblick visar att minga linder gér omfattande sats-
ningar f6r att frimja och utveckla intermodala transporter. Investe-
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ringsstd 1 terminaler dr vanligt och gors allmint utifrdn en vilja att
overfora gods frin lastbilstransporter till jirnvig och sjéfart. 1
nigra linder deltar staten aktivt, bdde vid planering och finansiering
av terminalinfrastruktur. Aven direkta omlastningsstéd férekommer.

Det finns ocksd ett antal utvecklingstendenser som talar till
nackdel f6r intermodala transporter:

okande varuvirde

okad andel direktdistribution och mindre sindningsstorlekar
komplexare logistiksystem och 6kade kundkrav

brister i samhillsplaneringen

Okande varuvirde

Tva tredjedelar av utrikeshandeln bestir av varor med l3gt varu-
virde. Varuvirdet i utrikeshandeln ¢kar dock, till exempel ckade
virdet av den samlade exporten frén Sverige under 1990-talet med
110 procent 1 l6pande priser. En viss avmattning 1 6kningstakten
kan dock ses under &ren efter 2000. Okningstakten for virdet av
importen f6ljer samma ménster, dven om nivan varit nigot ligre.

Tillvixten av utrikeshandelns vikt har under samma period varit
runt 30 procent, och varor med hogre varuvirde fraktas 1 hogre
utstrickning med lastbil. Hogre kvalitetskrav vad giller transport-
tid, tillforlitlighet, flexibilitet och 18g skadefrekvens talar dock mot
att varor med hogre varuvirde skulle fraktas intermodalt om inte
dessa krav kan hanteras tillfredsstillande genom en ¢kad anvind-
ning av 16sa lastbirare och roro-16sningar.

Okad andel direktdistribution och mindre sindningsstorlekar

Vissa varugrupper gir i 6kad omfattning direkt frdn producent till
kund, utan att férst transporteras till ndgon form av terminal eller
centrallager. Detta leder till mindre sindningsstorlekar och mer
spridda fléden som ir mindre limpade for intermodala transporter.
Som exempel kan nimnas transport av sigade trivaror frdn Virm-
land till Italien.
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Komplexare logistiksystem och 6kade kundkrav

I takt med att transportbranschen erbjuder mer omfattande tjinster
och forsdker forbittra sin produktivitet blir logistiksystemen allt
mer komplexa. Detta, i kombination med kundkraven pd snabb
respons och flexibilitet, talar for lastbilstrafik frin dorr till dorr.

Brister i samhaillsplaneringen

For att de intermodala transporterna skall kunna utvecklas krivs
att samhillet skapar forutsittningar for detta 1 den fysiska plane-
ringen. Nir till exempel kombiterminaler skall etableras ir det 1 dag
1 vissa fall svirt att {3 tillgdng till passande markomriden pd platser
som 4dr effektiva, sett utifrin sambhillets och den totala
transportapparatens perspektiv .

2.4 Hinder fér utveckling av intermodala transporter

Forhoppningarna att kunna utveckla och ©ka de intermodala
transporterna har under en ling period varit mycket hoga. Det
politiska intresset for att stddja intermodala transporter har varit
stort, inte minst inom EU. Den faktiska utvecklingen av de inter-
modala transporterna med 16sa lastbirare har dock inte infriat dessa
forhoppningar. Utvecklingen har trots statliga insatser varit relativt
mittlig.

Med var utgdngspunkt att kunden ir den centrala aktéren kan
man konstatera att de intermodala transporterna med losa last-
birare inte varit tillrickligt attraktiva i jimférelse med andra
transportalternativ pd marknaden. De allra senaste ren har dock
uppvisat en positiv utveckling (se vidare 1 avsnitt 3.1, 5.1 och 7.1.)

Vad ligger d& bakom denna diskrepans mellan den utveckling
som samhillet énskar och den faktiska utvecklingen? Vi har 1 virt
delbetinkande’ analyserat vilka hinder som finns fér en fortsatt
utveckling av de intermodala transporterna. Vir slutsats ir att det
hinder som finns frimst ir av administrativ och ekonomisk karak-
tir. De rent tekniska hinder som finns f6r en positiv utveckling ir
enligt vir analys av mindre betydelse. Lastkapaciteten vid en inter-
modal transport jimfért men en transport med ett trafikslag ir

? Godstransporter i samverkan — tekniska binder, forskning och utbildning (SOU 2003:39).
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dock ett hinder av teknisk natur. Med en bittre viktrelation mellan
nyttolasten och sjilva lastbiraren skulle férutsittningarna f6r den
intermodala trafiken férbittras.

Bland de hinder som vi benimnt som administrativa kan nimnas
standardiseringsfrigor, fordelning av kapacitet pd jirnvigsnitet
samt ansvars- och sikerhetsfrigor. Vad giller standardiserings-
frigorna betonas vikten av att den framtida tekniska utvecklingen
baseras pd existerande standard fér de vanligaste befintliga last-
birarna i Europa, det vill siga 7,82 meters vixelflak, 13,6 meters
pihingsvagn samt 20- och 40-fots containrar. En fortsatt utveck-
ling av sidana lastbirare ger forutsittningar for bittre fyllnadsgrad
med mojligheter till tur- och returtransporter av standardmoduler.
En 6kad anvindning 1 Europa av modulfordon, med minga axlar
och l8ga medelaxelvikter, skulle ocksd innebira 6kade méjligheter
for det enhetslastade godset. Modulfordon med kombinationen
vixelflak (7,82 meter) och pdhingsvagn (13,6 meter) kan ocksd
anvindas for att transportera de vanligaste 20- och 40-fots
containrarna. I dag ir si linga fordon bara tilldtna i Sverige och
Finland. Sverige bor verka for att fler linder 1 Europa tilldter lingre
lastbilskombinationer, eftersom dessa, férutom att de underlittar
intermodaliteten, ocksd har foérdelar nir det giller miljopdverkan
och transportekonomi.

Bristen pd standardisering av informationssystem for snabbare
identifiering av gods och lastbirare noterades ocksi 1 virt del-
betinkande som ett hinder fé6r utvecklingen av den intermodala
trafiken.

Vid kombitrafik med vig och jirnvig kan ett hinder 1 dag vara att
godstrafiken har svirt att hivda sig mot persontrafiken vid konkur-
rens om spirkapacitet. For att vissa uppligg med kombitrafik skall
vara mojliga att genomféra krivs tillgdng till tdgligen pd dagtid. En
bittre utvecklad samhillsekonomisk bedémning bor enligt vart
féormenande till, vid férdelningen av sprkapacitet. Ytterligare kapa-
citet och ett forbittrat utnyttjande av befintlig kapacitet genom
investeringar i effektivare signalsystem skulle undanréja delar av
dagens kapacitetsproblem.

Frigor om ansvar och sikerhet i transportsystemet i stort, men
ocksd frigor om lastsikring kan utgora problem vid intermodala
transporter. Avsaknaden av trafikslagsdvergripande bestimmelser
och olika regelverk mellan trafikslagen innebir effektivitetstérlus-
ter 1 form av tidsédande kontroller lings den intermodala kedjan.
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Detta giller ocksd avsaknaden av ett harmoniserat internationellt
regelverk.

De flesta av dessa administrativa hinder kan ocksa betraktas som
ekonomiska. Alla hinder gir att 16sa - frigan ir bara till vilken kost-
nad for transportsektorns aktdrer och for samhillet. Ett renodlat
ekonomiskt hinder ir dock frigan om héga initialkostnader vid
utveckling och marknadsintroduktion av nya intermodala trans-
portlésningar. Det ir inte ovanligt att det tar tre till fyra &r innan
man fir till stdnd den beliggning som krivs fér att transporten
skall bli l6nsam. De hoga kostnaderna ir enligt vdr mening ett
betydande hinder. Om intermodala 16sningar skall kunna komma
in pd nya delmarknader krivs ofta investeringar som ir svdra att
realisera for enskilda kunder och operatorer, med hinsyn tagen till
de risker som ir forknippade med de héga initialkostnaderna.

En friga som blivit allt mer aktuell under de senaste dren ir
frigan om security, det vill siga skyddsdtgirder mot att transport-
systemet utnyttjas for olagliga handlingar, sisom terrorism. Ett
stort antal myndigheter ir engagerade 1 detta arbete bide 1 Sverige,
inom EU och inom andra internationella organisationer. Frigan
hanteras nationellt och internationellt bdde inom respektive trafik-
slag och utifrdn ett trafikslagsdvergripande perspektiv.

Vi kan konstatera att det dtgirder som ir nédvindiga for skydd
mot terrorism kan komma att medféra stora merkostnader for
transportbranschen och fér dess kunder. For att frigan inte skall
bli ett betydande hinder for intermodalitet dr det av storsta vike att
de olika férslagen samordnas bide pd det nationella och pd det
internationella planet samt att de olika trafikslagen behandlas pd ett
likartat sitt. P4 s3 sitt kan regelverk som 6verlappar och 1 virsta fall
motverkar varandra undvikas. Olika regler for olika trafikslag kan,
féorutom konkurrenssnedvridning, dven leda till att de intermodala
transportkedjorna forsviras. Milet méste vara att sikra en hel
transportkedja — frin leverantor till slutkund.

Vi anser att securityarbetet skall ske i dialog med transport-
industrin, for att pd ett sd effektivt sitt som mojligt kunna ta fram
l6sningar som bade tillfredsstiller samhillets sikerhetskrav men
som ocksd kan bidra till att transporter och handel underlittas.
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2.5 Strategiska logistiknoder — hamnar och
kombiterminaler

I godstransportsammanhang talas ofta om strdk och noder. I
noderna mots striken och de nyttjas av ett eller flera trafikslag for
omlastning, lagring och andra godshanteringsfunktioner. En nod
kan bestd av en eller flera terminaler dir terminalen ir en avgrinsad
andel inom en nod.

De terminaler som har storst betydelse ur ett intermodalt pers-
pektiv ir hamnar och kombiterminaler. En kombiterminal ir en
terminal dir jirnvig och vig méts, och den kan vara lokaliserad
inom eller i nira anslutning till en hamn.

Vad som ir strategiska noder, hamnar och kombiterminaler ir
till viss del relativt, och det beror pd ur vems perspektiv frigan
betraktas. En terminal kan vara strategisk for ett foretag eller en
region utan att for den skull vara strategisk f6r landet som helhet.
Det kan ocksd vara s att en terminal som anses vara strategisk 1
Sverige inte betraktas som strategisk ur ett nordiskt eller euro-
peiskt perspektiv. Utgdngspunkten for vira resonemang om strate-
giska noder ir det nationella, det vill siga vilka hamnar och kombi-
terminaler som kan betraktas som strategiska ur ett nationellt
svenskt perspektiv.

I Sverige har staten inte spelat ndgon aktiv roll vid planeringen av
logistiknoderna. I andra europeiska linder, bland annat 1 Tyskland
och TItalien, har diremot insatser gjorts pd nationell nivd for att
bygga upp ett nationellt system av logistikcentra. I évriga Europa
ir det ocksd relativt vanligt att staten deltar i finansieringen av
noderna. (I bilaga 5 beskrivs forhillandena 1 évriga Europa vad
giller statligt engagemang i terminalverksamhet mer utférligt.)

