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SAMMANFATTNING

STIF Intressegrupp Jarnvég anser att godstransporter pajarnvag ar en framtidsbransch som
har stora mojligheter at véxai saval absolutatal som relativatal gentemot andra transport-
slag. Detta galler godstransporter med konventionella godsvagnar och &ven transporter pa
jarnvag med |6sa lastbérare, dvs. med containers, vaxelflak och trailers (intermodalt).

| ntressegruppen menar i detta sammanhang att det &r viktigt att man fran politiker,
infrastrukturhdllare och andra myndigheter inte driver utvecklingen mot att dela upp
jarnvagssystemet i olika delar. Det finns en risk for en uppdelning nér ekonomiska styrmedel
for att flytta gods fran vag till jarnvag i forsta han fokuseras pa kombitrafik. Det &r viktigt att
beakta dven godstrafiken med konventionella vagnar da den stér for mer &n 70 % av dagens
godtrafik pa jarnvag.

Om man inte arbetar for ett produktionssystem for godstransporter pajarnvag blir effekten att
infrastrukturen och produktionsresurser i Gvrigt inte utnyttjas pa ett effektivt sétt. Det ar
viktigt att aktérerna pd marknaden har forutsattningar att produceratrafik for konventionella
vagnar och vagnar for 16sa lastbarare i samma tagrorelser och pa gemensamma
terminalytor. Pa samma sétt bor man inte skilja pa olika varuslag i jarnvagsproduktionen,
dvs. inte stélla onddiga krav i tagforingen pa exempelvis farligt godsi jamforelse med andra
varuslag.

| rapporten har STIF Intressegrupp Jarnvag lyft fram ett antal insatser och utvecklings-
aktiviteter som kravs for att sakra en positiv utveckling for godstrafik pa jarnvég.

Sammanfattningsvis framgér det att det krévs dtgérder och beslut savél av politiker,
infrastrukturhdllare och 6vriga myndigheter som aktérer pa marknaden inom foljande
omraden:

Infrastruktur och kapacitetsfordelning

Regelsystem och administration

Produktionsméssiga forutséttningar och operativ styrning
Marknadsforutséattningar och aktorer



1 INLEDNING
11 Sveriges Transportindustriforbund och Intressegrupp Jarnvéag

Sveriges Transportindustri Forbund, (STIF) beslot 1996-08-07 att bilda I ntressegrupp
Jarnvag.

Intressegruppens verksamhet bedrivs i samverkan centralt/regionalt till gagn for forbundet,
branschen och medlemmarna.

Det Overgripande syftet for Intressegrupp Jarnvag ér att skapa medlemsnytta genom att:

Aktivt verka for att jarnvagstransporter utvecklas.

Tillvarata och tillfredsstélla marknadens krav och behov av miljovanliga,
tillforlitliga samt konkurrenskraftiga transporter.

Vara en samlingspunkt for jarnvagsspeditorer och operatorer.

Hallaihop foretagen i branschen.

Informera och skapa debatt.

STIF Intressegrupp Jarnvag bestar i april 2006 av foljande deltagare:

Railog Tommy Halén (ordf.)
DHL Rail  Ronnie Svensson, Lennart Nilsson
NTR Jan Lundstrém, Conny Andersson

Green Cargo Bjorn Thunqvist

1.2 Syfte och malgrupp

STIF Intressegrupp Jarnvag beslutade, under htsten 2005, att ta fram en dversiktlig rapport
som beskriver forutsittningarna for godstrafiken pa jarnvag. STIF:s Arbetsgrupp for inter-
modala transporter har tagit fram en rapport under 2004 (uppdateras 2006) som beskriver
forutsattningarna for en positiv utveckling av intermodala transporter.

| den transportpolitiska debatten diskuteras i forsta hand intermodalitet och i det
sammanhanget jarnvagstransporter med l0sa lastbarare, dvs. det & fokus pa det som
traditionellt brukar kallas kombitransporter. | debatten berors endast i begransad omfattning
det gods som transporteras som hellaster eller enhetsberett i konventionella godsvagnar.

