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Forord

Godstransporter har stor betydelse for tillvixten, och det dr dérfor viktigt att
astadkomma ett hallbart godstransportsystem innefattande klimatsmarta lo-
gistiklosningar. Riksdagen forvéntas under hdsten 2008 behandla en rad
viktiga fragor pa transportomradet. Det giller bl.a. regeringens aviserade
forslag om riktlinjer for investeringar i trafikens infrastruktur for perioden
2010-2019, dér dven fragor om bl.a. kombiterminaler forvintas behandlas.
For att fa ett fordjupat beslutsunderlag infor utskottsbehandlingen har trafik-
utskottet beslutat att ordna en offentlig utfragning med inriktning mot hur
hallbara godstransporter kan utvecklas for tillvixt och regional utveckling.
Mot denna bakgrund genomforde trafikutskottet den 10 juni 2008 en offentlig
utfrdgning om godstrafiken.

Utfragningen leddes av Ibrahim Baylan (s).

Inbjudna medverkande var:

Jan Ostlund, Statens institut f6r kommunikationsanalys (Sika),

Bo-Lennart Nelldal, Kungliga Tekniska hogskolan (KTH),

Stig Wiklund, Néringslivets transportrad,

Sven-Inge Nylund, Regionplane- och trafikkontoret, Stockholms lédns landsting,
Erica Kronhoffer, Green Cargo samt

foretrddare for samarbetsgruppen Klimatneutrala godstransporter pa vég.

Utfrdgningen dgde rum i forstakammarsalen. Utskotten beddomer att vad som
framfordes under utfrdgningen &r av allmént intresse och darfor bor goras
tillgéngligt for en vidare krets. Darfor publiceras hér en utskrift fran utfrag-
ningen.

Stockholm i juni 2008

Ibrahim Baylan

Ordforande trafikutskottet
Goran Nystrom

Kanslichef
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Program

Tid: Tisdagen den 10 juni 2008, k1. 9.00-12.00

Plats: Forstakammarsalen

9.00 Inledning
Ibrahim Baylan, ordférande trafikutskottet

9.05 Utvecklingen i Gods-Sverige sedan 1960-talet
—vem ér egentligen nummer ett?
Jan Ostlund, analytiker, Statens institut for kommunikations-
analys (Sika)

9.15 Vad siger forskningen om godstrafikens fortsatt utveck-
ling och betydelse for Sverige?
Bo-Lennart Nelldal, professor, Kungliga Tekniska hogskolan (KTH)

9.30 Hur planerar foretag med stora transportbehov for
framtiden?
Stig Wiklund, ordférande, Naringslivets transportrad

9.40 Hur planerar en region for framtidens godstrafik?
Sven- Inge Nylund, direktor, Regionplanekontoret

9.50 Vilka drivkrafter och hinder finns for en hallbar utveck-
ling av godstrafiken?
Erica Kronhdffer, Green Cargo

10.00 Vad gor transportnéringen for att utveckla klimatneutrala
transporter?
Foretrddare for samarbetsgruppen Klimatneutrala gods-
transporter pd vig (Chalmers, Géteborg suniversitet, Preem
AB, Schenker AB, Volvo Lastvagnar AB och Vigverket)

10.15 Kaffepaus

10.35 Fragestund

11.55 Avslutning

Jan-Evert Radhstrom, vice ordforande trafikutskottet



Stenografisk utskrift fran trafikutskottets offentliga
utfrdgning den 10 juni 2008 om godstrafik

Ordféranden: Vi har anordnat denna offentliga hearing dérfor att vi vill skapa
oss bittre kunskap om hur ldget ser ut i dag nir det handlar om godsfloden i
vért land men framfor allt vad vi har att vinta oss. Till i host har ett flertal
propositioner aviserats som handlar om infrastrukturen och transportsystemet
i vart land, och dérfor dr det vildigt viktigt for oss att ha sa goda kunskaper
som det praktiskt 4r mojligt nér vi sedan ska behandla dessa.

Sverige ar ett land som é&r vildigt stort och har relativt liten befolkning — 9
miljoner ménniskor pd 450 000 kvadratkilometer — och det gor att vi har véldigt
mycket utmaningar nir det handlar om att pa ett effektivt och bra sitt transpor-
tera manniskor. Men kanske dnnu stdrre utmaningar har vi nér det handlar om
att transportera det gods som vi bade behdver inom landet och framfor allt ska
skeppa ut for export till andra ldnder. Dér dr vi betydligt stérre dn var folk-
méngd, inte minst darfor att vi har stora ravarutillgdngar som behdver skeppas,
ofta tvirs dver jorden. Darfor &r det vildigt viktigt att vi har ordentlig kunskap
om hur det ser ut och vilka forvéntningar vi har for framtiden.

Det handlar inte bara om att skeppa och transportera gods utan ocksad om
att gora det pa ett miljovénligt sétt i dag. Vi vet att de senaste fyra fem drens
hogkonjunktur har lett till 6kade transporter och med dessa transporter ocksé
okade utsldpp av viaxthusgaser. Transportsystemet har kommit alltmer att
framsta som den svaraste noten att knécka nér det handlar om att géra nagon-
ting &t utsldppen. Men 16sningen, knickandet av néten, maste kombineras
med att vi har en fortsatt ekonomisk utveckling i vért land. Det kan aldrig ske
till priset av att vi slar ut for oss viktig industri, rdvaru- och basindustri.

Darfor ar det véldigt viktigt att vi har den hér typen av diskussioner, sa att
vi kan se vilka méjligheter det finns och vilka politiska stéllningstaganden
och overvdganden vi méste gora for att bade fa ned transporternas miljopé-
verkan och se till att ha ett klimatsmart transportsystem, men ocksé gora detta
i kombination med en fortsatt ekonomisk utveckling. Det 4r mot den bak-
grunden som vi anordnar den hér offentliga utfrdgningen.

Jag vill hilsa foreldsarna som &r hér hjartligt vdlkomna liksom andra in-
tressenter, naturligtvis ocksa utskottets ledamoter men dven dem som sitter
framfor tv-apparaterna dar hemma. Det dr en enorm utmaning vi har framfor
oss om vi ska kunna fortsitta att ha den frihet och den ekonomiska utveckling
som vi har haft i vart land men kombinera detta med ett virnande om vér
gemensamma planet. Hjartligt vilkomna!

Vi borjar programmet med att f4 en kort genomgéng av utvecklingen i Gods-
Sverige sedan 1960-talet, och rubriken &r "Vem &r nummer ett?”. Forste
talare 4r Jan Ostlund, som ir analytiker p& Statens institut for kommunika-
tionsanalys, Sika.
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Jan Ostlund, Sika: Rubriken handlar alltsi om vilket av trafikslagen som ir
storst, och det ska vi titta pd med statistik fran Sika. Innan jag géir in pa den
statistiken ska jag beritta lite om vilken statistik som andra aktorer ibland
brukar ldamna. Det kan vara sé att de har ett eget intresse av att visa att deras
eget trafikslag &r sd stort som mojligt. Vi ska se hur det kan lata.

En uppgift fran Banverket siger att tagsektorn star for 30 procent av mark-
naden, och dé& har man definierat den som transportarbetet nar det géller ton-
kilometer. Men just i detta sammanhang valde man, av olika skél, att utesluta
utrikes- och sjotransporterna.

Nar det giller vagdelen har vi en uppgift frén Bil Sweden, som &r en
branschorganisation, och de véljer att definiera marknaden utifrdn antalet
transporter. Eftersom néstan alla sdndningar gdr med lastbil, &tminstone en
del av transportkedjan, fir man en véldigt stor andel om man ridknar pd det
séttet: 80 procent for vagsektorn.

Fran sjohall vill man forstas inte vara sdmre. Redareforeningen, en annan
branschorganisation, viljer att rdkna ton, alltsa vikten pa godset. Man borjar
med att titta pd utrikeshandeln, men i det resonemang som jag har hittat tap-
par man bort just det och konstaterar att man kommer upp till 95 procent som
gér over kaj. Da vet jag att man dven har inkluderat det som gar 6ver Narvik,
sé Narvik &r i det hdr sammanhanget en svensk hamn.

Ska vi tro pé de hdr uppgifterna har vi hir en marknad med 205 procents
marknadsandelar. Flyget dr en sd pass liten del i sammanhanget att vi kan
bortse fran det, men det &r en viktig och vdxande del.

205 procent blir naturligtvis inte korrekt, och frén Sikas hall vill vi presen-
tera en statistik som &r jamforbar. D& anvinder vi samma som Banverket,
transportarbetet, som man méter i tonkilometer. Det &r ett matt dir vi tar
hinsyn bade till vikten och till strickan. En tonkilometer motsvarar att man
transporterar 1 ton 1 kilometer. Da kan vi jaimfora. Det hdr har vi inte for
flygtransporter, men det ar en véldigt liten del, som sagt.

Om vi tittar pé trafikslagen ett och ett och borjar med tagen har jag indexe-
rat sd att vi for jamforelsens skull borjar med 100 ar 1960. Da kan vi se att det
har varit en uppgang med 104 procent fram till 2006, som é&r det sista aret vi
har uppgifter om. Vi kan ocksd se att transportarbetet aldrig varit stdrre &n nu
i den hir sektorn. Det gick snabbast pa 1960-talet, och sedan har det varit
vildigt stabilt under 1990-talet, varefter vi ser en liten uppgang de senaste
aren.

For att jamfora med nagonting ldgger jag in real bnp i diagrammet. Ofta
sdger man att det finns ett ndra samband mellan godstransporter och bnp-
utvecklingen, och vi ska dé se hur det star till med det. Det borjar ocksa med
100 ar 1960 och har alltsa 6kat betydligt mer &n transportarbetet inom tégsek-
torn. Men man ser att det foljde med ganska vil fram till en bit in p&d 1970-
talet, och sedan kanske det har gétt upp lite pa slutet.

Om vi gor likadant med sjdtransporter och borjar med 100 ar 1960 ser vi
att det har gétt upp betydligt mattligare, exakt hélften sa mycket. Det toppade
1970, och sedan gick det ned. Det var en bra utveckling pa 1960-talet, och



sedan var 1970-talet det simsta decenniet. Det &r samma kurva, med bnp pa
242 procent, sa det 4r en svag men dock utveckling i den sektorn.

Om vi tittar pé végtransporter anvinder vi samma index, men vi méste ha
en annan skala for att det ska fungera med diagrammen. Det borjar ocksa med
100. Hér ser vi att det har skett en helt annan utveckling. Det &r en uppgéng
med 490 procent. Den var véldigt kraftig pd 1960-talet. Under det svagaste
decenniet, 1980-talet, gick det ocksa upp ganska bra. Bnp-linjen blir alltsd
betydligt ldgre.

Om vi da lagger ihop alla tre sa att summan blir 100 kan vi se hur det sam-
manlagda transportarbetet har utvecklats i forhillande till bnp. Uppgangen var
da totalt 136 procent. Vi ser att det ansluter, som man kanske kunde forvénta
sig, betydligt béttre till bnp-kurvan. Vi kan se att det finns ett visst samband
med bnp-utvecklingen, tillvixten och konjunkturerna. Jag pekar med pilen pa
de ar di vi hade negativ bnp-utveckling. Ar 1981 var det vildigt lite negativt.

Om vi dé jamfor med transportarbetet ser vi att det gar ned under perioder
med daliga tider. Men det finns ocksa mot slutet, kring 2002—2003, en ned-
gang som inte har ndgon motsvarighet i bnp-kurvan. Men visst finns det ett
samband.

Om vi da sldpper det indexerade lite kort for att fi en uppgift om hur
manga miljarder tonkilometer det handlar om landar diagrammet i 100, av en
slump. Det rékar vara s att vi just nu har ungefdr 100 miljarder tonkilometer
— de andra borjade ju pa 100. Hér kan vi se att det har blivit ombytta roller. Vi
ser nivaerna ganska tydligt. I borjan av perioden var lastbilssektorn minst, och
nu &r den storst eller ndgot storre. Det var 1970 som vég gick om tag, och
sedan dr6jde det till 1995 innan vég gick om s;jo.

Det kanske finns skél att stanna upp och ténka pa att det som vi méter hér
dr vikt och stricka, tonkilometer. Men det har under den hér perioden varit en
utveckling mot alltmer hogvirdigt gods, att manga konsumentvaror véger
mindre i forhallande till sitt virde dn de gjorde 1960. Det kan forklara en del.
Det ska man ocksa ha med sig ndr man tolkar de hir diagrammen.

Hér har jag en bild dér andelarna framgar dnnu lite battre. Det dr samma
virden som jag hade i diagrammet nyss, men hér dr det bara andelarna av
totalen. Hér ser vi att sjo var den storsta sektorn med 58 procent 1960, och tag
var nummer tva. Lastbilarna hade bara 16 procent da. Nu é&r det lastbilarna,
vég, som dr storst med 41 procent, titt foljt av sjosektorn. Tag har gatt ned lite
grann, till 22 procent.

Det vi miter hér dr det som sker pa svenskt territorium. Sérskilt nir det
giller sjotransporterna miter vi fran territorialvattengriansen till hamnen, och
sedan har vi det som gar till lands med svenska och utldndska lastbilar och
tag.

Man kanske undrar varfor utvecklingen ser ut som den gor. Det har Sika
egentligen inte ndgon bra statistik pa. Det ar vildigt komplexa samband. Jag
kan i alla fall sdga att det paverkas av hela samhéllsekonomins utveckling,
konsumtion och produktion och utrikeshandel. Det finns en tendens mot allt
langre transportstrackor. Den tekniska utvecklingen spelar naturligtvis ocksa
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in. Fartygen har till exempel blivit betydligt storre, och de storsta fartygen
angdr bara vistkusten och gar inte in i Ostersjon. D4 lossar man sitt gods dir,
och det kanske blir mer som fér ga till lands.

Det hér dr naturligtvis inte heller sektorer som det rdder fri konkurrens p4,
utan de péverkas ritt mycket av offentlig inblandning, regleringar och infra-
strukturinvesteringar. I borjan av perioden krivdes det till exempel tillstand
for att etablera en fraktlinje med ett dkeri, och SJ fick vara med och yttra sig
over tillstanden och uttala sig om det fanns ett behov. Sedan har det avregle-
rats successivt.

Jag sade att vi inte har s mycket statistik som &r relevant, men jag har i
alla fall en uppgift om tunga lastbilar i trafik fran en Sikarapport. Det ar de
tunga som har en totalvikt over 3 % ton och som man méste ha sdrskilt kor-
kort for att fa kora. Vi har delat upp dem i vikter i sin tur, sé att vi till exempel
kan se de allra tyngsta av de tunga, som har en totalvikt pd minst 26 ton. De
hade en ganska liten andel, pa nagot 6ver 10 procent, 1998. Tio ar senare &r
det 35 procent. Den hidr utvecklingen har skett sirskilt pad bekostnad av de
nagot mindre tunga, de med en totalvikt dver 20 ton. Det hér har naturligtvis
bade en orsak och en verkan i den utveckling som jag har visat.

Jag skulle vilja vara snill och sédga att det dr en delad forstaplats mellan
sektorerna vig och sjo. Svaret pa fragan i rubriken &r alltsa att vi har tvd som
ar nummer ett. Andelarna ar ungefdr 40—40-20, det ar enkelt att komma ihag.
Godstransporterna okar, men marknadsandelarna har knappt éndrats de senas-
te tio dren trots en vixande marknad.

Utvecklingen péverkas pa kort sikt av konjunkturer och pa lang sikt av
strukturforandringar.

Mycket mer om sektorn finns pa var webbplats.

Ordféranden: Nasta talare pé listan dr Bo-Lennart Nelldal, som &r professor
pa KTH, Kungliga Tekniska hogskolan.

Bo-Lennart Nelldal, KTH: Jag ska prata lite om utvecklingen av godstrans-
porter och sérskilt om jarnvag.

I jarnvagsgruppen pa KTH forsoker vi ha en systemsyn pé jarnvdgen och
transportsystemet. Vi dr en tvirvetenskaplig grupp, sd vi dr sdvél tekniker
som trafikplanerare och ekonomer. Vi forsoker fa tekniken att méta markna-
den eller kostnaden att moéta intékten. Vi forsoker forbattra 1onsamheten i
jarnvégssystemet, bade den foretagsekonomiska och den samhillsekonomis-
ka, och vi ser jarnvigen bade i konkurrens och i samverkan med andra trans-
portmedel.

De fragor som har stillts inledningsvis géller godstransportsystemets bety-
delse for tillvaxten, godsstrommar nu och i framtiden, atgarder i infrastruktu-
ren, 6kad samverkan, klimatsmarta logistikldsningar och vem som tar ansvar
for langsiktigt héllbar godstrafik. Jag ska forsoka gd igenom det hir i den
ordningen, utifrn den erfarenhet vi har pd KTH.



Nar det géller bnp och godstransportarbete kan man se att de foljer var-
andra ganska vil. Vi har bérjat 1950, d& kurvan ser ut som pa bilden. Tittar
man noggrannare pé det hér, som Jan Ostlund gjorde, kan man trots allt se att
godstransportarbetet okar lite 1dngsammare dn bnp de senaste dren. Men det
finns ett vildigt starkt samband mellan tillvixt och godstransportarbete. Ju
mer vi exporterar, importerar och producerar, desto mer transporterar vi. Med
en Okad internationalisering och globalisering transporterar vi pa allt ldngre
avstand, déarfor att marknaden utvidgar sig hela tiden. Det gor att transportar-
betet 6kar mer &n méngden gods som transporteras.

Vi kan se pé de olika transportmedlen att lastbilen &r den storsta vinnaren,
hur man &n réknar. Jirnvigen har varit ganska konstant. De senaste aren har
jarnvégen gatt upp lite grann, som en f6ljd av att operatdrerna har blivit effek-
tivare, och vi har fatt en avreglerad marknad som fungerar ngorlunda vél
inom Sverige.

Om vi tittar pd marknadsandelar och ser det i ett 1angsiktigt perspektiv kan
vi se att lastbilen har 6kat sina marknadsandelar ganska kraftigt, medan sj6-
farten kontinuerligt har minskat sina marknadsandelar och jérnvagen har legat
ungefir konstant.

Vi ser emellertid ett trendbrott pa jarnvigen i borjan pa 90-talet, d& man
gick ned en bit. Det berodde pa tva saker, dels pa att vi fick tyngre lastbilar i
Sverige, da vi 6kade bruttovikten fran 50 till 60 ton, dels pa att det paborjades
en avreglering av jdrnvigen som inte fungerade sérskilt bra i utrikestranspor-
ter — och gor det dnnu inte — men som fungerade bra i inrikestransporter.

Att lastbilarna har 6kat sin marknadsandel s mycket beror pa att vi har
byggt ut vignétet, att vi har fatt storre och tyngre lastbilar och att vi har vél-
digt effektiva och konkurrerande &kerier.

En sak som &r speciellt intressant dr utvecklingen av utrikestransporterna,
om vi tittar pa jarnvdg och lastbil. Det &r nu en vildigt snabb 6kning av just
utrikestransporterna. Det beror pa tillvixten i ekonomin. Vi kan se att vi i dag
kor ungefar 40 miljoner ton pa lastbil men bara 8 miljoner ton om vi tar bort
malmen. Det &r oerhort stora méangder som gar pa védgarna i utrikestrafiken,
och det dr stora avstand och stora volymer. Det 4r sddant som skulle kunna ga
pa jarnvig med rétt forutsattningar. Hér finns en potential.