Nir det giller hamnarna i Sverige har tankarna pi en starkare
styrning och prioritering av utvecklingen av det svenska hamn-
systemet avvisats flera gdnger. Det undantag som gjorts ir att
Goteborgs hamn 1 minga sammanhang pekats ut som en svensk
hamn med en sirstillning ur strategisk synpunkt. Staten har ocks3,
genom Sjofartsverket, gitt in med betydande ekonomiska insatser i
Goteborgsfarlederna.

I den analys av strategiska strik for de svenska godstranspor-
terna som den forsta Godstransportdelegationen presenterade togs
idven frigan om noderna upp. Delegationen foreslog dels att staten
skulle ta ansvar for ett fital effektiva intermodala knutpunkter i

37



Utgdngspunkter och utvecklingstendenser SOU 2004:76

anslutning till de viktigaste godsstriken, dels att en striktare prio-
ritering skulle goras av statens insatser inom hamnomrédet.

Banverket har i sitt sektorsprogram behandlat frigan om strate-
giska noder och anser att foljande kriterier bor gilla vid utpekande
av strategiska noder:

e Noder skall finnas vid stora produktions- och konsumtions-
omriden.

e Noder skall finnas i de ligen som utgér naturliga start- och slut-
punkter for ett eller flera trafikslag inom de viktiga striken och
som har koppling till viktiga internationella transportstrik.

e Noderna skall ligga 1 strategiska ligen — dir de stora striken
mots.

e Noderna skall ligga dir det ir litt att byta mellan trafikslag och
omfordela fléden till olika destinationer.

e Det skall finnas ett tillrickligt antal noder f6r att mojliggora en
effektiv konkurrens mellan olika transportmedel.

En analys av kriteriernas overensstimmelse med vissa noder 1
anslutning till de strategiska striken har gjorts av Banverket och
man har direfter pekat ut 13 noder som man anser ir strategiska
noder. (De aktuella utpekade noderna framgar av kartan 1 bilaga 3.)

Vi anser att Banverkets urvalskriterier kan vara en utgdngspunkt
for resonemang om bide hamnar och kombiterminaler.

Terminalernas roll vid utnyttjandet av skalférdelar som finns fér
jirnvig och sjéfart bor uppmirksammas. Det handlar om
vattendjup, spirlingder, kajlingder och mandvreringsmojligheter.
Dessutom krivs en stor kapacitet for lastning och lossning,
eftersom tidskostnaderna ir stora. For att uppni ett rimligt
nyttjande av en kraftigt dimensionerad kapacitet fér uppstillning
samt lastning och lossning krivs en frekvent trafik, vilket i sin tur
bara kan uppritthillas om godsflédena ir tillrickligt stora.

Det ir emellertid inte sjilvklart att potentiella stordriftsfordelar i
olika transportled verkligen kan realiseras fullt ut under svenska
forhallanden. Sverige ir ett relativt litet land och godsmingderna ir
smi 1 ett vidare europeiskt perspektiv. Att koncentrera flodena
innebir vissa uppoffringar till exempel i form av lingre matartrans-
porter till lands och sjéss, vintetid fér godset 1 avvaktan pa tillgdng
till stora transportenheter vilkas frekvens maste vara avpassad till
godsflodet, kostnader fér omlastning samt sannolikt ocksd vissa
uppoffringar av flexibiliteten i godsflodet.
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Det ir inte alltid helt litt att forutse vilka noder 1 godstransport-
systemet som utvecklas vil. Ett exempel kan vara den starka ut-
vecklingen av roro-trafiken éver hamnen 1 Kapellskir, som har haft
och férvintas ha en mycket stark tillvixt.

Skalférdelar 1 sjilva terminalverksamheten kan férmodligen rea-
liseras mer effektivt om det tydligt framgar av den nationella infra-
strukturplaneringen vilka noder som ir att foredra ur ett vidare
samhillsperspektiv. Om det finns skalférdelar kommer de inte att
kunna nyttjas av alla de noder som mer eller mindre konkurrerar
om samma gods, utan férutsittningen ir att ndgon eller ndgra tilldts
dominera och att andra gir tillbaka eller liggs ned.

Vid etablering av olika slags terminalanliggningar kan det finnas
problem som hér samman med den inldsningseffekt som uppkom-
mer nir en viss strategisk investering vil ir gjord. Eftersom
anlidggningen dd inte kan flyttas kan den som har ansvar for anligg-
ningen f3 ett forhandlingsmissigt 6verlige och en betydande pris-
sittningsmakt.

Det kan inte uteslutas att det kan vara motiverat med olika slags
regleringar och organisatoriska férindringar nir det giller terminal-
systemet, for att vinna stordriftsfordelar och samtidigt undvika de
negativa effekter detta kan f f6r konkurrensen och dirmed f6r den
samhillsekonomiska effektiviteten 1 stort. Dessa regleringar kan
exempelvis handla om 6ppenhet och transparens nir det giller
redovisning, prissittning och icke-diskriminerande tilltridesregler.

Redan i dag finns 1 det svenska godstransportsystemet ett bety-
dande antal 6ppna logistiknoder, till exempel de allminna hamnar-
na dit alla fartyg i princip ir vilkomna samt Railcombi:s terminaler
som pd lika villkor kan anvindas av de tigtransportféretag som
onskar detta. Oppenheten i systemet betyder dock egentligen inte
mer in att man fir tilltride om man ir beredd att betala det pris
och acceptera de villkor som terminalbolaget stiller upp.

I dag ir det konkurrensen mellan olika terminaler, terminal-
system och transportféretag som begrinsar terminalféretagets
makt 6ver pris och villkor, — inte 6ppenhet och transparens. Vira
erfarenheter visar att det dr svirt att {3 tillgdng till den information
om terminalféretagens och transportféretagens ekonomi och
volymer, som skulle behovas for att till exempel kunna analysera
hur foretagens prissittning férhéller sig till kostnadsstrukturen.

Om staten dnnu starkare dn hittills prioriterar dominerande
godsstrik och terminaler i anslutning till dessa, finns det en risk for
att de terminaler som redan i1 dag ir starka till f61jd av ligesfordelar,
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nitverksfoérdelar och stordriftsférdelar blir dnnu starkare och dir-
med eventuellt ytterligare kan forstirka sin makt dver de priser och
nyttjandevillkor som giller i Sverige.

For vissa terminaler, som kan sigas ha en mera betydande inter-
nationell konkurrens, till exempel delar av verksamheten 1 Gote-
borgs hamn, styrs dock prissittningen inom vissa marknadssegment
av internationella konkurrensférhillanden.

Statens samlade avvigning om konkurrens, infrastruktur, miljé,
stordriftsfordelar och internationell konkurrens kommer oundvik-
ligen att pdverka konkurrenssituationen mellan terminaler 1 det nu-
varande systemet.

Vir samlade beddmning ir att staten pd ett tydligare sitt dn i dag
bor peka ut ett antal hamnar och kombiterminaler som strategiska,
och att detta utpekande bland annat bér ligga till grund for statens
prioriteringar av anslutande infrastruktur till dessa noder. (I av-
snitten 4.3 och 6.5.2 diskuterar vi med utgingspunkt frén ovansti-
ende resonemang ett utpekande av strategiska hamnar respektive
kombiterminaler. T avsnitt 6.5.2 diskuteras dessutom statens enga-
gemang 1 kombiterminalerna. Frigan om anslutande infrastruktur
behandlas 1 avsnitten 3.8, 5.4 och 7.4.)
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Sjofart

Utgdngspunkten for farledsavgifterna bor vara kortsiktig
samhillsekonomisk marginalkostnad.

Avgiftsbasen for farledsavgifterna bér idndras till netto-
driktighet.

Farledsavgifterna bér bidra till finansieringen av Sjéfartsver-
kets kostnader for handelssjofarten.

Tillhandahillandet av lots bér huvudsakligen avgiftsfinansie-
ras separat, utanfor systemet med farledsavgifter.

Isbrytning bér finansieras via statsbudgeten.
Infrastrukturplanering f6r sjéfarten bér 1 hogre utstrickning
samordnas med den ldngsiktiga planering som finns fér vigar
och jirnvigar.

Sjofartsverket bor ta ett 6kat ansvar for farledsanslutningar
till strategiskt viktiga hamnar.

3.1

Den intermodala utvecklingen inom sjoéfarten

Sjofarten ir strategisk ur ett intermodalt perspektiv, eftersom den i
stort sett alltid ingdr i en transportkedja som omfattar fler trafik-

slag.
I nedanstdende tabell beskrivs utvecklingen for det enhetslastade

godset inom den utrikes sjofarten till och frén svenska hamnar. Det
enhetslastade godset mits 1 antal TEU, det vill siga antal lastbirare
omriknat till 20-fots-enheter. Volymutvecklingen fér det enhets-
lastade godset mitt 1 ton gods har sedan satts i relation till den
totala mingden ton gods.
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Tabell 3.1 Andelen enhetslastat gods for den utrikes sjofarten
Ar Lossat gods fran utrikes ort Lastat gods till utrikes ort
Enhetslastat ~ Total mangd  Andel | Enhetslastat  Total mdngd  Andel
gods i ton gods i ton gods i ton gods i ton
1996 2 457000 61980000 4,0% 4020000 54752 000 7,3%
1999 2768 000 70446000  3,9% 5099 000 59775000 8,5%
2002 2976 000 72382000 4,1% 6195000 58911000  10,5%

Kélla: SCB/SIKA.

Som framgdr av tabellen ovan har det skett en okning av det
enhetslastade godset under perioden. Om man jimfér den svenska
utvecklingen med den globala nir det giller antal betalande TEU,
ser man en innu kraftigare tillvixt — 1990 hanterades globalt 28,7
miljoner betalande TEU och motsvarande siffra i dag ir knappt 80
miljoner TEU. Gjorda prognoser' visar pd en fortsatt mycket
kraftig tillvixt, med bedémningar fér 2008 pd 130 miljoner beta-
lande enheter vilket innebir en prognostiserad irlig tillvixt pd
mellan 6 och 8 procent under dren 2005-2008. Bakom de positiva
framtidsbedémningarna ligger bland annat kunskapen om att
samvariationen mellan ekonomisk tillvixt och antal transporterade
TEU blivit allt svagare under de senaste dren. Aven under perioder
med svag ekonomisk tillvixt har antalet transporterade TEU
uppvisat en kraftig tillvixt. Antalet bestillda containerfartyg ir
ocksd hogt. Under 2004 beriknas till exempel den globala
fartygskapaciteten for enhetslaster att 6ka med 9 procent i
samband med att nybyggda fartyg tas 1 bruk.

Sammanfattningsvis ser vi en mycket positiv utveckling inom
sjofarten, med fortsatt goda tillvixtméjligheter f6r det enhetslasta-
de godset. Denna utveckling innebir ocks3 att sjofarten 1 allt hogre
utstrickning blir en link i den logistiska kedjan.

3.2 Beskrivning av dagens avgifter inom sjofarten

Farledsavgifter betalas 1 dag av fartyg som lossar eller lastar gods
eller som limnar eller himtar passagerare 1 svensk hamn. Avgifterna
ir uppdelade 1 tvd delar — en del baseras pi fartygets brutto-
driktighet (BT) och en del baseras pd vikten pd lossat eller lastat

! Drewry Container Market review — 2003/04.
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gods. Den fartygsrelaterade delen av farledsavgiften tas ut maximalt
12 ginger per kalenderdr for lastfartyg och 18 ginger per &r for
firjor. Denna del dr miljodifferentierad och avgiften varierar mellan
2,50 och 5,00 kronor per BT beroende pd svavelhalt i brinslet och
férekomst av kviveoxidrening. Godsavgiften tas ut vid varje anlop i
forhdllande till mingden lossat eller lastat gods. Denna avgift sinks
den 1 juli 2004 till 3,24 kronor per ton gods, frdn dagens 3,60
kronor. For vissa ligvirdiga godsslag blir avgiften fortsatt 0,80
kronor per ton. Sjofartsverkets samlade intikter frin farledsavgifter
kommer efter sommarens sinkning av den godsrelaterade avgiften
att uppga till cirka 900 miljoner kronor per &r.