STIF Intressegrupp Jarnvag anser att det ar stor risk att den typ av godstrafik pa jarnvag som
gar med hellaster eller enhetsberett godsi sk. konventionella jarnvagsvagnar inte i tillracklig
omfattning kommer att finnas med i den politiska diskussionen kring transporter framover.
Intressegruppen anser att bilden behGver nyanseras.

For att fa ett effektivt produktionssystem for godstransporter pa jarnvag maste man ta hénsyn
till bade den konventionella och intermodala trafiken.



Foreliggande rapport skall dels anvandas internt inom Transportindustriforbundet dels
anvandas av Transportindustriférbundet i diskussioner med politiker (bl a Trafikutskottet),
Banverket (bl a Banverket Marknad) och/eller andraintressenter. Rapporten ska ocksa kunna
anvandas i utbildningssammanhang.

Rapporten belyser den konventionella godstrafikens situation idag och drivkrafter framover.
Vidare innehaller rapporten forslag till 1ampliga étgérder och fokusomraden for att forstérka
jarnvégens roll fér godstransporter, saval inrikes i Sverige som for internationell trafik.

1.3 Definitioner

Den godstrafik pa jarnvag som gar med konventionella vagnar utgér én sa lange basen i det
produktionssystem som finns fér godstransporter pa jarnvéag. Enligt vara bedomningar utgor
den trafiken mer &n 70 % av all godstrafik pa jarnvag, i Sverige. Vi bedomer att motsvarande
forhallanden géller i stort sett i hela Europa.

Definitionsméssigt skulle man kunna beskriva konventionell godstrafik pa jarnvag enligt
féljande:

” Gods som transporteras pa Oppen eller i sluten banegen eller privat
jarnvagsvagn fran/till sparbunden avsandare och/eller mottagare alternativt
frilastspar eller annan sparbunden jarnvagsterminal dar godset omlastas
fran/till annat transportmedel. Det kan darmed aven utgéra en del av en |6sning
for att klara av transportbehov som |6ses med olika typer av transportsag” .

Exempel pa sk. konventionella jarnvagsvagnar

2-axlig Hbbins 4 —axlig Shimms 4-axlig Eaos 4-axlig
Papper, pallat gods Stal produkter Skrotprodukter Kemiprodukter



Det & mojligt att beskriva den godstrafik pa jarnvag som efterfragas av marknaden i
transportrelationer mellan olika typer av noder .

1. Mellan industrier med sparanslutningar

2. Frilastspar till och fran industrier med sparanslutningar
3. Mellan frilastspar

4. Industrier till och fran hamnar

5. Frilastspar till och fran hamnar

6. Mellan hamnar

7. Industrier till och fran kombiterminaler

8. Frilastspar till och fran kombiterminaler

9. Mellan kombiterminaler

10. Hamnar till och fran kombiterminaler

Konventionella vagnar anvands i forsta hand mellan noder i relation 1-5 ovan. Losa lastbéarare
pa container- och trailervagnar (intermodalt) gér mellan noder i relation 6-10 ovan.

Enligt var uppfattning skall produktionssystemet for jarnvag* kunna nyttjas for
transportbehov - mellan olika typer av noder - oberoende om det &r 16sa lastbarare eller om
det & hellaster/enhetsberett godsi konventionella jarnvagsvagnar. Det betyder att sammatag
och omlastningsterminaler skall kunna anvandas till saval transporter av 16sa lastbarare som
konventionella jarnvagsvagnar.

Att bygga jarnvagssystem for godtransporter for endast 10sa lastbérare kommer inte i
tillracklig utstrackning att mota den nordiska industrins och handelns behov. Trafiken i
relationerna 1-5 enligt definitionerna ovan kommer i sadana fall att reduceras betydligt. Ett
reducerat jarnvagssystem endast for 16sa lastbéarare kan ocksa betyda att enhetskostnaderna for
de resurser som blir kvar kommer att bli hogre. Samma férhallande géller &ven for trafik med
konventionella vagnar om det skulle produceras separerat fran all trafik med 16sa lastbérare.