En fradga var hur godsstrommarna ser ut i dag, och hér har jag en bild him-
tad fran Godstransportdelegationen. Vi ser ganska tydligt sjofarten runt Sve-
rige — det dr stora floden pa langa avstdnd. Vi ser lastbilarna, som ofta &r
mindre fldden men samlar ihop sig till ganska stora floden, och tillsammans
blir det ganska tjocka band ldngs Norrlandskusten, ned mot Goteborg, mot
Oslo och Karlstad, lings vistkusten och ned mot Skéne. Sedan ser vi det roda
som dr jarnvagen, Malmbanan, Norra stambanan, Sodra stambanan och Vést-
ra stambanan. Det &r lite tunnare floden. Det skulle kunna vara mycket mer
som gar pd jarnvag i stillet for med lastbil.

Om vi ser just pa jarnvagsflodena dr det, som det ser ut i dag, stora floden
som kommer fran Norrland ned mot Dalarna, dir de ibland vidareforadlas,
gér vidare ned mot Hallsberg, som &r en stor knutpunkt, till Géteborg, bland
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annat Goteborgs hamn som har stora transporter, och séderut mot kontinen-
ten, som ocksa &r ett valdigt stort flode.

Om vi tittar pd prognoser ser det ungefér likadant ut. Det &r ganska stabilt.
Flodena blir lite tjockare, och vi far ocksa stora floden langs véstkusten.

Varfor ska man da utveckla jarnvagstransporterna? Det &r ju inget sjdlvéin-
damal med jarnvdag. Men effektiva jarnvégstransporter kan dka néringslivets
konkurrenskraft, och de kan minska lastbilstrafikens 6kning, som é&r ett pro-
blem for klimat och medfor olyckor och tringsel. Kunderna efterfragar allt-
mer miljéanpassade transportlosningar, och utvecklingen av jarnvdgen &r en
del i ett langsiktigt hallbart samhille.

For att jarnvdgen ska kunna utvecklas behdver man uppfylla de grund-
laggande kundkraven, som ar kvalitet och kostnad. Ofta fungerar det sé att om
man kan tillhandahélla rétt kvalitet blir det en konkurrens om priset. Det kan
for det mesta ékerierna gora, men jarnvédgen har ibland svart med kvaliteten
och &r da utrdknad fran borjan. Det giller speciellt i utrikestransporter, medan
inrikes fungerar bra.

Vi mérker ocksa att miljon far vara med pé ett horn alltmer, men man é&r
inte beredd att betala hur mycket som helst for det. Men ett litet mervirde har
det bade for konsumenter och for producenter.

Vi har gjort prognoser for jarnvagstrafiken, och vi ser att om vi far en or-
dentlig kapacitet pd jarnvégsnitet och en fungerande avreglering i utrikestra-
fiken kan jarnvdgen 0ka sin marknadsandel fran 25 procent av de langvéga
transporterna eller 22 procent av alla, som Jan sade, till 35 procent 2020, om
vi satsar pa jarnvdgen. Om vi inte gor det kommer lastbilstrafiken i stéllet att
oka dnnu mer, och i sé fall pa bekostnad av sjofart och jarnvag.

Vi kan da se hur det gar med utrikestransporterna. Jarnvigen kommer att
ligga kvar pa nivan dér nere. [ dag géar det 10 000 lastbilar per dag i utrikestra-
fik. Det skulle tillkomma ytterligare 3 000 lastbilar per dag, eller 60 godstag
om Vi satsar pa jarnvdg i stillet. Det dr alltsd 3 godstdg per timme jamfort
med 150 lastbilar per timme. Det &r ganska stora volymer det &r friga om.

Vad krivs da for att utveckla internationella tagtransporter? Det &dr ddr vi
har de storsta problemen.

Avregleringen maste genomforas i alla ldnder i praktiken, inte bara i teorin.

Banavgifterna maste séttas pad samhdllsekonomisk grund, som de gor i
Sverige. Alla byrékratiska hinder maste rivas, och man ska inte bygga nya
byrakratier.

Operatdrerna maste investera i lok och vagnar som gér att kora 6ver hela
Europa. Det har paborjats nu, bade av privata operatdrer och av Green Cargo.

Infrastrukturhallarna, det vill sdga banverken, maste samarbeta for att
astadkomma ett europeiskt godsnit av hog kvalitet och kapacitet, sé att det
fungerar hela vigen.

Vad behovs det da for investeringar for jarnvigens del?

Det behovs framfor allt investeringar i kapacitet, fler spar, motesplatser
och plats for tyngre och langre tdg. Det behdvs investeringar i béarighet, med
hogre axellast och storre lastprofil. Det behdvs investeringar i terminaler, att



utveckla industrispar, smaskaliga kombiterminaler och multimodala, storska-
liga terminaler for flera transportslag.

Vi kan se vilken betydelse okad axellast har, att man kan lasta mer pa vag-
narna. Vi har i dag okat axellasten pé vissa strak fran 22 ; till 25 ton. Men for
att matcha de tyngre lastbilarna skulle vi behdva ha 27 4 tons axellast. Nar
man Okade lastbilsvikten minskade kostnaden med ungefdr 20 procent. Det
var dérfor vi forlorade en del marknadsandelar i borjan pa 90-talet. Det hér &r
konkreta atgirder for att forbattra jirnvagens konkurrenskraft.

Tittar vi sedan pa de stora trafikflodena i framtiden ser vi att godsfloden
och persontrafikfloden sammanfaller. Det innebér att vi pa en del strackor, till
exempel Stockholm-Goéteborg och Stockholm—Malmo, far kapacitetspro-
blem. Dérfor dr det nodvindigt att separera trafiken. En enkel 16sning pa
detta, om man far uttrycka sig lite drastiskt, dr att bygga hoghastighetsbanor
for persontrafik, den sé kallade Gotalandsbanan och Europabanan. D3 frigér
man kapacitet pa Vistra och Sodra stambanan och kan fa plats for fler gods-
tdg dér. Det ar blandningen av tag i olika hastigheter som gor att kapaciteten
sjunker. Vi kan fa vildigt hog kapacitet bade pa de gamla banorna och pa de
nya banorna om vi renodlar trafiken pa det hér sittet. Det kostar mycket
pengar men ger valdigt stor nytta bade for person- och for godstrafiken.

Vi har gjort en analys, och vi ser att vi kan 6ka antalet godstagsldgen tva
till tre gdnger pé dagtid om vi bygger hoghastighetsbanorna, som i sig innebér
véldigt stora fordelar for persontrafiken.

Nar det giéller kombitransporter har de inte sd stor marknadsandel i dag —
det ror sig om 4 procent av det totala transportarbetet. Problemet &r att termi-
nalkostnader eller matartransporter dr ganska dyra, och darfor far de inte sa
stor marknad. Det &r ofta billigare att kéra pa lastbil eller jarnvig direkt, eller
sjofart pa lite 1dngre avstand.

Vad krévs for att utveckla kombitrafiken?

Vi tror att det behdvs bade stora terminaler, sé kallade Freight Service
Centers, och méanga sma terminaler 6ppna for alla operatorer. Det dér sista ar
viktigt, att man satsar inte bara pa de stora terminalerna utan pad manga sma
terminaler. Vi har i dag en utveckling av ménga nya sma terminaler i Sverige,
bade industrispar och kombiterminaler.

Man méste satsa pd utveckling av terminalteknik sé att vi far fram helau-
tomatisk overforing av containrar mellan lastbil, jirnvag och sjofart.

Vi bor satsa pa hamnarna som de stora kombiterminalerna, for dar har vi
ofta redan vag, jarnvig och sjofart.

Niésta generation lastbilsterminaler bor lokaliseras inte langt bort fran spar
och sjofart utan gérna i samverkan med jarnvdg och om mojligt sjofart ocksa.
I dag ligger de ofta lite vid sidan av.

Vi behover ocksa fa en koppling till godstransporter mellan tdg och flyg,
inte bara pa Arlanda utan i framtiden d&ven Landvetter, Kastrup och sa vidare.

Jag har hér ett exempel pa smaskalig terminalteknik, som kanske kostar
100 miljoner kronor att utveckla men som det aldrig gér att f4 fram pengar till
dérfor att ingen vill satsa pa ett sddant hir generellt system. Man kan satsa
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100 miljoner i forskning och nya projekt — det produceras nya papper som
kan fylla en hel container — men det kommer aldrig till stdind nagot demon-
strationsprojekt eller ndgon utveckling av ny teknik i storre skala.

Vem gor vad for att dstadkomma héllbar godstrafik?

Som konsumenter kan vi vilja miljovéanliga varor och tjanster, och det &r
viktigt att vi ocksa far de rétta incitamenten dir med priser och sddant. Da gar
det ofta av sig sjdlvt.

Som producenter kan vi producera och transportera energieffektivt. Manga
kunder vill gora detta, men man klarar inte riktigt alla transporter pa jarnvig
pé grund av problem med kvalitet och kapacitet. Men inrikes gér det, som
sagt, vildigt bra just nu, och operatérerna dr Ilonsamma.

Forskare kan bedriva en langsiktig grundforskning, och man kanske inte
vet vad det far for resultat i dag. Men det behovs ocksé fler demonstrations-
projekt, att komma ut i verkligheten och testa véra idéer. Jag tycker att det
finns ett eftersatt behov av det.

Kommuner och planerande organ maste planera fér samordnade transport-
16sningar med flera transportmedel och se till att inte stora industrier, lager
och lastbilscentraler hamnar vid sidan av jérnvédg och andra transportnit.

Riksdag och regering — dér vi befinner oss nu — maste styra mot rétt hall
med skatter och avgifter. Borja nu, sa att man vet vad man har att rikna med.
Satt upp klara regler och mal, sa att alla vet vad som géller. Ha en langsiktig
plan, och dndra inte den. Lét er inte paverkas av tillfdlliga opinioner, investera
1 miljdanpassade transportsystem. Nér det géller jdrnvégar dr det viktigt att {4
tillrécklig kapacitet sé att vi kan ta hand om de dkande volymer som kommer
att komma med 6kande oljepriser och sa vidare. Satsa pa forskning och ut-
veckling.

Ordféranden: Det var oerhort intressant att se bilderna av Sverige. Det ar lite
andra bilder &dn vad vi &r vana vid nér vi tdnker pa befolkningen. Niar man
tittar pd godsfloden och lokaliseringen av véra framsta industrier ser man att
Sverige &r en helt annan helhet &n vad vi dr vana vid att se i andra samman-
hang.

Nasta talare pa listan dr Stig Wiklund. Som av en slump handlar det om
néringslivet! Stig Wiklund 4r ordforande i Néringslivets transportrdd. Han ska
prata om foljande tema: Hur planerar foretag med stora transportbehov for
framtiden?

Stig Wiklund, Ndringslivets transportrdd: Jag ar forvisso ordforande i Nér-
ingslivets transportrad, men jag har forménen att fa segla under annan flagg
ocksa. Jag har min dagliga gdrning inom Stora Enso, och jag har valt att ha
Stora Enso som utgangspunkt eftersom det passar bdst in pé fragan. Det géller
i for sig generellt for skogsindustrin, och jag tror att 4ven basindustrin totalt
sett 1 Sverige instimmer i det mesta av mina synpunkter.



Fragan &r hur foretag med stora transportbehov planerar for framtiden.
Forst vill jag komma till ett par inledande bilder som lite inramning till det
hela innan vi kommer till kirnfragan.

Niér det géller transportkopare dr Stora Enso verkligen Stora Enso. Vi ér
den storsta transportkOparen totalt sett i Sverige, och vi &r en av de storsta
dven 1 Europa. Vi har en viss erfarenhet, och vi dr beroende av transporter.
Det dr darfor detta intresserar oss.

Totalt handlar det om att vi arligen koper transporttjanster for 30 miljoner
ton.

Inkommande lastbilstransporter &r en stor del. Ni som kénner skogsindu-
strin forstar direkt att det handlar om inkommande vedrévara. Det sker dver
stora volymer men p4 relativt korta transportavstdnd. Medeltransportavstandet
for transporter till industrin ligger strax under 10 mil.

Jag har lagt till en randanmérkning att transportkostnaderna for véar industri
svarar for mellan 10 och 15 procent av det totala varuvérdet, vilket dr en
betydande summa pengar. Det gor ocksa att det &r en central fraga pa hogsta
niva i vart foretag.

Lat oss kort se pa skogsindustrin totalt sett. Utan att skapa ytterligare for-
virring i procenttalen jag var inne pa nyss visar den hér bilden skogsindustrins
andel i alla de transporter ni sdg pa de tidigare bilderna. Bilden visar bland
annat att skogsindustrin svarar for néstan hélften av alla jdrnvégstransporter i
Sverige, vilket framgick av tidigare bilder var betydande. 22 procent av far-
tygstrafiken och mer 4n en tredjedel av all lastbilstrafik géller export. Vi dr en
betydande aktdr pa omradet.

Om vi tittar enbart pa exporten gor sig sjofarten géllande. Av naturliga skl
blir lastbils- och jarnvégstrafik betydligt mindre.

Niér vi planerar for vara transporter, eftersom vi inte har ndgon kristallkula
med storre traffsdkerhet, forsdker vi titta pa vad vi ser i omgivningen just nu
och dra konsekvenser utifran det. De mest tydliga trenderna for 6gonblicket ar
bland annat globaliseringen som har lett till nya handelsmonster. Nya trafik-
balanser dyker upp. Trafiken pa vérldshaven férdndras i viss utstrickning.
Aven om foriindringarna sker ldngt bort i vérlden har de direkt paverkan pa
oss. Vi ska pa négot sétt ut till dessa marknader med de varor vi producerar i
Sverige. Det har en indirekt inverkan pé var langsiktiga planering.

Klimatfrdgan har seglat upp &dnnu mer péd senare tid, dven om vi i var
bransch var tidigt ute i mitten av 90-talet. Skogsindustrin har en naturlig
koppling till miljéfragorna, inte bara av populistiska skél, utan sjélvklart
ocksa for att den vixande skogen &r var ravara, basen i var verksamhet.

Klimatneutrala transporter dr i hog grad temat i dag. Handel med utsldpps-
ritter och vara eller icke vara for transporter ar en viktig fréga for var plane-
ring i framtiden. Frdgan om CO,-skatter, kilometerskatter och sa vidare pa-
verkar var framtida planering.

Olje- och energipriset behdver knappast ndgon ytterligare kommentar i da-
gens lage. Jag vet inte vad dagspriset dr, det vill sdga hur mycket det har gatt
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upp sedan i gar, men naturligtvis paverkar det transporterna. De &r oerhort
energiintensiva, som ni vet.

Nar det géller tillforlitlighet och tillgénglighet har vi frdgor om trangsel pa
bade végar och jarnvégar. Det dr numera inte bara pa motorvdgarna i Europa
som det dr en massa trdngsel, 4&ven hemma i Sverige, framfor allt pd jarnva-
gen, mérker vi av tringseln. Vi har svart att fa in ytterligare kapacitet.

Aven viderforindringar, sddana som vi hérrér till klimatet, paverkar oss pa
lang sikt. Vi far alltid fundera pa det som en viktig parameter i var planering
for framtiden — i alla fall pa lang sikt.

Vi har en fundamental forarbrist inte bara i Sverige utan framfor allt ute i
Europa. Det &r en strukturell brist pa lastbilsforare. Sannolikt ar det likadant
pé lokforarsidan. Ar det en langsiktig trend? Hinger det ihop med samhélls-
fordndringar? Det dr sddant som vi far ta hinsyn till i vér planering.

Virldsldget totalt sett har fordndrat véar syn pa sdkerhetsfragor. Det handlar
inte bara om terrorism, utan det dr &ven i andra sammanhang.

De forandringar som sker i var omvérld, kopplade till de mer interna kra-
ven pa transportsystemet, kvalitet, service, flexibilitet, kommer i hog grad
utifran vara kunders krav pa oss som leverantor, det vill séga att vi kan stilla
upp pa relativt kort varsel och ha tillforlitlighet i véra leveranser.

Jag var tidigare inne pa vara krav pa miljovéanlighet i transportsystemen.
Allt detta dverskuggas naturligtvis av det kanske trots allt viktigaste, ndmli-
gen langsiktig kostnadseffektivitet. Det hjélper inte hur bra service och fre-
kvens vi har i véra transporter om vi inte kan producera till ett konkurrens-
kraftigt pris s att vi kan konkurrera med véra varor ute pd varldsmarknaden.

Vad planerar vi for inom skogsindustrin och industrin generellt? Vi plane-
rar for att uppné en okad kostnadseffektivitet i transporterna. Det jobb vi gor
maste fortsdtta. Vi maste bli dnnu mer effektiva for att konkurrera i morgon.
Vi behéver minskad klimatpaverkan fran transporterna. Vi ska inte minska
transporterna, men vi ska minska den negativa paverkan pa klimatet fran
transporterna.

Nu &r det sa lyckligt lottat att effektivitet och milj6 faktiskt gar hand i
hand. Det ér i hog grad effektivitet som kan leda till en béattre miljé och pé-
verka klimatet. Att vara effektivare i transporterna, att utnyttja varje transport-
lage r béttre, att ha transporter som tar mindre energi driver samtidigt effek-
tivitet och miljo at samma héll. Det finns en klar samverkan.

Inom skogsindustrierna har vi pétagit oss att fram till 2020 minska utslép-
pen av fossilt CO, med 20 procent. Det har vi gjort utifrdn de kunskaper som
vi tror oss ha om transporter. Det kan vi astadkomma genom att effektivisera
transporterna.

Vi tror 1 hog grad att nyckeln till detta &r att battre utnyttja den befintliga
infrastrukturen. Vi dr inte sa overtygade om att vi behover bygga hoghastig-
hetstag for att astadkomma det hér. Det finns en outnyttjad potential i redan
befintlig infrastruktur. Pa tdgsidan handlar det om séddant som sades tidigare
hér, ndmligen ldngre och tyngre tag, hogre axellaster och lidngre taglingder.



Om vi gor det i kombination med att atgérda de flaskhalsar som finns i
bannitet i dag kan vi 6ka kapaciteten betydligt.

Samma medicin pratar vi om nér det géller lastbilstrafiken, ndmligen att
bittre utnyttja den infrastruktur vi har — langre och tyngre lastbilar. Vi driver
inom skogsindustrin ett projekt som heter En trave till dir vi provar och testar
att med nagot langre fordon ta en trave ved ytterligare. Det har gett en drama-
tisk effekt pa inte bara effektivitet och ekonomi utan dven pa klimatpaverkan,
till exempel reduktion av emissioner.

Pa Europaniva pratar vi om European Modular System, EMS, dér vi pratar
om att inféra 25-metersbilar i Europa. De finns pa prov i ett antal ldnder i
Europa. Det handlar naturligtvis om samma ekvation, att 6ka effektiviteten
och utnyttja varje transportlige bittre, sdnka kostnaderna, bli effektivare och
sdnka paverkan pa klimatet.

