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Forord

Foreliggande rapport har utarbetats pa uppdrag av Godstransportdelegationen. I
rapporten beskrivs och analyseras de godsstrak i och utanfor Sverige som kan
betraktas som sarskilt viktiga for svenskt naringsliv i dag och pd 10—15 érs sikt.

En central uppgift i projektet har varit att avgriansa de godstransportstrdk som
framstar som mest strategiska fran en nationell transportpolitisk utgangspunkt. I
avgransningen av dessa strak har vi forsokt kombinera savil ett mera kapacitets-
som ett mera kvalitetsorienterat synsétt genom att ta hinsyn till transportvolymer-
na maétta 1 bdde vikt och virde.

Vi har genomfort simuleringar av olika typer av fordndringar 1 godstransportsy-
stemet och dirvid haft sdrskilt fokus pa vad som hénder i de avgransade striken.
Urvalet av scenarierna har gjorts i samrad med Godstransportdelegationen. Efter-
som ett stort antal simuleringar naturligtvis &r tdnkbara har en utgadngspunkt varit
att fa stor spannvidd i1 simuleringarna genom att vdlja sddana scenarier som kan
illustrera olika typer av fordndringar i godstransportsystemet.

Simuleringarna har utforts med hjélp av SAMGODS — ett modellsystem som har
utvecklats av trafikverken, Kommunikationsforskningsberedningen och SIKA.

Rapporten har tagits fram av Inge Vierth (projektledare), John Mc Daniel, Kristi-
an Johansson och Anders Wiarmark alla vid SIKA.

Staffan Widlert
Direktor
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1 Sammanfattning

Huvuduppgiften for projektet har varit att i samrdd med Godstransportdelegatio-
nen identifiera ett begransat antal godstransportstrak som kan anses vara av sir-
skild betydelse for den svenska transportforsorjningen och som kan bilda en av
utgangspunkterna for en nationell godstransportstrategi. Med ett godstrans-
portstrak avser vi en betydande transportkorridor som betjdnas av ett eller flera
transportslag.

I rapporten ges en kortfattad kvantitativ beskrivning av den svenska godstrans-
portmarknaden med dagens godstransportfloden i och utanfor Sverige, dels totalt
och dels 1 vikt och vérde for olika varukategorier. Vidare analyseras hur en fram-
skrivning av frimst olika omvirldsfaktorer kan véntas paverka dessa floden fram
till ar 2010.

Vér utgdngspunkt for att identifiera de viktigaste godstransportstrdken har varit att
forsoka técka in mer dn tvd tredjedelar av de svenska godstransporterna saval i
vikt som virde. Analyserna visar att det kan uppnas om vi sétter troskelvardena
for de samlade flodena i ett strak till 8 miljoner ton respektive 200 miljarder kro-
nor per ar.
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I figuren visas 1 schematisk form de dominerande godstransportstrak baserade pa
vikt (streckad och heldragen) och vérde (heldragen) som vi erhallit pa detta sétt. I
korridorerna mellan Stockholm, Géteborg, Malmo och Lulea uppfylls bade vérde-
och viktkriterierna. Daremot klarar sjofartsstraken ldngs svenska kusten, striket
genom Bergslagen och straket som gar ut via Narvik endast viktkraven. Straken
fortsdtter dven utomlands fran Stockholm &sterut, frdn Skane/Blekinge till konti-
nenten samt fran Goteborg visterut till Norge och Nordsjon.

Att vi pa detta sitt pekar ut vissa godsstrak som sérskilt viktiga ska naturligtvis
inte uppfattas sa att ovriga delar av infrastrukturen skulle vara av underordnad
betydelse. For enskilda godskunder kan de yttersta ldnkarna i systemet vara vil sa
viktiga som de stora pulsddrorna. Snarare handlar det om att identifiera sidana
strak som kan anses vara avgdrande for det svenska godstransportsystemets funk-
tion 1 stort. Det bor ocksa framhallas att de kénslighetsanalyser vi gjort visar att de
troskelviarden som vi tillimpat kan sidnkas avsevirt utan att den ovan angivna
strdkstrukturen rubbas.

Det finns en tydlig nord-sydlig orientering av godsstrdken genom landet med en
markant avgrening mot Goteborg. Ost-viststraken har for nirvarande inte samma
betydelse som nord-sydstraken. Utvecklingen i Ostersjdomradet och de Central-
och Osteuropeiska staterna ir svarare att bedoma. Resultatet av en kinslighets-
analys visar att inte ens en tredubbling av den for 2010 prognostiserade handeln
med Osteuropa skulle medfora nigra nya strak med fléden som &verstiger de ovan
angivna troskelvdrdena. Vara analyser visar att en utveckling i enlighet med tra-
fikverkens och SIKA:s godstransportprognos for 2010 skulle medfora att de av-
gransade straken bibehaller de sin nuvarande andel av godstransporterna i Sverige
1 vikt men Okar sin andel av det transporterade vérdet fran 75 till 78 procent.

For att prova hur robusta de utvalda strdken ar i forhallande till olika typer av for-
andringar har olika modellsimuleringar genomforts. Simuleringarna, som utfor-
mats 1 samrdd med Godstransportdelegationen, har medvetet gjorts si grova att de
kan forvintas fordndra uppldggningen av hela godstransportsystemet. De ska dér-
for inte uppfattas som négra realistiska utvecklingsalternativ. Féljande typer av
fordndringar har simulerats: infrastrukturforbattringar i hamnar, test av Goteborgs
hamn och Oresundsbron som strategiska léinkar till utlandet samt infrastrukturfor-
battringar for jarnvég i och utanfér Sverige. Sammanlagt analyseras femton olika
scenarier.

Analyserna har utforts med hjélp av SAMGODS — ett modellsystem som har ut-
vecklats av trafikverken, Kommunikationsforskningsberedningen och SIKA.

En generell slutsats av simuleringarna dr att transportsystemet i stort inte tycks
paverkas sarskilt mycket av de fordndringar som provats. Detta trots att de antag-
na fordndringarna i infrastukturen i vissa fall méste anses som mycket kraftfulla.

I utgangslaget ar andelen av transportarbetet 1 Sverige med lastbil 43 procent, med
jarnvég 21 procent och med sjofart 35 procent. Minst lastbilstransporter (40 pro-
cent) far vi ndr vi simulerar ett fall med obegransad jarnvagskapacitet i Sverige.
Den hogsta lastbilsandelen (44 procent) erhalls i ett fall da lastbilsavgiften pa Ore-
sundsbron slopas helt. Andelen transportarbete med jarnvég varierar mellan 19
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och 25 procent. Den ldgsta andelen for jarnvag far vi nér vi sdnker omlastnings-
kostnaderna med 20 procent i 19 hamnar och den hogsta andelen vid obegriansad
jarnvégskapacitet 1 Sverige. Andelen for sjofarten dr hogst (37 procent) i scenariot
dér omlastningskostnaderna sanks 1 samtliga hamnar och ldgst (34 procent) i nag-
ra fall dér jarnvégen gynnas.

Utanfor Sverige okar viigtransporterna om lastbilsavgiften slopas pa Oresunds-
bron. Transportarbetet pa vdg och med sjofart minskar och 6kar samtidigt kraftigt
med jarnvig utanfor Sverige, 1 de fall dér forutséttningarna for jarnvégstranspor-
terna pa kontinenten forbattras. Vidare dkar jarnvagstransporterna nér vi infor en
fast forbindelse for viag och jarnvag 6ver Fehmarnbalt. I detta fall paverkas vig-
trafiken ocksa positivt, men ganska marginellt. En slutsats ar att infrastrukturfor-
andringar utomlands kan ha stor inverkan pa transportmonstren i Sverige och om-
vant.

Analyserna av de olika scenarierna visar att de storsta forandringarna intraffar pa
de utpekade transportslagsovergripande godsstraken. I genomsnitt ligger hela 82
procent av fordndringarna i transportarbetet pa dessa strak. Det sker saledes om-
flyttningar inom straken, t.ex. i relationerna Stockholm—Malmo och Stockholm—
Goteborg dér gods flyttas dver frén vig till jairnvag till foljd av ldgre kostnader for
kombi och vagnslast for hog- och medelvérdigt gods. Det forekommer dven dver-
flyttningar mellan straken, t. ex. frdn sjotransportstraket pa Ostkusten till det land-
baserade straket mot Géteborg. Sammantaget ger dock simuleringarna en bild av
att godstransportstraken dr mycket robusta for olika typer av fordndringar. Sanno-
likheten for att det inom overskadlig tid ska bildas nya godstransportstrdk av
samma betydelse som dem vi identifierat och avgrdnsat hir framstar ocksa som
relativt 14g.

Olika branscher stéller olika krav pé transportsystemet, vilket medfor att varu-
grupperna péaverkas pa skilda sétt. Transportflodena for hogviardigt gods visar sig
vara kénsliga for flera typer av fordndringar, 4ven sddana som inte utformats spe-
cifikt for denna varugrupp. Gods av medelhogt vérde, dvs. livsmedel och kemiska
produkter, berdrs inte 1 samma utstrackning av riktade atgérder. Dessutom paver-
kas denna grupp bara marginellt av mer generella fordndringar. Lagvérdigt gods
berors fraimst av sddana fordandringar som avser forbéttrar strategiska noder och
lankar till utlandet.
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2 Inledning

2.1 Vad ar ett godstransportstrak?

Syftet med denna rapport dr att beskriva och analysera de godsstrék i Sverige och
utomlands som kan betraktas som sarskilt viktiga for svenskt néringsliv i dag och
pa 10-15 ars sikt. Med ett godstransportstrak avser vi i detta projekt en betydande
transportkorridor som betjénas av ett eller flera transportslag. Strakbegreppet har
pa senare tid anvints bl.a. 1 den norska infrastrukturplaneringen, dir man ocksa
har forsokt peka ut de for landet viktigaste transportstraken.'

En viktig utgadngspunkt for strdkanalyserna har varit att identifiera de for svenska
godstransporter viktigaste varuflodena och transportldnkarna. Detta har vi framst
gjort genom att studera nuvarande och forvéntade godstransportvolymer, uttryckta
savil 1 mingd (ton) som virden (kronor). Med utgdngspunkt frén den bild som
framtrader som ett resultat av dessa analyser har vi forsokt avgrinsa ett begriansat
antal strak for langviga transporter som kan forvéntas vara av strategisk betydelse
for det svenska godstransportsystemets utveckling.

Dessa strak forbinder vanligen ekonomiskt viktiga regioner som levererar och tar
emot gods. Inom dessa regioner sker omfattande distributions- och/eller uppsam-
lingstransporter och i regionerna finns ocksé vanligen ett flertal godsterminaler.
Det kan rora sig om hamnar, flygplatser, lastbilsterminaler och andra intermodala
knutpunkter sdsom kombiterminaler’. Genom terminalerna knyts vanligtvis tvé
eller flera transportslag samman. Det finns dock ocksa rent ”intramodala” termi-
naler, t.ex. rangerbangardar eller terminaler for omlastningar fran stora till mindre
lastbilar.

Viktiga langvéga godsstrdk bor ocksa innehalla anslutningar till internationell
transportinfrastruktur. Vidare kan de ha en viktig funktion for att koppla perifera
regioner till transportndtet. Denna aspekt har dock inte behandlats inom detta
projekt. I vér studie ligger ocksé fokus pa langa transporter, dvs. den lokala och
regionala varuforsorjningen behandlas inte explicit.

'F orslag til National transportplan 2002-201 1, Jernbanverket, Kystverket, Luftfartsverket, Sta-
tens vegvesen, Oslo september 1999.

*Med kombiterminaler avses vanligen en omlastningspunkt mellan vig- och jarnvigstransporter.
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2.2 Vad ingari analysen ?

Véra analyser omfattar transporter 6ver 25 kilometer 1, till och fran Sverige samt
landbaserad transittrafik. Transporter som har start och mal i samma kommun
exkluderas. Réknat 1 godsmingd betyder det drygt 350 miljoner ton eller ca. 70
procent av den totala godsmingd som transporteras i Sverige under ett ar. Alla
uppgifter om transporter, infrastruktur, etc. som ligger till grund for analyserna
avser ar 1997 med tillagg for Oresundsbron® — i fortséttningen kallat baséret. For
framskrivningar av utvecklingen anviander vi prognosaret 2010.

I princip ingar alla fyra transportslag. Flygfrakten kan dock dnnu inte behandlas
lika detaljerat och integrerat som vig, jdrnvdg och sjofart. Att gransoverskridande
transporter inkluderas medfor att lankar och floden identifieras séavil 1 som utanfor
Sverige. Detta &r betydelsefullt eftersom savél problem som utvecklingsmojlig-
heter f6r svenska godstransporter kan uppkomma utanfor Sverige lika vil som
inom landets grinser.

2.3 Modellbaserade analyser

Analyserna har utforts med hjalp av SAMGODS — ett modellsystem som har ut-
vecklats av trafikverken, Kommunikationsforskningsberedningen och SIKA.
SAMGODS bestar av flera delmodeller som berdknar efterfragan och utbudet av
godstransporter. Pa efterfrdgesidan ingar foljande modeller: input/output-
modellen ISMOD som ger en agregerad beskrivning av den svenska ekonomin.
EARLY-modellen som utnyttjas for att fordela sysselséttningen pa naringslivs-
sektorer och regioner. VTI/TPR-modellen som anvénds for nedbrytningen av
godstransportefterfragan i Sverige till regional niva. Utrikeshandelsmodellen som
ger prognoser for den svenska utrikeshandelns utveckling med fordelning pa regi-
oner i Sverige och utlandet samt. Varuvirdesmodellen som prognostiserar ut-
vecklingen av varuvirden.*

I néatutlaggningsmodellen STAN representeras bade efterfragan pa godstransporter
och utbudet, dvs. infrastuktur, fordon, fartyg m.m. Efterfragan beskrivs med hjélp
av matriser med 288 regioner 1 Sverige och 174 utomlands. Efterfrigematriserna
delas upp i matriser for tolv varugrupper:

jordbruksprodukter
rundvirke

travaror

rdolja och kol

? Oresundsbron fanns inte 1997 men har bedomts ha sadan effekt pa godsflodena att den bor ingd i
basérets transportnit.

* Se vidare Bilaga 1: Sammanfattning ur SAMPLAN-rapport 2001:1 The Swedish National Model
system for goods transport, februari 2001.
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oljeprodukter

jarnmalm och skrot
stédlprodukter

papper och massa

jord, sten och byggnadsmaterial
kemikalier

livsmedel

hogvirdiga produkter.

Sedan SAMGODS-modellen tillimpades i inriktningsplaneringen 1999 har varu-
gruppsindelningen reviderats.

