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Infrastrukturdepartementet Trafikverket diariet
103 33 Stockholm

Redovisning av regeringsuppdrag om att
verka for battre forutsattningar for
godstransporter pa jarnvag och med fartyg

Trafikverket fick den 23 augusti 2018 i uppdrag av regeringen att:

1. Inventera vilka dtgérder som Trafikverket kan vidta som skapar forutsiattningar
for fler godstransporter pa jarnvig och med fartyg och dirigenom leder till en
overflyttning av godstransporter fran vig till jarnviag och sjofart.

2. Redovisa forutsittningar for att utveckla de olika system som Trafikverket
forvaltar som beskriver olika delar av transportsystemet si att de bittre
beskriver infrastruktur fér omlastning.

3. Utreda forutsittningarna for och ta fram forslag till atgérder for att 6ka
godstransporternas nyttjandegrad i jarnvigssystemet, utan att det drabbar
persontrafiken med tag.

Uppdraget ska redovisas till regeringskansliet senast den 15 september 2019.
Hirmed Gverlimnar Trafikverket sin redovisning av regeringsuppdraget.

Beslut i detta drende har fattats av generaldirekttr Lena Erixon. Féredragande har varit
Bjorn Garberg och Magnus Bengtsson vid enheten Strategisk planering. I den slutliga
beredningen har Stefan Engdahl, verksamhetsomrideschef Planering, Lennart Kalander,
avdelningschef Nationell planering och Hikan Persson, enhetschef Strategisk planering
deltagit.

Solna den 9 september 2019

Lena Erixon

Generaldirektor
Trafikverket Texttelefon: 010-123 50 50 Bjorn Garberg
781 89 Borlénge Telefon: 0771 - 921 921 Direkt: 010 - 123 09 93
Besotksadress: Roda vagen 1 trafikverket@trafikverket.se Mobil: 070 - 675 21 95
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Sammanfattning

Malsattningen att flytta godstransporter fran vag till jarnvag och sjéfart har pa senare tid
fortydligats och konkretiserats successivt fran politiskt hall. Som ett led i det arbetet har
Trafikverket fatt i uppdrag av regeringen att:

— Inventera vilka atgarder som Trafikverket kan vidta som skapar forutsattningar for
fler godstransporter pa jarnvag och med fartyg.

— Redovisa forutsattningar for att utveckla de olika system som Trafikverket forvaltar
sa att de battre beskriver infrastruktur for omlastning.

— Utreda forutsattningarna for och ta fram forslag till atgarder for att oka
godstransporternas nyttjandegrad i jarnvagssystemet, utan att det drabbar
persontrafiken med tag.

Trafikverket har, som ansvarig myndighet for den langsiktiga infrastrukturplaneringen, en
viktig roll i arbetet med att skapa battre forutsattningar for godstransporter pa jarnvag och
med fartyg. Trafikverket behdver méta de nya utmaningarna genom att bland annat 6ka den
egna kunskapen om var i transportsystemet som de stérsta potentialerna finns och vilka
atgarder som behover vidtas. Utredningar av brister i transportsystemet behover ha ett
tydligare fokus pa overflyttning av godstransporter fran vag till jarnvag och sjcfart.
Trafikverket kan dessutom jobba mer aktivt med horisontell samverkan med branschaktérer
i hela transportkedjan. Syftet &r att skapa gemensamma samverkansplattformar som kan
stimulera till nya transportupplagg baserade pa jarnvag och sjofart. Forskning och
innovation ar ett annat omrade som, med tydligare koppling till 6verflyttning och
intermodalitet, kan forbattra moéjligheterna och konkurrenskraften for intermodala
transportlosningar. For att forbattra tagtrafikens punktlighet behover Trafikverket
tillsammans med branschen fortsatta arbetet inom Tillsammans for tag i tid (TTT) och vidta
de atgarder som dar identifierats. Aven den pagéende utvecklingen av kapacitetstilldelning
och tidtabeller, exempelvis MPK (Marknadsanpassad planering av kapacitet) ar en viktig
mojliggorare for okad godstrafik pa jarnvag.

Nér det galler nyttjandegraden i jarnvagssystemet pagar en rad olika initiativinom
Trafikverket som syftar till att forbattra kapaciteten i jarnvagssystemet. Dessa initiativ ar
ocksa branschen ar involverad i. Atgérder for att forbattra nyttjandegraden i
jarnvagssystemet bor darfor huvudsakligen utga fran padgaende och planerade
utvecklingsprojekt. Aven har ar arbetena for 6kad punktlighet samt utveckling av
kapacitetstilldelning och tidtabeller viktiga for att mojliggdra ett 6kat utnyttjande i
jarnvagssystemet. Infrastrukturatgarder for langre, tyngre och storre tag enligt Nationell
plan for transportsystemet 2018-2029 behdver ocksa genomforas for att kunna 6ka
nyttjandegraden. Ett fortsatt samarbete med branschen i forskning och innovation for
utveckling av fordon och anléggningar ar en ytterligare viktig aktivitet.

Trafikverket forvaltar idag en rad olika system dér det ar mojligt att 1agga till information
om omlastningspunkter. En utveckling av exempelvis Laslo skulle kunna tillféra en viss
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nytta bade for avnamare i branschen, men aven for Trafikverket sjalva. Det skulle ge bade
branschen och Trafikverket en béattre och mer heltdckande éverblick éver
omlastningspunkternas geografiska lage och anslutande infrastruktur. For att underlatta
planeringen av intermodala transporter efterfragar branschen emellertid framst sadan
information som inte forvaltas av Trafikverket, exempelvis information om
transporttjansteutbudet till och fran respektive omlastningspunkt. Trafikverkets installning
rent generellt ar att myndigheten kan bidra med information till andras system men ska inte
utveckla och forvalta informationssystem som kan tillhandahéllas av marknaden.
Information om transporttjansteutbudet bor darfor i forsta hand tillgodoses av marknaden
genom redan befintliga system.

De atgardsinitiativ som foreslas i denna rapport pekar pa Trafikverket som initiativtagare
och genomférare. Aven om Trafikverket har en viktig roll och funktion foérutsatter flera av
atgarderna fortsatta samarbeten med och mellan aktorerna i transportkedjan, for att de ska
ge effekter pa bred front.

Sammantaget behover Trafikverket jobba mer malinriktat, systematiskt och samordnat for
att 6ka andelen godstransporter pa jarnvag och med fartyg. For att ta ett tydligare och mer
samlat grepp i fragan kommer Trafikverket darfor att uppréatta en fardplan for 6verflyttning
av gods fran vag till jarnvag och sjofart. Fardplanen ska beskriva vilka atgarder Trafikverket
kommer att vidta for att andelen godstransporter pa jarnvag och med sjofart ska 6ka. Den
kommer ocksa att tydliggora hur insatserna ska samordnas, genomforas och prioriteras.
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Inledning

Regeringen faststallde i juni 2018 en nationell godstransportstrategi, i syfte att skapa
forutsattningar for effektiva, kapacitetsstarka och hallbara godstransporter. | direkt
anslutning till godstransportstrategin beslutade regeringen om ett antal regeringsuppdrag,
varav Trafikverket tilldelades sju uppdrag. Ovriga myndigheter som da fick
regeringsuppdrag ar Trafikanalys (tre uppdrag), Transportstyrelsen (tva uppdrag) samt
Boverket (ett uppdrag). Darefter har ytterligare regeringsuppdrag tillkommit. Detta projekt
avser genomforandet av regeringsuppdraget "Verka for battre forutsattningar for
godstransporter pa jarnvag och med fartyg” (Naringsdepartementets dnr.
N2018/04481/TS).

Uppdraget

Trafikverket ska i enlighet med uppdraget:

— Inventera vilka atgarder som Trafikverket kan vidta som skapar forutsattningar for
fler godstransporter pa jarnvag och med fartyg och darigenom leder till en
overflyttning av godstransporter fran vag till jarnvag och sjofart. Kartlaggningen ska
genomfdras med utgangspunkt i regeringens beslut om faststéllande av den
nationella trafikslagsdvergripande planen for transportinfrastrukturen for perioden
2018—2029 och regeringens godstransportstrategi, i dialog med branschen och de
storsta transportkdparna. Uppdraget ska inte resultera i nya forslag till namngivna
investeringar.

— Redovisa forutsattningar for att utveckla de olika system som Trafikverket forvaltar
som beskriver olika delar av transportsystemet sa att de battre beskriver
infrastruktur fér omlastning, som godsterminaler av olika slag, hamnar och
flygplatser med godshantering i syfte att underlatta for dverflyttning till jarnvag och
sjofart. Jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB) och nationella vagdatabasen (NVDB) ar
exempel pa sddana system. Redovisningen ska bland annat innehalla beddmningar
av vilka system som bor omfattas, kostnader, tillgang till relevant information och
en analys av nytta for avhamare i branschen.

— Utreda forutsattningarna for och ta fram forslag till atgarder for att 6ka
godstransporternas nyttjandegrad i jarnvagssystemet, utan att det drabbar
persontrafiken med tag.

I uppdraget ingar ocksa att Trafikverket vid genomférandet ska inhamta synpunkter fran
Transportstyrelsen, Sjofartsverket, Statens vagtransportforskningsinstitut (VTI) och andra
relevanta myndigheter, samt fora en dialog med Nationella godstransportradet och andra
berdrda aktorer.
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Genomfdrande

Uppdraget har genomférts med stdd av en intern styrgrupp och inkluderat féljande
moment:

— Inlasning pa tidigare utredningar och stallningstaganden.

— Inledande workshop och kontakter med myndigheter
Tidigt i utredningen genomférdes en workshop internt inom Trafikverket med saval
regional och nationell representation. Syftet var att forutsattningslost fanga idéer
och forslag och 6ka kunskapsnivan inom projektgruppen rent generellt. Samtidigt
involverades de i uppdraget namngivna myndigheterna i arbetet.

— Intervjuer med branschaktdrer
Ett 35-tal djupintervjuer har genomférts inom ramen for uppdraget, med varuégare,
tagoperatorer, rederier, speditorer, terminalagare och akademi. Merparten av
intervjuerna hélls vid personliga méten, men av praktiska skél gjordes intervjuer
aven via Skype och telefon.

— Inventering av Trafikverkets system och kartlaggning av branschens behov
For att kunna redovisa forutsattningarna for att utveckla de system som
Trafikverket forvaltar har det dels gjorts en inventering 6ver de system som finns
inom Trafikverket idag och som bedémts relevanta for uppdraget och dels en
kartlaggning av branschens behov. Kartlaggningen gjordes bade under intervjuerna
och i form av en kompletterande enkat.

— Kompletterande enkat
For att tydligare forstd branschens behov av information om omlastningspunkter
gjordes ett kompletterande enkatutskick. Enkaten skickades till 113 personer
verksamma inom samma branscher som intervjuerna omfattade.

— Fordjupade diskussioner och férankring internt
Avslutningsvis har det underlag och de férslag som tagits fram under arbetet
diskuterades och forankrats med de funktioner som bedémts berdras internt.

Projektet har haft lopande kontakter med angréansande regeringsuppdrag och hallit
godstransportradets kansli informerat om arbetet. Samverkan med de externa aktérerna har
skett dels genom kontakter med berdrda branschorganisationer och dels genom intervjuer.

Huvudsakliga avgransningar

Utredningen har huvudsakligen utgatt fran de i regeringsuppdragets angivna
forutsattningar, vilket bland annat medfort féljande avgransningar:

- Forslag till atgarder som skapar battre forutsattningar for fler godstransporter pa
jarnvag och med fartyg inkluderar endast forslag som Trafikverket sjélva forfogar
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Over. Forslagen omfattar inte nya namngivna investeringar, men daremot har
trimningsatgarder! inkluderats i uppdraget.

Forslag till atgarder som bedémts paverka persontrafiken har uteslutits. Det galler
exempelvis mojligheterna att frigora kapacitet pa jarnvagen genom att pa vissa
strackor erséatta tdg med buss eller att frigora taglagen genom att multipelkoppla
persontag.

Nér det géller mojligheterna att utveckla de system som Trafikverket forvaltar har
utredningen fokuserat pa att redovisa forutsattningarna for en sddan utveckling,
inte pa hur ett sddant system faktiskt ska vara utformat. Det lamnas heller inga
forslag eller rekommendationer specifikt till systemutveckling. Daremot inkluderas
ett mer generellt forslag i de atgarder Trafikverket sjalva kan vidta som forbéattrar
forutsattningarna for godstransporter pa jarnvag och med fartyg.

Rapportdisposition och lasanvisningar

Rapporten ar disponerade enligt foljande:

>

Uppdragets utgangspunkter omfattar det grundlaggande ramverket for
rapporten.
Kapitel: Utgangspunkter.

Naringslivets stallningstaganden beskriver vad som fran branschernas sida
tidigare framforts i olika sammanhang.
Kapitel: Branschens tidigare stallningstaganden.

Intervjuerna representerar ett urval av transportkedjans aktorer och speglar deras
syn pa regeringsuppdragets fragestallningar.
Kapitel: Marknadens behov och forutsattningar.

Analysen av det insamlade materialet beskriver de bakomliggande
resonemang som ligger till grund for atgardsforslagen.

Kapitel: Insatser fér utvecklad infrastrukturplanering, Insatser for dkade
godstransporter i jarnvagssystemet, Insatser for battre kunskap, samverkan och
incitament, Insatser for starkt forskning och innovation.

De system som beskriver omlastningspunkterna har i ett eget kapitel
sammanstallts och beskrivits och forutsattningarna for utveckling bedémts.
Kapitel: Information om omlastningspunkter i Trafikverkets system.

1 Med trimningsatgarder avses atgirder med en totalkostnad under 100 miljoner kronor.
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> Regeringsuppdragets fragestallningar besvaras genom att sammanfatta de
atgardsforslag och bedémningar som lamnas i rapporten.
Kapitel: Redovisning av svar pa uppdragets fragestallningar.

> Slutsatserna sammanfattar resultaten och de mer 6vergripande atgarder som
kravs for att driva arbetet vidare.
Kapitel: Avslutande slutsatser och reflexioner.

» Populéarversionen av rapporten redovisar i komprimerad form de atgardsforslag,
analyser och slutsatser som presenteras i rapporten.

» Trafikverkets nuvarande arbete med godstransporter ar grunden for
rapportens analyser och atgardsforslag och redovisas i en sarskild bilaga.
Bilaga 1: Sa jobbar Trafikverket med godstransporter idag.

> Ovrigt underlag &terfinns i bilaga 2, 3 och 4.
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Utgangspunkter

Arbetet med regeringsuppdraget har genomforts dels utifran de mer grundlaggande
forutsattningar som anges i Trafikverkets instruktion men aven utifran politiska beslut och
stallningstaganden. En annan viktig utgangspunkt har varit de 6vriga pagaende och
genomfoérda regeringsuppdrag som ar kopplade till regeringens godstransportstrategi.

Transportpolitiska mal och principer

Transportpolitikens 6vergripande mal, som beslutades av riksdagen 1998, &r att sakerstalla
en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforscrjning for
medborgarna och néringslivet i hela landet. 2

- Funktionsmalet innebar att transportsystemets utformning, funktion och anvandning
ska medverka till att ge alla en grundléggande tillgdnglighet med god kvalitet och
anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska
ocksa vara jamstallt, det vill siaga likvardigt svara mot kvinnors respektive mans
transportbehov.

- Hansynsmalet innebér att transportsystemets utformning, funktion och anvandning
ska anpassas sa att ingen ska dodas eller skadas allvarligt, ska bidra till att det
overgripande generationsmalet for miljo och miljokvalitetsmalen nas och ska bidra till
Okad hélsa.

Trafikverket har brutit ner de transportpolitiska malen i sex sa kallade leveranskvaliteter,
formulerade som kapacitet, punktlighet, robusthet, anvandbarhet, sdkerhet och miljé och
hélsa.

En annan viktigt utgdngspunkt ar de transportpolitiska principerna, som beslutades av
riksdagen 2005. Dessa handlar bland annat om att a) kunderna ska ges stor valfrihet att
bestdmma hur de vill resa och hur en transport ska utforas, b) beslut om
transportproduktion bor ske i decentraliserade former, ¢) samverkan inom och mellan olika
trafikslag ska framjas, och d) trafikens samhallsekonomiska kostnader ska vara en
utgangspunkt nar transportpolitiska styrmedel utformas. Utéver de nationella méalen och
principerna finns &ven mal pa europeisk niva for det Transeuropeiska transportnatverket
(TEN-T).

Utredningen har i synnerhet beaktat de méjligheter och begrédnsningar som punkt a) och c)
ovan medfor, det vill sdga begransningar i att paverka kundernas valfrihet och méjligheterna
att samverka med aktorerna i transportkedjan.

2 Baserat pa Fyrstegsprincipen inom planeringen av transportinfrastruktur- tillimpas den pg avsett
sdtt? Riksrevisionen 2018.
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Trafikverkets instruktion

| forordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket fortydligas myndighetens
ansvarsomraden och beskriver vad myndigheten ska arbeta med. Instruktionen slar
inledningsvis fast att "Trafikverket, med utgangspunkt i ett trafikslagsévergripande
perspektiv, ska ansvara for den langsiktiga infrastrukturplaneringen for vagtrafik,
jarnvagstrafik, sjofart och luftfart samt fér byggande och drift av statliga vagar och
jarnvagar. Vidare klargors i instruktionen att "Trafikverket ska samverka med andra aktorer
och darvid vidta atgarder i syfte att na de transportpolitiska malen”. Utredningen har tagit
sarskild fasta pa just pad myndighetens planerings- och samverkansansvar, som i princip inte
behover vara begrénsat till just byggande av infrastruktur utan &ven kan inkludera andra
omraden som syftar till att genom langsiktig planering uppfylla de transpolitiska malen.
Instruktionen majliggor darmed ett relativt brett spann av atgarder.

Nationella planen for transportsystemet 2018-2029

Den av regeringen faststallda Nationell planen for transportsystemet 2018-2029 utgar fran
foljande sex huvudsyften:

- att aterstalla och utveckla jarnvéagens funktionalitet
- att framja saékra och funktionella vagar och hoja sdkerheten fér oskyddade trafikanter
- att framja overflyttningen av godstransporter fran vag till jarnvag och sjofart

- att bidra till fungerande och hallbara miljéer i staderna och erbjuda en grundlaggande
standard pa landsbygderna

- att minska transportsektorns miljopaverkan utifran den nationella planens roll
- att skapa férutsattningar for att utveckla morgondagens transportsystem

Forutsattningarna for att framja en dverflyttning av godstransporter fran vag till jarnvag
och sjofart finns beskriven i en underlagsrapport till Trafikverkets forslag till nationell
plan.? I rapporten konstateras att jarnvagstransporterna forvantas ka med néra 10
miljarder tonkilometer till 2040 och med ytterligare 8 miljarder tonkilometer om 10
procent av de framtida lastbilstransporterna skulle 6verféras till jarnvag. Utrymmet for en
sa stor dverflyttning till jarnvag ar, enligt rapporten, av kapacitetsskal sannolikt starkt
begransad och skulle krava omfattande infrastrukturatgarder utéver de som inryms i
planforslaget. | underlagsrapporten konstateras vidare att dverflyttning till sjéfart inte i
forsta hand begransas av kapacitet i hamnarna och anslutande landinfrastruktur, utan av
att overflyttning av godstransporter till sjofart i de flesta fall blir dyrare pa grund av bland
annat hoga omlastningskostnader. Det kan ocksa finnas logistiska hinder for att
sjotransporter ska upplevas som attraktiva, som exempelvis léngre transporttider och lagre
transportfrekvens. For att fa till stand en éverflyttning av gods fran vag till jarnvag och
sjofart kravs enligt rapporten atgarder som traditionellt ligger utanfor Nationell
transportplan. Infrastrukturatgarderna behover sannolikt kombineras med styrmedel for
att gora jarnvags- och sjétransporter mer ekonomiskt attraktiva.

3 Férbattra forutsattningarna for naringslivet - PM till Nationell plan fér transportsystemet 2018-
2029. Trafikverket 2017.
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For jarnvagens del omfattar Nationell Plan 2018-2029 atgarder som innebar
kapacitetsokningar och som &r en forutsattning for att jarnvagstransporterna ska kunna
oka. Av de sjofartsatgarder som ligger med i planen kan bland annat nya slussar i
Trollhattan och i viss man &ven utbyggnaden av farleden i Hargshamn bidra till en
overflyttning av godstransporter fran vag till sjéfart. Vidare konstateras i underlaget att den
nya hamnen i Norvik visserligen kan komma att innebéara att godset kan ta sig ndrmare
slutdestinationer omkring Stockholm och Mélardalen med sjofart, men utan styrmedel
riskerar hamnen att medfora fler lokala och regionala vagtransporter.

Regeringens godstransportstrategi och angransande regeringsuppdrag

Behovet av de insatser som regeringen identifierat och som detta regeringsuppdrag ar en del
av finns ndrmare beskrivna i den nationella godstransportstrategin. | strategin ar
uppdragets olika delomraden satta i ett storre sammanhang som ocksa forklarar det
underliggande behovet. Insatserna beskrivs i kapitlet Inriktning for det fortsatta arbetet,
dar de delar som berér detta uppdrag huvudsakligen aterfinns i avsnitten
Konkurrenskraftiga godstransporter och Omstéllning till fossilfria godstransporter.
Utredningen har, utéver vad som anges specifikt i regeringsuppdraget, dar aven utgatt fran
det sammanhang och de insatser som beskrivs i den nationella godstransportstrategin.

Hittills har regeringen beslutat om totalt fjorton regeringsuppdrag, baserat pa de insatser
som beskrivs i den nationella godstransportstrategin. Vissa av uppdragen angransar till det
nu aktuella uppdraget:

- Inratta ett kansli som kan bisté nationella godstransportradet (Trafikverket)
Kanslifunktionen har en samordnande funktion for de regeringsuppdrag som
Trafikverken och 6vriga myndigheter ansvarar for. Regelbundna avstdémningar har
under arbetets gang gjorts med kansliet och med de narmast angransande interna
uppdragen.

- Inrétta en nationell samordnare for inrikes sjofart och narsjofart
Samordnaren ska bland annat initiera och framja samverkan, ha en kunskapsspridande
funktion samt utarbeta en handlingsplan som framjar inrikes sjéfart och narsjéfart. De
olika deluppdragen 6verlappar i flera fall detta regeringsuppdrag, i synnerhet
handlingsplanen. Vissa atgarder som dar foreslas aterfinns dven i detta uppdrag.

- Intensifiera arbetet med att frdmja intermodala jarnvagstransporter (Trafikverket)
| uppdraget ingar bland annat att initiera och framja samverkan, identifiera och sprida
information och kunskap, identifiera hinder for 6kad omlastning till jarnvag samt
foresla hur 6kad intermodalitet kan stimuleras. Samtliga dessa delar har i viss man
berdrts aven inom detta uppdrag och ingar delvis i de &tgardsforslag som lamnas.

- Utarbeta forslag om horisontella samarbeten och éppna data for 6kad fyllnadsgrad
(Trafikverket)
| uppdraget ingar att utarbeta ett forslag pa system for informationsutbyte och 6ppna
data och foresla hur ett sddant bor organiseras och forvaltas. Det finns
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berdringspunkter med detta uppdrags del om att redovisa forutsattningar for att
utveckla de olika system som Trafikverket forvaltar fér battre beskrivning av
infrastruktur for omlastning. Behovet av data ser visserligen olika ut men vissa
fragestallningar aterkommer, exempelvis de rent juridiska forutsattningarna for
informationsspridning

- Analysera om och var langre lastbilar bor tillatas pa det svenska vagnatet (Trafikverket)
En del i uppdraget, som redovisades i mars 2019, handlar om att analysera hur ett
inforande av langa fordon paverkar mojligheterna att flytta langvaga godstransporter
fran vég till jarnvag och sjofart. Sddana effekter skulle direkt paverka mojligheterna att
flytta godstransporter fran vag till jarnvag och sjofart och anknyter i viss man till detta
uppdrag.

- Analysera behovet av att framja intermodala godstransporter (Trafikanalys)
Trafikanalys har i sitt uppdrag bland annat beskrivit kostnaderna for omlastning mellan
olika trafikslag, hur omlastningskostnaden paverkar konkurrensforhallandena och gjort
en analys av vilka ekonomiska styrmedel och andra atgarder som skulle kunna
tillampas for att framja intermodala transporter. Uppdraget redovisades i mars 2019
och inkluderar forutom férslaget om en breddad ekobonus &ven en beskrivning av
forutsattningarna for intermodala transporter. Beskrivningen har anvants som en
utgangspunkt for detta uppdrag. Aven forslaget om en breddad ekobonus &terkommer i
flera sammanhang.

- Kartldgga hanteringen av godsrelaterade transporter i den fysiska planeringen
(Boverket)
| uppdraget ingar att ta fram en nationell vagledning for en utvecklad planering och
samordning av godstransporter som riktar sig till kommuner, lansstyrelser samt
regionala organ. | detta uppdrag berérs bland annat kommunernas roll vid etableringen
av terminaler, vilket anknyter till den lokala och regionala planeringen av
godstransporter.

- Folja upp och utvardera arbetet med att genomfdéra den nationella
godstransportstrategin (Trafikanalys)
Trafikanalys har i uppdrag att félja upp och utvardera de regeringsuppdrag som ingar i
den nationella godstransportstrategin. | detta uppdrag ingar ingen delredovisning, men
daremot har en uppféljning av arbetet har genomforts.
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Branschens tidigare stallningstaganden

Saval transportorer som varuagare har i olika sammanhang framfort synpunkter pa vilka
atgarder som behdéver vidtas for att forbattra forutsattningarna for godstransporter. |
nedanstdende avsnitt redovisas nagra for branschforeningarna viktiga frdgor som finns
publicerade pa organisationernas hemsidor eller som har framforts i debattartiklar, bloggar,
remissvar eller i andra sammanhang.

Sjofartsbranschens huvudfragor

Svensk Sjofart &r en branschférening for rederier, som med sina 60-tal medlemmar samlar
majoriteten av den svenska handelsflottan. Foreningen lyfter den svenska sjéfartsnaringens
intressen, behov och mojligheter att bidra till de samhalleliga malen och driver bland annat
fradgan om sjofartens avgifter, som man menar ar en central fraga for sjofartens
konkurrenskraft gentemot vagtransporter och méjligheten att flytta gods fran vag till sjofart.
Sjofartsverkets finansieringsmodell férs fram som ett stort problem och ett hinder for att
kunna forandra det statliga avgiftsuttaget i grunden. Féreningen ar av uppfattningen att det
statliga anslaget till Sjofartsverket behover anpassas efter de politiska malen. Hamnarnas
avgiftsuttag fran sjofarten i forhallande till vagtrafikens avgifter bidrar, enligt Svensk
Sjofarts uppfattning, till att de politiska malen kanns avlagsna. Enligt Svensk Sj6fart har
manga hamnar alltfor begransade normala 6ppettider, 1&g effektivitet och hoga kostnader
som i sin tur driver kostnaderna for sjofarten. Foreningen menar ocksa att sjofarten bor ges
incitament for att kunna anvéandas inte bara for att avlasta vagnéatet utan aven for att kunna
avlasta jarnvagsnatet och darmed mojliggora 6verflyttning av gods fran vag till jarnvag.

Den s& kallade tonnageskatten+4 ar en fraga som drivits av svensk rederindring i manga ar
och som sedan 2016 tillampas i Sverige. Svensk sjofart ar positiv till systemet, men menar
att det finns anledning att gora det mer inkluderande, exempelvis genom att lata
kustsjofarten ingd i systemet. Okade forskningsmedel &r en annan fraga féreningen lyft
under en langre tid och dar man stéller sig positiv till den satsning pa sjofarten som gjorts
under 2019.

Inlandssjtfartens prammanifest

Inom ramen for det EU-finansierade Intereg-projektet EMMA har inlandssj6fartens aktérer
tagit fram ett sa kallat prdmmanifest dar for dem de mest prioriterade frdgorna
sammanstallts.® Foljande ar manifestets huvudbudskap:

- Infor EU:s femte trafikslag i Sverige och inkludera det i samhallsplaneringen.

- Lér och bygg vidare fran erfarenhet och kunskap i andra EU-lander.

4 En frivillig beskattningsmodell som innebér att inkomsten frén kvalificerad rederiverksamhet
beraknas schablonmassigt utifran fartygens nettodraktighet.
> Prdmmanifestet: Satsa pa vattenviagens megalastbil. Infér svensk pramtrafik. Avatar logistics 2019.
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- Fatta beslut om utstaende svenska regelfragor.
- Stimulera igang en svensk pramtrafik och stod de som gar fore.

I manifestet specificeras under respektive punkt vilka atgarder framfor allt de offentliga
aktdrerna behdver vidta for att inlandssjofart ska kunna etableras i Sverige.

Tagoperatorerna 10-punktslista

Branschféreningen Tagoperatorerna (BTO) driver spartrafikens intressefragor och
presenterar i en 10-punktlista flera viktiga dtgarder/omraden som forbattrar godstrafikens
forutsattningar. Nedanstaende sex punkter beror godstransporter:

- Mer godstransporter pa jarnvag
Det krévs en nationell strategi for terminalstruktur och konkretisering av
standarder pa terminaler samt atgardande av kapacitetsbrister utmed huvudstraken
och i anslutningar till terminaler och hamnar.

- Nationella planen — 6ka satsningar i nartid
Tidigarelagg vissa satsningar pa underhall, langre och tyngre tag och dubbelspar
samt inkludera satsningar pa Inlandsbanan och Ostkustbanan.

- ERTMS®
Skjut upp inférandet av ERTMS och utred 1dmpliga former for finansiering av
installation av ombordutrustning samt kompensation for risker och stérningar i
trafiken under inférandetiden.

- Tysta godsvagnar
Utred lampliga former for stod till ombyggnation av godsvagnars bromssystem och
till utveckling av nya ldsningar.

- Miljéstyrande system
Ge transportsektorn tydliga och langsiktiga forutsattningar och forléang tills vidare
miljokompensationen till jarnvag. Formerna for miljostyrande system bér utredas
omgéaende.

- Overflyttning kréaver starkare incitament
Infor relevanta varderingar av utslapp av véxthusgaser och skadeeffekter fran
mikropartiklar av plast och gummi.

Tagoperatorerna lyfter ocksa fram punktligheten och underhallsskulden som stora hinder
for godstransporter pa jarnvag och menar att det kravs en transformation av hela
transportsystemet for att na de évergripande klimatmalen. | andra sammanhang har
foreningen ocksa pekat pa vikten av att kombitrafiken utvecklas. BTO har bland annat

6 ERMTS — European Rail Traffic Management System &r ett nytt gemensamt signalsystem for
jarnvagen i Europa. Trafikverket ansvarar for inférandet i Sverige och finansiering av den del som
hor till jarnvagsinfrastrukturen. Ingér i Nationell plan 2018-2029.
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namnt reducerade banavgifter, kvalitet i taglagen, offentliga stod for dverflyttning av gods
samt utbildningsinsatser som viktiga omraden att jobba vidare med.

Varuégarnas perspektiv

Varudgarnas branschorganisationer har liksom sjofarts- och jarnvégsbranschen gjort olika
stallningstaganden om godstransporter. Fran bland andra Skogsindustrierna och
Jernkontoret har foljande synpunkter pa godstransporter framforts:

- Det behovs en nationell underhallsstrategi for att sakra en langsiktig och stabil
finansiering till underhall och en nationell plan som fortydligar vilka atgarder som kan
vidtas for att starka naringslivets godstransporter.

- Kapacitetsfordelningen pé jarnvag behover bli mer effektiv

- Det behdvs en béattre samordning av den internationella jarnvagstrafiken.

- Tagen behover bli mer kapacitetsstarka och kraftforsorjning anpassas efter behoven.
- Styrmedel behdver infoéras och banavgifterna frysas

- Lastplatser och industrispar behover kartlaggas

- Infrastruktursatsningar som &r viktiga for godstransporter behdver prioriteras

- T74-tons lastbilar bor tilltas pa fler vagar

Vad har framforts i remissvar till Trafikverkets forslag till Nationell plan?

Inkomna remissvar fran branschen till Trafikverkets forslag till Nationell Plan 2018-2029
var évervagande av positiv karaktar. Olika aktorer har visserligen olika syn pa delar av
planforslaget och pa foreslagna ekonomiska ramar och prioriteringar, men éverlag forefaller
branschen vara relativt éverens med Trafikverket om merparten av de atgardsforslag,
prioriteringar och strategier som lamnas i planforslaget. Avvikande asikter och forslag till
forandringar eller fortydliganden fran Trafikverket aterfinns emellertid i flera fall i
remissvaren och omfattar bland annat giltigheten i samhallsekonomiska kalkylmodeller och
samhallsekonomisk Iénsamhet vid val av infrastrukturatgarder. De aterkommande
kommentarerna i svaren kan sammanfattas enligt foljande:

- Trafikverket bor tillsammans med andra transportrelaterade myndigheter ta tag i
fragan om ett strukturerat utvecklande av flera sa kallade horisontella samarbeten.
Aven okad internationell myndighetssamverkan efterfragas for att ytterligare
forbéattra forutsattningarna for granséverskridande transporter. Ett internationellt
perspektiv, bade nordiskt och europeiskt, saknas i alltfor stor utstrackning i
forslaget till nationell plan.
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- Atgéarder och eliminering av brister i jarnvagsanlaggningen bér ske mer samordnat per
godsstrak. Transportfloden och konkreta langsiktiga malbilder per strék bor tas fram,
med héansyn till hastighet, barighet samt férbigdngs- och motesstationer.

- Atgarder och méjligheter att framfora langre, tyngre och stérre tdg maste prioriteras
och genomfdras i nartid.

- Punktlighet och tillforlitlighet i tagtrafiken lyfts fram som hogt prioriterat.
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Marknadens behov och forutsattningar

Under de intervjuer som genomforts har det fran transportkedjans aktorer framforts en rad
olika behov och synpunkter som Trafikverket behover forhalla sig till for att kunna vidta ratt
atgarder som framjar godstransporter pa jarnvag och med fartyg. Aktorernas inspel ger
tillsammans en bild éver vilka majligheter och utmaningar som finns for att astadkomma en
forandring pa bred front. | detta avsnitt beskrivs i komprimerad form intervjuernas
genomfdrande och vad som framfordes.

Intervjuernas genomforande

Totalt genomfordes 35 intervjuer i uppdraget fordelade enligt féljande: nio varuégare: fyra
hamnar, fyra speditorer, fyra rederier, tre tdgoperatorer, sex fran akademin, en
terminaldgare, ett It-foretag samt tre branschorganisationer. De flesta av intervjuerna
genomfordes vid personliga méten, men av praktiska skél gjordes dven nagra intervjuer via
Skype och telefon. Fragorna fokuserade pa regeringsuppdragets tre delomraden, det vill
saga:

- Vilka atgarder Trafikverket kan vidta for att astadkomma en 6verflyttning av gods.

- Hur nyttjandegraden i jarnvéagssystemet kan forbattras utan att det drabbar
persontrafiken.

- Behovet av ett system som beskriver omlastningspunkterna, som stdd for planeringen
av intermodala transporter.

Intervjuerna genomfordes i samtalsform med stod av en fragemall och ett antal
forutbestamda fragestallningar med olika relevans beroende pa vilken kategori
respondenten tillhorde.

Vad framférdes under intervjuerna?

Under intervjuerna framfdrdes bland annat féljande:
» Hoga krav pa ledtider, omloppstider och leveransprecision.

Saval varuagare som transportorer betonade transporternas viktiga funktion som en
integrerad del i industrins transportfloden. ”Logistiklosningen ingdr i en industriell
process, i en dimensionering som en kund har gjort” uttryckte sig en av
respondenterna. Begransade lagringsmajligheter i systemet 6kar kraven pa korta
ledtider fran produktion till leverans. Transportsystemet som helhet korkar snabbt
igen om det uppstar storningar och systemet som helhet ar sarbart for forseningar.

Utlastningstider och tillforlitlighet nAmns som helt avgérande vid val av
transportupplagg, samtidigt jarnvagen har ett generellt daligt rykte vad galler
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punktlighet. Sjofarten daremot anses ha mycket robusta system. Som en varuédgare
sa: "Man vet pa timman nar sjofarten gar och kommer fram”.

Vidare framhaller transportdrerna att kundernas héga krav pa leveranstider och
leveransprecision medfér att det inte alltid &r mojligt att transportera gods
intermodalt. Sena kvéllsavgangar och tidiga leveranser morgonen darpa utgor for en
viss typ av godsfloden en forutsattning och begransar méjligheterna att anvéanda
jarnvag och sjéfart. Nédvandiga men tidskréavande och kostnadsdrivande
matartransporter och extra omlastningar innebér i de fallen stora
konkurrensnackdelar for de intermodala transportupplaggen. Samtidigt driver e-
handeln utvecklingen mot 6kande lastbilstransporter, bland annat pa grund av e-
handels strategi att konkurrera med gatuhandeln. Transporttiderna maste i de fallen
héllas sa korta som mojligt vilket begransar mojligheterna till samlastning och
omlastning till andra trafikslag.

Under intervjuerna gavs det ocksa exempel pa godsfloden som faktiskt fungerar
med intermodalitet. De varuagare som anvander jarnvag och sjofart idag sager sig
vara generellt ndjda. En tagoperator uttryckte sig pa foljande satt: "Kapaciteten pa
ralsen ar inget problem, det &r en myt. Det gar alltid att komma fram om man inte
maste kora under pendlingstiderna”. Det papekades ocksa att de ledtider som
transportorerna garanterar for att uppfylla kundernas krav pa punktlighet och
tillforlitlighet i vissa fall ar betydligt langre an den faktiska transporttiden. Syftet ar
att skapa en extra tidsbuffert som sakerhet for storningar i framst jarnvagssystemet.
12 dagars garanterad ledtid for en jarnvagstransport mellan Sverige och
destinationer i Europa ndmns som ett exempel, trots att transporterna oftast
genomfors pa betydligt kortare tid. Det ar emellertid den langre ledtiden som
transportorerna gar in med i varuagarnas upphandlingar for att kraven pa
punktlighet ska kunna uppfyllas. Eftersom inte alla godsfloden kan tillatas ha s&
pass langa ledtider blir upphandlingarna i de fallen till lastbilens fordel.

> Behov av atgarder i infrastrukturen for godstrafik.

Tagoperatorer, men ocksa transportkopare, lyfter fram behovet av atgarder i
jarnvagsinfrastrukturen for att 6ka kapaciteten for godstrafiken. Det handlar bade
om fortsatta satsningar pa underhall och om stérre investeringar for att 6ka
kapaciteten pa jarnvagen. Aktorerna lyfter ocksa fram att satsningarna for
godstrafiken behdver prioriteras och tidigarelaggas jamfort med beslutade planer.

> Krangligt att boka och planera jarnvags- och sjotransporter.

Flera av respondenterna uppger att det ar krangligt att boka jarnvags- och
sjotransporter jamfort med lastbil. ”"For att planera en lastbilstransport racker det
med en telefon” som ndgon uttryckte saken. Transportkdparna ar idag ofta
hanvisade direkt till tAgoperatdren och menar att de saknar en speditérfunktion
specialiserad for jarnvagstransporter. Aven inom sjofarten finns barriarer. Alla
speditdrer erbjuder inte narsjéfartslésningar vilket innebar att sjofart i de fallen
aldrig ens presenteras som ett alternativ.

Vidare pekar saval varuagare som tagoperatorer pa att den forhallandevis langa
framforhalliningen som kravs for att boka taglagen ar ett stort hinder for jarnvagen.
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Det galler saval taglagen i den langsiktiga tagplanen som mer kortsiktiga ad hoc-
bokningar. Respondenterna pekar sarskilt pa problemet att varudgarnas
upphandlingstider stammer daligt med den tid det tar att f4 besked om ansokta
taglagen. Om vantetiden ar langre an upphandlingstiden gar det oftast inte att
erbjuda en transportlésning baserad pa jarnvag.