* Produktionssystem for jarnvag bestar primart av lok, vagnar, personal, spar och omlastningsterminaler



1.4. Historik

Jarnvagstransporter har altid varit viktiga for den ekonomiska utvecklingen véarlden 6ver och
inte minst for att mota industrins behov av tunga och ofta langvéga transporter

Jarnvégens idé bygger pa att minimera friktionen mellan stalhjulet och rélsen. Nar man
jamfort den kraft som behdvs for att transportera gods pa jarnvag med att transporteramed
lasthil pa en asfaltvag, sa har det visat sig att det behdvs sju ganger mer kraft att framfora
lasthilen. P grund av dessa faktorer & det manga ganger léttare att transportera bade storre
och tyngre godskvantiteter med jarnvag an med andra transportsét.

Jarnvagens marknadsandel har dock sedan 2:a vérldskriget minskat i synnerhet gentemot bil.
|dag utgor produkter med ett relativt Iagt varuvarde huvuddelen av det gods som transporteras
med jarnvag. Hogvéardigt gods korsi forsta hand med bil, &ven vid langa transportavstand.

For Sveriges vidkommande har godstransporter pajarnvag varit och & fortfarande viktiga.
Det beror framforallt pa att svensk industri har behov av vél fungerande och frekventa
transporter for tyngre gods savél inrikes som for export och import.



2. POLITIK
21 EU-politik

Inom EU har man under en lang tid uppméarksammat det faktum att jarnvagens stallning och
dess marknadsandelar successivt forsvagats i forhallande till de 6vrigatrafikslagen. Samtidigt
som fraktvolymen kontinuerligt kar och trots 6kade trafikproblem pa véagarna minskar
jarnvagens fraktandel till forman for biltransporter. Jarnvagens marknadsandel av den totala
godstrafiken inom unionen under perioden 1970 till 2004 minskade fran 21 procent till 9
procent. (Kélla: European Commission, Energy and Transport in Figures 2005)

En allméant utbredd uppfattning &r att den negativa trenden inom jarnvagssektorn bland annat
beror pa bristande effektivitet och kvalitet inom de nationella jarnvégsforetagen (Europeiska
kommissionen 2001).

Gemenskapen har darfor drivit tesen att hela sektorn maste vitaliseras, konkurrensutséttas och
harmoniseras, sa att Europa kan utvecklas mot en gemensam jarnvagsmarknad. EU har
vidtagit ett flertal dtgarder for att godstrafiken pa jarnvag ska kunna utvecklas bl a s har man
utarbetat ett antal sk. jarnvagspaket.

§ Forsta jarnvagspaketet
Det forsta janvagspaketet presenterades av kommissionen redan 1998 och utgick ifran
den konsensus som politikerna hade kommit framtill i ” White Paper” 1996.
Under 2001 antogs ett antal direktiv ombl atillstand for att bedriva jarnvagstrafik,
tilldelning av infrastrukturkapacitet, uttag av banavgifter, sékerhetsintyg och
driftkompatibilitet for konventionella tag inom unionen. Direktiven skulle vara
genomforda av medlemsstaterna under varen 2003.

Det ar bland annat dessa direktiv somligger till grund for den nya svenska
jarnvagslagen. Direktiven innebér att marknaden for internationella godstransporter
dppnas upp och att alla jarnvagsforetag inom unionen kan soka tillstand for
jarnvagstrafik pa det trans-europeiska jarnvagsnatet for godstransporter.

Vidare innehaller direktiven krav pa tydligare uppdelning mellan banhallning och
trafik for att skapa insyn och transparents. Darigenom underléttar man fér nya aktorer
att komma in pa marknaden. | januari 2006 hade alla lander i EU infort det forsta
jarnvagspaketet somen del i nationell lagstiftning, forutom Luxemburg som avser att
gora det i dutet av 2006.

§ Andra jarnvagspaketet
| januari 2002 presenterade kommissionen det andra jarnvagspaketet.
De beslutade direktiven innebér att alla jarnvagsféretag, dvs. foretag som ar
etablerade och har trafiktillstand inom nagot eller nagra av de 25 EU-landerna, fran
och med den 1:a januari 2006 kan fa trafikeringsrétt pa hela det europeiska
jarnvagsnatet for saval nationell sominternationell godstrafik. Direktivet inkluderar
majligheten till cabotage.

