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Forord

Det moderna sambhéllet &r beroende av vil fungerande godstransporter med
hoga krav pa effektivitet, ekonomi och kvalitet. Samtidigt stills allt hogre
krav pa att godstransporterna ska minska utsldppen av i synnerhet véxthusga-
ser 1 takt med att klimatfragan blir allt viktigare. Infor kommande riksdagsbe-
slut om utformningen av framtidens transportsystem har trafikutskottet bjudit
in till en offentlig utfragning den 29 mars 2012 om godstrafikens fortsatta
utveckling for en hallbar tillvaxt under rubriken Hur bygger vi for framtidens
godstransporter? Vid utfragningen medverkade foljande personer:

— Inge Vierth, Statens vig- och transportforskningsinstitut (VTI)

—  Stig Wiklund, Néringslivets Transportrad

—  Erica Kronhoffer, Post Nord

—  Gunnar Malm, Trafikverket

—  Stefan Back, Transportgruppen

—  Professor Kenth Lumsden, Chalmers tekniska hogskola

—  Professor Harry Frank, Mélardalens hogskola.

Utskottet bedomer att vad som sades under utfragningen 4r av s allmént

intresse att det bor goras tillgdngligt for en vidare krets. Dérfor publiceras héir
en utskrift fran utfrdgningen.

Stockholm i juni 2012
Anders Ygeman

Trafikutskottets ordférande Goran Nystrom
Kanslichef
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Torsdagen den 29 mars 2012
09.00-12.00
Andrakammarsalen (Ingang fran Riksplan)

Inledning
Trafikutskottets ordférande Anders Ygeman

Hur ser godstransportmarknaden ut och vilka trender ar
viktiga for den fortsatta utvecklingen?

Inge Vierth, Statens vég- och transportforskningsinstitut
(VTI)

Hur ska godstrafiken utformas for att framja basindu-
strins fortsatta utveckling?

Stig Wiklund, Naringslivets transportrad

Hur kan godstrafiken férenas med en utveckling av kli-
matsmarta transporter?

Erica Kronhoffer, Post Nord

Hur ska framtidens infrastruktur for godstransporter
utformas?

Gunnar Malm, Trafikverket

Vad innebéar EU:s transportpolitik, med inslag som
transeuropeiska natverk och godskorridorer, for Sveri-
ge?

Stefan Back, Transportgruppen

Hur effektiviseras godsets forflyttning fran leverantor till

slutkund?
Prof. Kenth Lumsden, Chalmers tekniska hogskola

Elektrifiering av tunga vagtransporter — vagen framéat?
Prof. Harry Frank, Mélardalens hogskola

Fragestund

Avslutning
Trafikutskottets vice ordférande Jan-Evert Radhstrom
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Stenografisk utskrift fran trafikutskottets offentliga
utfrdgning den 29 mars 2012 om framtida
godstransporter

Ordforande under utfragningen var Anders Ygeman (S), och vice ordférande
var Jan-Evert Radhstrom (M).

Ordforanden: Jag vill borja med att hélsa alla hjartligt valkomna till denna
utfrdgning. Jag heter Anders Ygeman och &r ordforande i riksdagens trafikut-
skott.

Infrastrukturen ar sjélva blodomloppet i det moderna samhéllet. Genom att
bygga ut och forfina infrastrukturen kan vi vdxa som nation, skapa fler jobb
och nya mojligheter. Om godset inte kommer fram i tid till industrin eller om
fardiga varor inte kommer fram till vintande kunder riskeras arbetstillféllen,
foretags konkurrenskraft och utveckling i hela regioner.

Sverige dr pad manga sétt ett unikt land nér det géller transporter. Fa lander
har s& stor andel godstransporter pa jarnvdg som Sverige. Samtidigt ar fa
andra ldnder sa beroende av lastbilstransporter som Sverige. Tva tredjedelar
av allt som produceras i Sverige exporteras. Om det inte finns ett effektivt
transportsystem, med konkurrenskraftiga priser, dr det inte bara ett hot mot
exporten utan ett hot mot Sverige som nation. Fungerande transporter ar just
det blodomlopp som kan skapa nya arbetstillfallen och ny utveckling.

Samtidigt ser vi hur utsldppen av vixthusgaser 6kar, och de dkar mest i
den tunga trafiken. Riksdagen har satt som mal att minska utsldppen med 40
procent, men utsldppen fran den tunga trafiken har i stéllet 6kat de senaste
aren med uppemot 25 procent. Det sidger sig sjélvt att det behdver vidtas
kraftfulla atgarder for att kunna vinda den utvecklingen.

Har i riksdagen diskuterar vi ofta de vardagliga och de aktuella frdgorna,
som frdgan om utbyggnad eller inte utbyggnad. Det kan vara vért att tinka
tillbaka pd gamla riksdagsdebatter. Véstra stambanan mellan Goteborg och
Stockholm invigdes 1862. Den fick dubbelspar 1958, men i grunden &r det —
tyvérr — samma bana vi dker pd i dag. Nér satsningen diskuterades i riksda-
gen, faktiskt i just denna sal, var den kraftigt ifrdgasatt. Varfor skulle vi éka
sé fort som 40 kilometer i timmen? Vi hade ju redan Géta kanal.

Den déavarande finansministern Gripenstedt, for ovrigt Anders Borgs favo-
ritfinansminister, fick utstd hard kritik dé satsningen pa stambanorna kostade i
storleksordningen tvé till tre ginger s& mycket som alla statens intdkter.
Stambanan var emellertid en framsynt satsning, gjord av framsynta politiker
pa 1800-talet. Man kan, om man vill, tinka tanken vad Sverige hade varit om
vi inte haft de tvd stambanorna, hur det hade sett ut f6r exportindustrin och
samarbetet mellan ménniskor. Annu i dag finns det de som hellre lappar och
lagar gammal infrastruktur dn 4r beredda att bygga en ny och fungerande
sadan.



De senaste dren, inte minst de senaste vintrarna, har bristerna i jarnvégstrafi-
ken uppmérksammats. Néstan allt fokus har legat pa persontrafiken, kanske
med rétta. Det 4&r ménga resendrer som statt frysande pé perronger, och det
har fétt stor uppmérksamhet i medierna. Tyvérr har problemen med gods-
transporter inte uppmérksammats i samma utstrickning. Kanske beror det pa
att godset inte protesterar i lika hdg grad som resenérerna da det star frysande
pa en banvall.

Med denna hearing vill vi i trafikutskottet ge vart ddmjuka bidrag till de-
batten om det svenska godstrafiksystemet. Vdlkomna hit!

(Applader)

Inge Vierth, VTI: Tack for att jag far komma till denna hearing och hélla det
inledande anférandet for publiken i dag. Jag ska ge en bakgrund till gods-
transportmarknaden och visa pé pagéende trender. Jag kommer att ta upp vad
som transporteras, hur det transporteras och hur transporterna kommer att
utvecklas enligt prognoserna.

Marknaden &r heterogen. Det dr olika typer av produkter som transporteras
med de olika trafikslagen. En stor del bestar av tungt bulkgods. Man brukar
indela kakan i tolv delar; dessa framgar av bilden som visas pa skdrmen (se
Bild 1.3 i bilagan). Det skulle se annorlunda ut om vi hade pengar. Dé skulle
fardiga produkter sta for mer &n hélften.

Det &r intressant att nédstan hélften av transporterna gar till och fran utlan-
det eller passerar genom Sverige. Det finns en stor del som alltsd inte &r in-
hemska transporter.

Niésta bild som visas (Bild 1.4) anger olika trafikslag. Sverige har en unge-
fir dubbelt s& hog andel jdrnvégstransporter som hela EU, detta oberoende av
om man mdter i landbaserade transporter eller alla transporter. Enligt defini-
tionen av transporter har Sverige inte ndgra mindre vattenvégar och inte heller
pipelines. Flyg ska jag inte sdga s& mycket om. I dag rdknar vi tonkilometrar,
som bilden visar, vilket dock &dr en ganska férsumbar andel. Daremot gér
ungefir en tredjedel av exporten i virde med flygfrakt.

Hur anvénds infrastrukturen? En mycket stor andel av huvudflédena gér pa
ett begrénsat antal stora strak. Bilden (Bild 1.5) visar TEN-T-nétet, det trans-
europeiska nitet for infrastruktur. Enligt vdra berdkningar gir drygt 40 pro-
cent av alla godstransporter pa detta vignit, som utgdr ungefdr 6 procent av
hela det svenska vignédtet. Nar det géller jarnvdgen gar 88 procent av godset
pa ett nit som &r ungefdr 45 procent av det svenska jarnvagsnitet. Koncentra-
tionen &r ocksd hog nér det géller hamnar.

Allmént kan man sédga att det finns mycket gnill om statistiken 6ver gods-
transporter, eller transporter 6ver huvud taget. Jag tycker att Sverige i ett
internationellt sammanhang inte har nagra daliga statistikuppgifter 6ver gods-
transportmarknaden. Mycket av statistiken dr EU-reglerad. Det giller aggre-
gerade uppgifter om ton och tonkilometer och fordonskilometer. Nar vi
kommer ned till enstaka floden fran avsdndare till mottagare, eller om vi
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kommer ned pé regional niva eller vill veta ndgot om fyllnadsgrad i olika
fordon, dé blir det mycket svédrare. Den informationen finns inom foretagen,
men det finns sekretesskrav, och det finns en balansgang mellan att skydda
uppgiftslimnarna och att ta fram ett detaljerat beslutsunderlag som behovs
bland annat for att géra prognoser.

Jag har utvérderat hur vél de prognoser som gjorts stimmer. Den tjocka
linjen som visas pa bilden (Bild 1.6) &r den faktiska utvecklingen for vag- och
jarnvégstransporter. De streckade linjerna visar de officiella prognoser som
tagits fram vid olika tillfdllen. Vi ser att det 6ver lag inte dr sa daligt, men
man har svart att prognostisera trendbrott. Man brukar framskriva trender som
varit bakat i tiden. Man har till exempel inte prognostiserat den stora tillvax-
ten av végtransporter i borjan av 90-talet. Nir det sedan gatt upp har man
utgatt fran att det fortsdtter. Pa jarnvégssidan har man varit mer optimistisk &n
vad utvecklingen blivit. Det har ldnge legat kring 20 miljarder tonkilometer.
Niér det stack i vdg i borjan av 2000-talet var man inte sa optimistisk langre.

Vi kan tydligt se hur stor betydelse konjunkturen har for utvecklingen av
godstransporter bade pa vig och jarnvig.

Hur som helst, alla prognoser tyder pé att andelen och transportvolymerna
kommer att 6ka framover. Enligt EU:s prognoser kommer tonkilometrarna att
totalt 6ka med 50 procent mellan 2010 och 2030, och andelen lastbilstrans-
porter berdknas oka frdn 73 till 77 procent. Det innebédr mer transporter men
ocksd mer negativa externa effekter i form av emissioner, olyckor i trafiken,
slitage och annat.

Jag ska sdga ndgot om atgirder man kan ténka sig framdver for att se till
att ndringslivet har de transporter som det behdver och for att minska de nega-
tiva externa effekterna och bidra till uppfoljning av mélen. Det &r atgérder
som riktar sig mot fordonen och infrastrukturen, och sedan kan man sidga
nagot mer specifikt om milj6 och energi.

En trend &r att man anvéinder storre fordon inom alla trafikslag. Container-
fartygen blir storre och storre och man anvénder storre lastbilar. Podngen &r
att man vill utnyttja skalfordelar inom varje fordonsslag. Ett konkret exempel
ar projektet "En trave till”, som skogsindustrierna genomfort. Ddr har man
lyckats minska foretagens transportkostnader med 20 procent. Man har ocksa
lyckats minska bransleforbrukningen med upp till 20 procent och klimatpa-
verkan med lika mycket.

Det ar viktigt att man utnyttjar skalfordelar for alla trafikslag. Det ska inte
begrénsas till vissa trafikslag. Jag dr inblandad i ett projekt som dr en fortsétt-
ning pa ett projekt som man kan kalla 100 meter till eller 200 ton till och som
handlar om ldngre och tyngre tag for skogstransporter. Det hér begransas ju
inte till skogstransporter utan géller for alla transporter. P4 jarnvégssidan &r
baktanken att man med hjélp av en annan trafikering och smérre utbyggnader
av till exempel motesspar, forbispar, kan framfora langre och tyngre tag.

Lat mig ndmna ytterligare en aspekt vad géller jarnvdgen. Vi har tittat pa
forseningar for godstagen. Ganska sldende &r att det ar lika vanligt att godsté-
gen kommer for tidigt som att de kommer for sent. De samlade forseningsmi-



nuterna dr néstan lika manga som de minuter som tdgen kommer for tidigt.
Det tyder pa att det finns mycket slack i tidtabellerna. Det finns tdglagen som
dr bokade men som inte utnyttjas. Dar kan jag tdnka mig att det borde finnas
mdjligheter att via prissdttningen anvénda infrastrukturen mer effektivt, alltsa
pa samma sétt som man gor pa persontransportsidan dér det finns olika priser
for plats pa tdget beroende pa niar man bokar.

Om vi gar tillbaka till infrastrukturen kan man sdga att utnyttjandet av
skalfordelar kombinerat med en utveckling av ett transeuropeiskt jarnvégsnét
som &r koncentrerat till ett fatal strak forstérker straktdnkandet. En liten mot-
sattning dr dock att manga kommuner planerar logistikcentrum och kombi-
terminaler och utvecklar sina hamnar. Det finns en koncentration, men samti-
digt finns det aktiviteter runt om i landet. Tendensen &r néstan att varje kom-
mun far sin kombiterminal. Det gar inte riktigt ihop.

En aspekt av koncentrationen av strak &r att det okar sarbarheten. Om alla
tdg gar samma stricka eller om alla tag rangeras i Hallsberg uppstar problem
nér det blir stopp. Det behovs alltsa alternativ. De som inte dkte via Hallsberg
da det en vinter stingdes i nagra dagar var alltsa rétt ute.

Man borde séledes gé tillbaka till fragan hur de intermodala noderna och
deras anslutning till den nationella infrastrukturen ska utvecklas. Det har
gjorts utredningar, men som utvecklingen ar tycker jag att det ar vért att ga
tillbaka till den fragan.

I projektet om léngre och tyngre tig och finansiering via Energimyndighe-
ten, som é&r intresserad av energianvindningen, var en observation att man
inte méter elférbrukning konsekvent, varken for gods- eller persontdg. Det
finns ingen eco-driving for tdg pa motsvarande sitt som det &r en sjdlvklarhet
for lastbilar och fartyg. En konsekvent mitning av elforbrukningen &r en
forutséttning for att det ska skapas incitament att anvidnda elen mer effektivt.
Erfarenheter pA Malmbanan visar att det finns potential att minska elférbruk-
ningen med upp till 20 procent och ddrmed spara manga miljoner kronor.
Genom att anvénda ett it-system som utnyttjar topografin, utbildar lokforare
och har kontakt med trafikledningen kan man minska antalet energikrdvande
stopp.

Pa lastbilssidan har de euroregleringar som reglerar utsldppen av luftfor-
oreningar i form av motorer haft effekt. Man har mindre luftfororeningar per
lastbilskilometer genom att man har en renare flotta. Den differentieringen
har ocksé anvints fér de kilometerskatter som tillimpas i Tyskland, Osterrike,
Schweiz, Tjeckien och Polen. Det har lett till effektiviseringar i de landerna
men har samtidigt haft den effekten att &kerierna skickar de &ldre lastbilarna
till de lander som inte har kilometerskatt. Man péverkas av det som hinder pa
EU-niva och av politiken i andra ldnder.

En observation som tvé kolleger till mig gjorde i en studie om biogas och
hur den anvénds var att det finns manga styrmedel for att anvidnda biogas i
transportsektorn, men de dr begrdnsade till persontransporter. Det skulle
finnas badde mdjligheter och stor potential att minska klimatpaverkan for
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tunga transporter. Dessutom skulle infrastrukturkostnaden for distribution av
biogas inte vara lika hog.

Nér det géller sjofarten hinder det mycket. Sjofarten ligger efter vad géller
miljokrav. Ar 2008 beslutade IMO om hogre svavelkrav som ska gilla fran
2015. De 4r hogre inom Secaomradet, det vill siga Ostersjon, Nordsjoén och
Engelska kanalen. Vi har gjort modellberdkningar som visar att om man
minimerar kostnaderna har man incitament att flytta transporter fran Oster-
sjon till Nordsjon och till Norska havet och fran sjo- till landtransporter, som
ju inte dr onskvirt ur ett infrastrukturperspektiv eller ur andra perspektiv som
ger negativa effekter.

Det kommer hogre krav dven for kvive fran 2016. Vad giller klimatgaser
fors diskussioner om att inkludera sjofarten i EU:s system for handeln med
utsldppsritter. Dessa diskussioner pagar ocksa inom IMO, men dir har man
inte kommit sérskilt langt.

Halva tiden har nu gatt och det finns behov att utveckla incitament for att
komma fram med nya tekniska 16sningar, och infrastruktur for dessa 16sning-
ar, sa att sjotransporterna kommer i kapp de andra transporterna.

Nir det giller likabehandlingsperspektivet betalar sjofarten alla sina infra-
strukturkostnader. Om man hade en 16sning for sjéfart pa samma sétt som for
vig och jarnvig skulle det kunna kompensera for en del av den merkostnad
som uppstédr i samband med utvecklingen och tillimpningen av ny teknik och
for hogre kostnad for brénsle.

(Appléder)

Ordféranden: Tack! Vi ska ldmna 6ver ord och bild till Stig Wiklund frén
Néringslivets Transportrad, vilkommen!

Stig Wiklund, Néaringslivets Transportrad: Herr ordférande! Jag vill tacka for
att vi fran Naringslivets Transportrad far mojlighet att komma hit och framf6-
ra vara synpunkter. Till vardags finns jag inom Stora Enso Logistics, men jag
har ocksa rollen som ordforande i Néringslivets Transportrad.

Naringslivets Transportrad forsoker vara godskundernas rost i transportpo-
litiken, det vill sdga vi foretrdder foretag av vilka ni sékerligen kénner igen de
flesta. Det &r ett 30-tal av de storsta foretagen i Sverige och ddarmed de storsta
transportkdparna.

Jag tinkte inleda med ett citat — ni ser det pa bilden som visas pa skdrmen
(se Bild 2.3 i bilagan). Jag har anvént det tidigare och det kan i detta sam-
manhang kanske vara som att sl& in 6ppna dorrar. Ordféranden var inne pa
det i sitt inledande inldgg. Vikten av infrastrukturen kan inte nog betonas. Vi
har inga bittre transporter dn vad infrastrukturen tillater oss att ha. Svenska
foretag har en avstdndsnackdel i forhéallande till sina konkurrentldnder. Vi
finns langt ute i marknadens periferi — med langa transportavstand. Dessutom
har vi, framfor allt inom basnéringarna, varor med relativt 1agt varuvérde,
vilket gor att transportkostnaden utgdr en stor del av den totala kostnaden.



Just dérfor dr transporterna oerhdrt viktiga. Vi har, vill jag pastd, en infra-
strukturskuld sedan tidigare i form av underldtenheten att underhélla vér
infrastruktur. Framfor allt géller det pd jarnvdgssidan. Jarnviagen har ju pa
senare tid statt mycket i fokus.

Den karta dver Sverige som ni nu ser pa skidrmen (Bild 2.4) ger en bild av
hur vi i dag upplever godstransporterna pa jarnvédg. Vi har stora kapacitets-
och kvalitetsbrister i infrastrukturen beroende pé att den &r gammal och daligt
underhéllen; det dr férsyndelser som ligger ganska langt tillbaka i tiden. Det
gor att den har en mycket lag tillforlitlighet, vilket mérks mer och mer efter-
som industrins leveranskedjor blir alltmer tidskrdvande. Tidsfaktorn far storre
och storre betydelse.

