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Manga har synpunkter om jarnvagen och nagra har tvarsékra
analyser kring vad som beskrivs som riktiga beslut fér jarnvagsbran-
schen. Vi pa Green Cargo lever mitt uppe i godsjérnvagens verklighet,
varje dag och varje natt och vi gor det i nara kontakter med vara kun-
der. Vi vill med denna vitbok bidra med fakta och erfarenheter som vi
tror kan vara viktiga for en del som vi menar nédvandiga beslut.

Forst ar det viktigt att sla fast att den svenska godsjérnvagen inte &ar
en krisbransch, vi har en framgangshistoria att beratta for omvariden.
Och en del av de problem som nu beskrivs som tagkaos, &r ett resultat
av den svenska jarnvéagens tillvaxt.

Jarnvéagen har i éver 150 ar haft en viktig roll i Sveriges ekonomiska
utveckling och detta har forstarkts sedan avregleringen inleddes.
Godstagstrafiken avreglerades 1995, Green Cargo bildades 2001
och sedan dess har godstrafiken 6kat med éver 20 procent. Och nar
vi 2004 visade att det gick att tjana pengar i godstagstrafik, s& fick vi
livskraftiga konkurrenter pa sparen och det ar s& vara kunder i industrin
och handeln vill ha det. Ska de lagga stora logistikfldden péa jarnvéag
vill de inte vara inlasta i en monopolsituation. Resultatet blev att bade
Green Cargo och de nya alternativen véxte i volym och godsjarnvagen
kunde behalla sin marknadsandel pa cirka 25 procent. Detta samtidigt
som godstagen i de stora monopolens Europa minskade till drastiskt
laga marknadsandelar kring 7-8 procent och traditionell godstagstra-
fik lades ned eller hotas av nedlaggning i en del lander.

Avregleringen har alltsa varit en framgéang for godsjarnvagen och den
har genomférts i bred politisk enighet i Sverige och enligt de visioner
och beslut inom EU som pekat ut vdgen mot en livskraftig jarnvags-
sektor. Sverige har varit och ar ett féreddme inom jarnvags-Europa.

P& senare ar har allt fler féretag bérjat efterfraga transporter med lag
miljopaverkan och det ar mycket gladjande f6r oss som arbetar med
godstag. Men det ar inte jarnvagens goda miljéprestanda som drivit
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fram tillvaxten, det ar avregleringen och de kvalitetshéjningar, effekti-
viseringar och den valfrihet den medfért som drivit p& godsjarnvagens
tillvaxt.

Om vi beténker att persontrafiken haft en nastan 70-procentig till-
vaxt sedan avmonopoliseringen inleddes 1988, sa har vi tillsammans
med godstrafikens starka utveckling, en av orsakerna till problem med
trangsel p& sparen, sliten infrastruktur och kapacitetsbrister som vi nu
har att hantera i Sverige.

En kraftig tillvaxt éppnar ofta upp for kapacitetsbrister. Det kan gélla
tillgang till férskoleplatser i ett omrade med stor inflyttning likaval som
platser i varden med en &ldrande befolkning. Med en sansad politisk
debatt om jarnvagen hoppas jag att vi kan enas kring att den lyckade
avregleringen lett till tillvaxt. Nu behdvs det en del investeringar i un-
derhéll, reinvesteringar och 6kad kapacitet. D& kan jarnvagen fortsatta
att spela sin positiva roll for tillvaxt, jobb och valfard.

Vi har bett det oberoende konsultféretaget Vectura att beskriva varu-
produktionens och godstransporternas betydelse for tillvaxten och
jobben. De beskriver ocksé nulaget for jarnvagen och den framtida
utvecklingen av BNP och transportbehoven samt visar p& behoven
av atgarder. | ett kapitel visar de med nagra exempel p& hur tagfore-
tag och kunder redan idag utvecklat moderna transportlésningar, som
pekar mot framtiden. Godsjarnvagen har inte bara genomfért en pro-
duktivitetshéjning som 6verstiger de flesta branscher, det har ocksa
skett en modernisering av tjansterna som kanske inte alla k&nner till.