Paketet innehaller aven forslag for att stérka sakerheten och den tekniska
har moni seringen inom sektorn.



§ Tredjejarnvéagpaketet
Det var ett krav fran EU-parlamentet att fa fram ett tredje jarnvagspaket innan beslut
togs omdet andra jéarnvagspaketet. Detta innebar att man i mars 2004 presenterade det
tredje jarnvagspaketet. Beslut om paketet togsi december 2005 och skall trada i kraft
under 2007.

Vad betréaffar godtrafik finnsi tredje jarnvagspaketet forslag om ett gemensamt
regelverk for behorighetsprovning av [okforare for att forbattra mojligheten att kora
tag Gver nationsgranserna utan att behtéva byta personal. Vidare finns fordag om
kvalitetskrav vid godstransporter.

| ntermodal a transporter

Inom EU har den intermodala trafiken sedan léange spelat en framtrédande roll i den
transportpolitiska debatten. Man har sett mojligheter att avlasta vagarna fran tung
lasthilstrafik samtidigt som jarnvégarna kan tillforas en storre andel av hogvérdigt gods an
hittills.

Centralt for EU har varit ett program for 6d ur den gemensamma budgeten till utveckling
och marknadsinférande av nya transportlésningar. Det ursprungliga programmet (1997-2001)
kallades PACT (Pilot Action Combine Transport). 2003 besl6t Kommissionen att inrétta ett
nytt program kallat MARCO POLO. Jamfoért med PACT har det nya programmet vésentligt
storre resurser, 75 miljoner Euro for éren 2003-2006.

Det & STIF Intressegrupp Jarnvags asikt att denna politiska styrning med ekonomiska medel
ocksa inneburit en 6verflyttning av gods fran konventionella godsvagner till 16sa lastbérare
som gar pajarnvég i delstréackor.

Den konventionella jarnvagstrafiken kan varaen del i ett intermodalt fl6de dér godset lyfts
over fran det ena transportslaget till det andra. En forstéelse for detta ar nédvandigt for att inte
gora prioriteringar pa felaktiga grunder vad géller beslut om exempelvis subventioner och vid
etablering av kombiterminaler, samt fragor kring det kapilldra jarnvagsnétet.

2.2 Svensk politik

Liberaliseringen av jarnvagsmarknaden har skett stegvis och varit en del av den svenska
transportpolitiken. 1979 ars trafikpolitiska beslut var startpunkten for denna utveckling.
Operatérsrollerna och infrastrukturansvaret & separerat sedan 1989. Godstrafiken pa
jarnvagen &r i Sverige helt avreglerad och antalet nya operattrer 6kar successivt.

Aven i Sverige finns sedan I&ng tid ett politiskt intresse att stodja utveckling av alternativa
transportsétt till vagtransporter av gods. Fokusi denna stravan har under 1990-talet alltmer
Overgatt fran att vara ett s6d for jarnvagsoperatorens ekonomi till att motiveras ur
hallbarhetssynvinkel, dvs. i stort sett med samma grund som EU: s. Intresset har varit inriktat
pa intermodala transportlésningar i stort och kombitrafik i synnerhet. Det &r i detta
sammanhang oklart i vilken utstrackning svenska politiker och beslutsfattare beaktar hela
jarnvagssystemet for godstransporter i prioriteringar och beslutsfattande.
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3. MARKNADSUTVECKLING OCH KUNDBEHOV
31 M arknadsutveckling

Godstransporter pajarnvag i Sverige uppgick 2005 till 21,6 miljarder tonkilometer. Detta
utgjorde 24 procent av det totala langvéga godstransportarbetet. Denna andel kan jamféras
med motsvarande siffra for EU 25 som 2004 var 9 procent. | absolutatal har jarnvagstrafik i
EU:s 25 medlemsstater minskat fran ca 550 miljarder tonkilometer i borjan av 1980-talet till
mindre &n 400 miljarder tonkilometer samtidigt som volymutvecklingen for transporter varit

mycket stor under perioden. Se Tabell pa omstéende sida. Kalla: European Commission, Energy and
Transport in Figures 2005

Man bedomer att huvudorsakernartill denna kraftiga nedgang i fraktvolym pa jarnvég beror pa
bristande kvalitet och servicenivaer, samt avsaknad av samordning mellan aktorernainom
jarnvagsbranschen. En bidragande orsak har ocksa varit forandringarnai dstblocket pa 1990-
talet som har inneburit 6kad méangd lastbilstransporter. Den hdga andelen i Sverige beror
delvis pd malmtransporterna som utgér cirka 20 procent av det svenska transportarbetet pa
jarnvag. | USA, dér bade medeltransportavstandet och medeltagvikten & avsevart hogre an i
Sverige, uppgdr jarnvagens andel av godstrafiken till 49 procent.