Vi har en oerhort 1ag tillforlitlighet med mycket forseningar i tagtrafiken.
Det giller inte bara persontrafiken, som de flesta kanske sjédlva upplevt, utan i
lika hog om inte hogre grad godstrafiken. Infrastrukturen pd jérnvég klarar
inte den efterfrigedkning som finns. Da menar jag inte bara de nya och ny-
gamla gruvor som varit aktuella pa senare tid, utan det géller i lika hog grad
sedan tidigare skogsindustrin dir vi framfor allt pa ravarusidan skulle kora
mer ravaror pd jarnvdg om det bara fanns plats pd sparen. Dessutom har vi
ganska allvarliga flaskhalsar dven pa de stora viktiga godsstraken. De allra
storsta flaskhalsarna har jag markerat pa kartan 6ver Sverige. Som det ser ut i
dag dr risken uppenbar att vi fir leva med dessa flaskhalsar dven efter 2021
ndr nuvarande plan gér ut.

Som 16k pé laxen talas det dessutom om, till och med beslutas det om, att
kraftigt hoja de banavgifter som vi betalar for att nyttja infrastrukturen. Diffe-
rentierade banavgifter tycker vi ar helt okej, men att nu hdja dem for en redan
undermalig tjanst, att betala en hogre avgift for ndgonting som férhoppnings-
vis, eventuellt, kommer att levereras efter 2020, tycker vi &dr nist intill ba-
rockt.

Trafikverket har, som alla kdnner till, genomf6rt en kapacitetsutredning.
Fran vart hall tycker vi att det 4r en mycket bra utredning. Vi instimmer i
stort sett till fullo 1 den analys som dér gors. Daremot saknar vi investerings-
potten for marknadsatgérder. Vi tror att den skulle ge Trafikverket mojlighet
att snabbare reagera pa fordndringar i transportbehoven, som vi vet uppkom-
mer pa ganska kort sikt. Vi tycker att beslutsunderlagen maste vara tydliga
och beskriva samhillsnyttan av godstransporter. De samhillsekonomiska
kalkyler som for nédrvarande tillimpas anser vi inte tar tillrickligt stor hdnsyn
till godstrafikens vérde.

Dessutom menar vi att det behdver goras en samlad 6versyn av alla skatter
och avgifter i samband med transporter s att man far en helhetsbild och kan
se betydelsen av detta for industrins konkurrenskraft. Framfor allt maste man
nu fokusera pa genomfrandet. Vi har haft nog med utredningar. Det dr hog
tid att sétta spaden i jorden, tycker vi.

Det Sverige och svensk industri behdver ar en infrastruktur for miljo, till-
vaxt och konkurrenskraft. Straktdnkandet maste vara centralt, alltsd att vi ser
infrastrukturen i form av strék och noder. Vi maste prioritera flaskhalsarna
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som jag namnde, atgirda dem innan vi gér vidare med vad vi kan kalla presti-
geprojekten. Som jag sade dr det en uppenbar risk att vi, om vi inte gor na-
gonting nu, kommer att fa leva med flaskhalsarna dven efter 2020.

Inge Vierth nimnde de lédngre och tyngre fordonen pé védg och jarnvig. Det
tycker vi att vi ska fortsdtta med. Det pagar prov, vi har tester och vi har
fortfarande, uppfattar vi det som, politikens stdd for att gora det. Det vill vi
dven fortsatt ha. Vi tror att det dr den storsta potentialen for att komma framét
och skapa mer kapacitet. Dessutom innebér langa fordon pa bade vdg och
jarnvég verkligen en win-win-situation. Vi vinner i miljd, vi vinner i kapacitet
pé infrastrukturen och vi vinner i konkurrenskraft for industrin. Vi tycker att
det ar oerhort viktigt att vi far fortsdtta med det och dven utveckla det ytterli-
gare.

Sist men inte minst har vi den aktuella frdgan om svavelregler for sjofar-
ten. Det tycker vi dr okej rent generellt. Naturligtvis maste sjofarten pa lang
sikt anpassas till samhéllet i ovrigt vad géller svavelutslédpp. Vi maste emel-
lertid ha regler som ar konkurrensneutrala, som inte sitter norra Europa,
Skandinavien, Norden i skamvrén i forhallande till konkurrentldnder i Euro-
pa. Vi maste gora detta nir tiden dr mogen. I dagsldget finns inte teknik for att
gora det. Det finns inte ens alternativa brénslen tillgédngliga, och dérfor maste
vi skjuta pé det. Industrin &r beredd att anpassa sig men tidigast fran 2020.

(Appléder)

Ordféranden: D4 ska vi ldmna ord och bild till Erica Kronhoffer frdn Post
Nord.

Erica Kronhoffer, Post Nord: Jag tackar sa mycket for inbjudan och for att jag
fatt mojlighet att komma och berétta for er om hur Post Nord arbetar med att
na mélet med klimatsmarta transporter. Jag dr miljo- och kvalitetschef vid
Post Nord, tillika ledamot i regeringens Logistikforum.

Lat mig forst sédga nagot kort om oss. Post Nord dr, som de flesta hir sdkert
kéanner till, sammanslagningen av svenska och danska Posten. I sommar fyller
vi tre &r. Vi har en omséttning pa drygt 39 miljarder svenska kronor och unge-
far 40 000 medarbetare. Vi tillhandahaller kommunikations- och logistiklds-
ningar till, frdn och inom Norden. Varje arbetsvardag formedlar vi ungefér 20
miljoner forsdndelser och 500 000 paket. Dértill kommer forstés ett stort antal
pall.

Vi har som bekant den samhéllsomfattande posttjansten, vilket bland annat
innebdr dvernattbefordran i hela landet. Det sammantaget stéller forstas krav
pa ett robust och tryggt transportsystem. Sjélvklart &r det av affarskritisk
betydelse for oss men ockséa av samhallskritisk betydelse.

Om vi sedan ser lite grann pa miljobelastningen fran Post Nords verksam-
het (se Bild 3.3 i bilagan) kommer den absolut storsta delen av véra koldiox-
idutsldpp fran vara végtransporter. I dagsldget svarar végtransporterna for 80



procent av véra totala koldioxidutslapp, 5 procent kommer fran flyg och férja,
2 procent fran tjansteresor och 13 procent frén el och virme.

Vi har ett ldngsiktigt miljomal inom Post Nord, att vi ska minska koldiox-
idutslédppen 1 absoluta tal med 40 procent till 2020. Baséret 4r 2009; det var d&
sammanslagningen av svenska och danska Posten genomfordes. En viktig del
i att na miljomalet ar att 6ka andelen jarnvégstransporter. Sedan 2001 har man
i den svenska delen av koncernen haft ett aktivt arbete med att flytta flygvo-
lymer till mark, foretrddesvis till tdg men &ven till lastbilstransporter. I dag
géar 65 procent av de totala brevvolymerna i Sverige mellan brevsorterings-
terminalerna pé jarnvédg. Nu &r vi precis i gdng och bygger tva nya stora ter-
minaler. En ligger i Hallsberg och en kommer att ligga i Rosersberg. Bada
dessa terminaler bygger vi med direkt anslutning till Stambanan for att moj-
liggora ytterligare floden pd jarnvédg i framtiden. Det giller bade de brevvo-
lymer som vi i dag flyger och konsoliderade fléden av brev och paket.

En annan viktig komponent for att nd mélet dr for oss att 6ka andelen for-
don i var fordonsflotta som kan gé pé alternativa branslen. Bilden pa skérmen
(Bild 3.5) visar exempel pa fordon som vi har i dag. Vi har 4 087 elfordon for
att vara exakt, vilket man kan vara sd hir i arsredovisningstider. Ungefar
hilften av dem &r clubcars, mer kénda som golfbilar. En fjardedel av de 4 087
ir elcyklar och en fjardedel elmopeder. Nu testar vi ocksa normalstora elbilar.
Att gd mot mer normalstora bilar &r en nddvéandighet for oss. Vi behover bilar
med storre lastkapacitet &n vad golfbilarna kan ta och naturligtvis med storre
rackvidd.

Pa den tunga fordonssidan testar vi ocksa lite alternativa brénslen. Vi har
tva samarbeten med Volvo. Den nedre bilden visar en DME-lastbil, ett bréns-
le som kommer fran restprodukter fran skogsbruket och har vildigt goda
miljoegenskaper. Den 6vre bilden — mer el, mindre diesel — visar, som antyds,
en elhybridbil. Dér testar vi tva stycken, och dem kan man nu se i stadsmiljon
i Stockholm.

Fore kaffepausen kommer vi att fi hora lite mer om elvédgar. Det dr en
spadnnande teknik som vi absolut 4r intresserade av att folja. Det kan komma
att bli ett alternativ till lastbilstransporter dér jirnvégen inte finns, ett kom-
plement till jarnvégen eller nér en jirnvigslosning inte ir mojlig.

Ensam é&r inte stark, &ven om man &r stor. Det hér (Bild 3.6) ar exempel pa
samarbeten som Post Nord ar involverade i tillsammans med fordonstillverka-
re, bransletillverkare, andra transportorer, transportkopare, myndigheter och
politiker.

Bio-DME némnde jag tidigare. Andra exempel dr Kveg, Klimatneutrala
godstransporter pé vig, som forhoppningsvis nistan alla hédr kénner till. Vi
har Klimatsmart citydistribution, ett projekt i Goteborg. Jag kan ocksa nimna
Cevitas, ett EU-projekt som vi har i den danska delen av koncernen, i Alborg,
dér vi testar andra generationens brénsle, ett bransle som gar pa slakthusav-
fall. De har ju ménga grisar i Danmark, som bekant.

Jag ska kort sdga négra avslutande ord om Trafikverkets kapacitetsutred-
ning. Precis som Stig tycker vi att det ar ett gediget och bra utredningsarbete
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som pé ett bra sitt belyser bade nuldget och brister i transportsystemet till
2025.

I vart remissvar har vi valt att aterkoppla till de rubriker som ni ser pa bil-
den. Jag ska inte gé in pad dem i detalj, men jag ska ndmna nagra.

Nér det giéller identifierade kapacitetsbrister 1 vignétet har vi valt att vara ratt
specifika i vart remissvar. Vi pekar pa vigavsnitt mellan de for oss viktiga
logistiska noderna Goteborg, Stockholm, Malmé, Jénkdping, Orebro och
Sundsvall. Motsvarande har vi for flyg och jarnvagsnitet. Dar hanvisar vi i
huvudsak till vart remissvar om jérnvégsndtet som vi skrev i augusti nér Tra-
fikverket hade detta uppdrag.

Med tanke pé att vi har verksamhet i hela Norden, som jag sade tidigare,
och delar av norra Europa ir naturligtvis gransoverskridande transporter av
stor vikt for oss. I vért remissvar berdr vi, som ocksa Inge var inne pa, fragan
om harmonisering, av regler oavsett transportslag. Vi pratar lite grann om
Fehmarn Baélt-forbindelsen och vad den kommer att innebédra i termer av
Okade krav pa den nuvarande fasta férbindelsen mellan Sverige och Danmark.

Vi har ocksa ett avsnitt om citylogistik och ett avsnitt om drift, underhall
och investeringar.

Avslutningsvis ska jag séga nagra ord om finansiering, som vi ocksé tar
upp. Vi anser att investeringar i infrastrukturen i huvudsak ar en statlig ange-
lagenhet, 4ven om vi ser nyttan av, forstar och dr 6ppna for OPS-16sningar i
vissa specifika fall.

Den som ér intresserad av att ldsa mer om vart remissvar kan fran i mor-
gon gora det pa var externa hemsida postnord.com. Dér dr ni vilkomna att gd
in och lésa.

(Appléder)

Ordféranden: Tack s mycket! Gunnar Malm, Trafikverket — ord och bild &r
ditt!

Gunnar Malm, Trafikverket: Kapacitetsutredningen har ndmnts, och vi dr som
sagt i slutfasen. Sista remissdag ar i morgon.

Inledningsvis skriver Trafikverket i Kapacitetsutredningen om godstrans-
porter att vil fungerande godstransporter dr en nddvédndighet och forutsittning
for samhaéllets utveckling, regionernas konkurrenskraft och invénarnas vill-
kor. Det ar liksom vart statement, och jag tror att vi alla delar den uppfatt-
ningen.

Kapacitetsbrister kan inte byggas bort &r en viktig rubrik (se Bild 4.2 i bi-
lagan). Det finns en dvertro pa att investeringar 16ser alla problem. Jag tror att
vi maste se till att vi har ett annat fokus pa det hér fortséttningsvis.

Vi ser en kraftig forvintad trafikkning. Vi har hort 50 procent fram till
2030. Vi sdger 60 procent fram till 2050.

Vi maste varda det vi har pé ett helt annat sétt, bade vig- och jarnvégssy-
stemet, och inte bara 16sa allting med nytt.



Nar det giller samhéllsekonomiskt motiverade investeringar har vi hort
diskussionen, och vi delar uppfattningen att de samhéllsekonomiska kalkyler-
na ndr det giller godstransporter inte ar tillrickligt vél utvecklade. Men jag
kan 4nda trosta den branschen med att andelen godstransporter trots allt &r
storre dn vad som motiveras av de samhéllsekonomiska kalkylerna.

Vi har stora brister nér det géller jirnvdg och végar i storstadsomradena
och inte minst ocksa funktionsbrister i barigheten. Det géller inte minst nu nir
gruvnéringen har fatt ett uppsving i diskussionen om Bergslagen och liknan-
de. Men det finns ocksé potentialer i sjofarten som vi behdver ta till vara pa
ett battre sitt, men ocksé pa bussidan. Jag tycker att bussidan ménga génger
far ett ofortjant rykte. Bussar ar en bra 16sning for trafik i glesbygd.

Det finns som sagt mojligheter i vart befintliga system. Exempelvis kan
successiv kapacitetstilldelning vara ett sitt att komma at det slack som finns i
systemet redan i dag, och det dr ndgot som vi diskuterar.

Niér det géller andra och smartare 16sningar, hur vi hanterar saker och ting,
dr vi positiva till de forsdk som har skett med tyngre och lidngre fordon, 90 ton
och 30 meter, som vi fran Trafikverkets sida har diskuterat och tagit upp i EU,
gang och cykel, tringselskatt och differentierade banavgifter — vi tror att det
behover finnas mer i den hér paletten — signalprioritering och liknande saker
samt citylogistik.

Citylogistik 14ter s& enkelt. Nér en distributionsbil gér in i en stad &r den
full, nér den 4ker ut dr den tom. Detta dr knepigt att hantera. Det finns ocksé
bilar som aldrig kan ha returlast, som sopbilar, tankbilar och liknande. Ibland
tycker jag att debatten forenklas lite grann i de hér delarna.

Jag vet inte om ni ldste Dagens Industri i morse. Dir konstaterar man re-
dan nu den kraftiga utvecklingen mot Osteuropa. Det ir klart att den kommer
att stélla helt andra krav.

Vi ser kraftigt 6kad import av rojvirke och trd, export av jarnmalm och
skrot, fardigvaruprodukter. Det kommer att skapa ett stort tryck pa hamnar i
sodra Sverige men ocksé pa tillfarter till hamnarna i vig- och jarnvégssyste-
met.

Vi ser ocksa de trender som finns och som styr detta. En 6kad koncentra-
tion av befolkning till storstider, transport i container, specialisering av stor-
driftsfordelar inom industrin, e-handel och sjélvklart ocksé fordonsutveck-
lingen péverkar forutséttningarna for tillvéxt.

Har (Bild 4.6) ser vi de prognoser som vi jobbar med i Kapacitetsutred-
ningen som visar pa en kraftig utveckling. Det stiller helt klart véldigt stora
krav. Det later som att 2050 ligger véldigt langt fram i tiden, men det gor det
inte nér det géller infrastrukturplanering.

En annan stor utmaning &r transportsektorns situation nir det géller att nd
klimatmaélen. Om vi ska nd Sveriges mycket ambitidsa mal i forhallande till
bland annat EU krévs det ett helt annat, transportsnalt samhélle. Beslutade
atgédrder vid utgangen av 2011 pekar at ett annat héll 4n de mal som vi har
(Bild 4.7). Det innebér kraftiga forandringar i transportsystemet om vi ska na
klimatmaélet.
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De brister som vi konstaterar sammanfattningsvis och &vergripande géller
bade vdg- och jarnvigskapacitet for att klara malmtransporterna. Det géller
Norrbotten, Bergslagen och Vistkustbanan sdder om Hallandsés. Hur ska vi
f4 ut effekten av Hallandsastunneln? Det méste 16sas sa att vi verkligen fér
upp kapaciteten. Det &r kapacitetsbrist pd Ostkustbanan, inte minst for gods
norrifrdn och ned till sédra Sverige. Det &r ocksé kapacitetsbrister i forhallan-
de till vissa noder, exempelvis farleder. Hamnen &r utbyggd i Trelleborg. Nu
behovs det muddring for att kunna nyttja den. Det dr kapacitetsbrist i Lulea
och Hérndsand. Det behovs elektrifiering ned till Givle hamn for att klara
kapacitetskraven. Vi har ocksa de kidnda jarnvégsstrickorna, inte minst Halls-
berg ned mot Goteborg och liknande. Och sjélvklart kdnner alla som bor i
Stockholm till de problem som finns nér det giller trangsel och liknande. Hur
16ser vi hela strukturen for distributionstrafiken i Stockholmsomrédet?

Sex huvudstrik ticker 75 procent av de langvéga transporterna, oavsett om
vi méter i vikt eller vérde. Tio av de storsta hamnarna star for tva tredjedelar
av godsomsittningen &ver kaj. Det dr darfor som vi tycker att det dr sé viktigt
att koncentrera oss pa vilka hamnar som ar de viktigaste och att bygga ihop
dem med vidg- och jarnvigssystemen. Jag forstair kommunernas ambitioner
hédr, men om vi ska ha ett fungerande transportsystem maste det ske en kon-
centration. Det hér &r ocksa statiskt 6ver tid och beror pa de demografiska
forhdllandena, ravarutillgdngarna, var fabrikerna finns och sjilvklart ocksé
var infrastrukturen finns. Det finns ocksé praktiska végar in och ut ur Sverige
som styr hela den hér delen.

Vi har lagt fast ett antal utvecklingsnivaer som sjélvklart analyseras i den
hir remissomgéngen. Den forsta delen ar sjélvklart att avhjélpa alla de tydliga
och storre brister som vi har for att kunna behalla den funktion som systemet
en gang &r byggt for. Det handlar av naturliga skél valdigt mycket om jarnva-
gen men ocksa en hel del om vigsidan. Ocksa bérighetsfragorna tas upp. Jag
ska inte gé in pa de enskilda delarna, for det leder for langt.

Hur kan vi utveckla den funktionella standarden pa ett béttre sitt? Vi har
ocksa tagit upp de strdk som ar viktiga for godstrafiken. Det &r alltsé ett gans-
ka digert program som finns kring de hér fragorna.

Ytterligare en fraga som tas upp &r utvecklingen for att stirka funktionali-
teten i hela godstransportsystemet.

Jag tror att det dr ganska vil forankrat hos industrin, regioner och kommu-
ner vad som dr de mest prioriterade delarna, och méanga av de hér sakerna ger
vildigt snabb kapacitet.

An en gang vill jag verkligen understryka behovet av att varda det vi har.
Vi méste skota drift och underhéll av vdag- och jarnvéigssystemen, behélla den
funktionalitet som de en ging ar byggda for. Om det sedan blir pengar over
kan vi ldgga dem pa investeringar, absolut inte tvirtom.



Som sagt: Kapacitetsutredningen ir i slutfas 1. Lena' sitter hir och ér oro-
lig for alla remissvar som kommer in. Sista dag dr i morgon, och vi ska ldmna
en slutrapport fore den 30 april till regeringen.

(Appléader)

Ordféranden: Tack! Da lamnar jag ordet till Stefan Back fran Transportgrup-
pen.

Stefan Back, Transportgruppen: Tack sd mycket for inbjudan! Jag heter Ste-
fan Back och jobbar som chef for héllbar logistik pad Transportgruppen som ar
en samarbetsorganisation for atta bransch- och arbetsgivarforbund som jobbar
i och kring transportsektorn. Vi har ett omfattande néringspolitiskt och trans-
portpolitiskt arbete sedan lang tid, och jag liksom flera av talarna hér &r repre-
senterad 1 regeringens logistikforum.