Pé utbudssidan definieras transportsystemet for foljande tio transportmedel:

lastbil

vagnslasttag

systemtag

kombitdg

fartyg for inrikes sjofart

fartyg for europasjofart

fartyg for och transocean sjofart
fartyg for inre vattenvigar
lastbilsférjor

jarnvégsfarjor.

For att beskriva infrastrukturen definieras ett nitverk, bestdende av noder och lan-
kar for varje transportmedel. Till de tio transportmedlen kopplas dven kostnads-
funktioner som avser att aterge transportkoparens kostnader. Samtliga
(del)transporter mellan olika start- och mélregioner utgér ett sammanhéngande
system.

Transportlosningen i modellen bygger pa att de totala generaliserade kostnaderna
for samtliga transporter minimeras for alla varugrupper och transportmedel. Detta
medfor ett systemoptimum, vilket inte nddvandigtvis Overensstimmer med ett
optimum for den enskilde transportkunden.

De generaliserade transportkostnaderna dr summan av kostnaderna pa lankar och 1
omlastningsnoder och innehéller operativa kostnader och kvalitativa godsrelatera-
de kostnader.

De operativa kostnaderna pa lidnkar delas upp i distansberoende kostnader och
tidsberoende kostnader med héansyn till varugruppens egenskaper och krav pa
lastbdrare. De operativa kostnaderna for noder bestar av omlastnings- respektive
rangeringskostnader.

> Godstransporter — Efterfragan och utbud, Underlagsrapport till SAMPLAN, Slutrapport fran
arbetsgruppen for det strategiska omrédet Det svenska och internationella godstransportsystemet
”GODIS”, november 1999 och Prognos for godstransporter 2010, SIKA-rapport 2000:7.

SIKA Rapport 2001:1

SIKA



14 SIKA

De kvalitativa kostnaderna kan delas upp 1 godsrelaterade kostnader for tidsvarden
och forseningsrisk samt frekvensrelaterade kostnader. De kostnadsfunktioner som
anvénds 1 modellen svarar ndrmast mot de foretagsekonomiska kostnaderna. Sam-
hillsekonomiska kostnader i form av t.ex. externa effekter ingar daremot inte 1
annan utstrickning 4n vad som speglas i trafikavgifter och skatter.°

Transporter dr komplexa foreteelser med manga kopplingar till det omgivande
sambhdllet. I princip utformas varje transport utifrdn en unik uppsattning forutsétt-
ningar, som endast det enskilda hushallet eller foretaget har mgjlighet att sétta sig
in 1. Det séger sig darfor sjdlvt att en modell, hur sofistikerad den &n gors, aldrig
kan komma ens 1 nirheten av att avspegla den méangfacetterade verklighet som
transporterna produceras i. Men detta ar inte heller syftet med modellerna. Deras
uppgift ar i stillet att forenkla den komplicerade verkligheten sa att det blir mo;-
ligt att renodla de typiska huvuddragen i den beslutsprocess som paverkar trans-
porternas utformning. Harigenom blir det ocksa forhoppningsvis lattare att over-
blicka vad som dr huvudlinjerna i utvecklingen och ldgga en fastare grund for
analyser av framtida handlingsvigar.

Modellernas avsiktliga ofullkomlighet medfor att modellbaserade analyser aldrig
helt kommer att kunna éterskapa verklighetens transportmonster. Genom fortlo-
pande kalibreringar av modellerna i forhallande till empiriska data kan dock dver-
ensstimmelsen successivt okas. Infor de analyser som gors 1 foreliggande studie
har val av transportmedel och rutt samt bakomliggande antagna kostnader stimts
av med nagra stora godstransportkunder. Dessa avstimningar har visat pa en rela-
tivt stor 6verensstimmelse mellan modellens och godstransportkundernas val.
Detta arbete har darfor hittills inte medfort négra stora fordndringar, men det
kommer att fortsittas som ett led 1 ett kontinuerligt utvecklingsarbete.

I de analyser som redovisas i denna studie testas framfor allt olika effekter som
skilda infrastrukturatgédrder kan forvéntas ha pa valet av transportlosning. Analy-
serna utgar fran det forenklade antagandet att den totala efterfragan pa godstrans-
porter dr konstant, dvs. den totala godstransportvolymen antas inte paverkas av de
testade dtgdrdarna. Analyserna dr dversiktliga och har teoretisk karaktir. De byg-
ger pa delvis starkt forenklade forutsdttningar och antaganden och tillater inte
analyser pd detaljnivé eller objektniva.

2.4 Arbete i olika steg

Vér analys har lagts upp sé att vi forst ger en kortfattad kvantitativ beskrivning av
godstransportmarknaden med avseende pé bl.a. varugrupper, godsméngd, trans-
portarbete, kostnader och tid.

Diérefter forsoker vi belysa hur dagens godstransportfloden, métta i vikt och vér-
de, fordelar sig inom Sverige och vid transporterna till och frén landet. Vidare

% Ett tilldgg till modellpaketet - SAMKALK GODS — som ska beriikna samhillsekonomiska ef-
fekter dr dock under utveckling.
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analyserar vi hur en framskrivning av frimst olika omvérldsfaktorer kan vintas
paverka dessa floden fram till 2010.

Med utgdngspunkt frin dessa analyser forsoker vi sedan avgrinsa de godstrans-
portstrak som kan anses vara av sdrskilt strategisk betydelse for hela det svenska
godstransportsystemets utveckling i ett tidsperspektiv pa 1015 &r.

Slutligen genomfor vi ett antal dversiktliga modellsimuleringar. Dessa syftar
framfor allt till att prova hur robusta de utvalda straken é&r 1 forhallande till olika
typer av forandringar, och under vilka forutsdttningar man har anledning att rikna
med vésentligt annorlunda godstransportmdnster. Dessa simuleringar har medve-
tet gjorts sd grova att de kan forvéntas forandra upplédggningen av hela godstrans-
portsystemet. De kan dirfor inte uppfattas som négra realistiska utvecklingsalter-
nativ.

SIKA Rapport 2001:1
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3 Viktiga godsstrak

3.1 Transportfloden

Vikt och varde ger olika perspektiv

Ett av vara kriterier fOr att ett strk ska anses vara viktigt dr att betydande gods-
mangder transporteras pa detta strak. En ndrmare analys visar att det transportera-
de godset ar mycket heterogent om man ser till godsmingderna. Spridningen pa
de tolv varugrupper vi anviander 1 analyserna &r stor som framgér av figur 3.1.
Ingen varugrupp ar dominerande riknat i ton, &ven om hdgvirdiga produkter,
rundvirke, transporter av jord m.m. samt oljeprodukter dr exempel pa varugrupper
som svarar for en forhallandevis stor andel av de godsméngder som transporteras i
landet.

Hogvardiga Jordbruk
rodukter 3%
P ° Rundvirke

14%

Livsmedel
8% Travaror
7%
Kemikalier
4%
Raolja och kol
8%
Jord, sten och
byggnad
11%

Papper och massa
6%

Oljaprodukter, inkl.
tjara
2 10%
Stalprodukter Jarnmalm och
5% skrot

9%

Figur 3.1. Andelen transporterade ton gods per varugrupp i vikt 1997.

Ser man till hur godsviardet fordelar sig pa varugrupper (figur 3.2) blir bilden en
helt annan. Gruppen hogvirdiga produkter blir da helt dominerande.” Som fram-
gar av figurerna star "hogvardiga produkter” for mindre dn 1/6 av det transporte-
rade godset 1 vikt men for over 4/5 av det transporterade godsets virde. De enda

7 Det blir samtidigt uppenbart att det for framtiden 4r angeldget att fi fram en finare uppdelning av
gruppen hogviardigt gods.
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andra varugrupper som uppnar nimnvarda andelar, métt efter varuvirde, ar livs-
medel, kemikalier och stélprodukter.

I gruppen hogvirdigt gods ingér arbeten av metall, maskiner och apparater, trans-
portmedel, halvfabrikat, textilprodukter, keramik och glas samt styckegods och
diversa andra varor. Livsmedel och kemikaliska produkter ingér i gruppen gods av
medelhdgt virde och svarar idag for ca. 12 procent av allt gods 1 vikt och 10 pro-
cent av allt gods i vdrde. Det lagvérdiga godset utgor hela 73 procent av godset i
vikt men endast 9 procent i vérde."

Kemikalier
4%

Livsmedel
6%

Hoégvardiga
produkter
81%

Figur 3.2. Andelen transporterat gods per varugrupp i virde 1997°.

Fordelning pa godsmangd, transportarbete, kostnader och tid

Ungefér 62 procent av den transporterade godsméngden i ton &r inrikes transpor-
ter, medan 27 procent dr import- eller exportgods. Den landbaserade transittrafi-
ken berdknas motsvara runt 1 procent av det totala godsméngden i ton.

Daremot sker ver 80 procent av det totala godstransportarbetet, métt i tonkilo-
meter, utanfor Sveriges grianser. Ungefdar samma andel far man for transporttiden.
Detta beror framst pé att 1dnga, transoceana sjotransporter dominerar nér man be-
raknar transportproduktionen i tonkilometer eller timmar. Betraktas marknadsan-
delarna for respektive transportslag i och utanfor Sverige, erhalls foljande fordel-
ning.

¥ Indelningen motsvarar branschindelningen med varuvirde och volym i SOU 2000:8, Framtida
godstransporter, Transportkoparnas krav pad transportsystem, Rapport frdn Godstransportdelega-
tionen.

? Resterande varugrupper (se Figur 3.1.) utgdr tillsammans endast 9 procent i virde.
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Tabell 3.1. Marknadsandelarna i och utanfér Sverige (métt i transportarbete).

Vég Jarnvag  Sjéfart’®  Férjor"

| Sverige 43 % 21 % 35 % 1%

Utanfor Sverige 4% 3% 92 % 1%

Ser man till transportkostnaderna har ddremot dessa langviga transporter inte sa
stor inverkan, eftersom sjotransporterna ger 1aga kostnader per kilometer. Drygt
60 procent av varudgarnas totala operativa transportkostnader hanfor sig i stéllet
till forhallandevis korta och dyra lastbilstransporter. Marknadsandelarna i och
utanfor Sverige mitt i transportarbete har foljande férdelning.

Den ovan beskrivna fordelningen av transportméangder, transportarbete, transport-
kostnader och transporttider kan vara viktig att ha i minnet ndr man diskuterar
olika dtgirder avseende godstransportsystemet. Detta géller inte minst med tanke
pa de helt skilda perspektiv man kan fa, beroende pa vilken infallsvinkel som viéljs
vid beskrivningen av systemet.

Hur ser dagens transportfloden ut?

I det foljande redovisas 1 kartform de viktigaste godsflodena 1 vikt respektive vér-
de for basaret 1997 dels totalt, dels uppdelat efter den ovan beskrivna gruppering-
en efter godsvirde.'? Flodeskartorna har tagits fram med hjilp av den tidigare be-
skrivna SAMGODS-modellen.

Figur 3.3 visar att sjofarten dominerar som transportslag for 1agtvérdigt gods, matt
1 vikt. De storsta godstransportflodena 1 vikt &r malmtransporter som gar ut fran
Narvik samt transporter lings hela svenska kusten med tyngdpunkt pa Goteborgs
hamn. Vi kan se att det &r atskilliga ldnkar som under 1997 kommer upp i en
transportvolym pa 6ver 100 000 ton.

Om samma godsslag redovisas i véarde (figur 3.4) framtrider de tunga jarnvags-
flodena genom 6vre Norrland, genom Bergslagen och pa Vistra stambanan mot
Goteborg samt pd Sodra stambanan mot sydvistra Skane tydligare. Sjofartsflode-
na blir da ocksd nadgot mindre dominerande. Detta antyder att det finns en viss

12 Se Bilaga 4: Avgransning av sjotransportarbete i och utanfor Sverige. Avgriansningen av sjo-
transporter med lastfartyg i SAMGODS-modellen anpassas for ndrvarande till SCB:s berdk-
ningsmetod for transportarbetet efter den svenska kusten med inrikes och utrikes gods.

"y farjetransporter i Sverige ingar transporter till och frdn Gotland samt en stricka pa 22 km frén
svenska hamnar. Resterande del betraktas som férjetrafik utanfor Sverige.

"2 Se Bilaga 2: Flodesdiagram for 12 varugrupper.
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skiktning mellan transportslagen med avseende pd varuvédrden ocksa inom de 1ag-
virdiga godsslagen.

Gods av medelhdgt vérde transporteras 1 huvudsak med vég och jarnvég (figur
3.5). Vi kan ocksa se att godsvolymerna dr mindre inom detta varusegment dn nir
det géller ldgvardigt gods. Detta yttrar sig i att de flesta floden ar tunnare pa kar-
tan. Flodena 6ver 200 000 ton &r inte sédrskilt minga.

I figur 3.6, som visar vilka floden av dessa godsslag som é&r viktiga i virde, fram-
trader E4, E20 och E6 tydligt som betydelsefulla strak. Flodena ar dock 1 allmén-
het ganska tunna i jimforelse med sévil det lagvardiga som det hogvérdiga godset
(1 det senare fallet far man ta hénsyn till skillnaderna 1 skala jamfort med 6vriga
flodeskartor). Samtidigt formedlas bilden av ett mera utspritt transportmonster for
gods med medelhogt viarde jamfort med det mer lagvérdiga godset.
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Figur 3.3. Transportflodet av lagvardigt gods i tusental ton/ar (endast floden 6ver
100 000 ton/ar) 1997.
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Figur 3.4. Transportflodet av lagvardigt gods i miljoner SEK/ar (endast floden 6ver
500 miljoner SEK/ar) 1997.
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Figur 3.5. Transportflodet av gods med medelhogt varde i tusental ton/ar (endast
floden 6ver 100 000 ton/ar) 1997.
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Figur 3.6. Transportflodet av gods med medelhogt varde i miljoner SEK/ar (endast
floden 6ver 500 miljoner SEK/ar) 1997.
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Vigtransporterna dr helt dominerande for de hogvérdiga varorna, 4&ven om det
forekommer jarnvégs- och sjotransporter ocksa inom denna godsgrupp. De sj6-
transportfléden som finns uppvisar emellertid en struktur som avslgjar att det
framst ror sig om férjeforbindelser. Med den volymgrians som satts upp blir flode-
na ocksé farre och mer koncentrerade. Man kan ocksa gora iakttagelsen att flode-
na i figur 3.7 stimmer rétt vdl dverens med de viktigaste persontransportflodena i
landet.

Virdeflodena 1 figur 3.8 visar ddremot en tydligare spridning pa hela landet dn
viktflodena i figur 3.7. Det bor ocksa papekas att skalan i figur 3.8, som visar vir-
defloden for det hogvirdiga godset, ar tio ganger mindre dn for godset med l14gt
eller medelhogt varde. Om samma skala anvénts som for godset med 14gt och me-
delhogt vérde, skulle flodena 1 figur 3.8 med andra ord ha blivit betydligt grovre.