L angvaga transportarbetei Sverigei miljarder tonkilometer och férdelning mellan
transportslag.

Vag Jarnvag Inr.§06 Utr. 506 Totalt

Ar Tonkm [% |[Tonkm [% [ Tonkm | % | Tonkm | % Tonkm
1993 21,2 31 [ 18,8 28 8,3 12 19,3 29 67,6
1995 24.8 33 [ 18,9 26 8,3 11 21,9 30 73,9
2000 30,8 38 | 195 24 | 8,1 10 22,8 28 81,2
2003 30,8 37 | 20,2 24 | 74 9 24,6 30 83
2004 31,7 37 | 20,9 24 | 71 8 26 31 85,7
2005 34,5 38 | 21,6 24 | 8,1 9 27 29 91,2

Kalla: Banverket

Andelen konventionella jarnvagsvagnar som anvands for godstrafik i Sverige, exklusive
malmtrafiken, pa jarnvag utgér mer an 70 % . Godstrafiken pa jarnvag med konventionella
vagnar har varit och & fortfarande basen i det produktionssystem som anvands.



Transportarbete i EU 25 i miljarder tonkilometer och férdelning mellan transportsag
redovisas i tabellen nedan.

3.2.2 3.2.2
EU-25 Performance by Mode

Freight Transport

1000 mio tonne-kilometres

Inland
Road | Rail |Water-
ways
1995 1248 358 1200 105 1133 1.8] 2967
1996| 1268 360 116 111 1140 1.9] 2907
1997 13177 380 124 110 1193 19] 3125
1998| 1366 370 1271 N7 1220 20] 3222
1999 | 1444 358 127 N7 1270 20( 3317
000 1491 374 132 19 1345 21| 3463
001 1521 359 130 124 1388 22| 35U
002| 1563 388 129 121 1404 29| 3577
03| 1575 364 120 123 1435 23] 3619
004 1664 379 130 124 1484 25] 3804

Pipe-

. Sea | Air | Total
lines

12909054' PI% 6% +0% +18% +31% +39% [+ 20%
E’r $34% +06% +10% +18% +30% +3.7%]+28%
2003 -

Jpa|FE9% +43 +BT% +08% +34% +87T%|+51%

Kélla: European Commission, Energy and Transport in Figures 2005
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3.2 K undbehov

| rapporten har kundbehovet begransats till en beskrivning av:
Forsorjningskedjor
Transportrelationer

Det som i grunden driver kraven pa transportarbete &r industrins och handelns behov. | det
sammanhanget & det viktigt att segmentera dessa behov i olika transportforsorjningskedjor
och vérdera vilka transportsétt, transportprodukter, samt vagntyper som bast moter behoven.
Det som styr &r typ av varuslag och geografiska forutsattningar, samt pa vilket sétt industrins
och handelns logistik & organiserad lokalt och globalt. Godstransporter pajarnvag med
konventionella vagnar moéter enligt STIF Intressegrupp Jarnvags uppfattning industrins och
handelns forsorjningsbehov bést inom foljande for sorjningskedjor: (gor g ansprak att vara
heltackande)

Ravaruforsorjning skog, dvs. inleveranser av virkesravara till massa- och
travaruindustri.

Ravaruforsorjning stél, dvs. inleveranser av malm och skrot till stalindustrin.
Energitransporter till stal-, pappers- och verkstadsindustrin, samt till uppvarmning och
transporter, dvs. exempelvis petroleum, gaser, samt flis och torv.

Kemitransporter till stal- och pappersindustrin.