Forutom farledsavgiften betalas en lotsavgift. Denna avgift
beriknas pd fartygens BT och pd den lotsade tiden. Dirutover till-
kommer resersittning och 1 vissa fall en bestillningsavgift. De
samlade intikterna frin lotsavgifterna kommer efter avgifts-
héjningen sommaren 2004 att uppga till cirka 320 miljoner kronor
per ar. Kostnaderna fér verksamheten, inklusive indirekta kost-
nader, uppgdr samtidigt till cirka 510 miljoner kronor, medan den
direkta kostnaden beriknas uppg3 till cirka 390 miljoner kronor.

Farledsavgifterna ir sdledes den viktigaste finansieringskillan for
Sjofartsverkets verksamhet.

3.3 Nya farledsavgifter (Ds 2003:41) och regeringens
uppdrag till Sjofartsverket

Genom ett regeringsbeslut den 19 februari 2004 fick Sj6fartsverket
1 uppdrag att utveckla farledsavgiftssystemet med utgdngspunkt
frin det forslag som presenterades i departementspromemorian
Nya farledsavgifter (Ds 2003:41) samt vissa bedémningar baserade
pa remissynpunkter pd denna Ds.

I samband med arbetet med promemorian gjordes en
kartliggning av kritiken mot dagens avgiftssystem. En del av denna
kritik, som under arbetets gdng kom att framstd som niringslivets
huvudinvindning, var att den samlade avgiftsnivan ir for hog.

Vid 6versynen identifierades ocks3 ett antal brister 1 avgiftssyste-
mets struktur. Dessa strukturella brister grupperades 1 tre katego-
rier av vad utredningen kallade anomalier. Dessa kategorier var
kopplade till anvindningen av bruttodriktighet som avgiftsbas, till
anlépstaken och till den godsbaserade farledsavgiftens konstruk-
tion.
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Genom att regeringen i uppdraget till Sjofartsverket foreskrev
dels en o©vergdng frin anldpstak baserade pd kalenderdr till
anlopstak baserade pd kalendermdnad och dels en sinkning av
avgiften for enskilda anlép kommer man till ritta med huvuddelen
av de anomalier som varit kopplade till anlépstaken. Det blir
exempelvis inte lingre lika dyrt for redare att sitta in
ersittningsfartyg eller att skifta fartyg efter sisongvariationer i
transportfléden.

I det nuvarande systemet anvinds kommersiella rabatter i flera
fall som medel for att stimulera reguljir linjetrafik pd svenska
hamnar. En konstruktion som nyttjas ir att anlépstaken inte riknas
for enskilda fartyg utan fér linjetrafiken som helhet. Den nya
konstruktionen med férdubblade anlépstak men halverad avgift per
anlép beddms medfora att dessa kommersiella rabatter kan minska
1 omfattning.

De hojda anlopstaken gor ocksd att avgifterna speglar trafikens
marginalkostnader — miljokostnaderna — bittre dn tidigare system.
Den sedan 1998 fungerande miljodifferentieringen av fartygsdelen
av farledsavgiften ir dock dven fortsittningsvis en central kompo-
nent for farledsavgifternas miljostyrning, och denna skall utvecklas
ytterligare 1 det nya systemet.

Diremot kvarstdr de problem som finns kopplade till brutto som
avgiftsbas. Det kan konstateras att BT ger en forhéllandevis hogre
avgift f6r bland annat roro fartyg och firjor som har hela lasten
inombords, medan containerfartyg av motsvarande storlek fir en
ligre avgift. Férknippat med detta ir ocksd att BT antas spegla ett
fartygs utslipp av luftfororeningar relativt illa och att miljostyr-
ningen dirigenom inte blir tillrickligt stark.

Nigra mer betydande snedvridningar till f6ljd av den gods-
baserade delen av farledsavgiften har inte pdvisats i utredningen.
Det utesluter dock inte att vissa sddana problem kan finnas.
Genom Sjofartsverkets beslut att justera ner den godsbaserade
delen for icke-ligvirdigt gods nigot kommer eventuella problem
till f61jd av denna avgift dock att minska nigot.

Eftersom avgiften debiteras allt gods som bade lastas och lossas,
s& debiteras gods som lastas om frdn ett fartyg till ett annat tvd
gdnger. For att motverka att denna ordning missgynnar svenska
hamnars utvecklingspotential ges kompensation - dels genom att
transitgods under vissa omstindigheter undantas frén avgift, dels
genom rabatter. Motsvarande problem med godsavgiften kan ocksd
finnas f6r industrier som féridlar importerade ravaror.
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Till foljd av att godsdelen av farledsavgiften for si kallat 1ag-
virdigt gods bara uppgir till knappt en fjirdedel av avgiften for
ovrigt gods uppkommer ett grinsdragningsproblem och den grins-
linje som dras i dag har ibland kritiserats ur rittvisesynpunkt.

Mot denna bakgrund kan vi konstatera att de problem relaterade
till s3 kallade anomalier i nuvarande farledsavgifter, som identifie-
rats 1 Ds 2003:41, 1 visentlig utstrickning tgirdas genom de for-
slag som presenterades 1 utredningen och som 1 sin tur ligger till
grund for regeringens uppdrag till Sjofartsverket. Farledsavgift-
ernas miljostyrande verkan kan ocksd foérbittras nigot, men dire-
mot pdverkas inte den samlade avgiftsnivin.

34 Sjofartens marginalkostnader

De kortsiktiga marginalkostnaderna fér Sjofartsverkets egen verk-
samhet varierar mellan de olika delverksamheterna. Sjofartsverket
gor bedomningen att marginalkostnaderna fér lotsning, vid en
effektiv dimensionering, grovt sett nirmar sig genomsnittskostna-
den medan marginalkostnaderna ir blygsamma inom infrastruktur-
omridet, utom mdjligen for isbrytningen, som vad giller
marginalkostnad intar en mellanstillning.

Marginalkostnaderna foér sjofartens  utslipp wll luft  har
identifierats som den mest betydande externa marginalkostnaden,
men det finns dven andra externa kostnadskomponenter, till
exempel marginalkostnaderna for utslipp till vatten, fér erosion
och annan pédverkan pd farledsomrdden samt f6r risk och olyckor.
Vid kvantifieringen av dessa externa marginalkostnader spelar valet
av avgrinsningsomrade en viktig roll.

De analyser som redovisats av Sjofartsverket och i utredningen
Nya farledsavgifter har visat att det, trots att kunskapen har tkat
under senare &r, rider en betydande osikerhet om storleken pd de
summerade marginalkostnaderna for sjofarten pd Sverige. Dir
redovisas att skadekostnaden for sjofartens utslipp till luft kan
ligga i intervallet 290-410 miljoner kronor per dr inom svenskt
territorialvatten’. D3 har inte marginalkostnaden fér utslipp i

2 Den nedre grinsen av intervallet dterger en berikning baserad pd en ExternE-analys (se
vidare avsnitt 8.3) bestilld och redovisad av SIKA och Sjéfartsverket. Den &vre grinsen av
intervallet har riknats fram med de s.k. BETA-virden som EU-kommissionen tagit fram
med hjilp av ExternE-modellen. Dessa BETA-virden varierar mellan medlemsstater och
regioner och dr avsedda att tjina som generella nyckeltal {6r emissionsvirdering. I Nya far-
ledsavgifter redovisas ocksa uppgifter som baseras pd den emmissionsvirdering som anvinds
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hamnomrdden och fér den inrikes sjéfartens gdngvig utanfér
anlopsfarlederna riknats in.

Marginalkostnader for sjofartens utslipp till vatten finns
diremot dnnu inte beriknade. Det ir dirfér viktigt att notera att
virderingen av de lokala effekterna av utslipp till luft i hamn och
vid gdng 1 anlépsfarled kan vara betydligt underskattade.

Sammantaget betyder detta att den summerade kortsiktiga exter-
na marginalkostnaden inom svenskt territorialvatten kan ligga i
intervallet 400-700 miljoner kronor per dr. Den ligre grinsen giller
om marginalkostnaden for utslipp till luft 1 hamn inte riknas in
och om den summerade marginalkostnaden f6r den inrikes
sjofarten utanfor anldpsfarlederna uppskattas av Sjofartsverket till
cirka 50 miljoner kronor per &r. Osikerheten om virderingen av de
lokala effekterna av utslipp till luft samt om virderingen av utslipp
till vatten och andra kostnadskomponenter, till exempel erosions-
kostnader, gor dock att hela det skattade intervallet snarare kan visa
sig behova forskjutas mot hégre in mot ligre virden.

Marginalkostnadsberikningar av det hir slaget skall siledes
enligt vir bedémning ligga till grund for avgiftssystemets
utformning. I det arbetet dr det ocks3 viktigt att beakta bland annat
konkurrensforhillanden. (Se vidare avsnitt 8.6.3.)

3.5 Overviganden om avgifter inom sjofarten

3.5.1 Farledsavgifter

Som framgdr av kapitel 8 innebir den gillande svenska transport-
politiken att de transportpolitiskt motiverade skatter och avgifter
skall utformas si att de motsvarar de samhillsekonomiska margi-
nalkostnader som trafiken ger upphov till samt att transportsyste-
mets fasta kostnader skall finansieras s att oonskade styreffekter
undviks och att resursanvindningen snedvrids s litet som méjligt.
Dessa principer bor vara vigledande for farledsavgifternas utform-
ning.

Dagens farledsavgifter anvinds for att ticka vissa kostnader som
inte har ett tydligt samband med handelssjéfartens behov. I ett nytt
system bor kostnader som inte sammanhinger med handelss;js-
farten enligt vir uppfattning lyftas ut och finansieras i annan ord-

i den svenska infrastrukturplaneringen. Dessa berikningar leder till avsevirt hogre kostna-

der.
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ning. (Vi dterkommer till dessa frigor 1 avsnitten om isbrytning,
fritidsbdtverksamhet och lotsning.)

Vi delar den bedémning som redovisades 1 Nya farledsavgifter
betriffande avgrinsningsomridet f6r berikning av avgiftsrelevanta
externa marginalkostnader. Det innebir att kostnader relaterade till
svenskt territorialvatten skall beaktas. Det dr dir Sverige har radig-
het att inféra farledsavgifter och det ir ocksd inom detta omride
som Sverige har specifika internationella dtaganden att dstadkomma
utslippsreduktioner. P4 18ng sikt, och i takt med att internationella
regelverk utvecklas, dr det rimligt att anta att avgrinsningsomradet
kommer att justeras.

Vid utformningen av avgiftssystemet ir det enligt vdr mening
viktigt att beakta vad som anférs 1 avsnitt 8.4 om grinséverskri-
dande externaliteter. Av detta resonemang foljer bland annat att
den l&ngsiktiga mélsittningen bor vara att utveckla internationellt
harmoniserade avgiftssystem dven inom sjofarten, inte minst for att
stadkomma en effektiv miljostyrning.