Skogsindustrin tar sitt ansvar i fragan. Den retoriska fragan vi ldmnar over
till vénstra sidan i salen &r: Tar staten ansvar for infrastrukturen? I sé fall tar
vi vért ansvar.

Ordféranden: Det hir dr ett forsok att ta detta ansvar. Vi ska lyssna och lira
oss och se vad vi tillsammans kan gora. Det finns en insikt om att det inte
handlar om att gora det ena eller det andra utan om en kombination av det
som Bo-Lennart tidigare pratade om och att nyttja den befintliga infrastruktu-
ren béttre dn vad vi i dag gor.

Nista foreldsare dr Sven-Inge Nylund, direktdr pd Regionplanekontoret i
norra Sverige — eller Mellansverige.

Sven-Inge Nylund, Regionplanekontoret: Man kan nog sdga Ostra Mellansve-
rige. Vi héller just pé att gora en ny regional utvecklingsplan for Stockholms
lén, och da har det visat sig att det inte gér att gora det for Stockholms ldn
langre dérfor att den funktionella regionen har svillt langt éver de gamla
lansgrénserna. Vi gor det jobbet nu i samarbete med bade Milardalslédnen och
Givleborg och Ostergdtland. Méanga av de samband vi har pratat om i dag ar
rejalt lansdverspannande.

Ordforanden: Da kan jag kalla dig regionplanedirektor for storre delen av
Sverige!

Sven-Inge Nylund: Min blygsamhet forbjuder mig att kallas sa.

RUEFS 2010 &r en regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen. Den
dr just under tryckning och pa vag ut pd samradsremiss. Det kommer att vara
stora samrédsaktiviteter inte bara i vért ldn utan i Ostra Mellansverige och
dven i statliga myndigheter under hosten. Remisstiden gar ut den 28 novem-
ber.
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Det forslag till utvecklingsplan vi nu lagger fram grundar sig pé en vision
om att Stockholmsregionen ska vara Europas mest attraktiva storstadsregion.
Nér vi tdnker attraktivitet tinker vi pa att det ska vara fint att bo och leva hir.
Men det ska ocksa vara angeldget att ldgga kongresser hér, att fa turister att
resa hit. Varfor ska ndgon ldgga en kongress i Stockholm om man méste
mellanlanda i Képenhamn for att ta sig hit? Vi dr oerhort beroende av direkta
forbindelser med omvérlden.

Det ska ocksa vara attraktivt att starta och driva foretag och 6ver huvud ta-
get ha néringslivsverksamhet i var region.

Det &r klart att Stockholmsregionen &r speciell i Sverige pd manga sitt.
Mycket av det som jag kommer att sdga har biring pa storstadsregioner over
huvud taget i landet och till viss del dven pa dvriga regioner. I Stockholms ldn
har man bedrivit regionplanering i 6ver 50 &rs tid. Den regionplanering vi har
i dag dr grundad pa plan- och bygglagen och utgér ett regionalt utvecklings-
program, RUP. Vi kan se runt om i landet att de RUP:ar som gors i andra lén
borjar innehalla mer och mer av fysisk planering. Man borjar integrera hela
sétt att tinka om en region.

Nar det géller gods i storstadsregioner dr det mycket gods ut men framfor
allt dr det 4nnu mer gods in. En storstadsregion méste forsdrjas av energi.
Biobrénslen tar mer plats. Det vet jag som har en etanolbil. Man féar tanka
hela tiden. For bade fasta och flytande brénslen &dr det viktigt att ha anligg-
ningar som kan ta emot brénslen. De blir &nnu storre.

Vi har forsorjningen av material. I och med att var region vixer sd det
knakar blir det mycket byggande. Da behovs stenkross och grus. Det maste
finnas stéllen, centralt placerade i regionen, dér det gar att ta hand om saddana
saker. Vi ska veta att i en storstadsregion &r all mark intressant for andra
verksamheter. Jag kan ndmna Loudden och Bergs oljehantering. Det &r lock-
ande att bygga bostéder dar. Det géller ocksa att tillse att det finns ndgonting
nagon annanstans hyggligt centralt placerat for att inte fa sdmre transportfor-
héllanden.

Vi har alla de varor som konsumeras i regionen och som regionen &r bero-
ende av.

Vi ska dven komma ihag att storstadsregionerna ocksa &r stora industrire-
gioner. Det talades tidigare om tonkilometer. Vi r kanske inte sé stora ldngre
i ton men mer stora i forddlingsvérde. Det &r viktigt att inte bara — det gjorde
inte de tidigare talarna heller — visa pa ton. Diagrammen visade pé ton. Det ar
viktigt att for framtiden ténka pa vad vi transporterar, vilket virde det har, hur
brattom det dr och hur viktigt det &r med frekvens och rittidighet i det som
levereras till kunderna. Nér det géller de foretag vi har i Stockholmsregionen
finns det manga produkter som inte viger s& mycket men ar virdefulla saker
som madste levereras i rétt tid.

Det &r ett bekymmer med den trafiksituation vi har i regionen.

I utvecklingsplanen har vi forutom en vision mal och strategier. Vi har en
massa planeringsmél och atgirder som vi foreslar ska vidtas for att fa en bra
och attraktiv region. Ett sddant planeringsmal dr att utveckla forbindelserna



inom och utom landet. D& handlar det bland annat om flygforbindelserna. De
ar viktiga. Jag vill betona sambandet mellan persontransporter och godstrans-
porter. Jag sdg en uppgift att 40 procent av finansieringen av Asiendestinatio-
nerna kommer frén gods. Det sédger i sa fall att om vi vill ha direktforbindelser
med hela virlden frén var huvudstadsregion maste vi kombinera detta med
synen pd hur vi hanterar godset. Godset dr viktigt for bade dem som vill
transportera gods och véra allmédnna kommunikationer.

Det finns en bild éver den nordiska triangeln. Vi tycker att den &r viktig,
och den har kommit lite pd undantag i debatten. Tyvarr finns inte landforbin-
delserna via Nyndshamn med i TNT — det europeiska transportnitverket. Men
vi tycker att satsningar hr &r det viktiga. Jag vill ocksé peka pa sambanden i
Ostersjoregionen. Stockholm har tidigare varit sista utposten mot dster och nu
blivit mer av ett centrum i Ostersjdregionen. Vi kan se att framfor allt firjetra-
fiken mot Polen och Lettland okar starkt.

Ett annat planeringsmal géller att stimulera mer energi- och resurseffektiva
transporter. Staplarna pa bilden visar pa vénstra sidan trafikarbetet. I Stock-
holms 14n dr persontransporterna dominerande. I de hogra staplarna, utslép-
pen av koldioxid, har lastbilarna en storre roll. Vi kan se de tvéa dversta delar-
na som &r lastbilar, varav den allra Gversta dr de tunga lastbilarna. Den stora
6kningen av utsldppen av koldioxid handlar om lastbilstrafiken.

Vad behover vi? Vad satsar vi pa? For var del ar det viktigt att vi har plats
for allt det vi behover for att ta hand om godshanteringen. Vi pekar alltsa ut
platser for kombiterminaler och annat i regionala utvecklingsplaner. Vi disku-
terar ocksa fragor om samlastning, framfor allt nér man ska in till Stockholms
innerstad. Man skulle spara mycket energi och pengar genom att olika foretag
samordnade sina transporter sa att inte varje foretag maste in med en egen
lastbil i Stockholms innerstad eller 6ver huvud taget kora halvtomt. Effektiva
distributionskedjor inom regionen ar viktiga.

Vi tycker att det &r viktigt att sjofart och jarnvégstrafik anviands sa mycket
som mojligt — precis som tidigare talare har varit inne pa. Stockholm satsar nu
pé en ny hamn i Norvik. Jag vill ocksa sérskilt peka pa hamnen i Kapellskr.
Den har vuxit ut och har betydelse for godset fran dst. Vi tyckte att den statli-
ga utredningen som gjordes i hamnfrdgan var lite svag nér det géllde att bely-
sa hamnarna i Stockholmsregionen.

Niér det géller jarnvagar och végar tyckte jag att det framgick av tidigare
talares bilder, inte minst Bo-Lennart Nelldals bild, att mycket gods passerar
Stockholmsregionen. Atminstone netto ir det en rejil strom som gér den hir
vigen i landet. Mycket av det dr gods som ska in till Stockholm och ut fran
Stockholm. Vi har véra flaskhalsar p& vdg och jarnvig. Citybanan &r oerhort
viktig, dven genom att vi frigdr plats pa sparen. Forbifart Stockholm é&r oer-
hort viktig dven for godstrafiken.

For att visa att det inte bara handlar om Stockholms l&n vill jag ndmna en
stricka som Hallsberg—Degeron. Om godset inte ska behdva passera Stock-
holm maste det vara rejdla forbindelser pa spar mitt i landet.
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Sedan har vi Ostldnken. Bo-Lennart Nelldal talade om att hdghastighetstag
frigér utrymme pé de andra spéaren for godstrafik, det vill siga satsningen pa
Ostlédnken och hoghastighetsforbindelserna ar bra dven for godstransporter.

Nér vi ser pa godsfragorna i Stockholmsregionen blir det sérskild vikt pa
hogvirdigt gods, att saker och ting kommer fram i rdtt tid. Det blir sérskild
vikt pé att vi ger plats for terminaler och annat som behdvs for att ta hand om
godset i en region dér det dr stor konkurrens om det geografiska utrymmet.
Sambandet mellan persontransporternas behov och godstransporternas behov
blir starkt. Vi behover fler viagar och spar. Vi rdknar med att var region kom-
mer att 6ka fram till 2030. Om det gar bra for Sverige kommer den att dka
med ett helt Goteborg som ska inrymmas i Stockholms 14n i invénarantal. D
kan vi rdkna ut att det kommer att bli en del transporter i samband med detta.

Ordféranden: Det ér klart att sambandet finns, om inte annat i vara stora
befolkningscentrum.

D4 ar det dags for Erica Kronhoffer fran Green Cargo som ska prata om
foljande tema: Vilka drivkrafter och hinder finns for en héllbar utveckling av
godstrafiken?

Erica Kronhdffer, Green Cargo: Jag tog mig friheten att &ndra lite pa min titel
— fran drivkrafter och hinder till drivkrafter och moéjligheter for klimatneutrala
transporter.

Det rader inget tvivel om att klimatfrdgan ror oss alla — for svenskt vid-
kommande sérskilt for oss som koper och séljer transporter. Det dr den dkade
insikten om kopplingen mellan transporter och den klimatpaverkan vi ser som
ar den absolut fraimsta drivkraften for forandringen.

For ett par &r sedan skrev vi i var arsredovisning att miljofragan har gétt ur
miljororelsens skugga in i styrelserummen. Vi har hort manga hogtidliga tal
frén pulpeter om denna om miljohdnsyn, men inte riktigt sett ndgon styrning
ute i foretagen — forrdn nu. Tjejen pa bilden har formodligen redan vuxit upp.
Det ér en inkdpschef som vi traffar dagligen i vara kundkontakter. Det &r en
inkdpschef for logistik som har en mer holistisk syn pé att kopa transporter dn
bara kronor per ton.

Effektiv gron logistik sparar ménniskor, miljo och pengar — i synnerhet
miljo. I dag dr det mycket klimat pd agendan. Det &r viktigt att hela tiden ha
med sig och komma ihdg att en effektiv smart logistiklosning inte bara &r
klimatsmart utan handlar ocksd om hog kvalitet, hog trafiksékerhet och hog
kostnadseffektivitet. Det kravs verkligen att man haller alla parametrarna i
huvudet sa att man inte bara spanar in pa klimatfrdgan — givet den klimatpa-
nik som rader.

Tidigare talare har visat staplar och linjer. Jag tdnker ocksé visa en. Det hér
ar en graf fran Banverket som presenterar prognos och verklig utveckling.
Den giller godstag, lastbil och sjofart. Den streckade linjen &r prognos och



den heldragna linjen dr verkligt utfall. Det som &r spdnnande ar att nigot
verkligen har hént nér det géller utvecklingen for jarnvégsbaserad logistik.

En del av forklaringen tror jag ligger i att tdgoperatorerna har en betydligt
béttre kvalitet i dag 4n tidigare. Den hér grafen visar punktligheten inom
Green Cargo. Som ni ser ligger vi nu pd en punktlighet pa strax dver 95 pro-
cent. Dér ligger vi hyfsat stabilt.

Nér man tidnker pa jarnvagstransporter — vi lyssnade tidigare pa Stig Wik-
lund fran Stora — tinker de flesta langt, frekvent och tungt, stél, papper och
skog. Det ér sant till viss del. Det &r sant till 52 procent. 48 procent av det vi
transporterar kommer fran andra segment. Det segment som véxer mest &r
handelssegmentet. Hér dr exempel pd kunder som har kommit till oss och
fragat efter en mojlighet att minska koldioxidutsldppen fran deras transporter.
Ica har en intermodal 16sning i dag dér de kor sin dryckesdistribution pé jarn-
vig den langa strackan och sedan lastbil for att nd dnda fram. Med den nya
16sningen har de minskat sina koldioxidutsldpp med 3 000 ton, motsvarande
ca 4 500 lastbilstransporter.

Det hér &r en artikel fran DN for inte sé ldnge sedan. Den visar utveckling-
en i Géteborgs hamn. Ar 2001 gick 20 procent pa tig. Nu #r det ungefir det
dubbla, ndrmare 38 procent.

Jag tror inte att man nog kan understryka vikten, manga har varit inne pa
det, och jag tanker stanna kvar vid det, av integration mellan jirnvig och bil.
Man ska verkligen ha ett systemtdnkande och se en helhet framfor 6gonen.
Det réicker inte med det ena eller det andra. Det méste vara bada tva. Ibland
far man en kénsla av att det fortfarande rader — jag har hallit pd med transpor-
ter i tio ar — ndgon form av krig mellan transportslagen. Ingenting kan vara
langre fran sanningen. Transportslagen dr utan tvivel mer kompletterande dn
vad de ar konkurrerande.

Det viktiga med denna bild for 6gonen dr att man anvinder rétt trans-
portslag pa ritt plats. Den hér bilden visar klimatpaverkan fran olika trans-
portslag riknat per nettoton kilometer i Sverige.

Jag tankte ocksd kommentera négra tidigare talare hér. Jag tror att det var
Sven-Inge som var inne pa nu sist att det 4r mycket transporter som géar in och
ut i Stockholms ldn. Om jag inte missminner mig — Jan far ritta mig om jag
har fel — finns det en Sikauppgift som séger att ungefar 50 procent av lastbils-
volymen sker pé en stricka under 5 mil, vilket man ocksa bor ha i bakhuvudet
ndr man ser pa den hér bilden.

Den hir pajen visar andelen tonkilometer av det langviga godset, om man
med langviga gods tidnker godstransporter 6ver 10 mil. Om en lastbil kor Gver
30 mil, har 19 procent gods och man tdnker sig 5 procent av den hér tértbiten
skulle det innebéra 6 miljoner ton gods arligen. Det skulle innebdra 200 000
lastbilstransporter bort och ungefir 6 000 nya tdgavgéngar. Det skulle ge en
ungeférlig minskning med dver 130 000 ton koldioxid. Det &r visserligen ett
litet bidrag till Sveriges klimatméal 2020, men det gér naturligtvis att gora mer
om man vill.
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For att kunna 6ka volymerna méste infrastrukturen hinga med. Det har vi
ocksa hort hér tidigare under formiddagen. Vi ser det som centralt att utveckla
jérnvégsndtet och att i det arbetet inte prioritera delarna utan systemet, att
fokusera pa de flaskhalsar som &r identifierade och som behdver byggas bort,
att tanka till ordentligt kring véra storstadsregioner Stockholm, Gdteborg och
Malmo, som alla behdver forbigangsspar eller péafartsspar bade for att under-
latta befintlig godstrafik och naturligtvis ocksa for att samsas enklare och
battre med persontrafiken.

Nagon géng féar jag hora: Men du, Erika, det ar helt fullt. Det gér ju inte att
kora nagonting mer pa jarnvag. Ja, det &r klart att om du ska in i Stockholm
mellan sex och nio pd morgonen sa ar det ritt sé fullt. Det &r darfor som det ar
sé centralt och viktigt att man fokuserar pd forbigngssparen kring storstader-
na.

Nar det giller elektrifiering av fler banavsnitt har tdgoperatorerna identifie-
rat vissa utvalda banavsnitt som man i forsta hand bor prioritera att elektrifie-
ra. Skulle man gora det skulle koldioxidutsléppen fran jarnvégssektorn mins-
ka med 50 procent.

Precis som Stora och Stig vill vi ha ldngre tdg, 750 meter ldnga tag. Kom-
biterminaler kommer jag tillbaka till alldeles strax. Hoghastighetsbanor har vi
ocksa hort om hér, och det dr ingen tvekan om att vi ocksa har identifierat att
de sjélvklart skulle frigdra kapacitet for ytterligare godstransporter.

Vi hoppas pé och ser med tillférsikt fram emot den transportproposition
som kommer till hosten. Vi hoppas att det blir en rejél satsning pd klimat-
smarta transporter. Vi behdver investera ca 15 miljarder per ar 2010-2019 i
stamnadtet for att dstadkomma detta.

Det finns behov av ett finmaskigt terminalnét. Vi har tidigare hort talas om
rikskombiterminalerna. Hér ser vi att det &r centralt att staten tar ett stort
ansvar for de utpekade rikskombiterminalerna nir det géller yta och spéran-
slutningar, och gérna att man goér det i ndra samverkan med de strategiska
hamnar som ocksa ér utpekade.

Det dr viktigt att det utvecklas konkurrensneutrala regelverk for rikskombi-
terminalerna, sa att operatdrerna kan fa tillgéng till terminalkapacitet pa ett
konkurrensneutralt sitt. Har kan man med fordel “benchmarka” lite mot hur
flygplatserna ser ut och kapacitetsfordelningen pé flygplatserna.

De utpekade rikskombiterminalerna kommer inte att rdcka. Det kommer
ocksé att krdvas ett ndt av flera smd och medelstora kombiterminaler ute i
landet. Vad den offentliga sidan kan gora hdr &r forstas att vara positiv till
sparanslutningar och viganslutningar till den hér typen av mindre och medel-
stora kombiterminaler, att underlétta tillstindsgivning om s& krdvs och inte
minst att mojliggora for kommuner att tillsammans satsa pd kombiterminaler-
na.

Jag sade tidigare att efterfridgan péd intermodala transporter dr det som okar
allra mest. Det &r ingen tvekan om att det ar sé det dr. Jag kan som exempel ta
en kund hos oss, Scandinavian Motortransport. De skulle gérna kora mer pa



jarnvag. De kor redan i dag 110 000 bilar per ar med tdg fran Malmo till
Norge, Norrkdping och Sundbyberg. Men i den dialog som vi har med dem
nu om ytterligare transporter sidger de: Ja, vi skulle gidrna investera i mer
jamvigsvagnar, men vi tors inte riktigt. Vi behdver vénta och se utfallet av
och vilken inriktning transportpropositionen kommer att fa.

Ordféranden: Om det dr positiva attityder du efterfragar blir det ganska bil-
ligt. Det kan vi nog bidra med.