Flygfrakten framgar inte av flodeskartorna men uppgick 1997 till 175 000 ton
(inklusive s.k. trucking). Flygfrakten dr koncentrerad till flygplatserna Arlanda
(62 procent), Landvetter (23 procent) och Skavsta (10 procent). I virde uppgér
den till runt 175 miljarder kronor.

Slar man samman alla varugrupper och ser till de totala transportflodena 1 vikt
(figur 3.9) dr det pafallande att flodena ir relativt f& och koncentrerade. Detta trots
att troskelvérdet for minsta redovisade viktflode endast hojts med 500 ton 1 f6r-
hallande till de tidigare redovisade virdegrupperade flodena. Sjofartens betydelse
1 sammanhanget framgar ocksa tydligt genom att de grovsta flodena aterfinns
langs sddra Sveriges kuster och visterut fran Goteborg.

Mits flodena 1 pengar blir bilden dock en annan (figur 3.10). Nu &r det i stéllet de
storsta vigarna i forsta hand E4, som framtrdder som landets viktigaste godspuls-
adror. Fastén troskelvirdet hojts fran 500 miljoner kronor till 1 miljard kronor blir
flodeskartan ocksa betydligt mera finforgrenad &n nér vi ser till de totala viktflo-
dena.

En slutsats man kan dra av de monster som framtrader pa flodeskartorna &r att
olika transportslag och transportkorridorer har olika betydelse for olika varugrup-
per och branscher. Olika delmarknader stéller séledes skilda krav pé transportsy-
stemet. Exempelvis kraver tungt gods hogre axellast medan hogvardigt gods kra-
ver hogre frekvens och flexibilitet. Dessa krav har diskuterats utforligt i andra
sammanhang, t.ex. i redovisningen av det s.k. maluppdraget.'’

13 Underlagsrapport En hog transportkvalitet for néiringslivet — Underlag om mdl, mdtt och meto-
der, Rapport fran arbetsgrupp inom SIKAs maluppdrag 2000-01-31.
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Figur 3.7. Transportflodet av hogvardigt gods i tusental ton/ar (endast floden 6ver
100 000 ton/ar) 1997.
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Figur 3.8. Transportflodet av hogvardigt gods i miljoner SEK/ar (endast floden 6ver
500 miljoner SEK/ar) 1997.
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Figur 3.10. Transportflodet av allt gods i miljoner SEK/ar (endast floden 6ver 1 mil-
jarder SEK/ar) 1997.
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3.2 Utveckling av godstransportfloden

Det genomsnittliga varuvardet vantas oka

Forandrad produktion, konsumtion och handel paverkar efterfragan pa godstrans-
porter och darmed dven transportflodena. Om vi vill definiera vissa godstrans-
portstrak som ett led 1 en framatsyftande godstransportstrategi maste vi darfor ha
ett dynamiskt perspektiv pa strdken. Som vi definierat strak &r vi 1 forsta hand
intresserade av om den framtida utvecklingen kan innebéra tillkommande respek-
tive forsvinnande (stora) godsfloden mellan vissa regioner, ddremot i mindre grad
av eventuella omfordelningar mellan transportslag inom ett strak (t.ex. overflytt-
ning frn firja till Oresundsbro).

I den godstransportprognos som trafikverken och SIKA gjorde i samband med
inriktningsplaneringen 1999 utgick vi ifrén att det skulle ske vissa strukturella
forandringar i naringslivet. '* Vi byggde véra bedomningar i denna del pa fram-
skrivningar fran Konjunkturinstitutet och Narings- och teknikutvecklingsverket.
For tidsperioden 1995 till 2010 forvéntas tillvdxten bli storst for branscherna
elektroteknik (104 procent), maskiner (93 procent), instrument (80 procent),
transportmedel (97 procent), kemi (77 procent) samt post och tele (64 procent)
medan den prognostiserade tillvdxten for t.ex. jordbruk, gruvor, trdvaror och livs-
medel ar ligre (se tabell 3.2).

Okad foridling och 6kade varuvirden kommer att paverka efterfrigan pa trans-
porter och ddrmed flodena. Prognosen bygger dock 1 forsta hand pa framskriv-
ningar, baserade pa hur utvecklingen hittills varit inom bl.a. olika branscher. Det
gors med andra ord inga specifika antaganden om hur organisatoriska och teknis-
ka fordndringar som t.ex. en 6kad anvindning av elektronisk handel kan tiankas
paverka transportmonstren.

De strukturella fordndringarna i ndringslivet berdknas medfora att andelen hog-
vérdiga produkter okar fran 81 procent 1997 till 84 procent 2010. Detta beror pé
att tillvéxttakten inom olika varugrupper vintas variera sa som anges i tabell 3.2.
Utover de 6kade genomsnittliga varuvirden som erhélls genom dessa skillnader 1
tillvaxttakt finns det ocksa en klar trend mot 6kade varuviarden inom respektive
varugrupp.

' Godstransporter — Efterfrdigan och utbud, Underlagsrapport till SAMPLAN, Slutrapport frdn
arbetsgruppen for det strategiska omrédet Det svenska och internationella godstransportsystemet
”GODIS”, november 1999 och Prognos for godstransporter 2010, SIKA-rapport 2000:7.
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Tabell 3.2. Produktions, import- och exportvolym per bransch1995 (miljarder kr i
1995 ars priser) samt prognostiserad utveckling till 2010. Kélla: SCB, NUTEK, SIKA.
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ISMOD-bransch Produktion, import Kvot
och export 1995 2010/1995

1 Jordbruk 43 1,04
2 Skogsbruk 31 1,27
3 Gruvor 35 1,06
4 Livsmedel, skyddad 74 1,16
5 Livsmedel, konkurrensutsatt 53 1,16
6 Drycker & tobak 19 1,28
7 Textil & konfektion 52 1,49
8 Travaror 103 1,14
9 Massa & papper 179 1,36
10 Grafisk industri 63 1,45
11 Kemi 218 1,77
12 Petroleumraffinaderier 50 1,32
13 Gummivaror 18 1,44
14 Jord & stenindustri 28 1,43
15 Jarn & stalindustri 150 1,17
16 Metallvaruindustri 131 1,51
17 Maskinindustri 283 1,93
18 Elektrotekniskt industri 227 2,04
19 Varv 19 1,77
20 Transportmedelsindustri 291 1,79
21 Instrumentindustri 54 1,80
22 Annan tillverkning 15 1,28
23 El, gas & vatten 73 1,22
24 Byggindustri 157 1,47
25 Handel 251 1,36
26 Samfardsel 201 1,33
27 Post & tele 62 1,64
28 Bostadsforvaltning 278 1,05
29 Bank 117 1,15
30 Uppdragsverksamhet 230 1,49
31 Privata tjanster 234 1,58
Summa tillverkande industri 2150 1,54
Totalt 3902 1,43

Inga stora forandringar i handelsmonstren

Aven strukturen for utrikeshandelns fordelning pa linder (mitt i vikt och virde)
under basaret 1997 och prognoséret 2010 ger en utgangspunkt for vilken inrikt-
ning transportflodena kan forvéntas utvecklas mot i framtiden. For att mojliggora
en analys av denna struktur har var omvérld delats in i 26 lander eller landeromra-
den si som framgér av tabell 3.3.

For samtliga ldnder och landeromraden géller att tillvixtkvoterna 1 viarde oversti-
ger de i vikt. Detta ar ett resultat av den antagna strukturella utvecklingen mot en
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mer kunskaps- och forskningsorienterad produktion samt ett 6kat varuviarde (mitt
1 kr/ton).

Generellt forvéntas den relativa tillvaxten bli mattlig for Norge och EU-lénderna,
som redan i dag har ett stort handelsutbyte med Sverige, medan handeln med l4n-
der ldngre bort som i dag har litet handelutbyte med Sverige véntas vdxa snabbare.
Handeln med vissa ldnder och landeromraden i vart ndromrade, framst Baltikum
och Polen, véntas ocksa véxa snabbt. Detta betyder dock inte s& mycket for den
totala transportefterfragan, eftersom tillvéxten startar frdn en 1ag nivd. Sammanta-
get innebér detta att prognoserna for utrikeshandelns volym till 2010 pekar mot att
handelsmonstren inte kommer att fordndras sérskilt mycket.

Tabell 3.3. Utrikeshandel i vikt och varde 1997 samt prognostiserad utveckling till

2010. Kalla: SCB, SIKA.

Utrikeshandel i Viktkvot  Utrikeshandel i Vérdekvot
miljarder ton  2010/1997 miljarder SEK ~ 2010/1997
1997 1997
Norge 18 1,14 84 1,43
Finland 7 1,55 56 2,14
Danmark 15 1,06 72 1,39
Island, Faréarna, Gronland 0 1,18 2 1,89
Estland, Lettland, Litauen 8 1,57 13 1,76
Belgien, Nederldnderna, Luxemburg 8 1,42 113 2,18
Frankrike 3 1,28 56 1,65
Grekland, Cypern, Malta 1 1,39 5 3,16
Irland 1 2,08 10 5,12
Italien 3 1,12 34 1,49
Spanien, Portugal 2 1,69 25 2,81
Schweiz 0 1,12 18 1,46
Tyskland 16 1,11 155 1,51
Osterrike 1 1,24 12 1,61
Albanien, Bosnien, Bulgarien, Jugoslavien, 0 2,04 10 2,03
Kroatien, Makedonien, Ruméanien
Polen 3 1,33 14 1,64
Slovakien, Slovenien, Tjeckien, Turkiet, Ungern 1 1,24 10 1,31
Ryssland 2 1,62 10 1,94
Ukraina, Vitryssland 0 1,32 1 1,52
Storbritannien 9 1,10 103 1,55
Nordamerika 4 1,53 88 1,87
Syd- och Mellanamerika 2 1,36 21 2,11
Afrika 4 1,30 13 1,66
Framre Asien 2 1,20 17 1,64
Bortre Asien 2 1,94 98 2,12
Oceanien 1 1,62 10 2,43

En fortsatt regional koncentration av varuflodena

Den regionala fordelningen av néringslivet i Sverige i kombination med den vari-
erande ekonomiska tillviaxttakt som olika ndringsgrenar och branscher véntas fa,
paverkar naturligtvis bade person- och godstrafikens struktur. Sett ut ett regionalt
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perspektiv forvéntas den storsta tillvéxten i absoluta tal ske 1 storstadsomradena
Stockholm, Goteborg och Malmo.

Mitt 1 vikt forvéntas storst relativ tillvaxt for bade ut- och inleveranser for Skéane
(utleveranser 36 procent, inleveranser 42 procent) och Stockholm (utleveranser

35 procent, inleveranser 32 procent) samt for Gotland och Blekinge. Eftersom
godsomsittningen i1 de sistndmnda ldnen ar relativt liten betyder emellertid forand-
ringarna dér inte s& mycket for de nationella flodena (jfr. tabell 3.4). Blekinge
berdknas fa den storsta relativa tillvixten dven i virde (vérdet av bade ut-och inle-
veranserna dkar med 70 procent). Aven Stockholm, Skéne och Vistra Gétaland
uppvisar en relativt stor tillvixt. Eftersom Véstra Gotaland, Skane och Stockholm
har en stor transportvolym maitt i sdvél vikt som vérde redan i utgéngsléget ar det i
dessa regioner som tillvixten blir storst i absoluta tal.

Tabell 3.4. Transporterad godsméangd i miljarder kronor och miljoner ton 1997 samt
berdknad utveckling till 2010 per ldn. Kélla: SCB, SIKA, trafikverken.

Fran ldn Till Idn
Nr Lan Milj.ton Utv till Miljar- Utv.till Milj.ton  Utv.till Miljarder Utv.till
1997 2010 der 2010 1997 2010 SEK 2010
SEK 1997
1997
1 Stockholm 16,3 1,35 5877 1,59 21,2 1,32 653,9 1,55
3 Uppsala 4,8 1,29 67,2 1,47 5,6 1,33 71,1 1,43
4 Sdédermanland 5,4 1,25 94,1 1,45 6,7 1,21 104,6 1,43
5 Ostergétland 10,1 1,26 2435 1,48 12,8 1,28 228,2 1,46
6 Jonkoping 10,1 1,29 320,6 1,47 10,5 1,30 315,3 1,45
7 Kronoberg 6,8 1,29 137,2 1,46 6,6 1,31 121,2 1,40
8 Kalmar 11,2 1,15 136,5 1,44 8,0 1,29 125,5 1,48
9 Gotland 2,7 1,47 18,8 1,42 1,0 1,27 17,4 1,39
10 Blekinge 3,2 1,36 72,0 1,70 5,2 1,40 87,3 1,70
12 Skane 28,3 1,36 6772 1,59 32,7 1,42 711,4 1,61
13 Halland 7,5 1,26 144 1 1,53 8,7 1,33 144,5 1,62
114 Vastra Gotaland 53,9 1,22 999,6 1,56 61,9 1,27 1002,6 1,61
17 Varmland 10,9 1,28 158,0 1,51 11,9 1,30 139,1 1,52
18 Orebro 9,4 1,24 184,7 1,49 8,3 1,25 172,4 1,45
19 Vastmanland 8,1 1,24 138,2 1,49 6,8 1,24 118,5 1,42
20 Dalarna 15,9 1,26 204,44 1,50 14,0 1,27 182,5 1,49
21 Gavleborg 12,4 1,27 172,8 1,52 14,5 1,31 159,3 1,52
22 Vasternorrland 10,6 1,30 157 ,1 1,50 13,4 1,26 139,0 1,48
23 Jamtland 94 1,27 62,9 1,45 4,9 1,32 57,9 1,57
24 Vasterbotten 125 1,29 1358 1,47 10,1 1,32 132,2 1,52
25 Norrbotten 37,0 1,06 142,8 1,35 19,3 1,15 122,6 1,47
totalt 2864 1,25 4855,2 1,53 284,1 1,29 4806,3 1,54

De tunga godsstraken forstarks ytterligare i prognosen

I den prognos som anvints for strdkanalyserna utgar vi ifran samma strukturella
fordndringar inom néringslivet och samma regionala utveckling i Sverige och ut-
omlands som antagits i trafikverkens och SIKA:s senaste reviderade godstrans-
portprognos.'> P4 utbudssidan inkluderar prognosen de investeringar i vig- och
jarnvégsinfrastrukturen som berdknas vara beslutade eller pabdrjade i slutet av ar
2001, medan vi for hamn- och sjofartsinfrastrukturen antar att férhéllandena ar
oforandrade jaimfort med 1 dag.