De politiska besluten bakom avregleringen méjliggjorde en mycket
positiv utveckling for jarnvagen. Vi ser ocksa hur beslut kan lagga
krokben fér naringslivets transporter med jérnvag och i ett par av-
slutande kapitel tar vi upp frdgor om banavgifter och signalsystemet
ERTMS som hotar béde tillférlitigheten i industrins transporter och
tagforetagens ekonomi.
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Redan idag driver banavgiftshéjningarna gods ut p& vagarna och re-
geringen och Trafikverket aviserar I6pande 6kningar av banavgifterna
s& de ar 2021 blir ungefar fyra ganger hogre éan dagens. Faktum &r
att om beslutade banavgiftshéjningar genomfors i den omfattning som
planeras, sa kommer vi i Sverige att ha en mycket begransad gods-
trafik pa jarnvag 2021. Kvar pa t&gen blir bara skrymmande gods utan
alternativ och risken finns att exportforetag flyttar sin produktion fran
Sverige.

Vi hoppas att vitboken ska ge underlag for den diskussion och de
beslut som framgangsbranschen jarnvagen och vara kunder ar i behov
av. Visst har jarnvagen haft problem péa senare tid, men mest handlar
det for beslutsfattarna om att ta hand om de utmaningar som fram-
gangar leder till. Vi deltar gérna i den diskussionen och du &r valkom-
men att kontakta oss.

Solna i juni 2011

Mikael Stohr
VD
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1. Utvecklingen fram till idag

Det transportpolitiska beslutet 1988 var ett av flera beslut som banat
vag for jarnvagens aterkomst. Da bildades Banverket, som fick ansva-
ret for infrastrukturen samtidigt som ansvaret f6r en del regional trafik
fordes oOver till trafikhuvudménnen. Nysatsningen pé& jarnvagens infra-
struktur tog fart pa allvar under och efter den djupa lagkonjunkturen i
borjan av 1990-talet.

+25%

=-40%

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

@ Godstransporter Antal anstallda

| bérjan av 2000-talet minskade investeringarna i jarnvagen. Unge-
far samtidigt inleddes en vandning uppat fér godstrafiken. Fran 2003
6kade aterigen investeringarna och sedan dess har expansionen for
saval person- som godstrafiken fortsatt mot allt hégre héjder.

P& vissa delar av natet har expansionen i hogtrafik pa senare ar
hammats av bristande sparkapacitet.

Sett 6ver hela perioden har persontransportarbetet pa jarnvag okat
med Over 65 procent och godstransportarbetet med 25 procent vilket
innebar att jarnvagen har vuxit snabbare &n andra trafikslag. Samtidigt
har antalet anstallda i sektorn minskat med mer an 40 procent, vilket
gor att branschen kan uppvisa en svarslagen produktivitetsutveckling.
Aven jamfért med utvecklingen i andra lander har utvecklingen av jarn-
vagens marknadsandel och produktiviteten i Sverige varit mycket bra.

Effektivisering av godstransporter 2000-2010
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Utvecklingen av godstransporter beror i hogre grad an persontran-
sporter p& den globala ekonomiska utvecklingen, framst p& grund av
att en storre andel av godstransporterna ar internationella. Godsfloden
ar beroende av enskilda foretags overvaganden om produktionssatt
och transportval. Godsfloden ar ocksa i hdgre grad an persontranspor-
ter beroende av enskilda branschers strukturella och konjunkturmés-
siga utveckling.

Transporter ar en viktig del av naringslivet. De utgor lankarna i ked-
jan mellan underleverantérer, producenter, grossister, handlare, kun-
der och konsumenter. De ar nédvandiga for att producenterna ska fa
tillgang till insatsvaror och for att de fardiga produkterna ska na ut till
kunder och slutanvandare.

Transporter och tillvaxt hanger ihop. Utvecklingen av samhéllseko-
nomin har stor betydelse for utvecklingen av transporterna. Omvant ar
goda transportmojligheter en forutsattning for tillvaxt i ekonomin. P&
samma satt som transportnaringen inte kan existera utan efterfragan
fran andra branscher ar transporterna en nédvandig forutsattning for
varuférsorjningen.
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2 LKAB Framtid,
Nr 10 november 2010.

° Citat fran telefonintervju
2011-04-05.

29

Jdrnvigen dr och har alltid varit var pulsdder, kan vi inte leverera
vdra produkter spelar det ingen roll hur mycket vi investerar i
produktionsokningar i gruvor och verk.”

sager Lars-Eric Aaro vd pa LKAB.?