De studier som gjorts av spridning och deposition av utslipp
frin sjofarten visar att skadekostnaderna for regionala och globala
effekter dr ungefir lika stora per utslippsenhet oavsett om de sker
pa svenskt territorialvatten eller pi ppna havet i Ostersjon, Medel-
havet eller 1 andra europeiska nirfarvatten. Med vira utgdngspunkter
bor sjilvfallet dven dessa avgiftsrelevanta externa kostnader inter-
naliseras pd limpligt sitt, men det miste ske genom internationellt
samarbete.

Enligt vart synsitt bor sjéfartens marginalkostnader internali-
seras sd lingt som mojligt inom ramen for avgiftssystemen. Syftet
ir att ge korrekta incitament s att trafiken fir en limplig omfatt-
ning och att optimal teknik tas i bruk. De begrinsningar som finns
nir det giller mojligheterna att ta ut avgift f6r internationell sjofart,
gor det emellertid omojligt for Sverige att pd egen hand genom
avgiftssystemet skapa en miljéstyrning av sjofarten som ir effektiv
pa till exempel europeisk niva.
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Miljédifferentiering

Ett huvudproblem fér miljéstyrningen av sjéfarten pd Sverige dr att
utrymmet f6r ekonomiska incitament f6r miljodtgirder pd fartygen
ir litet inom ramen for farledsavgifterna, 1 férhdllande till de
merkostnader som dessa dtgirder leder till for fartygets dgare. Var
uppfattning ir emellertid att miljodifferentieringen av fartygsdelen
av farledsavgiften idven fortsittningsvis bor vara en central
komponent for farledsavgifternas miljéstyrning.

Forutsittningarna for att sjofarten pd sikt skall kunna ingd i
system for handel med utslippsrittigheter bor analyseras vidare. En
mojlighet ir att detta kan ske p3 frivillig bas.

Anlopstak

Anlopstaken innebir som tidigare redovisats att firjor och passage-
rarfartyg endast betalar den fartygsbaserade farledsavgiften for 18
anldp per kalenderdr, medan &vrig sjoéfart betalar f6r maximalt 12
anlép per kalenderdr. Genom regeringens uppdrag till Sjofartsver-
ket om farledsavgifter kommer anlépstaken frdn den 1 januari 2005
i stillet att vara 5 per kalendermanad for firjor och passagerarfartyg
och 2 anlép per mdnad for 6vrig sjéfart. Motivet bakom denna
forindring dr att avgifterna bittre skall spegla de externa
kostnaderna. Inom ramen f6r virt arbete har denna friga analyse-
rats vidare och det framstdr som logiskt att ett marginalkostnads-
anpassat avgiftssystem inte skall ha nigra anlopstak eftersom varje
anlép ir forknippat med en miljokostnad.

I foljande tabell redovisas betydelsen av anlopstak for fordel-
ningen av en given total avgift mellan skilda fartygskategorier. I
tabellens hégra kolumn visas ocksd beriknade marginella emissions-
kostnader som en referens’. Tabellen visar att den beslutade férind-
ringen, frin dagens anlopstak till de tak som giller frin och med
den 1 januari 2005, dr ett steg i1 ritt riktning i strivan mot en
forbattrad marginalkostnadsanpassning av farledsavgifterna. Sam-
tidigt visar berikningen att helt slopade anlépstak och BT som
avgiftsbas, skulle innebira en 6veranpassning. Firjor med mycket
frekventa anlop skulle di {8 betala mer dn vad som motiveras av den
relativa marginalkostnadsférdelningen medan andra fartygstyper
skulle f8 omotiverat stora avgiftssinkningar.

? Beriknade enligt SIKAs och Sjéfartsverkets ExternE-studie, se vidare kapitel 8.
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Tabell 3.2 Procentuell férdelning av avgiftsuttag efter BT pa fartygstyper, vid
skilda anlopstak

Nuvarande Anlopstak Utan

anlopstak fro.m.jan-05  anlopstak MK enl. Sjov/SIKA
Bulklastfartyg 6 % 5% 1% 4%
Containerfartyg 8 % 6% 1% 5%
Oljetankfartyg 18 % 13% 3% 6 %
Passagerarfartyg
och farjor 25 % 42 % 83 % 65 %
Ro-ro fartyg 19% 15% 8% 10 %
Torrlastfartyg 19% 15% 3% 9%
Ovriga fartyg 5% 4% 1% 1%
Totalt 100 % 100 % 100 % 100 %

Kalla: Sjbfartsverket.

Vir samlade beddmning ir att anldpstaken bor héjas relativt patag-
ligt, men att det forefaller olimpligt att slopa dem helt. Denna
slutsats bygger pd uppfattningen att hogfrekvent trafik med sjofart
ir en viktig komponent 1 ett hdllbart och effektiv transportsystem.
Det ir viktigt bdde med avseende pd transportpolitikens delmil om
god transportkvalitet och med avseende pd delmilet om god till-
ginglighet.

Avgiftsbas

Inom ramen f6r virt arbete har Sjofartsverket oversiktligt ana-
lyserat alternativa baser fér fartygsrelaterade avgifter. I denna
analys forutsitts anlépstak enligt den modell som inférs frin och
med januari 2005. Féljande alternativa avgiftsbaser har studerats:

bruttodriktighet (BT)
nettodriktighet (Netto)
totalt installerad effekt (kW)
bredd xdjup (BD).

* Sjofartsverket 2004-05-07, Alternativa avgifisbaser for farledsavgifter — Rikneexempel for
GTD (preliminir rapport ver. 3.1).
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Den totalt installerade effekten inkluderar huvudmaskiner och
hjilpmaskiner. En tanke bakom detta alternativ ir att dstadkomma
en god spegling av de kortsiktiga, miljérelaterade, marginalkostna-
derna.

Tanken bakom en avgiftskonstruktion grundad pd fartygets
bredd och djup (BD) ir att dessa tvd storheter har en central bety-
delse nir det giller dimensionering av farleder och farledsanord-
ningar och fér den l6pande kvalitetssikringen av farleden.

Alternativet med netto som avgiftsbas motiveras av hypotesen
att netto ir mer neutralt mellan fartygskategorier in brutto.

Utover att belysa vilka omférdelningar av avgiftsuttaget mellan
olika fartygstyper som alternativa avgiftsbaser skulle leda till skall
berikningarna ocksd belysa hur férdelningen av avgiftsuttaget vid
de olika avgiftsbaserna forhdller sig till marginalkostnadernas
struktur.

I tabellen nedan redovisas den relativa férdelningen pd fartygs-
typer av det totala fartygsrelaterade avgiftsuttaget fér de avgifts-
baser som nimnts ovan. For att mojliggéra en jimforelse redovisas
ocksg fordelningen vid en marginalkostnadsberikning® (MK).

Tabell 3.3 Relativ fordelning av den fartygsrelaterade avgiften vid olika
avgiftsbaser®. Kommersiella rabatter ar inte beaktade

MK BT Netto Kw Bredd/djup

Bulkfartyg 4% 4% 5% 3% 6 %
Containerfartyg 5% 6 % 6 % 6 % 6 %
Passagerarfartyg/
farjor 65 % 46 % 46 % 56 % 25%
Rorofartyg 10 % 15% 10 % 11% 10 %
Tankfartyg 6% 12% 16 % 8% 17%
Torrlastfartyg 9% 13% 13% 12 % 271 %
Ovriga fartyg 1% 4% 4% 4% 9%

100 % 100 % 100 % 100 % 100 %

Kalla: Sjofartsverkets berakningar och Ds 2003:41

* Marginalkostnad med ExternE-virdering och utan anlépstak, eftersom det rér sig om en
marginalkostnadsberikning.

¢ For samtliga avgiftsbaser antas hir identiska anldpstak, nimligen 6 anlép per
kalendermédnad {ér firjor och passagerarfartyg samt 2 anlép per kalenderménad for 6vriga.
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Analysen visar att alternativet bredd ginger djup speglar
emissionskostnaderna patagligt simre in ¢vriga alternativ och detta
alternativ bor dirfor enligt vdr uppfattning inte komma 1 friga.
Motorstyrka dr det alternativ som har bist samvariation med
miljokostnader. Vi anser emellertid att en 6vergdng till motorstyrka
ir forknippat med administrativa problem, eftersom det 1 dag inte
finns ndgot farleds- eller hamnavgiftssystem som baseras pa
motorstyrka. Ett inférande skulle dirfér kriva att rutiner for
kontroll, och méjligen ocksd for certifiering byggs upp frén
grunden. Ett annat problem ir att de effektuppgifter som finns i
internationella register i manga fall kan antas avvika frén faktiska
forhallanden.

Ett avgiftssystem baserat pd netto visar en férdelningsstruktur
som liknar ett system baserat pd motorstyrka. Berikningarna visar
att netto for rorofartyg speglar miljokostnaderna patagligt bittre
in BT. For tankfartyg ir samvariationen nigot simre, medan det
for 6vriga fartygskategorier inte gir att se ndgra visentliga skillna-
der i detta avseende.

Den analys av anlopstakens effekter som genomférts visar sam-
tidigt att valet mellan BT, netto eller kW dr mindre avgoérande for
hur vil avgifterna speglar miljékostnaderna dn anlopstaken och
dess utformning.

Vir samlade bedémning ir att vi férordar en 6vergdng till netto
som avgiftsbas.

Farledslingd

Det finns goda skil att efterstriva en nirmare koppling mellan
farledslingd och farledsavgift 1 syfte att dstadkomma ett avgifts-
system som bittre speglar trafikens emissionskostnader. Mot den
bakgrunden féresldr vi att farlederna delas in i tre avgiftsklasser 1
forhdllande till farledslingd. I den forsta avgiftsklassen dir ligst
avgift debiteras finns hamnar dir hamnomridet i princip méter
yttre svenskt vatten. I den andra avgiftsklassen finns hamnar med
medelldnga farleder och i den tredje avgiftsklassen finns de hamnar
som har de lingsta farlederna. Frigan om limplig differentiering
mellan skilda farleder bér dock enligt vir mening analyseras vidare.

Vi ir medvetna om att en avgiftskonstruktion som innehiller ett
element av avstdndsberoende kommer att medféra att kostnaden
for anlop till inlandshamnar och hamnar med linga farleder blir
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relativt sett hégre. Detta motverkas dock av att det totala avgifts-
uttaget for farledsavgifter blir ligre till f6ljd av vira férslag.

3.5.2 Isbrytning

Erfarenheterna frin det isbrytarsamarbete som utvecklats mellan
Sverige och Finland idr goda. Sverige har dirfér ett intresse av att
bygga vidare pa dessa erfarenheter och bredda isbrytarsamarbete till
att omfatta fler linder kring Ostersjon. Ett sidant samarbete har
forutsittningar att skapa en effektivare verksamhet, jimfért med
nir varje land optimerar verksamheten var for sig. Detta har ocksd
koppling till PSSA” och Ostersjésamarbetet. EU:s utvidgning ska-
par forutsittningar for en sidan utveckling.

Liksom den tidigare Godstransportdelegationen anser vi att
kostnaderna fér isbrytning inte bor finansieras med hjilp av far-
ledsavgiferna utan med andra medel. Genom Ostersjésamarbete
och europeiskt engagemang bor sivil en multilateral finansiering
som finansiella tillskott frdn EU vara mojliga.