Jag tanker 1 huvudsak beritta om tre saker. Det forsta ér lite grann om for-
utsittningarna for godstransporter utifran ett transport- och néringsperspektiv.
Det andra &r kort om EU:s transportpolitik pad godstransportomradet. Det
tredje d4r med anknytning till det projekt och det jobb som vi gor inom be-
greppet grona korridorer.

Det som ni ser pa bilden (se Bild 5.3 i bilagan) kallar jag for min minnes-
lista. Den far man tjata om ibland, darfor att det ar valdigt létt att man hamnar
i detaljdiskussioner och lite grann glommer vad det &dr vi egentligen pratar
om.

Att samhillet behdver handel och forflyttningar &r alla dverens om. Att
handeln genererar godstransporter r ocksd alla dverens om. A andra sidan
tror jag att begreppet godstransporter har betydligt simre klang &n handel nér
man fragar folk pa gatan.

Den tredje punkten, godstransporter genererar trafikfloden, ar mycket det
som #r diskussionen, for da dr inte alla riktigt med pa vagnen ldngre utan
tycker att det hdr dr ndgot som &r besvirligt. Dessutom har vi faktiskt problem
med utsldpp och negativ paverkan fran godstrafiken.

Detta &r tre viktiga punkter.

Den fjérde punkten &r att godstransporter s ofta hinger ihop i 14nga inter-
nationella kedjor, vilket man méste ha med sig ndr man ska utforma politiken.
Det ér inte sa létt att i enskilda ldnder fatta beslut som gér pa tvirs med vad
som hénder runt omkring.

De hér bilderna (Bild 5.4) &r ganska nya och hdmtade fran en studie som
har gjorts av en firma som brukar beddma konkurrenskraft hos branscher och
foretag.

'Lena Erixon, Trafikverket
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Skalan nedtill visar hur mycket kapital man sétter in i verksamheten. Den
vertikala skalan visar hur mycket personal man sétter in i verksamheten. Om
man d4 har en stor verksamhet och omséttning och samtidigt ligger nagon-
stans ned mot origo 4r man extremt 16nsam och konkurrenskraftig.

Pé bilden till vénster har vi satt transportnéringen i forhéllande till de bran-
scher som vi har att serva, till exempel tillverkningsindustri, bygg- och parti-
handel samt skogsindustri. Vad vi kan se &dr att transportndringen har lite
sdmre konkurrensforutséttningar dn de branscher som vi kor at. Vi kor ju inte
runt grejer for syns skull, utan det d4r ndgon som ska ha dem transporterade.

Till hoger ser ni en bild som visar att om man delar upp transportbranschen
har jarnvig, flyg och sjofart betydligt simre konkurrenskraft én till exempel
landsvégstransporter. Det ger ocksa forutsdttningarna for hur olika styrmedel
utformas och hur de slar igenom. Det som jag vill sdga med den hér bilden &r
att ndr man diskuterar saker som har att gdra med godstransporter och styr-
medel maste man verkligen se till att man nar dem som kan paverka trans-
portsystemet. Ibland beror det véldigt mycket pd branschsituationen vilka
effekter som dven sma forandringar kan fa.

Den hér bilden (Bild 5.5) visar detta med EU och Europa. Vi har redan sett
flera bilder pa hur oerhért dominerande de stora godsstraken &r for svenskt
néringsliv och industri. Det ar oerhért viktigt att vi kan komma till vara mark-
nader och fi import ocksa fran Fjirran Ostern. Dirfor ir EU en vildigt intres-
sant diskussionspartner i de hir sasmmanhangen.

Den hir bilden visar végnitet och alla utbyggnader som é&r beslutade till
2030. De roda punkterna visar var det kommer att vara dverbelastade végniit.
Till den som tror att det hér bara giller vigsidan kan jag sdga att det finns
exakt likadana bilder for jirnvagsnatet.

Vi kommer att ha ett stort problem. Precis som Gunnar Malm sade ar det
oerhort viktigt att vi i Sverige utnyttjar infrastrukturen béttre &n vad vi gor i
dag. Vi kommer inte att kunna bygga bort kapacitetsproblemen.

En vildigt kort sammanfattning — det hér &r ju néstan en hearing i sig — av
EU:s transportpolitik utifrdn mitt perspektiv pa godstransportomréadet ar att
det kokar ned till tre dvergripande mal pa néiringslivsomradet: 6kad konkur-
renskraft for europeiskt ndringsliv, 6kad energisidkerhet och minskad klimat-
paverkan. Dessa tre mal gar igen i mycket av det som kommissionen och EU
jobbar med. Och det gor de dven pa transportomradet.

Det lades fram en vitbok forra aret. Det som jag tycker &r det centrala dér
ar malet att fa ned klimatgaserna fran transporter med 60 procent till 2050 och
att bryta fossilberoendet men utan minskad mobilitet. Den kombinationen
innebdr en arbetsuppgift som dr ganska jobbig. Det innebar att man maéste
jobba brett, och det gor man ocksa. Fordon, brinslen, infrastruktur, markna-
der, styrmedel, logistik och stads- och citylogistik, som vi pratade om tidiga-
re, dr alla med i EU-kommissionens arbetsplan.

Under forra dret kom som en del i helheten nya riktlinjer for de transeuro-
peiska nétverken. Dér lanseras stamnétet Core network. Fokuseringen dir ska
vara pa just flaskhalsar och europeiskt mervérde i de projekt som man lidgger



pengar pd. Men man pratar ocksd om en lite ny syn pé infrastrukturen, nér-
ingslivssamverkan om hur man utnyttjar det hir nétet, breddning av atgérder i
form av energi, ITS, informationsteknologi, logistikuppldgg och innovativa
l6sningar. Dessutom har man foreslagit en ny pott som &r dronmérkt for just
transportsektorns nit. Detta ger en bild av vad vi har att arbeta med fran
svensk sida.

Da kommer vi till det som kallas for grona korridorer, som ursprungligen
dr ett EU-initiativ frén 2007. Det handlar om langviga godstransporter, sam-
modalitet, terminaler, innovation, miljovénlighet och alternativa branslen. Det
mesta av tdnkandet bakom forslaget 2007 &r nu integrerat i riktlinjerna for de
transeuropeiska nitverken. Dar finns mycket av samma téink med, korridor-
ténket.

Vi har i Logistikforum jobbat sedan 2008 med ett gront korridor-projekt
frén svensk horisont. Sedan 2010 har vi ett tredrigt projekt, ett samarbete
mellan Trafikverket, Vinnova och Sjofartsverket som bildar ett sekretariat,
och Logistikforum med representanter fran néringslivet, Transportgruppen
och Niéringslivets Transportrad. Det vi gor ar att vi bevakar och initierar ut-
vecklingen av helt nya, effektiva och ldngsiktigt hallbara transportldosningar.
Vi ska etablera minst en gron korridor till och fran Norden, och vi vill samla
och sprida information om detta.

Vi vet att kommissionen dr mycket positiv till det vi gor i Sverige. Man ser
det som en del av sin egen policyutveckling och &r mycket stdttande i det
arbete vi gor.

Man kan undra vad en grén korridor dr. Ja, det hér dr de definitioner som vi
har jobbat med sedan 2008 (Bild 5.9): héllbara logistikldsningar med doku-
menterat minskad miljo- och klimatpaverkan, hog sdkerhet, hog kvalitet och
effektivitet. Det ska vara integrerade logistikuppldgg och optimal utjamning
av trafikslagen. Det handlar, som ni sjédlva ser, om en koncentration av natio-
nell och internationell godstrafik pa langa transportstrickor och om omlast-
ningspunkter. Inte minst dr det en plattform for utveckling och demonstration
av innovativa logistikldsningar.

Vi brukar visa den hér bilden med en triangel (Bild 5.10). Sjilva korrido-
rerna, infrastrukturen, lankar och noder &r en punkt och transporttekniken en
annan. Den tredje punkten dr transport- och logistiklosningarna for det som
rullar i korridoren, eller gungar om det &r sjofart, affarsmodeller, regler och
policyer, som sétter mycket av ramarna. Det kan handla om att méta olika
affdrsuppldggs gronska, demonstrationer och forskning, ensamma eller i
kombination. Det &r ett koncept som vi forsdker anvianda i det hdr samman-
hanget.

Vildigt viktigt ar att vi kan méta pa ett rimligt sétt. Vi har jobbat med att ta
fram ett redskap som méter emissioner och energi globalt, regionalt och lokalt
i relativa tal och i absoluta tal. Det tror jag &r en nyckelfraga, for hir far vi en
mojlighet att verkligen se vad det ar for utvecklingsprojekt som ger de storsta
effektivitets- och hallbarhetsvinsterna.
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De korridorer som vi jobbar med just nu ar i huvudsak tva, den som vi kal-
lar den véstra korridoren, Oslo-Goteborg-Rotterdam, och en Ostra korridor
som egentligen dr byggd pad EU:s jarnvdgskorridor men som i det hér fallet
riknas som Narvik-Hallsberg-Neapel, eller om det &r Palermo numera.

Vi har dessutom numera ett samarbete med ett antal EU-stodda Ostersjo-
projekt och dven Nordsjoprojekt som har anknytning till vara tankar och med
ett storre EU-projekt om grona korridorer som heter Super green.

Det som hdnder under 2012 &r att vi etablerar den véstra korridoren och
forsoker att komma en bit med att utveckla den ostra korridoren. Jag hoppas
verkligen att det hér projektet kommer att fortsétta efter 2012, sa att vi kan
komma en bra bit pa vag ocksa dér.

Vad hénder inom grona korridorer? Vi har inventerat 200 projekt. Vi job-
bar med stdd till matchning av delprojekt. Vi har 6ppna referensgruppsméten.
Vi har gjort en tv-film. Vi har haft en demodag och kommer att ha en ny
demodag i host.

Slutligen: Varfor engagerar sig néringslivet i det hiar? Ja, hallbar och effek-
tiv logistik dr en framtidsfraga for konkurrenskraften. Vi tror pa en samverkan
mellan offentliga och privata aktorer. Och jag tror framfor allt att man kan
lyfta fram mycket av det arbete som faktiskt gors i nédringslivet pa de har
omradena med hjilp av grona korridorer. Dessutom stidrker den hdr berdk-
ningen trovérdigheten och kan ge ett forbéttrat diskussionsunderlag om poli-
tiska styrmedel och incitament p& den politiska nivén.

Vi vill uppna effektiva och hallbara godstransportkedjor.

(Appléder)

Ordforanden: Tack sa mycket! Da ska vi hélsa professor Kenth Lumsden fran
Chalmers tekniska hogskola vilkommen.

Kenth Lumsden, Chalmers tekniska hogskola: Jag vet inte riktigt om jag ska
tacka for att jag dr hir, men nu &r jag hér i alla fall. Jag kommer kanske att bli
lite méssande, och jag ber i sa fall om ursikt for det.

Vad sysslar vi som haller pa med transporter och logistik med for nagot?
Ibland blir det bara trafik. Vad vi ocksé sysslar med dr kostnader och hur man
fordelar dem inom néringen. Vi sysslar med nigot som later vildigt enkelt,
med lastbérare, att man stéller gods pé en container eller vad det 4r och sedan
flyttar godset. Vi sysslar med hur man lastar i en enhet. Godset méste ju upp
nagonstans i systemet. Vidare flyttar vi gods mellan olika stillen, olika termi-
naler och olika industrier. Sedan jobbar vi med it. Det dr min vérld, och det &r
den som jag ska forsoka utveckla i dag. Om jag blir lite missande ber jag om
ursékt for det.

Vad ér det da for nagot som jag vill ha? Jo, jag vill ha det ungefar som nér
ni och jag dr ute och aker, att man kan prata med nigon annan och éka till
samma stélle. Vi vill ha gods som pratar med annat gods dér vi kan generera
helt andra 16sningar. Detta dr ungefdr den it-bakgrund som vi jobbar med. Vi



klarar inte av det i dagsldget, men vi haller pé att jobba med det. Jag ska inte
gd vidare sa mycket mer pa detta.

Sa hér ser statistiken ut (se Bild 6.3 i bilagan). Vi vet att dipparna har vi i
princip dtit upp i dagsldget, s vi fortsitter med utvecklingen dir.

Niér jag pratade pa ett foretag en gang i vérlden sade jag att det sdger sig
sjélvt att vi inte kan fortsdtta pa det hér viset (Bild 6.4). Fér min del &r den
diskussionen avslutad. Det d&r ménga andra som kan hantera detta. Men &n en
gang: den genererar mycket problem. Och i min vérld handlar det om att géra
transporterna véldigt mycket effektivare i systemet.

Varfor ser det d& ut som det gor? Den hir bilden (Bild 6.5) visar biltill-
verkningen och kommer fran Tyskland. Och det hér visar vad vi kallar for
OEM, alltsa sjdlva biltillverkaren, och det hér dr hans underleverantdrer. Som
ni ser dr det som tillverkaren gor i minskande, medan det som underleveranto-
ren gor dr i 0kande. Det betyder att det genererar mer transporter, och det
géller allt som vi sysslar med Overallt i vérlden att vi far den hér typen av
utveckling.

Vad visar den hér bilden (Bild 6.6) da? Jo, den visar ungefar samma sak
fast i England och handlar om var man lagerlagger artiklar i en flodeskedja.
Vi kan se att det ligger ganska mycket, 21 procent, i ramaterial och kompo-
nenter. I sjélva tillverkningen ligger det véldigt lite gods, och i distributionen
ligger det vildigt mycket.

Jag vet inte om ni har tdnkt pd det, men en kolv till en motor har mycket
hérdare tidsstyrning dn den fiardiga bilen. Du och jag kan vénta en dag eller
tvd for att fA var bil. Men flodesstrukturen i all tillverkande investering ar
oerhort hard och kriver véldigt mycket tidsstyrning i systemet. Det maste vi
generera. Jag har kopt en ny bil en gang i hela mitt liv — vi akademiker har det
inte lika bra som ni har det! Skdmt asido, jag klagar inte, absolut inte! Men
jag har bara kopt en bil i hela mitt liv, och den kom tva manader for sent.

Vi borjar fa andra industrier ocksa. Vi pratar mycket om tillverkande industri,
men vi far ockséd andra industrier som behéver logistikforsorjning, till exem-
pel hotell och vad det nu kan vara. Vi utvecklar annan logistik i systemen.

Vad ar det for ndgot pa den hér bilden (Bild 6.8) da? Nu forsoker jag peka
pd samma utveckling som vi far. L4t oss séga att det hér dr en biltillverkare,
och sa har vi underleverantérerna som kommer in hér. Sedan ska vi leverera
bilen, och nér den &r ute och rullar ska den fungera.

Ibland fokuserar vi vildigt mycket pa det hér, men vi maste alltsa leverera
ut godset till systemet, och sedan ska vi sékerstilla att det fungerar. Volvo,
Scania och alla andra lastbilstillverkare har den typen av verksamhet att stan-
nar bilen garanterar de att den gér i gang inom 24 timmar. Vi maste bygga
upp logistiksystem for att hantera det. Det hér 4r en vildigt 16nsam del som vi
kommer att utveckla framover.

Vad visar den hir bilden (Bild 6.9) dd? Jo, den handlar om vad transporter
ar for nagonting. Ibland har det en tendens att se ut pa det hédr séttet. Vi tar
gods fréan ett stdlle till ett annat, och sa ar det fardigt. Men det &r faktiskt sa att
det ér jarnvdg eller lastbilar som ska flytta godset, och sedan ska de flyttas
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tillbaka i systemet. Hur ser det ut med back calling, alltsd hur ser flodet tillba-
ka i ett system ut?

Det dr inget fel pd Stockholm, men Stockholm producerar inte s mycket
men konsumerar hiftigt mycket. Det &r svart med balansen d&. Vi maste ha
informationssystem som hanterar det, och vi méste ha ett finansiellt system
dér vi betalar for godset.

Fragan har borjat komma upp om att vi maste ha returfloden ocksé. Hur
ska vi hantera dem? Det &r vildigt besvarliga floden att hantera.

Nu kommer vi in pa det hdar med tomdragningar. Den har bilden (Bild
6.10) visar hur det ser ut inom EU-omradet. Ni ser att det & uppemot 25
procent som genereras. Om vi gar 6ver till hur det ser ut forskningsméissigt
kan vi titta pa ndsta bild (Bild 6.11) som kommer fran ett projekt som vi
jobbar med just nu, och det dr Energimyndigheten som betalar det.

Vi r ute efter att se om vi kan segmentera gods och ha visst gods for att
fylla upp enheter i systemet. I forsta ldget undersdker vi hur fyllnadsgraden
ser ut i svenska fordon. Det hér visar terminal till terminal pallat gods, och ni
ser att det ligger pa ungefar 62 procent. Fyllnadsgraden é&r i snitt 62 procent
pa vikt. Sedan kan vi méta det pa volym ocksa, och da ar det kanske 60 pro-
cent. Vi kan ocksd kombinera dem, och da ligger vi pa uppemot 70 procent.
Det hér &r resultat som inte &r fardiga an.

Om vi bara ser pa fyllnaden i sjilva fordonet ligger vi pa uppemot 90 pro-
cent. Ar det pallar pa golvet eller inte i fordonet? Det 4r mycket hantering
som bygger pa det.

Har &r en sista bild (Bild 6.12) utifran den typ av forskning som vi har
gjort. Fyllnadsgraden ar inte kopplad s& mycket till den distans som godset
flyttas, utan det ar lika fullt oberoende av distans.

Vad gor vi mer forskningsmaissigt? Vi ér inne pé it-omradet. Jag vet inte
om ni har tdnkt pa det, men nér vi ska in i enheter, i terminaler, i foretag eller
vad det &r, har vi tidsférdréjningar i systemet. Dem har vi gett oss pa. Det &r
ganska enkelt med it-teknik att i in gods i det systemet.

Man maste hela tiden i it-verksamheten tédnka pa att det maste finnas af-
farsverksamheter som gor att den typen av insatser kan ridknas hem. Det &r ett
av de storsta problemen vi har med ITS inom transportvérlden. Vi méste ha
affarsmodeller dér vi kan rédkna fram det dér.

Vad har vi varit inne pd mer forskningsmissigt? Vi har varit inne pa det
som har ndmnts nagon gang hir om railports eller driveports, och vi har skytt-
lar som byggs upp i Goteborg.

Det ér inte vi pa Chalmers som har gjort det hér projektet som redovisas pa
bilden (Bild 6.14), &ven om vi Onskar att det var vi som hade gjort det. De
hade sikert gjort det utan oss, men vi har varit med och foljt det och det blir
internationellt ledande pé det hiar omréadet.

Nu haller vi pé att fundera pa nagon fortsattning pé det projektet. Vi funde-
rar pd om vi kan gora fartygsskyttlar pd sjosidan. D4 skulle vi kunna avlasta
jarnvégssystemet. Vi héller pa att skissa pa det, medan projektet som jag nyss
hénvisade till ar fardigt.



Effektiviteten i systemet &r viktig. Vi skapar mer kapacitet i befintlig
struktur. Har pa bilden (Bild 6.15) ser vi ett langt fordon — det &r 32 meter
langt — och det kan man inte kora Overallt. Det krévs tillstdnd for att hantera
det.

Sedan kommer vi 6ver till it-sidan, och jag ska forsoka avsluta det ganska
snabbt. Hur ménga funderade for 15 &r sedan pé att det skulle sitta en dator i
en lastbil eller ett fordon av nagot annat slag? Jag korde fartyg en gang pé 70-
talet, och da hade vi en gps. Den fick vi stinga av emellanét for att det inte
skulle slita sd, och dessutom ldt den sd mycket att den storde resten av farty-
get.

Det pagér en utveckling, och vad &r jag ute efter? Vi har i ménga fall {6ljt
fordonet, vilket man ser hir uppe pa bilden (Bild 6.17). Men det som genere-
rar intékterna dr godset som ligger pé fordonet, och d4 méste vi kunna komma
in och folja godset i systemet. Nér ni och jag ar ute och aker &r vi passagerar-
na, och det dr vi som genererar intdkterna i systemet.