29

Andpra transportmedel dn godstransporter pa jirnvdig dr i mdnga fall
inget alternativ for oss eftersom vi ofta efterfrdgar transport av stora
mdngder gods over langa avstand fran perifera avsdndningsorter.
Fungerar inte godstransporterna paverkar det industrins
konkurrensformdga vilket medfor allvarliga konsekvenser. Industrin
efterlyser flexibla, tillforlitliga och hallbara transporter.”

sager Stig Wiklund péa Stora Enso Logistics.®
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En sektors betydelse for ekonomin kan belysas pa ett flertal satt. Hur
manga arbetar inom sektorn? Ar den vixande? Hur manga foretag
finns det inom sektorn och hur ser nyféretagande ut? Hur stor ar om-
sattningen och vad ar dess bidrag till BNP?
Nér tillvaxten tar fart okar ocksa behovet av transporter. Investe-
ringar i infrastruktur far ofta en direkt paverkan pa tillvaxten efter-
som det underlattar mojligheterna fér resten av naringslivet att vaxa.
Faktorer som begransar transporterna, som exempelvis undermalig
infrastruktur eller hindrande lagar och regler, kan p4 samma satt fa
negativa effekter pa tillvaxten.
Foradlingsvardet* for transportsektorn uppgick 2008 till drygt 8 *Foradiingsvarde brukar
procent av det svenska naringslivets foradlingsvarde (175 miljarder ?;2:;3?5.;‘;";ngga;f’ne;ﬁ‘k,
kronor). Stalls denna siffra i forhallande till ett par andra vilkdnda samhet(vardetavett foretags

o . . . produktion minus vardet av
sektorers foradlingsvarde blir det tydligt att transportsektorn spelar insatsvarorna som har anvants).
.. R, Det brukar aven uttryckas som
en betydande roll for svensk ekonomi. Jamnstora sektorer med trans- fsretagens bidrag il BNP.
portindustrin med avseende pa foradlingsvarde ar byggindustrin och
detaljhandeln. Dessa sektorers foradlingsvarde utgor 6,4 respektive
5,5 procent av det svenska naringslivets foradlingsvarde. Andra sek-

torer som ofta far stor uppmarksamhet for sin betydelse for svensk
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ekonomi &r tillverkningsindustrin for motorfordon och skogsindustrin,
dessa har var for sig ett foradlingsvarde pa 3,6 procent av hela né-
ringslivets féradlingsvérden.

1.4. Sysselséttning

Totalt arbetade 3 925 765 personer i Sverige ar 2009, 22 procent
av dessa arbetade inom varuproduktionen och drygt 5 procent inom
transport och magasinering.

Sveriges valfard och sysselsattningen for de 22 procent som arbe-
tar inom varuproduktionen ar direkt beroende av det arbete som gérs
inom transportnaringen, dar drygt 5 procent (208 371 personer) av de
arbetande levererar ett féradlingsvarde av 175 miljarder kronor eller
drygt 8 procent (2008).

Enligt statistik fran SCB arbetade 855 792 personer i aldrarna
16—24 inom varuproduktionen (definieras har som kategorierna "Till-
verkning och utvinning’, "Byggverksamhet” samt "Jordbruk, skogsbruk
och fiske") i Sverige ar 2009.

| transportnaringen totalt sett finns narmare 40 000 féretag, vilket
motsvarar ungefér b procent av alla féretag i Sverige.
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2. Nulage och prognoser

P& vissa delar av jarnvags-
natet (framférallt runt Stock-
holm, Géteborg och Malmo)
ar kapacitetsutnyttjandet idag
uppe i 100 procent. Kartan
visar totalt antal godstag per -
vardagsdygn®.

° Jarnvagstransporter i Sverige
och hanteringen av dessa i en ny
nationell godstransportmodell,
2010:3, SIKA

@G 1-90
@7 1-50
_—G1-70 i
- 51-60
- 41-50
— 31-40
— 21-30
— 11-20
— 1-10
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5 SIKA Basfakta 2008, Over-

gripande statistik om transport-

sektorn, 2009:28, SIKA

7 Situationen i det svenska jarn-

vagsnatet, TRV 2011/10161A

Godstransportménstret i Sverige &r forhallandevis robust éver tid. En
stor del av godstransporterna inom Sverige sker fran ravaruintensiva
industrier i Norrland till vidareforadling i Mellansverige. Aven andra ty-
per av industrier langs Norrlandskusten har behov av att kunna na
industrianlaggningar och marknader i mellersta och sédra Sverige. En
stor del av transporterna har en stark koncentration till vissa strék.
Stora fléden av tungt gods fraktas langs Malmbanan fran Kiruna och
Malmberget (Gallivare kommun). Detta gods skeppas till stora delar ut
fran hamnarna i Narvik och Lule&.®

Av de varor som transporteras pa jarnvag utgors cirka 50 procent
av jarnmalm, metaller samt papper och massa. Dessa varor ar tunga
och utrymmeskravande vilket gor att transport med tag ar basta al-
ternativet. For det hogféradlade godset ar transporter fér handeln, ex-
empelvis livsmedel, mobler, konfektion och dagligvaror den starkast
6kande branschen.