Det samlade 4rliga finansieringsbehovet vid dagens organisation
av isbrytningen uppgdr en normalvinter till cirka 230 miljoner kro-
nor. Vid en string vinter bedéms kostnaden uppg3 till 290 miljoner
kronor och om vintern ir mild till 190 miljoner kronor. Vi anser att
isbrytningens regionalpolitiska dimension bér innebira att staten
tillhandahéller en basfinansiering som baseras pd medelvirdet av
isbrytningskostnaderna under till exempel en tiodrsperiod. Enligt
vir beddmning skulle dirmed statens anslag for isbrytningen uppgd
till cirka 200 miljoner kronor per r.

3.5.3  Fritidsbatverksamhet

P& motsvarande sitt som for isbrytningen anser vi att fritids-
bitverksamheten och den mindre sjofarten fullt ut skall finansieras
pd annat sitt in genom avgifter pd handelssjéfarten. Detta innebir
ett tillkommande finansieringsbehov pé cirka 60 miljoner kronor
per &r. Vi ser ingen anledning att handelssjofarten skall finansiera
en verksamhet som den inte har nigon koppling till.

7 PSSA — Particular Sensitive Sea Area. FN:s gemensamma sjéfartsorgan, IMO, har nyligen
fattat beslut om att klassa Ostersjon som ett sidant sirskilt kinsligt havsomride. Det inne-
bir att bland annat att sirskilda regler f6r sjotrafiken inklusive trafik under isférhéllanden
kan komma att gilla.
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3.54 Lots

Vi anser att lotsverksamheten bor vara en separat resultatenhet,
som huvudsakligen finansieras av dem som anvinder tjinsten. Ett
regelsystem med lotsplikt och med reglerade tillstdnd fér undantag
fran lotsplikten férutsitts gilla dven fortsittningsvis. Med utgdngs-
punkt frin dagens verksamhet skulle det kriva en nivdhdjning av
lotsavgifterna med cirka 200° miljoner kronor per ir.

En utveckling i denna riktning ligger i linje med de férslag som
fanns 1 direktivet om tilltride till hamntjinster som inte antogs vid
omréstningen 1 Europaparlamentet. De férslag som fanns i
direktivet kan dock ge en fingervisning om en tinkbar utveckling
av lotsfrdgan i Europa.

Inom Sjofartsverket pdgdr for nirvarande ett arbete med att
omarbeta foreskrifterna fér lotsning. Det dr angeliget att alla
mojligheter till effektivisering av lotsningsverksamheten tas till vara
och att de genomfors pd ett sidtt som svarar mot kundernas behov.
Ny teknik kan hir komma att spela en viktig roll.

3.5.5 Sammanfattning av forslag till sjofartsavgifter

Handelssjofarten bor dven fortsittningsvis genom avgifter svara for
de kostnader som fororsakas eller motiveras av denna sjéfart. Det
bor ske genom farledsavgifter och andra direkta avgifter for olika
tjinster. Kostnader som inte hér samman med handelssjofarten,
och som hittills finansierats bland annat via farledsavgifterna, bor
diremot finansieras pd annat sitt. Enligt vir bedémning giller detta
kostnader for fritidsbattrafik och annan mindre sjofart. Isbryt-
ningen, som har ett betydande regionalpolitiskt inslag, bér finan-
sieras pd ett sidant sitt att man s3 lingt som mojligt undviker att
forsimra handelssjofartens forutsittningar i de delar av landet som
inte drar fordel av isbrytningskapaciteten.

Lotsningen bor huvudsakligen finansieras genom direkta avgifter
for anvindarna.

Utgdngspunkten for farledsavgifternas konstruktion bor vara en
s& god anpassning till marginalkostnadernas struktur som mojligt.
Avgifterna bor bidra till finansiering av Sjéfartsverkets kostnader
for handelssjofarten pd ett sitt som ger minimala snedvridnings-

effekter.

8 Jimfoért med budgeterad niva for 2004.
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Mot bakgrund av den analys som redovisats ovan gor vi bedém-
ningen att farledsavgifter i framtiden 1 huvudsak bér debiteras
genom en fartygsrelaterad del. Denna bor baseras pé fartygets netto
(NT), miljoegenskaper och farledens lingd. Ndgon form av anléps-
tak kan dven lingsiktigt visa sig motiverat. Skilet till att dessa
avgiftsparametrar foreslds ir att de tillsammans medger en god
anpassning till marginalkostnadernas struktur. En slutlig bedém-
ning om hur parametrarna bér kombineras bér dock foregds av mer
detaljerade analyser, bland annat av hur skilda logistiksystem och
fartygstyper paverkas.

3.6 Finansiering av forslagen och Sjofartsverkets
organisationsform

Sjofartsverket ombildades till affirsverk den 1 juli 1987. Som affirs-
verk skall Sjofartsverket till stor del finansiera sin verksamhet
inklusive investeringar med de avgifter som verket tar ut av brukar-
na. Verket fir dock ersittning for vissa kostnader genom anslag
frn statsbudgeten.

Ovanstdende forslag till nya farledsavgifter kommer att innebira
att intdkterna i form av avgifter frn sjéfarten minskar frdn dagens
950 miljoner kronor.

Om véra forslag genomférs krivs dirfor en kompensatin 1 form
av anslag via statsbudgeten, for att finansiera den verksamhet som
Sjofartsverket bedriver i dag.

Som mélsittning for regeringens styrning av Sjofartsverket anges
1 dag att verket pd ett foretagsekonomiskt sitt och inom ramen for
en samhillsekonomiskt effektiv och 1ingsiktigt hillbar transport-
forsorjning skall bidra till att de transportpolitiska mélen uppfylls.

Till foljd av att verket ir ett affirsverk har riksdag och regering
dven satt upp foljande ekonomiska mél fér verksamheten:

e en rintabilitet pd 3,5 procent av justerat eget kapital 6ver en
konjunkturcykel

e ett lingsiktigt soliditetsmal pd 30 procent

e en 6kning av farledsavgifterna med hogst nettoprisindex.

Enligt riktlinjerna skall verket leverera in en skattemotsvarighet

och utdelning som uppgir till en tredjedel av resultatet efter
skattemotsvarighet. Belopp for utdelning och skattemotsvarighet
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faststills arligen av regeringen 1 samband med att resultat- och
balansrikningen for det aktuella dret faststills.

Under 2002 sinktes rintabilitetskravet frn 7 procent till dagens 3,5
procent. Sinkningen motiverades av den belastning pd resultatet
som blev foljden av de stora investeringarna for att forbittra
sikerheten i farlederna till Géteborg.

Verket har nitt upp till rintabilitetsmélet under tv4 av de senaste
fyra dren. Det indexmissiga utrymmet f6r avgiftsokningar har dock
inte nyttjats fullt ut. Sjofartsverket gér bedémningen att rinta-
bilitets- och soliditetsmélen kommer att uppnds riknat &ver en
konjunkturcykel.

Vid sidan av avgiftsfinansieringen fir verket, som nimnts ovan,
anslag via statsbudgeten for att ticka vissa kostnader fér bland
annat kanaltrafik, fritidsbitsindamdl och sjofartsregistret. For
budgetiret 2004 uppgir de samlade anslagen till drygt 140 miljoner
kronor. Enligt vad vi har erfarit har dock verket i olika samman-
hang informerat regeringen om att anslagen for fritidsbitstrafiken
inte ticker de sirkostnader som verksamheten ger upphov till.

Vi har inte sett det som vir uppgift att féresld ndgra férindringar
1 Sjofartsverkets nuvarande organisationsform. Vi kan dock konsta-
tera att vira forslag leder till en ligre grad av avgiftsfinansiering av
verkets totala verksamhet.

Vi anser ocksd att det ir angeliget att verket fortsitter att driva
ett aktivt arbete for att rationalisera verksamheten och tydliggora
de olika roller verket har. Sirskilt angeliget bedémer vi det vara att
alla méjligheter provas att genom organisatoriska, tekniska och
andra dtgirder successivt sinka sjéfartens kostnader for lotsning.

3.7 Infrastrukturplaneringen inom sjéfartssektorn

Det sker I6pande strukturférindringar nir det giller de sjoburna
godsflddena inom Sverige och mellan Sverige och omvirlden.
Dessa forindringar giller sivil godssammansittningen som linder-
fordelning och regional férdelning inom Sverige. Det sker dessu-
tom en snabb internationell utveckling mot stérre fartyg, och
denna utveckling beror i hog grad sjofarten pd Sverige.
Utvecklingen medfér dkade krav pd anpassningar — bide av sj6-
fartens infrastruktur och av trafiktjinsterna — f6r att bibehélla och
utveckla tillginglighet och transportkvalitet, samtidigt som sjo-
fartens sikerhet och miljostandard bibehdlls och helst forbittras
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ytterligare. En avspegling av dessa hojda krav ir den 6kning av
investeringsnivan 1 Sjéfartsverkets verksamhet som har skett under
de senaste dren och som forvintas bestd. Strukturutvecklingen
leder ocks3 parallellt till omfattande investeringar i hamnarna.

Det ir enligt vir mening angeldget att Sjofartsverket utvecklar en
vil fungerande process fér att noggrant préva och prioritera mellan
olika investeringar.

Vi anser mot bakgrund av ovanstiende att samtliga storre inves-
teringsprojekt inom Sjofartsverkets ansvarsomrdde bor provas och
prioriteras sdvil 1 ett foretagsekonomiskt som i ett samhillsekono-
miskt perspektiv. Inriktningen bér vara att alla stérre investerings-
projekt som genomfors skall vara samhillsekonomiskt 16nsamma.
Enligt vad vi erfarit har Sjofartsverket redan tidigare virderat storre
projekt pd detta sitt men nu har man dven intensifierat arbetet med
utveckling och tillimpning av en samhillsekonomisk virderings-
modell for farledsinvesteringar.

Den foérra Godstransportdelegationen identifierade ett antal
robusta strik f6r de svenska godstransporterna (vi redogér 1 avsnitt
10.1 f6r den uppdatering som gjorts av den tidigare strikanalysen).
Enligt vir mening bor Sjofartsverket dgna sirskild uppmirksamhet
8t att vidmakthalla och utveckla kvaliteten i de farleder som ingir i
dessa strik.

3.8 Sjofartsverkets ansvar for farledsanslutningar till
strategiska hamnar

S4 kallade allminna farleder och allminna hamnar inrittas om detta
behovs f6r den allminna samfirdseln. Sjofartsverket ir den myn-
dighet som fattar beslut om inrittande eller avlysning av allmin
farled eller allmin hamn. Sjoéfartsverket svarar ocksé for utveckling
och underhill av de allminna farleder som enligt verkets bedom-
ning boér skétas av staten. Allminna farleder kan ocksd helt eller
delvis skotas av andra till exempel kommuner, industri- eller
hamnféretag. Sjofartsverket miste ge tillstdnd fér inrittande av
farled. Nir det giller anslutningsfarlederna till de allminna hamnar-
na anordnar och skéter Sjofartsverket 1 allmidnhet farleden fram till
hamnomradet medan hamnen sjilv svarar f6r anordnande och skot-
sel av farlederna inom hamnomréadet.

I avsnitt 4.3 3terfinns vdra resonemang om vilka hamnregioner
som bor betraktas som strategiska. I det avsnittet diskuterar vi
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ocksd hur rollférdelningen mellan enskilda hamnar i de utpekade
strategiska regionerna kan utformas i en regional férhandlings-
process dir sdvil regionala som lokala intressenter och staten
deltar.