Vi héller pd med en mingd olika projekt. Vi héller till exempel pa med
godskorridorer som Stefan pratade om. Vi héller pad med stadsdistribution, vi
vill ha effektivitet i systemen och segmentering av gods, och det finns ett
antal olika saker.

For att avsluta det hir kan jag séga att det ju vore trevligt om vi kunde ha
pallar som kunde prata med varandra, precis som pa bilden jag nu visar (Bild
6.19). Den ena séger: Ska du f6lja med mig? och den andra séger: Nej, jag har
inte fullt sd brattom, utan jag &ker i morgon i stéllet. Tank om vi kan f4 ett
sadant system att fungera!

Vi kommer att ha en konferens i Géteborg till hdsten om intelligent gods-
trafik. Ni dr vilkomna den 68 oktober. Det star Thessaloniki pa inbjudan
(Bild 6.20), men den &r fran forra éret. I host dr konferensen 1 Goteborg. Tack
for visat intresse!

(Appléder)

Ordféranden: D4 tackar vi for det och hilsar professor Harry Frank fran
Milardalens hogskola vilkommen!

Harry Frank, Malardalens hogskola: Tack for det! Jag ar tidigare forsknings-
chef pd ABB och dr ocksa professor pd Milardalens hogskola och jobbar pa
Kungliga Vetenskapsakademien. Men det &r inte det jag ska prata om.

Sa hiér stod det i en gammal fysikbok fran 1800-talet: Elektricitet &r en
okdnd kraft som knappast kommer att fa ndgon praktisk betydelse. Néagot
sadant hoppas jag inte finns i riksdagens bokhyllor langre!

Nu tror jag att det star sd hér i bockerna i bokhyllan i stéllet: Den utslépps-
fria energibdraren med hog effektiviseringspotential kommer att spela en
framtida nyckelroll for att minska det fossila beroendet och utsldppen inom
végtransporterna.
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For att astadkomma det behdver man ett teknikskifte. Hér ser ni pa bilden
(se Bild 7.4 i bilagan) att den sa kallade forbrénningsmotorn har hamnat i
bakluckan, och lidngst fram sitter en elmotor. Det blir véldigt mycket gront i
illustrationen, och det &r for att man ocksa kan anvinda bioenergi att kora
med. Effektiviteten okar fran dagens 30 procent till framtidens 90 procent.
Det hér &r ett teknikskifte som kanske inte vi men vara barn och barnbarn
kommer att fa se.

Det betyder att vi kommer att prata om kilowattimmar per mil i stillet for
liter per mil. Lér er det! Jag tankte forresten pé att Al Gore egentligen borde
heta El Gar An!

Det vi ska prata om dr hur man far den grona bilen att bli gron utan att stél-
la den under ett trid.

Nér det géller elforsorjning av personbilar kommer det att kunna ske med
hjélp av batterier, i alla fall om man later svirmor ta bussen.

Diremot, nér det géller transporter med tunga fordon, kan man inte ha 40
eller 20 ton batterier med, utan man maste ha kontinuerlig eltillforsel. Det ar
det som man maéste hitta en teknik for. Déarfor har vi tittat pa ett koncept till-
sammans med FFI, Vinnova, Energimyndigheten och Trafikverket for hur
man kan ta denna kontinuerliga el. Det vi har koncentrerat oss pa ér ett trad-
tradarsystem med el uppifran. Det finns andra tekniker ockséd ddr man tar elen
fran marken, men jag kommer inte att g4 in pé det.

Kostnaden &r, om man tittar pa jarnvdg, 10 procent for elen och 90 procent
for att bygga rélsen. Tar man bort den kan man lata elen ligga kvar pé végen i
stéllet. Sa enkel dr pedagogiken. Det vill sdga att man kan ta de befintliga
végarna och elektrifiera dem!

Vi har tittat pa en teknik som redan finns i dag. Ménga av er har redan &kt
med den hér tekniken nér ni har &kt dver till dstra sidan. Vi hade ett projekt
dér vi skulle ta fram en mojlighet att titta pa detta. Pengarna réckte till att gora
en film ocksé som jag kommer att visa nu.

FILMVISNING MED SPEAKERROST:

P4 ett gammalt foto kan man se en eldriven lasthil ta sig fram pa en gata.
Den ar forsedd med en strémavtagare som hamtar elektricitet fran en kon-
taktledning. FOr att anpassa systemet till dagens krav har utmaningen varit
att ansluta och koppla ifr&n under gang samt att debitera varije enskilt fordon.

Ar detta mojligen nagot att fundera pa infor 2000-talets klimatutmaningar?

All teknik som behdvs for att elektrifiera de tunga véagtransporterna finns
redan. Vi behover bara anvanda den pa ett nytt satt. For att utreda forutsatt-
ningarna att anvanda eldrivna lastbilar igen pagar for narvarande ett projekt
med Trafikverket och Energimyndigheten som bestéllare — Elvégar.



Den intelligenta strémavtagaren ar rorlig i héjdled och sidled, vilket ger flera
fordelar gentemot en konventionell strémavtagare. Ett fordon kan utan be-
kymmer kora i kurvor och gupp, rora sig i sidled och samtidigt vara anslutet
till kontaktledningen. Stromavtagaren kopplar automatiskt ifran vid vajning
for hinder i korfaltet eller vid omkérning. Nar hindret passerats ateransluter
stromavtagaren automatiskt till kontaktledningen. En intelligent stromavtaga-
re mojliggor elektrifierade vagar med hybridfordon. Tanken &r att lastbilar
drivs via kontaktledning som placerats dver motorvéagen. Vid kérning i tatbe-
byggt omrade kopplas strémavtagaren bort och motorn bérjar drivas av
batteri. Alternativt kan fordonet kompletteras med en férbréanningsmotor. Vid
inbromsning laddas batteriet.

S& har skulle det i framtiden kunna se ut nar motorvagen ar elektrifierad.

(Animerad filmsekvens som visar hur det kan komma att se ut.)

Med modern robotteknik kommer stromavtagaren automatiskt att kopplas
bort och sénkas ned vid viadukter och andra hinder.

Harry Frank, Malardalens hogskola: Nu ska ni fa se hur det héar fungerar i
verkligheten! Siemens fick pengar av miljodepartementet i Tyskland for att
testa en sadan hér anldggning, och hiar kommer filmen som visar hur det ser ut
pa riktigt!

FILMVISNING:

(Filmen visar tvéa langtradare med stromavtagare som kor om varandra pa en
motorvig. Stromavtagarna kopplas fran nér langtradarna byter fil och ansluter
sedan till kontaktledningen igen efter omkdrningen.)
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Harry Frank, Mélardalens hégskola: Det man behover ér en liten tillsats som
man kan kdpa pa Clas Ohlson, Bauhaus eller Jula, och sedan kan man ldgga
till den i det konventionella fordonet. D& kan det se ut som pa bilden jag nu
visar (Bild 7.18). Man ldgger in en elmotor i bakaxeln, och sé later man die-
seln, i det har fallet, vara forsedd med en generator och ett litet kontrollskép.
Man kan bygga om olika lastbilar pa det hér séttet. Det dr bara fantasin som
sétter begrénsningarna.

Har har ni en bild (Bild 7.20) pa hur man kan komplettera gruvtruckarna
uppe i Pajala och Svappavaara. Jag kommer inte att ga in pa detaljerna nér det
giller detta, utan det viktiga &r slutklimmen, alltsd varfor vi tror pa tradtrada-
re.

Det dr en etablerad tekniklosning som utnyttjar befintliga végar, ger snabb
vinst till miljon, inte gor intrdng pa systempatent, dr ett Sppet system for alla
fordonstillverkare, &r létt att integrera i konventionella fordon, har laga inve-
steringskostnader, inte gor ingrepp i vidgbanorna, ger stora energieffektivise-
ringsvinster och ger liten sparbildning. Tack for ordet!

(Appléder)

Ordféranden: Vi tackar for det och tar en liten kaffepaus. Vi atersamlas hér
kl. 10.45.

Ordféranden: D4 borjar det bli dags att samla ihop oss. Klockan dr slagen.
Jag har redan en liten fragelista.

Lars Mejern Larsson (S): EU:s transportinfarkt visar att vi méste fa fram nya
transportslag pé ett s effektivt sitt som mdjligt. Darfor riktar jag min forsta
fraga till Stefan Back, Transportgruppen.

Vilka piskor respektive morétter bor prioriteras for att dstadkomma ett sa
klimatsmart internationellt transportslag som mdjligt?

Min andra frdga gér till Gunnar Malm, som visade att kapacitetsbristen
inte kan byggas bort. Det underléttar om vi bygger. I gar kvill var represen-
tanter for Goteborgs Hamn pa besdk och beskrev pa ett foredomligt sitt vik-
ten av att bejaka ett starkt skandinaviskt godsnav. Goteborgs Hamn maéste ses
som ett godsnav av nationellt intresse. I fragan om att 6ka omlandet for gods,
en ren Overlevnadsfraga, var beskedet tydligt. Nyckeln i Sverige ligger pa
jérnvéagssidan. Fragan dr om satsningen ar tillriacklig for att klara miljéutma-
ningen i de scenarier som utredningen visar. Forra aret sparades 50 000 ton
koldioxid genom att gods transporterades till och frén Goteborgs Hamn pé tag
i stdllet for lastbil.

Stefan Back, Transportgruppen: Det var en rivstart! Det hir dr frigor som
kontinuerligt diskuteras inom EU-systemet. Det finns inte en quick fix. Det
finns nog ett antal olika typer av atgérder som maste vidtas. Jag ar lite orolig



for dvertron pa att hojda kostnader och generella skatter dr det enda instru-
mentet. Det finns olika forutséttningar, &ven varuslag och sa vidare, med olika
transportkostnader. Dérfor ar det svart att med ett styrmedel dstadkomma det
man vill.

En kombination av generella styrmedel som visar samhéllets allmdnna oro
for vissa typer av effekter, till exempel koldioxidskatt eller handel med ut-
slappsritter, maste kombineras med mera riktade, skriddarsydda piskor och
mordtter. Det dr ddr som arbetet med grona korridorer kommer in som ger
métbara effekter som mojligtvis kan premieras. Det kan vara ett allmént svar
pé din fraga.

Gunnar Malm, Trafikverket: Det var en fraga om att kapacitet inte kan byggas
bort. Vad menar vi med det? Vi menar att det finns en dvertro pé att invester-
ingar 19ser alla problem for framtiden. Vi ska komma ihég att stora infrastruk-
turinvesteringar kanske har en genomforandetakt pd &tminstone tio ar frén att
vi kommer pa idén tills de &r klara. Ibland kan det vara dver tio 4r.

Om det ska vara effekter hdr och nu ar det andra atgiarder som maste vidtas
i systemet. Det dr exempelvis forbigdngsspar och partiella dubbelspéar pa
jérnvédgen sa att man kan ha méten och kora om. Det dr sadant som Okar
effekten. Det kan dven vara frdga om att forlinga plattformar. Det skapar
stora effekter hir och nu.

Sedan maste det finnas en vision om vart vi ska gd om négra ar. Effektiva-
re anvindning av det som redan finns ger kortsiktiga och relativt snabba
effekter till 1g kostnad. Vi jobbar med hela klimatfrdgan och haller pd med
ett klimatpaket som vi ska presentera senare.

Sten Bergheden (M): Jag skulle vilja stélla en fraga till Harry Frank angdende
tradlastbilarna. Utvecklingen dr oerhort intressant, och den skapar nya mgj-
ligheter for vara stora lastbilstillverkare Volvo och Scania i Sverige. Jag
skulle vilja att du utvecklar detta lite mer sé att vi far lite mer fakta, dven i
frdga om kombinationen och den tekniska 16sningen mellan motor och eldrif-
ten. Det vore intressant med en kostnadsberdkning for att sitta ihop delarna,
elektrifiera strak mellan Malmo, Stockholm och Goteborg. Gérna lite mer om
detta.

Harry Frank, Méalardalens hdgskola: Det blir néstan ett nytt foredrag! Nu far
jag mer dn mina tio minuter.

Tanken nér vi tittade pa dessa fragor var att bygga ut elektriciteten pa de
stora motorvdgarna mellan Goteborg, Stockholm och Malmé. Det var ut-
gangslédget eftersom det finns ett stort flode av lastbilar.

Det fanns tva sétt. Man kunde till exempel bygga om befintliga fordon.
Man behaller d& dieselmotorn som blir en generator. Jag har lanat sma lek-
sakslastbilar fran mina barnbarn, tillverkade i Kina, och dé ser ni att man i
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bakaxeln kan sitta in en elmotor. Sedan ldgger man pa en pantograf. Om man
forsorjer infrastrukturen med el ovanfor fordonen kan de koras.

Man kan tycka att en last ska kopplas till ett sddant fordon. Man kan ocksa
ténka sig att fordonen star vid svenska gransen, sedan hakas lasten pa och
man kor vidare. Det finns manga sétt som detta kan 16sas pa.

Vad géller fragan om infrastrukturen for att bygga detta finns inga system-
patent. Den dr Oppen for alla. Tekniken for att bygga for 1 500 volt finns
redan i dag. Den dr godkdnd. Man behover inte ga igenom nagra EU-regler
for att bygga sadana banor. Det dr mer friga om sékerhet, att elledningarna
inte ramlar ned, stolparnas placering och s& vidare, som Trafikverket ar duk-
tigt pa.

Fordonen kan kdpas och byggas om eller sé tillverkar motorproducenten
dem direkt.

Dieselmotorn &r inte optimal for att kdra en generator. Langre fram kom-
mer den att bli optimerad sa att den kor med hog verkningsgrad. Den forsorjs
dé med biobrénsle, till exempel DME. Om vi tittar pa effektiviteten kommer
biobrénslet att ricka till — elen kommer alltid att récka till eftersom det inte
gér at sd mycket. Det &r sa det blir en effektivisering.

Glomde jag nagot?

Ordféranden: Kostnaden var cloun i fragan!

Harry Frank, Méalardalens hogskola: Ja, ursdkta! Vi kan gé till Clas Ohlson
och Bauhaus, som ar tyskt! Det har att géra med volym, hur manga elmotorer,
hur ménga pantografer och hur manga styrskép och generatorer det finns. Det
ar kénd teknik.

Jag vill inte séga nagon siffra eftersom det &r den som kommer att gélla,
men ombyggnaden giller kostnaderna for de apparater som ska liggas till.

Nér det géller matningen visade jag tidigare en bild. Lat mig gora det en-
kelt: Om vi sdger att jarnvdgen kostar 100 kostar elektrifieringen 10. Sedan
far ni ta reda pa vad 100 ar. Ni fér sjélva rikna pa vad en jarnvdg kostar, och
sedan tar ni 10 procent av den kostnaden. D4 fér ni reda pa vad en elektrifie-
rad lang stracka skulle kosta. Det innehaller i stort sett samma delar, banmat-
ning, transformatorer, stolpar och sé vidare. Matningen kommer inte att bli 16
% herz som det &r pd jarnvigen utan troligen 1 500 volt likstrom.

Stina Bergstrom (MP): Jag vill tacka for intressanta foredragningar, men jag
méste sdga att den utveckling som tas upp i foredragningarna har gjort mig
lite orolig. Vi borjar bra med att tala om vikten av att minska utsldppen fran
vara transporter, men i stéllet har utsldppen 6kat med 25 procent. Vi maste
alltsa flytta Gver vara transporter fran vag till jirnvag och sjofart. Stefan Back
och Inge Vierth har visat oss att vi i dag har en konkurrensfordel for vagen
gentemot jarnvig och sjofart.



Nir jag sedan lyssnar pa de forslag som har presenterats &dr det dnda fraga
om fler vagforslag. Ett sddant forslag ar projektet En Trave Till. Jag har nagra
funderingar om det, och dérfor riktar jag mina frgor till Gunnar Malm.

Vi har sett historiskt att nir ldingden och tyngden har okats pd vara lastbilar i
Sverige har ocksa transporterna fran jarnvigen till vigen 6kat. Hur kommer
de extra tunga och 30 meter ldnga langtradarna att paverka overflyttningen till
viagen? Var kommer langtradarna att finnas i Sverige? Var kommer jag som
bilist att méta dem? Det dr ocksa en fraga om trafiksékerhet.

Det finns ett annat projekt som géller langre och tyngre tdg. Det dr nagot
som det har talats om i manga &r, men det kommer aldrig till skott. Var finns
problemet? Varfor kan man inte gora sé i stillet? Det sdgs att de extra langa
lastbilarna skulle minska transportkostnaden med 20 procent, men hur stor
skulle minskningen av transportkostnaden bli med extra langa tg?

Gunnar Malm, Trafikverket: Jag tar En Trave Till-projektet forst.

Vi har varit djupt involverade i det projektet. Det 4r ménga som har tittat
pa projektet. VTT har ocksa tittat pa olika aspekter.

Det har genomforts tva hojningar av viktgranser i transportsystemet de se-
naste aren. Det finns inget samband mellan att det finns en stor dverflyttning
frén det ena transportslaget till det andra. Det &r en myt. Det &r helt fel att
pasta nagot sadant.

VTI har ocksa utrett fragan om trafiksédkerhet vid ldngre fordon, och man
har inte kunnat styrka vare sig det ena eller det andra, alltsa att trafiksékerhe-
ten skulle forsdamras eller forbattras. Det hér ar alltsa val utrett, att det kom-
mer till langre fordon. Man ska ocksd komma ihag att de langre fordonen och
med tyngre last innebér att 6kningen av antalet fordon reduceras eller mins-
kas. Antalet fordon paverkar ocksé trafiksdkerheten. Det &r ocksa en viktig
del.

Det &r viktigt att vi inte skapar myter kring saker och ting. Det finns i varje
fall inga forskningsbelédgg for vare sig 6verflyttningar eller trafiksékerheten.

Nir det géller langre och tyngre tdg har jag ingen siffra pa vad det skulle
kunna innebédra. Men problem finns. Det finns en europeisk diskussion om att
gé upp till 750 meter 1dnga tdg, och d& méste vi bygga ut vara bangérdar, som
kanske har 30 spér i bredd. Det dr véldigt stora och komplicerade saker som
behovs. Det giller vira motesspar for att 750 meter ldnga tdg ska kunna mo-
tas. Huvuddelen av det svenska jarnvégsnatet dr enkelspar.

Det dr en hel del praktiska problem. Men sjdlvklart tycker vi att det vore
bra om vi kunde stimulera och utveckla ldngre tdg och dven tyngre tdg. De
tyngre tagen har ocksa utvecklats. Malmbanan har 35 tons axellast, vilket &r
bland de hogsta i Europa. Det tror vi ocksé &r en framkomlig vig. Men det &r
forenat med mycket omfattande kostnader.

Lars Tysklind (FP): Jag ska gora en koppling till den myt som Gunnar Malm
nidmnde. Det kanske gor frdgan dnnu mer relevant. Manga aterkommer till att
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det finns en stor potential inom sjofarten och nér det géller den ekonomiska
konkurrenskraften. Vi dr vil lite till mans medvetna om att den kanske inte &r
just till sjofartens fordel.

Om vi dnd4d ponerar att man kan titta pa den frdgan och 16sa den kan jag
fraga néringslivet, Stig Wiklund: Finns det andra hinder sedan for att borja
efterfraga sjofarten? Det &r till syvende och sist det som det hdnger pa. Om
det dr som Gunnar Malm séger, att det 4r en myt att man flyttar, kdnns det lite
besvirligt. Jag stdller da fragan till ndringslivet: Kdnner man att man kommer
att efterfraga sjofart om vi bara 16ser de andra fragorna?

Stig Wiklund, Naringslivets transportrad: Sjofarten spelar en viktig roll. Jag
tror att det var Gunnar Malm som ndmnde det. Vi kan inte skapa den kapaci-
tet pa jarnvig som vi behdver, och da dr naturligtvis sjofarten ett bra alterna-
tiv. Jag tror att den storsta stotestenen i dag dr dverforingen fran landstrans-
portmedel till sjotransportmedlet, att det dr det som sa hir langt i alla fall
mojligen har satt stopp for den utvecklingen.