Vi har ett antal foreldsare hér fran ett ndtverk som bestar av Chalmers, Go-
teborgs universitet, Preem AB, Schenker AB, Volvo Lastvagnar och Vigver-
ket som ska berétta lite om det jobb som de gor tillsammans.

Lars Martensson, Volvo Lastvagnar: Jag ir till vardags miljochef pd Volvo
Lastvagnar. Jag &r har framfor allt i rollen som ordférande for nitverket Kli-
matneutrala godstransporter pa vég. Jag tinker lite kort beritta vad som ar var
vision, vdra malséttningar och vad vi vill uppnd med detta nitverk.

Vi ér ett ndtverk med ett antal aktorer som har samlats kring en gemensam
vision. Visionen ér att vi tror pa klimatneutrala godstransporter. Vi tror ocksé
att det dr viktigt att skapa en dialog med fokus pd kunskap och inte minst
mojligheter. Vi tror att vi méste tdnka langsiktigt och héllbart, men vi maste
ocksa fokusera pa att realisera det som gar redan i dag.

Nitverket bildades 2006 pa initiativ av Schenker. Schenker &r en stor aktor
i Sverige, liksom vi andra som var med vid uppstarten. I ndtverket ingar Pre-
em, Volvo Lastvagnar, Vigverket och inte minst Goteborgs miljovetenskapli-
ga centrum — ett av Sveriges storsta centrum for miljoforskning. Alla bidrar vi
med olika delar av kunskap om vérdekedjan for transporter. Vi har ocksa
sedan nagra veckor tillbaka ett antal nya medlemmar och vi for en diskussion
med ytterligare medlemmar. Ni kan hér se ndgra exempel pa de medlemmar
som vi har i dag.

Det har pratats mycket om statistik, och jag ska inte vara sdmre &n att ock-
sa presentera en procentsats hiar. Oberoende av vilken procentsats det dr som
géller kan vi konstatera att transporter pa vig ar en forutséttning for tillvéxt,
och vi har vildigt mycket lastbilstransporter. Dessa transporter dr ocksa en
betydande killa for utsldpp av koldioxid. Det dr den fragan vi forsoker adres-
sera.

Vi vill visa pd mojligheten att minska klimatpdverkan fran godstransporter
pa vig. Vi vill visa pd mojligheten att effektivisera transporterna, effektivisera
brénsleproduktionen och fordonen och pa mojligheten till en utdkad anvénd-
ning av fornybara brinslen. Jag kommer att ge lite fler konkreta exempel pa
vad detta exakt innebdr.

Var gemensamma vision som vi har samlats bakom ar att det dr mojligt att
gora godstransporterna klimatneutrala. Utifran denna vision anlitade vi en
forskare pa Chalmers for att géra en vetenskaplig forstudie, for vi vill se vilka
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mojligheter det finns. Han konstaterar i sin rapport att det finns ett antal moj-
ligheter. Det finns en méjlighet att halvera klimatpaverkan av godstransporter
pa vig fram till 2025. Det finns ocksa, med den transportokning som sker, en
mdjlighet att minska utsldppen med 15 procent inom samma tidsperiod. Det
ar ddrmed mdjligt att bryta trenden som har varit att 6kade transporter auto-
matiskt innebar dkade utslapp.

Vi blev inspirerade av de hdr mojligheterna och satte ett ambitiost mal. Vi
har som mal att redan till & 2020 halvera klimatutsldppen fran en typisk
svensk fjérrtransport. Och vi gor det med atgirder, badde genom egna atagan-
den och med hjdlp av gemensamma projekt inom de omraden som jag redo-
gjorde for tidigare.

Inom omrédet effektiva transporter ser vi en potential for optimerad an-
vindning av olika transportslag. Det finns en potential for battre utnyttjande
av befintlig transportkapacitet och inte minst en potential for sparsam kor-
ning.

Inom omradet effektiv brénsleproduktion &r det viktigt med brinslen med
god total energieffektivitet. Det &r ocksa viktigt med brénslen med hogt ener-
giinnehéll, framstillning med 1ag energiférbrukning och inte minst laga ut-
slépp av CO,.

Nér det giller effektiva fordon har vi under de senaste 15 éaren lyckats
minska utsldppen och brénsleférbrukningen med omkring 20 procent, vilket
ar en avseviard minskning med tanke pa att vi under samma tidsperiod har
minskat utsldppen av kvdveoxid och partiklar i véldigt stor utstrackning. Vi
har ett atagande fran Volvo att fortsitta denna trend och minska utslippen
med minst 1 procent per dr ocksé i framtiden, inte minst genom ny dieselmo-
torteknologi och minskat rullmotstand och luftmotstdnd. Men vi har ocksé en
ny teknologi med stor potential, och det dr med hybrider. En typisk distribu-
tionslastbil skulle kunna minska sina CO,-utsldpp med 15-20 procent i ett
steg.

Men det hjdlper inte att bara effektivisera. Vi maste ocksa titta pad nya
energikéllor och nya férnybara brénslen. Nar vi véljer framtida branslen ar det
viktigt att vi tittar pa brénslenas hela kedja, frén produktionen av biomassa till
produktionen av brénsle fram till att brinslet till slut anvénds i fordonen.

Vi ser ocksa att den snabbaste och effektivaste vagen framét dr genom 1ag-
inblandning av de hér brinslena. Vi ser en stor potential for andra generatio-
nens branslen, men det kommer att ta tid. Det kanske kommer kommersiellt 1
bruk forst runt 2015. Men vi méste géra satsningar, for det dr hir vi ndr den
storsta energieffektiviteten och ocksé den lagsta klimatpaverkan.

Kérnan i vart ndtverk dr samarbete, samarbete mellan foretag, forskare och
staten — detta inte minst for att fa kunskap om hela kedjan och en dmsesidig
forstéelse mellan oss och olika aktorer och dven insikt om de hinder och de
mojligheter som finns.

Utifran detta har vi redan under den korta tidsperiod som vi samverkat
identifierat ett antal samarbetsprojekt. Vi tittar pa ldnga fordon, sparsam



korning, bioraf, mdjligheten att anvdnda biomassa vid framstillning av bréns-
len och en méngd andra alternativ. Vi vill med dessa projekt och med andra
projekt som vi har pa gang visa att det &r fullt mgjligt att halvera klimatpéver-
kan fran godstrafik pa vig.

Karin Markides, Chalmers: Jag ar rektor pa Chalmers. Jag vill ocksa fran
forskningshall stodja denna utveckling. Chalmers har redan tagit stora steg i
samverkan med nédringsliv och offentliga aktorer, dir KNEG ér ett viktigt
nétverk.

Niéringsliv och universitet maste verkligen samverka i de hér fragorna. Vi
maste se hela samhillets behov i ett samlat perspektiv. Att alla transportslag
maste beaktas med intermodala system har vi hort flera séga hér i dag, och det
kan inte nog understrykas.

Ocksa logistiken blir allt viktigare ur ménga perspektiv: ekonomisk, miljo,
tomma frakter och sd vidare. Ny teknik och effektivitet blir allt viktigare.
Fragan dr da hur hallbara godstransporter kan utvecklas i dag med tanke pa
vart 6kade behov och de dkade kraven pa miljo, sdkerhet och effektivitet.

Chalmers erbjuder forskning i ett helhetsperspektiv for ett samhille dar allt
samverkar. Det &r lite av vart mantra. Vi jobbar till exempel inom négot som
heter Stadsutveckling Urban Futures med en nod som utgar fran hamnen och
transporthubben i hamnverksamheten i stadens nérhet. Vi har ockséa stark
utveckling inom IT och logistik, dar framtagande av nya 16sningar for effekti-
visering av transporter pgédr. Nésta vecka Oppnar vi ocksd Sveriges hybrid-
fordonscentrum tillsammans med Chalmers, Lund och KTH och med Ener-
gimyndigheten som stddjande myndighet. Det finns ménga olika aktiviteter
som maste kopplas samman hér.

Jag vill hidr i dag verkligen uppmuntra fler foretag och organisationer att ga
med i ndtverket for klimatneutrala godstransporter pa vig. Framfor allt skulle
jag Onska att fler universitet gar med i nédtverket. Chalmers kan gérna genom
GMV erbjuda sig att ta ansvar for Nationellt centrum for hallbara och klimat-
neutrala transporter. Dar kan vi verkligen jobba for en effektivisering for att
motverka den dkning som vi ser kommer att ske och samverka nér det géller
den nya tekniken och de nya brénslen som maste tas fram. Framfor allt hand-
lar det om hur Sverige ska kunna koppla sig till en samverkan med EU och
Ovriga virlden i de hér frigorna.

Jag hoppas att fler ansluter sig till vart nitverk.

Ordféranden: Tackar! Dé fick vi ocksa hora lite reklam. Det dr glddjande att
hora att man har en sddan helhetssyn och jobbar tillsammans inom ett flertal
omréaden. Jag har naturligtvis haft méjlighet att studera det hér tidigare, och
det ser vildigt lovande ut.

Vi har nu gatt igenom alla foreldsare och har nu framfor oss en kaffepaus
pé ungefdr 20 minuter. Dérefter har utskottets ledamdter mojlighet att stilla
fragor och delta i diskussionen. Vi atersamlas igen kl. 10.35. Tack ska ni ha.
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Ordféranden: Nu ér det tid avsatt for ledamoterna i trafikutskottet och andra
nédrvarande utskott att fa stdlla fragor.

Lars Mejern Larsson (s): Herr ordforande! Jag skulle vilja stdlla min fraga till
Bo-Lennart Nelldal, dven till samarbetsgruppen Klimatneutrala godstranspor-
ter pa vig. Att bygga hoghastighetstdg genom Sverige ar forstds mycket ef-
fektivt och attraktivt. Men det ar otroligt dyrt. Min frdga dr: Menar KTH att
andra jarnvagsbanor far std at sidan med f6ljd av icke klimatneutrala transpor-
ter i resten av landet? Och: Hur ser forskningen pa risken att annan infrastruk-
tur konkurreras ut? Finns det exempel pé detta i andra lander?

Bo-Lennart Nelldal, KTH: Om man ska genomfbra ett sddant stort projekt
maste det finansieras i sérskild ordning med sérskilda anslag och kanske med
inslag av annat &n statliga pengar ocksa. Det finns stora behov av att investera
i det vanliga jarnvégsnatet. Vi fir inte glomma enklare atgirder pd kort sikt
for att oka kapaciteten och forbéttra punktligheten. Det behdvs ocksa ett
battre underhall i det befintliga jarnvagsnatet.

Vi ser inte detta som en gokunge som ska ta bort alla andra investeringar i
jarnvégsndtet. Det 16ser inte heller alla problem i jarnvigsnétet. Men pa lang
sikt tillfor det sé stora nyttor och sé stor kapacitet bade for person- och gods-
transporter att vi dr 9vertygade om att vi maste ta det har systemskiftet och pa
nagot sétt forsoka hitta en 16sning att finansiera det pa sérskilt sitt, ungefér
som man finansierade Oresundsbron eller nigot sidant. Det maste drivas som
ett sérskilt projekt, det méste drivas vildigt effektivt, och det miste komma
till stdnd ganska snabbt om det ska gora nytta inom dverskadlig tid.

Jag ser inget motsatsforhallande dir. Jag kan heller inte se att det har varit
sé 1 andra lénder att det direkt har tringt ut andra investeringar. Daremot finns
ju alltid en diskussion i olika lander om hur mycket man ska satsa pa vig och
jérnvédg. Man sitter det ibland i motsats till varandra. Vi pladerar for ckade
jarnvégsinvesteringar i forsta hand och uttalar oss inte s& mycket om vigsy-
stemet.

Lars Mdrtensson, Volvo Lastvagnar: Nér det giller transporter ser vi ett be-
hov av att alla transportslag ska f4 mdojlighet att sjédlva effektiviseras sd myck-
et de kan. Vi ser ingen konkurrens mellan jirnvég eller vigtransporter, utan vi
vill att végtransporterna ocksé ska f& mdjlighet att utvecklas och bli 4n mer
effektiva dn vad de &r i dag.

Ordféranden: En sakupplysning i sammanhanget kan vara att vad jag forstar
ar den storsta kunden hos jarnviagen i dag de dkerier vi har i vart land. Sa det
finns verkligen ett sddant samband, ett sddant samarbete.



Lars Tysklind (fp): Herr ordforande! Jag skulle vilja stélla en fraga. Jag tror
att det var Bo-Lennart Nelldal som tog upp styrning med skatter och avgifter.
Det fanns en rubrik dér, riksdag och regering. Det 4r positivt med alla initiativ
som tas, och det verkar som om konsumentkraften &r ganska stor ocksd nér
det géller att utveckla héllbara godstransporter. Jag har samlat nagra citat: rétt
transportslag pa ritt plats, optimerad anviandning av olika transportslag, tag
och sjofart s& mycket som mojligt, miljokrav fran konsumenterna, béttre
utnyttjande av befintlig infrastruktur.

Anda fick man en kénsla nir man sig alla kurvor att det 4r den tyngre last-
bilstrafiken som trots allt okar. Da ar fragan om det gér att sédga nagot lite mer
konkret kring skatter och avgifter och mojligheten att styra med det.

Bo-Lennart Nelldal, KTH: Det finns styrning pa olika sitt. En grundlaggande
princip 1 vér trafikpolitik i Sverige och dven i EU ér att trafiken ska betala
sina kostnader, inklusive de negativa externa effekterna, som det heter. Det
vill séga att man ska betala bade for det man direkt orsakar, marginalkostna-
den for slitage, och det man indirekt orsakar i miljé och si vidare. Man kan
kanske vara tveksam till om lastbilstrafiken verkligen betalar den totala mil-
jobelastningen nér det ser ut som det gor nu. Det dr sddant som forskare dis-
kuterar, var den rétta nivan ligger.

Samtidigt vet vi att det finns forslag pé att infora ndgon form av lastbilsav-
gifter i Sverige. Det finns utredningar som har gjorts av Naringsdepartemen-
tet, av Sika och av andra om effekterna av det. Det finns lastbilsavgifter i
Tyskland, Schweiz och Osterrike. Det har en viss effekt pa fordelningen
mellan transportmedel, 4tminstone pa 14ng sikt. Det tar en tid for kunderna att
stilla om fran lastbil till jirnvdg. P4 lang sikt har det en effekt.

Samtidigt som vi diskuterar detta ser vi hur oljepriserna stiger. Det fanns
ett forslag pa att hoja bensin- och dieselpriser med 75 6re som har utretts av
Sika, tror jag. Sedan kan oljepriserna gora att bensin- och dieselpriser stiger
med nédgra kronor bara dver en natt utan nagon utredning. S& ibland hinner
verkligheten i kapp oss.

Men jag tror att pris och kostnader ar det fraimsta styrmedlet. Kan man fa
det att gé 4t ratt hall, pa olika sdtt belasta transporterna med deras rétta kost-
nader, kommer det ocksa att styras ritt s att vi fir mer jarnvdg pd ldnga
avstdnd och mer lastbil pé korta avstand. Sjofarten kommer givetvis ocksa att
ha sin plats. Den &r véldigt energieffektiv men har samtidigt véldigt mycket
utsldpp. Sa det behdvs dér ocksé internationella dverenskommelser om skat-
ter, avgifter och vad det nu &r, bade for sjéfart och for flyg pa persontrafiksi-
dan. Det ar vildigt viktigt om vi ska fa det hér att 16sas pa global internatio-
nell niva. I Sverige kan vi jobba med de medel vi har hér givetvis.

Jan-Evert Radhstrém (m): Jag har tva fragestéllningar som géller vdg och
jarnvdg, den forsta till Erica Kronhoffer pd Green Cargo. Du ndmnde att ni
gérna vill kora 750-meterstdg. Det kan lata enkelt att vi far ldngre tag for att
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oka kapaciteten, vilket jag tycker skulle vara viéldigt intressant om det blir
genomforbart. Har ni ndgra berdkningar pa vad det skulle kunna ge i 6kad
kapacitet om vi skulle kunna ha 750-meterstag eftersom det i dag &r stor
kapacitetsbrist? Vilka kostnader skulle det innebdra for samhallet om vi skulle
tillata detta? Jag forutsitter att det ocksa finns hinder, bland annat banléngder,
bangérdsléngder, och sa vidare. Skulle du kunna utveckla lite grann vad som
ar hindren for att vi ska kunna genomfora 750-meterstag?

Stig Wiklund pé Néringslivets transportrad pratar om 80-tonsekipage. Jag
skulle vilja att du utvecklade lite grann vad det handlar om med 80-
tonsekipage. Vi hade en 6kning av totalvikten fran 51 ton till 56 ton och nu 60
ton. Och sa pratar vi om 80 ton. Vi vet vad folk tycker om Okat slitage pé
infrastrukturen. Kan jag f& en utveckling av detta? Var och nir och hur fir
man utfora 80-tonstransporter?

Erica Kronhdffer, Green Cargo: Enkelt utrdknat, om man skulle forlénga
tagldngden fran dagens 630 till 750 skulle det kunna bli en 6kad effektivitet
med ungefér 15 procent. De hinder som finns ar bland annat att i dagsldget
flertalet av de motesstationer som finns ldngs med de stora godsstraken &r
dimensionerade for de 630 och 650 meter langa tagen. Det skulle alltsa krdvas
en modifiering av de befintliga motesstationerna, ocksa kanske en utbyggnad
av fler forbigangsspar ldngs med de stora godsstraken for att man skulle kun-
na mojliggora langre godstag.

Stig Wiklund, Ndringslivets transportrad: Fragan géllde 80-tonsekipage eller
atminstone tunga och l4nga lastbilar. Det hdr dr naturligtvis inget som var och
en kommer att fa se i sitt eget villaomrdde eller inne i stadskérnan. Hér pratar
vi om trafik p& anpassade strdk. Vi pratar om i stort sett ofordndrade axel-
tryck, det vill siga samma belastning pa végnitet egentligen. Det dr framfor
allt anpassade strak som ar tillimpade for det hér dér broar och sa vidare har
den bérighet som krévs. Sa det hér &r inget som vi kommer att se i var egen
vardag direkt.

Sven Bergstrom (c): Herr ordférande! Jag kan hidnga pa den sista fragan som
Jan-Evert hade men rikta den till Bo-Lennart Nelldal som pekar just pa 6k-
ningen fran 50 till 60 under 90-talets bérjan och hur lastbilstrafiken da gjorde
ett ryck och tog stora andelar. Frén din utgédngspunkt som forskare pa det hér
omradet, dr det klokt och bra att ytterligare oka vikten pé lastbilarna, kanske
béde ldngd och vikt i Sverige och rent allmént? Ligger det i sakens natur att
darmed far lastbilarna en stdrre marknadsdel, ett béttre lage? Eller kan man
kompensera det med skatter och avgifter?

Till Erica: Det later vdldigt bra att Green Cargo nu har blivit duktiga och
har 95-procentig punktlighet for sina transporter och s& vidare. Men det é&r
mycket storskaliga transporter det handlar om fér Green Cargo. Har ni ork
och intresse for de lite mindre aktdrerna att vara ett bra godstransportforetag



som kan erbjuda godstransporter pa jarnvag? Man har hort en del vittnesmal
genom aren om att ni ar stora, starka och duktiga, men de lite mindre orkar ni
inte med eller har tid och mdjlighet att serva.