15 SIK A-rapport 2000:7 Prognos for godstransporter 2010.
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De forutsdttningar som vi lagt till grund for prognosen innebér att vi renodlat de
drivkrafter som finns pa efterfragesidan och samtidigt i stort sett bortsett frdn den
paverkan som kan komma frén forandringar pa utbudssidan. Betydelsen av for-
andringar pa utbudssidan forsoker vi i stéllet illustrera genom simuleringar av ett
antal atgdrder som redovisas i avsnitt 4. Det bor dock samtidigt framhallas att tra-
fikverkens och SIKA:s Strategiska analys'® visat att efterfrigeeffekter som hirror
ur omvérldsfordndringar avseende befolkning, néringsliv och regional férdelning i
allménhet far avsevirt storre genomslag pa transportproduktionen dn sadana ut-
budsforidndringar som astadkoms genom de tiodriga infrastrukturprogrammen.

Godstransportprognosen ger en 6kning inom alla transportslag. Eftersom 6kning-
en &r storst for lastbil och flyg sker emellertid en relativ omfordelning till dessa
transportslag frén jirnvdg och sjofart.

Flygfrakten, som svarar for en stor andel av transportarbetet i virde men for en
mycket liten del rdknat 1 ton, behandlas inte 1 denna prognos. For flyg finns dock
en separat beddmning som gjorts av Luftfartsverket.'’ Trafikverken och SIKA
planerar att ta fram motsvarande underlag for flygfrakten som for de andra trans-
portslagen. Enligt preliminéra uppgifter uppgick den internationella flygfrakten
(inkl. trucking) forra aret till ett samlat varuvérde pa 230 miljarder kronor, vilket
motsvarar en tillvaxt pd 6ver 30 procent pa tre ar (1997-2000).

Pé végsidan innebér den prognostiserade utvecklingen mdjligtvis flaskhalsar pé
huvudvégnitet regionalt vid vissa tidpunkter. I allménhet dr det emellertid per-
sontrafiken som &r dimensionerande for vigflodena. Vigverket raknar dven med
okade kapacitetsproblem pd motorvagsnitet pa kontinenten. Ytterligare ett pro-
blem for néringslivets transporter dr barighetsbegransningar pa mindre végar.

Med stor sdkerhet kan konstateras att den stora ekonomiska tillvéxten i storstider-
na medfor att de framkomlighetsproblem som redan i dag finns i dessa stider
kommer att 6ka ytterligare. En beskrivning av néringslivets transporter i Stock-
holms 1dn samt befintliga flaskhalsar i vignaitet finns dokumenterade i rapporten
Niringslivets transporter i Stockholms lin 1998."® Av det totala trafikarbetet pa
véigarna i1 lanet kan 20 procent hanforas till ndringslivets varutransporter. Dessa
utfors med tunga lastbilar (20 procent), létta lastbilar (28 procent) och personbilar
(42 procent). Andelen tunga lastbilar som gér i1 gransoverskridande trafik dr endast
10 procent, motsvarande 2 procent av den totala trafiken i Stockholms ldn. Flask-
halsar, hir definierade som vidgavsnitt med en genomsnittshastighet under

10 km/timme, berdknas kunna orsaka koer pa t.ex. infartslederna samt pa flera
hall i de centrala delarna av Stockholm.

1 Godstransporter — Efterfragan och utbud, Underlagsrapport till SAMPLAN, Slutrapport frén
arbetsgruppen for det strategiska omrédet Det svenska och internationella godstransportsystemet
”GODIS”, november 1999.

"7 Hakan Brobeck, Mdjlig utveckling av den svenska flygfrakten, 1999.

'8 Néringslivets transporter i Stockholms lin 1998, se SIKA rapport 2000:9.
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For jarnvdgen anges kapacitetsproblem samt begrinsade axellaster och lastprofiler
som problem som finns i dag och delvis kommer att 6ka. Detta géller bade infra-
strukturen 1 Sverige, ddr den nordsydliga godsbanan Boden—Trelleborg till 65
procent dr enkelsparig, och infrastrukturen utanfor Sverige. Nér det géller jérn-
vagstrafik pa kontinenten nimns dven hoga kostnader, som foljd av en jarnvégar-
nas ligre effektivitet och hogre banavgifterna, som problem. '

For sjofarten anges inga storre kapacitetsproblem i farlederna (farleden i Gote-
borg byggs ut). Landanslutningarna skulle dock kunna forbéttras i manga ham-

nar‘ZO

Figur 3.12*! visar de beriknade skillnaderna i transportfloden (i 1 000 ton/ar)
mellan basaret 1997 och prognosaret 2010 for lastbil och lastbilsfarjor. Som fram-
gér av kartan innebar prognosen till 2010 att det sker en tillvdxt av transportvoly-
merna pa néstan alla lankar som ingar 1 huvudvégnitet (markerade 1 rott). De
storsta okningarna forvintas pé triangeln mellan storstdderna Stockholm, Gote-
borg och Malmé. De védgar som framst berors dr E4, E20 och E6 samt vig 40
mellan Goteborg och Jonkdping. Detta innebér att tillvixten ligger Over genom-
snittet pa de strdk som redan i1 dag har stora floden, dvs. vi far en ytterligare kon-
centration av transportmdnstren.

Det kan noteras att lastbilstrafiken &ver Oresundsbron enligt modellen blir for-
sumbar dven 2010. En viktig utgdngspunkt dr darvid antagandet att broavgiften ar
580 kr/lastbil (motsvarande 52 kr/ton).

Aven for jarnvigen (figur 3.13) beriiknas de befintliga flddena i allménhet viixa
fram till 2010. Okningen av godsmingden 4r dock som mest endast ungefir hilf-
ten s stor som for de flitigast anvénda végstrédken. I norra delen av landet for-
vantas en overflyttning av godstrafiken fran Norra stambanan till Botniabanan.
Darutover forvéantas den storsta tillvixten pd Vistra stambanan och Vistkustba-
nan. Banverket anger dock att modellen inte tar hdnsyn till tagviktsbegrédnsningen
pa Vistkustbanan 6ver Hallandsésen, varfor det kan finnas anledning att rikna
med en storre tillvixt pad Sodra stambanan och en mindre pa Vistkustbanan dn vad
som framgér av figur 3.13.

' Banverket, Strategisk Analys, underlagsrapport till SAMPLAN, systemanalyser inom jdrnvdgs-
omradet/Hogre hastigheter for persontrafik pd jdrnvdg, oktober 1999 samt information frén Len-
nart Hallbeck, Banverket.

2 Sjsfartsverket, Strategisk Analys, Underlagsrapport till SAMPLAN om Hamnstruktur och sjo-
fart, juni 1999.

' I samtliga flodesdiagram, som visar skillnader mellan ett utredningsalternativ och ett basalterna-
tiv, anges tillvéxt i rott och minskning i gront.
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Figur 3.12. Férandring av fléden (i 1 000 ton) for lastbil och lastbilsfarjor 1997 till
2010.
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Figur 3.13. Férandring av fléden for jarnvag- och jarnvagsfarjor (1 000 ton) 1997 till
2010.
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For jarnvigstrafiken ver Oresundsbron ger modellen en stor tillviixt, delvis pa
bekostnad av farjetrafiken med jarnvig. Broavgiften antas vara 4 300 kr/godstag,
dvs. 612 kr/ton, beroende pé tagtyp.

Den relativa tillvixten av transportvolymerna for lastfartyg berdknas vara storst
for Sodra Ostersjon (40 procent), Kattegatt (35 procent) och Norra Kvarken

(32 procent) samt for Alands hav (49 procent). Riknat i lastade och lossade ton
per hamn véntas den storsta tillvixten ske 1 Goteborg, Norrkdping, Gavle samt i
hamnarna i Blekinge och Ostra Skéne. Sjofarten avviker nagot fran vriga trans-
portslag genom att en betydande del av tillvéxten till 2010 fordelas pa strak som
inte dr sa dominerande i1 dag. Det géller framfor allt trafiken mellan Sverige och
hamnar pa andra sidan Ostersjon.
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De pa godstransportprognosen baserade analyserna av hur godsflédena kan for-
véntas fordndras fram till 2010 ger som huvudresultat att dagens tunga godstrans-
portstrak kommer att forstarkas ytterligare. Mycket pekar sdledes mot att den for-
hallandevis starka koncentration till ett antal huvudstrak for godstransporter som

vi har redan 1 dag kommer att bli &nnu mer markerad pa 10—15 éars sikt.
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3.3 Viktiga godsstrak for svenska godstransporter

For vér fortsatta analys, men kanske 1 &nnu hogre grad for Godstransportdelega-
tionens overviaganden om en svensk godstransportstrategi, kan det vara vardefullt
att koncentrera intresset till ett begrinsat antal strak som kan anses vara av sérskilt
strategisk betydelse for hela det svenska godstransportsystemets utveckling. Som
framgatt av redovisningen ovan far man delvis olika perspektiv pd vad som kan
betraktas som strategiskt viktiga godstransportstrak, beroende pa om man utgar
fran godsets virde eller dess vikt. Bada perspektiven kan vara viktiga, eftersom
man kan utgé ifran att de leder fram till delvis skilda ansprék pé striken. I det
foljande gors darfor ett forsok att kombinera dessa bdda perspektiv i en strak-
struktur som kan fidnga strategiska nationella intressen fran savil ett mera kapaci-
tetsorienterat som ett mera kvalitetsinriktat perspektiv pa godstransporterna.
Dessutom stills det ett krav pa att minst tva tredjedelar av Sveriges godstranspor-
ter inkluderas.

Som en “minsta gemensam ndmnare” for de viktbaserade flodena har de gods-
transportstrak identifierats, som har ett godstransportflode pa 8 miljoner ton/ar
totalt i Sverige. Denna avgrénsning har gjorts, eftersom vi bedomer att den fangar
in alla de dominerande flodena. Baserat pa de totalfloden 1 vikt som visas 1 figur
3.9 kan séledes bara ett ytterligare flode med 6ver 4 miljoner ton per &r identifie-
ras. Det terfinns i relationen Borlinge-Tillberga. Flddena mellan Ange och
Sundsvall samt Héssleholm och Karlshamn ligger precis under 4 miljoner ton.

Ett argument for att definiera de i1 védrde viktigaste straken dr att en stor del av de
framtida transporterna i tillvixtbranscherna forvéntas transporteras péa dessa strak.
Den undre grinsen har hér satts till 200 miljarder kronor per ar. Med denna gréns
sammanfaller de virdebaserade godstransportstrdken med en del av de viktbase-
rade strdken. Det géller korridorerna mellan storstadsregionerna Stockholm, Go-
teborg och Malmo samt ett strdk upp mot Lulea. Straket mellan Stockholm och
Malmo uppvisar den storsta virdevolymen medan flodena lings den norra Norr-
landskusten precis nar gransen 200 miljarder kronor. Det bor dock papekas att
flygfrakten inte ingar i dessa berdkningar. Transporterna pé de virdebaserade
straken utfors idag och 1 prognosen for 2010 huvudsakligen med lastbil och till en
betydligt mindre del med jarnvag.

For de vardebaserade flodena har troskelvirdet alltsé satts till ett totalt varuvérde
pa 200 miljarder kronor per ar i bada riktningarna.De floden som ligger narmast
under det ansatta troskelvirdet aterfinns i relationerna Borlinge-Tillberga, Ang—
Sundsvall samt Héssleholm—Karlshamn. Samtliga dessa floden har dock ett samlat
varuvirde pa under 100 miljarder kronor per ér.
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Figur 3.15. Dominerande godstransportstrak baserade pa vikt (streckad och hel-
dragen) och varde (heldragen) av schematisk karaktar.

I figur 3.15 anges schematiskt de godstransportstrak som vi anser vara viktigast
vid en samlad bedomning utifran savil den transporterade godsmiangden som vir-
det av det som transporteras. De landbaserade straken innehdller bade vig och
jarnvig, i straken mellan Malmé och Goteborg ingér dven sjofart. Aven straket
utmed norrlandskusten innehéller i princip alla tre transportslagen, dven om stra-
ket i Bottenviken angetts separat for att markera fortsittningen sdderut i Oster-
sjon. Bilden fokuserar pd strak genom Sverige, men som tidigare framhallits har
straken naturligtvis en fortsittning utomlands, vilket markerats med pilar.

Avgrinsningen av ett antal nationella godsstrak ska naturligtvis inte uppfattas sa
att 6vriga delar av infrastrukturen skulle vara av underordnad betydelse. De floden
som ligger till grund for strdken har t.ex. ofta sina start- och malpunkter utanfor de
stora strdken. Som vi kommer att beskriva i det foljande sker dock en mycket stor
del av godstransportarbetet i Sverige pa de angivna straken. Eftersom manga
mindre floden ansluter till dessa strak kan man ocksa utgd ifran att néstan alla
langvéga godstransporterna i Sverige 1 storre eller mindre utstrdckning &r beroen-
de av att dessa tunga godsstrak fungerar effektivt.
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Straken tacker 75 procent av godstransporterna i varde och vikt och
deras betydelse vantas besta

De identifierade strdken gér mellan storstadsregionerna Stockholm, Goéteborg och
Malmo/sydvéstra Skane. Vidare ingér strék upp mot Luled/Norrlandskusten med
fortsdttning till Riksgransen—Narvik—Nordsjon och 6ver Dalarna/Bergslagen.
Stréken svarar mot ca. 3 000 km vig eller 6 procent av huvudvignitet och en un-
gefdr lika lang jarnvégsstracka, vilket motsvarar 33 procent av jarnvagsnétet ex-
klusive det kapilldra nétet. Som ndmnts fortsétter straken dven utomlands fran
Stockholm 6sterut, frdn Skane/Blekinge till kontinenten samt fran Goteborg vis-
terut till Norge och Nordsjon. Straklangden i Sverige motsvarar ungefar TEN-
ndten for vag och jarnvag.

De viktbaserade strdken fingar upp ungefar 75 procent av det totala godstrans-
portarbetet i Sverige, métt i tonkilometer, som ingar i modellen.”* Motsvarande
andelar for vigtrafiken ar 54 procent (inklusive inrikesandelen av utrikestrans-
porterna och transittransporter), for jairnvégen 78 procent och for sjofarten nédstan
100 procent. Aven mitt som andel av det totala varuvirdet utgdr transporterna pa
de avgriansade straken 75 procent av totalen for Sverige. Motsvarande andelar for
vagtrafiken ar 78 procent, for jarnvig 63 procent och for sjofart aterigen nistan
100 procent.

Ser vi till vad som hénder pa godstransportstraken enligt prognosen for 2010 bi-
behéller de sin nuvarande andel 1 vikt. Ddremot véntas de 6ka sin andel av det
transporterade vérdet frdn 75 till 78 procent. Utgar vi fran trafikverkens och
SIKA:s godstransportprognos blir slutsatsen saledes att de i1 figur 3.15 angivna
strakens betydelse kommer att besté och i vissa avseende oka i1 framtiden.