Det finns definitivt en stor potential, men jag tror att 16sningen ligger i att
hitta smidiga sétt att komma fran jarnvédg och bil over till sjofart och fa kom-
binerade transporter dir sjofarten dr involverad, dven pa kortare avstand, i
fraga om kusttrafik och inrikesfart. Det finns definitivt en potential, men den
behover utvecklas.

Anders Akesson (C): Biade Gunnar Malm och Stefan Back hade i sina fram-
stillningar en forvintad 6kad transportmingd Osterut sett ur ett skandinaviskt
perspektiv. Det &dr givetvis en situation som har kommit inte s& hastigt men
efter jarnridans fall, ett viixande europeiskt samarbete och ett ppnare Osteu-
ropa. Det aterstéller gamla balanser och handelsfloden, och det 4r vil bra.

Men, till Gunnar Malm: Vilka effekter och forutsdgelser? Hur syns det i de
prognoser som Kapacitetsutredningen har tagit fram och som i sin tur kom-
mer att utgdra en del i en grund for en kommande infrastrukturproposition?
Pa vilket sétt syns detta i Kapacitetsutredningen?

Till Stefan Back: Vad ar Transportgruppens analys av ett kat Ost-véstligt
flode av gods, och vilka krav stéller det? Vi har ju under 70-80 &r varit mer
vést- och sydvéstorienterade.

Gunnar Malm, Trafikverket: De prognoser som vi visade fanns med pa tva
bilder nér det giller utvecklingen. Vi ska ocksd komma ihdg att det &r en
successiv utveckling av trafiken till och fran Osteuropa. Aven relativt sett
okar den sjdlvklart mycket snabbare eftersom den startade frén en lag niva.
Dagens industri tar upp just frigan om att kningen mot Osteuropa redan nu
har satt i gang ordentligt. Vi har det med i vara prognoser.



Stefan Back, Transportgruppen: Det &r forvisso sé att vi ser en prognostiserad
6kning av handeln i de hér relationerna, och givetvis kommer det att leda till
bland annat en 6kad sjofart i Ostersjon, vilket kan paverka det vi pratade om
nyss, mdjligheten till sjofartslosningar. Om det finns olika typer av volymer
som rér sig i Ostersjoregionen kan det dven komma det svenska niringslivet
till godo genom sjofartslosningar.

Sedan tror jag att det 4r vildigt viktigt med den hir typen av Ostersjdpro-
jekt som tittar lite grann pa hur de hér volymerna egentligen ska hanteras. Det
finns ju en viss konkurrens i dag, kan man siga, mellan olika hamnar och
leder. Dir giller det att vi samverkar med véra kolleger pa andra sidan Oster-
sjon och ser vilka trafikleder som kommer att utvecklas framdver och vilka
forutséttningarna ar dér.

Siv Holma (V): Jag vill stilla fragor kring mojligheten att 6ka kapaciteten
inom framfor allt befintligt jarnvagssystem. Det 4r ménga som har sagt att det
ar viktigt att man i forsta hand ska varda det man har innan man borjar med
nagot nytt. Da ténker jag pa de lagtrafikerade banorna. Manga av dem laggs
ned, har jag forstatt, och man underhéller dem inte. Det dr vildigt mycket
pengar som man har investerat i historisk tid. Jag tinker ocksa pa kapillédrspa-
ren, sticksparen fran foretagen, hur man underhaller dem och vilken betydelse
de har.

Jag skulle dé vilja stdlla frégan till exempel till Stig Wiklund och Gunnar
Malm.

Det finns en annan kapacitetsfrdga som ocksa har koppling till godstrafi-
ken, och det 4r snabbtdg. Vad har de for betydelse? Manga uttrycker det s att
om man satsar pa snabbtdg kan man frildigga mer kapacitet i godstrafiken.

Stig Wiklund, Naringslivets transportrad: Nir det giller kapacitet pa jirnvig
generellt tror jag att det som vi redan har pratat om, lingre och tyngre tag,
definitivt &r en framkomlig vég. Det kanske till och med é&r sé att persontrafik-
tagen ska vara tyngre och lidngre, att vi tillsammans kor férre tdg men att de vi
kor ar langre. Da skapar vi mer kapacitet och haller kanske tiderna béttre.

Vad giller snabbtagssidan tror jag &nda att vi forst ska bygga fardigt den
jarnvig vi har innan vi bygger ndgon ny. Den kapacitet som man frigdr ge-
nom snabbtagssatsningen, dtminstone som den har skissats i dag, &r nast intill
forsumbar pa jarnvdg for godstrafik. Dessutom dréjer det 15-20 &r innan vi
har den. Jag tror inte att det &r 16sningen pa kapacitetsfragan.

Gunnar Malm, Trafikverket: Tillbaka till kapaciteten pa jarnvagen. Kortsiktigt
dr det barighetsfragorna, alltsd att kunna utnyttja sparen pa ett bra sitt. Det
andra &r att se till det har med mdtesspar, forbigdngsspar och liknande saker.
Det 16ser fragor relativt snabbt och relativt kostnadseffektivt. Vi har redogjort
for det tydligt i Kapacitetsutredningen, och jag hade med det pa vara bilder.
Dir vill vi verkligen fokusera, for det kan ge effekter nu, inte om tio &r.
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Nir det sedan giller de lagtrafikerade banorna hors det ju pa namnet. De &r
lagtrafikerade darfor att det inte dr ndgon trafik pa dem. Det &r inte sd att vi
borjar dra ned pé underhallet for att ddrefter inte skapa nagon efterfrigan pa
trafiken. Vi far hélla isdr de hér delarna. Sedan far vi ocksa titta pa de lagtra-
fikerade banorna. Jag tror att de kan fylla tva behov. Det ena dr persontrafi-
ken. De hdr banorna gér oftast i glest befolkade omréden, och dér tror jag att
bussen dr ett mycket mer kostnadseffektivt alternativ. Ddremot pa godssidan,
exempelvis for skogsprodukter, dr de ett vdldigt bra alternativ. Vi har ett
typexempel i Dalarna med Visterdalsbanan. Dér dr inte alternativet att sldppa
ut skogstransporterna pd végen, utan vi utnyttjar sjdlvklart Visterdalsbanan
for detta.

Jag vill ocksé séga att vi har tagit initiativ for att lyfta fram de lagtrafikera-
de banorna. Det finns exempelvis en skrivning om Inlandsbanan i utredning-
en. Kan vi utnyttja Inlandsbanan p4 ett béttre sitt 4n vad vi har gjort hittills?
Jag tycker inte att vi pa nagot sitt har gdbmt undan det hér — tvartom. Men i
grunden &r det ett problem med lagtrafikerade banor, och det dr att det inte ar
nagon trafik pd dem eftersom det inte finns nagon efterfragan.

Tony Wiklander (SD): Jag ska stilla en fraga angéende de tunga vigtranspor-
terna och konkurrensneutralitet. Det dr nadgonting som en arbetsgrupp i ut-
skottet har arbetat med ldnge och presenterat en uppféljning av. I den delen
ingar en mycket hett diskuterad fraga som kallas kilometerskatt — ett inte
oként begrepp pa kontinenten.

Jag vet inte vem jag ska stélla frdgan till, men det dr mojligt att Sveriges
Akeriforetag kan svara. Det jag i sa fall ir intresserad av #r att det ska ske en
skattevixling sa att de svenska &kerierna inte drabbas av kostnadsokningar i
en redan anstringd situation. Tanken med en kilometerskatt bland dem som
pladerar for den &r att uppnd en konkurrensneutralitet, med tanke pa den
utldndska trafiken som véxer starkt. Jag undrar kort och gott om jag kan fa
nagon kommentar till det.

Stefan Back, Transportgruppen: Kilometerskatt: Ja, det finns mycket att siga
om det. Jag héller med om att om det &r fraga om att fa en utjimning mellan
de icke-svenska och de svenska dkerierna &r just den hér typen av véxling av
skatter ganska intressant. I annat fall blir det bara en palaga ovanpa det som
redan betalas. Det dr vél det som hittills har préglat debatten om kilome-
terskatt frdn ndringslivets hall, att man &r lite skeptisk till att fa ytterligare
palagor ovanpa det som man redan betalar. Men om man kan vixla sa att man
kommer ned pa en rimlig niva for de svenska &kerierna dr det klart att det &r
en intressant tanke.

Annelie Enochson (KD): Tack s& mycket for foredragningarna! Min fraga
riktar sig till Lena Erixon eller Gunnar Malm.



I Kapacitetsutredningen berdrs de fyra trafikslagen, och dé dven sjofarten,
vilket jag tycker dr glidjande. Det ndmns att sjofarten inte har ndgon kapaci-
tetsbegriansning, varken i farled eller i hamnar. Vidare stir det i utredningen
att finns det en efterfragan till sjoss finns det alltid ett fartyg tillgéngligt, och
potentialen for sjofarten dr mycket stor. Men vad Sverige i dag saknar &r
inlandssjofart i den mening som den existerar i 6vriga Europa. Sverige har
valt att betrakta sjéfarten pd Vinern och Mélaren som internationellt vatten
enligt IMO och att inte inféra EU-regelverket for inre vattenvdgar i svensk
sjordtt. De har sagt att bemanningskravet anses vara ett av skilen.

Min forsta fréga till Trafikverket r om det finns nigra andra problem med
att inféra EU-regelverket i svensk ratt och i sa fall vilka.

Den andra frigan till er géller att det framfors i debatten att eftersom Sve-
rige inte har angrdnsande lénder till sina inre vattenvédgar kan inte Sverige
atnjuta EU:s stod for sina inre vattenvdgar. Samtidigt dr 40 procent av in-
landssjofarten i EU just nationell. Jag vill gidrna att Trafikverket informerar
om sanningshalten i detta.

Lena Erixon, Trafikverket: Nér det giller direktivet om sj6fart pd inre vatten-
véagar har vi pekat pa att det blir en konkurrensnackdel for sjofarten att Sveri-
ge inte har anslutit sig till det. En svar fraga ndr det géller mojligheten att
ansluta sig handlar om Vénern och vilka krav det skulle innebdra med tanke
pé sjon Viénern. Det &r en av de svéra frdgor som man maste hantera, dar vi
har andra miljoaspekter som dr viktiga.

Det ir ingen tvekan om att det ur konkurrenssynpunkt skulle underlétta for
sjofarten om Sverige anslot sig till direktivet, for det skulle minska kostnads-
belastningen. Vi har ocksa pekat pa det i utredningen. Vi har véldigt lite nér-
sjofart i Sverige i forhéllande till andra lander, precis som du pekar pa. Ska
Sverige fa en hogre grad av nérsjofart krdvs det att det blir konkurrensneut-
ralt. Det innebdr att man pd méanga sétt maste underldtta och neutralisera
mellan trafikslagen for att sjofarten ska fa det. Sedan géller det inte allt gods
utan en viss typ av gods. Men visst skulle det hidr vara en av mgjligheterna.
Det har dven sjofarten pekat rétt tydligt pa.

Monica Green (S): Tack for svaren! Jag saknar véldigt mycket kombinationen
av transportslag. Det dr fa av er som har diskuterat det eller lyft upp hur vi
loser det. Da undrar jag: Har hojningen av banavgifterna forsvarat kombina-
tionen av transportslag, att man véljer att ta ett transportslag i stéllet och
kanske en ldngre godstransport pa vdg dn om banavgifterna hade varit lagre?
Det dr den ena fragan. Jag kan stilla den till Post Nord, eftersom du inte har
fatt svara pa nagon fraga dn — det kan vara roligt for dig att fa komma in i
debatten.

Jag har ockséd en fraga till Gunnar Malm, dels for klimatutmaningarnas
skull, dels for att han ndmnde att det viktigaste ar att ta hand om det vi har.
Det stimmer ju, men man kanske klarar att gora bada delarna, bade att ta
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hand om det man har och se till att underhallet forbattras pad Vistra stamba-
nan, E20 och sa vidare och att se till att kunna planera for ny jarnvigskapaci-
tet 1 framtiden.

Bara en liten kortis nér det géller transporter pa det du kallar det lagtrafike-
rade jarnvigsndtet. Jag var nyligen i Mellerud dér industrin vill transportera
pa jarnvdg men inte ldngre kan gora det darfor att underhallet har varit sa
déligt. Det &r vil inte ritt hanterade pengar.

Erica Kronhoffer, Post Nord: Tack sa mycket for att jag fick komma in lite
grann!

Som jag sade i mitt anférande anvénder vi i princip alla trafikslag redan i
dag. Det kanske framstod som att vi anvinder dem vart och ett for sig, men vi
anvinder redan i dag kombitrafiklosningar, nédr det giller tdg och lastbil i
forsta hand, av pall och paket. Men det hér &r nagonting som vi stindigt ser
over om man kan Oka, for det &r helt nodvéindigt. Kombitrafik och smarta
kombitrafiklosningar kinns det som att man har pratat om i 20 ar i svensk
transportpolitik. Det dr egentligen precis samma fraga som det alltid har varit.
Det handlar om att na upp till kraven pa bade en kostnadseffektiv och en
tidseffektiv hantering pa kombiterminalerna. Det jobbar man naturligtvis pa,
bade hos oss som transportoperatérer och hos dem som tillhandahéller den
hér typen av kombiterminaler.

Jag vet inte om det ar svar pa din fraga. Men jag kan hélla med om att just
i dag har kombitrafiken lyst med sin franvaro.

Gunnar Malm, Trafikverket: Jag kan fortsitta med de kombinerade, framfor
allt sambandet mellan andra trafikslag. Vad vi lyfter fram &r behovet av no-
der, och dé kan vi inte koncentrera oss pa allting dverallt. D4 maste vi peka ut
hamnar och kombiterminaler och se till att vi har ett bra vig- och jarnvigssy-
stem som fungerar tillsammans. Jag tycker att vi i utredningen har varit tydli-
ga med att peka ut det.

Om banavgiftshdjningarna har forsvérat ar svart att sdga. Det dr egentligen
fran och med i ar som banavgifterna har hojts, sé det har gétt alldeles for kort
tid for att man ska kunna ha nagon uppfattning om detta.

Den andra frdgan var om man klarar att bdde vérda det man har och plane-
ra for framtiden. Ja, visst gor man det. Men vad vi fran Trafikverket vill stry-
ka under é&r att vi méste borja nedifrdn och skota det vi har, se till att vi har
pengar for drift och underhall, innan vi tar steget till investeringar. Har vi att
vélja mellan att lagga pengar pa drift och underhall och att ldgga pengar pa
framtida investeringar lagger vi dem pa drift och underhall. Sedan &r det ni
politiker som maste ta det andra beslutet. Men det géller att varda det vi har.

Da kommer vi ocksa in pa de lagtrafikerade banorna. Nar vi i dag anvén-
der vara underhéllspengar, som inte har varit tillrdckliga, maste vi sétta in
pengarna ddr de gor storst nytta. Finns det banor som inte anvénds blir det
ockséd begriansat med underhallspengar pd de banorna. Det har sékert ocksa



gillt Mellerudsbanan. Har det varit lagtrafik under lang tid blir det sjdlvklart
mindre pengar. Det dr den logik som finns i allt detta.

Sedan har vi nu ocksa varit tydligare nér det géller de l4gtrafikerade ba-
norna. Nér vi bedomer att vi av sékerhetsskél inte kan ha trafik pa dem maste
vi stanna trafiken. Det &r ocksd en sdkerhetsfraga, som sjélvklart drabbar
dessa banor.

Lotta Finstorp (M): Jag har tva fragor avseende En Trave Till, som éar ett
mycket intressant projekt. Det visar dessutom mycket positiva bade ekono-
miska och miljomaéssiga vinster. Darfor vore det intressant att fa veta lite mer
om trafiksdkerhetsaspekten.

Min andra fraga géller om det finns mdojligheter att En Trave Till kommer
att koras 1 fler landsdelar och bade dag och natt.

Gunnar Malm, Trafikverket: Nér det giller trafiksdkerhetsaspekten har VTI
tittat pa den frdgan, och man gjorde en redovisning for 14 dagar sedan i sam-
band med att projektet redovisades. De har inte funnit nagra samband mellan
forsamrad trafiksékerhet och lédngre och tyngre fordon. Det finns inget sam-
band som man i dag kan se med sékerhet vare sig at det ena eller at det andra
hallet. Vad VTI ocksa lyfter fram #r att det blir ldngre fordon att kora om. A
andra sidan blir det farre fordon att kéra om. Det &r de fragor som vi har att
stddja oss pa nér vi tittar pa trafiksdkerhetsdelen.

Blir det fler landsdelar? Ja, det finns ett 74-tonsekipage som gar i Dals-
land, och ett styckegodsprojekt kommer att sétta i gang pa E6:an i sddra Sve-
rige, ocksd med 74 ton. Det hér dr dispenstrafik, vilket innebdr att den gér pé
dispenser frén Transportstyrelsen. Det innebdr att det méste till en regelover-
syn och fordndrade regler for att det hir ska kunna utvecklas och inforas i
andra delar av Sverige.

Stina Bergstrom (MP): Det pratades om myter hér forut, men jag brukar inte
halla mig till myter som underlag. Jag tycker att riksdagens utredningstjanst
dr vildigt bra, och de har bland annat hjélpt oss att titta pa vad som har hint
med jarnvagstransporterna nar man har dndrat regelverket for lastbilarna. Men
det var inte det jag ville prata om nu.

Det giller myten om att kilometerskatten inte skulle ge nagra miljovinster.
Jag tyckte att det var vildigt intressant att Inge Vierth sade att de miljodiffe-
rentierade kilometerskatter som har inforts i Centraleuropa har lett till en
effektivisering men ocksa att vi har fatt hit dldre lastbilar, som sldpper ut mer
i ldnder som inte har infort kilometerskatten. Jag tycker att det skulle vara
vildigt intressant att hora mer om det och vad det har lett till, och vad det
skulle kunna leda till for miljon i Sverige om vi inférde en kilometerskatt. Det
var min forsta fraga.

Vi har redan en kilometerskatt pa ett annat trafikslag, pa jarnvédgen, och vi
har varit inne pa banavgifterna forut. Det planeras en fyrdubbling av banav-
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gifterna fram till 2020, och jag skulle vilja stélla en friga till Stig Wiklund om
detta. Vi har sett att till exempel kombitrafiken har minskat i Sverige, och en
anledning till det dr banavgiftshdjningarna. Jag skulle vilja hora: Om vi inte
infor en kilometerskatt, vad kan det innebéra for jirnvagstransporterna?

Stig Wiklund, Naringslivets transportrad: Jag ska se om jag forstod frige-
stillningen. Vi borjade i ett horn och slutar i ett annat. Kilometerskatten har vi
naturligtvis en klar uppfattning om. Vi ar helt 6vertygade om att den inte har
nagon miljoeffekt, utan ska man prata om kilometerskatt ar det fraga om en
ren fiskal avgift. Ni kan tdnka er skogsbilarna som ska ta ut virket frén skogen
ned till industrin: Om de betalar kilometerskatt har det ingen miljéeffekt over
huvud taget. Det finns inga alternativa transporter att ta till dér.

Nir det géller banavgifterna sade jag redan i mitt anférande att vi definitivt
ar emot de hdjningar som ar foreslagna och ska genomforas senare. Daremot
ar vi Oppna for en differentiering av banavgifterna, beroende pa vilken tid pa
dygnet vi anvdnder banan och sd vidare, att den som anvinder den under
lagtrafikerad tid ska fa en ldgre avgift och sa vidare. Vi tycker att det &r helt
okej. Men att generellt hdja banavgifterna tror vi inte pa.

Nér det sedan giller kombitrafiken, som just nu genomgar en ganska tur-
bulent situation, kan banavgifterna ha spelat en roll, men jag tror att den rol-
len ar 6vervirderad. Det handlar om foretag som upphor med sin trafik efter
att ha forlorat hundratals miljoner per &r, och det ligger definitivt inte i ban-
avgifterna. Det positiva med det som hént &r mojligen att det 6ppnar mojlig-
heter for nya aktorer att komma in i det hér avsnittet med kombitrafik. Jag
tror att kombitrafiken definitivt har en framtid och kommer att 6ka framdeles.
Den star och faller inte med banavgifterna i sig, &ven om de har viss paver-
kan.