Bo-Lennart Nelldal, KTH: 80-tonsbilar ir naturligtvis effektivt for niringsli-
vet, men om det genomfors rakt av innebér det att jdrnvédgen i lingden kom-
mer att fi en dnnu mindre marknadsandel. Man maste da ténka sig vad man
ska gora for att kompensera detta. En sak dr, som du sjdlv ndmnde, skatter
och avgifter sa att man betalar for detta. En annan é&r att 6ka kapacitet och
barighet pa jarnvigsnitet.

Det gér att rakna ut att man kanske skulle behdva 35 tons axellast pé jérn-
végen for att komma upp i samma kapacitet och samma kostnad per ton som
en 80-tonsbil. Och vi kanske skulle behdva kora dubbelt sa langa godstag,
1 1/2 kilometer langa, for att f4 samma kapacitet.

Det tror jag ocksé i sa fall ska vara i anpassade strdk, som Stora Enso
ndmnde hér. For det &r inte alla industrier som har behov av tunga transporter.
Det finns inte dverallt. Det handlar framfor allt om basindustrins révaror och
en del annat, framfor allt kanske inom Sverige for att dverbrygga det av-
standshandikapp vi har. Pa kontinenten har man inte ens 60-tonsbilar d&nnu.

I anpassade strdk, med ratt satsning pé jarnvdg och med rétt avgifter ar det
kanske gangbart. Men forra gangen man hojde lastbilsvikten till 60 ton hdnde
ingenting pa jarnvagen. Det blev precis tvirtom.

Samtidigt kan jag ndmna att det finns teknik tillgénglig pd jarnvigen. I
USA har faktiskt godstransporterna en vildigt stark stéllning. Ddr kér man tag
som kan vara 2-3 kilometer langa och lastar 10 000 ton. Man har 35 tons
axellast redan i dag och &r pa vdg mot 40 ton. S& det finns en véldigt stor
teknisk utvecklingspotential. Det hér gar inte att genomfora i Sverige eller i
Europa 6ver en natt, men med ett langsiktigt tinkande kan vi ocksé fa ett
kapacitetsstarkt jarnvédgsndt, speciellt i de tunga strdken for basindustrins
behov.

Erica Kronhdffer, Green Cargo: Vi har egentligen tva huvudsakliga satsning-
ar eller strategier nu. Den ena 4r internationella transporter och 6kad kvalitet
inom de internationella transporterna. Den andra ar intermodalitet eller inter-
modala transporter. Det dr precis den sistndmnda satsningen som adresserar
den typ av kundgrupper som du ténker pa, Sven.

Vi har identifierat ett nit av 40 sma, medelstora och stora kombiterminaler
for att just kunna serva mindre och medelstora foretag. Vi har redan i dag
flera exempel pa mindre foretag. Jag hade med det pé en bild med flera fore-
tag 1 konfektionsindustrin. Ett annat exempel &r Insjon, den kombiterminal vi
har dér, som servar de nédrliggande foretagen, Bergkvist sdg, Clas Ohlson,
Tomoko hus och Ejendals som gor handskar och arbetskldder. Alla de ar
exempel pd medelstora foretag, kunder till oss som inte har de gigantiska
transportvolymerna.
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Annelie Enochson (kd): Jag vill stéilla mina fragor till Sven-Inge Nylund, Bo-
Lennart Nelldal och nadgon fran Banverket. Katarina Norén, tror jag finns har.
I mars ménad hade vi en hearing dér vi pratade om infrastrukturens anpass-
ning nédr klimatet fordndras. D4 sade man bland annat att vi kanske bor om-
prova malet om regionforstoring.

Da kom sma jarnvégslinjer upp. Till exempel nir det giller Bohusbanan
sidger man fran Banverket att den norra delen inte &r samhallsekonomiskt
l6nsam. D4 kan man stilla sig frigan om man i stéllet for regionforstoring
inte ska borja tidnka lite mer regionalt. D& ska man vara forsiktig med den
jarnvdg som redan ligger. Om vi nu tanker pa Botniabanan och Norrbotniaba-
nan lidngs kusten &r det kanske viktigt att bevara dem som finns redan och dra
utefter kusten. Jag vill hora lite grann vad ni sdger om dem som man har sagt
inte dr lonsamma med tanke pa regionforstoringen.

Jag har ocksé en andra fraga om samhillsekonomiska kalkyler som man nu
anvinder och har som underlag for sina berikningar. Ar det det bésta verkty-
get? Ar det bra fér framtiden och langsiktigheten? Jag vill héra era &sikter om
det ocksa.

Bo-Lennart Nelldal, KTH: Du pratar om de lagtrafikerade banorna. Ofta har
de storre betydelse for godstransporter dn for persontransporter. I ett sadant
har lage nér vi ser ett okat intresse for godstransporter bor vi vil vara forsikti-
ga med dem. Med den standard de har i dag ar det ofta inte nagot jéttestort
bidrag till regionforstoringen. Den astadkoms ju framfor allt pd de storre
banorna och pd nya jérnvdgar som Véstkustbanan, Mélarbanan och sidana
jérnvégar.

Just nér det giller Bohusbanan kan man fundera dver strackan mellan G6-
teborg och Oslo som i dag tar fyra timmar med tdg. Det dr den enda stricka
av storre matt dir det gar fortare att dka buss dn tag. Dér bygger nu Banverket
en dubbelsparig jirnvig for 250 kilometer i timmen upp till Trollhittan, Ox-
nered. Diremot pa norsk sida hdnder det inte s& mycket. S& det behdvs ett
svenskt-norskt samarbete om man ska fa en bra jarnvdg mellan Géteborg och
Oslo. Det finns olika mdjliga dragningar ddr, via Stromstad, Uddevalla eller
den nuvarande vigen. Det fir man titta pd i sérskild ordning i sa fall.

Négot om samhillsekonomiska kalkyler: En sak som vi har kommit under-
fund med pa KTH é&r att en samhéllsekonomisk kalkyl aldrig dr béttre &n den
prognos som man anvinder som grund. Vi har funnit stora brister i de pro-
gnosmodeller som man har anvint hittills i infrastrukturplaneringen. Det sag
vi ocksa hér. Jag tror att det var Erica som visade en bild pa hur prognoserna
inte stdimmer i dag med den utveckling vi har.

Sa samhéllsekonomiska kalkyler i all dra, de kan inte avgora allt. Det ar
ocksa viktigt att man har bra prognoser och ritt scenarier i bakgrunden nér
man gor kalkylerna.



Sven-Inge Nylund, Regionplanekontoret: Nir det géller samhéllsekonomiska
kalkyler forst s& behdver man ha dem. Daremot ger de inte hela sanningen. Vi
har sett, kanske speciellt i storstadsomradena, att kalkylerna inte tar upp alla
de forhéllanden som spelar roll for vikten av framkomlighet.

Niér det sedan géller fragan om regionforstoring vill jag nog édnda séga att
det dr en verklighet som vi har, som kommer att fortsitta och som jag tror ar
bra, inte bara for storstadsomradena utan ver huvud taget. Till exempel den
starka 0kning som vi har av resendrer fran Sérmland, Uppsala 1dn och sa
vidare och kopplat med Stockholmsregionen hinger samman med att folk ska
kunna bo kvar och bo med sina familjer fast de byter jobb. Det dr ocksé bra
for tillvaxten utifran specialiseringen. Det dr ofta ménniskor som har speciella
jobb som inte finns dverallt som reser. Det &r ménniskor som &r betydelseful-
la for tillvéxten.

Det &r ocksd alltmer sa att man jobbar hemma, kanske ndgon dag i veckan.
Man viéljer da att bositta sig ddr man vill bo. Om vi dé inte ger bra kommuni-
kationer kommer bilresandet att komma i stéllet. Nar man satsar pa sadant
som hoghastighetstag dér man ska kunna éka med Ostlédnken snabbt till och
fran Ostergdtland, till Stockholm till exempel, avlastar det jarnvigsnitet for
godstransporter, och en del sidana resor kommer att bli i stillet for flyg. Over
huvud taget tror jag att vi har stor glddje av regionforstoringen pad méanga sétt.

Katarina Norén, Banverket: Nér det giller de 14gtrafikerade banorna har vi
gjort en forenklad samhillsekonomisk kalkyl pa alla banor under ett visst
transportfldde som var prognostiserat av den kommun och region som fanns i
nérheten. Nér det géller Bohusbanan fanns det inte tillrackligt med trafikun-
derlag for att uppvéga den kostnad for drift, underhéll och reinvestering som
krévs for att halla banan i drift langsiktigt. Vi har inte lagt ned banan, for var
strategi &r att hélla banor kvar men att halla nere underhéllet sa att det mot-
svarar den samhéllsekonomiska nyttan for banan. Nér det giller Bohusbanan
tror jag att vi har en del utredning kvar for att se om de trafikfléden som vi
har fatt in &r de rdtta och om det kan finnas andra méjligheter i framtiden.
Varje bana kriver en utredning innan vi ldgger ned underhéll. Det ska mycket
till for att 1dgga ned en bana.

Nar det géller samhéllsekonomiska kalkyler héller vi pad med ett utveck-
lingsarbete tillsammans med de andra transportslagen. Vi tror allihop att
kalkyler ar ett bra underlag for beslut, men det &r absolut inte hela beslutsun-
derlaget. Andra underlag kommer in infor arsplaneringen, till exempel de
regionala systemanalyserna och véra nationella analyser utifrén ett transport—
slagsovergripande synsétt och fyrstegsprincipen, som sidkert manga kénner till
vi det hér laget.

Nir det giller de atgdrder som vi har diskuterat hiar under formiddagen
som har stor omstrukturerande effekt som regionforstoringseffekter och stora
forandringar i sambhallet, det vill sdga att ménniskor ute i landet @ndrar livs-
monster — Sven-Inge var inne pa det nyss — har vi svart att fanga det i véara
kalkyler i dag. Overforing mellan transportslag har vi svért att finga, i alla
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fall nér det giller storre forandringar. Regionforstoring kan vi fanga till en
viss del. Internationell trafik har vi ocksa svart att finga. Anda #r vi bland de
basta i virlden pa sadana hir kalkyler, ska man veta. Man ska anvénda dem,
tycker vi, men med forsiktighet. Vi kommer att fortsétta utveckla dem. Vi ér
inte framme 4n.

Ordféranden: Det fanns ocksa en fraga som handlade om jarnvagsstriackorna i
norra Sverige som ingen svarade pa. Det &r ett omrade som visserligen &r
relativt glest befolkat, men det &r ett av de ravarurikaste omradena i Europa,
med allt vad det innebér i form av exportmdéjligheter och annat. Vill Katarina
Norén kanske kommentera det vad giller 16nsamhet och annat. Det handlade
om Norrbotnia- och Botniabanan.

Annelie Enochson (kd): Det var egentligen bara ett exempel pa hur man nu-
mera satsar pa att ldgga banor dir folk bor. Man drar Botniabanan utefter
kusten eftersom folk bor dér. Man borde ténka likadant med Bohusbanan. Det
var tanken med det jag sade men eftersom ordféranden kommer frdn Umea
blev han nog véldigt glad nér jag nimnde detta.

Katarina Norén: For Norrbotniabanan ser vi stora effektivitetsvinster for
godstransporterna i norra Sverige eftersom man far ett dubbelspar i Norrland.
Dessutom kan det inte ga sa tunga tdg som det krdvs pa det nuvarande sparet.
Det ar kraftigt nedsatt vikt pa det sparet. Det finns véldiga effektivitetsvinster
och satsningen ar ocksé lonsam.

Peter Pedersen (v): Sven Bergstrom stéllde en fraga som jag tankte stilla och
som jag didrmed fick svar pd. Men jag har en annan fraga. Klimatberedningen
har kommit fram till att vi skulle behdva ha en 6kning av jarnvagskapaciteten
med 50 procent fram till 2020. Banverket har ett sddant alternativ. Erica
Kronhoffer frdn Green Cargo pratade om det. Min friga till analytikern Jan
Ostlund fran Sika 4r: Finns det nagot som tyder pé att vi ur samhillsekono-
misk synpunkt och klimatsynpunkt har rad att avsta fran de stora investering-
ar som till exempel Klimatberedningen pekar pa som nddvéndiga for att vi
ska komma till rdtta med olika problem?

Vi for en diskussion om hur vi ska finansiera infrastrukturen. Alla vill ha
infrastruktur, men vi har svért att fa fram pengar pé grund av det sitt pa vilket
vi i dag finansierar det hela. I gar hade SKL en sittning dir man i ganska hog
grad foresprakade ndgon typ av investeringsbudget och 6kad lanefinansiering
for att kunna mojliggora dessa viktiga projekt. Vad kostar det om vi inte
klarar detta fram till 2020 utan i stéllet till 2050? Vad kostar det om man ska
se det i ett brett perspektiv — om vi dr mer kamerala och mindre klimatsmarta
i vara beslut i dag?



Jag skulle ocksa vilja fraga Stig Wiklund hur forslagen om kilometerskatt
skulle paverka lastbilsbranschen i jimforelse med jarnvdg och utldndska
konkurrenter som ocksa skulle drabbas av detta.

Ordféranden: SKL betyder i detta fall Sveriges Kommuner och Landsting och
inte Statens kriminaltekniska laboratorium.

Jan Ostlund: Jag skulle vilja bolla frigan vidare. Jag 4r statistiker pa Sika och
inte utredare, sa detta ligger inte pa mitt bord.

Bo-Lennart Nelldal: Naturvardsverket har gjort en utredning didr en annan
avdelning pd KTH, FMS, har stétt for underlagsmaterialet om tvagradersma-
let, som det kallas. Dar kom man underfund med att om vi inte klarar dessa
mal till 2020 kommer det att bli dnnu vérre 2050. Man kan saklart diskutera
samhéllsekonomiska kalkyler och saddana saker, men om det &r s allvarligt
med klimatet som allt tyder pa maste vi kanske gora ndgot oavsett vad kalky-
lerna stannar pa. Om vi skulle fi en negativ kalkyl pa ndgon typ av invester-
ingsobjekt som reducerar utsldppen, ska vi d& avstd och sedan gér jorden
under? Men om kalkylen ér positiv, ska vi dd genomfora det och sé& dverlever
jorden? Nu skdmtar jag lite. Men detta visar att den samhéllsekonomiska
kalkylen inte kan vara det enda beslutsunderlaget. All forskning som har
gjorts pa klimatfragan visar att det &r allvarligt och att det behdvs atgérder
inom varje transportmedel, &ndrat beteende hos ménniskor och foretag och
byte av transportsitt. Det behdvs pé flera fronter. Jag vet inte om det var svar
pé fragan, men det var i alla fall ett inldgg.

Ordféranden: Det var ett ndgorlunda gott svar som slar huvudet pa spiken.
Vad dr det som ska véga tyngst i detta sammanhang?

Stig Wiklund: Kilometerskatt har vi synpunkter pa. Det &r inte bara en rygg-
mérgsreaktion. Jag dterknyter till Stora Enso och vart stora behov av lastbils-
transporter, framfor allt for att {4 in veden frén skogen till industrin. Att belas-
ta detta med kilometerskatt gor inget positivt for klimatet 6ver huvud taget.
Det blir bara en fiskal avgift som i vérsta fall forsamrar var konkurrenskraft.
Var standpunkt generellt i kilometerskattefragan &r att vi hellre ser en anpass-
ning inom Europa. Vi ser ingen anledning att vi i Sverige ska ga fore och ta
tagelskjortan pa. Lat oss vénta tills det blir en gemensam agenda inom EU
vad géller kilometerskatt sa att vi bibehéller en konkurrensneutralitet gent-
emot annan industri i Europa.

Karin Svensson Smith (mp): Trafikutskottet har nyligen kommit hem fran en
resa i Frankrike och Spanien. Dér stillde vi delvis likartade fragor som i dag.
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Vi fragade om samhéllsekonomiska kalkyler, bland annat nér vi var i Spani-
en. Ddr har man bestdmt att minst 90 procent av befolkningen senast 2020 ska
ha hogst 5 mil till ndrmaste hoghastighetsspar. Svaret vi fick, apropa kalkyler,
var att de kommit fram till att de inte har rad att 14ta bli eftersom det kommer
att bli s dyrt att transportera sig pa vdg att man behover ha jarnvdgen som ett
bra alternativ.

Jag tinkte ocksa fraga om kilometerskatten. Klimatpanelen och manga
andra sdger att vi har hogst atta till tio ar pa oss att vinda okningen av véxt-
husgaser till en minskning for att klara av att undvika de sjalvutlosande effek-
terna nér det giller klimatet, s& kallade tipping points. Samtliga sju partier i
Klimatberedningen kom fram till att kilometerskatt behovs. Det ingar ocksa i
trafikverkens strategi for att nd miljomélen. Anders Berndtsson pa Vigverket,
vad finns det for mojligheter att differentiera kilometerskatten? Det &r sjilv-
klart att det finns vildigt olika mdjligheter att stdlla om. Transport av vedra-
vara fran skog till forddling har svart att gd med sjofart och spar. Déaremot
borde 70-80 procent av de lastbilstransporter som gar genom Skéne, som jag
kommer frén, och som varken har start eller mal i Skane med fordel kunna ga
med jarnvig och sjofart. Hur ser ni pa méjligheterna att differentiera avgiften
geografiskt eller enligt ndgon annan variabel?

Jag har ocksa en fraga till Lars Bergfalk fran Vigtrafikinspektionen. I gar
hade vi en trafiksékerhetsdebatt i kammaren. Vi konstaterade att vi &n en
géng inte klarar av att nd nollvisionen. Antalet doda pa végarna dkar. Vad har
diskussionen om fordelning av godstransporter mellan vig, jirnvig och sjo-
fart for betydelse for var mojlighet att né trafiksékerhetsmalen?

Anders Berndtsson: Podngen med differentiering &r att dir kostnaderna for
sambhdllet blir stora ska man ocksa betala en stor avgift i syfte att forsoka styra
trafiken till ett stille dér kostnaden for samhillet blir ldgre. Det dr sjélva
finessen med det hela. Ur vért perspektiv vill vi gidrna att det ska finnas en
mojlighet att differentiera avgifterna sa att man styr trafiken till det vagnét dér
det dr lampligast att trafiken gér, det vill sdga det stora robusta nédtverk som ar
avpassat for tung trafik. Vi skulle gérna se att det var avgiftsfritt pa de stora
Europavigarna med flera, for dér passar den tunga trafiken. Det skulle kosta
mer pengar att kora pa det lilla vagnitet dir den stiller till stor oreda i den
lokala miljon och med slitage pa vdgar och sé vidare.

Ska man ha en differentiering méste det ocksd finnas alternativ. Annars
blir det inte sérskilt meningsfullt. Far det ingen styrningseffekt blir det bara
en fiskal avgift som man bara belastar ndgot med. Jag kan forestilla mig, utan
att ha ténkt sdrskilt mycket pa det, att det kanske finns fler alternativ i Skéne
dn i Norrland. Dérfor skulle man kanske kunna ha en avgift som ar hogre i
Skane &n i Norrland. Det dr analogt med den diskussion man redan har fort
om att ha en differentiering av avgifterna mellan titort och landsbygd dér
samhdllsskadan av den tunga trafiken &r mindre pa landsbygd &n i tétort.