Transporter av halvforédlade produkter frén den ena anléggningen till den andra,
exempelvis pappersmassa och staldamnen.

Aven hogre upp i foradlingskedjorna mater den konventionella godsjarnvagen pa ett bra sétt
transportbehoven for exempelvis transporter av forédlade industriella produkter for
vidareforadling till slutprodukter bl a papper, tréavaror, coils och formatplét, samt stérre
komponenter for verkstads- och anlaggningsindustrin. Det har ocksa visat sig att
jarnvagstransporter med konventionella vagnar, dock sdrskilt anpassade, ar effektiva for
transporter av fardiga bilar.

Man kan ocksa séga att godstransporter med konventionella vagnar fungerar bést i foljande
transportrelationer:
- Meéllan industrier med sparanslutningar
Frilastspér till och fran industrier med sparanslutningar
Mellan frilastspar
Industrier till och fran hamnar
Frilastspar till och fran hamnar

Detta kréver dock att det finns infrastrukturella forutséttningar och tillréckliga volymer for
trafik mellan dessa typer av noder. En vedertagen sanning &r att godstrafik pa jarnvag blir
konkurrenskraftig i synnerhet nar det finns effektiva sparanslutningar till kundernas
verksamheter.
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4. UTVECKLINGSBEHOV

For en positiv utveckling for godstrafik pa jarnvag nationellt och internationellt krévs att
politiker, infrastrukturforvaltare och 6vriga myndigheter, samt akttrer patransportmarknaden,
bedriver utveckling och insatser inom f6ljande huvudomraden:

Infrastruktur och kapacitetsfordelning

Regelsystem och administration

Produktionsméssiga forutséttningar och operativ styrning
Marknadsforutséattningar och aktorer

| avsnitt 4.1 — 4.4 nedan foljer en sasmmanstéllning av utvecklingsbehov och mdjliga insatser
inom dessa omraden.

For att i synnerhet utveckla den internationella trafiken maste ett flertal specifika hinder
undanrojas. Nedanstéende bild illustrerar exempel pa sadana hinder:

Tekniska hinder '—l L‘ Gransoverskridande fragor

n 6 olika kraftférsorjningssystem n Bromsprov

n 7 olika signal system n Vagnssyn

n 4 olika lastprofiler n Lok- och férarbyten
n >20 sakerhetssystem

n Olika sparvidder

B Samarbete / kommunikation
Admini iva hinder — . . . .
dminiStatvaninge n Kapacitetsplanering och interoperablitet

n Olika licens- och sékerhetscertifikat Infrastrukturella skillnader

n Sprak n IT-plattformar och informationsutbyte

n Arbetstids- och sékerhetsregler n "Villkor” mellan operatdrerna som bygger
n Tullregler pa traditionell avrakning hindrar utveckling
n Skatter och avgifter

Kalla: Green Cargo
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4.1 Infrastruktur och kapacitetsfordelning

| manga forum talas om kapacitetsproblem for trafik pa jarnvagen. STIF Intressegrupp
Jarnvag anser istéllet att problemet i forsta hand &r att man inte utnyttjar den kapacitet som
finns pa ett effektivt sitt.

| ntressegrupp Jarnvag menar att infrastrukturhallarnai Norden och évriga Europa bor
prioritera foljande for att skapa béttre forutsattningar for godstransporter pajarnvag:

Taglagen for godstrafik - aven i tétorter under dagtid och dagtag fjarr.

" Icke-diskriminerande’ hantering av godstég vs. resandetag. Detta géller savél i
samband med kapacitetsfordelning som i den operativa driften. Méangden ” skogstid”
for godstag innehallande dels betydande industriella kapitalvéarden dels kritiska
produktionsresurser i form av lok och forare & oacceptabelt stor.

Att underhdllet av infrastrukturen maste effektiviseras och att det inte pa nagra
villkor blir eftersatt. Redan idag finns exempel pa eftersatt underhall som far allvarliga
konsekvenser for trafiken.