Godset som transporteras fran norra Sverige &r lagvardigt och
tungt. Det transporteras séderut for bearbetning och blir darmed mer
hogvardigt. Férenklat kan situationen beskriva som att vardet pa god-
set 6kar med transporterna.

Dagens situation for jarnvagen &r problematisk” med aterkommande
forseningar. Ett mycket hogt kapacitetsutnyttjande bidrar till svarig-
heter att halla uppe punktligheter i jarnvagsnatet. Det finns risk att
situationen kommer att forvarras snarare an att forbéattras till foljd av
bland annat:

P den prognostiserade 6kningen av trafikunderlaget
de narmaste 10 aren

P efterslapande drift och underhall
P en aldrande teknisk infrastruktur

P begransad kapacitetsutbyggnad i den nuvarande nationella planen
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J Total vikt for avgaende
sandningar efter riksomraden
{ NUTS 1). 1 000 ton.

Medelvikt

. 23774

Totalt 190 189
Siandningar (avgaende) enligt vikt

r Totalt vérde for avgdende
séndningar efter riksomraden
( NUTS I1). Miljoner kr.

Totalt 1832 328

Sandningar (avgaende) enligt virde
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© Situationen i det svenska jarn-
vagsnatet, TRV 2011/10161A

EFTERSATT UNDERHALL KRAVER ATGARDER

Pa 3 till b ars sikt behdver kapacitetsbegréansningarna métas genom
trimningsatgarder och reinvesteringar. P& langre sikt behdver mer
omfattande kapacitetsokningar genomféras om den prognostiserade
trafikékningen ska kunna ske utan negativa effekter pa kvaliteten och
punktligheten.

Nya aktdrer p& den svenska marknaden, starka forvantningar pé
punktlighet och stora ambitioner fér dkade transportvolymer staller
stora krav pé& kapacitet.

Kartan® har intill redovisar kapacitetsbegransningar i det svenska
jarnvagsnatet 2010. Langs rédmarkerade delar ar begransningarna
stora.

Kapacitetsbegransningar ar en beddmning utifran faktiskt kapa-
citetsutnyttjande och trafikefterfragan. Strackor med réd markering
anses vara sa hart belastade att de i princip ar fullbelagda. For dessa
strackor ar det darfér mycket svart att tillgodose olika 6nskemal om
taglagen samt att finna tid for underhall. Antal strackor som klassifice-
ras som rod 6kade fran 13 stycken &r 2005 till 30 stycken 2010. Sett
till den totala strackan som ar klassificerad som réd har 6kningen varit
cirka 50 procent mellan dessa ér.
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Kapacitetsbegransningar i det svenska jarnvagsnatet 2010
(exklusive Citytunneln i Malmd)

m— Stora
medelstora
s smé eller inga



Skapa framtid

¢ "Tagoperatorerna: Extra
satsningar kravs for att radda

jarnvagen”, pressmeddelande,

2011-02-17

'©Underhall av jarnvag, RiR
2010:16, Riksrevisionen

"UIC, Lasting Infrastructure
Cost Benchmarking 2008,
Summary report December
2008

Tagoperatérerna beskrev situationen i februari 2011°: "Vi delar Tra-
fikverkets slutsatser om bristande kapacitet, efterslapande underhall
och stigande alder pé& infrastrukturen och att atgérderna i den natio-
nella planen inte racker for att hantera dessa problem, varken pé kort
eller pa lang sikt. Extra insatser maste géras for att bryta den negativa
utvecklingen.”

Riksrevisionens'® slutsats efter granskning av davarande Banver-
kets underhall av jarnvag &r att Banverket inte har formatt ta fram till-
rackliga och tillforlitliga underlag for en effektiv styrning av underhéllet
av de statliga jarnvagarna.

Enligt den internationella jarnvagsunionen UIC" var Sverige det
land i Europa som &r 2007 satsade minst pa banunderhall, i termer av
kostnader fér underhéll och reinvesteringar per sparkilometer.

2.2. Konsekvenser av dagens situation

Kapacitetsbrister och bristande underhéll bidrar till en sankt punktlig-
het for tagtrafiken. En forsening av ett godstag behdver dock inte be-
tyda forsenad leverans till kund, men det betyder ofta att produktionen
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fordyras. Det blir fallet nar sena tag tvingar personal i lok och pa ban-
gérdar att arbeta 6vertid for att ta hand om vagnar som inte kommer
in enligt planerad tidtabell. Dyrare produktion leder i férlangningen till
dyrare transporter fér néringslivet.