Du frigade i korridoren vilka mojligheter det finns rent praktiskt att ta ut
en differentierad avgift. Vi har funderat lite pa det. Det finns saddana system i



dag. Vi har vart ISA-system som innebér att man far reda pd var man &r och
vilka hastigheter som géller dar. Det finns fleet management-system, och jag
vet att forsdkringsbranschen funderar pa betalmodeller som innebér att man
betalar beroende pa var man fardas. Grunden for allt detta dr ndgot slags gps-
system. Tekniken finns ju for att ta reda pa var nagonstans ett fordon &r. Dér-
med kan man betala i enlighet med var ndgonstans man kor.

Lars Bergfalk: Under den gangna tioarsperioden har ungefdr 500 méanniskor
dott i trafikolyckor varje ar. Av dem har 20 procent dott i olyckor dér ett tungt
fordon har varit inblandat. Darmed inte sagt att foraren av det tunga fordonet
har varit vallande. Men det faktum att det har skett i olyckor med ett tungt
fordon inblandat pekar pa att det dr ganska stora risker med den blandning av
trafik vi har med tunga fordon, ldtta fordon och oskyddade trafikanter pa
ménga vidgar. Det sdger sig sjélvt att om vi far en kraftig okning av tunga
fordon, vikter och kanske ocksé hastigheter dkar risken for dvriga trafikanter i
systemet. Till viss del kan man kompensera detta med energiupptagande
fronter pa tunga fordon och annat, men det gar inte att 16sa hela det proble-
met. Blandad trafik med tunga fordon, litta fordon och oskyddade trafikanter
innebér dkade risker.

Pia Nilsson (s): Flera av dagens foredragshéllare har ndmnt den outnyttjade
potential som finns inom jarnvagssektorn. Det dr intressant.

Stig Wiklund, du menade i ditt anférande att man kan utnyttja befintlig
infrastruktur betydligt battre. Du ndmnde bland annat flaskhalsar i bannitet
som behover dtgirdas. 46 procent av Stora Ensos transporter gar redan i dag
via jirnvdg, om jag forstod det hela ritt. Utifrdn ditt resonemang drar jag
slutsatsen att denna del kan utokas ytterligare. Sa hér ser det sékert ut for
manga andra foretag ocksa.

Pagér det samtal mellan Naringslivets transportrad och Banverket, i forsta
hand, om vad som kan goras for att rdda bot pa flaskhalsarna, nir det kan
goras och hur det kan gé till? Vad anser ni att vi som beslutsfattare kan gora
for att hjélpa till i det arbetet pa kort sikt?

Stig Wiklund: Det ar ritt uppfattat. Vi tycker att man ska satsa pa flaskhalsar-
na. Botniabanan, som var uppe nyss, ar ett lysande exempel. Det som hénder
nér Botniabanan &r i full drift 4r att vi flyttar proppen frén Norrland ned till
Hallsberg ddr det inte finns ndgot dubbelspér till Mjolby. Det dr effekten av
Botniabanan. Vi ska satsa pa flaskhalsarna och ta bort dem. Néringslivet har
mycket néra och goda kontakter med Banverket. Vi har presenterat en lista
over flaskhalsarna efter en inventering i néringslivet och diskuterat vad vi
tycker att man ska satsa pa och i vilken ordning man ska ta det. Det finns en
tdt dialog och det dr pa god vig.
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Ulla Lofgren (m): Jag hickade till lite i borjan. Jag tror att det var Bo-Lennart
Nelldal som visade hur mycket av den tunga lastbilstrafiken som &r utlands-
trafik. Om jag inte minns fel var det en mycket stor del. S& det &r inte bara
vért inhemska bekymmer att férsoka lyfta dver mer av végtransporterna till
jarnvég och sjofart, utan det ar faktiskt ett europeiskt bekymmer. Vi vet hur
trogt det &r att inom EU fa till stdnd avreglering och bittre samordning sa att
vi kan kora tdg genom Europa.

Mina fragor gér till Bo-Lennart Nelldal och kanske ocksa till Erica Kron-
héffer, som talade om drivkrafter och méjligheter i motsats till hinder. Ar det
dnda ett hinder att det gar sa trogt pa den europeiska kontinenten att folja efter
Sverige? Kan det vara s att dven om vi forbéttrar mdjligheterna att flytta
over lastbilstransporter till exempelvis jdrnvdg inom landet kommer Karin
Svensson Smith &dndé att f4 se en massa ldngtradare i Skéne som ska ut pa
kontinenten eftersom européerna inte har gjort nagot? Hur stort &r detta hot?
Nér maste man ha 16st det for att vi ska kunna 16sa véra interna problem?

Bo-Lennart Nelldal: Det &r riktigt att en mycket stor del av godstransporterna,
ungefar halften, dr pa vig till eller fran utlandet. Det dr mycket viktigt for var
industri att vi kan exportera och importera varor till och fran utlandet, sa det
ar en viktig fraga du tar upp. Visst finns det hinder, men ska man se pa moj-
ligheter borjar det lossna dven pa den internationella marknaden. Tyskland
och Frankrike har ldnge varit motstdndare till avreglering, kanske inte i teorin
men i praktiken. Men den tyska jarnvdgsmarknaden borjar vdxa. Det finns
manga privata operatorer och jarnvigens marknadsandel okar i Tyskland for
forsta gdngen pa vildigt lange, kanske sedan andra vérldskriget, de senaste
aren. Béade privata operatorer och det statliga bolaget har dkat sina volymer
genom att de numera kan erbjuda béttre kvalitet. De har skérpt sig i konkur-
rensen.

Samma sak ser vi i Sverige. Avregleringen har inneburit att Green Cargo
numera har béttre kvalitet men ocksa att det har kommit privata operatorer
som ockséd dr duktiga. Man har borjat investera i lok for utrikestrafik. Det
privata bolaget Hector Rail var forst ut och kopte flersystemlok som kan kora
direkt ned till Tyskland frén Sverige. Nu har dven Green Cargo bildat ett
bolag med Railion. Det kanske Erica kan berétta mer om. Vi ser nu att det
kommer édven utrikestransporter av hog kvalitet som ar kostnadseffektiva. Jag
tror att det kommer att ske ett genombrott hir. Vi méste dérfor se till att kapa-
citeten finns pa plats innan detta kommer, for det dr véldigt stora volymer
som kan gé pé jarnvdg som i dag gar pa lastbil just i utrikestrafiken.

Erica Kronhdffer: Det ér ingen tvekan om att kvaliteten i det europeiska
jarnvégssystemet inte édr lika bra som den vi har lyckats dstadkomma hér i
Sverige. Det finns d4ndé anledning att se med stor tillforsikt pa att det hander
saker i Europa. Jag skulle vilja nimna tre projekt som &r pa géng.



Det ena dr TAF-TSI som éar ett EU-beslut for att reglera hur operatérerna
ska utbyta information i alla led. Det ar ett rittsligt bindande beslut. Frdn
borjan sade man att operatdrerna fick klara av det sjdlva men nir det inte
hénde ndgot fick kommissionen till slut nog och satte ned foten och fattade
detta beslut.

Det andra dr Railnet Europe. Det dr en sammanslutning av ett trettiotal
jarnvégsinfrastrukturhallare som skapar ett antal sdmlosa korridorer i viktiga
flodesriktningar.

Det tredje ar ett projekt som heter X-Rail. Det &r ett gemensamt projekt
med de fem storsta jarnvédgsoperatdrerna i Europa for att fa ihop ett gemen-
samt vagnslastsystem och en gemensam vagnslastprodukt.

Infor ordférandeskapet i EU bor man identifiera dessa projekt och fundera
pa hur man kan utnyttja ordférandeskapet for att intensifiera dessa for oss sa
viktiga projekt.

Ordféranden: Man bor ocksa tilligga att manga av de atgirder vi diskuterar
far inte praktisk verkan forrdn om 10-20 ar. Da ar laget forhoppningsvis ett
helt annat.

Sven Bergstrom (c): Herr ordforande! Jag var inne pa samma tema som Ulla
Lofgren. Det ér bra att vi frimjar godstrafik pa tag i Sverige, men hur ser det
ut i Europa? Vi har hort alarmerande rapporter om att det &r infarkt. Vi fick,
som Karin Svensson Smith var inne pa4, lite vittnesmal om hur det ser ut nér vi
var nere med trafikutskottet for ndgra veckor sedan.

Om jag har forstatt det rétt jobbar Jan Sundling mycket med att frimja
godstrafik pa tag nere i Europa. Du kanske kan komplettera de rapporter vi
fick om hur det stér till. Finns det utsikter att vi far fart pd och smidighet i
jarnvégstrafiken med gods nere i Europa ocksd sd att vi slipper hdra om
transporter i promenadtakt?

Min andra fraga gér till Lars Martensson. Det &r bra att ni har tagit initiati-
vet till Klimatneutrala transporter pa vég. I fjol var jag med och tittade pa de
sju nya lastbilar med olika férnybara drivmedel som Volvo presenterat. Det &r
utmirkt att Volvo dr offensivt i detta arbete och att ni har fatt med er s
manga andra. Men hur ser det ut nér det giller det praktiska intresset fran
olika godsoperatdrer pa vig? Tror man pd dessa bilar och brinslen? Ar det
ndgon efterfrdgan och ndgot tryck pd marknaden? Oavsett hur vil vi lyckas
med att fa dver mer gods pa sjofart och tdg kommer godstransporter pa vag att
vara en mycket stor del under dverblickbar tid. Dérfor dr det mycket viktigt
att de ocksé blir béttre ur miljo- och klimatsynpunkt. Finns det intresse inte
bara i Sverige utan ocksa i varlden i 6vrigt dar ni séljer mycket lastbilar?

Jan Sundling: Den dir promenadtakten har allt 6kat. Jag tror att genomsnitts-
hastigheten borjar ndrma sig 60 kilometer i Europa. Det pagar mycket aktivi-
teter och det dr bra fokus. Det som framfor allt har hént &r att vi har fatt en ny
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attityd frdn operatorerna. Om inte operatorerna gor sitt jobb hjélper det inte
att vi satsar pengar i infrastruktur. Vi har gatt frdn att vara bara en kravstéllare
pa det politiska systemet till att faktiskt fokusera bittre pa att leverera kund-
nytta. Det aterstar mycket arbete. Klimatfrdgan har varit en av drivkrafterna.

L&t mig komplettera det Erica sade. Nér det géller korridorer har Sverige
tagit initiativ till att triffa en dverenskommelse om korridoren Stockholm—
Genua med bland annat Danmark och Tyskland for att kunna sétta i géng ett
korridorarbete nér det géller den nord-sydgaende rutten.

TAF-TSI 4r ett satt att knyta ihop alla Europas jarnvagsoperatorer, infra-
strukturhallare, kombioperatorer och privatvagnsidgare i ett IT-system for att
kunna kommunicera med varandra. Vad hinder under tagets resa? Nir ar
taget framme? Vad har vi for hinder? Det &r ett vagnsnummerregister och ett
tdgnummerregister — ett normalt logistiksystem helt enkelt. Det kommer att
implementeras under de nirmaste fem aren och vara klart &rsskiftet 2013/14.

Vi gor nu punktligheten for Europas jarnvégsoperatorer transparent, vilket
innebdr att kunderna kan gé in och se vilka som ska skimmas och vilka man
kan kopa frakter av och som levererar kvalitet till sina kunder. Det ar ett bra
sétt att fa en drivkraft nér det géller punktlighetsarbetet.

ERTMS kénner ni till. Det &r ett jéttestort projekt som &r ett riktigt para-
digmskifte inom jarnvdgen, ett Eurocontrol for hela jarnvigsnitet i Europa.
Det &r otroligt dyrt men helt avgérande for framgéng.

Erica ndimnde X-Rail. For tre fyra dr sedan ville alla jdrnvédgsoperatorer i
Europa ldgga ned sitt vagnslastsystem som dr det system som Sven pratade
om forut med vilket man nér sina yttersta kunder, de smd kunderna i syste-
met. I dag drivs ett projekt som heter X-Rail. Sex stora jarnvdgsoperatorer i
Europa dr med i det projektet. Man kommer att kora en pilot under 2008.

Dessutom hade Barrot en expertgrupp pa sex personer som var radgivare
for den politik som ska drivas pa jarnvigsomradet nér det géller logistik.

Sverige har antingen tagit initiativet till eller leder fyra av dessa sex projekt.
Sverige spelar alltsé en roll i den europeiska jarnvagslogistiken i dag. Det gor
vi for att vi har gjort var hemléxa och visat att det gér att leverera bra kund-
virde lonsamt i ett jarnvigssystem.

Lars Mdrtensson: Volvo dr som ni vet ett globalt foretag. Vi har konstaterat
att nér det géiller miljofrdgan och inte minst klimatfrdgan &r det ett stort in-
tresse Over hela vérlden. Vi har visat upp de sju bilarna som kor pa olika
fornybara brénslen och vara hybridlastbilar i ndstan hela virlden och fatt
enorm uppmairksamhet. Ménga génger kan man konstatera att de svenska och
dven de europeiska kunderna ibland ar lite langsammare &n vissa av vara
internationella kunder, inte minst de amerikanska. Men man kan allmént séga
att det finns ett stort intresse for detta. Nér det géller brénslesidan véntar vi
fortfarande pa att fi fram vissa av dessa brénslen. Tills vi har brianslena har vi
absolut stora mdjligheter att med hjilp av bade hybridteknologi och annan



teknologi minska klimatpaverkan. Det ar det vi rekommenderar vara kunder
att satsa pa i forsta hand.

Annelie Enochson (kd): Jag skulle vilja stilla en fraga till det fjérde trafiksla-
get, Sjofartsverket. Det visades bilder pa att 1970 gick vdgen om sj6. Man
pratar om sjomotorvédgar i EU:s TEN-projekt. Det handlar inte bara om ton
utan ocksa frekvens och rétt tid nér det giéller vilket av de olika transportsla-
gen man ska viélja.

Vi har mycket kust i Sverige och dven inre sjofart. Jag undrar om det gar
att utveckla denna potential och vad det i sé fall skulle innebéra.

Min andra fraga gar till den som kan svara. Nir vi talar om utlandstrans-
porter med lastbil dr en stor del av transporterna genomfartstrafik, till exem-
pel till Norge. En gang nir jag akte E 6:an métte jag 80 lastbilar ndstan pa
rad. Det var ndgon liten personbil inkldmd mellan. Hur stor del av utlands-
transporterna i Sverige dr genomfartstrafik till Norge? Har man koll pé det?

Ordféranden: Vi borjar med sjofarten. Jag antar att fragan var riktad till Tage
Edvardsson fran Sjofartsverket.

Tage Edvardsson, Sjofartsverket: Betrdffande infrastrukturen finns den till
alla vara hamnar av betydelse. Vi har 53 allmidnna hamnar, och vi har ett antal
industrihamnar. Daremot maste néringen skaffa fram tonnaget till den kustna-
ra trafiken. P& Mélaren och Vénern har vi kusttonnage som gér, men utefter
kusten har vi mindre tonnage. Trenden &r att tonnaget okar, och det ar alltsa
bara langvéiga gods som kommer da.

Ordféranden: Tack for det! Finns det ndgon som har en firsk siffra pa hur
genomfartstrafiken genom landet ser ut — kanske Jan Ostlund som sysslar
med statistik?

Jan Ostlund, Sika: Som en kommentar kan jag forst siga att det vil var 1970
som lastbilarna gick om tag. Ar 1995 gick lastbilarna om sjo.

Det finns naturligtvis starkare och svagare delar i statistiksystemet, och
just nér det géller de utlindska lastbilarna ar det lite simre stdllt med insam-
lingen. Men vi jobbar pa att gora det béttre, och vi kommer fran Sika att
komma ut med nya rapporter framéver med basfakta om transportmarknaden.

Det finns en tidigare Sikamedarbetare hér i lokalen, Inge Vierth som job-
bar pd VTIL. Hon kan mdjligen tillféra ndgonting mer.

Inge Vierth, VTI: Vi gjorde forra éret ett arbete at bland annat Hamnstrategi-
utredningen dér vi foljde upp trafiken. Genom att anvinda Végverkets slang-
métningar kunde man se att man hade den absolut hogsta tillvixten, néstan
dubbelt sd hog som resten av landet mitt i fordonskilometer, pa E 6:an och pa
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andra végar i Skdne. Med slangmétning kan man fa med en och annan buss,
men det dr rorelse av fordon pa végar och inte tonkilometer.

Jag har varit inblandad i uppf6ljningen av prognoserna som Vigverket och
Banverket har gjort, och jag tycker att det finns ett stort behov av ett gemen-
samt statistiskt underlag for hela sektorn. Man skulle anvinda energin till att
jobba framat och vara kreativa i stéllet for att ta fram egen statistik, vilket
gors nu. Det finns behov av att beskriva tonkilometer, fordonskilometer, ton
och godsets virde. Det finns ett behov av allting, men jag tycker att det skulle
vara mycket virdefullt om sektorn hade en gemensam statistikkélla som alla
kunde anvénda. Det skulle gynna politiken och forskningen som jag represen-
terar.

Ordféranden: Det skulle sdkert ocksé underlétta for oss att fa lite klarhet i det.
Men vi ldr inte fa det i dag. Vi gér vidare. Nasta fragestillare &r Peter Peder-
sen.

Peter Pedersen (v): Vi har i dag fatt hora att transportarbetet pa vig har okat
med 490 procent under perioden 1960-2006. Det ar vida dverldgset de andra
transportslagen. Har far vi dock hora att de olika transportslagen inte konkur-
rerar med varandra utan dr komplementéra och sé vidare. Det later ju vildigt
bra, men om vi samtidigt har standpunkten att vi — enligt Klimatberedningen
— tror att vi vill 6ka transportarbetet pa spar jamfort med pa vég, kan vi da ha
synsittet att det dr ungefar lika bra var vi dn transporterar det?

Om man inte tycker det, vad kravs det da for tgérder om vi inte vill tillata
kilometerskatt? Jag tror ocksd pd den differentiering som har ndmnts hér
tidigare. Hur ska vi fordndra attityden om vi inte anvénder ekonomiska styr-
medel? Hur kan man till exempel hévda att det 4r sa extremt dyrt att transpor-
tera pa vig nir en si stor andel av det vi transporterar inda sker pd vig? Ar
det i sa fall inte forhallandevis billigt att transportera pé lastbil jAmfort med
till exempel godstag? Vad &r alternativet?

Det kdnns som en ndgot mérklig analys att hela tiden hdvda att det kostar
for mycket. Alla hér fattar att man inte kan dra ut virket fran skogen med
spar. Det tror jag att de flesta kan ga med pa. Green Cargo pratar om att for-
langa tagen till 750 meter, sa far man 50 procent dkad lastkapacitet. Om man
jamfor och riknar 60-80 ton pa lastbilssidan blir det ett betydligt hogre pro-
centantal. Ar det sa att siiga till fordel? Ar det verkligen neutralt ur konkur-
renssynpunkt om vi vill 6ka spartrafikens andel av godstransporterna?

Ordforanden: Eftersom du inte ndmnde nagon specifikt riktar jag mig forst
till Stig Wiklund, eftersom det pratades om trdd som skulle ryckas upp. Det
skulle inte ske med tag utan med lastbil.