Bristande utbud

Bade speditorer och varuagare namner det bristande utbudet av tagpendlar aven
mellan orter med stora godsfloden som ett stort hinder for att vélja jarnvég. Fasta
avgangstider skulle gora det mojligt for transportképarna att boka platser pa
befintliga tag. Det skulle i sin tur gora jarnvégstransporterna betydligt mer
lattillgangliga och flexibla. Dagliga avgangar ar fran transportkdparnas sida
onskvart, vilket innebar stora risktaganden tagoperatorerna. For att starta nya linjer
behover operatorerna basvolymer. Belaggningar pa 80 procent har namnts som ett
minimum for att starta en ny tagpendel. Det framfors ocksa att ett konservativt
beteende fran varuagarnas sida bidrar till en troghet i att fa till stdnd en
overflyttning fran véag till jarnvag och det finns farhagor om att tdgpendlar framst
skulle anvandas som en reservldsning for vagtransporter. "Lastbil borde vara en
reservlésning for jarnvagstransporter och inte tvartom” som en respondent
uttryckte sig.

Pa sjofartssidan finns det ett brett linjeutbud med fasta avgangar till och fran
svenska hamnar, men avgangsfrekvensen ar relativt lag jamfort med vag. Liksom pa
jarnvagssidan géaller det att hitta de godsfléden som passar for sjoéfarten, bland
annat floden for vilka avgangsfrekvensen inte ar kritisk. Inlandssjofart har
visserligen forutsattningar for att erbjuda en hogre avgangsfrekvens an traditionell
sjofart, men daven har papekas att utbudet saknas. "Var finns erbjudandet till
kunden?” var det ndgon som undrade.

Lagt pris, hog service och stor flexibilitet pa lastbilssidan

Fran varuggarhall poangteras sarskilt att 1dga priser i kombination med ett stort
utbud och hog anpassningsformaga bidrar till att gora lastbilstrafiken mycket
konkurrenskraftig, i synnerhet for exportgodset. Returtransporterna gar ofta tomma
tillbaka till Europa och akerierna kan i de fallen erbjuda sarskilt laga priser. Lagre
kostnader for utlandska &kerier och laga avgifter for transittransporter i Sverige ar
andra faktorer som ndmns och som ytterligare bidrar till att priserna pressas. For
exporterande foretag innebér detta stora maojligheter till billiga och flexibla
lastbilstransporter till vissa destinationer ut i Europa. En av varudgarna, som i
ovrigt anvander bade jarnvag och sjofart i sina 6vriga transportupplagg, menade att
det for foretagets godstransporter till Polen inte gar att férsvara intermodala
transportupplagg. "Priset gar inte att konkurrera med for andra trafikslag”
konstaterades krasst.

Sida 23 (99)



» Utmaningar internt hos transportképarna

En bild som framkommer under intervjuerna &r att varudgarna oftast har bra
kontroll pa sina utgaende floden men samre kontroll pa de ingadende. Koordinering
och samordning av de ingdende flodena saknas ofta. Den framsta anledningen ar att
varorna mestadels levereras "fritt kopare”, vilket innebér att leverantdren ansvarar
for transporten hela vagen fran avsandare till mottagare. En varudgare menade att
inforandet av en sarskild funktion som koordinerar inkép av varor med inkdp och
planering av transporterna och som parar ihop flodena skulle innebédra en vasentligt
béattre kontroll av de ingaende godsflodena. Trots de uppenbara fordelarna och
relativt laga merkostnaderna med en sadan funktion har det emellertid inte varit
mojligt att komma vidare. Transporter tillhor inte foretagens kédrnverksamheter och
det &r svart att fa loss de extra resurser som kravs.

Flera varuagare pekar ocksa pa forankringen internt som en stor utmaning for att fa
till stand forandrade transportupplagg. Ofta finns det ett befintligt och val
fungerande transportsystem och starka argument for forandring saknas. Ett nytt
uppléagg medfdr alltid osékerheter och prismaéssigt blir det séllan billigare att byta
till intermodala transporter, snarar tvartom. Kunskap om - och tilltro till - jarnvégs-
och sjotransporter &r i vissa fall bristféallig och det saknas en insikt om vilka
intermodala l6sningar som ar méjliga. Miljofragan ar visserligen hogt upp pa manga
foretags agenda, men det ar inte alltid det finns miljomal specifikt for transporter.
Ofta ar de inkluderade i foretagens mer 6vergripande miljomal.

> Okande kostnader for godstransporter

Tagoperatorer och rederier papekar att flera tidigare fattade beslut innebar ckade
kostnader for godstransporter pa jarnvag och med fartyg. De beslut som i forsta
hand avses ar féljande:

- Inférandet av ERTMS
Inforandet forutsatter att respektive fordonségare sjalv finansierar installation
av fordonsutrustning. Branschen delar bilden av de fordelar som det
Europagemensamma signalsystemet innebéar. Daremot patalar branschen att
beslutet att tdgoperatorerna sjalva ska bekosta och installera nodvandig
fordonsutrustning innebar kade kostnader for branschen. Manga
transportforetag och sarskilt godstransportforetag har svart att ekonomiskt
motivera och finansiera prototyper for och serieinstallationer av den utrustning
som ERTMS kraver. Aven om det finns mojlighet till bidrag fran EU anser
branschen att kostnaderna &r sa pass hdga att konkurrensméjligheterna
gentemot vagtransporter kommer att forsamras.

- Inférande av kompositbromsblock
Enligt EU forordning 1304/2014 Teknisk specifikation for driftskompabilitet
ska samtliga godsvagnar som gar i trafik inom EU utrustas med
kompositbromsblock som minskar omgivningsbuller. Konstruktionen med
kompositbromsblock kan innebédra simre bromsverkan, framfdrallt vid kyla,
vilket i sin tur innebar att hastigheten for tdg med dessa vagnar behéver sankas.
Lagre hastighet innebar hogre kostnader for operatérerna och darmed
transportkoparna, men ocksa forsamrad kapacitet pa sparen eftersom lagre
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hastighet "&ater kapacitet”. Transportstyrelsen har med stdd av Trafikverket och
genomfort simuleringsberakningar som visar pa stora effekter vad galler
framtida godsméangder pa jarnvag. Transportstyrelsen har ocksa latit
Konjunkturinstitutet utreda den tankbara BNP-paverkan som foljer av detta.
Transportstyrelsen kommer under kommande vinter att genomféra utdkade
tester for att fa fram ytterligare fakta om bromsblockens sékerhetspaverkan.

- Okade banavgifter
Enligt jarnvagslagen’ ska banavgifterna tacka de direkta kostnader som
uppstar som foljd av jarnvagstrafiken. Dagens sparavgifter och taglagesavgifter
ligger under beraknade kostnadsnivaer. Trafikverket planerar darfor en gradvis
anpassning sa att avgifterna ar 2025 speglar de direkta kostnader. Trafikverkets
intakter fran banavgifterna forvantas 6ka med i snitt 5 procent per ar mellan
2019 och 2025. Sparavgiften kommer procentuellt 6ka kraftigare an
taglagesavgiften.

- Okade lots- och farledsavgifter
Sjofartsverket forandrade den 1 januari 2018 berékningsgrunderna for lots- och
farledsavgifter samtidigt som det genomférdes en generell héjning av
farledsavgifterna med 9 procent. Myndigheten har darefter successivt hojt
avgifterna. Den férandrade avgiftsmodellen i kombination med de redan
genomférda och planerade héjningarna innebar 6kade kostnader for det
tonnage som har sina konkurrensytor gentemot vagtrafiken.

Sammantaget innebar ovanstaende handelsekedja, enligt transportorernas
uppfattning, att utvecklingen gar at fel hall och inte 6verensstammer med de
politiska ambitionerna.

Framgangsfaktorer for foretag som stallt om

De fall dér foretag faktiskt stallt om sina transporter préglas av bland annat foljande:

- Hdg intermodal mognadsgrad
Av intervjuerna framgar att den intermodala mognadsgraden bland varuagarna
varierar. Det finns foretag som systematiskt tar in anbud pa intermodala
transporter och varderar for- och nackdelar jamfort med lastbilstransporter,
men det finns ocksa foretag som 6verhuvudtaget inte Gvervager jarnvag och
sjofart som alternativ. Det kan naturligtvis bero pa att godsflédena ar daligt
lampade for den typen av transporter, men det kan ocksa bero pa att kunskapen
om och intresset for intermodala transporter ar 1agt. | de foretag som faktiskt
stallt om finns det ofta en hég medvetandegrad och god kunskap inom foretaget
rent generellt, vilket formodligen &r en grundférutsattning.

7 Jarnvagslag SFS 2004:519

Sida 25 (99)



Sida 26 (99)

Hog grad av proaktivitet

Upphandling av transporter gors ofta pa 1-2 ars sikt, vilket i ett storre
sammanhang maste betraktas som ett kort tidsperspektiv. De foretag som
staller om sina transporter efterstravar I6sningar som haller &ven pa langre sikt
och planerar darfor bortom upphandlingsperioderna. Utgadngspunkterna for
dessa varudgare kan vara att transporterna pa vag pa sikt kommer bli dyrare,
trangseln kommer att 6ka och tillforligheten minska. Genom att redan nu stélla
om transporterna kan foretagets framtida varuférsorjning och leveranser
sékras. For dessa foretag kan vissa merkostnader for nya transportupplagg
accepteras i det korta perspektivet, for att kunna skapa kostnadseffektiva
I6sningar pa sikt.

Intermodal 16sning som matchar pris- och servicemassigt

En absolut forutsattning ar att den intermodala transporten kan méta
varuagarens grundlaggande behov av service, som exempelvis punktlighet,
transportfrekvens och transporttid. Priset behover ligga i nivd med
lastbilstransporten, men kan i vissa fall tilldtas vara nagot hogre beroende pa de
langsiktigt fordelarna.

Nyfikna personer pa nyckelpositioner

De foretag som aktivt arbetar med intermodala transporter har ofta
intresserade och nyfikna personer pa nyckelpositioner med en egen dvertygelse
och som formar- och tillats - att driva forandringsarbetet internt. Att standigt
soka - och vara 6ppen for - nya transportlésningar tycks i manga fall vara
avgoOrande.



Insatser for utvecklad infrastrukturplanering

Malsattningen att framja en dverflyttning av godstransporter fran véag till jarnvag och sjofart
ar inte ny. Ambitionen har framforts under en langre tid och i olika sammanhang,
exempelvis i debattartiklar, propositioner till riksdagen och i olika uttalanden i media. Pa
senare ar har inriktningen successivt kommit att fortydligas och formaliseras, bland annat i
den maritima strategin fran 20158, i infrastrukturpropositionen fran 20169, i direktivet till
nationell plan 2018-20291° samt i den faststallda nationella planen for transportsystemet
fran 2018, Regeringens nationella godstransportstrategi fran 201812 forstarker fragans
prioritet ytterligare, bade genom strategins évergripande inriktning och genom de insatser
som presenteras i strategin. Sammantaget kan det konstateras att den politiska
malsattningen att flytta 6ver godstransporter fran vég till jarnvag och sjofart har blivit mer
konkretiserat. Det i sin tur stéller nya krav pa kunskapsunderlag i arbetet med exempelvis
kommande inriktningsplanering och nationella plan och vid bedémning av brister i
transportsystemet.

Utifran dialogen med aktorerna i transportkedjan och diskussioner internt Trafikverket har
det identifierats ett flertal omraden inom vilka atgarder skulle kunna férbattra
forutsattningarna for godstransporter pa jarnvag och med fartyg. | foljande kapitel beskrivs
och analyseras de problemomraden och tankbara atgardsinsatser som beror Trafikverkets
infrastrukturplanering.

Battre kunskap om intermodala strak med overflyttningspotential

Trafikverket har en relativt god kunskap om trafikflédena nationellt och regionalt, men
mindre kunskap om godsfléden och vad den faktiska potentialen for éverflyttning av
godstransporter i de olika straken faktiskt ar. Darmed kan det vara svart att bedoma och
precisera de atgarder som kravs av savél Trafikverket som andra aktorer, for att fa till stand
en overflyttning. Kunskapen om hur nationella och internationella transportfléden kan
flyttas fran vag till jarnvag och sjofart behover forbéattras. Det kan ske exempelvis genom
trafikslagsdvergripande systemanalyser i kombination med &tgérdsvalsstudier (AVS:er).
Syftet ar dels att analysera forutsattningarna for 6verflyttning av gods fran vag till jarnvag
eller sjofart, men ocksa for att foresla atgarder i specifika transportfléden. Sddana analyser
och studier bor:

8 En svensk maritim strategi — fér manniskor, jobb och miljé. Ndringsdepartementet 2015

% Infrastruktur fér framtiden — innovativa I6sningar for stiarkt konkurrenskraft och hallbar

utveckling (Prop. 2016/17:21). Regeringen 2016.

10 Uppdrag att ta fram forslag till nationell trafikslagsévergripande plan fér utveckling av
transportsystemet och trafikslagsévergripande lansplaner for regional transportinfrastruktur, bilaga
1 (rskr. 2016/17: 101). Regeringen 2016.

11 Faststéllelse av nationell trafikslagsdvergripande plan fér transportinfrastrukturen for perioden
2018-2029 (N2018/03462/TIF). Regeringen 2018.

12 Effektiva, kapacitetsstarka och hallbara godstransporter — en nationell godstransportstrategi.
Néaringsdepartementet 2018.
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- fokusera pa mojligheter och potentialer i transportfloden och utgéra underlag for att
identifiera geografiskt avgréansade brister i transportsystemet

- inkludera atgardsforslag i alla fyra stegen i fyrstegsprincipen

- identifiera godsfloden och strak och med kapacitetsbrister pa jarnvagen och var i
systemet sjofarten skulle kunna avlasta jarnvagen.

- varariktade till bade offentliga och privata aktorer.

Trafikverkets Region Mitt har initierat ett arbete regionalt, vars metodik skulle kunna
fungera som en forlaga till sddana trafikslagsovergripande systemanalyser.

Forslag till &tgardsinsatser:

Genomfor trafikslagsoévergripande systemanalyser som beskriver
overflyttningspotentialen.

Genomfor trafikslagsévergripande AVS:er i de transportfléden med storst
overflyttningspotential som beskriver vilka atgarder som behover vidtas av saval
offentliga som privata aktdrer for att fa till stand en éverflyttning.

Beakta mojligheten att anvanda sjofarten som avlastare till jarnvagen.

Utredning av brister i transportsystemet

I de utredningar och évervaganden som foregar atgarder i infrastrukturen behéver
overflyttingsperspektivet ha en tydligare plats. | nedanstaende avsnitt beskrivs nagra olika
omraden som berors.

Utred och bedom brister utifran ett trafikslagsovergripande helhetsperspektiv

Riksrevisionen papekar i sin granskning av tillampning av fyrstegsprincipen3 att det
trafikslagsdvergripande perspektivet inte far tillrackligt genomslag i Trafikverkets AVS:er.
Det trafikslagstvergripande perspektivet innebér, enligt Riksrevisionens tolkning, att
atgardsval ska provas forutsattningslost och att 16sningen kan finnas inom andra trafikslag
an i det dar bristen faktiskt uppstar. Riksrevisionen menar att det behovs en forandring
inom Trafikverket, bade i arbetet med bristbeskrivningar och i arbetet med atgardsval, om
myndigheten ska kunna préva atgarder fran flera olika trafikslag forutsattningslost. Bland
annat gor Riksrevisionen foljande iakttagelser:

- Trafikverkets bristbeskrivningar ar sallan formulerade sa att atgarder i flera olika
trafikslag provas.

- Bristerna beskrivs oftast inte i termer av daligt utvecklade transportmaojligheter
mellan tva punkter utan snarare som en brist pa en sarskild vag- eller
jarnvagsstrackning. Darmed blir ocksa de tankbara lésningarna pa problemet
begréansade till just denna vag- eller jarnvagsstrackning, vilket i sin tur forsvarar for

13 Fyrstegsprincipen inom planeringen av transportinfrastruktur- tillimpas den p3a avsett sitt?
Riksrevisionen 2018.
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Oppna problemformuleringar av det slag som utgor grunden for ett
trafikslagsdvergripande angreppssatt.

- De intressenter som berdrs av en brist har ofta en forutbestdmd uppfattning om hur
den ska losas. Det i sin tur skapar ett tryck pa Trafikverket att formulera problemet
snavt och ga direkt pa lIosningen utan att alternativen ar ordentligt varderade, vilket
forsvarar en forutsattningslos och trafikslagsovergripande process.

- Tidigare trafikslagsovergripande analyser som genomforts av Trafikverket pa saval
nationell som regional niva visar att det ar majligt att stélla fragorna pa det
trafikslagsovergripande satt som statsmakterna dnskar. Det galler exempelvis
underlaget till nationell plan 2018—2029 samt strakstudien 6ver Gota dlv och
Vanerstraket fran 2013.14

Flera av de forbéattringsforslag som Riksrevisionen lamnar i rapporten dverensstimmer med
vad Trafikverket sjalva identifierat i egna 6versyner och ligger ocksa i linje med vad
regeringen konstaterat. Det kravs forandringar fére, under och efter AVS-arbetet for att
mojliggora full effekt av utredningsskedet. | ett pagdende forbattringsarbete inom
Trafikverket har angreppssattet varit att sakerstélla en mer systematisk hantering och skapa
ratt forutsattningar, fran behov till atgardsforslag. Nagra av de problem som identifierats ar
just att perspektivet ar alltfor snavt initialt och att bristbeskrivningen och bestéallningen av
atgardsvalsstudier ar atgardsstyrda. | de fallen ar bristen ofta beskriven utifran ett enskilt
trafikslag, exempelvis som att det behovs en ny cykelvag mellan A och B eller ett dubbelspar
pa strackan x. Det begrénsar det forutsattningslosa angreppssattet och foregar utredningen.
Naér fragestallningen avgransas till ett visst trafikslag forvinner dessutom majligheten till
intermodala l6sningar.

En AVS ska betraktas som ett tillfalligt fonster dar Trafikverket tillsammans med andra
aktorer kraftsamlar i en geografisk avgransning. Syftet ar bland annat att ta fram l6sningar
genom atgarder som 6kar eller minskar transportbehovet och férdelar genomforandet till de
aktorer som har storst nytta av atgarden. Med ett forutsattningslost forhallningsatt avfardas
inte ndgot av trafikslagen i det tidiga skedet. Flodet for person- och godstransporter
betraktas da utifran befintligt system, vilket breddar perspektivet och 6ppnar upp for
intermodala losningar. Fokus i analys och atgardsgenerering forskjuts fran att bygga nytt till
att knyta ihop befintligt system. Det bidrar ocksa till att atgarder haller Gver tid.

Riksrevisionens granskning och Trafikverkets egna 6versyner indikerar att Trafikverket,
genom tydliga bristbeskrivningar och en bred trafikslagsévergripande ansats, i stérre
utstrackning borde kunna 6vervaga atgardsalternativ inom andra trafikslag an dar bristen
uppstar. For att systematiskt vaga in alternativa tgarder i AVS:er ska det tidigt i varje
studie, i atgardsgenereringen, provas tankbara losningar. En sddan provning bor inkludera
mojligheten att &tgarda bristen genom 6kad anvandning av jarnvag och sjofart. Idag saknas
emellertid rutiner, verktyg och stdd for tidiga bedémningar och prioriteringar i

14 Trafikslagsovergripande strakstudie Gota dlv-Vanerstraket. Atgardsvalsstudie. Trafikverket 2016.
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selekteringsprocessen. Verktygen kan vara enkla och besta av exempelvis faststallda
principer, nyckeltal eller tabeller med typfall.

Forslag till atgardsinsatser:

Sakerstall att bristen &r tydligt formulerad, att AVS:er genomférs med en bred ansats
och att I6sningar i samtliga trafikslag 6vervéags tidigt i processen. Motivera varfor
I6sningar i andra trafikslag véljs bort.

Utveckla enkla verktyg som stéd till handlaggarna i den tidiga selekteringsprocessen.
Beakta mdjligheten att anvanda sjofarten som avlastare till jarnvagen.

Synliggor, vardera och beddm odverforingseffekter systematiskt

Om en atgard forvantas leda till en éverflyttning av gods mellan trafikslagen bér den
samlade effektbedémningen alltid inkludera en bedémning av eventuella
overflyttingseffekter. Det kan vara aktuellt vid jamforelser av olika atgarder i olika trafikslag
eller for att belysa de positiva eller negativa 6verflyttningseffekterna som kan uppsta pa
grund av ett sérskilt tgardsval. Atgéarder i anslutande infrastruktur till exempelvis hamnar
eller kombiterminaler kan, férutom att I9sa sjalva bristen &ven bidra till en 6verflyttning av
vissa godsvolymer fran vag till jarnvag eller sjofart. PA samma sétt kan olika atgarder inom
olika trafikslag jamforas i olika samlade effektbeddmningar, for att belysa vilka eventuella
overflyttningseffekter de olika alternativen kan leda till. Dessa effekter bor da avspegla sig i
den slutliga samlade effektbedémningen.

For att kunna gora val underbyggda bedémningar behovs dels fordjupade kvalitativa
analyser som tydliggor forvantad mangd 6verflyttat gods och dels ett kvantifierbart underlag
som beskriver det samhéllsekonomiska vardet av éverflyttningen. | Trafikverkets
modellverktyg Samgods ar det visserligen mojligt att modellera hur forandrade
forutsattningar i transportkedjan paverkar godsflédenas fordelning mellan trafikslagen,
men verktyget lampar sig bast for atgarder som slar 6ver hela transportsystemet, till
exempel forandrade avgiftsuttag eller forandringar pd manga olika stéllen i
transportsystemet. Vid atgarder i ndgon enstaka del av transportsystemet, exempelvis en
hamn, terminal eller anslutningsvag ar resultaten daremot betydligt osékrare. Det finns
dessutom troskeleffekter i modellen som behdver beaktas. Ett battre alternativ ar darfor att
genom fordjupade kvalitativa analyser uppskatta hur stora godsméangder som berors.
Utifran de uppskattade godsmangderna ar det mojligt att berakna de samhéllsekonomiska
effekterna som dverflyttningen bidrar till. Befintliga, faststallda varden for de
samhallsekonomiska marginalkostnaderna for vagtrafik, jarnvag och sjofart kan anvandas
for att berdkna differensen mellan transporter pa vag jamfort med sjofart respektive jarnvag.
Pa s& vis skulle dverflyttningen kunna varderas rent samhallsekonomiskt.

En forutsattning for en mer systematisk och jamférbar bedémning av

overflyttningseffekterna ar att metodiken ensas och att analysen ingar i den
uppdragsbeskrivning som ligger till grund fér AvS:en.
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Forslag till atgardsinsatser

Ensa metodiken och sakerstéll att fordjupade analyser och varderingar av
overflyttningseffekterna ingar i uppdragsbeskrivningen vid genomférande av AVS:er, i
de fall en atgard forvantas leda till en overflyttning av gods fran vag till jarnvag eller
sjofart.

De samhallsekonomiska kalkylernas betydelse

Samhéllsekonomiska kalkylvarden utgdr grunden inte bara for de samhallsekonomiska
kalkylerna utan aven for de styrande principerna for banavgifter. De paverkar delvis aven
kapacitetstilldelning pa jarnvag. En synpunkt som forts fram under intervjuerna ar att
godstransporter generellt varderas for l1agt i de samhaéllsekonomiska kalkylerna vilket gor
godset missgynnat gentemot persontransporter.

Tréngsel- och miljoeffekter har viss betydelse for kalkylerna, men &ven de skalférdelarna
som foljer med att anvénda storskaliga trafikslag. Trangseleffekter ar direkt kopplade till
transporttiden, dar sarskilda tidsvarden for olika typer av gods tillampas for att berdkna de
samhéllsekonomiska kostnaderna for férseningar av godstransporter. Utdver de
godsbaserade kostnaderna beraknas ocksa trafikeringskostnaderna, det vill saga de
tidsbundna kostnaderna for exempelvis fordon och férare. Dessa olika kostnadselement
redovisas under olika kapitel i ASEK-rapporten-5, vilket kan bidra till en viss otydlighet i hur
godstransporterna varderas som helhet samhallsekonomiskt.

Varderingen av klimateffekterna avspeglar sig bland annat i skillnaderna i CO2-utslapp
mellan de olika trafikslagen. I ett europeiskt perspektiv har skadeverkningarna av CO2-
utslapp historiskt varit relativt hogt varderade i Sverige och beddms idag ligga pa en
jamforbar niva. Tyskland har emellertid nyligen uppgraderat och kraftigt hojt varderingen
av Co2 till nuvarande 0,18 euro/kg, vilket kan jamforas med den nuvarande svenska
varderingen som ar 1,14 kr/kg. Nyligen har en éversyn av CO2-varderingen i ASEK gjorts
och en ny vardering kommer att gélla fran och med den 1 april 2020. Den nya varderingen
uppgar till 7 kr/kg utslapp och baseras pa den maximala nivan pa reduktionspliktsavgiften
istallet for som tidigare pa koldioxidskatten. Tillampningen av den nya varderingen kommer
att galla fran och med den 1 april 2020. Ut6ver 6versynen av CO2-vardering pagar ocksa ett
arbete kopplat till varderingen av kostnaderna for luftféroreningar, dar bland annat
slitagepartiklar ingar.

Trafikverkets bedémning ar sammantaget att nuvarande samhallsekonomiska kalkylvarden
for godstransporter i saklig mening ar ratt, aven om det finns vissa delar som kan utvecklas
och forbéttras. Det géller bland annat berékningar av kostnader for stérre stérningar i
transportsystemet, dar i synnerhet storningar kopplade till underhall pa jarnvagssidan blivit
alltmer frekvent pa senare ar. Vidare tar modellerna heller inte hansyn till den
forandringstroghet som finns i systemet, det vill sdga den tid det tar exempelvis for en

15 Analysmetod och samhillsekonomiska kalkylvarden fér transportsektorn. Trafikverket 2018
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transportkopare att faktiskt stalla om sina transporter. Flera av dessa utvecklingsomraden
ar tidigare identifierade och finns beskrivna Trafikverkets utvecklingsplan for
transportekonomi och kapacitetsanalys?6. For att kunna gora rimliga varderingar av risker
och sannolikheter for att storningar uppstar behévs emellertid underlag i form av data som
stracker sig 6ver en langre tid, vilket ar svart att ta fram idag.

De samhéllsekonomiska kalkylerna har en central roll i utredningarna, men dess betydelse
for investeringsbesluten ska inte dverskattas. Berdkningarna utgér endast ett av flera
underlag i den samlade effektbedémningen och det &r heller inte sjélvklart att
overflyttningseffekterna alltid &r samhéllsekonomiskt I16nsamma. Daremot har de
samhallsekonomiska kalkylvardena betydelse i andra sammanhang, bland annat fér de
principer som galler for banavgifter och prioriteringskriterier vid kapacitetstilldelning.

Forslag till &tgardsinsatser:
Fortsatt arbetet med att utveckla de samhallsekonomiska kalkylvérdena, med avseende
pa bland annat tillforlitlighet och storre stérningar i jarnvagssystemet

Kan en mer konsekvent tillampning av fyrstegsprincipen framja en overflytt?

En synpunkt som framforts under intervjuerna ar att Trafikverket i storre utstréackning
borde 6vervaga steg 1 och 2 atgarder i utredningsskedena, for att genom férandrade
beteenden och optimering av befintligt transportsystem framja en 6verflyttning av gods fran
vag till jarnvag och sjofart. Istéllet prioriteras, enligt kritikernas uppfattning, om- eller
nybyggnation av befintlig och ny infrastruktur, det vill séga steg 3 och 4 atgarder.

Enligt Riksrevisionens beddmning?!” uppfyller AVS:erna principen om att olika typer av
atgarder blir klassificerade i enlighet med fyrstegsprincipen, men konstaterar samtidigt att
alla fyra stegen inte prévas i alla AVS:er. Riksrevisionen p&pekar bland annat féljande:

- Manga steg 1-atgarder ar inte anvandbara for att 16sa de konkreta brister som ar
identifierade i de enskilda AVS:erna.

- Trafikverket inte har mandat att genomfora steg-1 tgarder men kan daremot
foresla att sddana infors for att paverka transportkoparnas beteenden, exempelvis
avgifter och subventioner.

- Provningen gors séllan stegvis genom att exempelvis jAmfora renodlade steg 2- eller
steg 3-16sningar mot dyrare steg-4 I6sningar. Alternativen &r ofta presenterade som
paketlosningar som innehaller atgarder fran flera olika steg och de billiga
lI6sningarna ses mer som ett komplement och inte som ett alternativ till dyrare
atgarder.

16 Utvecklingsplan for transportekonomi och kapacitetsanalys. Trafikverket 2018
17 Fyrstegsprincipen inom planeringen av transportinfrastruktur- tillimpas den p& avsett satt?
Riksrevisionen 2018.
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- Fyrstegsprincipen kan i lika hdg grad anvandas vid analyser av brister i
jarnvagssystemet som for vagar. Analyserna kan da behdéva goras pa en hogre niva
med en nationell 6verblick dver hela systemet.

Avslutningsvis menar Riksrevisionen att Trafikverket bor 6vervéaga att modifiera metodiken
sa att de huvudalternativ som stélls mot varandra i storre utstrackning speglar stegen 2—4 i
fyrstegsprincipen. Ett atgardsalternativ kan exempelvis rymmas inom ramen for befintlig
infrastruktur, ett annat inom begransad utbyggnad medan en tredje skulle kunna baseras pa
nybyggnation. Pa samma sétt skulle olika alternativ inom olika trafikslag ocks& kunna stéllas
mot varandra.

I Trafikverkets tankepapper Transportplanering 2.018 papekas att infrastrukturatgarder
inte racker for att na hallbarhetsmalen. Styrmedel ar en avgérande forutsattning som maste
inkluderas i planeringsprocessen. Att planera infrastruktur och tillampa styrmedel isolerat
riskerar enligt rapporten att leda till samhallsekonomiskt ineffektiva I6sningar, dar brister
som mest effektivt hade atgardats med nagon form av styrmedel i stallet atgardas med dyra
infrastrukturlésningar. Trots att styrmedel kan ha en stor inverkan pa transportefterfragan
och darmed ocksa pa behovet och nyttan av olika infrastruktursatsningar ar det svart att i
infrastrukturplaneringen férutse vilka styrmedel som kommer att inféras. Sammantaget
pekar detta pa ett behov av att integrera styrmedelsanalyser i
transportinfrastrukturplaneringen for att utveckla den i riktning mot en transportplanering.
Vidare konstateras i tankepappret att manga steg 1 och 2-atgarder har svart att géra sig
gallande i AVS:er och i efterféljande genomférande. Kommuner och regioner tenderar att
fororda steg 3- och steg 4-atgarder pa grund av att det ar lattare fa statlig finansiering for
dessa an for steg 1- och steg 2-atgarder.

Trafikverket har oftast inte radighet 6ver renodlade steg 1-atgarder, utan mandaten ligger
vanligtvis hos andra aktorer. Ddremot kan Trafikverket forstérka den stegvisa prévningen
genom stdd och verktyg och genom férankringen med externa aktorer. | det pagéende
forbattringsarbetet inom Trafikverket har det framkommit att det finns ett behov av en mer
systematisk hantering av den stegvisa provningen. Det har ocksa tydliggjorts att det saknas
stod for att kunna gora en likvardig kostnadsbedomning mellan atgéarder i de olika stegen.
Generella styrmedel pa systemniva behoéver brytas ner och fortydligas pa regional och lokal
niva, som visar hur lokala brister kan lsas med olika atgarder och som bidrar pa
systemnivan. Sammantaget behover det tas fram verktyg och exempel pa atgarder inom
fyrstegsprincipen, som stdd i den stegvisa prévningen.

Det har i denna utredning identifierats ett flertal omraden som till viss del inkluderar
sadana atgarder, exempelvis en mer malinriktad branschsamverkan (se avsnitt Utvecklad
branschsamverkan en nyckelfaktor), ett forandrat forhallningséatt i hanteringen av
dispenser for skrymmande transporter pa vag (se avsnitt Dispenser for skrymmande

18 Transportplanering 2.0 - en &tgérd initierad av Miljomalsradet. Trafikverket 2018.
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transporter pa vag) samt mojligheten att tillampa rabatter i banavgiftssystemet (se avsnitt
Rabatter for godstransporter pa jarnvag).

Forslag till atgardsinsatser:

Sékerstall att fyrstegsprincipen tillampas stegvis och systematiskt och nar det &r mojligt,
att alternativa Iésningar inom olika trafikslag stélls mot varandra.

Ta fram verktyg som stdd i den stegvisa prévningen av atgardsforslag.

Fortydliga och sammanstéll atgarder enligt fyrstegsprincipen som Trafikverket kan
foresla och ta initiativ till, som framjar en 6verflyttning av godstransporter fran vég till
jarnvag och sjofart.

Utvecklingsbehov fér 6kad modelleringsprecision i Samgods

Med béttre tillforlitlighet och precision skulle Samgods i vissa fall kunna anvéndas som
underlag fér bedémning av 6verflyttingseffekter, inte bara nationellt utan ven lokalt och
regionalt. En kritisk fraga ar emellertid den omfattande insamling av data som vanligtvis
kravs som underlag for att utveckla modellen, i kombination med avsaknaden av
godstransportsrelaterade data. Data kan omgérdas av sekretess eller kan av andra skal inte
delas, exempelvis pa grund av att de rojer affarshemligheter. Trafikverket har genomfort en
forstudie som undersokt om det ar mojligt att forbattra datafangsten utifran digitala data
fran andra aktorer (speditorer, nodagare, transportkopare, branschforetradare med flera),
for att pa sa vis skapa ett battre statistiskt underlag och darmed mojliggéra en forbattrad
modellprecision i Samgodsmodellen. Detta arbete kommer att drivas vidare.

Ett annat problem ar att Trafikverket idag saknar regionala godsmodeller.
Samgodsmodellen &r en modell pa nationell niva som framst fungerar for prognoser av
framtida godstrafik, évergripande systemanalyser och analyser av stora nationella projekt.
For analyser av regionala atgarder behovs pa framfor allt vagsidan, en mindre aggregerad
niva an den som Samgods har i dag. Bland annat behéver flodena fran Samgods forfinas till
regionala fldden och kompletteras med de regionala lastbilstransporter som saknas. Aven
dessa omraden ingar i Trafikverkets utvecklingsplan for Samgods. En annan utmaning ar att
halla Samgods uppdaterad med den snabba utvecklingen och férandringarna i
transportsystemet, exempelvis vad géller anvandning av alternativa branslen pa
fordonssidan.

Forslag till atgardsinsatser:
Utveckla de regionala godsmodellerna i Samgods enligt plan och fortsatt arbetet med att
forbattra datafangsten.

Finansiering av atgarder i anslutning till hamnar och landterminaler

Atgarder av brister i anslutande infrastruktur till hamnar och landterminaler omfattas ofta
av saval statliga, kommunala och privata ataganden. Gransdragningen mellan statens,
kommunernas och de privata aktorernas ansvar gar dar den statliga infrastrukturen slutar
och den kommunala eller privata anlaggningen tar vid. FOr allménna hamnar géller grénsen
for allman hamn och fér kommunala anldggningar i land dar det statliga vagnatet upphér
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och det kommunala vagnatet tar vid. Férdelningen av kostnaderna kan dérmed variera med
de lokala forutsattningarna, men generellt galler att staten inte finansierar atgarder i
anléggningar som &gs av andra &n staten. | tidiga planeringsskeden fortydligas
ansvarsfordelningen ofta i avsiktsforklaringar och i senare skeden i genomférandeavtal.

Ett problem for i synnerhet mindre hamnar ar att investeringarna, ur ett kommunalt
perspektiv, inte alltid kan motiveras utifran hamnens intjaningsférmaga och kommunens
finansiella resurser. Det kan exempelvis innebara att atgarder som tillfor transportsystemet
en stor nytta och som har ett begréansat statligt atagande inte genomfors pa grund av att
medaktorerna inte kan motivera investeringen. | de fall den statliga investeringen &r stor
och det kommunala eller privata atagandet mindre ar det & andra sidan sarskilt viktigt att
sékerstalla att investeringen skapar nytta inte bara for hamnen utan dven bidrar till att
uppfylla statens mal och ambitioner. Att vissa atgarder faktiskt framjar en 6verflyttning av
godstransporter fran vag till jarnvag och sjofart behover forankras och fortydligas tidigt i
processen.

For att hantera ovanstaende problematik kan foljande alternativ kunna vara tankbara:
framat:

- Stod for att framja hallbara godstransporter
Som namnt i kapitlet S& jobbar Trafikverket med godstransporter idag har det
i forordning (2015:579) om stod for att framja hallbara stadsmiljoer nyligen
inforts en mojlighet for kommuner och landsting att soka medel for atgarder i
stader som leder till hallbara godstransportlosningar. For att erhalla stod kravs
att sokanden genomfor motprestationer i form av andra atgarder &n de som
stodet avser och som bidrar till en 6kad andel hallbara transporter eller okat
bostadsbyggande. Motprestationer kan exempelvis vara att planera for och
genomfora kompletterande atgarder i den kommunala infrastrukturen eller att
infora lokala godstransportstrategier. Det ar emellertid upp till sokanden att
valja motprestation och Trafikverket har inte mojlighet att kréva att det ska
vara en specifik atgard som framjar exempelvis transport med jarnvag eller
sjofart.

D4 andringen infordes i slutet av maj 2019 har Trafikverket annu inte mottagit
nagra ansokningar och heller inte beviljat nagot stod for investeringar som
leder till just hallbara godstranportlésningar. Darfor saknas det i dagslaget
exempel pa atgarder som avser godstransporter som kan beviljas stod. Det ar
emellertid mycket osékert om stddet kan beviljas for investeringar i hamnar.
Kommunala bolag, som exempelvis hamnbolag, omfattas némligen inte av
forordningen. Stodet riktar sig heller inte till lAangvaga godstransporter, som
sjofart och jarnvéag oftast ar en del av, utan till lokala och regionala
godstransporter.

- Investeringsstod baserat pa Trafikanalys forslag "En breddad ekobonus”.

| redovisningen av regeringsuppdraget om hur intermodala transporter kan
framjas foreslar Trafikanalys en ny stodform for nya upplagg som flyttar gods
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fran vag till jarnvag och sjofart. Det foreslagna stodet bestar dels av ett
driftsstod pa upp till 30 procent av driftskostnaderna och dels ett
investeringsstod pa upp till 50 procent for investeringar i egen anlaggning. De
stodberattigade investeringarna skulle enligt forslaget kunna omfatta
utveckling av terminaler och kajanléaggningar liksom annan infrastruktur i eller
i anslutning till terminaler, exempelvis sidospar och évriga anslutningar som &r
nddvandiga for att genomfora det planerade projektet. Ett inférande av en
breddad ekobonus enligt Trafikanalys forslag skulle underlatta for hamnar att
investera i egen anlaggning. Det forutsatter emellertid att regeringen fattar
beslut om infdrande och att stddformen godkénns av EU-kommissionen.

Gemensamma mal och breda 6verenskommelser med berérda aktorer.

Att fran statens sida stalla krav pa motprestationer vid investeringar i statlig
infrastruktur som ansluter till hamnar och terminaler skulle rent hypotetiskt
kunna vara en méjlighet for att forma aktérerna att vidta atgarder som framjar
jarnvags- och sjofartstransporter. Det finns emellertid inget tydligt
forfattningsstod for ett sddant agerande och formodligen kravs det en
lagandring. Det ar emellertid inte sjalvklart att tvingande avtal &r den
arbetsform som ger bast resultat, i synnerhet inte i fragor som bor praglas av
samsyn. Breda 6verenskommelser som goérs i samverkan med berdrda aktorer
och som fortydligar de kort- och langsiktiga malen kan vara minst lika
verkningsfullt. Det kan exempelvis handla om att satta mal att en viss andel av
godset ska lastas om fran fartyg till fartyg i syfte att avlasta landinfrastrukturen
och att identifiera atgarder som stodjer en sadan utveckling.

I Europa finns exempel bade pa gemensamma 6verenskommelser mellan
offentliga och privata aktorer och mer tvingande regelverk. | Rotterdam har
exempelvis Rotterdams hamn, Rotterdams stad, provinsen Zuid-Holland och
regeringen ensats om en gemensam vision for 2030.1° med en tillhérande
implementeringsplan 20 som beskriver vilka atgarder de olika aktérerna
behdver vidta for att visionen ska nas. Implementeringsplanen inkluderar saval
privata och offentliga aktorer och f6ljs upp arligen. 1 Belgien tillampas den
nagot skarpare PPS —modellen (public-private partnerships quaywalls plan)
som sedan 1998 reglerar finansierings- och samarbetsformer mellan statliga
och privata aktdrer vid investeringar i lastnings- och lossningspunkter langs de
flamlandska inre vattenvéagarna. 2! Infrastrukturen ar statligt 4gd och i
modellen stélls bland annat krav pa ett visst sa kallat omlastningsvarde for att
staten ska investera i sin egen anlaggning. Det évergripande syftet med
modellen &r att framja godstransporter pa de flamlandska inre vattenvagarna
som ett alternativ till landtransporter. Belgien har som mal att 20 procent av
inrikes godstransporter ska ske pa inre vattenvagar 2030.