Straken har en nord-sydlig orientering

Béde for floden 1 vikt och vérde géller att det finns en tydlig nord-sydlig orienter-
ing av godsstraken genom landet med en markant avgrening mot Géteborg. Detta
ar naturligtvis 1 hog grad ett utslag av de geografiska forutsattningarna. Straken
har ocksa i allménhet en lang historisk bakgrund.

Ost-viststriken har for nirvarande inte samma betydelse som nord-sydstriken.
sddra Ostersjon beriknas sjofartsflodena 1997 uppga till ungefir 10 miljoner ton
och de anslutande landtransporterna till 3,5 miljoner ton. Utvecklingen i Ostersjo-
omradet och de Central- och Osteuropeiska staterna ér svar att bedéma. I progno-
sen for 2010, dir den ekonomiska utvecklingen i Osteuropa avstimts med Export-
radet, berdknas tillvéxten for land- och sjotransporter till 6ver 40 procent, dock
utgdende fran en 1ag niva. Prognosen tar inte hdnsyn till transittransporter genom
Sverige till/frin Osteuropa.

Eftersom Gsteuropahandeln ofta framhélls som en osékerhetsfaktor har vi som en
kanslighetsanalys testat effekterna av en tredubbling av Sveriges handel med de
Osteuropeiska ldnderna. Detta innebér sdledes en mycket kraftigare tillvixt av
godsflodena dn vad nuvarande prognoser ger och kan déarfor ndrmast ses som ett

22 Se avsnitt 2.2.
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antagande om att det skulle ske ett trendbrott 1 utvecklingen av handelsmonstren.
Till skillnad mot vad som géller for prognosen for 2010 har sammanséttningen av
importen och exporten antagits vara oforédndrad.
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Figur 3.16. Scenario Tredubbling av handeln med Osteuropa jimfért med JA pro-
gnos 2010.

Figur 3.16 visar vilka skillnader mot prognosen for 2010 som denna kénslighets-
analys ger upphov till.} Resultatet av kénslighetsanalysen r att iven om handeln
med Osteuropa skulle tredubblas, kan vi inte finna ngra strik som har fldden som
klarar de ovan angivna troskelvirdena pé 8 miljoner ton per ar respektive 200
miljarder kronor per ar. SIKA planerar dock att géra en mer omfattande analys av
Osteuropahandelns betydelse senare under &ret. Tanken ir att denna analys ska
baseras bl.a. pd det nya underlag som vintas foreligga som ett resultat av EU-
projektet MATROS.

Straken ansluter till de viktigaste nationella noderna

De flesta hamnar, rangerbangardar, kombiterminaler (alla férutom Almhult), last-
bilsterminaler** samt fraktflygplatser (Arlanda, Landvetter, Orebro och Sturup)
ligger 1 anslutning till de definierade straken. Anslutningarnas kvalitet varierar

2 Det bér papekas att prognosen forutsitter samma antal avgéngar for sjétrafiken 2010 som 1997.
Denna forenkling kan leda till en felaktig fordelning av flodena mellan hamnarna.

**Se bilaga 3: Terminaler i Sverige.
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dock for olika terminaler och dessa skulle behdvas studeras i1 detalj. Detta har
dock inte varit mojligt inom ramen for denna studie.
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4 Betydelsen av forandringar i transport-
systemet

4.1 Mojligheter att forbattra transportkvaliteten

I det foljande testas hur olika fordndringar 1 transportsystemet kan tdnkas paverkar
fordelningen pa transportmedel och rutter samt transportkvaliteten for godstrans-
porter. Vi fokuserar darvid sarskilt pa effekterna pa de godstransportstrak vi tidi-
gare identifierat. Ett huvudsyfte med att simulera olika typer av fordndringar ar
ndmligen att prova hur robusta stréken &dr for varierande forutséttningar. Vi forso-
ker dven belysa effekterna pd transportmonstren i stort.

De scenarier vi valt har medvetet gjorts s& grova att de kan forvéntas fordndra
godstransportsystemet i stort och belysa under vilka forutséttningar man har an-
ledning att rdkna med vidsentligt annorlunda godstransportmonster. De ska dérfor
inte uppfattas som négra realistiska utvecklingsalternativ.

Urvalet av scenarierna har gjorts i samrad med Godstransportdelegationen. Efter-
som ett stort antal simuleringar naturligtvis dr tinkbara, sérskilt som vi inte stéller
nagra storre krav pa realismen, har en utgdngspunkt varit att fa stor spannvidd 1
simuleringarna genom att vélja sddana scenarier som kan illustrera olika typer av
fordandringar i godstransportsystemet.

Kundernas krav pa transportkvalitet

Transportkvalitet dr ett sammansatt métt som tar sin utgdngspunkt frén kundernas
krav. Ur deras synvinkel &r transportkostnader, transporttid och tillforlitlighet,
dvs. att godset kommer fram oskadat, i rétt tid och med ratt dokumentation, de
kvalitetsfaktorer som har storst betydelse. Dessa tre faktorer &r kopplade till var-
andra och de viktas olika av olika transportkdpare. Medan dessa faktorer avser
kvaliteten for enskilda transporter giller faktorer som flexibilitet, regularitet och
bra regional tickning hela transport- respektive logistiksystemet. Kraven pa trans-
portkvalitet kan variera kraftigt mellan olika transportkunder och produkter.
Sammanstillningen nedan illustrerar hur kraven pé infrastrukturforbéttringar
skiljer sig 4t for olika varugrupper som transporteras med jirnvig.”

* Banverket, Strategisk Analys, underlagsrapport till SAMPLAN, systemanalyser inom jirnvigs-
omrddet/Hogre hastigheter for persontrafik pd jdrnvdg, oktober 1999 samt information fran Len-
nart Hallbeck, Banverket.
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Tabell 4.1. Sammanstallning av forbattringar m.m. av jarnvagsinfrastrukturen per
bransch.

Bransch Frekvens Axellast Lastprofil Ovrigt
Skog Stora frekventa floden Hoégre Utokad Anpassad
axellaster  Lastprofil Vagmaterial
Stal Hog frekvens Hoégre Flexibilitet for lastbarare
axellaster
Kemi/energi hég frekvens Hogre God sakerhet
axellaster
Livsmedel/handel ev. utdkad lastprofil Olika sandningsstorlekar
Verkstad Hog frekvens och stor ev. utékad lastprofil
tillfrlitlighet
Hogvardigt gods hdg frekvens och héga ev. utokad lastprofil Effektiva terminalldsningar
hastigheter

Generellt ar transporter av hogviardigt gods mer tidskinsliga, bl.a. genom att ka-
pitalbindningen &r storre och servicekraven hogre, medan transportkostnaderna
brukar anses vara viktigare for lagvardigt gods. Kraven pé transportkvalitet tende-
rar dock att 6ka dver tiden for i stort sett alla varuslag. Figurerna nedan visar
transporttider och generaliserade kostnader®® for transporter av hogvirdigt gods
mellan Borlidnge och alla andra kommuner i Sverige samt for olika regioner i Eu-
ropa for basaret.

OEEEECOEC

Figur 4.1. Transporttider (i timmar) for hogvardigt gods till och fran Borldange
(Isochroner).

*% De generaliserade transportkostnaderna dr summan av kostnaderna pa linkar och i omlastnings-
noder och innehéller operativa kostnader och kvalitativa godsrelaterade kostnader.

SIKA Rapport 2001:1



41 SIKA

Som framgar av figur 4.1 &r tidszonerna inte helt koncentriskt ordnade kring Bor-
lange. Detta hinger delvis samman med de geografiska forutséattningarna. Den
barridreffekt som haven ger &r mirkbar. Men dven variationer 1 transportsystemets
kvalitet spelar in och kan exempelvis sparas i att tillgdngligheten inom Sverige
generellt sett 4r hogre én till destinationer utomlands.

and more
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Figur 4.2. Generaliserade transportkostnader (i kronor per ton) féor hogvardigt gods
till och fran Borlénge (Isokoster).

Transportkostnadszonerna uppvisar ett likartat monster som tidszonerna, vilket
delvis beror pa att det dr situationen for hogvardigt gods som illustreras. For den-
na typ av gods véger ju tiden tungt dven fran kostnadssynpunkt. Det finns dock en
svag tendens till att kostnadszonerna &r ndgot mer utdragna an tidszonerna, vilket
framgar av figur 4.2. Detta kan kanske hidnga samman med att de genomsnittliga
direkta transportkostnaderna som regel sjunker vid ldngre transportavstand.

Olika typer av forandringar i transportsystemet prévas
Effekterna av fordndringar 1 transportsystemet analyseras som nimnts i form av
exempel pa ett antal typer av fordndringar. Analyserna fokuserar pé olika institu-

tionella, organisatoriska och tekniska faktorer m.m. som kan antas paverka trans-
portuppldggen eller ge forutsattningar for nya transportldsningar.
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Strategiska noder och ldnkar i Sverige

Med strategiska noder avser vi sddana knutpunkter och terminaler som genom sitt
lage eller sin utformning har en potential att utvecklas sa att de forbattrar godsflo-
denas fordelning i riktning mot optimum. Terminalernas antal och lokalisering i
forhallande till varandra samt deras anslutning till 6vrig transportslag kan 1 det
sammanhanget vara avgorande faktorer.

Betydelsen av de strategiska nodernas utformning har vi hér valt att forsoka bely-
sa genom olika antaganden om hamnstrukturen i Sverige. Motsvarande analyser
avseende struktur och lokalisering skulle kunna genomf6ras éven for lastbils-,
jarnvigs- och kombiterminaler. Aven strukturella méjligheter att stirka samver-
kan mellan transportslagen genom kontroll av kundrelationer och produktionspro-
cessen for transportuppdragen, liksom péverkan av internationella spelregler
skulle kunna underdkas i detta sammanhang27.

Strategiska noder och lankar for utrikeshandeln

Betydelsen av kombinationer av olika strategiska ldnkar och noder i straksyste-
men forsoker vi testa genom olika antaganden om uppldggningen av transporterna
over Goteborgs hamn, som 1 dag svarar for omkring 20 procent av svensk export
och import i ton, och olika férutsittningar for Oresundsbron som ir en viktig link
till kontinenten.

Strategiska noder och lankar fér jarnvdgen

Betydelsen av strategiska ldnkar i godstransportsystemet forsoker vi vidare belysa
genom att variera kostnader, tillgdnglighet och framkomlighet pa jarnvag. Savél
forandringar inom det svenska som det europeiska jarnvagssystemet provas. |
olika scenarier testas effekterna av minskade transportkostnader samt 6kning av
hastigheten och kapaciteten. En vidare diskussion fordras for att kunna analysera
utvalda godstransportspar, till exempel pa strickan Borldnge—Goteborg via Still-
dalen samt Hyltebruk—Halmstad for att avlasta Véstra stambanan.

Skatter och avgifter

Effekter av olika skatter och avgifter behandlas inte i denna rapport &ven om de
kan antas ha en viss inverkan pa godstransportsystemet. SIKA planerar dock att
under dret analysera effekterna pd godstransporterna av marginalkostnadsbaserade
avgifter. Har finns dven kopplingar till exempelvis hamnstrukturer och farledsav-
gifter (isbrytning, regionalpolitiskt motiverad korssubventionering, etc).

Avgifterna for den tunga végtrafiken har tidigare analyserats oversiktligt i ett
uppdrag som SIKA genomfort for Naringsdepartementet.”® Syftet var att belysa

2" Ar den svenska transportsektorns struktur anpassad till intermodal transport?, Henrik Swahn,
SIKA Dokument 1998:2.

* Effekter av alternativ till Eurovinjettsystemet, SIKA rapport 2000:4.
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effekterna av olika alternativ till de befintliga Eurovinjettsystemet for tunga vég-
fordon. Bland annat ingick att prova en statsfinansiellt neutral implementering av
en kilometerskatt 1 stillet for Eurovinjettavgiften (som betalas per fordon). I ett
scenario géller kilometerskatten for hela det statliga huvudviagnitet (ca. 26 000
vagkilometer) medan det i ett annat scenario endast géller for de runt 4 000 kilo-
meter langa Eurovinjettvignitet.

Resultatet av analyserna kan sammanfattas pd foljande sétt: Vid en kilometerskatt
pa 0,38 kronor/fordonskilometer, som betalas pa det statliga huvudvégnaitet, sker
endast marginella fordndringar 1 vigvalet. Totalt pdverkas mindre &n 1 procent av
trafikarbetet pa det statliga huvudvagnétet. Vid en kilometerskatt pa 0,96 kro-
nor/fordonskilometer enbart pa Eurovinjettvdgnitet paverkas 9 procent av trafik-
arbetet pa det statliga huvudvégnatet. Trafikarbetet pd Eurovinjettnitet beréknas
minska med 13 procent. Effekten i denna analys, som enbart inkluderar vigtrans-
porter, dr sdledes en dverflyttning frén framfor allt motorvédgar och andra storre
vigar med en hastighetsgrins pa 110 km/timme, bl.a. nord-sydsstraket E4, till
mindre vigar med en hastighetsgrians pa 90 km/timme.

4.2 Strategiska noder och lankar i Sverige

Betydelse av olika hamnstrukturer i Sverige

De strategiska nodernas betydelse for godstransportsystemet har alltsa undersokts
med hjélp av olika antaganden om hamnarnas funktion och struktur i Sverige.
Effekterna av en likformig forbéattring av mojligheterna att fora 6ver godset mel-
lan land- och sjotransportslagen i alla hamnar jamfors med en antagen koncentra-
tion av investeringarna till ett begrénsat antal hamnar.

Effekterna har simulerats genom att dels minska ”omlastningskostnaderna” fran
landtransportmedlen till lastfartyg med 10 procent for alla i analysen inkluderade
75 hamnar®, dels genom att minska kostnaderna med 20 procent i de av Sjofarts-
verket angivna 19 viktigaste hamnarna.*

Det forsta scenariot, med 10 procent ldgre omlastningskostnader i alla hamnar, ger
en dverflyttning av de i nordsydlig och sydnordlig riktning gdende floden fran
jarnvég till sjofart. Detta innebédr en forandrad fordelning mellan transportslagen i
de befintliga straken men det bildas ddremot inga nya strak. Den mest patagliga
effekten av detta modellscenario dr att drygt 40 procent av stalpendelns totala
transporter mellan Luled och Borlidnge flyttas over till sjotransporter via Gévle.

1 analysen antas olika kostnadsnivéer for olika fartyg och farjor samt for olika varugrupper, dock
varieras kostnaderna inte per hamn. Det pagar dock ett utvecklingsarbete for att specificera kost-
nadsnivan per hamn.