Stig Wiklund, Niéringslivets transportrad: Det var en komplex fragestillning
att sammanfatta i korta ordalag, men om man utgér ifrdn valet av transport-
medel dr det inte sd ofta ett val mellan antingen bil eller jirnvdg, utan de allra
flesta transportkedjor bestdr av bagge delarna. De kompletterar varandra pa sé
sdtt. Man aker bil till en terminalpunkt, jirnvag vidare till hamn kanske och s&
vidare med fartyg. Det dr alltsa inte alltid s& enkelt som att valet star mellan A
och B.

Om transporterna dr for billiga dr det nog férmétet av mig att svara pa. Vad
man ska komma ihdg i sammanhanget ndr man pratar om olika skatter, kilo-
meterskatter, CO,-skatter och sa vidare &r dock att vi maste snegla lite grann
utanfor landets granser och se hur situationen ser ut dér. Vi vill ju inte dventy-
ra konkurrenskraften for var industri. Men ar skattesatsen lika utanfor vara
grinser hos véra konkurrentldnder har vi sikert inget problem med skattestyr-
ning dven inom Sverige.

Ordforanden: Det dr klart att det inte bara handlar om kilometerskatt. Det
finns en hel del andra saker i form av regler och beskattningar som man natur-
ligtvis ocksa i det sammanhanget maste ta i beaktande.

Karin Svensson Smith (mp): Vi pratade tidigare om samhillsekonomiska
kalkyler, och Bo-Lennart Nelldal visade att utfallet nir det géller verkligheten
kontra prognoserna hade underskattat efterfrigan pa jarnvagstransport. Det
kan kanske inte vara helt oberoende av att nuvarande investeringar berdkna-
des utifran trafikprognoser som forutsatte att oljan kostade 24 dollar fatet och
skulle gora det konstant fram till 2020. Jag tror inte att nadgon i dag tror att
oljepriset gér ned till 24 dollar fatet.

Skadekostnaden for koldioxid &r fortfarande en krona och femtio 6re — det
ar inte riktigt i enlighet med Sternrapportens rekommendationer for att ut-
trycka sig milt. Kalkylerna blir ju inte béttre &n vad man stoppar in i dem.
Stoppar man in fel virden &r det inte sa konstigt att sluteffekten blir fel.

Jag tinkte passa pé att fradga Stora Enso om industrins konkurrenskraft. Ni
paverkas ju ocksa av vixthuseffekten. Klimatgriansen i Sverige flyttas med 1
meter i timmen, och det innebér rimligen att ni har ett mindre antal dygn med
frusen mark for att transportera ut skogsravaran. Hur ser ni pa diskussionen
som fors nu om att sammanfora flyget och industrin i samma bubbla for ut-
slappsritter? Hur tror ni att det paverkar er konkurrenskraft om ni ska ingé i
samma utsldppssystem som flyget och kriga om réttigheter nar det géller att
disponera koldioxiden?

Vi ér intresserade av klimatatgérder, men jag tror inte att nagon hér i salen
har nagot egenintresse av att ldgga ned skogsindustrin — vare sig vi eller na-
gon annan.

En annan fraga: Vi har Cargo Net hér. Vi har hort Green Cargos synpunkter
pa vad vi ska gora for att fa klimatsmarta transporter, men jag skulle vilja veta
om representanterna fran Cargo Net har nagot dnskemal till oss beslutsfattare.
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Vad tycker ni att vi ska gora for att forbéttra kombinationen av vig, jarnvag
och sjofart?

Ordféranden: Vi borjar med Stig Wiklund och den specifika fragan om ut-
sléppsritterna och den bubbla som héller pa att vixa fram.

Stig Wiklund, Ndringslivets transportrad: Sjélvklart &r vi angeldgna om kli-
matet. Det trodde jag framgick av mina bilder, och det &r naturligtvis darfor
som vi har varit i framkant av den hér utvecklingen. Vi har, som jag sade,
drivit de hir miljofragorna sedan mitten av 90-talet, pd grund av vért starka
beroende av goda viaxtmdjligheter for skogen som ju &dr grunden i var industri.
Dérom rader ingen som helst tvekan.

Det ar naturligtvis ocksa dérfor vi redan har gjort vildigt mycket hos véra
industrier exempelvis i de hér frdgorna. Vi ligger langt framme och har gjort
vildigt mycket. Ett handelssystem har den effekten att tar man in nya aktorer
som inte har gjort ndgonting dr det naturligtvis mycket billigare for dem att
vidta atgérder dn vad det dr for oss i industrin som redan har gjort s mycket
som det gar.

Den kanske storsta effekten som vi ser av det hdr dr dock risken for att det
totalt sett driver upp energikostnaderna, framfor allt elpriset. Det dr vél den
storsta oron vi har for handelssystemet, men generellt sett &r vi annars positi-
va till det.

Ordféranden: Vill Hans Arborelius eller Kent Carlsson fran Cargo Net ldmna
en kommentar? Det efterfragades hér.

Kent Carlisson, Cargo Net: Det ar en sak som vi trycker ganska hért pa nu,
och det giller kombiterminalerna och den rikskombiterminalutredning som
gjordes for ndgra ar sedan. Dar kénner jag att vi nu har ett osékert ldge. Vi har
haft dialoger med Banverket som den sista manaden har vént och nu séger att
nja, vi dr tveksamma om vi vill se kombiterminalerna som en del av infra-
strukturen framéver. Man kanske ska lata marknadskrafterna rdda och sa
kanske Banverket vill vara med och ga in med statsmedel pé vissa terminaler
och vissa beprévade projekt etcetera.

Jag kan ta ett exempel. Ni diskuterade Norge forut och trafiken pa E6:an
som #r ganska stor. Det har forstds mycket att gora med att det ar ett kort
avstand. Goteborg—Oslo ar ett véldigt kort transportavstdnd pa bil. Bilen &r
snabbare &n jarnvigen i dag pd grund av den infrastruktur vi har. Vi har ocksa
kostnaderna for noderna, det vill sdga lyften i Goteborg och Oslo som helt
klart péverkar prisbilden och I6nsamheten for att vi ska kunna f& dver dessa
transporter fran bil till jirnvig.

Kombiterminaler &r alltsé en sddan fraga som jag tycker att vi méste belysa
ytterligare och se som en del av infrastrukturen.



Vice ordforanden: Tack for detta! Det dr dags att avsluta den hér intressanta
formiddagen. Det har varit vildigt givande, och vi har hort ett antal mycket
intressanta foredrag. Ett stort tack till er och ett stort tack dven till alla er
andra som har hérsammat inbjudan fran trafikutskottet. Vi far ju mojligheter
till dialoger och informationsinhdmtning under pauser och diskussioner, och
dven om ni inte haller nagot direkt anférande ska ni ha ett stort tack for detta!
Jag tror ocksa att det kommer att visa sig att vi behdver ha lite fler samtal
efter dagens utfragning. En del fragor kdnns kanske obesvarade.

Jag tycker att det har varit vdldigt positiva anslag i att varje trafikslag vill
och kan oka sin andel av transportarbetet. Samtidigt har det varit ett stort
miljoperspektiv i den viljan, s det ser vi fram emot. Jag tror att vi faktiskt i
vért land kan ha stora forhoppningar pé var framtid ur ett transportperspektiv.

Som ni sékert kénner till, och som dven de som lyssnar pa den hér infor-
mationen i dag kédnner till, kommer vi att ha stor nytta av dagens information i
den kommande infrastrukturpropositionen som laggs fram till hsten och som
kommer att vara ett riktmérke for infrastrukturen fram till 2020. Det &r alltsa
ett stort arbete som aterstér, och vi har stor nytta av den hér dagen i det arbe-
tet.

Tusen tack ska ni ha! Vi ses sdkert snart igen.
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Bilder fran utfragningen

Bilder som visades av Jan Ostlund, Statens institut for kommunikationsanalys

(SIKA), under hans presentation vid den offentliga utfragningen om gods-
transporter.

Utvecklingen i gods-Sverige
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205 % marknadsandelar sammanlagt
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Sjotransporter 1960-2006
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Vagtransporter 1960-2006
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Godstransporter 1960-2006
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Godstransporter 1960-2006

miljarder tonkilometer

Vag gar om sjo i tonkm 1995

T
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O Bantrafik O Sjofart B Vagtrafik

Godstransportarbete 1960-2006
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Tunga lastbilar 1998-2007
fordelade pa totalvikt

100%
90%
80% i
70% o £
60% 2
50% -
40% -
30% -
20% -
10% A

0%

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
‘D 3501-12 000 kg W12 001-20 000 kg =20 001-26 000 kg O 26 001- kg

Slutsatser

+ Cirka 40-40-20 andelar vag-sjo-tag

+ Godstransporterna 6kar, men mark-
nadsandelarna har knappt @ndrats de
senaste tio aren

» Utvecklingen paverkas av konjunkturer
pa kort sikt och av strukturer pa lang
sikt
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CllA
Jifil

Mer statistik och annan information:

Jan Ostlund
063-14 00 22
jan.ostlund@sika-institute.se




Bilder som visades av Bo-Nelldal, Kungliga Tekniska hdgskolan (KTH),

under hans presentation vid den offentliga utfragningen om godstransporter.

Utvecklingen av godstransporter
i Sverige
Redovisning fér trafikutskottet

Bo-Lennart Nelldal
Adj. professor
Jarnvagsgruppen KTH
2008-06-10

KTH Jarnvagsgruppen + Centrum for forskning och utbildning i jarmvégsteknik 1 @

KTH Jarnvagsgruppen
- Systemsyn
Intdkt @
Konkurrens/
Lonsamhet samverkan

& iy <:

Effektiva tégsystem

Kostnad

KTH Jarnvégsgruppen » Centrum for forskning och utbildning i jarnvagsteknik 2 5%’
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Godstransporter i Sverige —
Nu och i framtiden

Fragor:
e Godstransportsystemets betydelse for tillvaxten
e Godstrémmar nu och i framtiden
o Atgérder i infrastrukturen
e Okad samverkan mellan transportmedlen
e Hur utveckla klimatsmarta logistiklésningar?

e Vem tar ansvar for en l&ngsiktigt hallbar
godstrafik?

KTH Jarnvégsgruppen + Centrum for forskning och utbildning i jarvagsteknik 3

BNP och godstransportarbete 1950-2007
600

500 -

godstransportarbete
400 -

=100

BNP
300 -

Index 1950

200 -

100

0 T T T T T
1950 1960 1970 1980 1990 2000

Kalla: Jakob Wajsman, Banverket

KTH J&rmVagsgre o —.. ...
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Tillvaxt BNP och totalt transportarbete
Jamigsgruppe 1950-2007 med prognos till 2020
- Glidande 10-ars medelvérden

10%
’ Prognos

8%
6% -

4% 1

2% - \_N\t —BNP
——transport-

0% T V\ T T arbete

2%
1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010 2020

KTH Jérnvégsgruppen « Centrum for forskning och utbildning i jémvagsteknik 5 @

Tillvaxt BNP/tonkilometer % per ar

Langvédga gods per transportmedel

Jirmvégsgruppen 40
Lastbil
35 -
S
% 30 4 Bat utrikes
£
S 251 Jarnvag
=
S 20
L
)
o 15 4
S,
- 10 g
s Bat inrikes
5
] Alvflottning

1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005
Kalla: Jakob Wajsman, Banverket

KTH Jarnvégsgruppen « Centrum for forskning och utbildning i jarnvagsteknik 6 %
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Langvéga godstransporter - marknadsandelar
Jtvagegruppen
60%
_ 50% -
k)
Q
5 40% |
E .
s Lastbil
< 30%
S e e ——
S
T 20% Jarnvig
-
<
10% 4
0% . : : : : . .
1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005
Kalla: Jakob Wajsman, Banverket 5
KTH Jarnvagsgruppen « Centrum fér forskning och utbildning i jarnvagsteknik 7 5%
Utrikestrafik till/fran Sverige
exkl malm och olja
Jtvagegruppen
40
Lastbil
35
[=
S 30
e
2
9, 25
E
< 201
<]
5 15
£
g
8 101 Jarnvag
5
1970 1980 1990 2000 §
Kalla: Jakob Wajsman, Banverket 5%
KTH JArnvagsgrup  —.. ——.ocooeocv oo o et g+ e m e -
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Jarnvgsgruppen

Godsfloden i

Sverige
bla=lastbil
rod=jarnvag
lila=sjofart

KTH Jarnvégsgruppen « Centrum for forskning och u

Jrnvagsgruppen

Stora godsfloden
pa jarnvag
i dag

Ortsstorlek
@ stockholm >1 milj invénare
@ Goteborg  0,5-1,0 mil inv.
@ Maimd 250-500 tusen inv.|
® Uppsala 100-250 tusen inv.
O cave 50-100 tusen inv.

Bremen@) |

N
AN
N
)
/
Helsiifors S Pe)wrshum
Stockholm Telim <
S
/\'\7/_c\
@ Riga “\
AT

Malstandard
-
Q | — Blandtrafik 250 km/h
—— Blandtrafik 200 km/h
—— Annan viktig linje

KTH Jarnvégsgruppen + Centrum for forskning och utbildning i jarnvagsteknik 10
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riek / N)
@ stockholm >1 miljinvanare o ( e
@ Goteborg  0,5-1,0 milj inv. 0\ FE
@ Maimd 250-500 tusen inv., N\QKQV/\# &
Jr— © Uypsals 100-250 tusen inv.| | N N
vEgsgruppen oc 50-100 tusen inv. j/‘ L
\
/ L \
r X
f vy O\
N
. N
Stora godsfloden pd 5
-ua Y /‘
Jarnvag /
1 morgon Tammrirs
o @
Uppsla Helsingfors St Petersburg
) ° /
2O stockhom &
re
@ Riga \
e \‘;J o|
- /J
Walstandard W
‘ | = Blandtrafik 250 km/h
= Blandtrafik 200 km/h
Annan viktig linje
Bromen@) ° _
KTH Jarnvégsgruppen + Centrum for forskning och utbildning i jarnvagsteknik 11 5%

Jarnvagsgruppen

KTH Jarnvégsgruppen + Centrum for forskning och utbildning i jarvagsteknik 12

Varfor utveckla jarnvdgen?

Effektiva jarnvagstransporter ar ett satt att oka
naringslivets konkurrenskraft

Den stora 0kningen av lastbilstrafiken ar ett hot mot
klimatet och medfér fler olyckor och 6kad trangsel

Effektiv och attraktiv jarnvagstrafik innebar mindre
lastbilstrafik

Kunderna efterfragar alltmer miljdanpassade
transportlésningar

Ugvecklingen av jarnvagen ar en del i ett I&ngsiktigt
hallbart samhalle

7




Jarnvgsgruppen

Kundkrav

Miljo
 Kvalitet
 Kostnad

KTH Jarnvégsgruppen + Centrum for forskning och utbildning i jarnvagsteknik 13

2

Jédrnvéagens och lastbilens marknadsandel av langvidga
transportarbete 1900-2007-2020
OJarnvag M Lastbil

Jrnvagsgrupper

45%

40% 38% 39%
35% 35%
: 31%

30%
259 25%
25% * -
20%

15%

Andel av tonkilomter

10%+

5%

0%

32%

1990 2007 2020 Bas 2020 Kapacitet
och avreglering

KTH Jarnvégsgruppen + Centrum for forskning och utbildning i jarnvagsteknik 14

L

2007/08:RFR26

59



2007/08:RFR26

60

Jarnvagsgruppe:

Utrikestrafik till/fran Sverige 1970-2006 prognos
till 2020 med nuvarande trend

60

50

40

i

30 4

20

Godsmangd miljoner ton exkl malm och olja

0 T

Lastbil

3 000 lastbilar/dag
Eller 60 godstag

10 000 lastbilar/dag
Eller 200 godstag

Jéarnvag

J

1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020

KTH Jarnvégsgruppen + Centrum for forskning och utbildning i jarvagsteknik

Z

Jarnvagsgruppen

Vad kravs for att utveckla
internationella tagtransporter?

Avregleringen maste genomféras i alla lander

Banavgifter p& samhallsekonomisk grund

Alla byrakratiska hinder maste rivas

Operatdrerna maste investera i interopabilitet

Infrastrukturhallarna maste samarbeta for att
3stadkomma ett Europeiskt godsnit

KTH Jarnvégsgruppen + Centrum for forskning och utbildning i jarvagsteknik

16




Jérnvégsgruppen

Investera i jarnvdgens
infrastruktur

e Kapacitet

- Fler spér
- Motesplatser och signalsystem
- Tyngre och léngre tdg

« Barighet

- Hogre axellast
- Storre lastprofil

e Terminaler

- Utveckla industrispar
- Smaskaliga kombiterminaler
- Multimodala terminaler

KTH Jarnvégsgruppen + Centrum for forskning och utbildning i jarnvagsteknik 17

Z

Jérnvégsgruppen

Effekt av okad axellast

- Index transportkostnad

120

100 -

80 -

60 -

40

20 -

100

91

83
77

Stax 22,5 ton Stax 25,0 ton Stax 27,5 ton Stax 30,0 ton

KTH Jarnvégsgruppen + Centrum for forskning och utbildning i jarnvagsteknik 18

Z
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Jarnvagsgruppen

Stora
godstrafikfloden
+
Stora
persontrafikfloden

nodvandig

KTH Jarnvégsgruppen « Centrum for forskning och utbildni

Separering av trafik

Bremen@) [

Ortsstorlek
@ stockholm >1 miljinvanare
@ Goteborg  0,5-1,0 milj inv.
© aims 250-500 tusen inv.
© uppsann 100-250 tusen inv.
o 50-100 tusen inv.
/
s

Helsitgtors S Peersburg

T

Malstandard

]
—— Blandtrafik 250 km/h
—— Blandtrafik 200 km/h
—— Annan viktig linje

ng i jarmvégsteknik 19

Jarnvagsgruppen

Hoghastighetsnat
Gotalands- och
Europabanan
for 300-350 km/h

Ortsstorlek
@ stockholm >1 mil invanare
@ Goteborg  0,5-1,0 milj inv.

8o 250-500 tusen inv.,
© Uppsala 100-250 tusen inv.,
QG

50-100 tusen inv.

Bremen@)

Helsirgfors Sit Pe)(euhu
©

Talim {
{

Maistandard
== Persontrafik 350 km/h o
—— Blandtrafik 250 km/h
— Blandtrafik 200 km/h
—— Annan viktig linje

KTH Jarnvégsgruppen + Centrum for forskning och utbildning i jarvagsteknik 20




3 Antalet godstagsldagen dagtid blir 2-3
f— ganger fler med hoghastighetsbanor

Antal godstag per timme (medel)

Taglagen
n

0 T T —

Jarna - Hallsberg Hallsberg - Géteborg Mjélby - Hassleholm

KTH Jarnvégsgruppen + Centrum for forskning och utbildning i jarnvagsteknik 21

2008
m 2020

Z

Langvéga transportarbete 2007

Jérnvagsgruppen

Jarnvag
20%
Sjofart
37%
Kombitrafik
4%
Lastbil
39%

KTH Jarnvagsgruppe

Z
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Vad kréavs for att utveckla
kombitrafiken?