Forutsittningarna for att skapa limpliga farledsanslutningar dr
en av de faktorer som bor spela in nir det giller att definiera roller-
na for enskilda hamnar inom de strategiska hamnregionerna. Nir
de olika hamnarnas roller inom de utpekade regionerna preciserats
bér dessa prioriteras ur planeringssypunkt. Genom en sidan priori-
tering kan statens resurser 1 form av farledshillning fordelas pd ett
indamailsenligt sitt med hinsyn till olika hamnars funktioner och
l&ngsiktigt koncentreras till ett begrinsat antal hamnar.

De ridande ansvarsférhillandena for anslutningsfarlederna som
beskrivits dversiktligt ovan, bor enligt vr mening inte principiellt
férindras. I beddmningen av omfattningen av det statliga dtagandet
for farledshillningen i relation till hamnens dtagande bér dock
Sjofartsverket f6r de hamnar vars roller har definierats och priori-
terats inom de strategiska hamnregionerna positivt préva en ut-
vidgning av det statliga dtagandet, till exempel genom en forindring
av hamnomridesgrinsen. Detta bor ske om det idr en férutsittning
for att farledshdllningen i anlopsfarleden i sin helhet skall utvecklas
pa ett sddant sitt att respektive hamns strategiska roll skall kunna
uppritthdllas och vidareutvecklas. Vi vill dock understryka, att
mera betydande farledsinvesteringar generellt sett, sivil inom som
utom hamnomridet, endast bor genomféras om det med rimlig
sikerhet kan visas sig vara samhillsekonomiskt effektiva.

3.9 Forslagens konsekvenser

Farledsavgifterna kommer med vért forslag att sinkas frin dagens
nivd pd 950 miljoner kronor. Vi gér bedémningen att vira forslag
till férindringar av avgiftssystemet kommer att innebira ett steg
mot ett system som bittre dn i dag speglar de samhillsekonomiska
marginalkostnader som sjéfarten ger upphov till.

Vira forslag kommer att innebira ett 6kat anslagsbehov for
Sjofartsverket. De tkade anslagsbehovet ir en f6ljd av vdra forslag
om isbrytning och fritidsbitsverksamhet. Forslaget om lotsverk-
samheten kommer diremot inte att innebira ett dkat anslagsbehov
eftersom vi foreslar att denna verksamhet 1 sin helhet finansieras via
avgifter frin brukarna. Eftersom lotsverksamheten 1 dag gir med
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forlust och att denna forlust ticks via farledsavgifterna innebir vért
forslag tvirtom en forstirkning av verkets ekonomi vilket i sin tur
bér mojliggdra en ytterligare sinkning av farledsavgifterna.

Vi har som en f6ljd av det 6kade anslagsbehovet och som tidi-
gare nimnts dven diskuterat Sjofartsverkets organisationsform. Vir
slutsats ir att det inte ligger inom ramen fér vart uppdrag att limna
forslag till férindringar av denna.

Vi konstaterar dock att vira forslag innebir en betydande minsk-
ning av verkets avgiftsintikter och att detta kan komma att pdverka
organisationsformen och de utgdngspunkter som i dag finns fér
den statliga styrningen av verksamheten.
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4 Hamnar

o Ett antal strategiska geografiska hamnregioner med sirskild
betydelse for godstransporter bor pekas ut.

e Hamnarna i dessa regioner bor ges en sirstillning, vilket
inbegriper sivil méjligheter som &taganden.

e Regeringen bor initiera och medverka i samtal med berérda
parter om rollférdelningen mellan de olika hamnarna inom
respektive region, villkoren f6r statligt engagemang samt fri-
gor om transparens.

Ur ett intermodalt perspektiv intar hamnarna en sirstillning. Hir
mots 1 minga fall tre trafikslag, och en vil fungerande intermoda-
litet dr en av grundforutsittningarna fér verksamheten 1 hamnen. I
syfte att frimja intermodaliteten ir det viktigt att integrationen av
hamnverksamheten i logistikkedjorna fortsitter att utvecklas.

Vi har noterat att flera kombiterminaler valt att etablera sig inom
eller 1 nira anslutning till hamnar och detta ir enligt var uppfatt-
ning en mycket positiv utveckling som kommer att underlitta
samverkan mellan trafikslagen. (I avsnitt 6.5.2 tar vi upp frdgan om
utpekande av strategiska kombiterminaler och dir behandlas dven
ett antal terminaler som ir beligna 1 hamnar.)

Som vi nimnde inledningsvis ir en av vira uppgifter enligt
direktiven att limna férslag till hur Europeiska kommissionens for-
slag till direktiv om tilltrdde till marknaden fé6r hamntjinster skulle
kunna genomféras 1 svensk lagstiftning. Eftersom forslaget foll
efter forlikning mellan ministerrddet och Europaparlamentet har
frdgan om implementering i svensk lagstiftning inte varit aktuell
for oss. Vi berér dock 1 detta kapitel vissa frigor om konkurrens
och transparens, vilka fanns med i1 det nedréstade direktivet om
hamntjinster. Vi har samtidigt noterat att Europeiska kommis-
sionen avser att dterkomma i frigan om hamntjinster.
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I kapitlet f6rs ocksd ett resonemang kring utpekande av strate-
giska geografiska hamnregioner. Dessa resonemang utgdr frin den
strikstrategi som den férra Godstransportdelegationen utvecklade
och som nu kompletteras med att hamnarna knyts till godsstriken
pa ett tydligare sitt.

4.1 De svenska hamnarna

I Sverige finns cirka 50 allminna hamnar som anléps av handels-
fartyg av varierande slag och dir hamnféretag med olika inriktning
ir verksamma. Dirtill kommer ett stort antal hamnar av varierande
storlek, vilka i forsta hand ir knutna till och betjinar industrifére-
tag 1 olika branscher. De 11 storsta hamnarna hanterar 78 procent
av den totala godsmingden mitt i ton, och Goéteborg ir den i
sirklass storsta med drygt 32 miljoner ton gods per ar. I Brofjorden
hanteras arligen 20 miljoner ton gods och genom Copenhagen Malmé
Port och Trelleborgs hamn strémmar vardera éver 10 miljoner ton
gods per ar. I de 5 nordligast beligna hamnarna hanteras 11 procent
av den totala godsmingden.

Historiskt sett var de allminna hamnarna organiserade som en
kommunal hamnférvaltning vars frimsta uppgift var att ansvara for
forvaltningen av infrastrukturen, medan ett separat, ursprungligen
privatigt, stuveribolag utférde stuveritjinsterna. Trenden har under
en f6ljd av 3r varit att bdde de kommunala hamnférvaltningarna
och de fristdende stuveribolagen blivit allt firre. Anledningen ir att
kommunerna har valt att bedriva hamnverksamhet i bolagsform, i
ett fatal fall som ett hamnbolag som endast férvaltar infrastruktu-
ren, men oftast som ett integrerat hamn- och stuveribolag som
dessutom erbjuder olika godshanteringstjinster.

Hamnomridet 1 de si kallade allminna hamnarna igs, till skillnad
frin hamnar som ir knutna till en viss industri, oftast av kommu-
nen och arrenderas av hamnféretagen. I ndgra fall ir dock hamn-
foretaget bdde dgare av infrastrukturen och operatér. Endast ett
fatal av dessa hamnféretag dr 1 privat dgo, medan ndgot fler har ett
blandat dgande, dir kommuner och privata intressenter iger hamn-
foretaget gemensamt.

Hamnforetagen ir affirsdrivande och drivs oftast som aktie-
bolag. De beslutar dirmed enligt aktiebolagslagens regler sjilva om
sina affirsmissiga relationer. Priset for de tjinster som tillhanda-
hills ir 1 allmidnhet resultatet av en férhandling med kunden.
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4.2 Konkurrens och transparens i hamnarna

Den férsta Godstransportdelegationen tog i sitt slutbetinkande
upp frigan om konkurrens i hamnverksamheten. Delegationen
skrev:

Den hittillsvarande situationen i1 de svenska hamnarna med bristande
konkurrens 1 stuveriverksamheten har inneburit hinder for utveck-
lingen av en effektiv hamnverksamhet och organisation och fér ham-
narna som intermodala nav.

Sedan dess har det skett en utveckling i flera hamnar i Sverige dir
terminaler och andra aktiviteter bedrivs inom sjilva hamnomridet
vid sidan av det ledande stuveribolaget.

Efter en inventering har vi funnit att det f6r nirvarande finns fler
in en operatdr pd stuverimarknaden i 18 svenska hamnar (se
tabellen nedan) och att denna utveckling med fler operatérer i en
och samma hamn fortsitter.

Tabell 4.1 Antal operatorer pa stuverimarknaden i de svenska hamnar dar det
i dag finns fler dn en operator

Antal operatorer Aktuella hamnar

2 Luled, Skellefted, Umed, Norrsundet, Hargshamn, Kapellskér, Norrkdping,
Kalmar, Karlskrona, Karlshamn, Ahus, Wallhamn, Lysekil

Ornskéldsvik, Stockholm, Helsingborg

4 Gavle

7 Goteborg

HKalla: Sveriges hamnar och Svenska Transportarbetareforbundet.

Vi konstaterar att nya foretag har etablerats inom hamnomridena.
Hirigenom har konkurrensen inom stuverimarknaden i nigra av-
seenden okat, samtidigt som olika komplement till befintlig
verksamhet har tillkommit.

Det kan dven nimnas att en operator verkar i flera hamnar utmed
Norrlandskusten samt att gemensamma hamnbolag opererar ham-
narna 1 Vinern respektive i Milaren samt i Stockholmsregionen
(Stockholmshamnar).

En annan friga som ocksd togs upp av den foérra Gods-
transportdelegationen var den si kallade egenhanteringen, det vill
siga nir en hamnkund sjilv vill ta hand om olika former av lastning
och lossning som alternativ till att képa godshanteringstjinster och
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landbaserad utrustning. Oenighet inom EU i denna friga var
huvudorsaken till att direktiviorslaget om tilltride till marknaden
for hamntjinster {61l och vi konstaterar att frigan dnnu inte ntt en
16sning. Inte heller vi har nitt enighet i denna friga.

Genom &ppna och affirsmissiga etableringsvillkor kan nya verk-
samheter inom hamnomridet utvecklas och hamnens roll i den
intermodala transportkedjan stirkas. Vi har i virt arbete provat
olika alternativ fér att underlitta fér nytillkommande aktérer att
etablera sig. Bland annat har en dterging till en organisatorisk upp-
delning av hamnverksamheten i en infrastrukturférvaltande del och
en godshanteringsdel diskuterats. Motivet till en sddan uppdelning
skulle vara att nya aktorer skulle uppleva att férutsittningarna for
att verka 1 hamnen férbittrades, samt att man skulle §stadkomma
en likvirdig behandling av samtliga aktorer.

Baserat pd de synpunkter som vi har inhimtat under hand frin
hamnféretag och hamnigare, bedémer vi dock att det 1 dagsliget
skulle vara svirt att f8 gehor for ett generellt forslag om en sd
genomgripande organisatorisk foérindring som en uppdelning skul-
le innebira. En av anledningarna till detta ir att forutsittningarna
for hamnarna ir s3 olika bdde vad giller storleken 1 form av gods-
volymer men ocksé vad giller verksamhetsinriktning.