Att infrastrukturhdllare och myndigheter undanréjer de administrativa hindren som
fortfarande finns for en effektiv internationell trafik i Europa. Exempel pa detta &r:
§ Tabort krav pa bromsprov och syning av tg som styrs av nationsgranser.
§ Transportdokument som kan anvandas for hela transporten internationel It
(foraruppgifter, fraktsedlar) pa ett sprak.
§ Sakergtdlatrafikkommunikation pa ett sprak och utan tillampning av

nationella begrepp.

| det sammanhanget kan man jamfora med flyg och sjotrafik déar engelskan sedan langt
tillbaka &r etablerad.

Att operat6rer och infrastrukturhallare undanrojer tekniska hinder for en effektiv
internationell trafik i Europa. Dessatyper av hinder innebér bl alok- och forarbyten,
extra vaxlingsrérelser, vagnbyten/omlastningar och extra kontrollatgérder. Exempel pa
hinder ar;

§ olikasignalsystem (7 &.),

§ olika stromforsorjningsystem (5 st),

§ olikainstalningar av bromssystem,

§ olikasparvidder ( 3 . i Europa).

Det &r ocksa vasentligt att infrastrukturhallarna star for de kostnader som uppstar i
samband med harmonisering.
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Vidare maste infrastrukturen utvecklas sa att béttre forutsattningar for produktivitet och
kvalitet sakerstélls. Sadan utveckling bor besta av;
« Okad hoggtatilldtna axeltryck for fler banstrackningar, mer an 25 ton,

. dubbelspdr,

 langre motesstationer (minst 750 meters taglangd),

» elektrifiering,

« anpassning av signalsystem till tunga godstag med lang bromsstrécka,
» effektivare kraftmatning,

att minska betydelsen av olika sparvidder

Betréffande godsterminaler - i synnerhet dar infrastrukturhdllaren skata ett mer omfattande
ansvar for hardgjorda ytor, spér- och vaganslutningar - &r det viktigt det gér att samordna
hanteringen av 16sa lastbérare med vagnar &ven for konventionell jérnvagstrafik.
Terminalverksamheten kan pa det séttet optimeras pa ett battre sétt. Pa dessa terminaler bor
det ocksa ga att bilda mixade t&g med container/trailervagnar och konventionella vagnar for
att sskerstélla hog tagfylinad och effektivt utnyttjande av sparkapacitet.

4.2 Regelsystem och administration

Det finns i dagslaget fortfarande ett flertal regelmassiga och administrativa hinder gentemot
en effektiv godstrafik pa jarnvég i Europa. En del av dessa hinder & kvarlevor fran ett mer
protektionistiskt och militért forsvarsorienterat Europa, samt att jarnvagsforetagen har varit
nationella som haft svél operatérs- som infrastrukturellt ansvar. Inriktningen maste vara att
reducera antalet befintliga omotiverade hinder och framforallt att inte infora nya restriktioner.

« Att myndigheternas krav med avseende pa transporter &r likai Europa. Detta géller
bl alastsakring, farligt gods, underhdliskrav pavagnar och annan utrustning, samt
kommunikation. | detta sammanhang ar det viktigt att det inte finns ”icke motiverande
skillnader” mellan och inom de olika transportslagen.

» Att arbetstids- och sdkerhetsregler harmoniserasinternationellt. Det innebér bl a
att man i onodan inte upprétthaller olika uppdelningar i personalkategorier, samt att
man anpassar sakerhetsregler till ny teknik.

Vad géller transporter av farligt gods & det viktigt att det inte infors sarskilda
restriktioner betréffande hastigheter och linjestréckningar. Sadana restriktioner
kommer i sadana fall innebéra hogre enhetskostnader for transportarbetet och att
andelen farligt gods pajarnvag minskar betydligt sdval nationellt som internationellt.
Det betyder i sddana fall att dessatyper av transporter dverforstill vag.