Jarnvagsgruppen

N&gra stora terminaler “Freight services centers” och
[«} o o . . .
manga sma "hallplatser” 6ppna for alla operatérer

e Utveckla terminaltekniken med helautomatisk
horisontell 6éverféring

e Ta vara pd hamnarna som stora kombiterminaler

e Nasta generation lastbilsterminaler bor lokaliseras for
maximal samverkan jarnvag-lastbil-sjofart

e Koppling tdg-flyg fér snabba godstransporter

KTH Jarnvégsgruppen + Centrum for forskning och utbildning i jarvagsteknik 23 5%

Autokombi

- Automatisk horisontell 6verféring av lastbérare

Jarnvagsgruppen

;

000000Doobona

« Exempel: Det svenska CCT-systemet (CarConTrain)

« Kan overfora containers och véaxelflak av olika langd och bredd
» Mellan transportmedel och till/fran lager och indsutrier

- Systemet kan goras helautomatiskt

KTH Jarnvégsgruppen + Centrum for forskning och utbildning i jarvagsteknik 24 5%




Vem gor vad for att dstadkomma
hallbar godstrafik?

Jarny

wégsgruppen

e Konsument: Valj miljévanliga varor och tjanster

e Producent: Producera och transportera energieffektivt
e Forskare: Kombinera |&ngsiktig grundforskning med
demonstrationsprojekt

Kommuner och planerande organ:

- Planera for samordnade transportlésningar

Riksdag och regering:

- Styr mot ratt hall med skatter och avgifter nu

- Satt upp klara regler och mél s alla vet vad som galler

- Investera i miljdbanpassade transportsystem

- Satsa pa forskning och utveckling

KTH Jarnvégsgruppen + Centrum for forskning och utbildning i jarnvagsteknik 25

Jarnvagsgruppen

Europa -
framtida
godskorridorer

KTH Jarnvégsgruppen « Centrum fr fore
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Bilder som visades av Stig Wiklund, Néringslivets transportrad, under hans
presentation vid den offentliga utfrdgningen om godstransporter.

STORAENSO -

Hur planerar féretag med stora

transportbehov fér framtiden?

Presentation fér Riksdagens Trafikutskott 2008-06-10
Stig Wiklund Stora Enso Logistics

STORAENSO

Sveriges storsta transportkopare?

Inkommande och avgaende transporter fran Stora Enso’s svenska bruk (Kton)

Inkommande Utgaende Summa

Jarnvag 3013 2609 5622
Lastbil 18 957 2401 21358
Fartyg 70 2511 2581
[Total 22 040 7521 29561]

Transportkostnader utgor 10-15 % av varuvardet pa slutprodukt

Presentation for Riksdagesn Trafikutskott 2008-06-10 2




P
STORAENSO)

Skogsindustrins andel av
néringslivets transporter 2006*
Export Inrikes

46%

43%

Fartyg Jarnvdag Svensk Jarnvdag Lastbil
Lastbil
(métt i ton) (métt i ton)
*exkl. jarnmalm
Presentation for Riksdagesn Trafikutskott 2008-06-10 3
e
STORAENSO ™

Transportmedel vid export av
massa och papper 2006

Lastbil Jarnvag

Fartyg

Totalt 13,9 miljoner ton

Presentation for Riksdagesn Trafikutskott 2008-06-10 4
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STORAENSO)

Trender i omvariden

» Globalisering
— Nya handelsmonster / Trafikbalanser
» Klimatfragan
— Klimatneurala transporter
— Handel med utslappsratter
— Skatter
* Olje- och energiprisutveckling
» Tillganglighet / Tillforlitlighet i trafiksystemen
— Trangsel pa vagar och jarnvagar
— Vaderpaverkan
— Forarbrist
» Okande sakerhetskrav

Presentation for Riksdagesn Trafikutskott 2008-06-10 5

STORAENSO

Krav pa transportsystemet

Langsiktig kostnadseffektivitet

Presentation for Riksdagesn Trafikutskott 2008-06-10 6




STORAENSO()
Skogsindustrin ar transportintensiv
* Vi planerar for att uppna:
— Okad kostnadseffektivitet i transporterna
— Minskad klimatpaverkan fran transporter
Effektivitet + Miljo = Sant
Presentation for Riksdagesn Trafikutskott 2008-06-10 7
STORAENSC)6

Skogsindustrins mal:

m Skogsindustrin ska fram till 2020
minska utslappen av fossilt CO: fran
transporter med 20 procent.

— Skogsindustrin ska utarbeta gemen-
o ik e v

samma hallbarh erier vid u

ion for Ril Trafikutskott 2008-06-1 8
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STORAENSO()
Battre utnyttjande av befintlig infrastruktur
* Langre och tyngre Tag
— STAX 30 ton
— Taglangd > 750 m
+ Atgirda flaskhalsar i bannitet
STORAENSO()

Battre utnyttjande av befintlig infrastruktur

» Langre och tyngre
lastbilar
— ” En trave till”
— European Modular
System (EMS)

n for Riksdagesn Trafikutskott 2008-06-10 10




P
STORAENSO)

Tar staten sitt ansvar for infrastrukturen ?

Presentation for Riksdagesn Trafikutskott 2008-06-10
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Bilder som visades av Erica kronhéffer, Green Cargo, under hennes presenta-
tion vid den offentliga utfragningen godstransporter.

Drivkrafter och hirider
mojligheter for klimatneutrala
transporter
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Miljohansyn ror sig snabbt fran
agitation till beslutsfattande i vardagen

——

.. Ur miljiSr"' elsen_sf H(’j—gtidﬁga al inkdpschef nar

SKUGESin i 5« 7 tah siyrning &

Sl |

-~ 1
i

Effektiv gron
logistik sparar
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Intresset for klimatsmarta
transporter har vant trenden

R

.

1997 1008 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Punktligheten blir standigt battre

Green Cargo - levererad jarnvagsvagn inom utlovad timme

74



De nya affarerna kommer inom
handelssegmentet och ar intermodala

Exempel:

« Ahléns, konfektion

« Lindex, konfektion

» Bauhaus, byggmarknad

* ICA, drycker

» Team Sportia, sport- och fritid

* PrimeWine, vin- och spritdrycker

Med en intermodal 16sning har ICA minskat
koldioxidutslappen med 3 000 ton koldioxid i sin dryckesdistribution!
(motsvarar ca 4 500 lastbilstransporter)

Sﬂksta hamnen tanker om

il och Irdn
autme—pams 53 e frasktars gociset vsnare

Containerfrakten véixlar spér

Davdmrdhdgndmdwmmurmmmlw- oo

2007/08:RFR26
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Integration jarnvag och bil ar nodvandig

Helhelhetslosning

intermodal
produkt

Landsvag

Battre miljoprestanda med
intermodalt

CO2 utslapp 48
Gram per nettotonkm i Sverige

Dieseltag Lastbil Intermodalt**

* Tung lastbil m slap, 70 % fyllnadsgrad
** 80 % eltag, 20 % lastbil

76



Redan fem procent mer av de langvaga
transporterna pa jarnvag ger miljovinster

+ Ca 6 miljoner ton gods arligen Jamvagawiga  Andel av fonkm
6%  gjbfat

 Ca 200 000 lastbilstransporter mecaﬁwﬁun 10%
bort 13%
» Ca 6 000 nya tagavgangar Lastbil
» Ger en minskning med 6ver 100—52‘;:!““
130 000 ton koldioxid
- Ett litet bidrag till klimatmalen 2020

* Det gar att géra mer om man vill

For att kunna 6ka volymerna, maste ;
infrastrukturen hanga med

Utveckla jarnvagsnatet:
* Prioritera systemet inte delarna
» Fokusera pa flaskhalsar
» Forbigangsspar speciellt kring storstaderna
« Elektrifiering av fler banavsnitt
Langre tag (750 m)
Kombiterminaler pa lika villkor som vag-vag

Hoghastighetsbanor som frigér kapacitet for
godstransporter

Transportpropositionen maste bli en satsning for
klimatsmarta transporter

* Investera ca 15 mdr/ar 2010 — 2019 i stamnatet

* Bygg hoghastighetsnit i tillagg till detta

2007/08:RFR26
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Behov av ett finmaskigt terminalnat

= Kombiterminaler - en del av
infrastrukturen

Staten bor ta ett stérre ansvar for
det strategiska natet av
rikskombiterminaler i nara
samverkan med strategiska hamnar

Centralt att det utvecklas
konkurrensneutrala regelverk for alla
operatorers tillgang till
terminalkapacitet — jmf
flygplatsernas kapacitetsférdelning

= Rikskombiterminaler racker inte
— Vi behéver manga fler terminaler &n
idag
— Bygg inga tempel det racker med en
grusad yta, en byggfutt och en truck!
— Underlatta tillstandsgivning om sa
krévs

Kunderna tvekar - osakerhet om
kapaciteten for jarnvagen

» 110 000 bilar/ar kérs med tag fran Malmo till Norge,
Norrkoping och Sundbyberg
Scandinavian Motortransport vill kéra mer pa jarnvag men
det ar kapacitetsbrist pa sparen i Skane och i
Stockholmsregionen

Men... kunden véntar med investering i nya vagnar till
man kan fa besked om investeringar i jarnvdgens
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Lastbilen kor mest pa korta
strackor

Andel av volym (ton)

Over 500 km
3%

J00-500 km.
6%
70-80 % av
transporterna

bérjar och slutar :

i samma lan

50-149 km

33
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Bilder som visades av Lars Martensson, Volvo Lastvagnar under hans presen-
tation vid den offentliga utfragningen om godstransporter.

INFRASTRUKTUR DRIVMEDEL FORDON LOGISTIK FORSKNING
¥ v — g
— |
S N *’ o

5

Klimatneutrala godstransporter pa vdg

Ett samarbetsprojekt initierat av

Preem Petroleum AB
Schenker AB

Volvo Lastvagnar AB
Végverket

Goteborgs miljévetenskapliga centrum
vid Chalmers och Géteborgs universitet

Svensk samling for klimatneutrala
transporter

Samla aktorer under ett paraply med en gemensam vision.
= Skapa dialog med fokus pa kunskap & méjligheter

= Gemensamma Overgripande projekt sa val som
klusterprojekt mellan enskilda aktorer.

= Langsiktigt hallbart tinkande men med fokus pa att
realisera det vi kan redan idag.

Tillsammans kan vi I6sa en av var tids stora utmaningar

Kiimatneutrala godstransporter pé vag

80



Samarbetet och parterna

Klimatneutrala Godstransporter pa vag i Sverige

Initiativ av Schenker 2006, presentation 2007

Preem, stérsta oljebolaget och drivmedelsproducenten
Schenker, storst pa vagtransporter

Volvo Lastvagnar, storsta lastbilstillverkaren
Vagverket, myndigheten for miljo i trafiken

GMYV, ett av Sveriges storsta centrum for miljéforskning

Kiimatneutrala godstransporter pa vég

Nya medlemmar 2008

Logistik och transport massan maj 2008

Ragn-Sells

SCA Transforest
Green Cargo

Volvo Logistics
Renova

Sveriges Akeriféretag
Stora Enso Logistics

Posten Logistik

Kiimatneutrala godstransporter pa vég

2007/08:RFR26
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Godstransporter pa gott och ont

Godstransporter pa vag:
= en forutsattning for tillvaxt
= star for 60 % av de totala godstransporterna i Sverige

= betydande kalla till utslapp av CO,

Klimatneutrala godstransporter pa vag

Effektivitet i alla led

Vi vill visa hur klimatpaverkan fran de véagburna
godstransporterna i Sverige kan reduceras genom:

= effektivare transporter
= effektivare bransleproduktion
= effektivare fordon

= utbkad anvandning av fornybara branslen

Klimatneutrala godstransporter pa vag




Var vision

Godstransporterna pa de svenska vdgarna
ska vara klimatneutrala.

Kiimatneutrala godstransporter pa vag

Mojligheter

= En halvering av klimatpaverkan fran en typisk svensk
fjarrtransport ar mojlig mellan 2005 och 2025.

= De totala utsldppen av vaxthusgaser fran den vagburna
godstrafiken kan minskas med upp till 15 procent under
samma period, trots att trafiken férvantas oka.

= Den historiska trenden att mer trafik per automatik leder
till storre utslapp kan saledes brytas.

Kiimatneutrala godstransporter pa vég

2007/08:RFR26

83



2007/08:RFR26

84

Utsladppen fran en typisk svensk fidrrtransport
pa vag ska halveras redan till 2020 (jmf 2005).

Klimatneutrala godstransporter pa vag

Végen framat

Effektivare transporter

= Optimerad anvandning av olika transportslag
= Battre utnyttjande av befintlig lastkapacitet
= Sparsam korning

Klimatneutrala godstransporter pa vag




Végen framat

Effektivare bransleproduktion

= Bransle med god total energieffektivitet.
= Bransle med hdgt energiinnehall.

= Framstallning med lag energiférbrukning och laga
utslépp av CO,,.

Kiimatneutrala godstransporter pa vég

Véagen framat

Effektivare fordon

= Fordon med lagre total bransleférbrukning/
hogre energieffektivitet.

= Fortsatt potential for dieselmotorteknologin.

= Utveckling av ny teknik, t ex hybrider.

Kiimatneutrala godstransporter pa vég
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Végen framéat

Utokad anvandning av fornybara branslen

= Begransad tillgang — kraver resurseffektivet fran
"well to wheel”.

= Okad laginblandning snabbaste sattet.

= Andra generationens férnybara branslen efter 2015.

Kiimatneutrala godstransporter pa véig

For att lyckas kravs samarbete

Genom samarbete mellan féretag, forskare och staten nar vi
snabbare samhallsekonomiska I6sningar

Kunskap om hela kedjan
Omsesidig férstaelse

Insikt om hinder och méjligheter
Realiserat projekt

Kiimatneutrala godstransporter pa véig
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Samarbetsprojekt

= Langa fordon

Volvo, Schenker, Vagverket
= Sparsam koérning

Volvo, Vagverket, Schenker, Preem
= Bioraffet

Preem, Chalmers

= Gemensamma pilotprojekt i syfte att halvera klimatpaverkan fran
en typisk fjarrtransport 2020

Klimatneutrala godstransporter pa vég

Vi maste vanda trenden

Klimatneutrala godstransporter pa vég
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2004/05-2005/06

2004/05:RFR1

2004/05:RFR2
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TRAFIKUTSKOTTET
Transportforskning i en fordnderlig varld

NARINGSUTSKOTTET

Statens insatser for att stddja forskning och utveckling i
sma foretag

Rapport till riksdagens néringsutskott

KONSTITUTIONSUTSKOTTET
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SKATTEUTSKOTTET
Skatteutskottets offentliga seminarium om skatte-
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JUSTITIEUTSKOTTET
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ersittning och av domstol sakprovat skadestdnd

JUSTITIEUTSKOTTET

Sérskild foretrddare for barn

Uppf6ljning om tillimpningen av lagen (1999:997) om
sarskild foretrddare for barn

MILJO- OCH JORDBRUKSUTSKOTTET
Forutsittningarna for smaskalig livsmedelsproduktion —
en uppfoljning

KONSTITUTIONSUTSKOTTET

Regeringsmakt och kontrollmakt.

Offentligt seminarium tisdagen den 15 november 2005
anordnat av konstitutionsutskottet

KULTURUTSKOTTET

Statsbidrag till teater och dans

En uppfoljning av pris- och 16neomrékningens
konsekvenser

UTRIKESUTSKOTTET
Utrikesutskottets uppfoljning av det multilaterala utveck-
lingssamarbetet

TRAFIKUTSKOTTET

Sjofartsskydd

En uppfoljning av genomforandet av systemet for skydd
mot grova véldsbrott gentemot sjofarten

UTRIKESUTSKOTTET
Var relation till den muslimska vérlden i EU:s grann-
skapsomréade

NARINGSUTSKOTTET
Naéringsutskottets offentliga utfragning om elmarknaden
den 18 maj 2006
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FINANSUTSKOTTET
En utvérdering av den svenska penningpolitiken
1995-2005

UTRIKESUTSKOTTET OCH

MILJO- OCH JORDBRUKSUTSKOTTET

Offentlig utfragning den 12 december 2006 om en gas-
ledning i Ostersjon — fakta om projektet — internationell
ratt — tillvigagéangssitt vid tillstdndsprovning

TRAFIKUTSKOTTET
Trafikutskottets uppfoljning av flyttning av fordon

TRAFIKUTSKOTTET
Trafikutskottets offentliga utfrdgning om trafiklgsningar
for Stockholmsregionen

MILJO- OCH JORDBRUKSUTSKOTTET
Offentlig utfragning om forutsittningarna for att bedriva
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Offentlig utfrdgning pé temat Var gér grinsen for den
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UTRIKESUTSKOTTET
Sveriges deltagande i EU:s bistandspolitik

SKATTEUTSKOTTET
Uppfoljning av kvittningsregeln for nystartade foretag

SOCIALUTSKOTTET

Socialutskottets offentliga utfragning pa temat hiv/aids
torsdagen den 15 februari 2007

(Omtryck, tidigare utgiven som 2006/07:URF4)
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SKATTEUTSKOTTET
Inventering av skatteforskare 2007

TRAFIKUTSKOTTET
Offentlig-privat samverkan kring infrastruktur — en
forskningsoversikt

MILJO- OCH JORDBRUKSUTSKOTTET
Uppfo6ljning av de fiskepolitiska insatsernas resultat och
konsekvenser for foretag inom fiskeomradet

SOCIALUTSKOTTET
Socialutskottets offentliga utfrigning pa temat vald mot
dldre, den 19 september 2007

TRAFIKUTSKOTTET
Uppf6ljning av hur stormen Gudrun hanterats inom
transport- och kommunikationsomradet

FORSVARSUTSKOTTET
Utvérdering av 2004 ars forsvarspolitiska beslut

SKATTEUTSKOTTET
Oppet seminarium om attityder till skatter
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FORSVARSUTSKOTTET
Forskning och utveckling inom forsvarsutskottets
ansvarsomrade

JUSTITIEUTSKOTTET
Uppfo6ljning av Kriminalvérdens behandlingsprogram for
mén som domts for vald i néra relationer

TRAFIKUTSKOTTET
Trafikutskottets offentliga utfradgningar hosten 2007 om
trafikens infrastruktur

KONSTITUTIONSUTSKOTTET
Offentlig utfragning den 22 november 2007 om tillstand
for digital marksénd tv

MILJO- OCH JORDBRUKSUTSKOTTET

Offentlig utfragning om forutsittningarna for att lata
transportsektorn omfattas av ett system med handel av
utsldppsritter

SKATTEUTSKOTTET
Skatteutskottets uppfoljning av skogsbeskattningen

TRAFIKUTSKOTTET
Fornybara drivmedels roll for att minska transportsektorns
klimatpéverkan

SOCIALFORSAKRINGSUTSKOTTET
Aldreforsorjningsstodet 1 dagspressen 2002—-2007

TRAFIKUTSKOTTET
Anpassningen av trafikens infrastruktur nar klimatet
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RIKSDAGENS UTSKOTT
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SOCIALUTSKOTTET
Socialutskottets offentliga utfrdgning pa temat
Tillgénglighet inom hélso- och sjukvarden

FINANSUTSKOTTET
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NARINGSUTSKOTTET OCH KULTURUTSKOTTET
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