Det bor enligt vdr bedomning f6r 6vrigt ligga 1 hamnbranschens
eget intresse att understddja denna utveckling.

En 3tgird som enligt vdr mening kan frimja 6kad transparens ir
att infrastrukturférvaltningen sirskiljs frin 6vrig hamnverksamhet i
hamnféretagens ekonomiska redovisning. Genom en sidan 3tgird,
som ir forhillandevis enkel att genomféra, skulle andra aktorers
mojligheter att beddma marknadsbetingelserna och férutsittning-
arna for likabehandling 6ka.

4.3 Utpekande av strategiska hamnregioner

Som tidigare nimnts har hamnarna en sirstillning bland de inter-
modala noderna. Eftersom sjofarten 1 stort sett alltid ingdr 1 en
intermodal kedja finns hir stora mojligheter att frimja och utveckla
funktionen av dessa kedjor.

I avsnitt 4.1 konstaterades att det finns ett stort antal hamnar i
Sverige. Av dessa hamnar uppfyller 24 stycken de kriterier i form av
godsmingd och/eller antal passagerare som stillts upp for att en

62



SOU 2004:76

hamn skall tillhoéra de trans europeiska nitverken (TEN) som si
kallad TEN-A hamn.

De utpekanden som gors inom TEN ir enligt vir uppfattning
inte helt tillfredsstillande om man utgdr frin ett helhetsperspektiv
pd transportsystemet och dessutom gor kopplingen tll de
strategiska strdken. Mot bakgrund av de godsmingder som totalt
hanteras inom sjéfarten, och utifrin vira resonemang om godsstrdk
och noder, gor vi bedémningen att det skulle gynna bide sjétrans-
porterna och utvecklingen av de intermodala transporterna i stort
om ndgra strategiska hamnregioner av sirskild betydelse for gods-
transporterna identifierades.

Vi har med andra ord funnit det mindre limpligt att peka ut
enskilda hamnar. Vi har istillet, med utgdngspunkt frin kartan i
bilaga 3 6ver godsstrdk och noder, med ledning av de volymer som
hanteras 1 de olika hamnarna samt utifrin vira resonemang i avsnitt
2.5 om strategiska noder identifierat tre strategiska geografiska
regioner. En av dessa utgors av mellersta ostkusten, en finns i
vistra Sverige och en omfattar delar av Skine.

Respektive region bor enligt vir uppfattning omfatta foljande
hamnar:

e Mellersta ostkusten: Hamnarna frdn Givle i1 norr till
Norrkoping 1 séder, inklusive Milarhamnarna.

e Vistsverige: Goteborg, Varberg, Uddevalla.

e Skéne: Malmé, Helsingborg, Trelleborg, Ystad.

Dessutom bedémer vi att det finns goda férutsittningar for tillvixt
1 godsflodena i sydéstra Sverige. Volymutvecklingen i denna region
till f6]jd av férvintad expansion i handeln med Polen, Ryssland och
de baltiska linderna bor dirfor dgnas sirskild uppmirksamhet.

Det ir av stor vikt att den totala hamnstrukturen 1 de nimnda stra-
tegiska hamnregionerna kan nyttjas s8 effektivt som méjligt. Foljden
av att de identifieras dr att hamnarna dir bor ges en sirstillning,
vilket inbegriper sdvil méjligheter som dtaganden.

For det forsta menar vi att berdrda parter inom var och en av
regionerna sinsemellan boér diskutera och forsdka enas exempelvis
om itgirder for 6kad samordning och specialisering. En sidan
utveckling har redan pdbérjats inom Goteborgsregionen. Reger-
ingen bor ta initiativ till och medverka 1 sidana éverliggningar med
parterna om vilka roller de olika hamnarna inom respektive omride
kan och bér ta.
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For det andra anser vi att staten genom trafikverken bor ta ett
utdkat ansvar for vig- och jirnvigsanslutningarna till hamnarna i de
regioner dir parterna blivit 6verens om hur hamnstrukturen skall
kunna nyttjas effektivt. Genom den rollférdelning som etableras
kommer statens investeringar allokeras effektivt och med utgings-
punkt frin bland annat aktuella trafikvolymer och olika behov till
foljd av en 6kad specialisering.

Infrastrukturinvesteringar till de hamnar som inte ingdr i de stra-
tegiska hamnregionerna kommer liksom hittills att vara en del av
den nationella infrastrukturplaneringen och prévas pd sedvanligt
satt.

Givet att parterna blir 6verens om en tydligare rollférdelning,
anser vi att statens insatser 1 form av ansvar fér farleder och
nautiska tjinster inom respektive region kan allokeras och
koncentreras pd ett effektivt sitt. Foljden blir en rationellare hamn-
struktur dir risken for éverkapacitet och dubbelinvesteringar mins-
kar.

Samtalen mellan staten och de aktuella hamnarna bor ocksd
omfatta de frigor om konkurrens och transparens som vi berért i
avsnitt 4.2. Ett visentligt inslag i1 samtalen bor dven vara att
formulera de villkor som ska gilla for att hamnarna skall kunna ta
del av de fordelar i form av 6kat statligt engagemang som skisserats
ovan. Dessa villkor bor diskuteras och preciseras 1 de
overliggningar mellan foéretridare for regeringen och hamn-
regionerna som nimnts ovan.

Avslutningsvis ska nimnas att det lings med Norrlandskusten
finns ett antal hamnar som har en strategisk funktion, framférallt
for det niringsliv som ir baserat 1 norra Sverige. Rollférdelningen
mellan dessa hamnar och de olika funktioner som de fyller fungerar
enligt vir mening pd ett tillfredsstillande sitt sett 1 ett nationellt
perspektiv.

4.4 Forslagens konsekvenser

Ett utpekande och en rollférdelning mellan hamnarna 1 tre strate-
giska hamnregioner skulle ur ett nationellt perspektiv leda till att
for samhillet kostsamma dubbelinvesteringar kan undvikas.
Foljden blir ocksd en rationellare hamnstruktur dir de olika
hamnarna kan tillvarata sina respektive méjligheter bittre. Genom
en specialisering kan hamnarna utnyttja potentiella stordriftsfor-
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delar, vilket 1 sin tur kan leda till en bittre internationell kon-
kurrenskraft fér de svenska hamnarna.

Om en bittre transparens kan uppnds och {3 till f6ljd 6kad bredd
1 tjinsteutbudet och i vissa fall dven etablering av nya aktorer inom
hamnverksamheten, kan detta bidra till att férstirka de positiva
effekter som beskrivits ovan. Sammantaget bor dtgirderna kunna
leda ull en effektivare total hamnstruktur och att hamnverk-
samheten kan bidra till mer kostnadseffektiva transporter.
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Utgdngspunkten for banavgifterna bor vara kortsiktig samhills-
ekonomisk marginalkostnad.

Marginalkostnader f6r buller bér ingd 1 banavgiften for
godstrafik.

Banverket bor ta ett utdkat ansvar {6r sparanslutningar till stra-
tegiska kombiterminaler och hamnar.

Fordelningen av sparkapacitet och prioriteringen mellan gods-
och persontrafik bor goras utifrdn en samhillsekonomisk be-
démning av transportens nytta.

Konsekvenserna av ett mer omfattande inférande av ett nytt
Europaanpassat signalsystem boér utredas.

5.1 Den intermodala utvecklingen inom jarnvagen

I tabellen nedan beskrivs utvecklingen fér det enhetslastade godset
inom inrikes och utrikes jirnvigstrafik. Det enhetslastade godset
anges 1 antal TEU, det vill siga antal lastbirare omriknat till 20-
fots-enheter. Volymutvecklingen for dessa mitt 1 ton gods har
sedan satts 1 relation till den totala mingden ton gods som hanteras
1 motsvarande trafik.

Tabell 5.1 Andel intermodal trafik pa jarnvag i Sverige och till utlandet

ir

Transporterad godsmangd inland Transporterad godsmangd utland
Enhetslastat ~ Total méngd Andel | Enhetslastat  Total mangd  Andel
gods i ton gods i ton gods i ton gods i ton

1997 3320000 32476000 10,2 % 1133000 24255000 47%

1999 4004 000 33149000 12,1% 937 000 20451000 4,6%

2001 4065000 34795000 11,7% 838000 20411000 41%

Kalla: SIKA/Banverket.
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Den dominerande svenska aktoren for intermodal trafik pd jirnvig
ir Railcombi. Foretaget producerar, utvecklar och marknadsfér
kombinerade transporter f6r bide nationell och internationell trafik
och fungerar som underleverantor till 8kerier, speditorer, rederier
och jirnvigsoperatdrer. Tillsammans med olika rederier ansvarar
Railcombi for paketlosningar dir féretaget tar hand om transport-
erna mellan hamnar och kombiterminalerna samt himtar och lim-
nar hos kund med hjilp av lastbil.

Figur 5.1 Trafikutvecklingen inom Railcombi matt i TEU under perioden
1993-2003. Tusental.
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Kalla: Railcombi.

Av figuren ovan framgdr Railcombis produktionsutveckling under
perioden 1993-2003 mitt i antalet hanterade enheter. Volymen har
under den aktuella perioden 6kat med cirka 60 procent.

Under 2003 har Railcombis samarbete med olika jirnvigsopera-
torer okat mycket kraftig. Antalet TEU i denna verksamhet ¢kade
under dret frin drygt 20 000 enheter till 50 000 enheter. Aven de
antal enheter man hanterade tillsammans med speditérer hade en
gynnsam utveckling. I detta segment som ir Railcombis storsta
hanterades drygt 115 000 enheter under 2003.

Utover utvecklingen inom Railcombi har det under de senaste
dren skett relativt stora férindringar pd den intermodala operators-
marknaden. Exempelvis har det norska-svenska jirnvigsbolaget,
CargoNet, beslutat att i princip endast arbeta med intermodal

trafik.
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Vidare har Green Cargo under 2002 éppnat en ny container-
pendel for ett antal féretags transporter dir trafiken gir mellan
Insjon och hamnarna i Givle och Géteborg.

Sirskilda containertdg gir numera dven till Géteborgs hamn frin
Karlstad (Vinerexpressen AB) och frin Ahus (BK T4g).

Avslutningsvis kan nimnas Intercontainer Scandinavia som sedan
2001 erbjuder containertransporter med egna heltdg och dir TGO]J
Trafik stir fér dragkraften.

5.2 Beskrivning av dagens banavgifter

Den 1 juli 2004 trider en ny jirnvigslag i kraft vilket bland annat
kommer att innebira férindringar av banavgifterna. Den nya
myndigheten Jirnvigsstyrelsen kommer att fatta beslut om nir de
nya avgifterna skall inforas.

Dagens banavgifter ir marginalkostnadsrelaterade och regleras i
férordningen om avgifter for trafik pd statens spranliggningar. De
aktuella avgifterna framgr av nedanstiende tabell.

Tabell 5.2 Dagens banavgifter for trafik pa statens sparanliggningar

Avgiftsslag Persontrafik Godstrafik
Sparavgift, 0,0086" 0,0028
kronor/bruttotonkilometer

Olycksavgift, kronor/tagkilometer 1,10 0,55
Dieselavgift, kronor/liter 0,31 0,31
Reducerad dieselavgift, kronor/liter 0,155 0,155

Sparavgiften tas 1 dag ut per bruttotonkilometer, vilket innebir att
den varierar med tigets totalvikt och den kérda strickan. Olycks-
avgiften tas ut per tigkilometer och ir hogre for persontrafik
eftersom sddan trafik i storre utstrickning sker i titorter och dir-
med bedéms vara férknippad med storre olycksrisk. Dieselavgiften
tas endast ut for dieseldrift 1 linjetrafik, inte fér dieselanvindning 1
samband med vixling och rangering.