 Infrastrukturhdllare eller andra myndigheter maste ta ett ansvar for att mota
konsekvenserna av avregleringen i Sverige och i 6vriga Europa. Detta maste goras
paett " icke-diskriminerande” sétt gentemot bade etablerade och nya operatorer.
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* RIV- systemet* kommer att for&ndras. Systemet kommer nu successivt att
avvecklas och utbyte av vagnar mellan operatérer kommer istéllet att bygga pa
kommersiella och logistiska forutséttningar. Operatorernas egna vagnar jamstélls med
privatvagnar. Férandringarna innebar bade majligheter och risker. Det & véasentligt att
forandringen sker pa ett icke-diskriminerade sétt bade gentemot etablerade saval som
mot nya operatérer som gentemot speditdrer och mot vagnégare. Det géller att
forandringen inte reducerar mojligheterna att anvanda vagnar for genomgaende
internationell trafik pa langre stréckor utan istéllet tvartom uppmuntrar detta samtidigt
som behovet att skapa balanserade lastfloden Okar.

* Utnyttjandet av B-vagnar styrs det av det nuvarande RIV-systemet. (N&r en B-vagn befinner sig i ett annat land skall mottagande land
betala en RIV hyra). Vagnen maste ocksa ga tillbaka till ursprungslandet. Detta motverkar ett effektivt utnyttjande av vagnsparken. De
nationella operatorsintressena styr i allt for hdg grad och medfér att man skickar tillbaka andra landers B-vagnar tomma till
ursprungslandet och samtidigt skickar sina egna B-vagnar lastade i samma relation. Detta skapar onddiga tomvagnsfloden i bada riktningar
och férsamrar ledtiderna

4.3 Produktionsmassiga forutsattningar och operativ styrning

Aven om biéttre forutsittningar maste skapas av politiker, infrastrukturhallarna och 6vriga
myndigheter i samverkan med operatrer maste operatérerna och 6vriga aktorer med intressen
i vad géller produktionsresurser driva produktivitets- och kvalitetsutvecklingen.

Vasentliga fokus- och forbéttringsomraden i detta sammanhang ar foljande:

Utveckling och implementering av nya vagnar med beaktande av;
§ lastformaga (ton, m3, lastsakring),
§ underhdlskrav,
§ last- och lossningsteknik,
§ standardisering.

Kvalitetstyrning, exempel pa forbattringsomraden;

§ tydligare ansvar i transportkedjorna i bade nationell och internationell trafik,
(I&s. etablering av kund- och underleverantorsforhdllanden mellan operatorerna)
avvikelsehantering,
aviseringar (ETA),
tillgang till 6ppna tagforingssystem (motsvarande TFOR) inom hela Europa
"Track & Trace” i specifika floden for att modta kunderna krav.

wn W W W

Vagnstyrning med fokus pa att ka fyllnadsgrader bade nationellt och internationellt.

Okad dragkraft per sandningstillfalle med hansyn till kundbehov och med beaktande
av krav patilldtna STAX (hdgstatilldtna axeltryck) och metervikter.
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M arknadsforutsattningar och aktorer

Béttre forutséttningar kan skapas av politiker, infrastrukturhdllare och andra myndigheter i
samverkan med olika typer av operatorer. Det racker dock inte utan det krévs ocksa insatser
for att oka effektiviteten pa marknaden fran andra aktorer. Transportmarknaden bestar
forutom av varuggare (industri och handel) av ett flertal andra aktorer. Exempel pa aktorer &r:

JarnvégsoperatOrer

Kombioperatorer

Terminaloperattrer

Privatvagnsagare

Jarnvéagsspeditorer

Akerier

Rederier och rederiagenter
Speditorsforetag som &gs av industrin

Vasentliga fokusomraden for att forbéttra marknadsforutséttningarna - for
godstransporter pajarnvéag - ar foljande:

Langsiktiga kontraktsférhallanden

Skapa balanserade floden (undvika tomkorning) bade nationellt och internationel It
genom att utveckla prissdttning och kontraktsvillkor

Etablering av fasta ataganden med beaktande av olika grader av affarsrisker

Enklare och snabbare hantering av forfrégningar och offerter vad géller resurssakring
och priser

Konkurrensneutral prisséttning av transportlosningarna. Det géller att olika
kundgrupper, exempelvis varudgare, kombioperatorer och speditorer, i grunden har
samma prissattning fran leverantdrerna av transporttjanster. Det som ska avgora
prisskillnaderna &r efterfragan, volymer, graden av risktagande, kapacitetsgarantier,
och frekvenser, samt forméaga att tillsammans med transportleverantérerna skapa
béttre resursutnyttjande.