19 Port Vision 2030 (https://www.portofrotterdam.com/sites/default/files/upload/Port-Vision/Port-
Vision-2030/files/assets/basic-html/index.html#1)

20 Implementation Agenda (https://www.portofrotterdam.com/sites/default/files/Implementation-
agenda-ENG.pdf?token=3QflteqA)

21 public-Private Partnership for the Construction of Loading and Unloading Facilities - Guidance for

Sida 36 (99)



Forslag till atgardsinsatser:

Fortydliga forutsattningarna for och beakta mdéjligheten att inom ramen for
stadsmiljoavtal ge stod till projekt som framjar en Gverflyttning av gods fran vég till
jarnvag och sjoéfart.

Overvag mojligheteten att vid atgarder i statlig infrastruktur som ansluter till hamnar
och terminaler inga 6verenskommelser med berdrda aktérer som inkluderar atgéarder
som framjar en 6kad andel jarnvags- och sjéfartstransporter.

Bista regeringen i arbetet med att infora stédsystemet "En breddad ekobonus”, forutsatt
att beslut om inforande fattas.

Inlandssjéfarten i den langsiktiga infrastrukturplaneringen

Regler och krav pa fartyg utgar rent generellt fran de fartomraden de trafikerar. Olika
regelverk géller for internationell trafik och inrikes sjofart. Fartyg i nationell trafik kan vara
certifierade for internationell trafik, men kan ocksa tillampa Transportstyrelsen regelverk
for nationell sjofart (tidigare kallat PNF)22 eller regelverket for inlandssjofart. 23 Trafik med
inlandssjofart kan ske antingen med fartyg eller med pram. Branschaktérerna anvander ofta
begreppet pramfartyg som ett samlingsnamn for dessa bada.

Regelverket for inlandssjofart infordes i Sverige 2014. Sverige inforde da som ett forst steg
direktivet (2006/87/EG) om tekniska foreskrifter for fartyg i inlandssjéfart. Samtidigt
klassificerades omradena Goteborgs hamn-Goéta dlv-Vanern samt Méalaren-Sodertalje-
Stockholm som inre vattenvagar (IVV). | Sverige &r direktivet i huvudsak infort genom
Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2014:96). Fartyg for inlandssjéfart
kan ha en enklare konstruktion och ar generellt billigare i drift jamfért med konventionella
fartyg, men &r operativt begransade till de klassificerade omradena. Trots att det ar majligt
rent juridisk har annu ingen trafik pa reguljar basis startat i Sverige.

Utover det specifika regelverket maste inlandssjofartsfartyg ocksa uppfylla flera av de
regelverk som galler fér ovrig sjofart24 . Regelverket for nationell sjéfart, som namnts ovan,
ar ett annat alternativ som kan tillampas fér svenskflaggade fartyg i inrikes sjofart och som
skulle kunna medfora vissa lattnader for trafiken pa inre vattenvagar. Sammantaget ar det
relativt komplicerat for en enskild aktor att skapa sig en bild 6ver vad som kravs for att
etablera sig och vilka méjligheter som finns. Det finns ett visst behov av att fértydliga vilka
regler som galler for olika fartyg och fartomraden. Ett sadant forslag har lagts fram i
Trafikverkets handlingsplan for inrikes sjofart och narsjéfart.-2

22 projekt nationella féreskrifter

B Inre vattenviagar

24 https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/sjofart/dokument/sjotrafik dok/vilka-
foreskrifter-ska-tillampas-pa-fartyg-i-inlandssjofart.pdf

25 Handlingsplan fér inrikes sjéfart och narsjofart - 62 dtgarder for 6kad inrikes sjéfart narsjofart.
Trafikverket 2019.
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https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/sjofart/dokument/sjotrafik_dok/vilka-foreskrifter-ska-tillampas-pa-fartyg-i-inlandssjofart.pdf
https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/sjofart/dokument/sjotrafik_dok/vilka-foreskrifter-ska-tillampas-pa-fartyg-i-inlandssjofart.pdf

Den begransade marknaden en hamsko

Marknaden for inlandssjofart i Sverige begransar sig till ett fatal aktorer. Ett skal kan vara
att det under nuvarande forutsattningar ar svart att pa kommersiella grunder etablera ny
trafik i Sverige, vilket bidrar till att intresset frdn marknadens sida &r begransat. Ett annat
kan vara att begreppet ar relativt nytt i Sverige och att det inte finns ndgon tradition av att
bedriva inlandssjofart hér. Ett tredje skél kan vara att den svenska marknaden ar relativt
okand for europeiska aktorer. Etableringskostnaden ar dessutom hog, delvis pa grund av att
fartygen eller prdmarna inte far koras till Sverige utan maste faktas pa annat satt. Det finns
ocksa en rad andra svarigheter kopplat till efterfragan och tilltradet till marknaden som
paverkar aktorskartan.

Den begransade marknaden medfor bland annat till att det inte finns nagot branschorgan
som kan féra branschens samlade talan och driva de viktiga fragorna pa samma satt som
sker inom exempelvis jarnvagsbranschen eller inom dvrig sjofart. Det i sin tur bidrar till att
det inte finns nagot etablerat samverkansforum med branschen. Utan samverkansforum
sker heller inget kontinuerligt kunskapsutbyte mellan myndigheter och bransch, vilket
bidrar till att kunskapen om inlandssjofart ar relativt begransad inom den offentliga sektorn.

For transportkoparna innebar den begransade marknaden att det inte finns nagot egentligt
utbud av transporter med inlandssj6fart. De varudgare som ar intresserade maste darfor
sjalva vara aktiva i planeringsarbetet och formodligen ocksa vara beredda att ta en del av
risken om ny trafik ska kunna etableras. Det har ocksa i nagra fall skett vid storre
upphandlingar av transporter av byggmaterial.

Forslag till &tgardsinsatser:

Oka narvaron i europeiska forum for inlandssjofart for att dra lardom av den kompetens
och erfarenhet som finns inom saval myndigheter som privata aktorer i Europa och for
att synliggora den svenska inlandssjéfarten.

Etablera ett samverkansforum med branschens aktorer, fér kontinuerligt dialog,
informationsdelning och kunskapsspridning.

Nya omraden klassificerade for inlandssjofart

Klassificeringen av inre vattenvagar baseras i Sverige pa olika zoner med olika vaghojder,
dar zon 1 far ha en maximal vaghojd pa hogst 2,0 meter, zon 2 hogst 1,2 meter, zon 3 hogst
0,6 meter.26 Av fartygets gemenskapscertifikat 2’ ska det framga vilka zoner som fartyget far
trafikera.

26\aghojden faststills enlighet den s3 kallade H10-metoden, som utgdr fran medelvirdet av de
hogsta 10 procenten av vagorna under en viss tidsperiod.
27 Grundldggande certifikatet fér inlandssjéfartsfartyg.
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Figur 1: Omrdden i Sverige som dr klassificerade fér inlandssjofart (kélla: Transportstyrelsen)

| syfte att utoka de geografiska mojligheterna har Transportstyrelsen pa uppdrag av
regeringen utrett och foreslagit att fler omraden i Sverige ska klassificeras for

inlandssjofart. 28 | forslaget ingar strackorna Brofjorden-Goteborg, Kalmarsund-Oregrund
samt Gota kanal. Farlederna i de aktuella omradena ar emellertid inte anpassade for
handelssjofart utan framst for fritidsbatstrafik. For att géra omradena operativa for de
aktuella fartygen kravs atgarder i varierad omfattning, beroende pa forutsattningarna i de
olika farlederna. Fordjupade utredningar i form sjématningar, simuleringar och riskanalyser
behover genomforas for att faststalla vilka atgarder som behover vidtas. Sjofartsverket och
Trafikverket har darfor gemensamt paborjat arbetet med att utreda bristerna i de omraden i
Transportstyrelsen forslag som bedémts vara mest prioriterade. Det inkluderar strackan
Brofjorden-Goteborg samt den sa kallade Herrhamraleden norr om Landsort.
Utredningsarbetet i dessa omraden har paborjats, men for att faktiskt genomfora atgarderna
behover ett konkret behov faststéllas och nyttan vagas mot kostnaderna.

Forslag till atgardsinsatser:

Fortsatt utreda brister i de mest prioriterade omradena i Transportstyrelsen forslag till
klassificering av nya omraden for inlandssj6fart.

Fordjupa dialogen med berdrda myndigheter, rederier, hamnar och varuégare for att
faststalla behovet av atgarder.

Inlandssjofart som ett femte trafikslag

Som namnts i foregéende avsnitt har det har det 4nnu inte startat nagon trafik pa reguljar
basis med fartyg klassificerade enligt det nya regelverket. Det férekommer visserligen en
forhallandevis stor méangd sjctrafik pa Sveriges inre vattenvagar, men da med havsgaende

28 Utredning av IVV-omraden. Transportstyrelsen 2018.
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fartyg och inte med fartyg anpassade for inlandssjofart. En av anledningarna ér, enligt
branschen, att endast delar av de styrande EU-direktiven har inforts i Sverige, namligen det
tekniska direktivet som reglerar konstruktionskraven for inlandssjofartsfartygen. |
praktiken handlar det till stor del om att det i Sverige ar forknippat med forhallandevis hoga
kostnader att etablera och driva trafik med inlandssjofartsfartyg jamfért med 6vriga Europa.
Det behovs enligt branschens uppfattning lattnader i regler och avgifter om trafiken ska
kunna bli konkurrenskraftig.

Inom ramen for det EU-finansierade Intereg-projektet EMMA har det pa senare ar
genomforts en rad aktiviteter fran svensk sida, saval av myndigheter som av branschen.
Aktiviteterna inkluderar bland annat fordjupade studier och informationsinsatser, men
ocksa ett sa kallat préammanifest dar branschen har sammanstallt de for dem de mest
prioriterade fragorna2°. En faktor som enligt branschen &r avgérande for
utvecklingsmdjligheterna ar att inlandssjéfart behdver betraktas som ett eget trafikslag. |
Europa raknas trafik pa inre vattenvagar som ett landbaserat trafikslag, med sarskilda
villkor och battre mojligheter att konkurrera med lastbilstransporter. | Sverige daremot
konkurrerar inlandssjéfarten pa samma villkor som 6vrig sjofart.

Inlandssjofart berér pa olika satt savél Trafikverkets, Sjofartsverkets och
Transportstyrelsens verksamhetsomraden. Trafikverket ansvarar for den langsiktiga
planeringen av inlandssjofartens infrastruktur, Sjofartsverket ansvarar for lotsning, avgifter
och farleder och Transportstyrelsen ansvarar for tillsyn, tillstandsprévning och
registerhalining. Ett forandrat forhallningssatt till inlandssjofarten som ett eget trafikslag
skulle paverka samtliga dessa tre myndigheter i olika grad, dven om fragan inte ags av
myndigheterna.

For att fa en uppfattning om vad det skulle innebéra att infora ett femte trafikslag har
foljande fragor stallts till Sjofartsverket och Transportstyrelsen:

1) Vilka mgjligheter skulle det innebéra om inlandssjofart klassades som ett femte
trafikslag?

2) Vilka konsekvenser skulle det fa for respektive myndighet?
3) Vilka eventuella for- respektive nackdelar skulle det medféra?

Myndigheternas svar redovisas i sin helhet bilaga 2, Inlandssjéfart som ett eget trafikslag.
Nedan foljer en kort summering.

Transportstyrelsen papekar bland annat att inlandssjofarten som trafikslag skulle kunna
ligga antingen under en och samma myndighet eller under flera myndigheter med olika
ansvarsomraden. Transportstyrelsen, Sjofartsverket och Trafikverket skulle darmed kunna
berdras i olika grad beroende pa upplagg. Myndigheten framfor ocksa att inlandssjofarten
riskerar att fa bara relativt stora kostnader genom Transportstyrelsen avgifter, beroende pa
kollektivets begransade storlek i kombination med principen om full kostnadstéckning.

2 https://avatarlogistics.se/wp-content/uploads/2018/12/Pramtrafik-fér-reg-logistik-faktablad-
final-181210.pdf
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Transportstyrelsen framhaller ocksa att det kommer att kréavas relativt omfattande
forfattningséandringar for att kunna infora ett femte trafikslag.

Sjofartsverket menar & sin sida att inférandet av ett femte trafikslag visserligen skulle 6ppna
for en 6versyn av hur farledsavgifter och andra transportrelaterade avgifter tas ut, men
konstaterar samtidigt att slopade eller reducerade avgifter skulle fa stora konsekvenser for
myndigheten. Det finns konkurrensytor inte bara mot vag utan &ven mot 6vrig sjofart. Med
formanligare villkor riskerar inlandssjéfarten, enligt Sjofartsverkets uppfattning, att ta
marknadsandelar fran befintlig kustsjofart. En saddan utveckling skulle fa stora negativa
konsekvenser for Sjofartsverkets intékter. Det finns en risk for att de merkostnader som
inlandssjofarten medfor inte técks av de intékter som trafikslaget genererar.

Med utgangspunkt fran Trafikverkets ansvar for den langsiktiga infrastrukturplaneringen
har det ingen egentlig betydelse om inlandssjofart betraktas som ett eget trafikslag. Brister i
transportsystemet ska rent generellt utredas utifran ett trafikslagsovergripande perspektiv.
Rent planeringsmaéssigt finns det dédrmed inga sérskilda fordelar i att bryta ut
inlandssjofarten fran ovrig sjofart och inféra den som ett eget trafikslag. Om det skulle
betraktas som ett landbaserat trafikslag skulle det formodligen fa stora konsekvenser for
Trafikverket, saval ur ett organisatoriskt perspektiv men dven resurs- och
kompetensmassigt. Idag saknas bade kompetens och resurser inom myndigheten for att
hantera exempelvis regelgivning, tillstdndsprovning och tillsyn for inlandssjofart och en ny
funktion i organisationen skulle formodligen behdva etableras.

Det kan antas att ett inférande av ett nytt trafikslag skulle fa langtgdende konsekvenser rent
forfattningsmassigt och medfdra en rad forandringar i lagar, forordningar och foreskrifter.
En sarskild beskattningsmodell for det nya trafikslaget liknande den pé vagsidan kan ocksa
bli aktuellt. Det faktum att andra omraden, som cykel och IT, argumenterar for att fa vara
egna trafikslag behover ocksa beaktas i sammanhanget. Sammantaget ar Trafikverkets
beddémning att det skulle krévas ett omfattande arbete och sannolikt en férberedande SOU
for att anpassa den svenska forfattningen samt skatte- och avgiftssystemet till det nya
trafikslaget. Nyttan av en sddan férandring behéver darfor noga vagas mot kostnaderna och
de alternativa mojligheterna att uppna likvardiga fordelar bor darfor forst ses Gver.

Forslag till atgardsinsatser:

Kartlagg inom ramen for regeringsuppdraget "nationell samordnare for inrikes sjofart
och narsjofart” majligheterna att starka inlandssjofarten med atgarder som ger
motsvarande positiva effekter som ett inférande av ett "femte trafikslag” forvantas
innebara.

Dispenser for skrymmande transporter pa vag

Under intervjuerna har det bland annat framforts att tillstandsférfarandet for skrymmande
transporter pa jarnvag ar krangligt och pa sa viss hammar en overflyttning av gods fran vag
samt att vissa av de dispenstransporter som utfors pa vag hade kunna ske med sjofart eller
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jarnvag. Med ett mer restriktivt forfarande for i synnerhet langvaga vagtransporter skulle
det vara mojligt att flytta 6ver en del godstransporter till andra trafikslag.

Saval pa jarnvag som pa vag tillampas undantag fér skrymmande transporter i stor
omfattning, for att mojliggora transporter som éverskrider maximalt tillatna langd-, bredd-
eller viktmatt. Pa jarnvag utfardas ca 7 000 transporttillstand och transportvillkor per ar och
pa vag ca 30 000 dispenser, dar varje enskild dispens ofta omfattar flera transporter.
Dispenserna kan handla om att framfdra extra stora och skrymmande transporter med stor
paverkan pa annan vagtrafik, men det kan ocksa handla om transporter som endast
overskrider max-matten marginellt och dar avvikelsen inte &r synlig. Pa jarnvagen utfors ca
75 procent av transporterna genom undantag fran gallande maxmatt och forfarandet ar en
forutsattning for att jarnvagssystemet som helhet ska fungera. Timmertransporter
overskrider exempelvis ofta maximalt tillatna lastprofil och fordrar da ett sarskilt tillstand
for att kunna koras pa jarnvagsnatet. Pa vagsidan hanteras dispenser mer som ett
undantagsforfarande, utifran behovet av en specifik transport. Dispensen ar villkorad med
avseende pa bland annat giltighetstid, nar pa dygnet den galler, typ av transport och
geografiskt omrade. For att vara berattigad till dispens kravs dessutom att lasten ar odelbar.

Stora och skrymmande transporter pa vag bedoms utifran principen att transporten pa vag
ska ske till narmsta lampliga hamn, vilket inte nédvandigtvis behdver vara detsamma som
narmsta hamn. Vid sa kallade supertunga transporter 6verstigande 150 ton ska, enligt
Trafikverkets riktlinjer, alltid fardvag till ndrmsta hamn eller jarnvagsanslutning
undersdkas. Mindre skrymmande transporter beddms inte enligt denna princip eftersom
storningarna pa vagnatet da ar vasentligt mindre. Utgdngspunkten for transporter av
vindkraftverk ar att strackan pa vag inte ska 6verskrida 35 mil frdn hamn till byggplats.

Eftersom det ofta &r den sokande som har storst kunskap om omlastningsmaojligheterna ar
det denne som foreslar fardvag. Trafikverket bedomer ansékan och beviljar den eller ger
avslag. Med storre kunskap om omlastningsmojligheterna skulle Trafikverket i storre
utstrackning kunna paverka valet av transportvag. Ett system med information om
omlastningspunkterna, exempelvis lastplatsens barighet, anslutningsvagar och
omlastningsmojligheter skulle stodja ett sddant arbetssatt (se aven kapitlet Information om
omlastningspunkter i Trafikverkets system).

Rent teoretiskt skulle principen “"narmsta lampliga hamn” kunna tillampas pa fler
transporter. Det ar i praktiken emellertid svart eftersom Trafikverket kommer in relativt
sent in processen och ett avslag kan fa stora ekonomiska konsekvenser for den som soker.
En mer restriktiv hallning for dispenstransporter pa vag forutsatter darfor ett beslut pa
strategisk niva som kommuniceras till branschen i god tid. Merparten av dispenserna avser
lokala och regionala transporter och det ar oklart hur manga transporter som skulle beréras
i praktiken. Formodligen ar effekterna pa det totala transportarbetet marginella och nyttan
behdver vagas mot de eventuella konsekvenserna. | Trafikverkets handlingsplan fér inrikes
sjofart och narsjofart3© framgar att myndigheten ska ta storre hansyn till mojligheten att
nyttja befintliga transporter pa fartyg eller jarnvéag innan dispens for skrymmande
transporter pa vag medges, men att konsekvenserna behover analyseras.

30 Handlingsplan fér inrikes sjofart och narsjofart - 62 dtgarder for okad inrikes sjofart narsjofart.
Trafikverket 2019.
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Processen for att soka transportvillkor och transporttillstand pa jarnvag sker i flera steg.
Operatdren maste forst registrera vagnarna och anséka om transportvillkor och darefter
ansoka om kapacitet i form av taglage. Darefter ansoker Trafikverket internt om
transporttillstand at kunden. Transportvillkoren specificerar vilka restriktioner en viss typ
av vagnar ger och kan galla antingen alla strackor i Sverige eller ocksa bara vissa strackor.
De kan ocksa galla for en begransad tid eller tillsvidare beroende pa hur kunden véljer att
sOka. Transporttillstandet galler for ett visst tdignummer, visst datum och viss tid (som
langst en tagplan) och ger operatoren tillstdnd att kora vagnar med de restriktioner som
transportvillkoret sager.

Eftersom skrymmande transporter kan ske bade pa vag och pa jarnvag skulle det kunna
finnas fordelar i att samordna ansokningsférfarandena, i syfte att férenkla och hitta den
béasta helhetsldsningen.

Forslag till &tgardsinsatser:
Beakta alltid mdéjligheten att transportera med jarnvag och fartyg innan dispens for
skrymmande transporter pa vag beviljas och klargor potentialen.

dispenstransporter.

Gor relevant information om omlastningspunkterna tillganglig i Trafikverkets
informationssystem och anvand den som underlag vid bedémning av ansékningar och vid
forslag till alternativa fardvégar.

Formalisera principen "narmsta lampliga hamn” och tillampa den dven p& mindre skrymmande

Trimningsatgarder och naringslivspott

I nationell plan 2018-2029 ingar drygt 9 600 miljoner kronor till trimningsatgarder3! som
syftar till att férbattra tillgdnglighet, kapacitet och kvalitet for personresor och
godstransporter pa vag, jarnvag och med sjofart. Trimningsatgarder specificeras inte i
Nationell plan for transportsystemet, utan planeras och prioriteras i Trafikverkets arbete
med verksamhetsplaner for de narmaste aren. | trimningsatgarder ingar ocksa 1 200
miljoner kronor till den sa kallade naringslivspotten. Naringslivspotten har tillkommit som
ett resultat av naringslivets 6nskemal. Syftet med naringslivspotten ar att forbattra
forutsattningarna for naringslivets transporter pa jarnvag genom att Trafikverket snabbare
ska kunna mota behov av mindre atgarder som kan uppstad med kort varsel.

Forslag till trimningsatgarder fangas bland annat upp genom dialog med en stor mangd
aktorer, exempelvis tagoperatdrer, kommuner, regioner, hamnar och transportkopare.
Atgarderna syftar framforallt till att forbattra kapacitet och framkomlighet i
transportsystemet for bade person- och godstrafik, men inte specifikt for att mojliggora
overflyttning.

Kapacitetshojande trimningsatgarder innebar inte med automatik att atgarderna aven ger
goda effekter pa 6verflyttning av gods fran vég till jarnvag och sjéfart. En mojlig utveckling

31 Med trimningsatgédrder avses atgirder med en totalkostnad under 100 miljoner kronor.
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av arbetet med att identifiera och inventera trimningsatgarder som framjar en éverflyttning
ar att genomfdra ett systematiskt arbete med att identifiera de transportfléden som har
potential att flytta godstransporter fran vag till jarnvag och sjofart, analysera brister i
flodena och ta fram atgardsforslag for att mojliggora en 6verflyttning eller en 6kad
nyttjandegrad for befintliga transporter (se avsnitt Utredning av brister i
transportsystemet). En sadan utveckling bor inte enbart syfta till att identifiera
trimningsatgarder, utan dven identifiera atgarder dar 6vriga aktorer har ett ansvar. Arbetet
kan forslagsvis genomforas i form av atgardsvalsstudier (AVS).

Exempel pa trimningsatgarder som kan genomféras inom ramen for faststalld Nationell
plan foér transportsystemet och som kan forbattra férutsattningarna for en déverflyttning av
godstransporter till jarnvéag eller sjofart ar:

- Barighetsatgarder for att minimera hastighetsnedséattningar for tunga tag.

- Atgarder for forbattrad tgacceleration och elektrifiering.

- Forlangning av befintliga motesspar till 750 meter och nya motes- eller
forbigangsspar.

- Atgarder for effektivisering av rangerbangardar (exempelvis uppstallningsspar,
vaxelforbindelser och anslutningsspar)

- Atgarder for dkad lastprofil.
- Atgarder i farleder, exempelvis muddring

- Atgarder for att anpassa nya omraden for inlandssjofart till aktuell trafik (se avsnitt
Nya omraden klassificerade for inlandssjofart)

Forslag till atgardsinsatser:

Identifiera, planera och genomfora trimningsatgarder som majliggor en overflyttning
av godstransporter till jarnvag och sjoéfart, och som maojliggor 6kad nyttjandegrad i
jarnvagssystemet.

Underhall av jarnvagsanslutningar till hamnar och landterminaler

Flera aktorer inom branschen pekar pa behovet av en robust jarnvagsanlaggning hela vagen
in till terminaler och hamnar. Eftersom &garskapet och ddrmed ansvaret for dessa
anlaggningar ligger bade hos staten, kommuner och privata aktorer behover samtliga
aktorer sakerstalla att godstransporterna har bra forutsattningar i infrastrukturen for att
transportfloden ska fungera fran start- till malpunkt.

Ansvaret for de delar av den statliga infrastrukturen som ansluter till hamnar och terminaler
ligger pa Trafikverket. For att skapa ratt forutsattningar for godstrafiken till och fran dessa
anlaggningar behover Trafikverket sékerstalla att anldaggningarna vidmakthalls med ratt
ambitionsniva och kvalitet utifran trafikens behov. En forutsattning ar da att
underhallsverksamheten utgar fran prioriterade transportfloden, vilket den ocksa gor idag.
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For att utveckla underhallsverksamheten ytterligare kommer Trafikverket infora ett nytt
arbetssatt — Funktionellt system vilket bland annat kommer férbattra forutsattningarna for
att anslutningar till terminaler och hamnar systematiskt tas om hand i
underhallsverksamheten (se dven bilaga 1, avsnitt Underhall och reinvesteringar)

Forslag till &tgardsinsatser:
Sékerstall att statligt 4gd infrastruktur i anslutningar till terminaler och hamnar
underhalls utifran ett strak- och transportflodesperspektiv.
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Insatser for 6kade godstransporter |
jarnvagssystemet

Nyttjandegraden for godstag i jarnvagssystemet avgors av flera faktorer. Det handlar dels

om vilken tillganglig kapacitet (utbud) for godstag som finns i jarnvagssystemet, bade vad
galler antalet godstag och godstagets langd, vikt och volym. Det handlar ocksd om hur den
tillgéngliga kapaciteten anvands samt hur efterfragan pa godstransporter ser ut och vilken
utstrackning jarnvagssystemet kan mota efterfragan.

Nyttjandegraden i jarnvéagssystemet beskrivs idag oftast som kapacitetsutnyttjande.
Kapacitetsutnyttjandet ar ett matt pa infrastrukturens belastning och berdkningen
aterspeglar hur stor andel av tiden som en bana ar belagd med tag. Kapacitetsutnyttjandet
under dygnet, uttryckt i andel mycket hogt belastade banor, har 6kat marginellt under 2018
jamfort med aret innan. Andelen banor med medelhogt kapacitetsutnyttjande har aven okat
nagot. Storsta delen av jarnvagssystemet har emellertid ett kapacitetsutnyttjande under 60
procent och det har sett relativt lika ut 6ver aren.32

Okad kapacitet i jarnvagssystemet

Kapaciteten for godstag i jarnvagsnatet dimensioneras dels av totalt antal mojliga taglagen,
dels av total mojlig godsvolym i respektive godstag och taglage och dels av majlig hastighet.
Totalt antal mojliga taglagen och kortider paverkas aven av tdgens sammansattning med
hansyn tagets langd och vikt. Dessa faktorer paverkar ocksa broms- och
accelerationsférmaga samt méjligheterna till tdigmaéten och majligheterna att slappa fram
snabbare tag pa linjen.

For att 6ka kapaciteten och nyttjandegraden for godstag i jarnvagssystem kan flera olika
atgarder genomforas, bland annat genom att:

- Oka kapaciteten genom att bygga ut fler spar (dubbelspar eller fyrspar),
motesstationer och forbigdngsspar.

- Oka kapaciteten genom att bygga ut langre motes- och forbigangsspar, utoka
lastprofilen, 6ka axellasten och dka hastigheten for godstag.

- Okafyllnadsgrad i godstransporterna.

- forbattra punktligheten for godstrafiken.

- utveckla arbetet med kapacitetstilldelning och tagplan.
- utveckla lok och vagnar.

Det finns ocks&d mojligheter att genom forandrad trafikering av persontrafiken skapa

forutsattningar for nya godstransportlésningar. Eftersom det i uppdraget framgar att
atgardsforslagen inte far drabba persontrafiken foreslas inga sddana atgarder i denna
rapport.

32 )arnvagens kapacitet 2018. Trafikverket 2018.
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‘Mojliggora trafik med 6kad langd, vikt och volym

Ett satt att 6ka volymen gods som transporteras pa jarnvagen ar att 6ka taglangden, ett
annat satt ar att forandra lastprofil och storsta tillatna axellast. Trafikverket arbetar sedan
2015 i dialog med naringsliv och transportorganisationer med att skapa forutsattningar for
langre, tyngre och stérre tag pa den svenska jarnvagen. Atgarder som stodjer en sddan
utveckling ingar i Nationell plan for transportsystemet 2018-2029. Férutom effektivare
transportlésningar som starker jarnvagens konkurrenskraft skapar det mer ledig kapacitet
pa sparen eftersom samma volym kan transporteras i farre antal tag. Langre och tyngre tag
bidrar ocksa till en starkt konkurrenskraft for jarnvagssektorn. 740 meter langa tag ska
enligt TEN-T-férordningen-33 kunna kéra pa utpekade delar av anlaggningen ar 2030.

Trafikverkets definition av tyngre och langre godstransporter pa jarnvéagen ar foljande:

- taglangd minst 750 meter.
- linjehastighet 100 km/h.
- axellast minst 22,5 ton eller 25 ton

Trafikverkets projekt langre, tyngre och storre tag (LTS) bestar av flera delar. Férutom att ta
fram en nationell strategi for 750 meter langa tag pd TEN-T natet ingar dven att ta fram
strategier for tyngre tag och utokad lastprofil samt att se 6ver bromsprocenttabeller och
bromsregler. Det omfattar &ven sékrande av nya rutiner for kapacitetsplanering och
trafikledning for hantering av langa tag.

Projektet arbetar med infrastrukturatgarder och administrativa fragor parallellt och darfor
finns olika tidshorisonter. Atgarderna kopplade till 1anga tag i nationell plan ligger for
narvarande i tidsperioden 2024-2029. Under 2018 och framat pagar ett intensivt arbete
med planering av genomférande av atgarder sa att hela strackor kan fardigstéllas samlat.

Ytterligare en del inom projektet gar ut pa att det ska bli smidigare att hantera intermodala
transporter. | dagsléaget definieras intermodala transporter, det vill séga godstransporter
som sker med flera trafikslag, som specialtransporter och hanteras da med sarskild
handlaggning bade vad géller transportvillkor och transporttillstand. Efter inférandet av sa
kallad kodifiering av godstransporter och jarnvagsnéat kan sadana transporter, om den haller
sig inom banans lastprofil, hanteras som vanliga t&g och utan sarskilda villkor. Nyttan med
att férenkla hanteringen av kodifierade transporter &r bland annat att det effektiviserar
framforandet av intermodala transporter, forenklar vid omledning och bidrar med ¢kad
kundnytta i form av minskad administration och minskade kostnader. Kodifieringen av
godstransporter och jarnvagsnat ar ocksa hogt prioriterad av jarnvagsbranschen och
naringslivet.

Nar det géller inforandet och anpassningen av nya bromsprocenttabeller har
atgardsbehoven pa strackorna Hallsberg-Malmo och Goteborg-Malmé inventerats.

33 TEN-T-férordning nr 1315/2013
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Inventeringen visar att en rad mindre atgarder i signalsystemet kravs for att godstagen ska
kunna kora enligt de nya tabellerna.

Inom ramen for projektet Shift2Rail pagar ocksa utvecklingsprojekt som syftar till att
mojliggora langre och tyngre tag (se avsnitt Shift2Rail).

Forslag till atgardsinsatser:
Genomfor atgarder enligt beslutad Nationell plan 2018-2029 for langre, tyngre och

storre godstag och, om finansiella forutsattningar finns, tidigarelagga genomforande
av atgarder.

Forstarkt kraftférsérjning

Tyngre och fler tdg innebar ett 6kat effekt- och stromuttag fran elkraftsystemet. | takt med
att trafiken dkar behdver kapaciteten i elkraftsystemet byggas ut fér att funktionaliteten och
nivan pa leveranskvaliteter ska bibehdllas. Nar trafiken 6kar maste bland annat nya
omformarstationer byggas eller befintliga forstarkas overforingsférmagan i kontakt- och
matarledningar utokas. Atgarder behover ocksa genomfdras for att sakerstélla
kraftforsérjningen till bland annat signalstéllverk, véaxelvarme och belysning.

Forslag till atgardsinsatser:
Genomfor atgarder enligt beslutad Nationell plan 2018-2029 for forstarkt

kraftforsorjning.

Okad fyllnadsgrad

En méjlighet for att 6ka nyttjandegraden i jarnvéagssystemet ar att oka fyllnadsgraden i
befintliga tdg. TAgoperatdrer och transportkopare stravar efter att fylla tdgen sa langt som
mojligt, och arbetar ocksa idag for att 6ka fyllnadsgraden. Inom ramen for uppdraget har en
oversiktlig berakning av nyttjandegraden for de godstag som trafikerat det svenska
jarnvagsnatet under 2018 gjorts. Jamforelsen ar gjord mellan den taglangd och tagvikt som
redovisas vid ansokan (planerad) och den taglangd och tagvikt som rapporterats nar
respektive tag korts (verklig). Jamforelsen visar foljande:

for hela landet var den genomsnittliga utnyttjade taglangden cirka 68 procent och
den genomsnittliga utnyttjade tagvikten cirka 69 procent.

for de tio mest trafikerade straken (exklusive Malmbanan) var den genomsnittliga
utnyttjade taglangden drygt 70 procent och den genomsnittliga utnyttjade tagvikten

cirka 68 procent.

Hur stor potentialen &r i befintliga floden och faktiska tdgavgangar ar och vilka atgarder
respektive aktor kan vidta behdver analyseras narmare. Atgarder kan exempelvis vara att
kombinera tunga basvolymer som inte nyttjar maximal langd med lattare gods. | ett sddant
arbete behover transportkopare, varuagare, speditorer och tdgoperatorer delta. En viktig
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forutsattning for analyserna ar att relevant information om exempelvis taglagen
(tidtabeller), typ av tag, eventuell och ledig kapacitet ar tillganglig.

For att mojliggora 6kad kapacitet genom 6kad nyttjandegrad i vagnarna behover dels
horisontella samarbeten mellan tagoperatorer, speditérer och transportkopare utvecklas,
och dels relevant information tillhandahallas. Detta konstateras ocksa i delredovisningen av
regeringsuppdraget Horisontella samarbeten och 6ppna data-34, dar féljande slutsats dras:
"Genom att dela pa transport- och trafikdata mojliggors samarbeten for att battre
utnyttja produktionsresurser. Darmed kan transporternas fyllnadsgrad dka.
Konsolidering av transportvolymer moéjliggér [angre och tyngre fordon och farkoster,
samt dverflyttning till sj6 och jarnvag. Dessa utgor da steg 1- och 2-atgarder enligt
Fyrstegsprincipen”.

Ansvaret for att etablera samarbete och gemensam information ligger hos branschens
aktorer, men Trafikverket kan stddja arbetet. Ett fortsatt arbete med horisontella
samarbeten och gemensam information kan vara mojligt att driva inom ramen for
regeringsuppdragen "Horisontella samarbeten och dppna data™35 samt "Intensifiera arbetet
med att frimja intermodala jarnvagstransporter”36,

Shift2Rail

Europeiska forskningsprogrammet Shift2Rail fokuserar pa forskning, innovation och
marknadsdrivna ldsningar samt att snabba upp inférandet av nya och avancerade
tekniklosningar, produkter och tjanster. Malen for projektet ar foljande:

- minskade livscykelkostnader for jarnvagstransporter med 50 procent genom
reducerade kostnader for utveckling, byggande, underhall och drift samt 6kad
energieffektivitet

- Okad kapacitet i sparen med 100 procent

- Okad tillforlitlighet och punktlighet med 50 procent
Programmet bestar i dag av 71 medlemsorganisationer som &r spridda éver storre delen av
Europa. Trafikverkets uppgift, férutom att delta i forskningsprojekten, ar att leda och
koordinera den svenska delen av programmet. Den faktiska forskningen sker till stérsta
delen pa universitet, hogskolor och foretag. | en flerarig plan har EU tillsammans med de

deltagande medlemsorganisationerna lagt fast féljande innovationsprogram:

- Kostnads- och energieffektiva tag

34 Uppdrag att utarbeta férslag om horisontella samarbeten och 6ppna data fér 6kad fyllnadsgrad.
N2018/04484/TS.

35 Uppdrag att utarbeta forslag om horisontella samarbeten och 6ppna data foér 6kad fyllnadsgrad.
N2018/04484/TS.

36 Uppdrag att intensifiera arbetet med att frimja intermodala transporter. N2018/04483/TS.
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- Avancerad trafikledning

- Kostnadseffektiv infrastruktur med hog kapacitet
- IT-16sningar for en soml6s attraktiv jarnvag

- Hallbar och attraktiv godstrafik

Utveckling av lok och vagnar for godstrafik pa jarnvag ar viktigt for att effektivisera
godstransporterna pa jarnvag. Inom Shift2Rail drivs flera projekt med syfte att 6ka
flexibiliteten och darmed skapa forutsattningar for hogre hastigheter, langre och tyngre tag,
samt 6kad automatisering och digitalisering. Det handlar bland annat om, utveckling av
automatkoppel for godsvagnar, framtida utformning av jarnvagsvagnar, hybridlok samt
langre och tyngre tdg. Inom Shift2Rail pagar ocksa projekt inom flera andra omraden, bland
annat planering och styrning av jarnvagstrafik och effektivitet i terminaler och
rangerbangardar. For ytterligare information om projekten se Projekt och nyttor inom
Shift2Rail 2019.-%7

Forslag till atgardsinsatser:
Implementera resultat fran pagaende forskningsprogram och projekt, bland annat
Shift2Rail.

Tillforlitlighet och punktlighet i jarnvagssystemet

Flera av de aktorer som intervjuats inom detta uppdrag pekar pa att jarnvagens bristande
punktlighet och tillforlitlighet ar ett avgdrande hinder for att ta steget och flytta
godstransporter fran vag till jarnvag. Detta lyfts ocksa fram i flera remissvar pa forslag till
nationell plan. Hog punktlighet och tillforlitlighet ar enligt jarnvagsbranschen och
transportkdparna en av de mest avgorande faktorerna for att valja godstransporter med
jarnvag.

Tillforlitligheten i ankomsttider har stor betydelse for naringslivet pa grund av alltmer
slimmade produktionsupplégg. Mest avgdrande for naringslivets godstransporter ar
emellertid inte tdgens punktlighet utan leveransen till mottagaren. Det kan exempelvis vara
leverans till en fabrik, en hamn eller en lageranlaggning. Om inte varuagaren kan lita pa att
transporten kommer pé utsatt tid véljer denne andra lésningar.

Med ovanstaende faktorer i beaktande paverkas aven jarnvagssystemet av bristen pa
information vid storningar, exempelvis information om forvantad ankomsttid till
kombiterminal eller till slutlig malpunkt. Stérningar i tagtrafiken medfor ofta en stor
ansamling av stillastdende, vantande dragbilar vid ankomstterminalen. Det kan vara mycket
kostnadsdrivande och resurskravande for kerier att planera om och omdirigera fordon i
vantan pa ankommande férsenade tag, bade vad galler personal och fordonsflotta. En
“vanlig” linjebil som ar forsenad till terminal skapar inte samma problematik och inte i
samma omfattning som ett forsenat tdg som ar lastat med betydligt storre volymer.

37 https://www.trafikverket.se/contentassets/192b6665e9c74a2lalebf49b4e761ed8/26444-123-
rapport-s2r-katalog k2.pdf
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Tillsammans fortagitid- TTT

Idag pagar ett intensivt arbete i branschen med att forbattra punktligheten. Ett av dessa
initiativ ar Tillsammans for tag i tid (TTT). TTT ar ett branschsamarbete som startade 2013.
Parterna som ingar i TTT ar Trafikverket, Branschforeningen Tagoperatérerna (BTO),
Svensk Kollektivtrafik, Swedtrain, Jernhusen och Féreningen Sveriges
Jarnvagsentreprendrer (FSJ). TTT:s uppdrag ar att bidra till ett 6kat fortroende for
jarnvagen genom att forbattra punktligheten och dka resenarernas néjdhet med
trafikinformationen och hanteringen vid trafikstérningar. Malbilden &r satt till 2020, da 95
procent av alla tdg ska ankomma till slutstation inom 5 minuter efter utsatt tid.