Foérutom avgifterna i tabellen ovan betalar godstig pi Oresunds-
bron i dag en avgift p& 2 325 kronor per passage.

! Spéravgiften for persontrafik ligger Gver den beriknade marginalkostnaden. Avgiften
faststilldes 1 samband med uppgérelsen om finansiering av Oresundsférbindelsen.
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5.3 Banavgifterna i framtiden

Som nimnts ovan kommer en ny jirnvigslag att trida i kraft den 1
juli 2004. Lagen innebir att staten ligger fast ramarna fér avgif-
terna, medan det ir infrastrukturférvaltaren som faststiller avgif-
terna och debiterar kunderna. Avgifterna skall baseras pd samhills-
ekonomisk marginalkostnad men det finns utrymme for infra-
strukturférvaltaren att ta ut avgifter utdver denna genom s3 kallade
paslag. Sddana pislag kan till exempel bli aktuella nir tringsel upp-
stdr 1 jirnvigssystemet. Lagen innebir diremot inga principiella
forindringar av de avgifter som tas ut fér godstrafik pi Oresunds-
bron.

Av den nya lagen framgir vidare att avgifterna pd det s3 kallade
kapillira jirnvigsnitet skall sittas enligt marginalkostnadsprin-
cipen, det vill siga pd samma sitt som pd det 6vriga jirnvigsnitet.
Jimfort med dagens regelverk, dir avgifterna pd det kapillira nitet
skall motsvara 30 procent av drifts- och underhillskostnaderna,
borde detta innebira en sinkning av avgiftsuttaget. Storleken pd
sinkningen ir dock svir att uppskatta, bland annat eftersom det
faktiska avgiftsuttaget pd det kapillira nitet i dag inte dr helt
klarlagt.

Infrastruktur i terminaler och pd rangerbangdrdar far enligt lagen
prissittas som tjinster, det vill siga enligt sjilvkostnadsprincipen.
Lagen limnar dirmed 6ppet for regeringen att nirmare féreskriva
hur statliga infrastrukturhdllare skall prissitta spdranliggningar i
terminaler.

Vi konstaterar att bestimmelserna i den nya lagen ligger vil 1
linje med véra utgdngspunkter for prissittning av infrastrukturen.

I dagsliget finns inga skattningar av marginalkostnader f6r buller
som orsakas av jirnvigstrafik. Den genomsnittliga bullerkostnaden
for godstransporter pd jirnvig har dock beriknats till 216 miljoner
kronor per &r.

Banverket bor intensifiera sitt arbete med att ta fram skattningar
av marginalkostnaden for buller. I avvaktan pd att dessa skattningar
finns tillgingliga bér, enligt vdr uppfattning delar av den genom-
snittliga bullerkostnaden anvindas som en approximation fér mar-
ginalkostnaden och ingd i banavgiften.
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5.4 Banverkets ansvar for anslutningar till strategiska
hamnar och kombiterminaler

Banverket bor, enligt vir uppfattning ta ett 6kat ansvar fér jirn-
vigsanslutningarna till de hamnar och kombiterminaler som ur ett
nationellt perspektiv ir att betrakta som strategiska. Detta givet att
projekten ir samhillsekonomiskt effektiva. (I avsnitt 4.3 och 6.5.2
dterfinns vira resonemang om vilka hamnar och terminaler som bor
betraktas som strategiska.)

Vi gor beddmningen att anslutningarna till terminaler och ham-
nar dr en mycket viktig funktion fér ett fungerande intermodalt
transportsystem. Genom en prioritering av de mest strategiska
noderna kan statens resurser i form av anslutande infrastruktur
langsiktigt koncentreras till ett begrinsat antal terminalpunkter.

Banverket har gjort en 6versiktlig inventering av vilka behov 1
form av forstirkt jirnvigsinfrastruktur som finns till de aktuella
hamnarna och kombiterminalerna. Verket har ocks kartlagt vilka
tgirder som finns i de beslutade planerna.

Vi gér beddmningen att de 3tgirder som blir aktuella for att
forstirka jirnvigens tillginglighet till hamnar och terminaler ryms
inom Banverkets nuvarande planeringsram.

(Motsvarande ansvar for Sjofartsverket och Vigverket behandlas
1avsnitt 3.8 och 7.4.)

5.5 Infrastruktur for godstrafik pa jarnvag
Foérdelning av sparkapacitet

I virt delbetinkande behandlades frigan om tilldelning av spér-
kapacitet och vikten av att godsoperatdrerna pd rittvisa villkor kan
konkurrera om kapaciteten pd spiret med persontrafiken.

Viss typ av intermodal godstrafik trafik kriver tillgdng till spér-
kapacitet dven dagtid. Genom att kora tig pd dagtid kan kapitalet i
form av befintliga vagnar och terminaler nyttjas bittre genom
omlopp av kombitdg dygnet runt. Detta skulle kunna ge ett nytt
kostnadslige fér operatoren, vilket avspeglas 1 priset till kunderna.
Aven effektiviteten i nyttjande av lok skulle kunna okas, och
lokforarnas arbetstider géras mera attraktiva.

Tringseln 1 baninfrastrukturen runt storstiderna, sirskilt under
lokaltrafikens hogtrafikperioder, ir ett vilkint problem. Lokal-
trafiken tar under dagtid upp s& stor andel av spirkapaciteten att
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kombipendlarna inte fir tillricklig hastighet for att klara omloppen.
Detta beror 1 sin tur pd att tigtrafiken 1 Sverige, mitt 1 korda
tigkilometer, har okat kraftigt under de senaste &ren. Ban-
kapaciteten har inte byggts ut i motsvarande takt.

Kapacitetsbristen 1 vissa omrdden leder till konflikter mellan
persontrafiken, sirskilt den regionala, och godstrafiken. Motsva-
rande konflikt finns till viss del dir samhillet upphandlar person-
trafik. Detta giller for Bergslagstrafiken och sovvagnstrafiken till
och frin 6vre Norrland. Godstdg som kors 1 kolonn nattetid far i
vissa fall st 4t sidan f6r enstaka sovvagnstdg.

Jarnvigsutredningen har i sitt delbetinkande’ tagit upp frigan
om fordelning av sparkapacitet. Utredningen foresldr att de admi-
nistrativa regler som ger mojlighet att prioritera av sambhillet
upphandlad trafik skall tas bort. Vi gér samma bedémning. Det ir
enligt vr mening inte rimligt att upphandlad persontrafik kan prio-
riteras framfér godstrafik. Grunden for alla prioriteringar méste
vara transportens samhillsekonomiska nytta.

Ett annat exempel som bér belysas nir det giller konkurrensen
mellan gods- och persontrafik vid tilldelningen av spirkapacitet ir
de prioriteringar som gjordes vid etableringen av snabbtigstrafiken
med X2000. Prioriteringen av snabbtdgstrafiken tillimpas fort-
farande vilket medfér gingtidspaslag fér godstigen. Godstrafiken
far kora lingsammare dn vad den skulle kunna f6r att passa in 1 det
totala flédet av tdg. Dessa pdslag har 6kat under de senaste ren.

For godstrafiken pd jirnvig innebir ovanstiende att transport-
tiderna forlings med 6kade kostnader och férsimrad konkurrens-
kraft som foljd. Aven kvaliteten forsimras genom okad risk for
forseningar.

Av ovanstiende framgdr att stora krav stills pd principerna for
prioriteringar mellan olika tdg, beroende pd deras transportupp-
gifter. For att gora avvigningar mellan gods- och persontrafik
krivs, som tidigare nimnts, dirfér en samhillsekonomisk analys av
konsekvenserna av olika prioriteringar.

Banverket har tillsammans med trafikutdvarna utformat princi-
per for fordelningen av tigligen, for att man pd ett foérutsigbart
och operativt hanterbart sitt skall kunna férdela kapacitet. I den
aktuella jirnvigsnitsbeskrivningen beskrivs de prioriteringskrite-
rier som skall borja tillimpas i1 samband med att den nya tigplanen
(T05.1) trider 1 kraft. Kriterierna tar sin utgingspunkt i den nya

2 Ritt pd spdret (SOU2002:48).
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jirnvigslagen och utgdr frén tigets transportuppgift och en virde-
ring av tigets samhillsekonomiska nytta. Med utgdngspunkt frin
transportuppglft delas tdgen in 1 olika grupper med varierande prio-
ritet. De kriterier som legat till grund fér indelningen ir tidskins-
lighet, konkurrensutsatthet frdn andra trafikslag, samhillsekono-
miska och féretagsekonomisk nytta, politiska mél samt trafikens
genomsnittshastighet.

Signalsystem

Signalsystemen for jirnvigen ir i dag inte anpassade fér tunga
godstdg vars egenskaper skiljer sig visentligt frin persontigen nir
det giller vikt och bromsférmdga. I Banverkets framtidsplan fér
jirnvigen for dren 2004-2015 ingdr ett inférande av ett nytt Euro-
paanpassat signalsystem (ERTMS/ETCS) vid nigra stérre ombygg-
nader. Det nya systemet mojliggér en mer flexibel trafikstyrning
med hinsyn till de olika kraven f6r persontrafik och godstrafik.

Vi anser att en samlad bedémning borde géras av nyttan av
dtgirder i signalsystemet. Konsekvenserna av ett mer omfattande
inférande av de nya Europaanpassade signalsystemet borde enligt
var mening utredas.

Vi noterar att regeringen 1 april 2003 gav Banverket i uppdrag att
presentera en strategi for framtida utbyggnad av ERTMS/ETCS.
Mojligheterna till ett tidigare och mer omfattande inférande av
systemet dven pd befintliga banor bor enligt vdr mening utredas.

Vi ir medvetna om att ett sidant inférande innebir stora
investeringar i lokutrustning, vilket 1 dag helt ligger operatérerna.
Utredningen om ett pdskyndat inférande bér dirfér dven innefatta
finansieringsfrigor om lokutrustning.

5.6 Forslagens konsekvenser

Virt forslag att delar av genomsnittskostnaden fér buller for-
orsakat av godstrafik pd jirnvig skall internaliseras kommer att
innebira en héjning av banavgifterna f6r denna trafik. Tillsammans
med de forslag om banavgifter som finns 1 den nya jirnvigslagen
finns anledning att tro att de totala avgifterna f6r de operatorer
som bedriver godstrafik pd jirnvig kommer att 6ka. En sddan
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okning miste dock betraktas samlat med de forslag vi ligger fram
nir det giller sjofart (avsnitt 3.4.5) och vigtrafik (avsnitt 7.3.2).

Det o6kade ansvaret for jirnvigsanslutningar till strategiske
viktiga hamnar och kombiterminaler som féreslds kommer inte att
innebira nigon 6kad belastning pd statsbudgeten. Investeringarna
provas inom ramen fér planeringsprocessen och férvintas rymmas
inom de ordinarie anslagen.

Den forbittrade tillgingligheten och ett dkat ansvarstagande for
vissa anslutningar frin Banverkets sida kommer att innebira f6r-
bittringar och kostnadssinkningar 1 den totala terminalhaneringen.
Detta kommer in sin tur att underlitta intermodaliteten.
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