Stina Bergstrom (MP): Min fradga om milj6vinsterna var stilld till Inge Vierth.

Inge Vierth, Statens vag- och transportforskningsinstitut: Jag skulle se vissa
vinster i form av effektiviseringar. Det har jag sett i andra ldnder, att man
hojer fyllnadsgraden och minskar antalet tomkorningar om det dr mdojligt.
Overflyttningar till de andra trafikslagen har, atminstone i Tyskland, inte varit
sérskilt omfattande. Det finns vissa vinster for miljon med en kilometerskatt,
men de har inte varit sérskilt stora i de linder som har infort den.

Lars Tysklind (FP): Fran VTLs sida nimndes att det fanns en motséttning
mellan att koncentrera ett strak och de initiativ som tas av kommuner nér det
géller kombiterminaler och hamnar. Gunnar Malm sade ocksé att det var
véldigt viktigt att kunna peka ut de hir noderna. Da skulle jag vilja stélla en
fraga: Fors det nagon dialog ndr man maérker att det dyker upp sddana hir



initiativ? Vad har Trafikverket for typ av dialog med de kommuner som tar de
initiativen?

Sedan har jag en annan liten fraga. Det dr ett valdigt tydligt budskap hér att
vi ska anvédnda och vérda det befintliga systemet. En fraga till Gunnar Malm
ar kring planeringssystemet, och det ekonomiska planeringssystemet framfor
allt: Stélls det helt andra krav pa det for att kunna genomféra det mot det
system vi har i dag?

Lena Erixon, Trafikverket: Kontakten med kommunerna och planeringssy-
stemet: Vi har en oerhdrt nédra dialog. Man kan sédga att nagonting som vi har
lyft fram mycket i utredningen ir att det krdvs en nidra samverkan mellan
samhéllsplaneringen och planeringen av infrastrukturen. Ska man kunna
bygga ett mer hallbart transportsystem kravs det att man har ett agerande dar
vi jobbar tillsammans, mellan kommun, region, de regionala kollektivtrafik-
myndigheterna som kan finnas pd olika platser i systemet, ndringsliv och
andra.

Jag tror att denna del méste forstirkas. I dag har vi en néra dialog, och vi
behover jobba dnnu mer tillsammans eftersom man dr dmsesidigt beroende av
varandra for att fa till detta. Jag tror alltsé att vi redan i dag har ndgonting som
kommer att behova forstirkas ytterligare i framtiden.

Gunnar Malm, Trafikverket: Jag kan komplettera nér det géller planeringen i
det befintliga systemet, framfor allt pa jarnvagssidan. Om vi ska kunna bedri-
va ett langsiktigt bra underhall kravs en framforhallning pa atminstone tva ar.
Det har att gora med att vi maste f4 in banarbeten i tidtabellen. Det stdller
ocksa krav pa att de budgetunderlag som vi far oss till handa har ett perspek-
tiv pd tre &r. D4 kan vi planera det hela pé ett vettigt sitt.

For vdagen ar det mycket enklare. Dir gar det enkelt att ga fran pengar till
atgédrd. Nar det giller jarnvdgen maste vi in i systemet. Vi ska sjdlvfallet in i
storstdderna, som har stora behov. Det stéller da stora krav pa att vi kommer
in. I Stockholm har vi ett hal pa natten pa tva timmar dé vi kan skéta drift och
underhéll. Utifran detta perspektiv behéver vi ha en liangre framforhéllning
ndr det géller drift och underhall planeringsmaissigt for att kunna driva det
hela s effektivt som mojligt. Vi haller nu p4 att jobba upp en portfolj som ska
ha ett tredrsperspektiv sa att vi ocksa ska vara forberedda pé att kunna hantera
det hela. Men vi méste ha in det i tidtabellen pa jarnvagssidan.

Lena Erixon, Trafikverket: Om man bara ska lagga till ytterligare en del héller
hela dessa arbeten pa att bli mer komplicerade pé grund av att vi har en sa tét
trafik som vi har. Stockholm &r ett bra exempel. Det innebér att vi maste
sdkerstilla det hela. Vi kan inte var och en for sig planera vara atgérder, utan
vi méste planera ihop. Annars kan det skapa riktigt besvérliga trafikala situa-
tioner. Det dr vi vdl medvetna om.
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Det var sdkert manga i Stockholm som sag hur det var nér vi reparerade
Essingeleden och Séderleden. Samtidigt som detta pdgér kan vi skapa enorma
problem om vi inte samordnar védra insatser. Det innebér att ndr vi nu gor
drifts- och underhéllsinsatser, inte minst i storstadsregioner dir det ar tét
trafik, méste vi sékerstélla att vi stor trafiken sa lite som mojligt. Det géller
bade jarnvdg och vig dér det ar vildigt trafikerat. Det har gjort att situationen
planeringsmissigt blir mer komplex.

Anders Akesson (C): Inge Vierth fran VTI hade i sin framstillning en bild
som illustrerar det hela. Kéllan var Eurostat och Trafikanalys. Transportarbe-
tet pa jarnvdg i Sverige jamfort med resten av Europa &dr dubbelt s& stort.
Givet alla transporter dr det 22 procent tonkilometer raknat i Sverige medan
det &r 11 i resten av Europa. Det vore kul att fa utvecklat lite grann vad orsa-
ken &r. Vi kan se foljden av att det skapar kapacitetsproblem. Men vad ér
orsaken till att forhdllandevis mycket gar pé jarnviag?

Jag vill be Gunnar Malm utveckla det hér lite grann. Du nimnde att det
fors en dialog med EU nu om tillatlighet for langre fordon, vilket jag tycker ar
bade rationellt och smart. Det &r séllan en godstransport stannar vid en land-
grans. Hur dr responsen i resten av Europa, som du och Trafikverket bedémer
det? I Europa har man inte 24-25-metersekipage, utan man har en standard pa
18 meter, vilket sett ur transporteffektivitetsaspekt borde vara samre.

Inge Vierth, Statens vag- och transportforskningsinstitut: Det finns olika
forklaringar till att Sverige har sé stor jirnvigsandel. Man réknar i tonkilome-
ter. Man transporterar manga ton, man har mycket tungt gods och man har
langa avstand. Det blir ménga tonkilometer. Dessutom visar detta att man inte
har transporter pa inre vattenvégar i Sverige. Man kan sédga att de i viss méan
ar substitut i andra lander.

Men Sverige har ett vilutvecklat jairnvagssystem jamfort med andra ldnder.
Det maste man ocksé sdga. Det finns flera faktorer som leder till att man har
sd pass stor jarnvégsandel.

Gunnar Malm, Trafikverket: Vi uppfattar att tyngre fordon har ldgre prioritet
fran Europa. Déaremot &r langre fordon, alltsa upp till 25,25 meter, ndgot som
jag forstar att EU diskuterar just nu. Nederldnderna har tagit ett steg till och
savitt jag vet infort mojligheten nationellt med 25,25 meter. Det dr ndgonting
som jag forstar att man fran EU-niva kan ténka sig att diskutera och propage-
ra for. Men det dr en annan sak att g& dérifran upp till forst och framst 60 ton,
som vi har i dag. Det har man inte i resten av Europa. Sedan &r nog steget
véldigt langt om man ska ténka sig upp till 90 ton.

Jag tror att vér inriktning i Sverige i sa fall &r att vi ska koncentrera oss pa
att fd en nationell mdjlighet. Det ska helt enkelt rymmas inom nationella
regler och lagar.



Siv Holma (V): Jag skulle vilja stdlla min fraga till professor Harry Frank med
anledning av tradtradarna — elektrifierad lastbilstrafik. Du ndmnde att sats-
ningar pa denna typ av godstransporter dr 10 procent av vad det kostar att
satsa pa jarnvag.

Jag skulle vilja séga att det beror pa den grundldggande infrastrukturen, det
vill sédga végstandarden. I filmen beskrev ni motortrafik. Men det som har
varit pa tapeten dr att man eventuellt ska ha en forsdksverksamhet fran Paja-
lagruvan Kaunisvaara till Svappavaara. Det dr ungefar 15-16 mil. Dér har
man en oerhdrt 1dg nivd pa vigstandarden. Det kommer att ha betydelse.
Detta &dr inga motorvégar; det var underforstitt. Det beror ocksd pé vilken
kraft som finns i lastbilarna. Jag har hort i debatten att det handlar om 90 ton
och upp till 36 meter ldnga bilar som ska g& med 7—8 minuters intervall.

Det finns andra godstransporter. Malmtransporterna tar allt hir. Det finns
godstransporter, besoksnéring och sé vidare. Da tillkommer andra alternativ-
kostnader. Jag skulle gérna vilja hora om du har ndgra funderingar eller syn-
punkter utifrdn en mer komplicerad verklighet &n att kora tradtradare pa mo-
torvagar.

Harry Frank, Méalardalens hogskola: Det var en ldng fraga. Lat oss borja med
detta: Om man ska transportera nadgonting behdver man en vég. Jag forutsétter
att denna vég ér till for att kunna transportera pa. Det dr utgangsldget. Att man
sedan efterat elektrifierar det hela har inte med végen att gora. Har dr det bara
det att man 1 stédllet bygger en jarnvédg for nadgonting i framtiden som har en
kostnad som dverstiger vad det kostar att underhalla vigen. Det 4r det diskus-
sionen uppe 1 Pajala och Svappavaara handlar om. Vigen kommer att finnas.
Den maéste byggas for att transportera gods till Svappavaara.

Jag som &r norrldnning vet att broarna brukar halla ganska bra. De &r ju
byggda for stridsvagnar dér. Det &r en liten parentes. Vi som har varit artille-
rister dir uppe vet hur vigarna har sett ut nér det géller broarna.

Detta utgar vi alltsa ifrdn. D& kan man diskutera: Kan man elektrifiera for
att visa miljoaspekten? Kan man visa att man kan gora detta? Detta ar ett
mycket ldmpligt tillfdlle att géra det. Sedan visar det sig att man kan bygga
om de befintliga fordonen. Jag visade trucken tidigare. Jag trodde att det var
ett stort ekipage, men det dr ganska lagt och langt sd det har en ganska bra
axeltyngd. Jag tror nog att vigen kommer att klara av detta. Det &r alltsd detta
som ar tanken.

Ni vet vil vad den forsta elektrifierade jarnvégen var till for? Var den for
godstransport eller for persontransport? Den var for godstransport — uppe i
Kiruna i norr. Jag dr norrlédnning sjélv, sé jag vet det. Detta skulle vara ett
lampligt tillfalle att visa tekniken. Nu far Trafikverket stdlla en vég till forfo-
gande. Det dr det som &r det viktigaste. Sedan handlar det om samhillet.
Trafiken blir troligen i stort sett bara till f6r de tunga fordonen.
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Pa fyra minuter passerar en lastbil. Har ni rdknat pa hur ménga bilar som
passerar per minut pad en motorvdg i Tyskland? Det &r ganska manga. Fyra
fem minuter dr en ganska lang tid emellan.

Var det nagot mer du stéllde en fraga om, eller har jag svarat pa allt? Det
handlar férutom om miljon om effektiviteten i detta. Vi har pratat om att ta
bort de fossila utslédppen, och vi hoppas pa det. Det &r det ena. Det visar sig
att ocksa fordonsdgaren, som kor, tjinar pengar pa det. Man kan ocksa infora
sé kallade elcertifikat. Ju mer el han koér med, desto billigare far han transpor-
ten. Det &r ett sétt som vi har anvént ocksa i andra tillimpningar.

Annelie Enochson (KD): Jag vill rikta den forsta fragan till Lena Erixon, och
jag vill tala om Kapacitetsutredningen igen. I prognosen fram till 2025 for
véstra Sverige visar man att lastbilsflodet mellan Oslo och Géteborg kommer
att 6ka med 70 procent. Man vet ocksd om att redan nu, innan E6 &r fardig-
byggd, finns det trangselproblem.

Samtidigt finns vattenleden Skagerrak mellan Oslo och Gdteborg. Jag und-
rar pa vilket sitt Trafikverket arbetar for att ta till vara pa vattenleden till
Norge for att minska belastningarna pa vig och jarnvég.

Min andra fraga gar till Gunnar Malm utifran att han sade att man nu gor
farledsforberedelser for malmtransporter pa kol. Jag skulle vilja ha reda pa
lite mer om vad dessa forberedelser innebér. Vad gér man?

Lena Erixon, Trafikverket: Vi har tittat pa var detta 6kar sd 1dngt vi har moj-
lighet att prognostisera. Vad kan vi se? Var far vi de stora flodena? Vad &r det
for brister som uppstar? Det dr helt korrekt att det kommer att bli ett hart
tryck bade pa Vistkustbanan och pa E6:an till foljd av 6kade transportfloden,
vad vi kan se i systemet. Om man skulle kunna ta dver mer pa vattenvigen
skulle det sjalvfallet kunna vara en mdjlighet.

Vi kan inte beordra var trafiken ska gé nagonstans. Vi kan ldgga en infra-
struktur, och vi kan gora det mgjligt att anvinda den. Men sedan &r det an-
viandarna som bestdmmer sig for hur man ska transportera i systemet. Det ar
dérfor vi har valt att till exempel lyfta fram sjofarten och séga att det finns en
potential dér. Dédr finns det en del ddr det inte &r brister i systemet utan dér
man relativt latt skulle kunna komma ut. Sa visst ar det en mojlighet.

Vi méste ocksé titta pa att sdkerstdlla att man far flodet i Véstkustbanan,
till exempel. Det ar darfor jag har pekat exempelvis pd brister kopplat till
vissa delar av Vistkustbanan dir man behdver fa ut det hela i systemet.

Jag tror att man med de 6kningar som finns verkligen maste anvinda alla
trafikslag effektivt och sdkerstélla att vi far ldmpliga omlastningspunkter i
systemet. Det dr nog en kombination. Men vi beordrar som sagt var inte var
sjédlva transporten ska ga. Det bestimmer transportkdparen och transportéren i
systemet.



Gunnar Malm, Trafikverket: Fragan géllde forberedelserna for transport pa
kol. Det som sker just nu rent konkret dr att hamnkapaciteten i Narvik héller
pa att byggas ut. I Luled héller vi ocksa pa att forbereda for att kunna ta in
tyngre och mer djupgéende fartyg.

Vad kommer dé detta att fi for konsekvenser for Bergslagen om gruv-
transporterna ska ga till Givle, Oxelosund eller Lysekil eller vad det blir for
nagonting? Det vet vi inte &n, utan det far vi se nér det har bestdmts.

Leif Pettersson (S): Jag kommer tillbaka till det hdr med elférs6rjningen.
Professor Harry Frank har redogjort mycket vél for hur systemet skulle kunna
fungera. Men jag maste friga Gunnar Malm: Kommer det att fungera? Och
nér kommer det i sa fall att fungera? Hur lang tid skulle det ta att bygga upp
ett sddant hir system efter denna krokiga, smala vig mellan Kaunisvaara och
Svappavaara? Dessutom fors diskussioner om att bygga genvigar och om allt
mojligt.

Nasta fraga ligger i samma hédrad: Hur rimligt &r det egentligen att det var
fjirde minut genom byn Lovikka och genom byn Vittangi kor 90 tons lastbi-
lar med jarnmalm? Trafiken kommer att pagé i kanske 50-60 ér, for malmen
kommer att ricka betydligt langre dn det man har hittat nu — det vet vi. Det &r
inte fraga om att det &r ett projekt pa kanske nagot &r som sedan ar 6ver. Det
hir kommer att vara for lang tid framover. D& maste man fundera pa om det
dnda inte dr rimligt att investera i en jairnvdg mellan dessa orter for framtiden.

Gunnar Malm, Trafikverket: Det dr tur att man &r expert pA manga omraden,
holl jag pa att sdga. Skdmt asido — kommer detta att fungera och nir och én
den ena, 4n det andra? Jag &r lika okunnig i dessa fragor som du.

Diremot tycker jag att den teknikdiskussion som har kommit ar intressant.
Det finns en testbana nere pa Siemens i Tyskland som visar allt detta. Jag tror
att det hér dr en teknik som skulle kunna fungera pa ett bra sitt, men jag vet
inte nér och sé vidare. Vi har fatt ett uppdrag att titta pa elbilar mellan Kau-
nisvaara och Svappavaara. Det ar klart att det dr langt — 15—-16 mil. Men vi
ska genomfora utredningen och titta pa det hela. Jag tycker att det &r bra att vi
har fétt ett konkret exempel. Nu kan vi se vad det finns for forutsittningar och
det ena med det andra.

Ar det da rimligt med en bil var fjirde eller var sjunde minut, eller vad det
nu handlar om, i ett antal ar? Jag talade med en foretrddare for projektet i
kaffepausen, och jag tror att det &r sd hér: Nér det géller bilar vill man be-
stimma redan nu eftersom man vill pabérja malmtransporterna i borjan pa
2013. Och dé har vi ingen jarnvdg! Det enda alternativet inom &verblickbar
tid for att f4 ut malmen fran Kaunisvaara ér helt enkelt vigdelen. Om detta
sedan volymmissigt och i flera ar leder till att det finns ett behov av och ett
underlag for en jarnvag dr inte jag mannen att sia om just nu. Det har ju ocksa
ratt osdkerhet om hur linge malmtillgdngarna ska récka till, helt enkelt.
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Ordféranden: Jag uppfattade inte svaret pd fradgan om nér man skulle kunna fa
ett sddant hdr system pa plats om man skulle gora detta pa elsidan.

Gunnar Malm, Trafikverket: Det dr nadgonting som vi tittar pa i utredningen.
Vi har inga som helst uppfattningar om den delen. Det enda som finns pa
plats i dag dr en och en halv mil provvig nere i Tyskland. Det hér skulle da
vara tio ganger storre, s man far ha viss respekt for det.

Edward Riedl (M): Ordforande! Det dr intressant att lyssna till Harry Frank
nér han talar om elektrifieringen av vdgar och tunga transporter. Personligen
tror jag att detta dr en stor del av framtiden.

Gunnar Malm har fatt vildigt fa fragor, sé jag tdnkte rikta en fraga till ho-
nom s4 att han far lite tv-tid! Jag vill be honom kort kommentera lite ytterli-
gare det som Harry Frank talade om — elektrifierade végar — ur Trafikverkets
perspektiv. Hur funderar ni nér det géller de hér fragorna? Jag skulle gérna
vilja hora lite mer om det.

Gunnar Malm, Trafikverket: Tack for fragan! Vi tycker att detta &r ett intres-
sant alternativ. Utgéngspunkten &r: Hur kan vi utnyttja det system som vi
redan har investerat i?

Vi ska ocksa komma ihdg att systemet — dven végsystemet — utnyttjas mer
eller mindre under dygnets alla timmar. Jag tycker att det finns méanga intres-
santa tankar. Jag tror ocksa att det dr viktigt att konstatera att 16sningen pa
alla transportproblem som vi har kanske inte bara finns i jarnvdagen. Det kan
ocksé vara en kombination sa att vi ser till att vi har ett bra transportsystem
helt och hallet.

Men det ar alldeles for tidigt att sdga vart det hdr tar vigen ndgonstans,
tycker jag. Vi har utredningen dér vi ska titta rent konkret pa det hela. Jag har
ocksé respekt for tekniken; vi ska komma ihdg att vi talar om tyngre och
langre fordon. Detta méste ocksa ut i tester for att man ska kunna ha nagon
rimlighet i det hela. Vi tycker att det &r en intressant vdg att prova jamfort
med alla andra alternativ. Men vi tror inte att detta ar 16sningen pa alla pro-
blem, utan det dr en del av manga andra bra initiativ som maste till.

Ordféranden: Jag tackar for detta och ldmnar nu ordet till Jan-Evert Radh-
strom, vice ordforande i trafikutskottet.

Jan-Evert Radhstrom (M): Jag tycker att det har varit en enormt intressant
formiddag. Jag tror sékert att vi allihop har fétt en hel del nya saker att tinka
och fundera pa.