Enligt den strategi som beslutats inom TTT:s verksamhetsplan for 2019-2020 ska
branschsamarbetet under kommande ar ha ett storre fokus pa godstrafik, da de
storningstimmar godstrafiken genererar inte star i proportion till den trafik som segmentet
star for. | en resultatrapport fran TTT-38 redovisas utfall i punktlighet for olika tagslag och
orsaker till den bristande punktligheten. I rapporten framkommer bland annat att
godstagen har den storsta 6kningen av storningstid.

TTT har pekat ut atta omraden (effektomraden) som har stor effekt pa tagtrafikens
punktlighet. Totalt star dessa omraden for cirka 80 procent av alla storningstimmar i
jarnvagssystemet. For att forbattra punktligheten ar det darfor viktigt att arbeta fokuserat
med dessa omraden De atta omradena ar:

- Infrastruktur
En robust anlaggning ar en forutsattning for en god punktlighet. Effektomradet
Infrastruktur omfattar stérningar pa grund av fel pd kontaktledningar, signaler samt
pa spar och sparvaxlar.

- Avgangstid och noder
En viktig forutsattning for att tag ska ankomma i ratt tid till slutstation ar att de
ocksa avgar i ratt tid. Ratt avgangstid bedoms dven minska risken for
foljdforseningar for andra tag i systemet. Effektomradet omfattar sena avgangar
fran depéer och bangardar samt terminal- och plattformshantering.

- Banarbete
Fokus for effektomradet ligger pa att minska oplanerade storningar fran
banarbeten, genom att ratt férutsattningar for arbetet anvands och att trafiken
anpassas och kors pa ratt satt. Det ar ocksa viktigt att forberedelser for banarbetet
sker i tat dialog och i samverkan mellan berérda aktorer.

- Obehoriga i spar
Obehdoriga i sparomradet gor att trafiken av sakerhetsskal stoppas helt eller far
passera i mycket lag hastighet. Effektomradet omfattar personpakdérningar och

38 Tillsammans foér tag i tid. Resultatrapport 2019. Trafikverket 2019.
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forseningar orsakade av sa kallat sparspring. Aven sabotage och forseningar pé
grund av insatser fran polis och raddningstjanst raknas in i effektomradet.

- Trafik- och resursplanering
Att planera trafik ar komplext. Redan tva ar i forvag ska jarnvagsnatsbeskrivningen
tas fram, samtidigt som dagliga situationer ska hanteras och planeras.
Effektomradet omfattar de tre planeringsdelarna tidtabellslaggning av tag och
banarbeten, fordonsplanering samt personalplanering. Malet ar att gemensamt i
branschen identifiera forbattringsmojligheter for processer, arbetsséatt och metoder
och i forlangningen att minska antalet stérningstimmar som orsakas av bristande
planering.

- Operativ trafikering
Effektomradet omfattar Trafikverkets operativa trafikledningsverksamhet, som
hanterar trafikstyrning och trafikinformation. Malet for effektomradet ar att
gemensamt i branschen identifiera forbattringsomraden i processer, arbetssatt och
metoder, for att i forlangningen kunna trafikleda pa ett effektivare satt och
darigenom minimera effekten av uppkomna stérningar och minska risken for att
dessa sprider sig i systemet. Arbetet syftar till att minska forekomsten av faktorer i
den operativa trafikledningen som paverkar punktligheten negativt.

- Fran utland
Effektomradet omfattar forsenade tég till och fran utlandet. Av de sex svenska
gransévergangarna har TTT hittills prioriterat Oresundsbron, eftersom den stér for
cirka 50 procent av de totala férseningstimmarna for internationella godstag.
Effektomradet ar ocksé en del av godskorridorarbetet sedan éppningen av
Scandinavian-Mediterranean Rail Freight Corridor 3 (ScanMed RFC3) i oktober
2015. Inom ScanMed RFC 3 finns en arbetsgrupp som bestar av representanter fran
infrastrukturhallare fran Tyskland, Danmark och Sverige samt tagoperatorer som
trafikerar strackan. Gruppens arbete syftar till att forbattra kvaliteten i trafiken och
rapporterar direkt till ledningen for godskorridoren.

-  Fordon
Varje fordonsfel kan snabbt fa konsekvenser for andra tag. Effektomradet omfattar
samtliga motorvagnstag, lok och lokdragna vagnar som &r tidtabellslagda for
transport av resenarer eller gods i Sverige.

Inom TTT finns aven ett nionde omrade som framst omfattar kundnéjdheten, men som
&ven kan bidra till en punktligare tadgavgang fran plattformarna. Effektomradet kallas
Trafikinformation och omfattar trafikinformation vid stérningar i jarnvagstrafiken. Syftet ar
att bidra till att resenérerna far snabb och korrekt information i olika digitala kanaler och pa
taget, stationerna och plattformarna.

Statistik fran &ren 2013-2018 visar att de registrerade stérningstimmarna i omraden
Avgangstid och noder, Fran utland och Trafik- och Resursplanering nastan uteslutande
ligger pa godstagen, medan omradet Fordon har dubbelt s& ménga registrerade
stérningstimmar pa godstag jamfort med resandetdg. Dessa fyra omraden tillsammans star
for dver halften av det totala antalet registrerade stérningstimmarna i hela
jarnvagssystemet. Att hitta effektiva atgarder for att minska storningstimmar i de namnda
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omradena och sakerstalla att dessa genomfors ar darfor mycket viktigt for att kunna
forbéattra punktligheten for godstrafiken.

Av det totala antalet storningstimmar i jarnvagssystemet star godstagen for cirka tva
tredjedelar och resandetag for en tredjedel. Nar det galler andelen utforda tagkilometer ar
forhallandet det omvanda, dvs en tredjedel utfors av godstagen och tva tredjedelar av
resandetag (under 2018). Godstagens andel storningstimmar i forhallande till utforda
tagkilometer ar alltsd betydligt hogre &n for persontag. Darfor ar det viktigt att genomfora
atgarder for att minska storningstimmarna och darigenom 6ka godstagens punktlighet. Det
racker emellertid inte med att enbart forbattra godstagens punktlighet for att forma
varuéagare till att flytta 6ver godstransporter fran vag till jarnvag. For att varuagare ska ha
fortroende for jarnvagen och vaga lita pa att godset kommer fram i tid behover ryktet om
jarnvagens punktlighet och palitlighet vara val underbyggt. Arbetet inom de atta utpekade
omraden behover darfor fortsatta for att punktligheten i hela jarnvéagssystemet och pa alla
tagsorter ska kunna forbattras.

Aven forskning och innovation &ar av stor betydelse for att n& punktlighetsmélen och
forbattra jarnvagssystemets robusthet. Jarnvéagens karaktar som ett sammanhallet
flodesproduktionssystem kraver djupgdende forskning, och det behover analyseras hur
storningar uppstar, vad som ar deras rotorsaker och verkningar i systemet samt hur de
sprids. | TTT:s resultatrapport3? redovisas ett antal FOI-projekt som genomfors med syfte
att forbattra punktlighet och robusthet.

Forslag till atgdrdsinsatser:
Fortsatta pagaende arbete tillsammans med jarnvagsbranschen inom TTT for att 6ka
punktligheten. TTT ska under 2019-2020 fokusera péa godstrafiken.

Kapacitetstilldelning och tagplan

I de intervjuer Trafikverket genomfort i uppdraget har det fran saval tagoperatorer,
speditdrer och varuagare framforts att nuvarande kapacitetstilldelningsprocess inte ar
anpassad for godstrafikens behov. Branschen saknar flexibilitet i
kapacitetstilldelningsprocessen och pekar pa flera hinder och behov som ror
kapacitetstilldelning och tagplaner och som paverkar mojligheterna att l6sa
transportbehovet pa jarnvag.

- Branschen efterfrdgar en 6kad mojlighet att ansoka om och bestéalla tglagen mer
flexibelt och med kort varsel. Det handlar om att kunna bestalla och fa besked om
taglagen for transporter som ska utforas allt fran en dag till veckor eller manader
fram i tiden. Idag finns krav i jarnvéagslagen pa att anstkan ska vara besvarad inom
5 arbetsdagar fran det att ansokan inkommit till Trafikverket. En forbattring av
forutsattningarna och formagan att bade klara svarstiden och behovet ingar som en
del i MPK. Fram till att MPK &r pa plats arbetar Trafikverket med att utveckla

3 Tillsammans foér tag i tid. Resultatrapport 2019. Trafikverket 2019.
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befintliga processer och arbetssatt for att ta hand om och besvara ansékningar om
taglagen. Ett exempel ar att Trafikverket nu fortydligar kraven for ansokningar i ad
hoc-processen for att i storre utstréackning kunna besvara ansékningar inom fem
arbetsdagar. Fortydligandet innebar att Sverige far samma tolkning av regelverket
som delar av 6vriga Europa.

- Branschen efterfragar snabbare beslut fran Trafikverket om taglaget kan koras eller
inte. Denna mojlighet kommer att inféras genom foracceptans i Trafikverkets
kommande kapacitetsportal. Redan idag finns majlighet att ansoka om sa kallat
operativt taglage i det fall akuta forandringar uppstatt. | de nya TAF/TAP
forordningarna4° stalls krav pa att meddela om tilldelat taglage inte ar mojligt
framfora samt att erbjuda ett alternativt taglage baserat pa den ursprungliga
ansOkan. Férordningarna ska vara implementerade 2021.

- Branschen har lyft fram mojligheten att lagga in forplanerade taglagen ("kanaler™)
for godstransporter som en forbattringsatgard. Detta ar idag implementerat i den
ovan beskrivna korridoren ScanMed RFC. Férplanerade "kanaler” i dvrigt
jarnvagsnat ingar som en del i det padgdende utvecklingsarbetet med TTR (se
avsnittet TTR — Redesign of the International Timetabling Process). For att fa ut
full nytta av TTR kréavs inférande i 6vriga Europa. En forutsattning ar ocksa att EU-
direktiv och svensk lagstiftning anpassas till TTR.

- Branschen upplever att persontrafik ofta far en hégre prioritet 4n godstrafik i
kapacitetstilldelning och menar att forandrade prioriteringsregler kan 6ka
forutsattningarna for okad godstrafik pa jarnvag. Prioritering sker idag utifran de
kriterier som redovisas i JNB (kapitel 4.8.4), som i sin tur bygger pa
samhéllsekonomiska principer och vérderingar (se ven bilagal). En férandring av
prioriteringskriterierna behover alltsa baseras pa forandrade samhallsekonomiska
principer och varderingar. Trafikverkets bedémning ar att nuvarande
samhéllsekonomiska kalkylvarden for godstransporter i saklig mening &r ratt, dven
om det finns vissa delar som kan utvecklas och forbéattras (se aven avsnitt De
samhallsekonomiska kalkylernas betydelse). En forandring av prioriteringsreglerna
till forman for godstrafiken skulle sannolikt drabba persontrafiken negativt, vilket
innebar att atgarden som sadan faller utanfor detta uppdrags ramar.

For att forbattra processerna med kapacitetstilldelning och tagplan arbetar Trafikverket idag
med flera olika program och projekt som moter flera av de utvecklingsbehov som branschen
framfort. Genom dessa program och projekt finns méjlighet att frigéra kapacitet som kan
anvandas till att kora fler tdg, genomfora underhalls- och investeringsatgarder och forbattra
punktligheten. Det handlar bland annat om projektet Marknadsanpassad planering av
kapacitet (MPK) inom programmet Digitalisering av taglagestjansten (DAT) samt TTR
(Redesign of the International Timetabling process) och KAJT (Branschprogram kapacitet i
jarnvagstrafiken). Dessa projekt beskrivs ndrmare nedan.

40 EU-forordningarna Telematic Applications for Freight (TAF) och Telematic Applications for
Passenger Services (TAP) syftar till att harmonisera kommunikationen mellan aktorer i
jarnvagsbranschen i Europa.
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MPK — Marknadsanpassad planering av kapacitet

MPK handlar om att ta fram nya arbetssatt och verktyg for tilldelning av kapacitet. |
projektet utvecklas och implementeras nya digitala I6sningar for enklare, snabbare och mer
transparent planering av jarnvagens anvandning. Projektet genomfors tillsammans med
branschen och omfattar bland annat féljande:

- Kapacitetsportalen.
Kapacitetsportalen ar en plattform dar Trafikverket och branschen mots for fragor
om anvandning av jarnvagen. | portalen kommer processen fér ansékan om tid i
sparen att forenklas och forbattras, bland annat genom sjalvservice och med
moderna arbetsséatt och verktyg. Portalen mdjliggor en enklare, snabbare och mer
transparent planering av trafik. For tagbolag och entreprendrer innebar
kapacitetsportalen en mdéjlighet att utifran sina egna behov pa egen hand kunna
planera, stka lediga tider, jamfora alternativa upplagg och tjanster, fa prisforslag
samt anstka om kapacitet. Ett B2B-granssnitt4! utvecklas ocksa som kunder kan
anvanda.

- Successiv planering
For att mota marknadens kapacitetsbehov behdvs bade en fast och en flexibel
planering som ger stérre flexibilitet &n vad som &r mojligt i dag. Med metoden
successiv planering skapas en storre flexibilitet &n dagens metod, och darmed aven
utrymme pa sparet for andra tag eller for banarbeten. Successiv planering tkar
ocksa tagplanens talighet mot stérningar, genom att utnyttja den "luft" som finns i
systemet nar detaljplaneringen sker i takt med att forutsattningarna andras och
faststélls. Genom en successiv justering av tagplaner kan det frigoras kapacitet, som
i sin tur gor det majligt att trafikera med fler tdg men ocksa bidrar till kortare
kortider och minskad ”skogstid”42. Det kommer bland annat bli mojligt att tillampa
operativa prioriteringsgrunder for att frigéra kapacitet for godstag dagtid.

Flera av aktorerna i branschen har vid intervjuerna patalat vikten av att MPK
implementeras.

Forslag till &tgardsinsatser:
Fortsatt pagaende arbete for att utveckla och effektivisera arbetet med
kapacitetstilldelning, vilket bland annat innefattar implementering av MPK.

TTR - Redesign of the International Timetabling process

Att 6ka jarnvagens marknadsandelar &r ett led i att na de europeiska klimatmalen. 2014
startades darfor det europagemensamma projektet Redesign of the International
Timetabling process (TTR). Syftet med projektet &r att mota person- och godstrafikens olika

41 |T-granssnitt som mojliggdr fér kundernas system kan kommunicera med Trafikverkets system
42 Skogstid - tid nar tag star still pd motes- eller forbigdngsspar.
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behov, bli effektivare och skapa en mer palitlig, langsiktig och stabil planering av kapacitet.
Projektet startades gemensamt av infrastrukturférvaltare i Europa (Rail Net Europe) och
branschforumet for jarnvagsféretag (Forum Train Europe).

Godstrafiken ansoker idag om kapacitet i den arliga tdgplanen, men maste ofta stalla in eller
anpassa delar av den kapacitet som tilldelats. Det beror bland annat p4 att viss godstrafik
har svart att bedoma det exakta behovet av transporter sa lang tid i forvag. Detsamma géller
nar infrastrukturforvaltaren bokar upp kapacitet fér banarbeten, som i ett senare skede
bokas av eller andras. Bokningen gors for att sakra upp tillgangen till kapacitet, men medfor
samtidigt stora kostnader for alla inblandade pa grund av de standigt maste planera om.
Persontrafiken daremot kanner ofta flera ar i forvag till vilka behov av kapacitet de har de
kommande aren. De vill garna kunna 6ppna bokningssystemen for resenéarerna annu
tidigare an idag. En viss del av godstrafiken har dessutom behov av ad hoc-kapacitet. P&
strdk som ar hogt belastade finns det emellertid oftast inte mer tillrackligt attraktiv kapacitet
att tillga i det sena skedet.

Den nya forslaget till tagplaneprocess innebar att planering av kapacitet startar i ett mycket
tidigare skede, sex ar innan trafikstart. Planeringen av kapacitet borjar med att den
infrastruktur och den funktion som kommer att finnas tillganglig beskrivs och att behovet av
trafik bedoms med hjalp av marknadsanalyser. Darefter delas kapaciteten in i grova segment
som definieras och kapacitetsberaknas utifran uppskattat behov. Slutligen fordelas
kapaciteten utifran de ansokningar som inkommit i varje segment. Ut6ver detta avsatts
kapacitet for s kallad ”Rolling planning” (rullande planering) i forvag, som foretag kan
ansGka om lopande och fa tilldelat upp till tre &r framat i tiden. Den kapacitet som inte
utnyttjas i den rullande planeringen 6vergar till kapacitet for ad hoc-tilldelning. Fér den mer
frekventa trafiken behalls den arliga tagplaneplaneringen, men med mojlighet att erbjuda
forplanerade taglagen for kanda trafikupplagg.

| december 2018 togs beslut i Rail Net Europe43 (RNE) dar Trafikverket ar medlem, att
starta implementeringen och fortsatta utvecklingen parallellt. Utvecklingen fokuserar framst
pa de legala forutsattningar, som till exempel nodvandiga dndringar i férordningar, direktiv,
akter och nationella lagar. Ett annat viktigt utvecklingsomrade ar att sakerstalla att de
faktorer som paverkar kommersiella forutsattningar, exempelvis allokeringsregler,
incitament och avgifter, utformas sa att de far ratt styrande effekt. Det ar slutligen
nodvandigt att koppla ihop de nationella och internationella IT-systemen s att
informationen finns samlad och kan koordineras i en och samma plattform.
Implementeringen sker mellan 2019 och 2025. Trafikverket arbetar med implementeringen
med stéd av branschen och Transportstyrelsen.

TTR kommer dels att korta ner dagens tagplane- och kapacitetstilldelningsprocess och dels
skapa storre flexibilitet for att ansoka om taglagen i ett skede da det konkreta
kapacitetsbehovet &r kant. Ett inforande av TTR forutsétter bland annat forandringar i

43 RNE &r ett internationellt samarbete mellan infrastrukturférvaltare med mal att underlitta for
internationell trafik i det europeiska jarnvagsnatet.
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nuvarande lagstiftning och att EU-kommissionen éppnar upp for att revidera nuvarande
EU-direktiv och férordning.

Forslag till &tgardsinsatser:
Fortsatt arbetet inom RNE for att mojliggéra och paverka implementering av TTR.

KAJT — Branschprogram kapacitet i jarnvagstrafiken

KAJT éar ett forskningsprogram som delfinansieras av Trafikverket inom ramen for
forskning och innovation (Fol). Programmet syftar till att forstarka jarnvéagssystemets
formaga att tillgodose samhallets transportbehov. Malet for forskningen inom programmet
ar att forbattra nyttjandet av jarnvagssystemet och utforma effektiva och palitliga
trafikfloden med tillh6rande tjanster. Programmet ska bidra till att utifran infrastrukturella
forutsattningar pa strategisk, taktisk och operativ niva ge jarnvagsbranschen battre koncept,
modeller, verktyg och metoder for att svensk jarnvag ska bli varldsledande inom effektivitet,
kvalitet och flexibilitet. Branschprogrammet KAJT har sju akademiska partners: Linkdpings
universitet (som ar vard fér programmet), Blekinge Tekniska Hogskola (BTH), Kungliga
Tekniska Hogskolan (KTH), RISE SICS, Uppsala universitet (UU), Statens vag- och
transportforskningsinstitut (VTI1) och Lunds universitet (LU). Trafikverket &r programmets
huvudfinansiar. Partnerforetag ar SJ AB, LKAB, Green Cargo AB, MTR Nordic AB, Sweco
Society AB, Transrail Sweden AB och MTO Sékerhet AB.

Inom KAJT:s tre kiarnomraden ska branschprogrammet ta fram ny kunskap samt utveckla
metoder och processer som ar tillampliga pa branschprogrammets intressenter.
Karnomradena ar:

- Strategisk kapacitetsplanering
Inom karnomréadet studeras de trafikala aspekterna av infrastrukturen, snarare an
de tekniska aspekterna. Viktiga fragestallningar ar strategiska investeringsfragor,
drift och underhéllsfragor, analyser och samband, transportefterfragan for person-
och godstrafik, 1angsiktig investeringsplanering och trafiksystemet i samhallet som
helhet. Inom karnomrédet utvecklas metoder for att analysera samband mellan
infrastruktur och trafikering och mellan tidtabellsutformning och kapacitet och
punktlighet.

- Taktisk kapacitetsplanering
Inom karnomréadet studeras sambanden mellan de komplexa krav som finns pa
tagplanen. Malet ar att utveckla battre processer och metoder for den taktiska
trafikplaneringen, inkluderande metoder for att vidga motstridiga krav mot
varandra. Inom Taktisk kapacitetsplanering anvands manga olika metoder sdsom
optimering, simulering, processmodellering och statistisk analys. Optimerings- och
simuleringsmetoder, planeringsprocesser for tagplanen, samverkansprocesser,
robusthetsaspekter i tagplanen ar exempel pd omréden som studeras.
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- Operativ trafikstyrning och tagdrift
Inom karnomradet studeras den operativa trafikeringen utifran en daglig tagplan.
Fragor som studeras berér den operativa trafikledningen och metoder och verktyg
for att jarnvagen ska styras pa ett effektivt satt, bade ur ett manskligt, metodmaéssigt
och algoritmmassigt perspektiv. Karnomradet tacker alla dessa aspekter av den
operativa hanteringen av trafikstyrningen, dess organisation, resurser,
arbetsplatsutformning, geografiska placering, styrprinciper, informations- och
beslutsstod och MTO (Manniska-Teknik-Organisation) aspekter. Inom omréadet
anvands metoder fran beteendevetenskap, kunskap om mansklig styrning och
automation, anvandbarhet, granssnittsutformning, statistisk analys, optimering och
simulering.

Det pagar dessutom ett flertal utvecklingsprojekt inom KAJT, som syftar till att forbattra
planering och styrning. Det géller exempelvis systemstdd for daglig tidtabellsplanering samt
integrerad styrning av bangardar och jarnvagsnat. Forskningen inom karnomradena
beskrivs ndrmare av KAJT:s forskningsprogram-#4, som faststélls av KAJT:s styrelse.

En stor del av KAJT forskningen syftar till 6kad systempunktlighet men ocksa att forbattra
godstrafikens konkurrenskraft. Forskning bedrivs darfor ocksa for dkad punktlighet samt
taglagen. Godstrafiken har dels behov av tid pa spéaret dels behov av konkurrenskraftiga
taglagen. Det finns dven ett behov att koppla samman planering med styrning dar bland
annat simulering och optimeringsmetoder har maéjligheter till 6kad effektivitet och
punktlighet.

Inom ramen for EU-samarbetet Shift2Rail bidrar KAJT med forskning for att utveckla
beslutsstod for interaktionen mellan bangard och jarnvagsnat. Forskningen omfattar aven
oversyn av roller, kapacitet, processer, planering och styrning. Utifran analys av fakta, att
digitalisering och utveckling av bangardarna har stor potential och paverkan pa punktlighet
konstaterar KAJT-programmet att Trafikverket och jarnvagsféretagen behéver prioritera
omrédet som en del av forbattrad planering och styrning av godstrafik.

Lank till Projektkatalog: https://trafikverket.ineko.se/se/projektkatalog-kajt-2019

Forslag till &tgardsinsatser:
Implementera resultat fran pagaende forskningsprogram och projekt, bland annat
KAJT.

4 http://kajt.org/forskning/forskningsprogram.html

Sida 58 (99)


https://trafikverket.ineko.se/se/projektkatalog-kajt-2019

Insatser for battre kunskap, samverkan och
incitament

Kunskapen om intermodala transportupplagg varierar, liksom kunskapen om industrins
forutsattningar. Det finns idag etablerade samverkansforum med tagoperattrerna, men
samverkan direkt med varudgare och rederier sker i betydligt mindre omfattning.
Ekonomiska incitament som stddjer forandrade transportupplégg efterfragas, nagot som
Trafikverket endast under vissa forutsattningar kan bidra med. I detta kapitel redovisas
forslag pa hur dessa omraden kan utvecklas.

Varudgarnas behov och mdjliga stodformer

Varuagarna har under intervjuerna fort fram flera exempel pa atgarder som skulle framja
jarnvags- och sjofartstransporter och dar de ser ett behov av stéd for att kunna driva
fordndringarna internt. Trafikverket administrera idag ett flertal olika stodformer (se aven
avsnittet Stod och bidrag till godstransporter) men det ar svart for foretagen att fa en
overgripande bild éver vilka mojligheter och begréansningar som finns.

Interna féretagsfunktioner

Enligt vad som framforts under intervjuerna skulle inférandet av vissa personalfunktioner
internt foretagen kunna bidra till battre kontroll och koordinering av féretagens godsfléden
och darigenom skapa nya maojligheter for intermodala transportlésningar, i egen regi eller i
samarbete med andra aktérer. Det handlar framst om importflédena, som varuagarna
vanligtvis kontrollerar i lagre grad &n exportflddena. De berdrda féretagen menar att de
genom forhallandevis sma medel och enkla atgarder skulle kunna tillféra stor nytta for
transportsystemet som helhet, i synnerhet mot bakgrund av de stora kostnader som
atgarder i infrastrukturen normalt innebar. Aven stora foretag har emellertid svart att
forankra idéerna internt och fa tillsatt de personalresurser som kravs. Det kan bland annat
bero pa att transport- och logistikfunktionerna inte tillhor karnverksamheterna och darmed
inte prioriteras for extra resurser. Onskemal om ett tidsbegransat statligt stod for att kunna
tillsatta sadana resurser har darfor framforts, for att kunna visa pd méjligheterna och att det
faktiskt fungerar och ger resultat.

Det har inom ramen for detta uppdrag inte kunnat identifieras ndgon férordning som ger
Trafikverket mojlighet att ge bidrag for 6kade personalkostnader, i syfte att forbattra
mojligheterna for intermodala transportlésningar. Eftersom ett sddant bidrag sannolikt
skulle utgora statligt stod enligt artikel 107.1 i EUF-férdraget krévs, utéver en nationell
grund for att ge bidrag, aven att bidraget ar forenligt med statsstodsreglerna. Undantag fran
anmalan och forhandsgodkannande av kommissionen finns exempelvis i den allmanna
gruppundantagsforordningen (GBER) och férordningarna om de minimis-stod-45. Nagon
narmare analys av om det finns tillampliga undantag eller andra regelverk har emellertid
inte gjorts i detta uppdrag.

45 5tdd som inte éverstiger 200 000 euro under tre beskattningsar i rad.
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I de fall det saknas undantag sa kravs anmalan till kommissionen. Da skulle exempelvis
artikel 93 och 107.3 ¢ i EUF-férdraget kunna utgéra grund for att stodet ska vara forenligt
med fordraget.

Ekonomiska troskeleffekter vid etablering av nya transportuppléagg.

Fran flera hall har det framforts att det hoga ekonomiska risktagandet som kréavs vid
etablering av nya transportupplagg baserat pa sjofart eller jarnvag ar ett stort hinder. Nagon
form av statligt etableringsstod efterfragas darfor. Problematiken beskrivs ocksa i
Sjofartsverkets rapport "Analys av utvecklingspotentialen for inlands- och kustsjofart i
Sverige” fran 2016, dar ekonomiska troskeleffekter, stora ekonomiska risktagandena,
osékerheter kopplade till marknaden ndmns som tydliga hinder. Jarnvagen har som
storskaligt trafikslag en liknande problematik som sjéfarten. Det krévs oftast hog
fyllnadsgrad fran start for att en tdgoperator ska vaga ta risken att starta exempelvis en ny
tagpendel. Fyllnadsgrader pa 80 procent har under intervjuerna namnts som en grans for
att etablera ett nytt transportkoncept, vilket i sin tur kraver stora initiala basvolymer. Att
under de marknadsforutsattningarna starta en ny linje ”pa spekulation” ar knappast
realistiskt. Inte desto mindre har varuagare och speditérer pekat pa just bristen av i
synnerhet tdgpendlar som ett stort hinder for att flytta gods fran véag till jarnvag. Jarnvagen
kan idag inte alltid erbjuda ett alternativ till lastbilstransporter och situationen kan narmast
liknas vid ett intermodalt moment 22.

For att stimulera nya transportupplagg baserade pa sjofart introducerades under 2018 ett
nytt stodsystem i Sverige, Miljockompensation for dverflyttning av godstransporter fran
vag till sjofart4é (Ekobonus). Ekobonus ar ett ekonomiskt stod till redare som flyttar gods
fran vag till sjoéfart och finns i flera europeiska lander. Stodformen galler i Sverige for aren
2018, 2019 och 2020 och har, trots en kort utlysningstid i december 2018, kunnat beviljas
for tva nya linjer varav en startade i april 2019. Transportkoparna fraktar oftast sma volymer
initialt for att minska sitt eget risktagande och forsakra sig om att det nya
transportupplagget fungerar. Det medfor lagre intakter for redarna i uppstartsfasen.
Ekobonus var darfor helt avgérande for uppstarten av den nya linjen. Erfarenheterna fran
den forsta ansékningsomgangen visar att stodet ar ett starkt incitament for aktérerna att
faktiskt ta initiativ till nya transportupplagg, med fokus pa just éverflyttning av gods fran
vég till sjofart. | nulaget planeras ingen ny ansokningsomgang pa grund av att fortsatt
finansiering saknas. Systemet handlaggs och administreras av Trafikverket.

I Trafikanalys regeringsuppdrag att analysera hur intermodala godstransporter kan
framjas47 ingick att analysera behovet av att framja intermodala transporter och vilka
ekonomiska styrmedel och andra atgarder som i sa fall skulle vara kostnadseffektiva.
Trafikanalys foreslar i sin redovisning av uppdraget att en breddad ekobonus infors.
Forslaget tar sin utgangspunkt i dagens ekobonus system, men riktar sig till en bredare
malgrupp och inkluderar forutom sjéfartstransporter aven jarnvégstransporter och
intermodala transportupplagg.

Utifran erfarenheterna fran dagens ekobonussystem bedémer Trafikverket att ett
stddsystem i enlighet med Trafikanalys forslag skulle bidra till att framja en éverflyttning av

46 Forordning om miljdkompensation for dverflyttning av godstransporter fran vag till sjéfart (SFS
2018:1867)
47 Uppdrag att analysera hur intermodala godstransporter kan framjas (N2018/04589/TS)
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godstransporter fran véag till jarnvag och sjofart. Ett sadant system skulle med ratt upplagg
ocksa kunna inkludera transportupplagg dar sjofarten frigor kapacitet i jarnvagssystemet,
for att &stadkomma en 6verflyttning av godstransporter fran vag till jarnvag. 1 det fall en
breddad ekobonus infors bor stort fokus laggas pa implementeringsfasen. Aktérerna bor ges
god tid att satta sig in i systemet, tillgodogéra sig information, etablera nédvandiga
samarbeten, planera transportupplaggen och formulera anstkan.

Utover ekobonus administrerar ocksa Trafikverket stodsystemet Miljokompensation for
godstransporter pa jarnvag4e (se aven avsnitt Bilaga 1, avsnitt Stod och bidrag till
godstransporter). Detta system skulle kunna férbattras genom att ge marknaden battre
information om hur mycket de kan fa tillbaka och i hur manga ar framover. Det skulle
forbattra branschens forutsattningar att fatta beslut om intermodala transporter. | de fall
parallella stodsystem tillampas behéver majligheterna och begrasningarna till att fa stod
fran flera system samtidigt fortydligas.

Forslag till &tgardsinsatser:

Bista regeringen i arbetet med att forbereda, etablera, informera om och genomféra ett
stédsystem i enlighet med Trafikanalys forslag om en breddad ekobonus, forutsatt att
beslut om inférande fattas.

Forbattra informationen till aktérerna i transportkedjan om vilka méjligheter och
forutsattningar det finns for att ansdka om olika typer av aktuella stod for
godstransporter pa jarnvag och med fartyg.

Stod till ideella féreningar

Som beskrivs i Bilaga 1, avsnittet Stod och bidrag till godstransporter, finns det mojlighet
for ideella foéreningar att anstka om stdd for projekt som bidrar till de transportpolitiska
malen. Maritimt forums projekt med att etablera ett svenskt Short Sea Promotion Center
(SPC) &r ett bra exempel pa ett branschinitiativ som beviljats stod av Trafikverket. SPC finns
i manga europeiska lander och har lite olika uppléagg, men syftar alla till att framja
narsjofarten. Det svenska projektet har ett mycket tydligt fokus pa 6verflyttning av gods fran
vag till jarnvag och sjofart, med sarskild tyngdpunkt pa en fordjupad dialog med
varuédgarna. Projektet har fallit val ut och bidragit till uppstarten av nya fartygslinjer.

Liknande initiativ inom exempelvis jarnvagsbranschen skulle kunna finansieras pa samma
satt. Forutsattningen ar att det finns tillgangliga medel, intresse fran branschens sida och att
villkoren i 6vrigt uppfylls. En sddan satsning skulle med fordel kunna ske i samarbete med
Maritimt Forums projekt och komplettera de branschoverskridande samverkansforum som
beskrivs i avsnittet Utvecklad branschsamverkan en nyckelfaktor. De tillgéngliga medlen
for andamalet ar emellertid forhallandevis smé (i dagslaget 14 miljoner kronor per ar) och
mojligheterna att finansiera olika projekt darmed begrénsade.

48 Forordning (2018:675) om miljpkompensation fér godstransporter pa jarnvag.
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Forslag till atgardsinsatser:
Informera om mdjligheten att ge stdd till ideella féreningar for projekt som framjar en
overflyttning av gods fran vag till jarnvag och sjofart

Kunskapen i branschen

En god kdannedom om jarnvéags- och sjofartstransporter hos varudgarna ar en forutsattning
for att kunna oka andelen godstransporter pa jarnvag och med sjéfart. Kunskapsspridning
ingar bade i regeringsuppdraget Inratta en nationell samordnare for inrikes sjofart och
narsjofart och i regeringsuppdraget Intensifiera arbetet med att framja intermodala
jarnvagstransporter. Forslag till a&tgarder redovisas dven i detta uppdrag.

Starkt kunskap om intermodala transporter

Som konstaterats i detta uppdrag menar flera aktorer att information och kunskap om
mojligheterna med godstransporter pa jarnvag och med fartyg behover 6ka. Tidigare studier
indikerar ocksa att kunskapsnivan om intermodala jarnvags- och sjofartslésningar ar lag hos
saval hos varuagare som hos speditorerna. | Maritimt forums rapport "Mer sjéfart — ja
tack”, som baseras pa en sarskilt genomford varuagardialog, konstateras exempelvis att en
Okad kdnnedom om narsjofartslésningar hos varuédgarna ér en utmaning som
narsjofartsaktérerna behdver hantera. En majoritet av varuagarna uppger i studien att det
inte faller sig naturligt for speditdrer att erbjuda nérsjofart som transportldsning och att
narsjofartsrederierna haller en Iag profil. Detta, i kombination med heterogena perspektiv
fran varuagarna, gor att narsjofarten enligt studien ar i behov av ett kunskapslyft. Vidare ar
det inte alltid varudgarnas logistikfunktioner som styr transportupplégget, utan det kan vara
en inkopare eller en leverantdr som styr vilket trafikslag som anvands. Har kan det, enligt
utredningen, finnas behov av ytterligare kunskapshéjande information kring narsjtéfarten
for att ge argument for 6verflyttning av gods.

Slutsatserna i Maritimt Forums studie styrks i viss man av de intervjuer som genomforts i
anslutning till regeringsuppdraget. Kunskapen om intermodala transporter varierar
aktdrerna emellan, liksom kunskapen om sjéfarts- och jarnvéagslésningar mer specifikt. Den
intermodala mognadsgraden bland varudgarna ser darmed olika ut, vilket sannolikt &r en
bidragande orsak till att intermodala transporter inte alltid efterfragas nar varuagarna
handlar upp transporter. Vissa varudgare har god kunskap om sjéfarts- och
jarnvagslésningar och jamfor systematisk intermodala transportlésningar med
lastbilslosningar, medan andra inte ens 6vervager alternativet. En reflexion fran
intervjuerna ar att speditérerna, som ar de som erbjuder varuagarna transportldsningar,
inte alltid ar verksamma i narsjofartssegmentet och darmed inte erbjuder det alternativet.
En annan reflexion &r att det behovs nyfikna, kompetenta och drivna personer pa strategiska
och operativa funktioner for att ett transportkdpande féretag ska kunna féréandra sina
transportupplagg. Sammantaget skulle en hogre kunskapsniva innebara att vissa varuédgare
skulle kunna stélla andra krav vid upphandling av transporter, exempelvis genom att
inkludera intermodalitet i stérre utstrackning. Ett system som beskriver
omlastningspunkterna skulle i det sammanhanget kunna 6ka kunskapen om de intermodala
alternativen ytterligare (se avsnittet Information om omlastningspunkter i Trafikverkets
system).
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| Trafikverkets uppdrag ingar att samverka med aktorer for att bidra till de
transportpolitiska malen. Det gor det mojligt for Trafikverket att ta initiativ till att informera
och sprida kunskap om godstransporter pa jarnvag och med fartyg. Det inkluderar
emellertid inte rena utbildningsinsatser. | den nationella samordnaren for inrikes sjofart och
narsjofarts regeringsuppdrag4® ingar daremot att ha en kunskapsspridande funktion och
fora dialog med transportkopare, speditdrer, hamnar, kommuner, rederier, transportféretag
och andra relevanta aktérer om mojligheterna att pa olika satt stimulera en 6verflyttning av
godstransporter fran land- till sjotransporter. | regeringsuppdraget att intensifiera arbetet
med att framja intermodala jarnvégstransporters° ingar att sprida information och kunskap
om innovativa l6sningar och ny teknik som kan bidra till fler intermodala godstransporter
som inkluderar jarnvag. Det ar, utifran regeringsuppdragen och Trafikverkets instruktion,
rimligt att Trafikverket atar sig att genom information och utokad samverkan forbattra
kunskapen om intermodala transporter. | Trafikverkets handlingsplan for inrikes sjofart och
narsjofart finns ett flertal forslag till &tgarder som syftar just till att 6ka kunskapen om
sjofart och sjdtransporter.

Forslag till &tgardsinsatser:

Ta initiativ till en samlad och aterkommande branschéverskridande dialog med
aktorerna i transportkedjan, i syfte att férbattra kunskapen om sjofart, jarnvag och
intermodala transporter och stimulera till nya transportupplagg som flyttar gods fran
vég till jarnvag och sjofart.

Har branschen tillracklig kunskap om godstagens punktlighet?

Godstransporter pa jarnvag har ett generellt rykte om bristande tillforlitlighet. Samtidigt ser
forutsattningarna olika ut beroende pa exempelvis aktuell striacka och tid och foljaktligen
varierar aven tillforlitligheten. Flera av de varuédgare som idag anvander jarnvégslosningar
verkar emellertid vara néjda med punktligheten, &ven om de planerade ledtiderna ofta ar
langre &n vad de egentligen behdéver vara. En av anledningarna till att leverantérerna tar
hojd for langre transporttider ar for att kunna garantera de krav pa punktlighet som stalls i
upphandlingarna aven om det uppstar storningar (se aven avsnittet Marknadens behov och
forutsattningar). En fragestallning som forts fram ar darfor om godstagstrafikens upplevda
punktlighet stimmer med den faktiska och om det finns anledning att tydligare redovisa
fakta.

Trafikanalys ansvarar for den officiella statistiken for Sveriges transporter och trafik och tar
varje kvartal fram statistik som beskriver tillforlitligheten i persontransporter pa jarnvag i
Sverige. Myndigheten har ocksa beslutat om det matt som tillampas, STM5 (Sammanvagt
tillforlitlighetsmatt). Mattet innebér att tdg som ar mer an fem minuter sena till sin
slutstation eller har blivit instéllt samma dag eller dagen innan avgang raknas som icke-

4 Uppdrag att inritta en nationell samordnare fér inrikes sjéfart och narsjéfart (N2018/04482/TS).
0 Uppdrag att intensifiera arbetet med att frimja intermodala jarnvagstransporter
(N2018/04483/TS).
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punktligt. Det ar emellertid inte helt rattvisande att méta person- och godstrafik med
samma matt. Resenarens tagresa ar klar nar persontaget stannar pa stationen. Godset
daremot ar sallan framme nar godstaget anlander till bangarden eller slutstationen. Vagnar
ska véxlas om eller lastas av och godset ska ofta vidarebefordras innan det slutligen har
ankommit till kunden. Darfoér kan utlovad punktlighet till kund mycket vél vara uppfylld
aven om taget inte kom i tid till slutstationen eller bangarden. Trafikverket méter alla tags
ankomstpunktlighet till slutstationen, men redovisar sedan januari 2017 endast
persontrafikens punktlighet. Syftet ar att motverka en missvisande bild av godsets
punktlighet. En aktor som vill ha mer information om godstagens punktlighet till bangard
kan vanda sig direkt till Trafikverket eller till jarnvagsféretagen, for en mer komplett bild
Over godsets ankomstpunktlighet till kunden.