Oftast ar det |attare att transportera stora och tunga godskvantite-
ter med jarnvag an med andra transportséatt. Svensk industri har darfor
behov av vél fungerande och frekventa transporter fér tyngre gods
saval inrikes som for export och import. Héga krav stélls p& snabba
och framfor allt leveranssékra transporter, vilket i sin tur kraver trans-

portsystem med hog framkomlighet och tillganglighet'. 12 WSP. Underlagsrapport. Fram-
Om jarnvagssystemets sjunkande punktlighet leder till dyrare "midnet och everanssakerhet
transporter for naringslivet, sa ar det an mer allvarligt nér godstrafiken

— bristanalys, 2007.
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stoppas pa grund av exempelvis undermélig snéréjning. | "Forbattrad
vinterberedskap inom jarnvagen” (SOU 2010:69) beskrivs att gods-
trafiken anses ha drabbats sarskilt hart av vinterns stérningar (avser
2010). Storningarna ledde bland annat till att Green Cargo tvingades
inféra bokningsstopp i sédra och mellersta Sverige mellan 21 februari
och 8 mars, d& godsbangardar sndade igen och stangdes av infra-
strukturhallaren. For utrikestrafiken dréjde det &nda till 15 mars innan
alla kunders transportbokningar kunde tas emot som vanligt.

Kunder inom alla branscher och i alla delar landet drabbades under
de tva senaste vintrarna av kraftiga forseningar och instéllda tag. Det-
ta ledde till att atskilliga foretag fick géra produktionsneddragningar.
Orsaken var antingen brist pa insatsvaror eller att de inte kunde trans-
portera ivag sina fardiga varor.

EXEMPEL: PAPPERSINDUSTRIN

Sverige ar varldens nast storsta exportor av papper, pappersmassa
och travaror och den svenska skogsindustrin exporterar till ett hdgre
varde an fordonsindustrin. Inrikes i Sverige anvander skogsindustrin
jarnvagstransporter for drygt 15 miljoner ton, vilket ger ett transportar-



Green Cargos vitbok om den svenska jarnvagen

bete pa 6,6 miljarder tonkilometer'® och motsvarar 26 procent av det #gka 2008

totala transportarbetet pa jarnvag.

Beroendet av jarnvagstransporter inom skogsindustrin &r stort och

Okar standigt, till exempel 6kade andelen transporter av ravara pa jarn-

vag med 75 procent mellan 2001 och 2008.

| en beskrivning av effekterna av snd och is fran Skogsindustrierna' i Etfekter av s och sns -
framgar att "Sverige ar ett exportberoende land och industrier som fcrﬂff;”;'lif;:f;i’gé%go
forlorar kunder pa grund av sena godsleveranser forlorar sannolikt gsougg‘n”;uljt’r?;ffei‘;ao”fgo”e”v
kunden till en konkurrent i ett annat land. Konkurrensen pé internatio-

nella marknaden ar stenhéard. Pa sikt star svenska jobb pa spel.”

PRODUKTIONEN KAN KOMMA ATT FLYTTAS

| en artikel i Svenska Dagbladet (19 januari 2011) beskriver Stig Wik-
lund, vice vd pa Stora Enso Logistics, de konsekvenser som stopp i
jarnvagstrafiken kan fa:

2

“Inom bolaget sker diskussioner kring vad foretaget kallar ’drastiska
dtgdrder’. I praktiken innebdr det att Stora Enso kan komma att titta
pa hur produktion kan flyttas fran de svenska bruken till andra bruk i
koncernen, i exempelvis Europa eller Finland.
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EG-DIREKTIV FOR OKAD KVALITET

Direktiv 2001/14/EG om tilldelning av infrastrukturkapacitet, uttag
av avgifter fér utnyttjande av jarnvagsinfrastruktur och utfardande av
sékerhetsintyg, innebar att ett system fér verksamhetsstyrning genom
kvalitetskrav ska finnas och motivera aktorerna att reducera driftsav-
brott inom jarnvagssystemet. Trafikverket har tagit fram ett forslag till
modell for verksamhetsstyrning med kvalitetsavgifter.