Jag tinker pad VTI, som inledde och konstaterade problematiken med att
tdg kommer for tidigt. Det dr en diskussion som vi inte hor sa ofta, men i ett
trafikpolitiskt logistiskt system &r det lika vanligt att godstag kommer fram



for tidigt som att de kommer for sent. Detta blir ett problem; sa 4r det natur-
ligtvis.

Vi far anledning att fundera politiskt nér flera har sagt att vi lever i en till-
varo som &r naturlig. Tdgen har givna ldngder, och det har de alltid haft i
Sverige. Lastbilar har givna langder och givna vikter. Samtidigt hor vi Nér-
ingslivsradets representant séga att langre lastbilar innebér en vinst for miljo,
konkurrenskraft och trafiksdkerhet. Vi har en del att fundera pa.

Gunnar Malm sédger att Trafikverket jobbar gentemot EU nér det géller att
vi ska fa lastbilar pa 90 ton och med 30 meters langd. Da har politiken brat-
tom, naturligtvis. Detta maste vi fundera pé, for det hamnar ocksé pa politi-
kernas bord. Det &r ett viktigt stéllningstagande att géra framover.

Jag kan inte undgé att nimna Harry Frank, som presenterade dagens kan-
ske mest kreativa tankar nir det giller vilka utmaningar vi har framfor oss.
Jag kan se bade for- och nackdelar med detta, men i dagens lage tror jag att
det ar enormt viktigt — och nagon foredragshallare nimnde ocksa detta hiar —
att vi dr lyhorda och funderar och tar at oss nya tankar och idéer och analyse-
rar dem innan vi ryggmargsmaissigt sdger: Nej, detta dr ingenting for oss! Det
géller oavsett vilket politiskt ldge vi sitter i.

Jag tackar alla foredragshallare fran trafikutskottets sida. Det har varit jét-
teintressant. Jag tackar ocksa 6vriga som har varit hir och lyssnat. Jag hoppas
att ni har fitt ut lika mycket som vi som sitter i trafikutskottet. Jag tackar
naturligtvis ocksd alla tv-tittare som entrdget har suttit och sett och lyssnat pé
detta i det svenska folkhemmet. Tusen tack, allihop!
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Presentationsmaterial fran den offentliga
utfragningen om framtida godstransporter

1 Bilder som visades av Inge Vierth, VTI

t.
FINDING A BETTER WAY
Hur ser
godstransportmarknaden ut och

vilka trender ar viktiga for den

fortsatta utvecklingen?
Inge Vierth,
Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI)
Trafikutskottet, 29 mars 2012

Bild 1.1

1. Godstransportmarknaden
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Bild 1.5

Godstransportprognoser sedan 1972
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Handels- och transportvolymer dkar (EU: tonkm totalt beraknas 6ka med 50% mellan
2010 och 2030, lastbilstransporternas andel beraknas ¢ka fran 73% till 77%)

vti
Bild 1.6
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2. Atgarder framover '

Langre/tyngre/storre fordon och fartyg
Béttre utnyttjande av jarnvagsinfrastrukturen
Intermodala terminaler
Miljé och energi

» Godstagens energianvandning

* Lastbilarnas utslapp

*  Miljokrav for sjofarten

H>owbdPR

vti
Bild 1.7

A
Anvandning av storre fordon och fartyg

« Hur kan skalférdelar utnyttjas pa ett for samhaéllet effektivt satt?

« Skalférdelar inom de olika trafikslagen far fér sig och i kombination
(langre/tyngre lastbilar, langre/tyngre godstag, storre fartyg)

« Besparingspotentialer for foretagens transportkostnader och externa effekter
(exempel ETT, ELVIS)

vti
Bild 1.8
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Anvandning av jarnvagsinfrastruktur

* Hur kan differentierad prissattning (av knappheten) anvandas for att skapa
incitament och utnyttja sparkapaciteteten mer effektivt ?

» P& godssidan &r ett problem att bokade tagldgen inte anvands - det finns
mycket slack i tidtabellen, fortidiga tag ar lika vanliga som forsena

vti

Bild 1.9

Antal, lokalisering och funktion av intermodala knytpunktér

«Utnyttjandet av skalférdelar leder till koncentration av godsfléden

*Trenden forstarkas med TEN-T och det kan finnas behov att se éver de
"utpekade noderna” '

*Motséttning mellan koncentration pa strak och madnga kommunala initjativ i
hamnar och kombiterminaler

*Koncentration pé ett fatal strdk och noder gor transportsystemet sarbart
(exempel Hallsberg)

*Hur skall "noderna” och deras anslutningar till den nationella infrastrukturen
utvecklas?

vti

Bild 1.10



Godstagens elanvandning

« Hur kan tagens elforbrukning (per fordonkm och per tonkm) effektiviseras?"

« Konsekvent matning av elférbrukning (inkl. atermatning) ar en forutsatthing
for att incitament for en effektivare elanvandning kan skapas

» Kkorstil, topografi, trafikering har stor betydelse for elférbrukning, ca 20%

minskad elférbrukning for malmtagen med hjalp av CATO-system

Bild 1.11

Lastbilarnas utsléapp

« EURO-regleringar har latt
till mindre luftféroreningar
per lastbilskm i Sverige
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« Miljodifferentierade km-skatt fér tunga lastbilar i Centraleuropa har lett till

effektiviseringar och att aldre lastbilar anvands i lander som inte har infort km-skatt

« Eurovinjetten ar ett steg mot internaliseringspolicy, uppmuntrar distansbaserade
avgifter om man vill ta ut hogre avgifter

« Alternativa bréanslen (t.ex. biogas) — styrmedel finns enbart fér persontransporter

Bild 1.12

vti

2011/12:RFR14
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Hogre miljokrav for sjétransporter

« Hogre svavelkrav fran 2015
(SECA:1 till 0,1% utanfor 3,5 till 0,5%)
beraknas leda till hogre sjofartskostnader
och overflyttningar till land

» Hogre kvavekrav fran 2016
« Klimatgaser (EU eller IMO)
« Incitament for att utveckla

tekniska I6sningar och infrastruktur
(skrubbar, LNG) ?

« Anslagsfinansiering av sjofartens infrastruktur pa samma satt som
for vag och jarnvag kan kompensera for merkostnader for
sjotransporter

vti

Bild 1.13



2 Bilder som visades av Stig Wiklund, Naringslivets

Transportrad

Stig Wiklund

VvVD Stora Enso Logistics AB
Ordf Néringslivets Transportrad

Trafikutskottet 2012-03-29

Hur ska godstrafiken utformas for att
framja basindustrins fortsatta
utveckling?

ingshivets Iransportrad
- for transportkdpare

Bild 2.1

Naringslivets transportrad - Medlemsféretag

Posten Norden AB

ABB Preem
Arlafoods Rottneros
AstraZeneca Sandvik
Billerud SCA Transforest
Boliden Scandfibre Logistic
Coop Norden Sverige Scania
EKA Chemicals Skanska
Electrolux SKF
Ericsson SSAB
Holmen Paper Stora Enso
ICA Sddra Skogségarna
IKEA Trelleborg
Lantméannen Volvo
LKAB Spendrups
Outokumpu Stainless Sveaskog
Perstorp
- for transportkbpare
Trafikutskottet 2012-03-29
Bild 2.2

2011/12:RFR14
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" TillgAngen pa kostnadseffektiva och
hallbara transporter ar avgoérande for
exploatering och féradling av Sveriges
ravarutillgangar.

En val fungerande infrastruktur med
sammanhangande strak och noder,
utgor grunden foér dessa transporter”

Néringslivets Transportrad
- for transportkdpare

Trafikutskottet 2012-03-29

Bild2.3

Godstransporter pajarnvag

 Stora kapacitets- och kvalitetsbrister
i infrastrukturen
(Gammal och daligt underhallen)

« Lag tillforlitlighet

« Klarar ej efterfrdgedkning

« Flaskhalsar pa viktiga godsstrak

Kraftiga hojningar av banavgifter

varmgshvets lransportrad
Trafikutskottet 2012-03-29 = e KapaitLipun

Bild 2.4



Trafikverkets Kapacitetsutredning - Synpunkter

« Investeringspott for marknadsatgarder
inom TRV saknas

» Beslutsunderlagen maste tydligare
beskriva samhéallsnyttan av
godstransporter

* GOr en samlad kostnadsoversyn som
underlag for forslag om hojda skatter
och avgifter

» Fokusera pa genomforandet!

Trafikutskottet 2012-03-29

Bild 2.5

En infrastruktur for miljo, tillvaxt och
konkurrenskraft

Straktankande centralt

Prioritera ” flaskhalsar” fore prestigeprojekt

« Langre och tyngre fordon pa vag och jarnvag

Svavelregler for sjoéfarten som ar konkurrensneutrala — nar
tiden ar mogen

Trafikutskottet 2012-03-29 - Fat transportitpare

Néringslivets Transportrad

Bild 2.6

2011/12:RFR14
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3 Bilder som visades av Erica Kronhoffer, Post Nord

O o>

— o AN N\
R RN R R R
R\ A\

Hur kan godstrafiken forenas med en
utveckling av klimatsmarta transporter?

Erica Kronhoffer, PostNord

sid 1 PostNord corporate presentation posrnord

Bild 3.1

Ett robust transportsystem ar av affars- @ o=

och samhallskritisk betydelse

» PostNord AB, tidigare Posten Norden
AB, bildades genom samgaendet
mellan Post Danmark A/S och Posten
AB 2009.

» PostNord har en omsattning pa drygt

X v
39 miljarder SEK och 6ver 40 000 (2
medarbetare. ; ) .
» Vi tillhandahaller kommunikations- och 'Q*
logistiktjanster till, frAn och inom
Norden

» Varje arbetsvardag férmedlar vi ca
20 miljoner férsandelser och 500 000
paket

sid 2 PostNord corporate presentation posrnord

Bild 3.2



Vagtransporter star for den storsta
delen av koncernens koldioxidutslapp

5%
8%

2%
5%
M Végtransporter
M Flyg och farja

Tjansteresor
HE|
M Varme

80%

zzzzzzzzzz

postnord

O
vart langsiktiga klimatmal okar takten i
miljéarbetet

PostNord skall minska koldioxidutslappen med
40 % till 2020 (basar 2009)

posinord

Bild 3.4
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Alternativa branslen ar en annan viktig
komponent

postnord

O >

Bild 3.5

Goda samarbeten ar A och O

INTM|

i
Trafikstyrelsen

T
BIoDME CIeanTRUCm

Green Corridors

CiViTAS

positnord

Bild 3.6
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Kommentarer till Trafikverkets
kapacitetsutredning

» Allmént
> ldentifierade kapacitetsbrister i vagnatet mellan de for oss
viktiga logistiska noderna;
— Goteborg
— Stockholm
— Malmd
— Jonkoping/Orebro
— Sundsvall
> ldentifierade kapacitetsbrister i flyg- och jarnvagsnat
» Gransoverskridande trafik
> Citylogistik
» Drift, underhall, investeringar
> Finansiering, styrmedel samt internalisering av externa
kostnader
postnord
Bild 3.7

2011/12:RFR14
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4 Bilder som visades av Gunnar Malm, Trafikverket

Godsperspektivet
i kapacitets-
utredningens
remissrapport

&

ARy

Gunnar Malm och Lena Erixon

0y TRAFIKVERKET

Bild 4.1

Kapacitetsbrister kan inte byggas bort

«  Kraftigt forvantad trafikokning till &r 2050

« Att enbart bygga nytt I6ser inte kapacitetsproblemen
» Anvanda effektivt och varda det befintliga systemet
« Samhéllsekonomiskt motiverade investeringar

Brister

e Jarnvagen

« Vagar i storstadsomraden

» Funktionsbrister i barighet bade pa vag och jarnvag

Potentialer
e Sjofart
* Buss - kollektivtrafik, t ex snabbusslinjer (BRT)

20120531

Bild 4.2

) TRAFIKVERKET




Vi behover anvanda och dka kapaciteten pa
ett effektivt och hallbart satt!

« Den storsta och snabbaste kapacitetsvinsten finns i vart
befintliga system

« Vi behover paverka anvandningen och utnyttja effektiva
och smarta I6sningar

Till exempel
- stordriftsfordelar, En Trave Till, Duo2, ELVIS
- kollektivtrafikfalt och separata godsfélt i och kring
storstader
- Oka kapacitet/effektivitet vid 1ag belastning
- Railport system Géteborgs hamn
- fyllnadsgrader
- cabotage-tillatelser
- foérpackningar, sékerhet, volym, IKEA pallsystem

ain

2012-05-31 W3y TRAFIKVERKET

Bild 4.3

Godstransporter

s 2zosa I} TRAFIKVERKET

Bild 4.4

2011/12:RFR14
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60

Godstransporter miljoner ton per ar

50

150
2005
H 7450

Inrlkes Expart Import Transit

Stora trafikdkningar att vanta

Vig 39,9 61,3

54%
Jarnvag 22,3 32,4 46%
Sjofart 36,9 65,5 77% !
£
Total 99,1 159,2 61% f
£

Godstransportarbete &r 2006 och 2050 miljarder tonkm

& TRAFIKVERKET

6 20120531

Bild 4.6
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Index

Klimatmal EU och Sverige
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T
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7 20120531

@ Klimatmal EU

& TRAFIKVERKET

Bild 4.7

Brister godstrafik 2025

«  (Ofllirackllg vag- och Jamvagkapacitet for att kiara forvantad
efterfragan pa malmtransporier | Norrbotten och
Bergslagen

*  Vistkusthanan sSder om Hallandsas &r on kvarvarande
flaskhals for godstrafiken, det gor att potentialen av en
fardig tunnel genom Hallandsés inte kan utnytljas fullt ut

= Kapaciteten pd Ostkusthanan medger inte att forvantad
efterfrgan pa godstrafik kan tilfredssifillas

+  Kapacitetsbristeri anslufning till vissa node, t ex farleder
Trelleborg, Luled och Hargshamn, eleltriflering
ansluining Givie hamn

*  Gvirt ait kiara efterfrégan pa striickoma Hallsbarg-
GitsborgMalmd

= Strukturbrister for distribufionstrafik i Stockholn

Bild 4.8
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9

Utpekade vag och jarnvagsnat for gods

Svenska hamnar med
central status

Lulea
Skellefted
Umed
Sundsvall

= Centrala kombiterminaler for gods.
L Centrala hamnar far gods
Centrala flygplatser for gods.
Utpekat jamvagsnat for gods

Utpekat vagnat for gods.
Mynashamn
Vasteras/Malarhamn
Oxelosund
Morrképing
Oskarshamn
Kariskrona
Karlshamn

Ystad

Trelleborg®

Malms*
Hetlsingborg
Halmstad

Varberg

Géteborg®
Stenungsund

F
—
—

Crigt jamvagsnat

gl | Gt Netwirk

T} TRAFIKVERKET

2012-05-31

Bild 4.9

10

Godspaket utvecklingsniva lag

Steg1-4

Drift-, underhall - och reinvestering

Effektivare jarnvagstrafik pA Stambanan genom évre Norrland och Botniabanan
genom mer enkelriktning av godstrafiken s& banorna fungerar mer som ett
dubbelspar

Effektivare jarnvagsdrift genom att styra trafiken s& att Bergslagsbanan och
Godsstraket genom Bergslagen anvands mer som ett funktionellt dubbelspar for
godstrafiken.

Farledsforberedelser for malmtransporter , Etapp 1 (objekten preciseras under
2012)

Trelleborg, muddring och utmérkning av inseglingsrannan

Trollhattan / Gota alv, etapp 1

Trelleborg, muddring och utmérkning av inseglingsrannan

Spérbyte Nyland-Langsele

Vég for tunga malmtransporter mellan Pajala och Svappavaara
Trelleborgsbanan, 6kad elkraft (forslag deluppdrag)

Astorp-Teckomatorp, etapp 2, (forslag deluppdrag)

Storvik—Gévle, métesspér (forslag deluppdrag)

Okad kapacitet Borlange-Frovi, (forslag deluppdrag)

11 TRAFIKVERKET

20120531

Bild 4.10




Godspaket utvecklingsniva hog

Steg 4 Prio 1

«  Atgérdande av bullerproblem kontinentalbanan

«  Sarskilda korfalt for godsdistribution i storstaderna, ev aven kollektivtrafik.

« Uddevalla, 6versyn av farledsdesign och utmarkning fr&n Marstrand
via Stenungsund till Uddevalla

«  Farledsétgarder Hargshamn, Klintehamn, Karlsborg, Uddevalla, Karlskrona

«  Farledsforberedelser for malmtransporter, etapp 2

«  Oresund, muddring i Flintrannan

« Trollhattan / Goéta alv , etapp 2

«  Forbattringar eller ombyggnad i anslutningar till hamnar och terminaler.

«  Anpassning av rondeller till tunga och langa fordon.

«  Okad barighet och bredd p& vagar med tung godstrafik, t ex malm- och
skogstransporter.

«  Okad barighet fér gruvtransporter i Bergslagen

«  Tilldta langre och tyngre fordon i vissa relationer, t ex ETT- projektet.

« Varme i ett korfalt for de 10 mest problemfyllda backarna i strategiska godsnatet

«  Elektrifiering av jarnvag till Gavle hamn

«  Okad kapacitet Gavle-Sundsvall, (forslag deluppdrag)

«  Okad kapacitet Avesta—Fagersta (férslag deluppdrag)

«  Okad kapacitet Falun-Borlange (férslag deluppdrag)

& TRAFIKVERKET

11 20120531

Bild 4.11

Godspaket utvecklingsniva hog

Steg 4 Prio

-  Okad kapacitet Hallsberg-Degerén, (férslag deluppdrag)
«  Okad kapacitet Ume&-Boden, (forslag deluppdrag)

«  Okad kapacitet Malmbanan, (férslag deluppdrag)

«  Okad kapacitet Stalldalen—Frovi, (forslag deluppdrag)

«  Okad kapacitet Rekarne-Eskilstuna-Flen

Steg 4 Prio 2

*  E4 Ljungby-Toftanas, 2+2-vag

< ERTMS jarnvdg Dannemora-Hargshamn

«  Fyrspér Flackarp-Hogevall/Lund C

«  Kapacitetshojande &tgarder Lund C — Hassleholm, inklusive Hassleholm C
«  Norrbotniabanan, etapp 1

Steg 4 Prio 3

« VYtterligare okad kapacitet Hallsberg—Degerdn

«  Sydostlanken (Hassleholm — Karlshamn)

«  Elektrifiering av strategiskatgodsnat pa vag for transporter med hybridlastbilar

«  Tillgang till fornyelsebara drivmedel for tung godstrafik pa strategiskt godsnét
pé vag (flytande gas, etanol, etc)

« Ny fast forbindelse Helsingborg-Helsingor
...... med flera

I} TRAFIKVERKET

Bild 4.12
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Det har hander nu

+ Vi arbetar kontinuerligt med att finga in synpunkter
- hearingar genomférda under mars manad for att ta
in synpunkter
- remissvar senast den 31 mars

» Slutrapport till regeringskansliet 30 april

» Remissmaterial via www.trafikverket.se/kapacitet

15 201203 T} TRAFIKVERKET

Bild 4.13



5 Bilder som visades av Stefan Back, Transportgruppen

T

Vad innebar EU:s transportpolitik, TEN-T
och godskorridorer for Sverige?
Transportnaringens syn

Presentation vid Trafikutskottets utfragning om

godstransporter 29 mars 2012

Stefan Back
Chef héllbar logistik

transportgruppen.se

Bild 5.1

TransportGruppen

TransportGruppen ar 8 bransch- och arbetsgivarférbund i samverkan
repr. foretag i och kring transportsektorn

Tillhér Svenskt Naringsliv
Har 12000 medlemsféretag med 170000 anstéllda

Har gemensam narings- och transportpolitisk verksamhet -
transportslagsévergripande synsétt. Bl.a. verksamhetsomraden som
transporternas klimatpaverkan resp. hallbar logistik

Representerad i Regeringens Logistikforum och i ESK i Bryssel

Var med “fran borjan” i svenska Grona Korridor-initiativet

transportgruppen.se

Bild 5.2

2011/12:RFR14
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Forutsattningar - ”Minneslista”

Samhallet behdver handel och forflyttning
Handel genererar godstransporter
Godstransporter genererar trafikfloden

Godstransporter hanger oftast ihop i langa
internationella kedjor

transportgruppen.se

Bild 5.3

venska transportnaringens relativa
ekonomiska konkurrenskraft

(kalla: Grufman & Reje, hamtat fran arsredovisningar)
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transportgruppen.se

Bild 5.4
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Europeisk trafikinfarkt?

transportgruppen.se

Bild 5.5

EU:s transportpolitik pa godsomradet

e Tre huvudmal pa naringslivsomradet: 6kad konkurrenskraft och
energisakerhet, minskad klimatpaverkan

Vitboken 2011: -60% klimatgaser fran transporter till 2050 och
brutet fossilberoende men utan minskad mobilitet

Fordon/branslen, infrastruktur, marknader, styrmedel, logistik,
stadstrafik

TEN-T riktlinjer 2011: stamnat, flaskhalsar och europeiskt
mervarde, naringslivssamverkan, breddning av atgarderna (energi,
ITS, logistik och innovation)

Ny pott ronméarkta TEN-T pengar

transportgruppen.se

Bild 5.6
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Grona Korridorer - ett EU-initiativ

Koncept for naringslivets langvaga godstransporter inom EU
presenterat i ”Freight Logistics Action Plan” oktober 2007

Sammanfogar redan befintliga initiativ (Jarnvagskorridorer,
Naiades, sjomotorvagar, TEN-T, Marco Polo)

Sammodalitet, terminaler, innovation, miljovanlighet, alternativa
bréanslen

Huvudsakligen 2011 integrerat i riktlinjerna for TEN-T

transportgruppen.se

Bild 5.7

T

Det svenska Grona Korridorer-projektet

Svenskt initiativ 2008 i Logistikforum - regeringsuppdrag 2010

Ett samarbete mellan Trafikverket, VINNOVA, Sjofartsverket ésekretariat)
+ Logistikforum, TransportGruppen, Néaringslivets Transportra

Pagar 2010-2012

1.Bevaka och initiera utveckling av nya effektiva och langsiktigt hallbara
transportlésningar.