I de intervjuer som genomforts har vissa varuagare och andra transportkdpare uttryckt
onskemal om att f& information Om stoérningar som drabbar deras leveranser. Det kan vara
bade planerade och oplanerade stérningar i tagtrafiken. | Jarnvagsnéatsbeskrivningen, bilaga
5a, framgar vilken trafikinformation Trafikverket lamnar, till vem och hur informationen
levereras. Informationen levereras till sbkande och trafikoperatdrer genom olika kanaler
exempelvis e-post, internet, direkt atkomst till Trafikverkets I1T-system eller muntligt via
telefon. Informationen omfattar bland annat planerade ankomst- och avgangstider,
punktlighet, beraknad ankomst eller avgangstid vid trafikstorningar. Trafikverket delger
alltsd inte trafikinformation direkt till varuagare och andra transportkopare. Det ar
respektive trafikoperatér som ansvarar for att i sin tur informera sina kunder.

Inom Trafikverket pagar arbete med att forbattra trafikinformationen for godstrafiken.
Arbetet sker i samverkan med jarnvagsbranschen. En del av arbetet bestar av att
implementera kraven i EU-forordning 1305/2014 om TAF (Telematic Applications for
Freight). Forordningen syftar till att harmonisera och standardisera informationsutbytet
mellan aktorerna i jarnvagsbranschen och pa sa satt 6ka effektiviteten i branschen och
forbattra mojligheterna for jarnvagstrafik i Europa. Forbattringsarbetet handlar ocksd om
att forbattra informationen om bland annat ankomst- och avgangstider. Inférandet av TAF
ska vara genomfort senast den 31 december 2020.

Forslag till &tgardsinsatser:
Fortsatt pagaende forbattringsarbete med trafikinformation for godstrafiken.

Kostnader fér godstransporter pa jarnvag och sjofart

Transportkostnaden paverkar i stor utstrackning varudgarens val av trafikslag, forutsatt att
transporten i 6vrigt uppfyller de krav som stalls. Trafikverket kan i viss man paverka
kostnaden for godstransporter pa jarnvag, bade direkt genom hur banavgifterna ar
konstruerade och indirekt genom att bygga och underhalla jarnvagsinfrastrukturen.
Daremot forfogar Trafikverket inte dver de avgifter som belastar sjéfarten och har darmed
begransade mojligheter att paverka kostnadsbilden for godstransporter med fartyg.
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‘Banavgifter

Under intervjuerna lyftes vid ett flertal tillfallen att 6kande banavgifter bidrar till en
forsamring av jarnvagens konkurrenskraft. Trafikverket har fram till idag tagit ut
banavgifter som ligger under den lagstadgade miniminivan och befinner sig i en process att
anpassa banavgifterna for att uppfylla lagkraven. En sankning av banavgifterna fér att ka
konkurrenskraften gentemot vagtransporterna ar darfor ingen atgard som Trafikverket har
mojlighet att vidta (se &ven avsnittet Banavgifter och andra avgifter som Trafikverket
ansvarar for).

Det finns emellertid ett antal atgarder som Trafikverket har majlighet att vidta:

- Slopa eller differentiera avgifter for tjanster som Trafikverket far men inte maste ta
ut (bokningsavgift, passageavgift i storstaderna).

- Infor rabatter pa nya transportupplagg.

- Infor rabatter pa underutnyttjade strackor.

Alla dessa atgarder skulle bidra till minskade intakter for Trafikverket och darmed mindre
medel for drift och underhall av jarnvagsanlaggningen, savida inte anslagen utokas.

Avgifter for jarnvagstjanster

Idag tar Trafikverket ut en avgift for bokad jarnvagskapacitet som inte utnyttjas. For
godstrafiken ar det 10 procent av taglagesavgiften om taglaget avbokas mellan 48 dagar och
15 dagar fore planerad avgangstid och 20 procent av taglagesavgiften om taglaget avbokas
mellan 14 dagar och 24 timmar fore planerad avgangstid. Att inte ta ut denna avgift skulle
gynna tagforetag som bokar fler tider &n de planerar att kora for att kunna mota
marknadens transportbehov med flexibilitet. Trafikverket tar ut avgifter for ett flertal
tjanster som det ar mojligt att slopa, exempelvis tilltrade till rangerbangard. Effekten av
dessa atgarder bedoms vara liten eftersom bokningsavgifter och avgifter for tjanster utgor
enbart en liten andel av foretagens avgifter till Trafikverket. Ett exempel pa
avgiftsfordelningen foér ett genomsnittligt jarnvagsforetag som transporterar gods visas i
Figur 2.
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Figur 2 Kostnadsférdelning fér ett utvalt godstdgféretag 2018

Rabatter for godstransporter pa jarnvag

Trafikverket har mojlighet att ge rabatt pa avgifter for att framja utvecklingen av ny
jarnvagstrafik eller anvédndningen av avsevart underutnyttjade linjer. ldag ger Trafikverket
inga rabatter. Rabatten ska vara tidsbegransad och tillganglig pa lika villkor for alla
anvandare i viss trafik (7 kap 68 Jarnvagslagen). Det &r ocksd mgjligt att rabattera specifika
strackor som ar intressanta for godstrafiken och som idag ar avsevart underutnyttjade.

Ett satt att framja intermodala godstransporter skulle kunna vara att rabattera ett nytt
intermodalt transportupplagg som exempelvis en kombipendel pa en relevant stracka. En
sadan rabattering skulle emellertid leda till mindre intakter fran banavgifter och darmed
minskade medel till drift och underhéll av jarnvagsinfrastrukturen, savida inte anslagen
hojs.

Forslag till atgardsinsatser:

Utred hur en rabatt pa banavgifter enligt Jarnvagslagen (2004:519) for nya
transportupplagg eller pa strackor med avsevart underutnyttjande skulle kunna
utformas. Beakta eventuella negativa effekter for sjofarten.

Sjofartens avgifter

Sjofarten betalar dels avgifter till hamnarna i form av fartygshamnsavgifter,
varuhamnsavgifter, godshanteringsavgifter och miljoavgifter men ocksa avgifter till
Sjofartsverket i form av lots- och farledsavgifter. Sammantaget bidrar kostnadsstrukturen
till att omlastningskostnaden for sjofarten blir forhallandevis hog, vilket ofta framférs som
en bidragande orsak till att sjofarten manga ganger har svart att konkurrera med
vagtrafiken. Sjofartsbranschen har efterfragat fordjupade analyser nar det genomfors
forandringar i exempelvis det statliga avgiftsuttaget.
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Trafikverket forfogar inte dver de avgifter som belastar sjéfarten och har darmed begransade
mojligheter att paverka kostnadsbilden. Daremot kan Trafikverket, vid forandringar i
exempelvis lots- och farledsavgifter, bista Sjofartsverket med modellkoérningar i Samgods for
att beskriva effekterna av forandrade avgifter och om de bidrar till eller motverkar en
overflyttning av gods fran sjofart till vag och jarnvag. Trafikverket kan, i samband med
statliga investeringar i anslutande infrastruktur, ocksa aktualisera fragan om vilka
eventuella atgarder hamnar kan vidta for att gora omlastningen till och fran fartyg mer
konkurrenskraftig (se dven avsnittet Finansiering av atgarder i anslutning till hamnar och
landterminaler).

I Trafikverkets handlingsplan for inlands och kustsjofart namns flera ytterligare atgarder
som berdr sjofartens avgifter.

Forslag till &tgardsinsatser:

Bista vid behov Sjofartsverket med fordjupade analyser dver vilka effekter eventuella
forandringar i avgiftsuttaget kan fa for transportsystemet som helhet.

Beakta mojligheten att vid statliga investeringar i anslutande infrastruktur lyfta fragan
om vilka atgarder hamnar kan vidta for att goéra omlastningen till och fran fartyg mer
konkurrenskraftig.

Utvecklad branschsamverkan en nyckelfaktor

Under intervjuerna har behovet av en ndra samverkan mellan aktorerna sarskilt framforts
fran flera hall. Runda bords-samtal med syfte att diskutera konkreta losningar har namnts
som tdnkbara samverkansformer. Trafikverket samverkar idag med en rad aktorer i olika
sammanhang, saval med tagoperat6rer som i mer branschévergripande forum ute i
regionerna (se dven bilaga 1, avsnittet Regionala godstransportrad). Rent generellt har
nuvarande samverkansformer ingen tydlig koppling till vare sig godstransportstrategin eller
malsattningen att framja en 6verflyttning av godstransporter fran véag till jarnvag och sjofart.
Samverkan genomfors i vissa fall i relativt stora grupperingar, som exempelvis de regionala
godstransportraden, eller enskilt for respektive trafikslag genom branschorganisationer.
Samverkan med nyckelaktdrer som varudgare och rederier sker endast i begransad
omfattning.

En o6verflyttning av gods &r i allra hogst grad en trafikslagsovergripande fraga och forutsatter
en nara samverkan och samarbete mellan samtliga aktorer i hela transportkedjan.
Regelbundna, branschoverskridande forum i mindre format, med fokus pa samtal och
samarbeten, ar formodligen en nyckelfaktor for att fa till stand en forandring pa bred front.
Eftersom malsattningen om en 6verflyttning ar ett statligt initiativ ar det ocksa rimligt att
staten tar initiativet till samverkan, dels for att bevaka utvecklingen men ocksa for att
underlatta branschoverskridande samarbeten och motivera och stimulera aktérerna till att
utveckla och testa alternativa transportupplagg. Trafikverket har stéd i myndighetens
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instruktions! for att samverka med andra aktorer, men behéver samtidigt forhalla sig till de
transportpolitiska principer som ar antagna av Sveriges Riksdag52. En av de fastslagna
principerna slar fast att marknaden sjalv ska ges stor valfrihet att bestamma hur en
transport ska utforas. Samverkan bor darfor fokusera pa att dialog, information och
framjande atgarder och rikta sig i forsta hand till de som har ett starkt intresse och
engagemang i fragan. Intentionerna med de befintliga, regionala godstransportraden ar
goda, men raden ser i praktiken valdigt olika ut. De tacker heller inte behovet av ett forum
for mindre grupperingar dar aktorerna kan diskutera faktiska mojligheter. Ett mer
samordnat samverkansforfarande, med hégre ambitionsniva och tydligare malsattning om
att framja en 6verflyttning av gods fran vég till jarnvag och sjofart, saknas.

Langsiktig permanent samverkan

En utvecklad langsiktig samverkan med fokus pa overflyttning skulle kunna fungera som en
informations- och diskussionskanal for exempelvis framtida eventuella stédformer,
samarbeten, forslag till nya transportupplégg, nya IT-applikationer foér 6ppna data, framtida
informationssystem om omlastningspunkterna eller spridning av resultat fran aktuella och
relevanta forskningsprojekt kopplat till dverflyttning. Det skulle ocksa kunna tjana som en
plattform for att 6ka kunskapen om jarnvéags- och sjéfartstransporter och visa goda exempel
pa intermodala transportuppléagg. En sadan samverkan skulle dessutom framja horisontella
samarbeten mellan branschaktdrerna och vara en naturlig forlangning till det nationella
godstransportradets arbete och regeringsuppdragen. Métena skulle kunna organiseras i
regionala arbetsgrupper men med ett nationellt perspektiv och inkludera exempelvis
varuagare, tagoperatorer, rederier, terminaldgare och hamnar.

De varuadgardialoger som Maritimt Forum genomfért inom ramen fér Short Sea Promotion
Centers (SPC) pagaende projekt att framja intermodal narsjofart kan i det avseendet tjana
som féredéme och inspirationskélla (se dven Bilaga 1, avsnittet Stod till ideella féreningar).
SPC har hittills genomfort ett tiotal moten i olika hamnar, dit olika varuégare bjudits in.
Syftet har varit dels att 6ka kunskapen om intermodala nérsjofartssjofartsiésningar, men
ocksa att bidra till nya samarbeten mellan rederier, hamnar och varuagare. Initiativet har
lett till flera konkreta forslag till nya transportlésningar, varav ett resulterat i ett nytt
linjeupplagg. P4 samma satt skulle Trafikverket kunna ta initiativ till liknande
samverkansformer, for att skapa en katalysator for nya transportuppldgg pa jarnvag och
med fartyg. Sddana samverkansforum kan ledas antingen av Trafikverket eller av bransch-
och intresseorganisationer i samarbete.

Kortsiktig hdndelsestyrd samverkan

En utvecklad kortsiktig samverkan skulle kunna tillampas néar det uppstar plotsliga
forandringar i transportsystemet eller i transportutbudet som kan fa konsekvenser for
varuégare och transportorer och som i férlangningen leder till att gods flyttar fran jarnvag
eller sjofart till vag. Ett exempel pa en sadan forandring ar planerade och oplanerade
storningar som leder till langre avstdngningar av végar, jarnvagar eller farleder. Vissa
varuégare har i intervjuerna papekat att de upplever att tdgoperatorerna inte delger all
information, utan endast sadan information som de beddémer vara relevant for kunden (se
aven avsnittet Har branschen tillracklig kunskap om godstagens punktlighet?). Varuagarna

51 Férordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket.
52 Prop. 2005/06:160, kap. 6.
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menar att mer information hade forbattrat moéjligheterna att planera for stérningar, aven
om det skulle innebéra ett 6kat informationsfléde. Ett annat exempel ar nér det intraffar
stérre fordndringar i transportutbudet som leder till att godstransporterna flyttar dver till
vag, exempelvis om en sjofartslinje eller tdgpendel laggs ner. Med en utvecklad
handelsestyrd samverkan med berérda aktorer skulle alternativa losningarna da kunna
diskuteras pa bredare front. Ytterligare ett exempel ar transporterna runt Malaromradet,
dér en utdkad anvandning av sjofarten skulle kunna avlasta vagnatet, exempelvis genom en
sjoburen containerpendel mellan hamnarna i Malaren och den nya containerterminalen i
Norvik. En fordjupad och l18sningsorienterad proaktiv samverkan branschaktdrerna emellan
skulle i det fallet kunna fungera som en plattform for idéer om nya transportupplégg men
ocksa for att gemensamt identifiera hinder och atgarder.

Ett exempel pa en redan etablerad samverkansform som skulle kunna fungera som
inspiration ar Tillsammans for tag i tid (se aven avsnittet Tillsammans for tag i tid - TTT).

Forslag till &tgardsinsatser:

Samordna och genomfor regionala godstransportrad i enlighet med Trafikverkets intentioner.
Ta initiativ till langsiktiga, branschoverskridande samverkansforum eller arbetsgrupper i
mindre skala, med htg ambitionsniva och tydlig malsattning att framja en 6verflyttning av gods
fran vag till jarnvag och sjofart.

Ta vid behov initiativ till en mer handelsestyrd samverkan, vid férandringar i transportsystemet
som paverkar fortsattningarna for transporter av gods pa jarnvag och med fartyg.
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Insatser for starkt forskning och innovation

Trafikverket ansvarar pa regeringens uppdrag for finansiering av forskning och innovation
(Fol) inom transportomradet och forskningsmedlen regleras fran ar till ar i Trafikverkets
regleringsbrev. Enligt nationell plan for transportsystemet 2018-2029 kommer Trafikverket
att satsa 8 miljarder kronor pa forskning och innovation under planperioden. Aven andra
myndigheter, forskningsfinansidarer och kommuner &r aktuella for att stotta forsknings- och
utvecklingsprojekt som beror ett transport- och energieffektivt samhélle dar éverflyttning
kan inga.

Trafikverkets arbete organiseras i sju olika forskningsportféljer med olika tematiska
inriktningar och styrs av en sarskild forsknings- och innovationsplan3 som uppdateras
minst en gang per ar (se aven avsnittet Forskning och innovation). Forskning har generellt
sett en stor betydelse for det 1angsiktiga utvecklingsarbetet och inriktningen bor spegla det
behov som for narvarande finns hos branschaktérerna, myndigheterna och akademin.
Genom en tydligare inriktning mot éverflyttning av gods fran véag till jarnvéag och sjofart
skulle Trafikverkets Fol-verksamhet béttre kunna méta den nationella
godstransportstrategins inriktning och atgardsomraden i &nnu storre utstrackning 4n vad
som &r fallet idag.

Overflyttning av gods i Trafikverkets Fol-plan

I nuvarande forsknings- och innovationsplan ndmns som ett prioriterat forskning- och
innovationstema i Sjéfartsportfoljen “den sjofartsspecifika infrastrukturen och tekniken for
sjotransportsystemet och hur dessa omraden kan utvecklas och fornyas for att skapa
forutsattningar for 6verflyttning fran andra trafikslag”. Aven omraden som styrmedel och
hinder for dverflyttning namns i samma portfélj. Sjéfarten ingar ocksa som ett prioriterat
forsknings- och innovationstema i Planera-portfoljen, men da med fokus pa effektsamband,
verktyg och modeller. Vad galler forskning och innovationstema inom jarnvagen sa
omhandertas forskningsbehovet inom jarnvagsunderhall i en egen portfolj (Vidmakthalla).
Det finns dessutom prioriterade forskningsomradena kopplade till exempelvis
kapacitetsutnyttjande och sékerhet. Forskning pa temat éverflyttning namns inte specifikt,
men flera av nuvarande prioriterade omraden inom jarnvag stodjer en sadan utveckling.

| Fol-planen specificeras ett flertal insatser som skulle kunna bidra till en dverflyttning av
godstransporter fran vag till jarnvag och sjofart. De beskrivs emellertid pa olika platser i
dokumentet och ar inte samordnade, vilket bidrar till att kopplingen till dverflyttning ar
otydlig. Begreppsanvandningen behdéver lyftas fram och férstérkas och
godstransportstrategin avspegla sig tydligare i planen, i synnerhet ambitionen att framja en
overflyttning av gods fran vag till jarnvag och sjofart. Eftersom fragan i allra hogsta grad ar
trafikslagsovergripande bor den hanteras som ett gemensamt forskningsomrade snarare an
som en isolerad fraga inom respektive trafikslag. Den nationella godstransportstrategin ar
som vagledande dokument relativt nytt och det har inte genomférts nagon revidering av
Fol-planen sedan strategin publicerades. Trafikverkets ambition ar emellertid att successivt
anpassa planen efter det pagaende arbetet med godstransportstrategin. Under andra
halvaret 2019 reviderar Trafikverket Fol-planen.

53 Trafikverkets Forsknings — och Innovationsplan 2019-2024. Trafikverket 2018.
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Okad detaljeringsgrad av prioriterade Fol-omraden

Med tydliga beskrivningar av Fol-planens prioriterade forsknings- och innovationsteman
har Trafikverket mojlighet att uppmuntra forskning inom omraden dar myndigheten ser ett
konkret behov. Resultaten kan pa sa vis skapa en direkt nytta saval for branschens aktorer
som for myndigheten sjalv, men det forutsatter att initiativen kommer underifran i
organisationen. Idag ar Fol-planen i vissa stycken relativt generellt utformad och en stor del
av projektens inriktning och utformning lamnas till den s6kande. Genom en hdgre
detaljeringsgrad i Fol-planen med sarskilt avseende pa 6verflyttning av gods skulle
forskningsinsatserna kunna bli mer pricksédkra och svara upp mot en tydligare malbild.

Det finns omraden dar Trafikverket tydligare beskriver utvecklingsbehovet, exempelvis
inom samhallsekonomiska modeller och verktyg. Detta specifika forskningsomrade ar
beskrivet i en sérskild utvecklingsplan och hanteras inom ramen for Planera-portféljen.54
Syftet med planen &r att tydliggora vilka utvecklingsinsatser som kravs for att
konsekvensbeskriva och vardera olika atgardsforslag. Planen ska ligga till grund for
prioriteringar bade i Trafikverkets ordinarie verksamhet, i verksamhetsplaneringen och i
arbetet med forskning och innovation. | respektive avsnitt finns en bakgrundsbeskrivning
och en konkret beskrivning av behovs- och utvecklingsomrade som de stkande kan basera
sin anstkan pa.

P& samma satt skulle prioriterade forskningsomraden inom intermodala transportldsningar
och dverflyttning av gods fran vég till sjofart kunna bli betydligt mera precisa i
beskrivningarna. Ett grundproblem ar emellertid att det ar relativt fa personer som jobbar
med intermodala transporter och éverflyttningsfragor inom Trafikverket. Forskningsfragor
prioriteras dessutom ofta ner till forman for arbetsuppgifter kopplade till linjearbetet.
Utvecklingsfragorna ingar vanligen inte som en naturlig del i arbetsuppgifterna.

Forkommersiell upphandling

Trafikverket kan genom forkommersiella upphandlingar genomfora riktade, langsiktiga
satsningar inom specifika forskningsomraden. Det kan ske exempelvis genom stod till
storskaliga demonstratorer eller genom finansiering av forskningsprogram. Ett exempel pa
en sadan satsning ar Trafikverkets forskning- och innovationssatsning Triple F, som syftar
till att bidra till det svenska godstransportsystemets omstallning till fossilfrihet.
Upphandlingen genomfordes 2017-2018, satsningen pagar i tolv ar och omfattar
Trafikverkets delfinansiering p& 290 miljoner kronor, vilket ska kompletteras med
delfinansiering fran andra. Ett annat exempel ar Trafikverkets branschprogram for hallbar
sjofart, som drivs av Lighthouse. Programmet 16per 6ver 10 ar och omfattar 100 miljoner
kronor av statliga medel och kompletteras med delfinansiering fran branschen. Ett tredje
exempel ar Trafikverkets arbete med elvagsdemonstratorer, som finns pa flera platser i
landet.

>4 Trafikslagsovergripande plan fér utveckling av metoder, modeller och verktyg — for analys av
samhallsekonomi, jarnvagskapacitet, effektsamband och statistik samt for trafik- och
transportprognoser. Trafikverket 2017.
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Genom en storre, riktad satsning inom ett visst omrade skulle en forkommersiell
upphandling ocksad kunna vara ett tankbart verktyg for att fordjupa kunskapen om
overflyttning av gods fran vag till jarnvag och sjofart. Det skulle kunna ske exempelvis
genom att ta fram affarsmodeller och tekniska I6sningar som underlattar verflyttningen
eller automatiseringen av stor- och smaskaliga terminaler och hamnar.

Demonstrationsprojekt som en mojliggérare

Branschen har bland annat lyft fram demonstrationsprojekt som en mojlighet och ett
verktyg for att visa att ett visst transportkoncept faktiskt fungerar. Genom att bevisa
funktionen skulle osdkerheterna i att starta nya transportupplédgg minska och incitamenten
Oka samtidigt som det skulle kunna inspirera fler aktorer till att starta nya transportupplégg
baserat pa resultaten frdn demonstrationsprojektet. Samtidigt har branschen en otydlig bild
over mojligheterna till finansiering och pa vilket satt Trafikverket kan bidra.

Finansiering av demonstrationsprojekt (demo) kan ske med forsknings- och
innovationsmedel och annan finansiering inom ramen for Trafikverkets Fol-portféljer, som
inkluderar det nystartade demosttdet. For att erhalla finansiering for demonstration kravs
utdver rekommendation fran de vanliga FOI-portfoljerna daven svar pa hur resultaten
kommer att implementeras. Demo &r ett verktyg anpassat for idéer pa hdg mognadsgrad
(TRL%) och maste redan i planeringsstadiet tydligt redogdra for vem eller vilka som ska
nyttja resultatet, agarforhallanden samt affarsmodeller. En demo handlar nodvandigtvis inte
om att testa en sorts teknik, utan kan handla om utveckling och test av exempelvis
affarsmodeller och policys. Trafikverket tillampar EU:s statsstodsregler for alla forsknings-
och innovationsprojekt, vilket innebar att utforare i regel maste bara en del av
projektkostnaderna. Andelen varierar beroende pa projektets karaktar, foretagets storlek
och andra villkor-56. Sammantaget finns det vissa mojligheter for Trafikverket att finansiera
demonstrationsprojekt inom olika omraden, men det finns ocksa begransningar och
ataganden som den sokande behdver forhalla sig till. Aven andra aktérer, exempelvis stérre
kommuner, kan genomfdra demonstrationsprojekt om dverflyttning av gods till jarnvéag eller
vattenburna transporter.

Forslag till atgardsinsatser:

Fortydliga forutsattningarna och informera branschen om méjligheterna att fa stod for
genomférandet av demonstrationsprojekt. Det kan antingen i Trafikverkets forsknings-
och innovationsplan eller i olika samverkansforum med branschen.

55 Technology Readiness Level
%6 Trafikverkets guide fér stddnivaer, definitioner och stédberattigande kostnader for bidrag till
forskning och innovation.
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Starkt fokus pa Fol sjofart

Trafikverket fick i april 2019 i uppdrag av regeringen att utéka och bredda stddet till
forskning och innovation inom sjofartsomradet. Regeringens ambition ar att upp till 100
miljon kronor arligen ska kunna utgd i ersattning till forsknings- och innovationsprojekt
inom sjofartsomradet, jamfort med dagens cirka 55 miljoner. Som skal anger regeringen
bland annat att det ar sarskilt angelaget med 6kade insatser for forskning och innovation pa
sjofartsomradet som kan bidra till att underlatta for en 6verflyttning av godstransporter fran
vag till sjofart och minska transportsektorns utslapp av véxthusgaser. Regeringen lyfter i
beslutet sarskilt fram att forsknings- och innovationsprojekt inom hamnsektorn, med fokus
pa exempelvis effektivitet, intermodalitet samt miljo- och klimatframjande atgéarder ska
beaktas. | beslutet poangteras ocksa att Trafikverket ska erbjuda stod till sokande av
forskningsmedel sa att alla grundlaggande forutsattningar ar klargjorda och nodvandiga
underlag kan lamnas in utan behov av kompletteringar.

Uppdraget till Trafikverket visar en tydlig ambition fran regeringens sida att
forskningsstodet till sjéfarten ska 6ka, bade i form av medel och i form av stod till de
s6kande. Fran och med hésten 2019 administreras sjofartsportfoljen av tva halvtidstjanster.
En 6kad satsning enligt ovan kan innebara bade 6kade krav pa resurser och pa kompetens.
Stddet behdver emellertid inte ligga just under just sjofartsportfdljen, utan kan aven
hanteras inom ramen for andra portfoljer eller vara en del av ett storre forskningsprogram.

Spridning och tillampning av forskningsresultaten

For att resultaten fran forskningsprojekten ska fa storsta moéjliga nytta bor de vara
lattillgdngliga inte bara for de som jobba med forskning utan aven fér andra som kan
tillgodogora sig resultaten. Trafikverket publicerar i sin forskningsdatabas FUD-info57
information om den forskning som finansieras, pagaende och avslutade projekt, samt
resultaten i form av rapporter58. Projektrapporter for pagaende projekt eller annat underlag,
kan tillhandahallas via diariet. Informationen fors nulaget aven éver till VTI:s
transportforskningsdatabas. Trafikverket har ambitionen ersatta FUD-info med ett annat
digitalt verktyg och har redan idag licens for DIVA (Digitala vetenskapliga arkivet) som pa
sikt kan komma att ersatta FUD-info. Ur ett anvandarperspektiv vore det énskvart med
nagon form av prenumerationsldsning, som gor det majligt att ta del av resultaten utan aktiv
sokning utifran ett forbestamt urval.

Forslag till atgardsinsatser:

Lyft in dverflyttning av gods fran vég till jarnvag och sjéfart som ett prioriterat forskning- och
innovationstema i Trafikverkets forsknings- och innovationsplan och 6ka detaljeringsgraden i
beskrivningarna.

Analysera méjligheterna och férbered fér en forkommersiell upphandling av ett
forskningsprogram med sérskilt fokus pa éverflyttning och 6kad andel godstransporter pa
jarnvag och med fartyg.

57 https://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/forskning-och-innovation/sok-forskningsprojekt/
58 http://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/pages/AnsokanStart.aspx
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Information om omlastningspunkter i Trafikverkets
system

Detta kapitel innehaller en redovisning av forutsattningarna for att utveckla de olika system
som Trafikverket forvaltar och som beskriver olika delar av transportsystemet sa att de
battre beskriver infrastruktur for omlastning i syfte att underlatta for dverflyttning till
jarnvag och sjofart. Kapitlet innehaller bedomningar av vilka system som b&r omfattas,
kostnader, tillgang till relevant information och en analys av nytta for avnamare i branschen.

Hur definieras infrastruktur fér omlastning?

Infrastruktur fér omlastning &r punkter i transportsystemet dér gods kan lastas om,
exempelvis fran fartyg till tag eller fran tag till lastbil. | regeringens godstransportstrategi
redogors for “viktiga noder for omlastning” (sid. 10). | upprakningen ingar:

- Hamnar som fungerar som kombiterminaler fér omlastning mellan sjofart och vag
och jarnvag

- Rangerbangardar som samlar ihop mindre jarnvagstransporter till en storre
sammanhéngande transport

- Kombiterminaler fér omlastning mellan vag och jarnvag
- Hamnar utan jarnvagsanslutningar
- Renodlade lastbilsterminaler

- Flygfraktterminaler

Trafikverket definierar en kombiterminal som en omlastningsplats dar vag moter jarnvag
och som normalt ar 6ppen for flera trafikutévare, dar samordningen och det operativa
arbetet vid terminalen utfors av en neutral operatér. Pa en kombiterminal hanteras framst
enhetslastat gods, det vill sdga gods som transporteras i containrar, pa vaxelflak eller
semitrailer. Dessa omlastas mellan jarnvags- och vagfordonen med hjalp av truckar eller
portalkranar. Punkter dar omlastning sker mellan jarnvég och vag och som inte ingar i
Trafikverkets definition av en kombiterminal kallas i denna rapport for lastplats.

Information om omlastningspunkter

Informationen om omlastningspunkterna i Sverige &gs och forvaltas av ett flertal aktérer, se
Tabell 1.
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Tabell 1: Agarskap och férvaltarskap av olika omlastningspunkter

Omlastningspunkt Forvaltare

Hamn Kommun
Privat

Kombiterminal Jernhusen
Kommun
Privat

Lastplats Trafikverket
Kommun
Privat

Lastbilsterminal Privat (ags och forvaltas ofta av
logistikforetag)

Flygfraktterminal Swedavia
Kommun

Privat

Alla dessa aktorer har tillgang till en delmangd av informationen om omlastningspunkter.
For att det ska finnas system som underlattar for planeringen av intermodala
godstransporter méaste det sakerstéallas att relevant data samlas, uppdateras och finns
tillganglig Gver tid. Ett forsta steg ar att etablera ett samarbete dar berdrda parter atar sig att
ajourhalla informationen till viss niva (kvalitet med avseende pa tillforlitlighet,
tackningsgrad etc.). | ett andra steg bér den tekniska I6sningen (till exempel en karttjanst
eller ett annat IT-system) anpassas.

Trafikverket ingdr idag i ett samarbete med Luftfartsverket och Sjéfartsverket dar man tar
fram en dataprodukt>°® med information om bland annat intermodala omlastningspunkter.
Arbetet ar for narvarande vilande men Trafikverket planerar att ateruppta det under 2019.

Forutsattningarna for ett samarbete for informationsutbyte behéver utredas vidare. |
redovisningen av regeringsuppdragen Uppdrag om saker och effektiv tillgang till grunddata
(Fi2018/02149/DF9) diskuteras grundlaggande forutsattningar for tillgdngen pa
grunddata. Det kan finnas skal att beakta delar av utredningens mer allméngiltiga slutsatser
om offentlig férvaltnings ansvar och skyldigheter i samband med hantering av information.

Det ar ett mycket omfattande arbete att ajourhalla information sa att den ar anvandbar i
langden. Innan det beslutas om att komplettera ett eller flera system med information ar det

%9 Dataprodukt ”Bytespunkter” och ”Stoppunkter”
80 Uppdrag om siker och effektiv tillgéng till grunddata, Slutrapport fér regeringsuppdragen
Fi2018/02149/DF, Fi2018/03036/DF och 12019/01060/DF
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darfor viktigt att kalkylera om de framtida kostnader som uppstar i samband med
ajourhallningen motsvarar nyttan av informationen.

Trafikverket kan under vissa forutsattningar finansiera projekt med inriktning mot
informationsfléde via myndighetens budget for forskning och innovation. Det kan ske
exempelvis genom att ge stod till forsknings- eller demonstrationsprojekt.

‘Nyttan for avhamarna i branschen

Inom regeringsuppdraget har det genomférts en enkatstudie som undersoker vilken nytta
branschen skulle se i ett system med olika information om omlastningspunkter. Fragorna
stalldes till 113 personer varav 72 personer svarade pé enkaten. Resultaten redovisas i sin

helhet i bilaga 1.

Behovet av information skiljer sig ndgot beroende pa vilken roll man har pa
transportmarknaden och vilka beslut som ska fattas. Trafikanalys har i sin rapport En
breddad ekobonus valt att dela upp branschens aktorer i foljande grupper. Behovsanalysen i
detta uppdrag har genomforts utifran samma uppdelning.

Varudgare,
transportkdpare

Speditor/transportor

Transportor Terminaloperator

Figur 3: Huvudsakliga aktérer och deras inbérdes férhdllanden i transportkedjan 61

Bland de personer som svarade arbetar 29 stycken som varuagare (40 procent), 10 stycken
som hamnagare/hamnoperatérer (14 procent), 9 personer som tagoperatorer (13 procent), 7
personer pa rederier (10 procent), 6 personer som speditorer (8 procent) och 5 stycken som
terminaldagare/terminaloperatérer (7 procent).

Varuéagare

Som Trafikanalys skriver i sin rapport ar det varuagaren som oftast &r den som kdper
transporten och som satter ramarna for transporten. Ramarna beror pa karaktaren hos
godset som ska fraktas samt karaktaren pa flodet. 62

Enkatunderstkningen och intervjuerna som utférts inom ramen for detta regeringsuppdrag
visar att varuagare framst ar intresserade av information om det geografiska laget samt

51 En breddad ekobonus, s.13. Trafikanalys 2019.
52 En breddad ekobonus, s. 15. Trafikanalys 2019.
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serviceutbudet. De ar inte i lika stor utstrackning intresserade av information om
infrastrukturen, &ven om det &r av visst intresse.

Varudgare anvander informationen framforallt for att fatta beslut i val av transportupplégg.
Flera varuagare angav att de inte ser ett behov av ett system som beskriver
omlastningspunkter. De varudgare som uppgav att de hade ett behov av ett system som
presenterar information om omlastningspunkter vill frdmst se vilka transportalternativ som
finns och vilka effekter en Gverflyttning till intermodala l6sningar skulle ha pa framst deras
kostnader och transportens miljopaverkan. Vissa framforde att de vill kunna stalla béattre
krav vid ink6p av transporttjanster.

Speditdrer

Spedittren &r den aktér som formedlar transporter mellan varuégare och transportor. |
vissa fall ar speditéren och transportéren samma foretag. Enskilda varuégare har séllan
godsfloden med hog fylinadsgrad i bada riktningar i ett transportflode. Darmed ar
speditorerna utifran sin roll i transportsystemet centrala aktérer for att skapa balans i
transportflédena.-6® Speditorer anvander information for att vélja och planera ett
transportupplégg.

Enkatundersdkningen och intervjuerna som utférts inom ramen for detta regeringsuppdrag
pekar pa att speditorer, liksom varuégare, framst ar intresserade av generell information om
omlastningspunkterna, som geografiskt lage, lyftutrustning, hastighet for omlastning och sa
vidare. Men &ven information om infrastrukturen &r av betydelse fér speditdrerna.

Transportorer

Transportdren ar den aktor som tillhandahaller och utfor transporter. Det ar inte ovanligt
att speditdren och transportéren & samma aktér, det vill sdga samma foretag som tar fram
transportlésningen star ocksa for sjélva forflyttningen. Transportorer ar olika typer av
foretag beroende pa trafikslag och kan vara ett akeri for lastbilstransporter, en tagoperator
for jarnvagstransporter, ett rederi fér sjétransporter eller ett flygbolag for flygtransporter.
En transportor kan dessutom tillhandahalla transporter inom flera olika trafikslag. 64

Sammanfattningsvis pekar enkatunderstkningen pa att information om infrastruktur for
omlastning ar mest intressant om omlastningspunkten berér transportdren direkt,
tagoperatorer ser stor nytta i uppgifter om jarnvagsterminaler medan rederier ser dverlag en
stor nytta i uppgifter om hamnar. Bade information om geografiskt lage, tjansteutbud och
infrastruktur &r av intresse.

Terminaloperatorer

En kombiterminaloperattr ansvarar framst for verksamheten pa terminalen, men kan i vissa
fall aven agera som tagoperator eller speditor. Intakter kommer framst fran avgifter for
hantering av lastbarare i form av lyft av containers eller trailers. En sjéterminal (hamn) har
som huvudsaklig uppgift att éverfora gods mellan sjétransporter och landtransporter

83 En breddad ekobonus, s. 16. Trafikanalys 2019.
64 En breddad ekobonus, s. 16. Trafikanalys 2019.
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(intermodal omlastning). Stora hamnar kan &ven fungera som godsdverféringspunkter
mellan olika typer av fartyg sdsom mellan transoceana fartyg och feederfartyg. 5

Terminaloperatdrerna ser 6verlag viss eller stor nytta i att ett system visar information om
hamnar och terminaler. | fragan om vilken information som bor tillhandahallas skiljer sig
asikterna; en person skriver att Trafikverket bor halla sig till basuppgifter som uppgifter om
anléggningen. Andra efterlyser information om trafik och till och med en bokningstjanst for
transporter.

Trafikverkets informationssystem

| detta avsnitt redovisas de informationssystem som Trafikverket forvaltar och som kan
utvecklas sa att de battre beskriver infrastruktur for omlastning. Syftet med en sadan
utveckling ar framst att underlatta planeringen av intermodala transporter. Utgangspunkt ar
de behov som identifierats i enkatundersdkningen och i intervjuerna som genomfdrts med
varuagare, speditorer, transportorer och terminaloperatorer.

| begreppet system tolkas IT-applikationer och dokument in. Information till dessa system
kommer fran databaser. Flertalet av de relevanta system som identifierats kommer i form av
en karttjanst. Relevanta databaser och system ar:

- Nationella vagdatabasen (NVDB)
Grunddatabas med information om den befintliga svenska vaginfrastrukturen.
Information tillhandahalls bland annat i en karttjanst pa webben.

- Nationella jarnvagsdatabasen (NJDB)
Databas med information om den befintliga svenska jarnvagsinfrastrukturen.
Information tillhandahalls bland annat i en karttjanst pa webben.

- Lastkajen
Webbtjanst dar externa avnamare kan hamta datafiler om den svenska vag- och
jarnvagsinfrastrukturen. Information kommer bland annat fran NVDB och NJDB.

- Inspire Geoportal
Europeisk webbtjanst dar avnamare far tillgang till information om infrastrukturen
i Europa. Innehaller samma information som Lastkajen, dversatt till engelska.

- Jarnvagsnéatsbeskrivningen (JNB) Karttjanst
Trafikverkets "produktblad” som ger aktuell information om omfattning, kvalitet
och kostnader av de olika tjanster som ett tagforetag kan kopa av Trafikverket.

- Laslo
Karttjanst med information om de lastplatser med jarnvagsanslutning som
Trafikverket forvaltar.

55 En breddad ekobonus, s. 16. Trafikanalys 2019.
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Nationell vagdatabas (NVDB)

Den nationella vagdatabasen (NVDB) ar en grunddatabas som har som syfte att forse
samhallet med grundlédggande data om det samlade svenska vagnatet. NVDB ar ett
samarbete mellan Trafikverket, Sveriges kommuner och landsting, skogsnaringen,
Transportstyrelsen och Lantmateriet. Trafikverket a&r huvudman for NVDB.