Green Cargo anser att den svenska lagstiftningen tar sikte pa "bru-
set”, det vill sdga punktlighet och reduktionsstérningar istéllet fér att
reducera de stora driftsavbrotten. Den svenska modellen &r utformad
s& att nar det rader driftsavbrott (som EG-direktivet vill minimera) s&
galler inte modellen for kvalitetsavgifter.
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2.3. Godstransporternas koppling till Sveriges ekonomi

Aterhzmtningen i den svenska ekonomin &r stark'®. Finansdeparte- * Finansdepartementets
mentets prognos f8r tillvéxten &r 4,8 procent (BNP) f8r 2011, Det faon’s lor e senska k-
beror pa starkare efterfragan bade i Sverige och i omvarlden. Den

svenska ekonomin verkar darmed aterhdmta sig snabbare &n de flesta

andra OECD-lander. Den starkare makroekonomiska utvecklingen ta-

lar for att de offentliga finanserna forbattras, nagot som bekraftats i

Regeringens varproposition 2011.

Aterhamtningen syns ven i godstransportarbetet som enligt farska

siffror fran Trafikanalys visar att godstransporterna pa jarnvag okar.
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Godstransportarbete med jarnvag i Sverige'® 16 Trafikanalys mars 2011

Det samlade vardet for avgédende séandningar i Sverige under 2009 pa

jarnvég eller jarnvag i kombination med annat trafikslag uppskattades

till 92 miljarder kronor, vikten uppskattades till 25 miljoner ton (viket

motsvarar ungefar 6256 000 lastbilstransporter'”) 7 Baseras pa en lastbil som
Det samlade vardet fér ankommande séndningar fran utlandet un- }22{;};;“,eg’ufo‘)p;";(ff:g;? for

der 2009 pa jarnvag eller jarnvag i kombination med annat trafikslag

uppskattades till 21 miljarder kronor, vikten uppskattades till 1,2 miljo- : —

ner ton'® (vilket motsvarar ungefar 30 000 lastbilstransporter). fnﬂf:f;ﬁ”n?'ny;;XZ??SS?SS?‘O:16
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2.4. Prognos foér framtiden

| Langtidsutredningens (LU) basscenario okar produktiviteten i
naringslivet med 2,3 procent per &r mellan 2005 och 2030, vilket ar
nagot lagre an de senaste 25 aren. Produktivitetstillvaxten varierar
kraftigt mellan olika branscher, enligt det historiska ménstret.

BNP forvantas vaxa med 2,2 procent per ar i genomsnitt fram till
2030. Det motsvarar i stort den genomsnittliga takt som ekonomin
vuxit med mellan 1980 och 2005. Med denna tillvaxttakt forutses
mangden producerade varor och tjanster 2030 att vara drygt 70 pro-
cent stérre &n 2005. Under samma tidsperiod antas BNP per capita
vaxa med drygt 50 procent.
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Under nuvarande planperiod (2010-2021) har regeringen avsatt
ungefar 60 miljarder kronor till jarnvagsinvesteringar och lika mycket
till drift och underhall av jarnvagsnatet.

Med en fortsatt tillvaxt enligt genomsnittet ovan kommer séledes
BNP att férdubblas till & 2038 jamfért med &r 2005. Med det tidigare
redovisade direkta sambandet mellan ekonomisk tillvaxt och trans-
portfldden och industrins fortsatta dominerande stallning fér Sveriges
varuexportvérde ar det en rimlig bedémning att godstransporterna kan
komma att férdubblas under namnda period. Detta innebar i sin tur att
jarnvagens kapacitet maste ¢kas i motsvarande takt fér att kunna ta
emot 6kade volymer av godstransporter. Annars ar risken éverhang-
ande att transporterna kommer att ga pa lastbilar pa vagarna.

Utvecklingen for jarnvagen som transportslag paverkas av en rad fak-

torer, men vi kan konstatera att Sverige ar ett av de EU-lander dar

godstransport via jarnvég relativt sett har hégst marknadsandel', och * Godstransport och logistik i

att logistikutvecklingen ar en avgérande konkurrensfaktor med tanke o poonocheoe TSTPE"OL?:LSAZL

pa vart geograﬁska |age arbetsmarknad, 16 april 2010
Detta gor att det finns en rad faktorer som pekar pa att godstrafi-

ken pa jarnvag kommer att ha en fortsatt kraftig tillvaxt?®: 2 'Tillvéixt kréver nya dubbelspar
Stockholm—Malmo och Stock-
holm-Géteborg”, EuroMaint,

» Kombitrafiken bérjar fa sitt genombrott och kan ersatta 2010-11-16
biltransporter i stor skala (framférallt i mellersta och sodra

Sverige)