2.Etablera minst en Grén Korridor till och fran Norden.

3.Samla in och sprida information om Gréna Korridorer.

Kommissionen stoder det svenska initiativet som del av sin egen
policyutvecking pa godsomradet

transportgruppen.se

Bild 5.8
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Vad ar en Gron Korridor?

Héllbara logistiklésningar med dokumenterat minskad milj6- och
klimatpaverkan, hog sakerhet, hog kvalitet och effektivitet.

Integrerade logistikupplagg med ett optimalt utnyttjande av
trafikslagen.

Harmoniserat regelverk med 6ppenhet for alla aktorer.

En koncentration av nationell och internationell godstrafik pa relativt
langa transportstrackor.

Effektiva och strategiskt placerade omlastningspunkter samt
anpassad och stddjande infrastruktur.

En plattform for utveckling och demonstration av innovativa
logistiklosningar.

transportgruppen.se

Bild 5.9

a Korridorer - tre fokusomraden

Affarsupplagg, demonstrationer, FoU, ensamma eller i kombination

transportgruppen.se

Bild 5.10
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areen Corridoors Criterias

Grona Korridorer
matbara kriterier

Handbok for berékning av effekter pa
korridoren vid transporter fran dorr till dorr.

Mater emissioner och energi:

-- Globalt (vaxthusgaser, fossila branslen)
-- Regionalt (NOx, SOXx)

-- Lokalt (HC, PM)

Bade i relativa tal och absoluta tal

Handboken klar for anvandning under
narmaste manaden

transportgruppen.se

Bild 5.11

T

Fokus pa tva Grona Korridorer

Vastra korridoren: Oslo —
Goteborg — Rotterdam

Ostra korridoren: Narvik —
Hallsberg — Neapel
(= EU jarnvagskorridor B)

Samverkan med EU-
stodda Ostersjo- och
Nordsjoprojekt och med
EU:s Supergreen.

Under 2012 etablering av
vastra korridoren +
utveckling av ostra
korridoren

transportgruppen.se

Bild 5.12
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Grona Korridorer - vad pagar?

 Inventering gjord av ca 200 FUD-projekt - fran denna lista identifieras
“kunskapsluckor” for nya initiativ

Stod till ”matchning” och matning av delprojekt, hjalp med svensk
eller EU-finansiering av demos

Regelbundna dppna referensgruppsmoten inkl. studiebesdk

TV-film om Gréna Korridorer sandes varen 2011

Demodag 22 September 2011 (15 demos, 200+ deltagare,
prisutdelning) i Goteborg

Nasta demodag 2012-12-12 i Malmd, inkl. undertecknande av MoU om
vastra korridoren pa ministerniva

transportgruppen.se

Bild 5.13

T

Grona Korridorer
Varfor engagerar sig naringslivet?

Hallbar och effektiv logistik avgoérande framtidsfraga for
konkurrenskraften

Samverkan offentliga-privata aktérer nodvandigt

Grona Korridorer kan lyfta fram pagaende arbete i féretagen (och
inom forskning)

Grona Korridorer kan underlatta samarbete och finansieringsldsningar

Gemensamma berakningsmodeller starker trovardighet

Ger forbattrat underlag for diskussioner om incitament och styrmedel
med politisk niva

transportgruppen.se

Bild 5.14
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Det vill vi uppna!

Bild 5.15

Effektiva och hallbara godstransportkedjor pa langre strackor, dar
alla trafikslag bidrar sammodalt

En EU-omfattande infrastruktur som stédjer dessa
godstransportkedjor inkl. IT-stéd, administrativa regler och ek.
incitament.

Logistik & godstransporter som en progressiv och uppskattad
framtidsbranch

transportgruppen.se
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6 Bilder som visades av Professor Kenth Lumsden, Chalmers
tekniska hégskola

CHALMERS

Kent Lumsden

Division of Logistics and transportation
Chalmers University of Technology

”Hur effektiviseras godsets
forflyttning fran leverantor till
slutkund”

- 2012-03-29

S-412 96 Géteborg
Sweden

120305

Bild 6.1

If they only had a brain.

Wouldn't it be nice if your packages just knew
the best way to go and the fastest way to get there?

Bild 6.2
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ljarder tonkilometer

-

Langvéga gods per transportmedel

N %/

Lastbil

30 - A
25 \ V M'f Bat utrikes
20 ‘A‘yﬂ_ﬁr/ﬁ Jarnvag
15 /p- w/
Bat inrikes
Alvflottning

1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010
Kalla: Jakeb Wajsman, Trafikverket

Bild 6.3

=@=focad
b R ET]
Inland waterway
————ineline
=== hipping : domestic + intra-EU15

(EU, 2005)

1945

2030 2050

Bild 6.4




Okande andel vardeaddering
fran leverantorerna

2002

2015

FAST 2015: Mercer Management /Fraunhofer

OOEM
B Suppliers

Bild 6.5

Lagerprofil i Forsdrjningskedjan
for bilindustrin i UK

Réamaterial och
Komponenter 21%

i

Montering
6%

Distribution
73%

‘_—

i

Bild 6.6
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Antal anstéllda
900 000

800 000 / 7
700 000

600 000

" Industriella tjanster
Andra tjanster

500 000 —Tillverkning i

—Andra industrier

400 000

—

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

300 000

1987 1988 1989

Kalla, IVA 2005

Bild 6.7

Tre Logistikkedjor

Funktionsleverantor

Funktion

Slutkonsument
(User)

Tid

Forsoérjningskedja Efterfragekedja Funktionssakringskedja
(Supply Chain — SC) | (Demand Chain — DC;
| f

Bild 6.8




Transporter och kopplade floden
Floden
COMPANY A COMPANY Bl COMPANY d
< M Finansiellt
<« _ INFORMATION
v (Horisontal)
s - s > Material (Kundanpasssat)
Returflode L i
(1 bulk) : i
DK ) : /\’@> /l; Resurser
j> ' : N
; ; 2
T i = Rekonditiionrat
M v M l = Fléde av obrukbara
9
Bild 6.9

ANDEL AV TOMMA RESOR | INTERNATIONELLA
VAGTRANSPORTER

AVERAGE SHARE OF EMPTY JOURNEYS IN INTERNATIONAL ROAD
TRANSPORT. (EU COMMISSION, 2009)

%

1%

1%

1869 2000 201 2002 mos 2004 2003 2000

Page 10

Bild 6.10
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Fyllnadsgrader

Sverige inrikes — 264 avgangar

B Volume Utl.

Volume and Payload Weight utilisation

¥ payload Weight utl

120

1 rreeeee

100
B0

(Pahlen et al, 2012)

Bild 6.11

7 destinationer fran Goteborg

(DBSchenker, DHL, DSV Road)

(Pahlen et al, 2012)

12

Bild 6.12
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Minskar onodig tid - Decreasing waste

Staying in truck before entering
office

Truck unattended (walking, check
in)

Staying in truck after
administration procedure

Sternberg et al 2012

13
Bild 6.13
14
Railport (Torrhamnar) — Wetports (Direkt feeder)
RAILPORT-orter och exempel pa varudgare
Avesta Stara Ensa, Outokompo, Norrkdping | 8illerud, Staclivem
Borlinge Grpeksto Niissi ks, Rusta, Jysk
Drammen Norskt néringshiv Stockholm | DHL
Eskilstuna HEM, Lid Sodertilje | 504
Giivle Stora Enso, Korsnas Uddevalla | Billerud
Giteborg Bilervd Vaggeryd Expert
Helsingborg | lkeo Visterds Ica
Hillefors Ovako Steel Amal Uddeholm
Insjén las Ghlson, Ahus Absolut
Tamaku
Karlstad Tetra Pak, Grebro OHL
Léfbergs Lila
Motala Sapa, Dometic 4

Bild 6.14
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Effektivisering

GCW >70 tonnes

| e

B-train for 2 x 40" containers (STS Transport, SWE)

Length >28 m

- I||I lll mum lii\[u"l"

!lll Illnnnlli Il

Bild 6.15

Lap top

1956 — never heard
about it!!

1991 — never heard
about it in a truck!!

Bild 6.16




CASSANDRA

Intelligent

= Identify goods
in an automatic
way

Automatic Reading

« RFID l ==

technology E
.Glﬁ/ |

‘9

Wired

ERICSSON &

Match with transport
and work orders

CHALMERS

Goods ID

Tag readars
* On-board
- Stationary

Got
Coods

T s

Goods class
| work arger

VOLVO

Bild 6.17

Road

* Godskorridorer

* Stadsdistribution

* Okad logistisk effektivitet
* Segmentering av gods

* Multimodal samordning
* Godssédkerhet

Utveckling mot hallbara transporter -

* Sparbarhet (Track-and-Trace) Social responsibility

map

Freight Corridors
Zero-emis. urban logistics
Increased log. efficiency

European multi-modal info.
End to end supply security

Bild 6.18
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Would you like to join me for a trip
to SKF, gate 4 arriving 15.52
next week Friday?

Sorry but | am supposed to be
there tomorrow att18.45. | will
have to take an over-night truck¥
Wouldn't it be nice if vour packages just knew
the best way to go and the fastest way to get there?

Bild 6.19

el @Y 2

ath European Conference on ICT for
Transport Logistics (ECITL)

We are pleased to announce the dth European Conference on 1CT for
nmm_umrm 11} on the 13th and 14th of October 2011 n

The event is mainly organced by the Ummdwsww
Vorariberg

20

Bild 6.20



2011/12:RFR14

7 Bilder som visades av Professor Harry Frank, Malardalens
hogskola

Harry Frank
Professor

Malardalens hogskola

Elektrifiering av
tunga
vagtransporter

>

Trafikutskottet

Oppen utfrégning
29 mars 2012 l

© Harry Frank KVA - 1

5/31/2012

Bild 7.1

Tank sa fel man kan ha...

“Elektricitet ar en
okand kraft, som
knappast kommer
att fa nagon
praktisk betydelse”

| fysikbok fran 1800-talet

Bild 7.2
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Elen, den utslappsfria
energibararen med hdg
effektiviseringspotential,
kommer att spela en framtida
nyckelroll for att minska det
fossila beroendet och
utslappen inom
vagtransporterna

Bild 7.3

Teknikskiftet

Fran 30 % till 90 % verkningsgrad

Forbrannings
Motor (FM)

Batteri

Tank Biotank
Flytande bransle Eltanka Flytande biobransle
Gas Biogas

Bild 7.4



Allt gar snart med
Elektricitet

Ga fran liter/mil till kwh/mil

Bild 7.5

Gron transport

Bild 7.6
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Elférsorjningen

1 kg batteri/tonkm

m 2tons personbil 200 kg foér 100 km
m 40 tons lastbil 20 ton for 500 km

m Slutsats:

Batteriet ar en 16sning for personbilar men
inte for tunga vagtransporter. Har behdvs en
kontinuerlig tillforsel av el.

~

Bild 7.7

Elektrifiering av tunga vagtransporter
Svenska elvagars koncept

p B @ i O TRAFIKVERKET ~ WWW.elvag.se

Bild 7.8



Elférsorjningen

Induktiv eller konduktivt

Bild 7.9

Kostnad

10 %

Elektrifierad
3 Jarnvag

Bild 7.10
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Kostnad

10 %

e

Elektrifierad
3 Jarnvag
Bild 7.11
Kostnad
10 %
Elektrifierad

Vag

Bild 7.12




Tradtradare —
en fossiloberoende
2030-16sning vi kan
realisera idag

Bild 7.13

Tradtradarprojektets mal och omfattning

Att ta fram en rekommendation pa en
aktiv stromavtagare och en
kontaktledning i syfte att elektrifiera
tunga vagfordon

Bild 7.14
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Tradtradare i verkligheten

Slemens cal tanary hybri -7 ion (source: ility]

Bild 7.15

Tillbyggnadssats till existerande lastbilar

m Stromavtagare
mEImotor
mGenerator

mKontrollskap

®
3

Bild 7.16



Komplettering av en existerande lastbil

—

Stromavtagare

-19

Generator

Elektrisk motor

Bild 7.17

Komplettering av en existerande lastbil

Generator

S
&

Strémavtagare

Kontrollskap

Elektrisk motor

Bild 7.18
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Komplettering av en existerande lastbil

Stromavtagare

Option - I}

o

Elektrisk motor

Bild 7.19

Komplettering av en existerande lastbil
';'>/ Strémavtagare
==/ R RN
Elektrisk motor
Bild 7.20



Tradtradarna:

m ar en etablerad tekniklésning
m utnyttjar befintliga vagar
m ger snabb vinst till miljén
m gOr inga intrang pa systempatent
m ar ett Oppet system for alla fordonstillverkare
m ar |att att integrera i konventionella fordon
m har laga investeringskostnader
m gOr inget ingrepp i vdgbanorna
m ger stora energieffektiviseringsvinster
" m ger liten sparbildning

Bild 7.21
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RAPPORTER FRAN RIKSDAGEN 2009/10

2009/10:RFR1

2009/10:RFR2

2009/10:RFR3

2009/10:RFR4

2009/10:RFR5

2009/10:RFR6

2009/10:RFR7

2009/10:RFR8

2009/10:RFR9

2009/10:RFR10

2009/10:RFR11

2009/10:RFR12

2009/10:RFR13

MILJO- OCH JORDBRUKSUTSKOTTET
Uppfdljning av statens insatser for smaskalig livsmedelsproduktion

MILJO- OCH JORDBRUKSUTSKOTTET
Svenska fiskbestdnd med framtidsfokus

SOCIALUTSKOTTET
Forskning som ber6r socialtjanstlagen och kompletterande regelverk

SOCIALUTSKOTTET
Socialutskottets och Statens medicinsk-etiska rads 6ppna
seminarium om en ny fosterdiagnostisk metod den 22 oktober 2009

SOCIALUTSKOTTET
Socialutskottets Oppna seminarium om aldrefragor
den 26 november 2009

FORSVARSUTSKOTTET
Forsvarsutskottets offentliga utfrdgning om Afghanistan

TRAFIKUTSKOTTET
Pumplagen — uppfoljning av lagen om skyldighet att tillhandahalla
fornybara drivmedel

KULTURUTSKOTTET
Kulturutskottets offentliga utfragning om funktionshindrade och
scenrummet

SOCIALUTSKOTTET

Socialutskottets Oppna seminarium om socialtjanstlagen med fokus
pa dess utformning och tillimpning inom socialtjénsten den 28
januari 2010

TRAFIKUTSKOTTET
Trafikutskottets offentliga utfrdgning om den senaste tidens stora
tagforseningar den 18 februari 2010

KULTURUTSKOTTET
Kulturutskottets offentliga utfrdgning om jamstilldhet och makt-
strukturer inom kulturens omrade

CIVILUTSKOTTET
Niéringslivets sjélvregleringsorgan — utvecklingen sedan 2003

TRAFIKUTSKOTTET
Samhillsekonomisk kalkylering — referat fran trafikutskottets
seminarium den 12 november 2009



RAPPORTER FRAN RIKSDAGEN 2010/11

2010/11:RFR1

2010/11 RFR2

2010/11 RFR3

2010/11:RFR4

2010/11:RFR5

2010/11:RFR6

MILJO- OCH JORDBRUKSUTSKOTTET
Uppf6ljning av ekologisk produktion och offentlig
konsumtion

MILJO- OCH JORDBRUKSUTSKOTTET
Uppfoljning av statens satsning pa hallbara stider

CIVILUTSKOTTET, TRAFIKUTSKOTTET, MILJO- OCH
JURDBRUKSUTSKOTTET

Hallbara stdder — med fokus pa transporter, boende och
gronomraden

TRAFIKUTSKOTTET
Offentlig utfragning om vinterberedskapen inom jérn-
vigstrafiken

FINANSUTSKOTTET
Utvirdering av riksbankens penningpolitik och arbete
med finansiell stabilitet 2005-2010

Engelska
Evaluation of the Riksbank’s monetary policy and work
with financial stability 2005-10

KULTURUTSKOTTET
Kulturutskottets offentliga utfrdgning om barns och ung-
as ritt till kultur



RAPPORTER FRAN RIKSDAGEN 2011/12

2011/12:RFR1

2011/12:RFR2

2011/12:RFR3

2011/12:RFR4

2011/12:RFR5

2011/12:RFR6

2011/12:RFR7

2011/12:RFR8

2011/12:RFR9

2011/12:RFR10

2011/12:RFR11

2011/12:RFR12

2011/12:RFR13

MILJO- OCH JORDBRUKSUTSKOTTET
Biologisk méangfald i rinnande vatten och vattenkraft —
En uppf6ljning

UTBILDNINGSUTSKOTTET
Utbildningsutskottets offentliga utfrdgning om forsk-
nings- och innovationsfragor

MILJO- OCH JORDBRUKSUTSKOTTET
Offentlig utfragning om biologisk mangfald i rinnande
vatten och vattenkraft

KONSTITUTIONSUTSKOTTET
Konstitutionsutskottets seminarium om en nordisk same-
konvention

NARINGSUTSKOTTET
eHélsa — nytta och néring

KONSTITUTIONSUTSKOTTET
Frageinstituten som kontrollinstrument Volym 1 och 2

SOCIALUTSKOTTET

Socialutskottets oppna utfragning pa temat Missbruks-
och beroendevird — vem ska ansvara for vad? torsdagen
den 24 november 2011

TRAFIKUTSKOTTET
Tillsynen av yrkesméssiga godstransporter pa vdg — En
uppfoljning

TRAFIKUTSKOTTET
Trafikutskottets offentliga utfrigning den 8 december
2011 om jarnvégens vinterberedskap

KULTURUTSKOTTET
Verksamheten vid scenkonstallianserna — En utvérdering

KONSTITUTIONSUTSKOTTET
Kunskapsoversikt om nationella minoriteter

UTBILDNINGSUTSKOTTET

Rapporter fran utbildningsutskottet

Forstudie — utbildningsvetenskaplig forskning
Breddad rekrytering till hogskolan

SKATTEUTSKOTTET
Uppf6ljning av undantag fran normalskattesatsen for
mervérdeskatt
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