I vagdatabasen finns information om exempelvis vaghallare, antal kérfalt, barighet,
bullerskydd, rastplatser mm. Det finns daremot ingen information om lastbilsterminaler och
andra omlastningspunkter. Data levereras och ajourhalls av olika aktdrer, beroende pa vem
som &ager informationen.

NVDB tillhandahaller information bland annat i en karttjanst med information om Sveriges
vaganlaggning. Omlastningspunkter som skulle héra hemma i NVDB ér:

- Lastbilsterminaler
- Andra omlastningspunkter med vaganslutning.

Information om dessa omlastningspunkter som NVDB lampligen skulle kompletteras med,
ar:

- Geografiskt lage
- Information om vaganlaggningen

NVDB innehaller redan i dag information om det geografiska laget av till exempel
hallplatser och rastplatser. NVDB innehaller ocksa information om tekniska egenskaper av
vaganlaggningen som béarighet, antal korfalt mm. Darfor skulle systemet vara en naturlig
hemvist for information om det geografiska laget av lastbilsterminaler och andra
omlastningspunkter med vaganslutning samt information om véganléggningen i anslutning
till dessa punkter.

I enkatundersokningen svarade tva av 72 personer att de anvander NVDB, varav en
varuagare och en i kategorien "Annat”.

Nyttan av att lagga till information om omlastningspunkter i NVDB beddms som mattlig
eftersom systemet &ven efter en eventuell komplettering inte kan ge en heltéackande bild
Over samtliga omlastningspunkter fér intermodala transporter. Information om
tjansteutbudet skulle saknas for de omlastningspunkter som beskrivs i systemet.

Kostnaden av komplettering med information uppskattas som lag. Det skulle dven uppsta en
kostnad for 6vriga infrastrukturagare som lamnar och ajourhaller data till NVDB. De
framtida kostnader som uppstar i samband med ajourhallningen av informationen antas
daremot vara hogre och bor utredas narmare.
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Nationell jarnvagsdatabas (NJDB)

Den nationella jarnvagsdatabasen (NJDB) ar en databas som har som syfte att forse
samhéllet med grundldggande data om det samlade svenska jarnvagsnétet och att uppfylla
de krav som stalls pa Trafikverket gallande information och tillhandahallande om det
svenska jarnvagsnatet. De data som finns i NJDB kan tillhandahallas pa olika satt, varav ett
ar den webbaserade karttjansten NJDB pa webb.

NJDB innehaller aven uppgifter om infrastruktur som inte forvaltas av Trafikverket. Data
kommer fran Trafikverket, kommuner, Inlandsbanan, Arlandabanan,
Oresundsbrokonsortiet, hamnar, industrier och andra privata aktérer. Information som
presenteras i NJDB kan aven laddas ner i filformat fran applikationen Lastkajen (se &ven
avsnitt Lastkajen i detta kapitel).

NJDB visar vem som ar infrastrukturférvaltare pa de olika delarna av jarnvagsnatet samt
tekniska uppgifter om den fysiska anlaggningen som till exempel sparbeteckning, sparvidd,
elektrifiering, lastprofil osv. | NJDB finns daremot inte nagon information om
omlastningspunkter.

NJDB ar en karttjanst med information om Sveriges jarnvagsanlaggning.
Omlastningspunkter som skulle héra hemma i NJDB é&r:

- Rangerbangardar

- Last- och lossningsplatser

- Kombiterminaler

- Andra omlastningspunkter med jarnvagsanslutning

Information om dessa omlastningspunkter som NJDB lampligen skulle kompletteras med,
ar:

- Geografiskt lage
- Information om jarnvagsanlaggningen

NJDB innehaller i dag information om det geografiska laget av plattformar, jarnvagsbroar
mm. NJDB innehaller ocksa information om tekniska egenskaper av jarnvagsanlaggningen
som lastprofil eller sparvidd. Darfor skulle systemet vara en naturlig hemvist for
information om det geografiska laget av rangerbangardar och andra omlastningspunkter
med jarnvagsanslutning samt information om jarnvagsanlaggningen i anslutning till dessa
punkter.

I enk&tunderstkningen svarade tre av 72 personer att de anvédnder NJDB, varav en
tagoperator och tva i kategorien "Annat”.

Nyttan av att lagga till information om omlastningspunkter i NJDB bedoms som maéttlig
eftersom systemet, liksom NVDB, dven efter en eventuell komplettering inte kan ge en
heltédckande bild 6ver samtliga omlastningspunkter for intermodala transporter.
Information om tjansteutbudet skulle saknas fér de omlastningspunkter som beskrivs i
systemet.
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Kostnaden for Trafikverket for komplettering med information uppskattas som lag. De
framtida kostnader som uppstar i samband med ajourhdallningen av informationen antas
daremot vara hégre och bor utredas narmare.

Lastkajen

Lastkajen &r en webbtjanst dar externa avnamare kan hamta datafiler om den svenska vag-
och jarnvéagsinfrastrukturen. Det &r samma information som presenteras i NVDB och NJDB.
Den kan kompletteras med samma information som NVDB och NJDB vilket inte bedéms
generera nagra storre tillkommande kostnader. Webbtjansten skulle inte ge en heltackande
bild dver alla omlastningspunkter, inte innehalla all relevant information och informationen
presenteras heller inte i form av en karttjanst. Nyttan bedéms darmed som mattlig.

Inspire Geoportal

Inspire Geoportal ar en europeisk webbtjanst dar avnamare far tillgang till information om
infrastrukturen i Europa. Webbtjansten innehaller samma information som Lastkajen,
oversatt till engelska. Webbtjansten skulle inte ge en heltackande bild éver alla
omlastningspunkter, inte innehalla all relevant information och information presenteras
inte i form av en karttjanst. Daremot kan aktorer som inte talar svenska via Inspire fa viss
information om omlastningspunkterna i Sverige. Nyttan bedéms darmed som mattlig.

Laslo

Systemet Laslo (last- och lossningsplatser) presenterar information om lastplatser som
Trafikverket forvaltar och som ligger i anslutning till jarnvagsanlaggningen. Aven vissa
platser som inte forvaltas av Trafikverket finns i systemet. Information ar bade information
om infrastrukturen och om tjansteutbudet, till exempel om det finns lagringsyta. Systemet
Laslo togs ursprungligen fram for att beskriva lastplatser pa jarnvag.

I Laslo finns information om geografiskt 1age, infrastrukturégare, vissa uppgifter om
infrastrukturen, lagringsyta och uppgifter om angransande infrastruktur.
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Lastplats: Nybro kombiterminal {1/ TRAFIKVERKET
Information om Lastplatsen Bild

Kommun:

Lan: Kalmar

Kombiterminal: Ja
Infrastrukturagare: Nybro kommun
Terminaloperatér: Nybro

Kontaktperson

JL

Lankar

Lank till vagbeskrivning ga Google Maps
Lank till vagbeskrivning ga Hitta.se

Beskrivning

Lastia) @ Skick

Nej Terminalen byggdes 2008 och utdkades 2013 med spér, elektrifiering till
terminalomradet och utokade upplagsytor.

Markyta @

Lagringsyta
Nej Ca 75 000 m2, varav 8000 m2 belagd
Spar pa platsen
Terminalen bestar av tva parallella spar. Spar 1: 480 m hinderfritt, spar 2: 487 m
hinderfritt

Narmaste vig / storre vig
Rv 25 och Rv 31

Ovrigt
Allman/Gppen terminal. Anslutande spar till Kust till kust-banan, inkl elektrifiering till
lastgrans,

Figur 4: Information om omlastningspunkt i Laslo

Det finns mojligheten att komplettera systemet Laslo med information om fler
omlastningspunkter i syftet att underlétta planeringen av intermodala transporter. Sjalva
IT-16sningen skulle inte nédvandigtvis behéva férandras.

Omlastningspunkter som Laslo kan kompletteras med ar:

- Rangerbangardar

- Hamnar

- Kombiterminaler som inte forvaltas av Trafikverket
- Andra omlastningspunkter med jarnvéagsanslutning
- Renodlade lastbilsterminaler

- Flygfraktterminaler

Information om dessa omlastningspunkter som Laslo kan kompletteras med:

- Generell information (t.ex. geografiskt lage, 6ppettider, lagermdjligheter)
- Information godstrafiken till och frdn omlastningspunkten

- Information om jarnvéagsterminal

- Information om véganslutningar till och fran omlastningspunkten

- Information om hamn och farledsanslutningar (t.ex. vattendjup)

Nyttan av att utveckla Laslo jamfért med NDVB och NJDB beddms som stor eftersom Laslo
lampar sig for att 1agga in information om omlastningspunkter oberoende trafikslag.
Information om bade infrastruktur och tjansteutbud kan matas in i systemet.
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I enk&tunderstkningen svarade en av 72 personer att den i dag anvander Laslo. Bland
avnamarna skulle varuéagare och speditorer ha storst nytta av utvecklingen av Laslo eftersom
dessa grupper efterfragar dvergripande information om omlastningspunkter for samtliga
trafikslag i ett och samma system. Informationen i Laslo framst kan anvéndas for den
Overgripande planeringen av intermodala godstransporter.

Kostnaden for Trafikverket uppskattas som lag, omkring 100 000 kronor for komplettering
med information. De framtida kostnader som uppstar i samband med ajourhéallningen av
informationen antas daremot vara hégre och bor utredas narmare.

Mojligheten att andra infrastrukturforvaltare (till exempel hamnar eller kombiterminaler)
ajourhaller den information som de sjalva bidrar med till systemet, bor ses 6ver. | NVDB ar
det redan idag maojligt att andra an Trafikverket bidrar med aktuell information. Laslo kan
behova utvecklas i detta syfte vilket skulle generera ytterligare kostnader.

Jarnvagsnéatsbeskrivningen (JNB) och JNB Karttjanst

Jarnvagsnatsbeskrivning (JNB) ar ett dokument som publiceras arligen och ger den som
avser att ans6ka om kapacitet pa det statliga jarnvagsnatet nodvandig information om
forutsattningarna.

JNB ger viss information om den jarnvagsinfrastruktur som Trafikverket forvaltar.
Dokumentet innehaller ett forteckningar 6ver bland annat Trafikverkets bangardar,
lastplatser, hamnar med jarnvégsanslutning och ett antal kombiterminaler. INB presenterar
aven de tjanster som Trafikverket erbjuder, med information om var de finns tillgéngliga,
hur tilldelning av tjansterna gar till, vilka avgifter som géller och de villkor som galler for att
fa tillgang till tjansterna. Exempel pa tjanster ar uppstallning, tgbildning och
drivmotorstrom.

Kopplat till dokumentet JNB finns dven JNB Karttjanst pa Trafikverkets hemsida.
Anvandaren kan vélja ut information om det jarnvagsnat som Trafikverket forvaltar.
Informationen visas pa en karta, till exempel vilka signalsystem som finns pa olika strackor,
vilka banor som é&r elektrifierade, var det finns dubbelspar och sa vidare.

I karttjansten kan man se det geografiska laget av:

- Bangardar
0 Rangerbangard kategori 1
0 Rangerbangard kategori 2
0 Ovrig bangard
- Trafikplatser
O Lastplatser for gods
0 Anslutning till hamn
0 Kombiterminal med jarnvagsanslutning

Det finns ocksa viss information om dessa i systemet.
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Exempel Trafikplats — Lastplats fér gods

@ Info om valda objekt

Utvalda varden i aktuell punkt Zoom

Trafikplats Trollhattan
Signatur Thn
Resandeutbyte Ja
Kombiterminal med jarnvdgsanslut Nej

ning

Anslutning till hamn Nej
Lastplatser for gods Ja

Figur 5: Information om omlastningspunkt i JNB Karttjdnst
| karttjansten finns i dag ingen information om avgifter.

Utvecklingspotential for INB och tillhérande karttjanst bedéms som liten eftersom det i
JNB enbart ingér Trafikverkets egen infrastruktur.

Kommissionens genomférandeférordning (EU) 2017/2177 féreskriver att Trafikverket ska
uppréatta en anlaggningsbeskrivning for de anldggningar for tjanster och de tjanster som de
ansvarar for. Anldggningsbeskrivningen ska inbegripa information om tekniska egenskaper
hos Trafikverkets omlastningspunkter, information om deras placering och éppettider,
kontaktuppgifter, en beskrivning av de tjanster som tillhandahalls, avgifter med mera.

Trafikverket planerar att publicera denna information pa den EU-gemensamma plattformen
railfreightportals.eu.

Informationssystem utanfor Trafikverket

Att regelbundet inhamta och forvalta information frdn andra terminalférvaltare bedéms inte
vara optimalt eftersom det skulle kravas en regelbunden ajourhallning i Trafikverkets
databaser. Det skulle medféra tvd huvudsakliga nackdelar:

- Risken att information inte uppdateras i tid
- Kostnader i samband med ajourhallning av informationen

Ett alternativ skulle vara ett samarbete med andra infrastrukturforvaltare i ett gemensamt
system, sa som det idag redan sker i NVDB och NJDB.

Det finns idag ett antal system som syftar till att underlatta ruttplaneringen fér intermodala
transporter. Dessa system tillhandahaller information om omlastningspunkter.

Trafikverkets bidrag skulle kunna vara att

- Bidra med information
- Taodver forvaltning medan relevanta aktorer bidrar med egen information

Tva exempel pa saddana system ar beskrivna nedan.
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‘Short Sea Schedules

Short Sea Schedules ar ett helt 6ppet verktyg som utvecklats pd initiativ av norska Short Sea
Promotion Center (SPC)*®8, i syfte att visa pa méjliga narsjofartsbaserade transportupplagg
till och fran Norge. | systemet kan anvandaren mata in 6nskad avsandar- respektive
mottagarort och far da information om alternativa sjétransportlosningar, rutter,
avgangstider, kontaktinformation med mera. Transportérerna, i det har fallet rederierna,
forser sjalva administratoren av systemet med uppdaterad information om tidtabeller med
mera, som matas in manuellt Idpande. Det ar ocksa mojligt att mata in motsvarande
information om jarnvagstransporter, vilket moéjliggor forslag till intermodala
transportlosningar som bade inkluderar jarnvag och sjéfart. Systemet ar ingen
marknadsplats, utan visar endast pa transportmajligheterna och vilka aktérer som ska
kontaktas for att kopa transporten. Det dr ocksa méjligt att bygga pa systemet med moduler
som skulle gora det mojligt for exempelvis varudgare att lagga in information om sina
godsvolymer och godsfléden, for att underlatta samlastning med andra varuégare.

Systemets funktion bygger pa att aktorerna sjalva aktivt deltar och det finns inga garantier
for att det ger en fullsténdig bild 6ver utbudet. Drivkraften fér transportorerna ar
mojligheten att synliggdra sina respektive transportutbud. Det bidrar till en émsesidig nytta
och skapar vissa konkurrensfordelar jamfort med att inte bidra med informationen. For
narvarande diskuteras ett i samarbete med SPC i Sverige att utdka systemet till att omfatta
aven det svenska linjenatet. SPC Sverige organiseras under Maritimt forum och finansieras
av Trafikverket inom ramen for stod till ideella foreningar fran ar till ar. Pa ett liknande sétt
finansieras SPC i Norge av Kystverket, Samferdselsdepartementet och norska Maritimt
forums medlemmar gemensamt.

8 X
e & shorsesschedules com Mapse trondheimT . e o -
1 Sartsds = Shevtsea Schedules
i B35 B bitp-owwerksrevisicnen... ) newafeed
‘ Shortsea
Schedules 3
Tslarsd .
s 9 Sverige
Finland
"“a’?‘n‘. [ —
SR
Estland
(<] L 9 @ 0 l arand
Nowpfihice o 1300 Thuz100  sa@n ]
Ling
NCL TNZ000 TueG4I0  4d7n © Viuysaland
HEL Mon 1300 Sun0400  Sdih L]
Hor Lines 502000 FiO400 S4B ®
Sea-Carc Wed 05,00 Wed 0400 84 23h 8 i
Moldavien » +
s

NOR LINES ‘/91?

Figur 6: Short Sea Schedules

66 SPC 4r ett EU-initiativ som finns i de flesta europeiska linder och som syftar till att frimja
narsjofarten.
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Sjofartsverkets kartverktyg

Under arbetet med Sjofartsverkets regeringsuppdrag att analysera utvecklingspotentialen
for inlands- och kustsjofart utvecklades tillsammans med Trafikverket ett kartverktyg, i syfte
att beskriva tillgangligheten till hamnar och lastageplatser i Sverige for olika typer av fartyg.
Tanken var att utifran féljande kriterier identifiera samtliga tankbara lastnings- och
lossningsplatser i Sverige:

- Generellt: hamnen ska kunna ta emot fartyg med ett djupgaende av minst 3,0 meter
och med en langd av minst 50 meter.

- Bulk och styckegods: det ska finnas en kaj och en hamnplan

- Vatbulk: det ska finnas en rorledning vid kaj och en cistern iland

- Container: hamnen ska kunna hantera containers (eller ha gjort det de senaste
aren)

- Roro/férja: det ska finnas ett roro-lage

Kartlaggningen gjordes dels med utgangspunkt fran de hamnar som finns redovisade i
publikationen Svensk lots, men ocksa genom att samla in lokal detaljkunskap fran
Sjofartsverkets lotsomraden. Totalt identifierade 146 tankbara hamnar och lastageplatser,
vilket kan jamforas med de 54 allménna hamnar som ofta ndmns som Sveriges
hamninfrastruktur. Informationen sammanstélldes i ett sokbart, ArcGIS -¢7-baserat
kartverktyg med sjokortsbild, dar &ven jarnvégsnatet lades in. Bland annat finns
information om vilken typ av fartyg som kan hanteras, maximalt djupgdende, om det ar en
allman hamn ock om hamnen har tillstdnd for hamnverksamhet enligt miljobalken. Det
finns ocksa viss information om omlastningspunkterna for jarnvag. Farlederna och
jarnvagsnatet finns presenterade i sin helhet visuellt. Informationen i kartverktyget har inte
uppdaterats sedan det fardigstalldes under hésten 2016.

Utdver kartverktyget forvaltar Sjofartsverket flera andra system med viss information om
hamnar, bland annat isbrytarverksamhetens verktyg IB-Net, Maritime Single Window
(MSW), Safe SeaNet System (SSNS) samt sjéraddningsverksamhetens CordCom och
ResQmap. Inget av dess I1T-verktyg bedoms emellertid innehalla information som
underlattar planeringen av intermodala transporter.

Rail Facilities Portal

Rail Facilities Portal &r en gemensam europeisk webbportal som initierades av Europeiska
unionens kommission. Pa portalen far anvandaren tillgang till information om olika
anlaggningar for tjanster, till exempel kombiterminaler. Aven hav- och
inlandshamnanléggningar som &r kopplade till jarnvégsverksamhet finns med i portalen.
Syftet med portalen &r att speditorer, transportorer med flera ska fa samlad information pa
ett och samma stélle som de kan anvéanda for planering av godstransporter pa jarnvag.

Trafikverket anvander portalen for att uppfylla kraven i genomférandeférordningen (EU)
2017/2177 av den 22 november 2017 om tilltrade till anlaggningar for tjanster och
jarnvagsrelaterade tjanster.

57 Geografiskt informationssystem som méjliggér behandling, presentation och distribution av
geografiska data.
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Avesta

GENERAL INFORMATION ~ SERVICES ~ SFDESCRIPTION ~ CHARGES  ACCESS CONDITIONS  CAPACITY ALLOCATION  LINKS AND DOCUMENTS

Introduction

Facility name:

Facility type:

Facility/operator exempted acearding Reg. (EU) 2017/2177, Art. 2
Pumose of this SF description:

Facility located i

Presentation of the Service Facility:

Link where additiznal documents are published:

Service facility operator and owner
Facility operator.

UIC company code (RICS)

Avesta

Intermodal terminal
No

No data avallable
Seaport: -

Inland port:

Freight village: -
No data available

No data available

Trafikverket

Figur 7: Avesta kombiterminal i Rail Facilities Portal

J  SEND FEEDBACK X CLOSE

Last updiated: 2019-04:26 Main dats Saurce: SGKV.
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Svar pa regeringsuppdragets fragestallningar

| detta kapitel redovisas resultaten fran samtliga av regeringsuppdragets tre deluppdrag,
néamligen att:

- inventera vilka atgarder som Trafikverket kan vidta som skapar forutsattningar for
fler godstransporter pa jarnvag och med fartyg.

- utreda forutsattningarna for och ta fram forslag till atgarder for att oka
godstransporternas nyttjandegrad i jarnvagssystemet, utan att det drabbar
persontrafiken med tag.

- redovisa forutsattningar for att utveckla de olika system som Trafikverket forvaltar
som beskriver olika delar av transportsystemet sa att de béattre beskriver
infrastruktur fér omlastning,

Atgarder som skapar foérutsattningar for fler godstransporter pa jarnvag och
med fartyg

For att skapa forutsattningarna for fler godstransporter pa jarnvag och med fartyg och
darigenom bidra till en 6verflyttning av godstransporter fran vag till jarnvag och sjofart
kommer Trafikverket att vidta atgarder inom nedanstaende omraden.

Planering

- Genomfora trafikslagsévergripande systemanalyser och atgardsvalsstudier (AVS)
som beskriver 6verflyttningspotentialen i olika internationella och nationella
godsfloden och strdk. Studierna ska ocksa konkretisera vilka atgarder som behdver
vidtas for att realisera en éverflyttning av gods fran véag till jarnvéag och sjofart.
Mojligheten att anvénda sjofarten som avlastare till jarnvéagen behdver sarskilt
beaktas.

- Sakerstilla att AVS:er genomférs med en bred ansats och att Iésningar i samtliga
trafikslag dvervags tidigt i processen. Den faktiska bristen och potentialen behdver
tydligt beskrivas. | de fall en atgard forvantas leda till en dverflyttning av gods fran
vag till jarnvag eller sjofart ska alltid fordjupade analyser och varderingar av
overflyttningseffekterna géras. Mojligheten att anvanda sjofarten som avlastare till
jarnvagen behover sarskilt beaktas. Trafikverket kommer ocksa att utveckla verktyg
som stdd i den tidiga selekteringsprocessen och for att sdkerstélla att de olika stegen
i fyrstegsprincipen provas.

- Fortsétta arbetet med att utveckla de samhéllsekonomiska kalkylmetoderna, med
avseende pa bland annat tillforlitlighet och storre stérningar i jarnvagssystemet.

- Fortydliga och sammanstalla atgarder enligt fyrstegsprincipen som Trafikverket kan
foresl& och ta initiativ till. Atgarderna ska framja en éverflyttning av
godstransporter fran véag till jarnvag och sjofart och bidra till 6kad nyttjandegrad i
jarnvagssystemet.
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- ldentifiera, planera och genomféra trimningsatgarder som mojliggor éverflyttning
av godstransporter till jarnvag och sjéfart och som bidrar till 6kad nyttjandegrad i
jarnvagssystemet.

- Utreda brister i farleder som ingar i de omraden som foreslas bli klassificerade for
inlandssjofart, samt utifran fordjupade kontakter med branschen bedéma behovet
av atgarder

- Overvéaga mojligheteten att, vid utbyggnad av statlig infrastruktur som ansluter till
hamnar och terminaler, inga 6verenskommelser med berérda aktorer som
inkluderar atgarder for 6kad andel jarnvags- och sjofartstransporter.

- Komplettera Trafikverkets informationssystem, for att fa en battre 6verblick 6ver de
intermodala omlastningspunkter som finns i Sverige.

- Séakerstélla att statligt 4gd infrastruktur i anslutningar till terminaler och hamnar
underhalls utifran ett strak- och transportflodesperspektiv.

Incitament

- Fortydliga forutsattningarna och informera branschen om mojligheterna att anséka
om stod for projekt som syftar till att flytta gods fran vag till jarnvag och sjofart.

- Bistaregeringen i arbetet med att forbereda, etablera, informera om och genomfora
ett stodsystem i enlighet med Trafikanalys forslag om en breddad ekobonus,
forutsatt att beslut om inférande fattas.

- Utreda hur en rabatt pd banavgifter for nya transportupplagg skulle kunna
utformas, med beaktande av eventuella negativa effekter for sjofarten 8.

- Kartlagga mojligheterna att stiarka inlandssjéfarten med atgarder som ger
motsvarande positiva effekter som inférandet av ett "femte trafikslag” forvantas
innebéra.

- Alltid beakta mojligheten att transportera med jarnvag och fartyg innan dispens for
skrymmande transporter pa vag beviljas. Potentialen med ett mer restriktivt
forhallningssatt behdver ocksa klargoras.

- Bista vid behov Sjofartsverket med fordjupade analyser 6ver vilka effekter
eventuella forandringar i avgiftsuttaget kan fa for transportsystemet som helhet.

8 Med stoéd av Jarnvigslagen (2004:519)
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Samverkan

- Samordna och genomfora regionala godstransportrad i enlighet med Trafikverkets
intentioner.

- Tainitiativ till &terkommande branschéverskridande dialoger med aktorerna i
transportkedjan, i syfte att dela kunskap och stimulera till nya transportupplagg pa
jarnvag och med fartyg.

- Vid behov bjuda in till en mer handelsestyrd samverkan med aktérerna i
transportkedjan, for att proaktivt hantera handelser i omvarlden som paverkar
forutsattningarna for transporter av gods pa jarnvag och med fartyg.

- Etablera ett samverkansforum med inlandssjofartens aktorer, for kontinuerlig
dialog, informationsdelning och kunskapsspridning.

- Oka narvaron i europeiska forum for inlandssjofart for att dra lardom av den
kompetens och erfarenhet som finns inom saval myndigheter som privata aktorer i
Europa och for att synliggdra den svenska inlandssjofarten.

Forskning och innovation

- Lyfta in 6verflyttning av gods fran vag till jarnvag och sjofart som ett prioriterat
forsknings- och innovationstema i Trafikverkets forsknings- och innovationsplan
och 6ka detaljeringsgraden i beskrivningarna.

- Analysera mojligheterna och férbereda for en forkommersiell upphandling av
forskningsprogram, med sarskilt fokus pa att 6ka andelen godstransporter pa
jarnvag och med fartyg.

Atgarder som 6kar nyttjandegraden i jarnvagssystemet

For att forbattra nyttjandegraden i jarnvagssystemet kommer Trafikverket att:

- Genomfora atgarder enligt beslutad Nationell plan 2018-2029 for langre, tyngre och
storre godstag och om finansiella forutsattningar finns, tidigarelagga genomférande
av atgarder.

- Genomfora atgarder enligt beslutad Nationell plan 2018-2029 for forstarkt
kraftforsorjning.

- Fortsatta pagaende arbete tillsammans med jarnvagsbranschen inom Tillsammans
for tag i tid (TTT) for att 6ka punktligheten. TTT ska under 2019-2020 fokusera pa
godstrafiken.

- Fortsatta pagaende arbete med att utveckla och effektivisera kapacitetstilldelningen.

Det inkluderar bland annat att implementera MPK samt att fortsatta arbetet inom
RNE for att mojliggora och paverka implementering av TTR.
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- Utreda hur en rabatt pa banavgifter pa strackor med avsevart underutnyttjande
skulle kunna utformas, med beaktande av eventuella negativa effekter fér
sjofarten. 69

- Implementera resultat fran pagaende forskningsprogram och projekt, bland annat
KAJT och Shift2Rail. Detta behover ske i samverkan med berdrda branschaktorer.

Forutsattningar for att utveckla Trafikverkets informationssystem

Forutsattningarna for att utveckla de system som Trafikverket idag forvaltar sa att de béattre
beskriver infrastrukturen fér omlastning bedéms vara begransade, &tminstone om syftet ar
att underlatta planeringen av intermodala transporter. Trafikverket forfogar idag framst
over information om egna anlaggningar, men har ocksa viss information om anlaggningar
som &ags av andra an Trafikverket. Informationen géller framst jarnvagsrelaterade
terminaler. Information om hamnar och flygterminaler finns i betydligt mindre omfattning.
Det ar visserligen majligt att komplettera nagot av de publika informationssystem som
Trafikverket forvaltar idag till att omfatta dven information om hamnar och flygterminaler,
men informationen behéver da tillhandahallas och ajourhallas av de aktérer som ager eller
driver terminalerna. Detsamma géller information om terminaler i jadrnvagssystemet som
ags eller drivs av andra an Trafikverket. Enligt den enkatundersékning som Trafikverket
genomfort kan endast drygt halften (61 procent) av de tillfragade tanka sig att bidra med
sadan information, av varav drygt tre fjardedelar (77 procent) kan tanka sig att ajourhalla
informationen.

Den information som Trafikverket skulle kunna tillhandahalla om omlastningspunkter ar av
mer statisk och grundlaggande karaktér, som exempelvis geografisk lokalisering och
uppgifter om infrastrukturhallare. Samtidigt visar de intervjuer och den enkat som
genomforts att den information som efterfragas av avnamarna ar mer dynamisk och kopplad
till tjansteutbudet i terminalerna, som till exempel avgangstider, priser och uppgifter om
operatérer. Den typen av information skulle kunna underlatta planeringen av intermodala
transporter avsevart, men inget som Trafikverket bor utveckla sina system for. Behovet bor
istéllet kunna tillgodoses av marknaden.

Utifran ovanstaende forutsattningar bedoms nyttan med att utveckla Trafikverkets system
s att de battre beskriver infrastrukturen for omlastning vara begransad for avhamarna i
branschen. Samtidigt bedéms kostnaden for att komplettera Trafikverkets system med
grundlaggande information vara relativt 1ag (cirka 100 000 kronor). En mer komplett
geografisk dverblick skulle kunna ge transportkdparna ett nagot battre underlag vid
upphandling av transporter, &ven om vasentlig information fortfarande skulle saknas. Béattre
information om omlastningspunkterna skulle ocksa kunna underlatta Trafikverkets egen
planering, exempelvis vid bedémning av 6verflyttningspotentialer eller som underlag vid
dispenshantering. Det informationssystem som beddms ha bast forutsattningar for att
utvecklas &r Laslo, som idag beskriver lastplatser med jarnvagsanslutning.

9 Med stéd av Jarnvigslagen (2004:519)
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Slutsatser och avslutande reflexioner

Den politiska ambitionen att fa till stand en dverflyttning fran vag till jarnvag och sjofart har
pa senare tid fortydligats och konkretiserats. Trafikverket har, som ansvarig myndighet for
infrastrukturplaneringen fér samtliga trafikslag, en viktig roll for att de politiska
ambitionerna ska kunna realiseras. Myndigheten kan sjalva vidta en rad atgarder som
framjar en overflyttning av gods fran vég till jarnvéag och sjoéfart och som okar
godstransporternas nyttjandegrad i jarnvagssystemet. Atgarderna spanner over ett flertal
verksamhetsomraden och for att faktiskt genomforas behdver insatserna initieras,
samordnas och foljas upp. Néar det galler nyttjandegraden i jarnvagssystemet pagar det inom
Trafikverket en rad olika initiativ som syftar till att férbattra kapaciteten i jarnvagssystemet
och som ocksa branschen &r involverade i. Ett problem &r emellertid att manga av
atgarderna spanner 6ver en langre tid, medan behovet av att 6ka jarnvéagens och sjofartens
andel av godstransporterna ar har och nu. Det ar darfor viktigt att de atgarder som har
potential att ge snabb effekt prioriteras och genomfors sa snart som mojligt.

Trafikverket forvaltar idag en rad olika system dar det ar mdojligt att 1agga till information
om omlastningspunkter: ett system beskriver den svenska vaginfrastrukturen (NVDB), ett
system den svenska jarnvagsinfrastrukturen (NJDB), ett beskriver Trafikverkets last- och
lossplatser (Laslo) och JINB som beskriver forutsattningar for den som vill anséka om
jarnvagskapacitet. En utveckling av till exempel Laslo skulle kunna tillféra en viss nytta bade
for avnamare i branschen och for Trafikverket sjalva. Branschen och Trafikverket skulle da
fa battre och mer heltackande éverblick dver bland annat omlastningspunkternas
geografiska lage och anslutande infrastruktur. | férsta hand bér en eventuell utveckling av
systemet fokusera pa information som &r lattillganglig och majlig att importera och som ger
tydlig nytta, exempelvis den information om hamnarna som ligger i Sjofartsverkets
kartverktyg.

Det har under intervjuerna och i enkatundersokningen framkommit att branschen skulle se
ett varde i ett system som omfattade samtlig for intermodala transporter relevant
information om infrastrukturen och omlastningspunkterna, alltsa aven sadan information
som inte forvaltas av Trafikverket. Ett sddant system skulle exempelvis kunna inkludera
information om andras anlaggningar och information om transporttjansteutbudet till och
fran terminalerna. Utveckling och regelbunden ajourhallning av system och data kraver
emellertid resurser. Det r dessutom tveksamt om Trafikverkets system &r den mest
effektiva I6sningen for att tillhandahalla information som underléattar planeringen av
intermodala transporter. Trafikverkets installning rent generellt &r att myndigheten kan
bidra med information till andras system men ska inte utveckla och forvalta
informationssystem som kan tillhandahallas av marknaden. Fran flera hall har det ocksa
framforts att marknaden sjélva borde kunna tillgodose behovet genom befintliga I6sningar.
Trafikverket skulle emellertid under visa former kunna delfinansiera utvecklingen av ett
intermodalt planeringsverktyg, exempelvis om det drivs som ett forsknings- eller
demonstrationsprojekt.

De atgardsinitiativ som foreslas i denna rapport pekar pa Trafikverket som initiativtagare
och genomférare. Aven om Trafikverket har en viktig roll och funktion forutsatter flera av
atgarderna fortsatta samarbeten med och mellan aktorerna i transportkedjan for att de ska
ge effekter pa bred front.
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Sammantaget behover Trafikverket jobba mer malinriktat, systematiskt och samordnat for
att oka andelen godstransporter pa jarnvag och med fartyg. For att ta ett tydligare och mer
samlat grepp i fragan kommer Trafikverket darfor att uppréatta en fardplan for 6verflyttning
av gods fran vag till jarnvag och sjofart. Fardplanen ska beskriva vilka atgarder Trafikverket
kommer att vidta for att andelen godstransporter pa jarnvag och med sjofart ska 6ka. Den
kommer ocksa att tydliggora hur insatserna ska samordnas, genomféras och prioriteras.
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Inledning

Denna bilaga syftar till att kortfattat beskriva de delar av Trafikverkets verksamhet som
beddms ha betydelse for godstransporternas forutsattningar. Den verksamhet som beskrivs i
bilagan berors ocksa av de analyser och atgardsforslag som redovisas i huvudrapporten.

Nar det géller intermodala transporter mer generellt hanvisas till Trafikanalys rapport "En
breddad Ekobonus™!. Rapporten &ar en redovisning av ett regeringsuppdrag som genomforts
inom ramen for godstransportstrategin?. | rapporten beskrivs bland annat intermodala
transporter som begrepp, problematiken med omlastningsmomentet och hur det ur ett
statligt perspektiv skulle vara mojligt att genom ekonomiska styrmedel framja intermodala
transporter.

1 En breddad ekobonus, rapport 2019:1
2 Uppdrag att analysera hur intermodala godstransporter kan framjas, N2018/04589/TS
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Langsiktig infrastrukturplanering

Trafikverket ansvarar for den l&angsiktiga infrastrukturplaneringen for végtrafik,
jarnvéagstrafik, sjéfart och luftfart. Planeringen genomférts med utgangspunkt fran dgarens
mal och den langsiktiga och kortsiktiga styrningen.

Planeringsprocessen

Den langsiktiga planeringen av atgarder i transportinfrastrukturen gors i tva steg:
1. Inriktningsplanering som omfattar inriktningsunderlag (1U).
2. Atgardsplanering som omfattar nationella planer (NP).

Inriktningsunderlag och forslag till nationella planer tas fram pa& uppdrag av regeringen och
utgar fran de prioriteringar och inriktningar som regeringen anger i sitt direktiv till
Trafikverket. Baserat pa bland annat inriktningsunderlaget beskriver regeringen vilken
inriktning som ska galla under kommande planperiod och foreslar i
infrastrukturpropositionen de ekonomiska ramar som riksdagen tar stéllning till. I nasta
skede ger regeringen genom ett sarskilt direktiv i uppdrag at Trafikverket att ta fram forslag
till nationell trafikslagsovergripande plan for utveckling av transportsystemet och till de
regionalt utvecklingsansvariga att ta fram férslag till lansplaner for regional
transportinfrastruktur. Bade inriktningsunderlaget och de nationella planerna inkluderar en
stor mangd underlag, utredningar och analyser som ligger till grund for de férslag som
Trafikverket lamnar till regeringen. Utgangspunkterna for Trafikverkets prioriteringar ar de
transportpolitiska malen, riksdagens beslut om infrastrukturpropositionen samt
regeringens direktiv.

i Atgardsplanering Verksamhets-

Transportpolitiska Inriktnings- proposition Nationell plan planering

mal planering Regionala planer Verksamhetsplan

12 drs sikt 1-4 &r

12 ars sikt

Agarens mal och krav Langsiktig styrning Operativ styrning

Figur 1: Planeringsprocessen

ldentifiering och utredning av brister i transportsystemet

Utifran befintliga och forvantade utmaningar och i relation till de transportpolitiska malen
identifieras och utreds brister i transportsystemet pa nationell och regional niva.
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Utredningarna genomfors i form av bland annat atgardsvalsstudier (AVS), som inkluderar
samhaéllsekonomiska analyser och samlade effektbedémningar. Genom att i planarbetet utga
frén brister kan tankbara losningar utredas férutsattningslost, vilket skapar forutséattningar
for en effektiv mix av atgarder. Fyrstegsprincipens olika steg tillampas systematiskt i
utredningsarbetet och atgarder som forstarker och kompletterar varandra kan identifieras
och foreslas.

1.

Tank om

Overviga atgérder som

2. 3. 4.

Optimera Bygg om Bygg nytt

Genomféra atgarder Vid behov begransade Genomférs om behovet inte

kan paverka behovet av
transporter och resor
samt valet av
transportsatt.

som medfdr ett mer ombyggnationer kan tillgodoses i de tre tidigare
effektivt utnyttjande stegen. Det betyder
av den befintliga nyinvesteringar och/eller
infrastrukturen. stéirre ombyggnads-
atgérder.

Figur 2: Fyrstegsprincipen

Till grund for de atgarder som slutligen foreslas i nationella planen och for fordelning av
medlen ligger sarskilda tillstands- och bristbeskrivningar. Bristbeskrivningarna bestar av tre
delar som ska betraktas som en helhet med en successiv fordjupning. De tre delarna ar:

1. Tillstdnd och brister i transportsystemet utifran de transportpolitiska malen.
Beskrivningen utgors av en bedéomning av maluppfyllelse, en GAP-analys och en
bedémning av vilka brister i systemet som ar allvarligast.

2. Tillstdnd och brister pa en dvergripande systemniva utifran ett nationellt och
internationellt perspektiv.

Beskrivningen utgors av utpekade viktiga strak med stora floden for langvéaga
godstransporter respektive langvéga personresor, en beskrivning av strakens
funktion samt en dvergripande beskrivning av bristerna i dessa strak. Dessa brister
preciseras ytterligare i nasta niva.

3. Tillstand och brister i transportsystemets funktion pa en regional niva — geografiskt
preciserade.

Bristbeskrivningen pekar ut och beskriver var i transportsystemet det finns
betydande brister sett till transportsystemets funktion.

Vid beddmning och prioritering av brister och atgarder gérs en sammanvégning av bland
annat kopplingen till regeringens utmaningar, identifierade brister, samhallsekonomisk
effektivitet, nationell och regional prioritering och foérdelning éver landet samt kostnad i
relation till tillgangliga medel. Trafikverket har nyligen tagit fram och implementerat en
handledning for geografiska bristbeskrivningar, som ett stod for planeringsarbetet.