30 Brofjorden, Gévle, Goteborg, Helsingborg, Kapellskar, Karlshamn, Karlstad, Koping, Lulea,

Lysekil, Malmo, Norrkdping, Nyndshamn, Oxeldsund, Stockholm, Sundsvall, Trelleborg, Ume4,
Visteras.
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Detta innebir att antalet lastade och lossade ton 6kar mest i hamnarna i Luled och
Givle. Ovriga hamnar som okar sin godsomséttning dr Uddevalla, Goteborg,
Norrkdping och Sundsvall.

Reduceras omlastningskostnaderna med 20 procent for de 19 viktigaste hamnarna
sker helt f6ljdriktigt en koncentration av godsflodena till ett mindre antal hamnar.
Detta innebér att antalet lastade och lossade ton 6kar mest i Goteborg och Lys-
kil/Brofjorden, Gévle, Karlshamn, Helsingborg och Stockholm.
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Figl311r 4.3. Scenario med 20 procent lagre omlastningskostnader i 19 utvalda ham-
nar .

I fallet med 10 procent ldagre kostnader 1 alla hamnar erhalls en marginell minsk-
ning med 101 miljoner tonkilometer i Sverige for vigtrafiken. Detta motsvarar
inte mer 4n 0,3 procent av det totala végtransportarbetet i Sverige™. Att forand-
ringen blir sa liten forklaras med att lastbilen inte konkurrerar med de andra trans-
portslagen pa langa strickor men matar till hamnarna. Daremot uppstér ett fordnd-
rat konkurrenslédge mellan jirnvédg och sjofart. Jarnvagstransporterna minskar med
drygt 1,2 miljarder tonkilometer medan sjofarten 6kar med narmare 1,5 miljarder
tonkilometer. Andelarna blir 6,7 procent for jarnvdgen och 4,7 procent for sjofar-
ten. En forklaring till den laga andelen av respektive transportmedels totala trans-
portarbete &r att en stor del av transporterna inte paverkas av omlastningskost-
nadsfordandringar i hamnarna. Det finns heller ingen anledning for de transport-

3! T samtliga flodesdiagram, som visar skillnader mellan ett utredningsalternativ och ett basalterna-
tiv, anges tillvéaxt i rott och minskning i gront.

32 Observera att andelen avser forandringen inom lastbilstransporterna, dvs. inte inom hela gods-
transportmarknaden i Sverige.
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kunder som redan i utgdngsldget utnyttjar hamnarna att fordndra sitt beteende,

eftersom de fir samma transportlosning och reducerade kostnader. Vara berak-
ningar visar pa minskningar i generaliserade kostnader framfor allt for stalpro-
dukter och papper och massa i Sverige.

Omfordelningen av transportarbetet mellan de olika transportslagen sker framfor
allt pa de stora godstransportstrak som vi tidigare definierat. Ovriga delar av inf-
rastrukturen paverkas enbart marginellt. Andelen av omfordelningen som beror
vara strak dr 100 procent for lastbil, 89 procent for jarnvédg och 95 procent for
sjofart.

Koncentreras den simulerade effektiviseringen till de 19 viktigaste hamnarna for-
byts den tidigare minskningen for végtrafiken till en 6kning pa 528 miljoner ton-
kilometer (motsvarande 1,4 procent) i Sverige. Okningen kan forklaras med an-
slutningstransporter till hamnarna, dvs. 6kningen sker pd de mindre végarna. En-
dast 13 procent av tillvixten av lastbilstrafiken ber6r de stora végstradken. Omfor-
delningen mellan jarnvég och sjofart forstirks i detta fall. Minskningen av jarn-
vagstransporterna uppgar till drygt 2,2 miljarder tonkilometer (motsvarande 12
procent). Hela 93 procent av bortfallet sker pa de avgriansade jarnvigsstraken.
Okningen av sjdtransporterna uppgér till ca. 2,3 miljarder tonkilometer (motsva-
rande 7,5 procent) och avser i sin helhet vara stora sjofartsstrak. Simuleringen
medfor att transportkostnaderna reduceras for framfor allt stalprodukter 1 Sverige.
Bortsett fran dverflyttningen av stalpendeln till sjéfarten visar dven detta scenario
pé ett stabilt transportsystem.”

Tabell 4.1. Effekter av olika hamnstrukturer pa fordelning av transportarbete per
transportslag i och utanfor Sverige (i miljoner tonkm per ar).

Scenario Vig Jarnvag Sjofart™ Farjor®
| Utanfér | Utanfér | Utanfér | Utanfér
Sverige Sverige | Sverige Sverige | Sverige  Sverige | Sverige Sverige
Bas 37900 15203| 18770 12147| 30683 352479 432 2536
10 % lagre kostnader -101 22| -1249 -253| 1453 122 -26 -114
i alla hamnar (100)* (89) (95)
20 % lagre kostnader 528 1| -2229 -279| 2302 24 -27 -155
i 19 hamnar (13) (93) (100)

*Vardet i parantes anger andelen av omférdelningen som tillfaller de definierade straken for respektive trans-
portmedel

33 1 trafikverkens och SIKA:s underlagsrapport, Godstransporter — Efterfrdigan och utbud, till den
Strategiska analysen (SAMPLAN Rapport 1999:2) har effekter av en koncentration till 20 re-
spektive 14 hamnar testats mycket dversiktlig. Urvalskriterium for det forsta testet var en gods-
méngd pa en miljon ton per ar, i andra analysen exkluderas ytterligare sex hamnar. Effekten i for-
sta fallet var en kraftig 6verforing av sjotransporter till lastbil och farjor. Forst i andra steget ger
berdkningarna ett dkat transportarbete med jarnvig.

3 Se Bilaga 4: Avgransning av sjotransportarbete i och utanfor Sverige. Avgriansningen av sjo-
transporter med lastfartyg i SAMGODS-modellen anpassas for ndrvarande till SCB:s berdk-

ningsmetod for transportarbetet efter den svenska kusten med inrikes och utrikes gods.

3| farjetransporter i Sverige ingar transporter till och frin Gotland samt en striicka pa 22 km fran
svenska hamnar. Resterande del betraktas som férjetrafik utanfor Sverige.
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4.3 Strategiska lankar och noder for utrikeshandeln

Betydelsen av Goteborgs hamn som strategisk nod

Lagre omlastningskostnader till och fran lastfartygen

Funktionen som strategisk nod bestér framst i att hamnen sammankopplar de
landbaserade transportslagen med sjofarten. Goteborgs betydelse som transocean
hamn har testats i den Strategiska analysen®®, genom att ta bort mojligheten” for
stora transoceana fartyg att anlopa hamnen. Resultatet av denna simulering blev
att Sveriges transoceana transporter overfors till Hamburg och Rotterdam, dér
godset lastas om for vidaretransport till svenska feederhamnar. Detta innebér att
lastfartygens totala transportarbete i Sverige 6kar med 7 procent. Att lastbilen och
jarnvégen utfor mindre transportarbete beror att avstdnden for matartransporterna
till feederhamnarna minskar jamfort med transporter till Goteborg. Lastbilarna
antas dock genomfora 3 procent mer transportarbete utanfér Sverige.

I det fo6ljande simuleras effekten av lagre kostnader for omlastning fran lastfartyg
till landtransportmedel 1 Goteborgs hamn. I det forsta fallet antas att omlastnings-
kostnaden till lastfartyg minskar med 10 procent for lastbil och med 20 procent
for jarnvig. Dessa antaganden baserade pé underlag avseende infrastrukturut-
byggnader i Géteborgs hamn®’. Enligt modellberdkningarna leder de ligre om-
lastningskostnaderna till att ca. 1,2 miljoner ton mer gods lastas och lossas 1 Gote-
borgsomradet. Vidare sker en overflyttning av gods till jarnvég, framfor allt fran
inrikes kustsjofarten. Mindre godsvolymer flyttas ocksa dver fran lastbil till jarn-
vag. Betraktas effekterna pé de inre vattenvégarna framkom att 0,3 miljoner ton
omflyttas till landtransporter. Det &r i detta fall trafiken till och fran Mariestad,
Lidkoping och Trollhéttan som berdrs.

De storsta fordndringarna i transportflodena inom landet berdknas ske for stal och
malm som flyttas dver fran sjotransporter till jirnvdg. Papper och massa flyttas
over fran bade lastbil och sjofart till jarnvdg. Den sparbundna trafiken 6kar mest
for de 1in som ligger i anslutning till Géteborgshamn (Orebro, Skaraborg, Alvs-
borg). Transporter som har start eller mal norr om Gévle paverkas diremot endast
marginellt av en den simulerade utbyggnaden av Goteborgs hamn. Nar det géller
utrikesdelen av transporterna sker en viss 0kning av det sjoburna godset. Som
framgar av figur 4.4 dr dock nettofordndringen inte sdrskilt stor, eftersom det sker
en dverflyttning till Goteborg av trafik som annars skulle ga genom Kielkanalen
eller Vénern och Trollhitte kanal.

36 Underlagsrapport, Godstransporter — Efterfrdgan och utbud, till den Strategiska analysen
(SAMPLAN Rapport 1999:2).

37 Se bilaga 5.
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Figur 4.4. Effekter av 20 procent lagre omlastningskostnader for jarnvag och 10
procent lagre omlastningskostnader fér vdg i Géteborgs hamn.
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Figur 4.5. Effekter av 20 procent lagre omlastningskostnader for vag och jarnvag i
Goteborgs hamn.
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Nar vi dndrar forutsdttningarna for simuleringen sé att omlastningskostnaderna for
béde lastbil och jarnvig minskas med 20 procent i Goteborgs hamn, leder detta till
att Goteborgsomradet far 3,6 miljoner ton mer gods in i utgangsliget. Okningen
sker framfor allt pa bekostnad av hamnarna pa Ostkusten. Det betyder i sin tur att
godset inom landet flyttas 6ver fran kustsjofart till bade lastbil och jarnvag. Om-
flyttningen &r dock mycket storre till lastbil (3 miljoner ton) an till jarnvég (0,6
miljoner ton). Dessutom tar lastbilstrafiken i detta scenario ca. 1,5 miljoner ton
fran inre vattenvdgarna.

Utfallet i form av berdknade fordndringar av transportarbetet i och utanfér Sverige
av de bada simuleringarna avseende dndrade omlastningskostnader i1 Goteborgs
hamn sammanfattas i tabell 4.2.

Tabell 4.2. Effekter av olika forbattringar i Goteborgshamn pa fordelning av trans-
portarbete per transportslag (i miljoner tonkm per ar).

Scenario Vég Jarnvéag Sjofart Férjor
| Utanfér I Utanfér | Utanfér | Utanfér

Sverige Sverige | Sverige Sverige | Sverige  Sverige | Sverige Sverige
Bas 37900 15203| 18770 12147| 30683 352479 432 2536
20% resp. 10% lagre -107 -14 317 -55 -344 133 -2 -19
kostnader for jarnvag (52)* (83) (75)
och vag
20 % lagre kostnader 261 -28 326 -57 -759 222 -4
for jarnvag och vag (64) (100) (57)

*Vardet i parantes anger andelen av omférdelningen som tillfaller de definierade straken for respektive trans-
portmedel

I det forsta scenariot med 20 procent ldgre omlastningskostnader for jairnvag re-
spektive 10 procent ldgre omlastningskostnader for jirnvég. Lastbiltransporter
erhéller en 6kning pa 317 miljoner tonkilometer av det totala transportarbetet pa
jarnvég i Sverige, vilket motsvarar 1,7 procent. Dérav faller 83 procent pa jarnva-
garna inom de godstransportstrak som vi tidigare identifierat som sarskilt viktiga.
Jarnvégstransporterna utomlands minskar nagot. Sjofarten i Sverige berdknas
minska med 344 miljoner tonkilometer, varav 75 procent faller pa de definierade
godsstriken. Aven vigtrafiken och firjetrafiken minskar. De minskade omlast-
ningskostnaderna 1 Géteborgs hamn resulterar enligt modellen inte 1 nagra stora
generaliserade kostnadsforéndringar 1 Sverige for den tunga industrin. Detta kan
kanske tolkas som att vissa transportfloden har sokt sig till ett nytt jamviktslage,
dér de simulerade ldgre omlastningskostnaderna har vixlats ut mot snabbare men
dyrare undervégstransporter inom landet.

I det andra scenariot med 20 procent ldgre omlastningskostnader i Géteborg for
bade jarnvdg och vig, minskar framfor allt sjétransporterna langs den svenska
Ostkusten. Minskningen motsvarar ca. 760 miljoner tonkilometer (vilket motsva-
rar 2,5 procent av det totala sjotransportarbetet). Pa grund av den kraftiga dver-
flytningen fran Ostkusten till Vastkusten dkar de landbaserade transporterna i
Sverige till formén for sjotransporterna utanfor Sverige. Andelen av omfordel-
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ningen som hanfor sig till de stora godsstrdken ar 64 procent for lastbil, 100 pro-
cent for jarnvig och 57 procent for sjofart.”®

Betydelsen av Oresundsbron som strategisk link

Oresundsbron med olika avgiftsnivaer samt med Fehmarnbélt

Betydelsen av Oresundsbron som en strategisk link i det svenska godstransportsy-
stemet har vi forsokt illustrera genom olika antagande om broavgifterna for den
tunga viagtrafiken. Vi har ocksa gjort en analys av hur brons funktion skulle pa-
verkas av en fast forbindelse 6ver Fehmarnbalt.

Berikningsresultaten visar att en halvering av broavgiften for lastbil i forhéllande
till den avgiftsniva som finns inlagd i basversionen™ inte ger nigra stora effekter
(se figur 4.4). Lastbilstransporterna skulle visserligen tredubblas men fran en
mycket 1ag utgdngsniva. I absoluta tal bli 6kningen dérfor endast omkring 1 mil-
jon ton. Jarnvégstransporterna dver bron paverkas knappt alls i detta scenario.

Miljoner ton

10

9

8

7

6

5 M lastbil
ZiArnva

A 77 jarnvag

; %

2 ? —

1 |

N | 7 7 %

Bas 50% lastbilsavgift ingen lastbilsavgift med Fehmarnbalt

Figur 4.4. Fléden (i miljoner ton per ar) éver Oresundsbron vid olika scenarier.

Vid en simulering dir avgiften for lastbil dver Oresundsbron avskaffas helt, kar
diremot lastbilstrafiken 6ver bron markant. I detta fall blir effekterna pa jarn-
végstrafiken ocksa mera mérkbara, men det blir anda inte ndgon dramatisk paver-
kan. Slopad lastbilsavgift leder till 6kad végtrafik 1 Skane, Halland och Vistra
Gotaland. Okningen sker pa bekostnad av firjetrafiken frin Skane, jirnvig i
Halland samt sjofart fran Halland och Vistra Gotaland. Trafiken dster om Ore-

3% Observera dr att andelen avser transportarbete mitt tonkm, vilket inte ir samma sak som ton.