P Den fasta forbindelsen via Danmark och den kommande direkt till
Tyskland (ar 2020) underlattar for direkta obrutna tunga fléden il
och fran kontinenten

P Avreglerade, frekventa godstransporter pa jarnvag utvecklade fran
Okade krav pé effektiv logistik vinner volymer &ven frén sjétran-
sporter i Ostersjdomradet



Skapa framtid

2! Situationen i det svenska jarn-
véagsnatet, TRV 2011/10161A

Trafikverkets beddmning &r att godstransporterna pa jarnvag har dkat
med ungefar 20 procent till ar 20212' jamfort med 2006. Vecturas
beddmning av konkurrenssituationen och uppgifter i diskussioner med
olika aktorer pekar pa att dkningstakten kan vara avsevart hogre.

Bade Trafikverket och Branschféreningen Tagoperatoérerna bedémer
att de nuvarande kapacitetsproblemen kommer att tillta och antalet
strackor med allvarlig kapacitetsbegransning 6ka, med risk for nega-
tiva konsekvenser i form av tappad konkurrenskraft f6r svensk industri.
| finansplanen mellan 2011-2014 minskas dessutom jarnvagsinveste-
ringarna med Over 60 procent jamfort med toppéaret 2010, ndgot som
Regeringen har funderat dver och darfor gett Trafikverket i uppdrag
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AP - —

(varen 2011) att studera kapacitetsbehovet och prioriteringarna.

Samtidigt har den tekniska statusen och &ldern p& anlaggningen
forsamrats och ett mycket stort underhéllsbehov méaste atgéardas un-
der férutsattning att inga signifikanta forandringar sker. Ett alternativt
scenario under perioden &r att kéra farre tag, sanka hastigheten eller
acceptera ytterligare férsamring av punktlighet/kvalitet.

Sammanfattningsvis finns en tydlig trend som talar fér 6kande
godstransporter pa jarnvédg mellan inlandsterminaler, hamnterminaler
och industriterminaler i internationella fléden. Kapaciteten pa stam-
banorna med den breda blandningen av olika trafikménster och vissa
flaskhalsar (till exempel i Skane forbi Lund, pa Ostkustbanan och
Malmbanan) gor att denna utveckling méter ett kapacitetstak i slu-
tet av detta decennium. D& dppnar Fehmarn Balt-férbindelsen mel-
lan Tyskland och Danmark och direkta godstransporter med tvé olika
transportvagar blir méjliga till och fran kontinenten.
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. Det svenska jarnvagsnétet méste utvecklas i takt med den ekono-
miska utvecklingen for att kunna hantera dkade transportbehov.

. Flaskhalsarna i infrastrukturen méste byggas bort.
. Anslutningarna till de svenska storhamnarna ska prioriteras.

. En genomtankt fortsatt satsning pa torrhamnar, logistikcentra

i inlandet och anslutande infrastruktur till strategiska industri-
terminaler bor genomféras.

. Insatser for att avlasta sddra stambanan ar narmast oundviklig om

inte Sveriges industriers transporthandikapp skall oka.

. Sparkapaciteten pa rangerbangardarna bér byggas ut.

. En andra fast férbindelse éver Oresund bér aktualiseras pa lang

sikt.
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3. Nya transportlésningar

Under de senaste tio dren har det utvecklats en rad nya logistik-
|6sningar med jarnvdgen som bas. Det ar nationella savéal som in-
ternationella transportlésningar som utvecklats med utgéngspunkt
i naringslivets behov. EU-kommissionen ar ocksé med och driver pa
utvecklingen.

Avregleringen av godsjarnvagen har inte bara inneburit 6kade
godsméangder med tag, vi ser ocksa att antalet tagoperatorer har okat.
Har nagra exempel som pekar mot framtiden.

441.002-5

#" (V8
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Van Dieren Maritime &r en transportdr/traileroperatér som erbjuder
marknaden miljdvanliga dorr-dorr-tjanster baserat p& kombination av
egna lastbilar och dedikerade tag. Van Dieren Maritime upphandlar
egna t&g, som alternativ till 6ppna intermodala tjanster, vilket ar en
viktig del i féretaget filosofi.

Det unika med I8sningen ar att tagen, for forsta gdngen nagonsin,
kérs med samma lok hela vagen (Sverige=Tyskland). Tagen dras av
sé& kallade flersystemlok, vilka ar kompatibla mot olika landers strom-
forsorjningssystem och de olika sékerhetssystem som férekommer i
dessa lander.