-Samhallsekonomiska modeller och verktyg

Som stdd och underlag i planeringen av godstransporter anvéander Trafikverket olika
samhaéllsekonomiska modeller. Syftet ar dels att simulera ett beteende for att pa sa vis ge en
resultatmassig bild av en &tgards potentiella effekter och dels att skapa en deskriptiv bild av
hela transportsystemet, saval i nulaget som i framtiden. Bada bidrar till att forbattra
underlaget for planering av atgarder i infrastrukturen.
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Samgodsmodellen ar Trafikverkets metod for att modellera godstrafik for att kunna
skapa en trafikslagsévergripande och sammanhangande bild av dagens och framtidens
transporter och for att kunna kvantifiera vad som hander om en atgard eller policy infors i
transportsystemet. Modellen ar trafikslagsdvergripande och anvénds for policyanalyser,
strdkanalyser samt effektbedémningar av olika infrastrukturatgarder. | Samgods modelleras
transportlésningar pa nationell niva for import, export och transit samt inrikes transporter
mellan kommuner. Ambitionen ar att i framtiden dven kunna modellera regional niva och
eventuellt &ven citylogistik. | inriktnings- och atgardsplanering anvands Samgods som ett
sjalvstéandigt analysverktyg for att ta fram nationella godstransportprognoser. Utéver en
basprognos som fungerar som ett referensscenario tas vanligen ett antal alternativa
kanslighetsanalyser fram utifran aktuella transportpolitiska fragestallningar. Till exempel
kan effekterna av ekonomiska styrmedel beréknas.

Samgodsmodellen kan ocksé anvandas for att ta fram underlag for kostnads- och
nyttokalkyler vid bedémningar av olika atgarder. Denna typ av anvandning ar i dag
begrénsad, men ambitionen &r att den ska tka eftersom Samgods fangar systemeffekter
battre an enklare verktyg, exempelvis overflyttningseffekter mellan trafikslag. | nuvarande
versioner av Trafikverkets huvudsakliga analysverktyg antas att alla godstransporter
kommer fram i tid och det saknas modeller for att uppskatta tillforlitligheten i
godstransportsystemet. Battre metoder for att uppskatta storlek och vardering for
transporttidsvariation och forseningar ar darfor ett prioriterat utvecklingsomrade.

Samhallsekonomisk analys (aven kallad samhéallsekonomisk Iénsamhetsbedémning
eller kostnads-nyttokalkyl) innebar att man med CBA-metoden3 gor en véardering och
sammanrakning av samtliga relevanta samhallsekonomiska effekter av en atgard. Detta
inkluderar effekter for trafikanter och transportforetag, bl.a. férandrade res- och
transporttider samt externa effekter sdsom trafiksakerhet, miljo och halsa. Varderingen
baseras pa marknadsekonomiska principer harledda fran malet om total
samhallsekonomisk effektivitet. Vissa effekter varderas genom marknadspriser medan
andra effekter varderas genom berédknade fiktiva priser, sa kallade skuggpriser. De
kalkylvarden som rekommenderas av Trafikverket beskrivs i ASEK-rapporten.4 De
varderade effekterna, baserade pa faktiska eller beraknade priser, sammanstalls i kalkylen,
men for att analysen ska bli fullstandig maste den aven kompletteras med en beskrivning av
de svarvarderade effekter som inte varit méjliga att vardera. De svarvarderade effekterna
beskrivs i manga fall endast i text men de kan dven kvantifieras i siffror.

Fordelningsanalysen kompletterar den samhéllsekonomiska analysen med en
beskrivning av hur de totala nyttorna fordelas mellan olika grupper. Den kan i sin tur
inkludera en foretagsekonomisk konsekvensbeskrivning (FKB), som pa ett jamforbart satt
beskriver atgardens foretagsekonomiska effekter for naringslivet. Metoden bygger till stor

3 Cost Benefit Analysis

4 Rapporten Analysmetod och samhillsekonomiska kalkylvirden fér transportsektorn presenterar
de kalkylvarden och den analysmetod som b6r anvandas i transportsektorns samhallsekonomiska
analyser.
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del pa intervjuer med specifika foretag om deras transportkedjor och hur de forvantas
paverkas av den analyserade atgarden.

Den transportpolitiska malanalysen beskriver avslutningsvis hur atgarden bedéms
paverka uppfyllelsen av langsiktig hallbarhet samt de transportpolitiska funktions- och
hansynsmalen.

Samlad effektbeddmning (SEB) ar en redovisningsmetod som beskriver de oviktade
effekterna av en specifik atgard eller ett paket av atgarder, utifran de tre beslutsperspektiven
samhallsekonomisk analys, fordelningsanalys samt transportpolitisk malanalys. SEB:en tar
inte stallning till om atgarden ska genomforas eller inte utan redovisar endast, pa ett
standardiserat satt, fakta kring effekter och kostnader for att ge beslutsfattare ett s&
likvardigt och genomlysligt stdd for sitt beslut som majligt. De tre perspektiven belyser
effekterna ur olika synvinklar med hjalp av olika metoder. Bade de effekter som varderats
monetart och de effekter som bedémts kvalitativt redovisas i SEB:en, dar ocksa en
sammanvagning av alla effekter gors. I de fall det inte &r mojligt att géra
samhaéllsekonomiska berakningar, anpassas SEB:en sa att fokus hamnar pa avsnittet om ej
prissatta effekter.
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Investeringar och underhall

Utifran ovanstaende beskrivna process och arbetsgang foreslogs i gallande nationella plan
en rad storre infrastrukturprojekt som ger 6kad kapacitet och skapar mdjligheter till
utvecklad persontrafik och forbattrade godstransporter pa jarnvag. Det handlar bland annat
om utbyggnad till dubbelspér, utbyggnad av det nya signalsystemet ERTMS men ocksa ett
atgardspaket som syftar till att godstadg med langder upp till 750 m ska kunna framféras i ett
utpekat nat. | planen ingér ocksa en stor mangd effektiva trimningsatgarder som ar viktiga
for naringslivets transporter, med en sarskild riktad naringslivspott for tgarder pa jarnvag.

Underhall av jarnvagssystemet

Huvudinriktningen for underhallet av jarnvagsanlaggningen ar att sakerstalla att hela
jarnvagssystemet har en hig sékerhetsstandard och att hela systemet ar tillgéangligt, det vill
séga att banorna som trafikeras i dag dven kan trafikeras i framtiden. Inriktningen syftar
aven till att terta en del av det efterslapande underhallet pa nagra av de hogst trafikerade
delarna av anlaggningen. Det handlar om att 6ka robustheten och sékerstélla en hdg
funktionalitet for banor i jarnvagssystemet som utgor nagra av Sveriges viktigaste
transportfloden: Vastra stambanan (Stockholm—Géteborg), S6dra stambanan (Stockholm—
Malmo), norra godsflodet (Hallsberg—Luled) och Malmbanan (Luled— Riksgransen). For
mer information, se Underhallsplan 2019-2022.

Inom ramen for branschsamverkan inom jarnvagsomradet har foljande atta transportfléden
pekats ut som speciellt viktiga for godstransporter pa det statliga jarnvagsnat, namligen
Hallsberg—Malmo, Hallsberg—Goteborg, Hallsberg—Lulea*, Storvik—Borlange—(Luled),
Borlange—Kil-Goteborg, Trelleborg—Malmé—Teckomatorp—Goteborg, Luledi—Boden C—
Riksgransen* samt Goteborg—Kornsjo-gransen—(Oslo). Hallsberg-Luled och Lulead-Boden C-
Riksgransen ar sarskilt prioriterade som viktiga strak.

Hastighetsnedséattning pa delar av jarnvagsnatet innebér att kapaciteten pa den aktuella
strackan paverkas men ocksa att kostnaderna for tagoperatérer och transportkopare okar.
Pa de viktigaste straken och banorna med omfattande godstransporter (se nationell plan
2018-2029) prioriteras atgarder, dels for att aterstalla hastigheten dér den &r nedsatt, dels
for att minska risken for ytterligare nedsattningar. | Trafikverkets underhallsplan 2019-
2022 redovisas en prognos for hur antalet km med hastighetsnedsattningar minskar under
de kommande aren.

Inriktningen for underhallsarbetet pa jarnvagen 2019—2022 tar hansyn till den aktuella
nationella planen for perioden 2018—2029, men ocksa till den tidigare. Det beror pa att
underhallsatgarder maste planeras langt i forvag. Prioriteringen av underhallsarbetet
innebdr att:

- grundlaggande funktioner fér framkomlighet, trafiksdkerhet, anvandbarhet och
miljokvalitet ska sékerstéllas for hela det statliga jarnvagsnétet
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- satsningarna for att oka robustheten pa fyra sarskilt utpekade transportflodena ska
prioriteras ur ett systemperspektiv och pa samhallsekonomiska grunder, dar hela
transportfldden beaktas

- dagens funktionalitet bibehalls pa ytterligare tio utpekade transportfloden som
branschen gemensamt har pekat ut (bade gods- och persontransporter)

- det finns risk for temporara eller ldngvariga barighets- och hastighetsnedsattningar
pa det 6vriga natet

- namngivna reinvesteringar ska genomforas.

Kundorienterat arbetssatt i funktionella system

I Trafikverkets underhallsverksamhet implementeras nu ett nytt arbetssatt kallat
funktionellt system. Arbetssattet innebar att ansvariga utses for ett antal funktionella system
som utgors av strak eller geografiska omraden, dar systemets funktion och forutsattningar
analyseras. Utifran analysen identifieras forbattringsatgarder med malsattningen att
motverka orsaken till de symptom som i sin tur leder till forsamrad funktion inom systemet.
Forbattringsarbetet innebar en omfattande samverkan sa val internt som externt.
Bakgrunden till arbetssattet ar att Trafikverket behover dka formagan att se pa anlaggningen
ur ett tvarfunktionellt kundorienterat perspektiv. | och med att de funktionella systemen ska
se pa anlaggningen ur samma perspektiv som kunderna och samverka med dessa, bor fragan
kring 6kad robusthet for anslutningar till terminaler och industri bli en naturlig del i
dialogen och ett behov som den ansvariga for ett funktionellt system kan ta med sig in det
fortsatta forbattringsarbetet och i den ordinarie planeringsprocessen.

Naringslivspotten

Néringslivspotten har efterfragats av foretradare for naringslivet, som har framfort att
medel bor avséattas till en pott for lonsamma marknadsdrivna anpassningar av
infrastrukturen som relativt plotsligt kan dyka upp till foljd av strukturférandringar,
omlaggningar av logistiska fléden i naringslivet och for att eliminera flaskhalsar i
transportsystemet”. | den beslutade Nationella planen 2018-2029 har det avsatts 1 200
mnkr till en sa kallad naringslivspott, dar naringslivets och tdgoperatorernas inflytande ska
starkas i prioriteringen av mindre atgarder. Syftet med atgarderna ar att forbattra
forutsattningarna for naringslivets transporter pa jarnvag genom att béattre och snabbare
kunna mota de behov som néringslivet har och som kan uppsta med kort varsel. Som
exempel kan namnas atgarder for att skapa en effektiv jarnvagsanslutning till
kombiterminalerna i Nassjo och Falkoping eller atgarder for att eliminera mindre hinder for
breda jarnvagstransporter.

For narmare information om vilka atgarder som ingar i planen, se Nationell plan 2018-
2029
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Tagplan, kapacitetsplanering och tilldelning av
kapacitet

Ett flertal férordningar och lagar styr Trafikverkets verksamhet. En av dessa &r
jarnvagslagen (2004:519), som med utgangspunkt fran EU-direktiv (2012/34/EU) anger att
infrastrukturforvaltare ska uppréatta en beskrivning av sitt jarnvagsnat samt de tjanster som
erbjuds. Jarnvagsnéatsbeskrivningen innehaller exempelvis information om vart jarnvagsnat,
hur man anséker om kapacitet, vilka tjanster och avgifter som galler under en tagplan samt
de avtalsvillkor som &r aktuella for att fa trafikera jarnvagsnatets.

Flera utvecklingsprojekt pagar inom omradet, vilket beskrivs narmare i avsnittet
Kapacitetstilldelning och tagplan.

Jarnvagsnatsbeskrivning

Jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB) presenterar forutsattningarna for att bedriva trafik eller
anso6ka om kapacitet pa det svenska jarnvagsnatet som Trafikverket forvaltar.
Jarnvagsnatsbeskrivningen innehaller foljande:

- krav pa s6kande samt principer for ratten att bedriva trafik, licens, sakerhetsintyg,
trafikeringsavtal

- beskrivning av infrastrukturen, det vill saga trafikplatser, sparvidd, lastprofil, axellast,
lutning, elektrifiering, hastighet, kommunikationssystem

- regler fér ansékan om infrastrukturkapacitet samt principer och kriterier for tilldelning
av kapacitet

- avgiftssystem, inklusive avgifter for vissa sarskilt angivna tjanster

Prioriteringskriterier (JNB bilaga 4B)

I jarnvagslagen (2004:519), 6 kap. 3 §, anges att om ansékningarna om
infrastrukturkapacitet inte kan samordnas ska forvaltaren tilldela kapacitet med hjalp av
avgifter eller i enlighet med prioriteringskriterier som medfér ett samhéllsekonomiskt
effektivt utnyttjande av infrastrukturen. Det kan exempelvis ske vid intressekonflikter som
kan uppsta nar flera operatérer anséker om samma taglagen. Vidare framgar enligt
jarnvégsforordningen (2004:526), 5 kap. 1 §, andra stycket, att prioriteringskriterier ska
vara utformade s att de medger ett effektivt utnyttjande av infrastrukturen, varvid
betydelsen av snabba godstransporter sarskilt ska beaktas.

Dialog under tidtabellsprocessen
Trafikverket ar skyldigt att pa olika satt ha dialog med jarnvéagsbranschen i olika tidsskeden
enligt vad som ar féreskrivet i bl.a. direktiv (2012/34/EU) Bilaga VII (delegerad akt)

5> Ref: Trafikverkets informationsblad ”Att trafikera Jarnvigen 2019”: Att trafikera jarnvagen 2019
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"TIDSPLAN FOR TILLDELNINGSFORFARANDET”. Dialog sker i olika tidsperspektiv, dels
i en tidig process enligt nedan och dels vid ansdkan av kapacitet infor kommande kapacitet i
den arliga tidtabellsprocessen som aterges i informationsbladet "Att trafikera Jarnvagen
2019".

Genomférandeplan, 6 ars sikt: Trafikverket tar fram en genomférandeplan varije ar for
att minska glappet mellan den langsiktiga nationella planeringen och den korta och
medellanga planeringen och for att uppna en effektiv samplanering och ett effektivt
genomforande av atgarder inom investering, underhall och trafikering. Planen ska bidra till
att minimera trafikstérningarna vid genomforandet.

Strategisk dialog, 4-5 ars sikt: Trafikverket bjuder in jarnvagsforetag och avtalskunder
for att i dialog delge och diskutera 6vergripande preliminéra férutsattningar samt planerade
investeringar och satsningar pa 4-5 ars sikt som beror tagplanerna i slutet pa perioden.

Strategisk dialog, 2—3 ars sikt: Trafikverket bjuder in jarnvagsforetag och avtalskunder
for att i dialog delge och diskutera preliminara trafikpaverkande forutsattningar for
tagplanerna pa tva till tre ars sikt, for ett 6msesidigt utbyte och for att anpassa trafik och
banarbeten for bagge parter pa basta satt.

Tidig dialog, Trafikverket bjuder in jarnvagsforetag och avtalskunder till dialog om
forutsattningarna infor kommande tagplan. Den tidiga dialogen &r ett led i Trafikverkets
proaktiva arbete och syftar till att underlatta ansokan till kommande tagplaneansokan, som
genomfors under januari och februari.

Process for ansokan av kapacitet i den arliga tagplaneprocessen

Figuren nedan visar en schematisk bild pa ansékningsprocessen och hur tilldelningen av
kapacitet gar till. En mer detaljerad beskrivning av dessa steg finns i Trafikverkets
Jarnvégsnatbeskrivning. For mer information, se Jarnvagsnatsbeskrivning 2020 .
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Figur 3: Processkarta fér tilldelning av kapacitet och tjinster

Taglagen och tidtabeller i ScanMed-korridoren

ScanMed RFS ar Europas langsta godskorridor och en av elva korridorer i Europa som
samarbetar for att det ska vara mojligt att &ven sdka kapacitet mellan de olika korridorerna.

I samarbetet sker ocksd en koordinering av stérre arbeten for att minimera stérningar samt
en arlig kvalitetsuppféljning och kundnéjdhetsundersokning. Korridoren har ocksa etablerat
radgivande grupper for jarnvagsforetag och terminaler som mots tva ganger per ar.
Deltagarna i dessa grupper har pekats ut av branschen i respektive land, som da har da
mojlighet att bidra till utvecklingen av korridoren.

Inom ScanMed-korridoren pagéar ett samarbete mellan medlemsstater och
infrastrukturforvaltare langs korridoren, som beror taglagestilldelning och tidtabeller.
Samarbetet innebar att jarnvagsforetag langs korridoren erbjuds :

forplanerade taglagen genom hela korridoren ("kanaler”) infor den arliga tidtabellen

mojlighet att snabbt fa kapacitet i innevarande tidtabell

I6pande on-line-information om var taget ar.

En karta 6ver samtliga korridorer finns i bilaga 2. Mer information om ScanMed-korridoren
finns pa: www.scanmedfreight.eu
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Figur 4: Karta 6ver ScanMed-korridoren
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Genomfdrandeplan

Inom branschen lyfts behov av information om vilken funktion och standard infrastrukturen
kommer att erbjuda pa nagra ars sikt, det vill saga langre fram &n den information som
publiceras i jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB). For att Trafikverket ska kunna vara tydliga
med vilken funktion och standard som mdjliggors pa langre sikt pagar ett arbete med att ta
fram funktionella krav for jarnvagsanlaggningens nuvarande utnyttjande. Pagdende arbete
med funktionella krav pa beslutad standardniva anger vad anlaggningen ar dimensionerad
for och darmed ocksa vilken funktion som ska vidmakthallas i dagslaget.

Sedan nagra ar tillbaka publicerar Trafikverket en genomférandeplan® som beskriver vilka
infrastrukturatgarder som kommer genomféras de kommande sex aren och effekterna av
dessa. Planen visar de atgarder som planeras under perioden och som kommer att ha
vésentlig inverkan pé transportsystemet nar de ar genomforda samt hur trafiken paverkas
nar de genomfors. De nu géllande langsiktiga planerna for aren 2018—2029, nationell plan
for transportsystemet och lansplaner fér regional infrastruktur, ar grunden for
genomforandeplanen. | planen presenteras dven planerade underhallsatgarder. Syftet ar att
externa intressenter ska fa kinnedom om kommande atgarder och effekterna av dessa,
bland annat som underlag for sin egen planering.

6 Trafikverkets genomférandeplan 2019-2024
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Banavgifter

Trafikverket tar med stdd av 7 kapitlet Jarnvégslagen (2004:519) ut banavgifter for
anvandning av jarnvagsinfrastrukturen. Grundprincipen &r att banavgifterna ska vara
konkurrensneutrala och icke diskriminerande och faststalls utifran trafikens direkta
kostnader, det vill sdga de kostnader som varje tillkommande jarnvégsfordon orsakar.
Intakterna fran banavgifterna anvands for drift och underhall av jarnvéagsanlaggningen och
motsvarar cirka 20 procent av Trafikverkets kostnader drifts- och underhallskostnader. De
svenska banavgifterna hor till de lagsta i Europa.

Foljande avgifter ingar i begreppet banavgifter:

- Sparavgift (kr/bruttotonkilometer)

- Taglagesavgift (kr/tagkilometer)

- Passageavgift for person- och tjanstetag i Stockholm, Goteborg, Malmo samt for
godstrafik som passerar Oresundsfoérbindelsen (kr/passage)

Ett persontag som kor mellan Stockholm och Géteborg belastas exempelvis bade av
sparavgift (kr/bruttotonkilometer), tglagesavgift (kr/tagkilometer), passageavgift
Stockholm samt passageavgift Goteborg.

Enligt jarnvagslagen ska banavgifterna tacka de direkta kostnader som uppstar som foljd av
jarnvagstrafiken. Enligt den senaste forskningen uppgar de direkta kostnaderna till féljande
belopp:

- 0,018 kronor/bruttotonkilometer i prisniva 2021 (sparavgift), samt

- 3,900 kronor/tagkilometer i prisniva 2021 (taglagesavgift)

Dagens sparavgifter och taglagesavgifter ligger under dessa nivaer. Trafikverket planerar
darfor en gradvis anpassning for att avgifterna ar 2025 ska spegla de direkta kostnaderna.
Denna anpassning innebar okade kostnader for godstrafiken. Trafikverkets intakter fran
banavgifterna forvantas 6ka med i snitt 5 procent per ar mellan 2019 och 2025. Sparavgiften
kommer procentuellt 6ka kraftigare 4n taglagesavgiften. Tidigare ar tog Trafikverket aven ut
emissionsavgifter. Dessa ar slopade fran och med 2020.

Trafikverket har aven mdjlighet att ta ut mark-ups, det vill sdga avgifter som tas ut utéver de
avgifter som tacker trafikens direkta kostnader. En forutsattning ar att detta ar férenligt
med ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen. Avgifterna far inte
sattas sa hogt att de marknadssegment som ska betala hindras fran att anvanda
infrastrukturen (7 kap 48 Jarnvagslagen). Trafikverket far aven ge rabatt pa avgifter for att
framja utvecklingen av ny jarnvégstrafik eller anvandningen av avsevért underutnyttjade
linjer. Rabatten ska vara tidsbegransad och tillganglig pa lika villkor for alla anvandare i viss
trafik (7 kap 68 Jarnvéagslagen). Idag ger Trafikverket inga rabatter.

Utdver banavgifterna tar Trafikverket aven ut avgifter for grundlaggande tjanster fér
jarnvéagstrafiken, som till exempel tilltrade till rangerbangard och till lastplats och
uppstallning. Dessa avgifter tas ut i styck- eller timkostnader. Enligt 7 kap 7§ i
Jarnvagslagen far Trafikverket dessutom ta ut bokningsavgifter. Trafikverket tar idag ut en
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bokningsavgift for tilldelad taglageskapacitet som avbokas av jarnvagsforetag eller
trafikorganisatorer. Avgiften tas endast ut for sddana orsaker som jarnvagsforetaget ar
direkt ansvarigt for. For godstrafiken ligger denna avgift mellan 10 och 20 procent av
taglagesavgiften.
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Stdd och bidrag till godstransporter

Trafikverket administrerar pa uppdrag av regeringen flera bidragssystem som pa olika satt
berdr godstransporter. Vissa ar tidsbegrénsade till sin karaktar och riktar sig till olika typer
av projekt och andra mer generellt utformade.

Sjofartsstod

Sjofartsstodet riktar sig till rederier med svenskflaggade fartyg och motsvarar det
skatteavdrag som arbetsgivaren gjort pa sjoinkomster samt kostnader for arbetsgivaravgifter
och allmén Ioneavgift. Stodet kan 1dmnas till fysiska och juridiska personer och till
partrederier’” som har eller har haft sjoméan anstallda for arbete ombord pa
svenskregistrerade fartyg som huvudsakligen anvands i trafik som ar utsatt for
internationell konkurrens pa sjéfartsmarknaden. Sjofartsstodet baseras pa férordning
(2001:770) om sjofartsstod och beslutas genom en sérskild delegation for sjofartsstod.
Delegationen utses av regeringen och ar organisatoriskt placerad pa Trafikverket, som ocksa
administrerar ansdkningarna och betalar ut stodet. 2018 betalades drygt 1,4 miljarder ut i
sjofartsstod, riktat till sammanlagt 200 fartyg.

Miljokompensation jarnvag

Trafikverket ger i enlighet med forordning (2018:675) miljokompensation for
godstransporter som utfors pa jarnvag i Sverige. For stodet har regeringen avsatt 389
miljoner kronor fér 2018 och ytterligare 174 miljoner kronor for 2019 for att starka
jarnvagens konkurrenskraft och fa fler att transportera gods med tag. Miljokompensationen
betalas ut till jarnvagsforetag eller trafikorganisatorer som utfor godstransporter pa jarnvag.
Utbetalning av stodet sker tva ganger per ar. Beloppet baseras pa den sokandes andel av
redan utfort transportarbete pa jarnviag som samtliga stodberéattigade har redovisat till
Trafikverket. Forsta halvaret 2018 utbetalades totalt 194,5 miljoner kronor och andra
halvaret lika mycket. Trafikverket ska fore utgdngen av 2020 folja upp att syftet med
miljokompensationen har uppnatts.

Inom EU tillampas idag liknande kompensationssystem for att framja godstransporter pa
jarnvég i bland annat Danmark, Italien och Storbritannien.

Miljokompensation sjofart

Miljékompensation for sjofart (ekobonus) ar ett stodsystem som riktar sig till redare som
flyttar gods fran véag till jarnvag och sjofart. Liksom miljokompensation for jarnvagsforetag
baseras stodet pa en svensk foérordning® som i sin tur utgar fran EU:s riktlinjer for statligt
stdd till sjdtransport dar bland annat villkoren for att ge stdd till narsjofart ar beskrivna®.
Mojligheten till stod galler nya sjofartslinjer eller forbattringar i befintliga och kan som mest

7 Bolagsform som innebir att tva eller flera fysiska eller juridiska personer g&r samman for att
bedriva handelssjéfart pa ett fartyg som dessa deldgare (redare) sjélv dger till bestamda andelar.
(https://lagen.nu/begrepp/Partrederi)

8 Fdrordning om miljekompensation for éverflyttning av godstransporter fran viag till sjéfart (SFS
2018:1867)

® Meddelande C(2004) 43 fran kommissionen — Gemenskapens riktlinjer for statligt stod till
sjotransport (2004/C 13/03)
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uppga till 30 procent av driftskostnaderna for den nya linjen eller 10 procent av de
investeringar som kravs for att starta den. Stodet galler som langst i tre ar, betalas ut
halvarsvis i forskott och baseras pa de samhallsekonomiska marginalkostnaderna for det
transportarbete som det 6verflyttade godset skulle genererat pa vag. For att ett projekt ska
vara berattigat till stod maste det bidra med positiva miljoeffekter. 10

Den svenska stodordningen galler for aren 2018, 2019 och 2020 och hade néar den inférdes
en planerad budget pa 50 miljoner kronor per ar, det vill saga totalt 150 miljoner kronor. En
forsta ansokningsomgang slutfordes under december 2018 och tva projekt kunde da beviljas
stod. For narvarande finns inga ytterligare medel avsatta och ndgon ny ansokningsomgang
ar darfor inte planerad.

Stadsmiljdavtal

I forordning (2015:579 och 2019:199) om stdd for att framja hallbara stadsmiljoer
(stadsmiljoférordningen ) har det nyligen inférts en méjlighet fér kommuner och landsting
att soka medel for atgarder i stader som leder till hallbara godstransportlosningar.
Atgarderna ska leda till energieffektiva lésningar med l&ga utslapp av véxthusgaser och
bidra till att miljokvalitetsmalet God bebyggd miljo nas. Stod far ges till investeringar som
tillgodoser ett allmént lokalt eller regionalt transportbehov och som avser en vég, gata
sparanlaggning, lastplats, samlingsplats eller annan anlaggning eller del av anlaggning for
samlastning av godstransport, samordnad citylogistik eller gods pa cykel for lokal eller
regional distribution. Stod far ges med hogst 50 procent av kostnaderna for att genomfora
atgarden. For att beviljas stod kravs att sokanden genomfor motprestationer i form av andra
atgarder an de som stodet avser och som bidrar till en 6kad andel hallbara transporter eller
Okat bostadsbyggande.

I Nationell plan for transportsystemet 2018-2029 ar 1 miljard kronor per ar avsatta till
stadsmiljoavtalen eller totalt 12 miljarder kronor. Bidrag till godstransporter far ges med
upp till 400 miljoner per ar under den kommande 4-ars perioden, det vill sidga 100 miljoner
kronor per ar. De atgarder och de motprestationer som ar kopplade till stodet ska vara
genomfdrda senast under 2029.

Bidrag till ideella organisationer

Pa uppdrag av regeringen utdelar Trafikverket bidrag till ideella organisationer. Tanken med
bidragen &r att de, genom att stétta de ideella organisationernas arbete, ska bidra till att de
transportpolitiska malen om tillganglighet, trafiksakerhet, miljé och hélsa nas. Bidrag kan
sokas for antingen organisationen rent generellt eller for projekt mer specifikt.
Organisationsbidraget ar ett generellt bidrag till en ideell organisation, dar bidraget inte
avgransas till sarskilda verksamheter och kan stkas en gang om aret. Projektbidraget &r ett

10 Miljpkompensation for éverflyttning av godstransporter fran vag till sjéfart (Eko-bonus) -
anvisning till sékanden.
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riktat bidrag till ett definierat projekt. Projektbidraget kan stkas I6pande, fram till att det
belopp som finns i budget for bidraget ar utdelat

Totalt kan Trafikverket betala ut 14 miljoner per ar i bidrag till ideella organisationer.
Exempel pa organisationer som under 2018 beviljats bidra for olika projekt ar Grona
bilister, Nationalforeningen for trafiksékerhetens framjande (NTF), Motorférarnas
helnykterhetsforbund (MHF), Svenska cykelséllskapet, Maritimt Forum och
Cykelframjandet.
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Samverkan

I foljande avsnitt ges nagra exempel pa olika forum for samverkan som Trafikverket deltar i
eller sasmmankallar till.

Jarnvagsbranschens samverkansforum

Jarnvagsbranschens samverkansforum (JBS) bildades varen 2016 av aktérerna inom
jarnvagsbranschen, som sag ett behov av ett gemensamt forum for att kunna prioritera,
effektivisera, samordna och driva pa forbattringsarbete som ror jarnvagens fornyelse och
jarnvagssystemets funktion. Syftet ar att 6ka den svenska jarnvéagens robusthet och
konkurrenskraft. En uttalad ambition &r att satsningar pa forbattringsatgarder snabbare ska
leda till konkreta resultat. Forumet ska initiera projekt och atgarder som annars inte
kommer till stand som initiativ fran enskilda branschaktorer samt ha en 6verblick 6ver
pagaende initiativ och identifiera forbattringsbehov som efter prioritering blir en
branschgemensam utvecklingsagenda.

Samverkan om naringslivspotten

Inom ramen for den ovan beskrivna naringslivspotten sker en aktiv samverkan med
naringslivet. Ett antal foretradare for Naringslivets transportrad, Branschféreningen
Tagoperatorerna och Transportforetagen deltar aktivt tillsammans med Trafikverket i
arbetet identifiera, foresla och prioritera trimningsatgarder atgarder som kan ge snabb
effekt pa jarnvagens och néaringslivets konkurrenskraft.

Regionala godstransportrad

Regionala godstransportrad bedrivs idag i olika former av Trafikverkets regionala
organisation. Tanken med raden &r att de ska utveckla och starka samverkan mellan
trafikslagen, vara en plattform for informations- och kunskapsspridning, lanken regionalt
mellan naringsliv och myndigheter och dialogpartner till Trafikverket i tidiga
planeringsskeden. De regionala godstransportraden ska besta av representanter fran
branschorganisationer, handelskammare, myndigheter, transportbranschen, enskilda
foretag och akademien och ha Trafikverket som sammankallande och landshévdingen i
nagot av de berérda lanen som ordférande.

De olika radens funktion, inriktning och organisation varierar nagot éver landet och det ar
inte alltid som Trafikverket &r den sammankallande parten

- Region Ost och region Stockholm sammankallar regelbundet till ett gemensamt
regionalt barighetsrdd, med fokus pa att forankra och diskutera barighetsrelaterade
investeringar for tunga transporter och inte pa godset som sadant. | samma regioner
bjuder Malardalsradet regelbundet in regionala och kommunala politiker samt vissa

11 https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/planera-person--och-
godstransporter/Planera-godstransporter/Godstransportrad/
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andra offentliga aktdrer som hamnar och terminaloperatdrer for att skapa en
storregional samsyn kring strategisk inriktning fér godstrafik och fléden. Det
godstransportrad som landshovdingen i Ostergotland lan tidigare sammankallat
ligger sedan 2018 vilande.

-l region vast finns dels Vastra Gotalandsregionens Godstransportrad, dar Vastra
Gotalandsregionen (VGR) &r sammankallande och dels Goteborgs Godsnéatverk som
Trafikkontoret i Goteborgs stad ansvarar for. VGR:s forum, som bestar av en mindre
grupp representanter for olika offentliga verksamheter, har bland annat tagit fram
VGR:s Godstransportstrategi. Radet initierar utredningar och tar fram radgivande
stallningstaganden i olika regionala fragor. Goteborgs godsnatverk ar betydligt
bredare till sin karaktar och riktar bland annat in sig pa informationsspridning till
transportorer, speditdrer och varuégare.

-l region Mitt sammankallar Trafikverket till godstransportradet, till vilket de storre
industrierna, transportérerna, hamnar och flygplats bjuds in. Aven i region syd ar
Trafikverket sedan flera ar tillbaka sammankallande till samverkansforum for
godstransporter, dels genom Godstransportradet Skane/Blekinge (2003) och dels
genom Godstransportradet Smaland (2006). Malgrupperna héar ar framst
branschorganisationerna inom transportsektorn samt olika varuéagare.

- Trafikverket Region Nord sammankallar i dagslaget inte till nagot godstransportrad,
men har ambitionen att aterstarta det i ndgon form. Handelskamrarna i
Vasterbotten och Norrbotten har daremot logistikrad och i Norrbotten anordnar
handelskammaren en logistikdag pa hosten och en sjéfartsdag pa varen.

Nationell naringslivskoordinator

Trafikverket har sedan 2017 etablerat funktionen Nationell néringslivskoordinator med
uppdrag att fungera som kontaktyta mot naringslivets och transportforetagens olika
branschorganisationer och stérre godstransportkdpare. Trafikverket har regelbundet méten
med dessa branschorganisationer i olika sammanhang, saval enskilt som i stérre
sammankomster.
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Riksintressen

Riksintressesystemet syftar till att, genom riksdagen och riksintressemyndigheterna?, peka
ut omraden av nationellt intresse som ska beaktas i kommunernas
markanvandningsplanering. Trafikverket ansvarar for utpekande av riksintressen for
trafikslagens anlédggningar och som ska skydda vissa funktioner i transportsystemet, aven
dér inte Trafikverket &r anldggningsédgare. Riksintressen med anknytning till
godstransporter pekas ut efter foljande kriterier:

Jarnvagar som ingar in TEN-T-natverket, trafikeras av langvaga godstrafik, anvands for
persontrafik dver en eller flera regiongranser, har sarskild regional betydelse fér godstrafik
eller som har férbindelser till andra riksintresseanlaggningar som hanterar gods, exempelvis
hamnar

Kombiterminaler, rangerbangardar och véxlingsbangardar lokaliserade med koppling till
betydande konsumtions- och produktionsomraden

Hamnar som ingar i TEN-T-néatverket, omsatter en godsméngd dverstigande 100 000 ton
per ar eller som ar vasentliga for landets beredskap, forsorjning, energiforsorjning eller
godshantering

Farleder som leder till hamn som omsétter en godsméngd 6verstigande 100 000 ton eller
som utgoér del av en kustomspannande inomskarsled.

Sjotrafikstrak mellan av IMO sakerstéllda trafiksepareringssystem (TSS) eller som leder
till och fran landets utpekade inomskarsleder langs med kusten.

Vagar som ingar i TEN-T-natverket, som ingdr i det nationella stamvagnatet eller som
forbinder kommunikationsanlaggningar av riksintresse (till exempel mellan hamn och
kombiterminal)

For att skydda riksintresset behtver anlaggningens funktion beskrivs sa tydligt som mojligt
och i vissa fall kravs en sérskild riksintresseprecisering, exempelvis for hamnar med olika
typer av godshantering. Efter att Trafikverket har pekat ut och beskrivit ett riksintresse ar
det Lansstyrelsens uppgift att skydda omradet, dels genom att vagleda kommunernas arbete
enligt plan- och bygglagen), men ocksa genom att vid behov 6verpréva kommunernas
detaljplaner om dessa inte tillgodoser riksintresset.

123 och 4 kap. i miljdbalken
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TEN-T och CEF

| Trafikverkets uppdrag ingar att bista regeringen i arbetet med utbyggnaden av det
transeuropeiska transportnétet (TEN-T) samt i beredning, kvalitetssékring, samordning och
uppféljning av bidragsanstkningar inom ramen fér Connecting Europe Facility (CEF).

TEN-T &r ett trafikslagsovergripande nat inom EU och grannlanderna, som definierats i en
EU-forordning. | naten ingar hamnar, inre vattenvagar, jarnvagar, vagar, vag-
jarnvagsterminaler och flygplatser. Malen for det transeuropeiska transportnétet ligger val i
linje med de svenska transportpolitiska malen och understryker den gransoéverskridande
dimensionen. Det multimodala TEN-T-natet ska mojliggéra hallbara och sékra transporter
med hdg kvalitet for alla trafikslag samt bidra till minskade utslapp av vaxthusgaser. Det
utpekade TEN-T-nétet bestar av ett 6vergripande nat (Comprehensive Network), som
inkluderar ett stomnét (Core Network) déar de viktigaste knutpunkterna och férbindelserna
ar definierade

For att stodja en samordnad granséverskridande utveckling har det inom EU och
grannlanderna inréattats sa kallade stomnétskorridorer, varav Sverige ingar i korridoren
Skandinavien—Medelhavet och som Trafikverket aktivt deltar i. Det finns dessutom tva
horisontella unionsomfattande koordineringsomraden, ERTMS och Motorways of the Sea,
med svensk medverkan. Sverige har ocksa atagit sig att utveckla natet och genomfora
lampliga atgarder sa att det uppfyller forordningens riktlinjer under férutsattning att det
ryms inom tillgangliga ekonomiska resurser.

CEF ar en fond for finansiering av projekt inom omradena transport, energi och telekom.
CEF Transport finansierar de brister som finns i TEN-T néatverket for att hjalpa
medlemsstaterna att nd EU:s 6vergripande mal for transportinfrastrukturen 2030 och 2050.
Fonden syftar bland annat till att gynna renare transportsatt, underlatta for
gransoverskridande transporter, integrera olika transportsatt och att 6ka digitaliseringen
inom transportsystemet. Genom att fokusera pa smarta, hallbara och fullt sammanlankade
transporter ska fonden bidra till att fullborda den europeiska inre marknaden. For perioden
2014-2020 har EU avsatt 24,5 miljarder euro for transportomradet.

Arliga och flerariga arbetsprogram anvénds for att pa detaljniva prioritera och ange hur
stort ekonomiskt stod som ska anslas for bidragsutlysningar. Prioriteringarna preciserar
omraden som ar aktuella for stod och kan inkludera exempelvis anlaggningsprojekt,
innovation, ny teknik, sdkerhet och alternativa drivmedel samt inom
koordineringsomradena ERTMS och Motorways of the Sea. Bidrag kan beviljas bade for
planering (upp till 50 procent) och fér byggande (10-40 procent). Alla ans6kningar, arliga
rapporteringar och slutredovisning med svenskt deltagande férutsatter regeringens
godkdnnande. Trafikverket stodjer regeringen i hanteringen genom ett CEF-sekretariat.
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Forskning och innovation

Forskning och innovation organiseras i Trafikverket i sju olika forskningsportféljer med
foljande inriktningar och malomraden:

Portfoljen Planera ska bidra till utvecklingen av Trafikverkets formaga att planera ett
effektivt, tillgangligt och hallbart transportsystem som stoder en hallbar utveckling av
samhallet. Portfoljens malomraden ar en utvecklad planering for morgondagens hallbara
transportsystem, utvecklade trafikslagsovergripande analyser och tillampning av
fyrstegsprincipen, en effektivare planeringsprocess samt starkt samverkan i
samhéllsutvecklarrollen. Verksamhetsvolym 2018: 125 miljoner kronor.

Portféljen Vidmakthalla ska bidra till en mer proaktiv, hallbar och produktiv
underhallsverksamhet som sékerstaller robusta vagar och jarnvagar. Samverkan mellan
fordon, infrastruktur, ménniska och omgivande miljo &ar viktiga komponenter for portfoljen.
Portfoljens malomraden &r samlad kunskap om anlaggningarnas tillstand, 6kad hansyn till
miljo och klimat, mer transparent underhéllsplanering med tydliggjorda effekter samt
utvecklad bestallarroll for 6kad produktivitet och innovation. Verksamhetsvolym 2018: 10
miljoner kronor.

Portfoljen Mojliggora ska pa lang sikt skapa forutsattningar for val fungerade och sakra
resor och transporter varje dag. Portféljens malomraden ar optimerade trafikfloden, mer
anvandbar trafikinformation och sékrare prognoser, effektivare hantering av stérningar
samt sakrare samt mer miljdmedvetna forare. Verksamhetsvolym 2018: 20 miljoner kronor.