% Antagandet ir att broavgiften 4r 580 kr/lastbil, vilket motsvarar 52 kr/ton.
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sundsbron paverkas nidstan inte alls. Bland varugrupperna ar det endast hogvérdigt
gods (inklusive transittransporter genom Sverige) som berdknas fa sédnkta genera-
liserade transportkostnader genom en slopad broavgift. Ovriga varugrupper pa-
verkas inte ndmnvart.

Om en fast forbindelse dver Fehmarnbilt byggs ger den i kombination med Ore-
sundsbron en betydligt snabbare fast forbindelse till kontinenten. Enligt vara mo-
dellberdkningar skulle detta leda till att Jyllandstrafiken och férjetrafiken fran de
skénska hamnarna flyttas dver till Oresundsbron. Det dr dock endast trafiken ge-
nom Skane som paverkas i Sverige, dd den storsta fordndringen sker utanfor Sve-
rige. Som tabell 4.3 visar berdknas en 6kning ske for vig utomlands och jarnvég i
och utanfor Sverige. Papper och massa samt stalprodukter dr de varugrupper som
fors over fran sjofart och lastbil till jairnvag 1 Sverige.

Om lastbilsavgiften slopas pa Oresundsbron beriknas vigtrafiken 6ka med nirma-
re 1,3 miljarder tonkilometer i Sverige och ungefar 1 miljard tonkilometer utanfor
Sverige. Detta motsvarar 3,4 procent av det totala vagtransportarbetet i Sverige
och 6,6 procent utomlands. Omkring 93 procent av 6kningen faller pa de vagstrak
1 Sverige som vi tidigare pekat ut som viktigast.

En fast forbindelse 6ver Fehmarnbélt kommer enligt véra berdkningar att 6ka
jarnvégstrafiken i (0,5 miljarder tonkm) och utanfor Sverige (1,4 miljarder tonkm)
och vigtrafiken utanfor Sverige (0,3 miljarder tonkm). Andelarna berédknas till 2,5
procent av den totala jarnvigstrafiken i Sverige och 11,5 procent utomlands. Vi-
dare berdknas végtrafiken 6ka med 2 procent av det totala végtransportarbetet
utanfor Sverige. En forklaring till den kraftigare tillvéxten for jarnvag i jimforelse
med lastbil utanfor Sverige ar att den sparbundna trafiken har konkurrensfordelar
pa lingre striickor. De fasta forbindelserna dver Oresund och Fehmarnbilt medfor
som forvéntat en minskad trafik for sjofart och farjor.

Tabell 4.3. Effekter av olika lastbilsavgifter pa Oresundsbron samt med Fehmarn-
bélt pa fordelning av transportarbete per transportslag (i miljoner tonkm per ar).

SIKA

Scenario Vég Jarnvég Sjofart Farjor

| Utanfér I Utanfér | Utanfér | Utanfér

Sverige Sverige | Sverige Sverige | Sverige  Sverige | Sverige Sverige

Bas 37900 15203| 18770 12147| 30683 352479 432 2536

50% lagre lastbilsav- 57 55 -19 -21 -8 -34 -15 0
gift (91)* (42) (100)

Ingen lastbilsavgift 1295 1006 -230 -117 -405 -199 -124 -593
(93) (74) (100)

Med Fehmarnbalt -142 309 463 1402 -539 -442 -93 -778
forbindelse (70) (84) (96)

*Vardet i parantes anger andelen av omférdelningen som tillfaller de definierade straken for respektive trans-
portmedel
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Kartan nedan visar de i exemplet berdknade minskningarna av transporttiden for
hogtvardiga godstransporter till och frin Borldnge. En fast forbindelse mellan
R&dby och Puttgarden skulle gynna de svenska transporterna som gar till och fran
Visteuropa. Storst ar tidsvinsterna for Tyskland, Benelux, Frankrike och Spanien.
Osteuropa péaverkas endast marginellt. Tiderna i figur 4.9 kan jaimforas med tider-
na i basfallet som visats i figur 4.1, avsnitt 4.1.

Figur 4.9. Transporttider (i timmar) fran och till Borlédnge fér hégvérdigt gods i sce-
nario Oresundsbron med Fehmarnbiltforbindelsen.

4.4 Strategiska noder och lankar for jarnvagen

Lagre kostnader for kombitrafik respektive kombi och vagnslast

Analyserna i det foljande avser olika fordndringar som syftar till att fora 6ver gods
med hogt och medelhogt viarde fran lastbil till jairnvag. I en forsta simulering antas
20 procent lagre undervdgskostnader med kombitrafik for dessa godsslag. I en
andra simulering reduceras undervigskostnaderna bade for kombitrafik och
vagnslast med 20 procent.
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Kostnadsminskningen for kombitrafiken resulterar 1 en dverflyttning fran vag till
jarnvég i hela landet. Omflyttningen till kombi &r dock storst 1 Skéne, Vistra Go-
taland, Jonkoping och Stockholm. I vara modellberdkningar ger kostnadsminsk-
ningen storst effekt for hogvardigt gods. Effekten for livsmedel och kemiska pro-
dukter blir mycket mindre. Stilprodukter far ddiremot en 6kad kostnadsniva. En
mojlig forklaring till denna nagot ovéntade effekt kan vara att det uppstar kapaci-
tetsbrist pa vissa jarnvagsforbindelser 1 Sverige och att de mera hogvardiga varor-
na tranger ut stdlprodukterna sé att dessa far halla till godo med mindre forménli-
ga transportalternativ.

DIFFERENCE SCENARIO 224 - SCENARIO 202
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Figur 4.10. Scenario med 20 procent lagre kostnader vid kombitransport av gods
med hogt och medelhogt varde.

Den overflyttning frén vég till jirnviag som vi fér i detta scenario motsvarar ca. 1
miljard tonkilometer i Sverige, vilket motsvarar 5,4 procent av det totala trans-
portarbetet pa jairnvag. Omkring 85 procent av omflyttningen sker till véra vikti-
gaste jarnvégsstrak. Huvudeffekten dr ocksa att vi far en omflyttning mellan vig
och jarnvég inom ett och samma godsstrak. Transportarbetet med sjofart och far-
jor paverkas inte ndmnvért och effekten pa det transportarbete som sker utanfor
Sverige dr ocksd mattlig (se tabell 4.4).

I ett andra simuleringssteg har vi som ndmnts reducerat kostnaderna bade for
kombitrafik och vagnslast med 20 procent. Vi erhaller da i princip samma over-
flyttningsmonster som i forsta simuleringen, dock med den skillnaden att fordnd-
ringarna blir storre (2,1 miljarder tonkilometer vilket motsvarar 11 procent av det
totala transportarbetet pa jairnvag). I detta fall hamnar endast 65 procent av om-
flyttningen pa de definierade jarnvigsstréken i Sverige. Vara analyser visar att
overflyttningen i detta fall i betydligt storre utstrackning sker pé jarnvégsstrackor
utanfor de definierade straken. Detta kan forklaras med att vagnslastnitet har en

SIKA Rapport 2001:1

SIKA



54

betydligt vidare forgrening dn kombitrafiken. I detta fall blir ocksa effekterna pa
transportmedelsfordelningen utanfér Sverige nagot mera patagliga.

Tabell 4.4. Effekter av lagre kostnader for kombi och kombi och vagnslast pa for-
delning av transportarbete per transportslag i Sverige (i miljoner tonkm per ar).

SIKA

Scenario Vég Jarnvéag Sjofart Férjor
| Utanfér I Utanfér | Utanfér | Utanfér
Sverige Sverige | Sverige Sverige | Sverige  Sverige | Sverige Sverige
Bas 37900 15203| 18770 12147| 30683 352479 432 2536
20% lagre kostnad -885 30| 1014 77 -107 -6 0 10
for kombi (85)* (85) (100)
20% lagre kostnad -2 042 -376| 2052 521 1 -129 0 -14
fér kombi och vagn (79) (65) (100)

*Vardet i parantes anger andelen av omférdelningen som tillfaller de definierade straken for respektive trans-
portmedel

Hogre hastigheter for kombitag i Sverige

I foljande simuleringar testas effekterna av att hoja hastigheten for kombitag med
10 respektive 20 procent. Nedan visas enbart flodesdiagrammet for hastighetsok-
ning pa 20 procent, eftersom samma mdnster framkommer for 6kningen med 10
procent. Overflyttningarna frin lastbil till kombi beriiknas ske inom de definierade
straken Stockholm—Malmo och Stockholm—Goteborg. En forklaring till att trafi-
ken inte flyttas dver till kombi pa straickan Malmo—Goteborg kan vara att avstin-
det pd 270 km é&r for kort for att kombitrafik ska bli konkurrenskraftig. Avstands-
gransen anges i dag ligga vid ca. 400 kilometer.

SAM|I ‘
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Figur 4.11. Scenario med 20 procent hogre hastighet for kombi i Sverige.

Det ér endast for hogvirdiga produkter som vi erhaller en omflyttning mellan
transportmedlen vid en hastighetsokning for kombi. De 6vriga varugrupperna,
som antas ha en lidgre tidsvirdering, paverkas inte ndmnvart. Omflyttning fran
lastbil till jarnvédg berdknas ske i nédstan hela landet, utom i syddstra Sverige. |
produktionsvolym handlar det om 318 miljoner tonkilometer i Sverige, vilket
motsvarar 1,7 procent av det totala jarnvégstransportarbetet, vid en hastighetsok-
ning med 10 procent och 553 miljoner tonkilometer vid en 6kning pa 20 procent,
vilket motsvarar 3 procent av det totala transportarbetet for jarnvéag. I det senare
fallet tillfaller 86 procent de avgrinsade jarnvégsstraken. I norra delen av landet
sker ocksa en begriansad overforing av gods fran sjofart till jarnvag.

Tabell 4.5. Effekter av hastighetsokningar for kombi pa fordelning av transportarbe-
te per transportslag i Sverige (i miljoner tonkm per ar).

Scenario Vég Jarnvéag Sjofart Férjor
| Utanfér | Utanfér | Utanfér | Utanfér
Sverige Sverige | Sverige Sverige | Sverige  Sverige | Sverige Sverige
Bas 37900 15203| 18770 12147| 30683 352479 432 2536
10% hogre hastighet -224 8 318 1 -155 27 0 1
for kombi (77)* (95) (100)
20% hogre hastighet -482 20 553 -13 -129 47 -1 -4
for kombi (78) (86) (100)

*Vardet i parantes anger andelen av omférdelningen som tillfaller de definierade straken for respektive trans-
portmedel

Mer kapacitet for godstag

Person- och godstag konkurrerar ibland om samma spér; sérskilt géller det Skane-
och Goteborgs- och Stockholmsregionen samt for vissa avsnitt pa banan i Norr-
land mot Luled och vidare mot Kiruna/Narvik.** Alla dessa jarnvégsstrickor ingar
1 de godstransportstrak som vi tidigare avgrinsat. Enligt uppgifter fran Banverket
antas kapaciteten for godstagen minska pa ett antal strackor p.g.a. en kraftig till-
véxt for persontrafiken till 2010. Exempel pa strackor med ofordandrad totalkapa-
citet och 6kad persontrafik dr Halmstad—Falkenberg pa Viastkustbanan, dér per-
sontdgen okar fran 13 till 24 stycken per dygn, och Hissleholm—Astorp, dir per-
sontagen Okar fran 16 till 23. En viktig friga 1 detta sammanhang &r ocksa hur
fordelningen av sparkapaciteten kommer att 16sas efter uppdelningen av SJ i en
persontrafik- och godstrafikoperator.

Nedan testas basfallet, dvs. utan att hdnsyn tas till 6kat antal persontag, mot ef-
fekten av att prioritera godstig framfor persontag. Det bor papekas att kapacitets-
problemet underskattas nadgot i1 var dygnsbaserade modell. Banverket och SIKA
har dock pabdrjat ett utvecklingsarbete som syftar pd att aterspegla konkurrensen
pa sparet vid de tillfdllen d& godstrafiken dr som storst. Som tumregel antas att 75

* Banverket, Strategisk Analys, underlagsrapport till SAMPLAN, systemanalyser inom jirnvigs-
omradet/Hogre hastigheter for persontrafik pd jdarnvdg, oktober 1999.

SIKA Rapport 2001:1



56 SIKA

procent av all persontrafik gar dagtid och att 75 procent av all godstrafik gér pa
natten. Ldngre godstransporter, som inte hinner fram till slutdestinationen dver en
natt, konkurrerar dock med persontdgen dven dagtid.

Prioriteringen av godstag resulterar enligt vara kalkyler i att en del av de jarn-
vagstransporter fran Kiruna, som i dag gér ut via Narvik, flyttas 6ver till Lulea.
Harifran fortsitter transporterna langs den svenska Ostkusten med fartyg ner till
kontinenten. Overflyttningen medfor enligt modellen en minskning av de genera-
liserade kostnaderna for jairnmalmstransporterna i Sverige. Det bor hér framhallas
att modellen inte rdknar med att det ska finnas nagra sirskilda kapacitetsrestrik-
tioner i hamnarna. Ytterligare omfordelningar uppstar mellan lastbilstransporter
och godstagen péd stambanan genom 6vre Norrland. Om hela spéarkapaciteten
skulle finnas tillgénglig for godstig skulle jarnvigstrafiken pd Vistra stambanan
och genom Bergslagen mot Géteborg 6ka med mellan 5 till 10 procent. Overflytt-
ningar till sodra stambanan berdknas vara mattligare.

Figur: 4.12. Scenario prioritering av godstag over passagerartag.

I scenariot med obegrinsad sparkapacitet i Sverige antas utbyggnader av sparen
ske 1 takt med efterfrigan. I detta fall berdknas jarnvégstransporterna fa en kraftig
tillviixt, tre ganger tillviixten i foregdende fall. Overflyttningen till jirnvig leder
till stora tillvaxttal for vissa strackor. P4 godsstraket genom Bergslagen och Vist-
ra stambanan beriknas t.ex. flddena 6ka med mellan 30 till 60 procent. Aven i
detta scenario minskas jirnmalmens generaliserade kostnader.
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Figur 4.13. Scenario utan trdngsel pa jarnvag i Sverige.

Prioritering av godstdg dver passagerartag ger en 6kning med ca. 1,1 miljarder
tonkilometer for jarnvégen i Sverige, vilket motsvarar 5,7 procent av det totala
transportarbetet for jarnvig. 68 procent tillfaller de avgriansade jarnvéagstraken.
Transporterna minskar for lastbil i Sverige med 639 miljoner tonkilometer, vilket
motsvarar 1,7 procent av det totala vigtransportarbetet. 38 procent avser viagar
inom de definierade végstrdken. En effekt av simuleringen &r att sjofarten sévél i
som utanfor Sverige attraherar nya stora godsmingder. Detta kan forklaras med
att Norrlands malmtransporter, som idag gér ut dver Narvik, flyttas dver till Lulea.

Scenariot med obegrinsad jarnvégskapacitet ger inom landet en dverflyttning fran
sjofart med 797 miljoner tonkilometer, vilket motsvarar 2,6 procent av det totala
transportarbetet for sj6farten, och fran lastbil till jirnvdgen med 2,2 miljarder ton-
kilometer, vilket motsvarar 5,9 procent av det totala végtransportarbetet. Jirnva-
gen 0kar med 3,4 miljarder tonkilometer i Sverige, vilket motsvarar 18,1 procent
av det totala transportarbete for jarnvadg. 71 procent tillfaller de avgriansade jarn-
vigsstraken. Lastbilstransporter minskar bade pa straken (54 procent) och det 6v-

riga vagnatet (46 procent).
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Tabell 4.6. Effekter av prioritering av godstag och obegrinsad kapacitet pa fordel-
ning av transportarbete per transportslag i Sverige (i miljoner tonkm per ar).

Scenario Vég Jarnvéag Sjofart Férjor
| Utanfér | Utanfér | Utanfér | Utanfér
Sverige Sverige | Sverige Sverige | Sverige  Sverige | Sverige Sverige
Bas 37900 15203| 18770 12147| 30683 352479 432 2536
Prioritering av gods- -639 -58 | 1066 131 232 1076 1 8
tag (38)* (68) (100)
Obegransad kapaci- -2 224 -164| 3388 339 -797 -1 156 1 18
tet (54) (71) (93)

*Vardet i parantes anger andelen av omférdelningen som tillfaller de definierade straken for respektive trans-

portmedel

Lagre kostnader och inga flaskhalsar pa kontinenten

I ytterligare ett scenario har vi forsokt testa effekterna av ett effektivare jarnvags-
system pa kontinenten. Scenariot innebir att kostnadsnivan for jarnvagstranspor-
ter pa kontinenten antas vara densamma som i Sverige. For nérvarande utgér Ban-
verket schablonmaéssigt fran att kostnaderna pa kontinenten &r 40 procent hogre én
kostnaderna 1 Sverige. Kostnadsskillnaden forklaras av olika nivaer for banavgif-
terna samt att jirnvagsforvaltningen pd kontinenten bedéms vara mindre effektiv

an 1 Sverige.

Som f6ljd av de antagna ldgre kostnaderna pa kontinenten sker stora férandringar
utanfor Sverige genom att gods med ursprung eller destination i Sverige tar delvis
nya vdgar genom Europa. Men dven 1 Sverige okar jarnviagsflodet som foljd av
dessa forandringar. Framfor allt sker en 6kning av transportvolymen pa Sodra
stambanan mot Malmo, medan Skdnehamnarna tappar trafik.
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Figur 4.14. Scenario med 40 % lagre kostnader for jarnvagstrafik pa kontinenten.

I det sista scenariot kombineras sénkningen av trafikeringskostnaderna pa konti-
nenten med att ett antal flaskhalsar i1 det kontinentala jarnvéigssystemet elimine-

ras

! Detta innebir att foljande hinder tas bort:

Axellastbegransning vid viadukten 6ver Kielkanalen vid Rendsburg

Tat lokaltrafik pd morgon och eftermiddag 1 Hamburgomradet

Den enkelspériga strackan Pinneberg—Elmshorn

Avsaknad av mojligheter att avdela spér for ssmmanséttning av direkttig till
vissa destinationer som frekvent efterfrigas av svenska kunder vid Maschens
rangerbangérd

Tat trafikerad straicka Mannheim—Basel i sodra Tyskland mot Schweiz och
Italien

Avstingning nattetid av strickan Ehrang—Apach som ligger pa grinsen mellan
Sydtyskland och Frankrike

Frekventa trafikstockningar pa grinserna mellan Schweiz/Osterrike och Italien
Overbelastade bangardar i Norra Italien

Tét lokaltrafik pa morgon och eftermiddag 1 Parisomradet

Frekventa trafikstockningar i Belgien.

4 Kalla: Lennart Hallbeck, Banverket, Goran Sewring Tyréns, Darutdver ndmns dven foljande

flaskhalsar tét lokaltrafik pd morgon och eftermiddag i Képenhamnsomréadet, framfor allt forbi

Kastrup, enkelspérsstrackor med vissa kapacitetsproblem mellan Sassnitz och Stralsund samt be-

griinsade axellaster och ldga hastigheter i Osteuropa.
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Av flodeskartan framgar att en omfordelning sker fran det stliga nord/sydstréket
via Trelleborg—Riigen till det vistliga nord/sydstraket 6ver Oresundsbron, genom
Jylland och Schleswig—Holstein. Vidare minskar bl.a. sjofartsflodena genom
Kielkanalen och fran Goteborg mot Rotterdam och andra hamnar vid Nordsjon.
Effekten i Sverige berdknas vara att 6verflyttningen fran sjofarten fordubblas i
forhallande till vad som intréffade vid foregdende simulering. Sjéfart och lastbil
tappar ungefar lika mycket till jarnvégen.

SAM. VOLUME COMPARISON ON BARE NETWORK

Gnns DIFFERENCE SCENARIO 220 - SCENARIO 202
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SCENARIO 202 : Basl997 (+ bron) SIKA........ jm

Figur 4.15. Scenario med 40 procent lagre kostnader och eliminering av hinder for
jarnvagstrafik pa kontinenten.

Fallet med 40 procent ldgre kostnader for jarnvagstrafiken pa kontinenten leder
som forvintat till att de storsta forandringarna sker utanfor Sveriges grinser. Jérn-
vagen 0kar med ca. 6,5 miljarder tonkilometer (vilket motsvarar 53 procent av det
totala transportarbete), medan lastbilen minskar med drygt 4,7 miljarder tonkilo-
meter (vilket motsvarar 31 procent av det totala transportarbete) och sjéfarten med
over 1,9 miljarder tonkilometer (vilket motsvarar 0,5 procent av det totala trans-
portarbete) utanfor Sverige. Samma omflyttningsmonster mellan transportslagen
upprepas i Sverige, men pa en betydligt ldgre niva for landtransporterna: 4,7 pro-
cent for jarnvag samt 0,7 procent for vdg och 2,2 procent for sjofart. Avseende
varugrupper ér det endast stalprodukter som minskar sina kostnader i Sverige.

I scenariot med 40 procent ldgre kostnader och eliminering av hinder for jarn-
vagstrafik pa kontinenten forstirks effekterna ytterligare. I bada scenarierna mins-
kar stilprodukterna sina generaliserade transportkostnader, men dven papper och
massa gynnas. Fordndringarna har en positiv inverkan pa de 27 procent av allt
gods 1 ton som Sverige exporterar och importerar. Scenariot ir ett exempel pé att
infrastrukturforbéttringar utanfor Sveriges grinser kan ge positiva effekter for
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jarnvégstransporter 1 Sverige och att det dr viktigt att ha ett internationellt eller
atminstone europeiskt perspektiv pa infrastrukturdtgérderna.

Tabell 4.7. Effekter av samma kostnader som i Sverige och inga flaskhalsar pa kon-
tinenten pa fordelning av transportarbete per transportslag pa kontinenten (i miljo-

ner tonkm per ar).

SIKA

Scenario Vég Jarnvéag Sjofart Férjor
| Utanfér | Utanfér | Utanfér | Utanfér

Sverige Sverige | Sverige Sverige | Sverige  Sverige | Sverige Sverige
Bas 37900 15203| 18770 12147| 30683 352479 432 2536
Samma kostnader pa =277 4713 882 6465 -662 -1 938 -11 -251
kontinenten som i (81)* (86) (94)
Sverige
Samma kostnader -322 -5592 946 9183 111 -6 099 -28 -329
som i Sverige och (85) (81) (100)
inga flaskhalsar pa
kontinenten

*Vardet i parantes anger andelen av omférdelningen som tillfaller de definierade straken for respektive trans-

portmedel
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5 Slutsatser

I denna studie har vi med utgangspunkt fran SIKA:s och trafikverkens analys- och
prognosmodeller forsokt kartligga de godstransportfloden som det svenska nér-
ingslivet idag ger upphov till. Analyserna visar att perspektiven pd godstransport-
systemet blir helt olika om man ser till transportarbetet i ton eller till virdet av de
varor som transporteras.

En central uppgift i projektet har varit att for Godstransportdelegationens rdkning
forsoka avgransa de godstransportstrdk som framstar som mest strategiska fran en
nationell transportpolitisk utgdngspunkt. I avgrdnsningen av dessa strik har vi
forsokt kombinera savél ett mera kapacitets- som ett mera kvalitetsorienterat syn-
sdtt genom att ta hinsyn till transportvolymerna matta i bade vikt och vérde. Det
har dérvid visat sig vara ganska latt att hitta en naturlig avgransning av straken
med de transportfloden som véra analysmodeller ger, eftersom det finns en tydlig
hierarki med avseende pa flodenas volym oavsett om man maéter i ton eller kronor.
Det visar sig ocksa att vi genom ett begrinsat antal strategiska strék kan finga in
¥ av de godsméngder och godsvirden som transporteras pa huvudvégnétet och
jarnvégsnitet, exklusive det kapilldra nétet, samt sjofarten langs den svenska kus-
ten.

Vi har dven undersokt hur transportflodena kan forvéntas fordndras 1 tidsperspek-
tivet fram till 2010 enligt de forutsattningar som ligger till grund for trafikverkens
och SIKA:s godstransportprognos. Analysen visar att de avgriansade godstrans-
portstraken bibehéller eller t.o.m. dkar sin betydelse vid en sadan framskrivning.
Detta monster star sig &ven om man antar att Osteuropahandeln 6kar mycket
snabbare @n i prognosen.

Vi har genomfort 15 simuleringar av olika typer av forédndringar i godstransport-

systemet och darvid haft sirskilt fokus pa vad som hiander 1 de avgriansade straken.

En generell slutsats &r att transportsystemet i stort inte forefaller att paverkas sér-
skilt mycket av dessa infrastrukturatgirder. Detta trots att de fordndrade forutsitt-
ningarna i vissa fall maste anses som ritt kraftfulla.

[ utgangslédget fordelar sig andelen for de olika transportslagen, mitt i transportar-
bete, 1 Sverige enligt foljande: lastbil 43 procent, jarnvédg 21 procent, sjofart med
lastfartyg 35 procent och férjor 1 procent. Minst lastbilstransporter (40 procent)
far vi ndr vi simulerar ett fall med obegrinsad jarnvagskapacitet i Sverige. Den
hogsta lastbilsandelen (44 procent) erhalls i ett fall da lastbilsavgiften pa Ore-
sundsbron slopas helt. Andelen for jarnvégstransporter varierar mellan 19 och 25
procent. Minst jarnvag far vi nér vi sdnker omlastningskostnaderna med 1/51 19
hamnar och mest (25 procent) vid obegransad jarnviagskapacitet 1 Sverige. Ande-
len for sjofarten nér hogst (37 procent), i scenariot dir omlastningskostnaderna
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sénks 1 samtliga hamnar och ar 14gst (34 procent) i nagra fall dir jairnvigen gyn-
nas.

Utanfor Sverige kar viigtransporterna om lastbilsavgiften slopas pa Oresunds-
bron. Transportarbetet pa jarnvag okar kraftigt utanfor Sverige, 1 de fall dér forut-
sattningarna for jarnvégstransporterna pa kontinenten forbéttras. Vidare 6kar jérn-
vagstransporterna ndr vi infor en fast forbindelse for vig och jarnvég 6ver Feh-
marnbalt. Végtrafiken pdverkas ocksa positivt, men dnda ganska marginellt. En
tolkning till den kraftigare tillvixten for jirnvag &r att den sparbundna trafiken har
konkurrensfordelar pa ldngre strickor. En slutsats dr att infrastrukturforandringar
utomlands kan ha stor inverkan pa transportmonstren i Sverige och omvént.

Trots att omsvéngningar pa nationell niva kan forefalla forhallandevis sma kan
stora effekter uppsta pa regional niva, som till exempel i anslutning till Goteborgs
hamn och Oresundsbron. Nir man beddmer vilket utslag olika scenarier ger pa
godstransportsystemet som helhet bor man naturligtvis vara medveten om att det
ar ett stort och trogrorligt system som vi har att géra med och att dven till synes

marginella fordndringar kan svara mot stora absoluta forédndringar i vikt och vér-
de.

Man maéste ocksa halla i minnet de egenskaper som modellen har. Av betydelse i
det sammanhanget kan bl.a. vara att modellen inte har ndgon inbyggd funktion
som motsvarar de trogheter 1 anpassningen till nya situationer som vanligen finns i
verkligheten samt att modellen hir endast anvénts for att fordela om en konstant
efterfrdgan mellan olika transportslag och rutter. Vi fangar alltsa inte upp sadana
mera grundldggande forandringar i transportmdnstren som kan uppkomma som en
foljd av t.ex. organisatoriska fordndringar av produktionen.

Analyserna av de olika scenarierna tyder pa att de storsta fordndringarna intraffar
pa de utpekade transportslagsovergripande godsstraken. I genomsnitt ligger hela
82 procent av transportarbetsfordndringarna pa dessa strak. Det sker sédledes om-
flyttningar inom strdken, t.ex. for relationerna Stockholm—Malmé och Stock-
holm—Gdéteborg dér gods flyttas Gver fran vég till jarnvég till f61jd av ldagre kost-
nader for kombi och vagnslast for hogt- och medelvirdigt gods. Det forekommer
dven Overflyttningar mellan striken, t. ex. frén sjotransportstraket pa Ostkusten till
det landbaserade straket mot Goteborg. Sammantaget ger simuleringarna en bild
av att godstransportstraken dr mycket robusta for olika typer av forandringar.
Sannolikheten for att det inom 6verskadlig tid ska bildas nya godstransportstrak
av samma betydelse som de vi identifierat och avgrinsat hér, framstér ocksd som
relativt 14g.

Olika branscher stéller olika krav pé transportsystemet, vilket medfor att varu-
grupperna péaverkas pa skilda sétt. Hogvardigt gods visar sig vara paverkbart av
flera atgérder, dven sadana som inte utformats specifikt for denna varugrupp.
Gods av medelhogt virde, livsmedel och kemiska produkter, berors inte i samma
utstrackning av riktade atgirder. Dessutom paverkas denna grupp bara marginellt
av mer generella forandringar. Lagvirdigt gods berors framst av sddana atgérder
som forbéttrar strategiska noder och lankar till utlandet.
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