Portfoljen Bygga ska bidra till att investeringsverksamheten kan bygga
infrastrukturanlaggningar som bidrar till ett langsiktig hallbart transportsystem. Portfoljens
malomraden ar 6kad produktivitet, 6kad sékerhet och trafiksaker utformning, 6kad hansyn
till klimat och miljo samt 6kat fokus pa livscykelkostnader. Verksamhetsvolym 2018: 83
miljoner kronor.

Portfoljen Sjofart ska finansiera behovsmotiverad forskning, innovation och
demonstration av hog kvalitet, samhallsnytta och genomslagskraft inom sjéfartsomradet.
Portfoljens malomraden ar klimat och miljo, digitalisering, sjosékerhet och social hallbarhet
samt effektivare sjotransportsystem (infrastruktur). Verksamhetsvolym 2018: 55 miljoner
kronor.

Portfoljen Luftfart ska genom finansiering av forsknings- och innovationsinsatser bidra
till att utveckla och fornya luftfartsomradet sa att det moter omvarldens krav pa sékra,
effektiva, robusta och hallbara flygtransporter. Portfoljens malomraden ar ATM (Air Traffic
Management), flygplats, luftfart och samhélle.

Verksamhetsvolym 2018: 57 miljoner kronor.

Portfoljen Strategiska initiativ ska komplettera 6vriga portféljer genom att ha ett mer

overgripande perspektiv 6ver omraden som ar gransoverskridande eller har ett
systemperspektiv samt tacka in behov med langre tidsperspektiv eller som &r inriktade pa
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medutveckling och fornyelse av transportsystemet. Portféljens malomraden ar
fordonsstrategisk forskning och innovation, utveckling bortom horisonten, Agenda 2030, en
integrerad transportpolitisk malbild samt strategiska samarbeten. Verksamhetsvolym 2018:
96 miljoner kronor.

Forutom arbetet inom portféljerna har Trafikverket ocksa tagit initiativ inom omradena,
férkommersiell upphandling, demonstratorer och EU finansierad transportforskning

EU-projekt

Utdver den forskning som finansieras via Trafikverkets anslag medverkar myndigheten &ven
i en rad EU-finansierad projekt, dar nedanstdende ar nagra exempel. Genom att delta i
internationella forsknings- och innovationssamarbeten kan Trafikverket tillsammans med
projektens partners 6ka kunskapen, paverka forskningsagendor och program och sprida den
kompetens och de l6sningar som tagits fram i Sverige. Exempel pa aktuella
forskningsprojekt dar Trafikverket deltar som aktiv partner ar Shift2Rail (jarnvag),
Capacacity4Rail (jarnvag) och EMMA (inlandssjofart).
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REDOVISNING AV REGERINGSUPPDRAG
Bilaga 2: Inlandssjofart som ett eget trafikslag

Tva myndigheters syn



Innehall
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Inledning

For att fa en uppfattning om vad det skulle innebéra att infora ett femte trafikslag har
foljande fragor stallts till Sjofartsverket och Transportstyrelsen:

1) Vilka mojligheter skulle det innebdra om inlandssjofart klassades som ett femte
trafikslag?

2) Vilka konsekvenser skulle det fa for respektive myndighet?
3) Vilka eventuella for- respektive nackdelar skulle det medféra?

| denna bilaga redovisas en sammanfattning av myndigheternas svar.
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Transportstyrelsens syn

Transportstyrelsen baserar sitt resonemang pa tre olika scenarier med olika handelser
och effekter som de olika scenarierna skulle kunna medfora.

Scenario 1. Trafikverket far fullt sektorsansvar.

Det femte trafikslaget infors och Trafikverket blir ansvarig myndighet. | ansvaret ligger
allt som anknyter till det femte trafikslaget, vilket bland annat inkluderar regelgivning,
tillstandsprovning, tillsyn samt kort- och langsiktig infrastrukturplanering. Trafikverket
behdver i det scenariot samverka med andra aktdrer, som exempelvis Sjofartsverket och
Kustbevakningen, pa liknande satt som Transportstyrelsen gor idag. Trafikverket
kommer dessutom, i egenskap av reglerande, tillstdndsprovande, tillsynande och
registerhdllande myndighet, omfattas av samradskrav samt vara samrads- och
remissinstans pad samma satt som Transportstyrelsen ar idag. Transportstyrelsens
uppgift blir i det scenariot framst att samverka med Trafikverket i de delar dar
myndigheternas olika regelverk grénsar till varandra. | évrigt blir Transportstyrelsens
roll begransad och paverkan pa myndighetens verksamhet liten.

Transportstyrelsens bedomning av tdnkbara konsekvenser:

Otydlig ansvarsférdelning myndigheterna emellan. Omfattande forfattningséndringar
kravs.

Scenario 2. Det femte trafikslaget blir som ett av 6vriga

Det femte trafikslaget infors och gar in i de olika myndigheterna som ett eget trafikslag.
Respektive myndighet ansvarar i det scenariot for samma omraden och med samma
finansieringsform for det femte trafikslaget som for évriga trafikslag.
Transportstyrelsens roll blir da storre och forandringen paverkar sannolikt
myndighetens verksamhet i stérre utstrackning, frimst genom det omfattande
regelarbete det skulle medféra. | vilken utstrackning arbetsvolymerna pa
Transportstyrelsen i 6vrigt paverkas beror pd hur ménga aktorer och pramfartyg i det
nya trafikslaget som faktiskt tillkommer. Pramtrafiken maste emellertid med detta
forfarande sjalva bara kostnaderna for det arbete de belastar myndigheten med
(exempelvis tillsyn, dispenser och tillstand). Det kan medfora att inlandssjofart, som
bransch, belastas med hdga kostnader relativt sett jamfort med andra trafikslag med fler
aktorer.

Transportstyrelsens beddmning av tdnkbara konsekvenser:

Litet kollektiv far bara stora kostnader pa grund av principen om full kostnadstackning.
Omfattande forfattningsandringar kravs.

Scenario 3. Transportstyrelsen utvecklar befintlig verksamhet och regelverk (nollage)
Inget eget trafikslag infors. Transportstyrelsen fortsatter att utveckla befintlig
verksamhet och anpassar de regelverk som redan finns. Forutsatt att det finns en sadan
politisk inriktning skulle det bland annat kunna innebéra att Transportstyrelsen
inforlivar fler delar av EU:s regelverk for pramtrafik i svensk forfattning eller att
regelverket for nationell sjofart utvecklas. Ett sddant regelarbete kraver resurser, men
arbetets omfattning beror pa i vilken utstrackning respektive regelverk utvecklas.
Transportstyrelsens beddmning av tdnkbara konsekvenser:

Utvecklingen av prdmtrafik riskerar, utan tydliga direktiv eller sarstallning gentemot
andra grupper, att ga langsamt
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Transportstyrelsen konstaterar avslutningsvis att det behdver géras en
samhaéllsekonomisk analys dar de olika alternativen utreds utifran kostnader och nyttor.
Det &r i detta skede inte mdjligt att ta fram beslutsunderlag utan endast att beskriva
tdnkbara végar.
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Sjofartsverkets syn

Sjofartsverket slar inledningsvis fast att branschen, genom att infora ett femte trafikslag
sannolikt forvantar sig alternativa avgiftssystem med reducerade eller slopade avgifter
for att kunna na konkurrensneutralitet mot lastbilstransporter och jarnvagstransporter.
Sjofartsverket har idag bemyndigande att utfarda foreskrifter for savél lotsavgifter och
farledsavgifter, men motsvarande bemyndigande finns inte specifikt for inlandssjofart.

Sjofartsverket menar att smaskalig sjofart formodligen stdds av ett inrattande av ett
femte trafikslag och skulle ocksa kunna ta marknadsandelar fran vagtransport men aven
fran befintlig sjofart. | dagslaget ser Sjofartsverket endast begransade konkurrensytor
mellan inlandssjofart och befintlig sjofart och da endast pa strackan Brofjorden-Vanern.
Vidare ser Sjofartsverket en mgjlighet i att inom ramen for ett femte trafikslag frakta
gods med skaligt dimensionerade fartyg, vilket enligt myndigheten borde vara
ekonomiskt fordelaktigt for smaskalig sjofart.

Sjofartsverket papekar ocksa att inforandet av ett femte trafikslag skulle 6ppna for en
Oversyn av hur farledsavgifter och andra transportrelaterade avgifter tas ut, dock utan
att forandra principen att farledstjanster som exempelvis fyrbelysning och utmarkning
betalas av anvandarna. Avgiftsmodellen skulle kunna anpassas pa ett modernt satt for
att uppna overflyttning fran korta vagtransporter till sjofartstransporter, men bor inte
begrénsas till Sjofartsverkets avgifter. Aven hamnavgifter och stuverikostnader behover
enligt Sjofartsverkets uppfattning ses 6ver och anpassas efter pramtrafikens
forutsattningar for att uppna godsoverflyttning.

Branschens forvantningar pa slopade eller reducerade avgifter skulle enligt
Sjofartsverkets bedomning fa stora konsekvenser for myndigheten. Det finns en risk att
Sjofartsverket forlorar intékter i de fall inlandssjofarten konkurrerar med befintlig
sjofart och betalar en lagre avgift per transporterad godsmangd foér de tjanster som
konsumeras. Vissa av de aktuella farlederna ar dessutom klassade for fritidsbatstrafik
och behover sannolikt uppgraderas. | de fallen tillkommer extra underhéallskostnader
som riskerar att inte tackas av de intakter trafikslaget genererar. Sjéfartsverket har i
nulaget heller inte kapacitet att assistera en utokad pramsjofart med isbrytarservice, i
synnerhet inte om full kostnadstéckning ska kunna uppnas. Tillampliga férordningar
och foreskrifter kan behdva dndras, som exempelvis beradkningsgrunder for lots- och
farledsavgifter. Avslutningsvis papekar Sjofartsverket att EU:s statsstodsregler och
Sveriges konkurrenslagstiftning idag begransar utrymmet for de atgarder som
diskuteras ovan. En eventuell forandring av lots- och farledsavgiftsmodellen maste
darfor foregas av ett utredningsarbete.
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REDOVISNING AV REGERINGSUPPDRAG
Bilaga 3: Redovisning av resultat fran enkat
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Beskrivning av enkaten

Inom regeringsuppdraget genomfordes en enkéatstudie med syftet att undersoka vilken
information som &r viktig for transportbranschen nér de kdper, planerar eller genomfor
transporter.

Enkaten bestod av ett fragebatteri med 38 fragor och en dppen fraga. Fragorna var
kategoriserade i tre frageomraden:

- Bakgrundsfragor

- Fragor om nyttan av information

- Fragor om informationsutbyte
Malgruppen for undersokningen var varuagare, speditorer, rederier, akerier,
tagoperatorer, hamnoperatorer och terminaloperatorer. Fragorna stalldes till 113
personer varav 72 personer svarade, vilket motsvarar 64procent svarsfrekvens.

Den genomsnittliga svarstiden lag pa 5,8 minuter.

I detta avsnitt presenteras resultaten fran enkatundersokningen.
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Bakgrundsfragor

Bakgrundsfraga 1: Vilken typ av foretag jobbar du pa?

40%
14% 13%
I B m = = =
Varuagare  Hamn#gare/ Tagoperator Rederi Speditdr  Terminalagare/ Annat
hamnoperator terminaloperator

Figur 1:Typer av féretag som respondenterna jobbar inom. ”

1%

Akeri

De 29 respondenter som hade svarat varuagare pa fraga 1, fick tre foljdfragor.

Foljdfraga 1.1 till varudagarna: Du svarade varudgare pa foregdende fraga. Vi skulle

géarna vilja veta inom vilken bransch.

38%

17%
14% 10%
7% 7%
E
H B -
i Detalj F i i Daglig Anngt. Verkstadsindustn
fhygoearor

Figur 2: Branscher som respondenterna jobbar inom

Foljdfraga 1.2 till varuagarna: Vad jobbar du huvudsakligen inom?
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48%

28%
21%
]
Logistik Ink&p Transport Annat: Lager Marknad

Figur 3: Huvudsakliga omrdden som respondenterna jobba inom.

Foljdfraga 1.3 till varuagarna: Transporteras era varor intermodalt, dvs. transporter
dar godset transporteras med mer an ett trafikslag?

100 procent svarade ja pa denna fraga.
De sex respondenter som hade svarat “speditor” pa fraga 1, fick en foljdfraga.

Foljdfraga 1.4 till speditérerna: Erbjuder ni idag intermodala transporter, dvs.
transporter dar godset transporteras med mer an ett trafikslag?

83%
17%
Ja Nej Vet ej

Figur 4: Svar pa fragan om féretagen erbjuder intermodala transporter idag.

Efter fraga 1 och tillhérande foljdfragor till olika svarsgrupper, fortsatte enkaten med
enhetliga fragor till alla respondenter.

Bakgrundsfraga 2: Vilket/vilka av Trafikverkets system anvander du idag? (Flera
svarsalternativ méjliga)
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78%

"TrainPlan”
"Open Railway map, Google, m.fl”
"BIS”
"Googlemaps”
™ 15%
6%
1% 3% 4% 4%
° — — — | .
Stigfinnaren Laslo NVDB Lastkajen NJDB Annat JNB Inget
Karttjanst

Figur 5: System inom Trafikverket som anvénds idag

Bakgrundsfraga 3: Vilka/vilket trafikslag anvander ni idag nar ni transporterar gods?
(Flera svarsalternativ méjliga)

Lastbil, Tag, Fartya, Flyg

36%
eS8, Py o ——— 280,
Tag 13% 1q
Lastbil, Tag — ()% ﬂm
L —, = .
Lastbil, Fartyg — 4, ﬂ
Lastoil, Tag, Flyg o 30, #

Figur 6: Trafikslag som anvdnds idag.
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Nyttan av information

Nasta frdgeomrade i enkaten inleddes med texten:

Forestall dig att Trafikverket erbjod ett system (till exempel en karttjanst pa natet)
med syfte att underlatta for intermodala transporter. Déar skulle ni kunna lagga ut och
fa information om olika omlastningspunkter som till exempel kombiterminaler,
rangerbangardar, hamnar eller flygplatser med godshantering.

Respondenterna kryssade i vilken nytta de skulle ha av ett system som visade olika
informationer. Svarsalternativen var "Ingen nytta”, "Viss nytta”, ”Stor nytta” och "Vet

ej”.
‘Generell information om omlastningspunkt

Geografiskt lage 3 O -

Kapacitet 4

Oppettider 7

Priserfavgifter for omlastning, lagring mm 8
Info om lyftutrustning/hanteringsutrustning 8 49 il

Agarefoperator 8

Hastighet/tid for omlastning =10
Lagermgjligheter 10

0% 10%  20% 30%  40%  50% 60%  70% 80%  90% 100%

Ingen nytta = Viss nytta m Stor nytta mVet gj

Figur 7: Nyttan av generell information om omlastningspunkt

Figur 7 visar att generell information om omlastningspunkten anses av de flesta ha stor
eller viss nytta. Mest intressant anses vara information om geografiskt lage,
omlastningspunktens kapacitet, 6ppettider och priser for omlastning.

Nar man delade upp svaren utifran olika typer av foretag (varuédgare, speditdrer osv.)
kunde man se att varudgare och speditérer nagot oftare svarade "stor nytta” an andra
grupper. | tabellerna nedan visas en sammanstallning av alla svar pa fragan om generell
information om omlastningspunkt, uppdelat pa typ av féretag som respondenterna
arbetar for (varuégare, speditor osv.)
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Generell information om omlastninaspunkt:
Geografiskt lage

Varuagare Speditor Rederi Akeri Tagoperator Hamnégare/hamnc Terminalagare/terr Annat Total
Namn Antal % Antal % Antal % Antal % Antal % Antal % Antal % Antal % Antal %
Ingen nytta 2 6,9 (0] 0 (0] (6] (6] (6] (6] 0 0 0 [0} [0] [0] [0] 2 2,8
Viss nytta 12 41,4 1 16,7 3 42,9 0 0 1 11,1 2 20 1 20 1 20 21 29,2
Stor nytta 15 51,7 5 83,3 4 57,1 1 100 8 88,9 8 80 4 80 4 80 49 68,1
Vet ej 0 (] 0 0 (6] (] (6] (6] (6] 0 0 0 [0] [0] [0] [0] [0] [0]
Total 29 100 6 100 7 100 1 100 9 100 10 100 5 100 5 100 72 100
Agare/Operator

Varuagare Speditor Rederi Akeri Tagoperator Hamnagare/hamnc Terminalagare/terr Annat Total
Namn Antal % Antal % Antal % Antal % Antal % Antal % Antal % Antal % Antal %
Ingen nytta 2 6,9 1 16,7 1 14,3 (0] 0 (0] (0] 1 10 0 [0] 1 20 6 8,3
Viss nytta 13 44,8 3 50 2 28,6 0] 0] 4 44,4 3 30 2 40 4 80 31 43,1
Stor nytta 14 48,3 2 33,3 4 57,1 1 100 5 55,6 6 60 3 60 [0] (0] 35 48,6
Vet ej [0] [0] (0] (0] (0] (0] (0] 0 (0] 0 [0] [0] [0] (0] (0] 0 0 ]
Total 29 100 6 100 7 100 1 100 9 100 10 100 5 100 5 100 72 100
Oppettider

Varuagare Speditor Rederi Akeri Tagoperator Hamnagare/hamnc Terminalagare/terr Annat Total
Namn Antal % Antal % Antal % Antal % Antal % Antal % Antal % Antal % Antal %
Ingen nytta 3 10,3 [0] [0] 2 28,6 (0] (0] (0] 0 (0] 0 (0] [0] 0 0] 5 6,9
Viss nytta 16 55,2 2 33,3 1 14,3 0] (0] 3 33,3 0 [0] 1 20 2 40 25 34,7
Stor nytta 10 34,5 4 66,7 3 42,9 1 100 6 66,7 9 90 4 80 3 60 40 55,6
Vet ej [0] 0] 0] 0] 1 14,3 0] 0] 0 [0] 1 10 (0] 0] 0] 0] 2 2,8
Total 29 100 6 100 7 100 1 100 9 100 10 100 5 100 5 100 72 100
Priser/avgifter for omlastning, lagring r

Varuagare Speditor Rederi Akeri Tagoperator Hamnagare/hamnc Terminalagare/terr Annat Total
Namn Antal % Antal % Antal % Antal % Antal % Antal % Antal % Antal % Antal %
Ingen nytta 4 13,8 (0] (0] 1 14,3 0] 0] 0 0 0 0 1 20 (0] (0] 6 8,3
Viss nytta 12 41,4 2 33,3 3 42,9 (0] 0 2 22,2 2 20 1 20 3 60 25 34,7
Stor nytta 13 44,8 4 66,7 2 28,6 1 100 7 77,8 7 70 3 60 2 40 39 54,2
Vet ej [0] (0] 0] 0] 1 14,3 0 (6] (6] [0} 1 10 [0] (0] 0] 0] 2 2,8
Total 29 100 6 100 7 100 1 100 9 100 10 100 5 100 5 100 72 100



Kapacitet

Namn
Ingen nytta
Viss nytta
Stor nytta
Vet ej
Total

Varuagare

Antal
2
12
15
0
29

Hastighet/tid for omlastning
Varuégare

Namn
Ingen nytta
Viss nytta
Stor nytta
Vet ej
Total

Lagermdjligheter

Namn
Ingen nytta
Viss nytta
Stor nytta
Vet ej
Total

Antal
2
16
11
0
29

%

%

Varuagare

Antal
5
14
10
0
29

%

Speditor
Antal
6,9
41,4
51,7
0
100

OO0 Wwo

Speditor
Antal
6,9
55,2
37,9

OO NMNO

100

Speditor
Antal
17,2
48,3
34,5

O O r 0o

100

Info om lyftutrustning/Zhanteringsutrus
Varuagare

Namn
Ingen nytta
Viss nytta
Stor nytta
Vet ej
Total

Svarsfrekvens
Varuagare: 100% (29/29)
Speditor: 100% (6/6)
Rederi: 100% (7/7)
Akeri: 100% (1/1)
Tagoperatdr: 100% (9/9)

Antal
4
15
10
0
29

Hamnéagare/hamnoperatér: 100% (10/10)
Terminalagare/terminaloperator: 100% (5/5)

Annat: 100% (5/5)

%

Speditor
Antal
13,8
51,7
34,5
0
100

OO Wwwo

%

%

%

%

Rederi
Antal
0
50
50
0
100

Rederi
Antal

33,3
66,7

100

Rederi
Antal
0
83,3
16,7

100

Rederi
Antal
0
50
50
0
100
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%

%

%

%

Akeri
Antal
14,3
28,6
42,9
14,3
100

Akeri
Antal
14,3
42,9
28,6
14,3
100

Akeri
Antal
14,3
57,1
28,6

100

Akeri
Antal
14,3
28,6
42,9
14,3
100

P ORr OO P ORr OO P OFr OO

P ORr OO

%

%

%

%

Tagoperator
Antal %

(0] 0

0 1

100 8

0 [0]

100 9
Tagoperator
Antal %

0 6]

(0] 4

100 5

0] (6]

100 9
Tagoperator
Antal %

0] 1

(0] 6

100 2

(6] (6]

100 9
Tagoperator
Antal %

0] 0]

6] 2

100 7

(0] (6]

100 9

0
11,1
88,9

100

0
44,4
55,6

0

100

11,1
66,7
22,2

100

0
22,2
77,8

100

Hamnagare/hamnc Terminalagare/terr Annat

Antal

Hamnagare/hamnc Terminalagare/terr Annat

Antal

Hamnagare/hamnc Terminaldgare/terr Annat

Antal

Hamnagare/hamnc Terminalagare/terr Annat

Antal

%
0 0
1 10
9 90
0 0
10 100

%
0 0
2 20
8 80
0 0
10 100

%
0 0]
1 10
8 80
1 10
10 100

%
0 0]
4 40
6 60
0 0
10 100

Antal

Antal

Antal

Antal

o wnN o [ =R R ) g or h~O

U oNwWOo

%

%

%

%

0
80
20

0

100

60
20
20
0
100

0
40
60

0

100

0
60
40

0

100

Antal

Antal

Antal

Antal

U oOoN WO o kFr Wk o wN o

U o WwekrEk

%

%

%

%

Total
Antal

40
60

100

Total
Antal
20
60
20

100

Total
Antal

60
40

100

Total
Antal
20
20
60

100

25
43

72

31
33

72

35
29

72

30
35

72

%

%

%

%

4,2
34,7
59,7
1,4
100

9,7
43,1
45,8

1,4

100

9,7
48,6
40,3

1,4

100

8,3
41,7
48,6

1,4

100



Information om godstrafiken till och fran omlastningspunkt

Typ av trafik (t.ex. tagpendel, roro-trafik ete.) 1 67 L
Frekvens 6 64
Destination 6 3 61

0% 10% 20% 30% 40% S0% 60% T0%  BO% 90%  100%

riingen nytta wViss nytta m Stor nytta m\Vet g

Figur 8: Nyttan av information om godstrafik till och fran omlastningspunkt

Information om godstrafiken till och frdn omlastningspunkt anses vara av stor eller viss
nytta for de flesta av respondenterna. Mest intressant verkar vara uppgifter om typ av
trafik.

Nedan redovisas resultaten uppdelat pa de olika typer av féretag som respondenterna
arbetar pa.



Typ av trafik (t.ex. tdgpendel, roro-traf

Varuagare Speditor Rederi Akeri Tagoperator Hamnagare/hamnc Terminalagare/terr Annat Total
Namn Antal % Antal % Antal % Antal % Antal % Antal % Antal % Antal % Antal %
Ingen nytta 1 3,4 0 0 [0] [0] [0] [0] (0] (0] (0] 0] 0] (0] (0] (0] 1 1,4
Viss nytta 11 37,9 2 33,3 2 28,6 [0] [0] 4 44,4 1 10 0] 0] 2 40 22 30,6
Stor nytta 17 58,6 4 66,7 5 71,4 1 100 4 44,4 9 90 5 100 3 60 48 66,7
Vet ej 0 (6] (6] 0 [0] [0] [0] [0] 1 11,1 (0] 0] 0] 0] 0] (0] 1 1,4
Total 29 100 6 100 7 100 1 100 9 100 10 100 5 100 5 100 72 100
Operator

Varuagare Speditor Rederi Akeri Tagoperator Hamnagare/hamnc Terminalagare/terr Annat Total
Namn Antal % Antal % Antal % Antal % Antal % Antal % Antal % Antal % Antal %
Ingen nytta 2 6,9 0 0 [0] [0] 0 [0] 0 (0] 1 10 (0] (0] (0] (0] 3 4,2
Viss nytta 19 65,5 5 83,3 4 57,1 [0] (0] 4 44,4 0] 0] 2 40 4 80 38 52,8
Stor nytta 8 27,6 1 16,7 3 42,9 1 100 5 55,6 9 90 3 60 1 20 31 43,1
Vet ej (0] (] [0} 0 0 [0] [0] [0] [0] [0] (0] (0] (0] (0] (0] (0] 0 0
Total 29 100 6 100 7 100 1 100 9 100 10 100 5 100 5 100 72 100
Destination

Varuagare Speditor Rederi Akeri Tagoperator Hamnagare/hamnc Terminaldgare/terr Annat Total
Namn Antal % Antal % Antal % Antal % Antal % Antal % Antal % Antal % Antal %
Ingen nytta 2 6,9 0 0 [0] [0] [0] [0] 2 22,2 (0] (0] (0] (0] 0 (0] 4 5,6
Viss nytta 11 37,9 0 0 4 57,1 [0] [0] 3 33,3 2 20 2 40 2 40 24 33,3
Stor nytta 16 55,2 6 100 3 42,9 1 100 4 44,4 8 80 3 60 3 60 44 61,1
Vet ej (0] (0] 0 0 [0] 0 [0] [0] 0 (0] 0 (0] (0] (0] (0] 0 0 0
Total 29 100 6 100 7 100 1 100 9 100 10 100 5 100 5 100 72 100
Frekvens

Varuagare Speditor Rederi Akeri Tagoperator Hamnagare/hamnc Terminaldgare/terr Annat Total
Namn Antal % Antal % Antal % Antal % Antal % Antal % Antal % Antal % Antal %
Ingen nytta 2 6,9 0 0 0 0 0 0 2 22,2 0 0 0 0 0 0 4 5,6
Viss nytta 10 34,5 1 16,7 3 42,9 0 0 2 22,2 1 10 1 20 4 80 22 30,6
Stor nytta 17 58,6 5 83,3 4 57,1 1 100 5 55,6 9 90 4 80 1 20 46 63,9
Vet ej 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Total 29 100 6 100 7 100 1 100 9 100 10 100 5 100 5 100 72 100
Svarsfrekvens

Varuagare: 100% (29/29)

Speditor: 100% (6/6)

Rederi: 100% (7/7)

Akeri: 100% (1/1)

Tagoperatdr: 100% (9/9)
Hamnagare/hamnoperatér: 100% (10/10)
Terminalagare/terminaloperatér: 100% (5/5)
Annat: 100% (5/5)



Information om jarnvagsterminal

Elektrifierade spar Fir 42
Maximal sparléangd 24 40 4
Maximal axellast 24 35 1
Antal spar 26 42 29 3
Infrastrukturférvaltare 22 50 24 4
0% 10% 20% 0% 40% 50% B60% T0% BO% 90% 100%
Ingen nytta w Viss nytta m Stor nytta mVetgj

Figur 9: Nyttan av information om jdrnvégsterminal

Information om jarnvéagsterminal verkar vara mindre intressant for respondenterna an
mer generell information om omlastningspunkter sdsom geografiskt lage mm. En knapp
fjardedel av respondenterna sag ingen nytta i denna typ av information. Splittrar man
upp svaren i olika typer av foretag framkommer att manga respondenter som jobbar hos
en tagoperator ar intresserade av information om jarnvéagsterminal. Aven bland
speditérerna var intresset genomsnittligt hogt medan dvriga var mattligt intresserade.

Nedan visas svaren uppdelat pa typ av foretag.



Antal spar

Namn
Ingen nytta
Viss nytta
Stor nytta
Vet ej
Total

Maximal sparlangd

Namn
Ingen nytta
Viss nytta
Stor nytta
Vet ej
Total

Maximal axellast

Namn
Ingen nytta
Viss nytta
Stor nytta
Vet ej
Total

Elektrifierade spar

Namn
Ingen nytta
Viss nytta
Stor nytta
Vet ej
Total

Varuagare
Antal %
12
15
0
2
29

Varuagare
Antal %
10
16
1
2
29

Varuégare
Antal %
9
16
3
1
29

Varuégare
Antal %
7
19
3
0
29

Speditor
Antal
41,4 2
51,7 2
0 2
6,9 0
100 6
Speditor
Antal
34,5 1
55,2 2
3,4 3
6,9 0
100 6
Speditor
Antal
31 1
55,2 3
10,3 2
3,4 0
100 6
Speditor
Antal
24,1 1
65,5 2
10,3 3
0 0
100 6

%

%

%

%

Rederi
Antal
33,3
33,3
33,3
0
100

Rederi
Antal
16,7
33,3
50

100

Rederi
Antal
16,7
50
33,3

100

Rederi
Antal
16,7
33,3
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Infrastrukturforvaltare

Varuagare

Namn Antal %
Ingen nytta 10
Viss nytta 16
Stor nytta 1
Vet ej 2
Total 29
Svarsfrekvens

Varuagare: 100% (29/29)
Speditoér: 100% (6/6)
Rederi: 100% (7/7)
Akeri: 100% (1/1)
T&goperator: 100% (9/9)

Hamnagare/hamnoperator: 100% (10/10)

34,5
55,2
3,4
6,9
100

Terminalagare/terminaloperator: 100% (5/5)

Annat: 100% (5/5)
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Information om vaganslutning till och fran omlastningspunkt

Information om uppstaliningsplatser 26
Barighet 28 36 4

Tilging atematia damedsl |48
Avstand i motoag |47

Information om rastplatser 42 15 3

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% T0% B80% 20% 100%
Ingen nytta = Viss nytta = Stor nytta uVet g

Figur 10: Nyttan av information om vdganslutning till och frén omlastningspunkt

Runt 70procent av respondenterna anser att information om vaganslutningarna till och
fran olika omlastningspunkter ar av stor eller viss nytta. Det akeri som fanns med bland
respondenterna svarade "stor nytta” pa samtliga punkter.

Nedan presenteras resultaten uppdelat pa olika typer av foretag.



Avstand till motorvag

Varuagare
Namn Antal %
Ingen nytta 5
Viss nytta 18
Stor nytta 6
Vet ej 0
Total 29

Tillgdng alternativa drivmedel

Varuagare
Namn Antal %
Ingen nytta 4
Viss nytta 18
Stor nytta 7
Vet ej 0
Total 29
Barighet

Varuégare
Namn Antal %
Ingen nytta 12
Viss nytta 10
Stor nytta 5
Vet ej 2
Total 29

Speditor
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0
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24,1
0
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Information om uppstéllningsplatser

Varuégare
Namn Antal %
Ingen nytta 12
Viss nytta 11
Stor nytta 5
Vet ej 1
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Information om

Namn
Ingen nytta
Viss nytta
Stor nytta
Vet ej
Total

Svarsfrekvens

rastplatser
Varuagare
Antal %
17
9
2
1
29

Varuagare: 100% (29/29)
Speditér: 100% (6/6)

Rederi: 100% (7/7)
Akeri: 100% (1/1)

Tagoperator: 100% (9/9)

Hamnagare/hamnoperatér: 100% (10/10)

58,6
31
6,9
3,4
100

Terminalagare/terminaloperator: 100% (5/5)

Annat: 100% (5/5)

Speditor
Antal %
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Information om hamn och farledsanslutningar

Max tillatna fartygslangd och —bredd
Max tillatna djupgaende
Vattendjup till kaj och i farled 29
Tillgang til alternativa drivmedel 24
Kajlangd 29

Tillgang till land-el 33 32 25 10

0% 0% 20%  30% 40%  50% 60%  70%  B0%  S0%  100%
Ingen nytta » Viss nytta = Stor nytta m\et gj

Figur 11: Nyttan av information om hamn och farledsanslutning.

Runt tva tredjedelar av respondenterna svarade att information om hamn och
farledsanslutningar ar av stor eller viss nytta. Sarskilt bland hamnégarna och rederierna
var det manga som sag stor nytta i informationen.

Nedan visas svarsutfallet uppdelat pa typ av foretag.



Vattendjup till kaj och i farled

Namn
Ingen nytta
Viss nytta
Stor nytta
Vet ej
Total

Kajlangd

Namn
Ingen nytta
Viss nytta
Stor nytta
Vet ej
Total

Varuagare
Antal %
13
11
4
1
29

Varuagare
Antal %
12
12
4
1
29

Max tillatna djupgdende

Namn
Ingen nytta
Viss nytta
Stor nytta
Vet ej
Total

Varuégare
Antal %
12
11
5
1
29
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13,8
3,4
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Max tillatna fartygslangd och —bredd

Namn
Ingen nytta
Viss nytta
Stor nytta
Vet ej
Total
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Tillgang till land-el

Varuagare Speditor Rederi Akeri Tagoperator Hamnagare/hamnc Terminalagare/terr Annat Total
Namn Antal % Antal % Antal % Antal % Antal % Antal % Antal % Antal % Antal %
Ingen nytta 15 51,7 0 0 [0] [0] [0] [0] 7 77,8 1 10 1 20 (0] (0] 24 33,3
Viss nytta 9 31 3 50 2 28,6 (0] (0] 1 11,1 4 40 2 40 2 40 23 31,9
Stor nytta 3 10,3 2 33,3 5 71,4 1 100 1 11,1 5 50 1 20 (0] (0] 18 25
Vet ej 2 6,9 1 16,7 [0] [0] [0] [0] [0] [0] (0] 0] 1 20 3 60 7 9,7
Total 29 100 6 100 7 100 1 100 9 100 10 100 5 100 5 100 72 100
Tillgang till alternativa drivmedel

Varuagare Speditor Rederi Akeri Tagoperator Hamnagare/hamnc Terminalagare/terr Annat Total
Namn Antal % Antal % Antal % Antal % Antal % Antal % Antal % Antal % Antal %
Ingen nytta 8 27,6 0 0 [0] [0] 0 [0] 7 77,8 1 10 1 20 (0] (0] 17 23,6
Viss nytta 13 44,8 2 33,3 3 42,9 [0] [0] 1 11,1 4 40 2 40 1 20 26 36,1
Stor nytta 5 17,2 3 50 4 57,1 1 100 1 11,1 5 50 1 20 2 40 22 30,6
Vet ej 3 10,3 1 16,7 0 [0] [0] 0 [0] [0] 0 (0] 1 20 2 40 7 9,7
Total 29 100 6 100 7 100 1 100 9 100 10 100 5 100 5 100 72 100

Svarsfrekvens

Varuégare: 100% (29/29)

Speditor: 100% (6/6)

Rederi: 100% (7/7)

Akeri: 100% (1/1)

Tagoperator: 100% (9/9)
Hamnagare/hamnoperatér: 100% (10/10)
Terminalagare/terminaloperatdr: 100% (5/5)
Annat: 100% (5/5)
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Oppen fraga

Fragebatteriet om information och dess nytta foljdes av en 6ppen fraga: Finns det
ytterligare information som du skulle vilja se fanns med i ett sddant system, i s& fall
vilken?

Svaren som framfordes var féljande:

[ "Méjligheter till samlastning med andra varuagare (mycket vardefull information om den gar att fa).""- Varuagare ]

[ "Hej, Vi far redan dagligen uppdateringar fran var transportér fér var containrar pa tag.” - Varudgare ]

"Det finns "Ports of the World" med liknande uppgifter,
men den anvénds sporadiskt och med tiden har det visat
sig att den inte uppdateras, da fallerar det till slut. Anvand
hellre pengarna till att skapa mer infrastruktur” - Varudgare

"Typ av gods som primart hanteras. T.ex. ar
det en ren container terminal eller kan man
hantera general cargo, trailers, bilar, papper,
virke, stal, kyl/fryst, stuffning/strippning. Vissa
terminaler ar ganska specialiserade pa endast
en godstyp eller lastbarare.” - Varudgare

[ "Koppling till motsvarande system | Europa” - Varudgare ]

ﬂ" general, we believe the marked \ [ "Tydlig kontaktinformation” - Speditér ]

conditions will take care of most of this. ———
Active players in the logistics and 'S ]
transportmarked are agile and proactive "Terminal om de &r automaton eller vanlig last hantering, om vi ska
enough to secure that their product offering fa detta att fungera sa maste Automationin i last hantering" - Rederi
willfind its way to the customers. —_— 4
Trafikverket may facilitate the contact and -
assitto spred the knowledge via this "Fragorna i enkéten ar inte relevanta for oss. Vart behov ar ]
service, but the detailed data and endast omlastning av rundvirke, utan lastbarare.” - Tagoperatdr
information required bind cargo and
logistics together, would come from (. . . . o
dialogue between parties, and not driven Tidsdynamiska aspekter pa kapacitet och tillganglighet. Plan
by info on a web portal.” — Rederi / vs utfall. Punktlighetoch precision. Benchmarking av olika

anlaggningar. Antal hanterade enheter.” - Tagoperatér

Gei! Det bor finnas nagot for \ [ Belaggning av terminalomrade. (Grus, asfalt)” - Tagoperatér ]
4PLare,, det behovs en rad andra

parametrar t.ex. lastprofiler, finns

det lasare, m.m. - jag tror inte pa Ir"Om man lagger in fér mycketinformation sa blir det i

att bygga upp en Kkarttjansti ett motsvarande grad svart att uppratthalla information. Férsok
eget system pa detta satt. Bor ske att halla er till fysiska basfakta som inte &ndras alltfor ofta.”
mer integrerat for bl.a. — Hamné&gare/Hamnoperatdr

konventionella och mixadetag etc.

Lagger man om systemen besdker
man operatoren/agaren etc. for att
se om de ar konkurrenskraftiga.”

-
"Huruvida terminalen erbjuder intermodala transporter?

- Annat Farekomstav ” linjetrafik”/regelbunden trafik?” -
/ Hamnagare/Hamnoperator

‘_\~___..-—

"Som infrastrukturfdrvaltare av sparnat och dgare av sparanlaggningar samt dgare av terminalomrade ( )sa
ser vi att det skulle finnas ett behov av att kunna hanvisa till kontaktvagar for det sparomrade den terminaloperatér
som ansvarar for terminalomradet och da garna med en hanvisning till en hemsida. Detta kraver dock att denna
information uppdateras med jamna mellanrum. Dar bér man kunna hitta t.ex. jarnvagsnéatsbeskrivning och
terminalregelverk och utférliga beskrivningar av vilka tjanster som kan erbjudas pa och i narheten av
terminalomradet.” - Annat

\pmnaemeermet J

"Bokningstjanst, det maste bli enklare att boka en jarnvégstransport. kanske kan sidan byggas ut med en
bokningsportal. Da kréavs dock att det finns tagpendiar att aka med..." - Terminaldgare/terminaloperatér

g—_\—_________ A




Fragor om informationsutbyte

Frageomradet Informationsutbyte inleddes med féljande text:

Forestall dig som sagt att Trafikverket tillhandahéll en karttjanst pa natet med
information om omlastningspunkter for godstransporter. Darefter stalldes tre fragor.

Fraga 1 om informationsutbyte: Skulle du kunna tanka dig att bidra med egen
information till en sddan karttjanst?

61% 26% 1% 1%

Ja Nej, vi har ingen relevant Nej, av annan orsak.
information att bidra med.

Figur 12: Kan ni tdnka er att bidra med information till karttjdnst?

Fraga 2 om informationsutbyte: Skulle du kunna tanka dig att pa regelbunden basis
ajourhalla information som du eller ditt foretag har bidragit med?

b Ny
77(:%} 14(:%) QOA) har svarat att de

kan tanka sig att bidra med
information. Av dessa kan 77%
Ja . . tanka sig att pa regelbunden basis
Vet ej Nej gjourhalla information, 14% Vet e/

och 9 % har svarat Nej.

Figur 13: Kan ni tdnka er att ajourhdlla information till karttjdnst?
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Fraga 3 om informationsutbyte: Skulle du kunna tanka dig att rapportera om du
upptackte att det fanns felaktig information i en sddan karttjanst?

\ w

81% 15% 4%

Ja Vet ej Nej

Figur 14: Kan ni tdnka er att rapportera felaktig information i karttjénst?
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REDOVISNING AV REGERINGSUPPDRAG
Bilaga 4: Karta over Rail Freight Corridors
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