Férdelen med flersystemloken ar en forkortad transporttid och for-
hojd kvalitet da de traditionella bytena av lok vid de nationella gran-
serna helt elimineras. Kortiden fran Herne till Katrineholm éar cirka 19
timmar nar allt fungerar enligt plan. Infrastrukturforvaltarna i Sverige,
Danmark och Tyskland ar dock outvecklade nar det géller att sam-
ordna sin verksamhet, exempelvis planeringen och genomférandet av
banarbeten. Darfor tvingas tagoperatdrerna avsatta extra resurser for
att kunna leverera bra kvalitet. Tagen Sverige—Tyskland kan lasta alla
sorters containers och trailers, &ven sa kallade Mega-trailers.

Fakta: Tagen dras av Hector Rail

Volvo Cars Body Components i Olofstrém forser Volvo Cars i Gent och
Torslanda med karossdelar. Godset lastas i containers som i sin tur
lastas pé jarnvagsvagn.

Nar vagnarna lossats i Goteborg sa returlastas de till Olofstrém
med containers/tomemballage. | Olofstrém lossas tomemballagen
som anvands i produktion och darefter lastas containers/vagnarna pa
nytt med karossdelar och skickas till Gent.

Returvagnarna fran Gent lastas med tomemballage och kérs till
Olofstrom dar man efter lossning aterigen lastar karossdelar till Gote-
borg, pé sa satt gar vagnarna runt i en &tta.

Till Gent gar det 11 tag per vecka, till Géteborg 10 tag per vecka.
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Volvo trucks i Umeé forser Goteborg/Tuve och Gent med lastbilshyt-
ter. Dessa transporteras i sa kallade Multi Purpose-vagnar. Samma
vagntyp kan anvandas for transport av fardiga bilar.

Fakta: De internationella tagen till/fran Gent som gar igenom 5 ldnder dras
av Green Cargo, DB Schenker Rail Scandinavia (samégt av Green Cargo och

DB Schenker), COBRA (samégt av DB Schenker och SNCB Logistics) och
SNCB Logistics.

Rail 11 &r ett stort internationellt jarnvagssystem som forbinder 10
svenska pappersbruk med kunderna p& kontinenten. Returlaster fran
Europa har 6kat effektiviteten i systemet Rail 11, som vander sig framst
till kunder med stora transportvolymer mellan fasta destinationer.
Systemet ar dimensionerat och upplagt for skogsindustrin och ar upp-
byggt pa dagliga leveranser fran pappersbruken i Sverige.

| systemet ingér aven aterlaster av framst returpapper till sma bruk
men aven andra produkter som vitvaror, vin och sprit och livsmedel.
Transporterna &r langa och internationella, bland annat fran Italien till
Sverige.

Den grundlaggande servicen inkluderar leverans av tom vagn, upp-
hamtning efter lastning, transport till mottagare och hamtning av vagn
efter lossning.
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Kontroll och 6vervakning sker med ett speciellt utvecklat IT-system
som héller koll pa varje enskild vagn i systemet hela vagen fran san-
dare till mottagare. Det omfattande produktionsnatet inkluderar un-
derleverantérer i stora delar av Europa och det &r unikt i sin storlek
och genom att det lyckas attrahera volymer bade sdderut och norrut.

Fakta: Transporterna i Rail 11 produceras i ett gemensamt atagande av
Green Cargo, Hector Rail, franska Captrain och vagnbolaget Transwaggon.

3.4. Benders Tagpendel Balsta-Kongsvinger

Benders Sverige AB ar en av Sveriges stdrsta producent av takpan-
nor, marksten och kantsten. Benders har skapat en transportldsning
mellan Bélsta i Sverige och Kongsvinger i Norge dér tag, bil och lo-
gistikcenter kombineras for att minimera miljépaverkan. Bade fabrik
och utleveranslager ar sparbundna och endast sista biten ut till kund
transporteras med bil.

Benders har investerat i egna tdgvagnar samt ett containersystem
som kan hantera bade pallat gods med Benders produkter p& utresan
och ravaran till produktionen i form av grusmaterial i [6svikt pa retur-
resan. Miljdkonsekvensen blir minimal, for varje tag minskas diesel-
forbrukningen med ca 7 000 liter mot att kéra motsvarande volymer
med lastbil.

En utbyggnad av industrisparet i Bélsta har utférts med ca 1 500
meter spér dar egna lok hanterar véaxling. Lastning sker i direkt anslut-
ning till produktionsanlaggningen. | Norge finns en lagerterminal strax
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séder om Kongsvinger om ca 30 000 kvadratmeter i befintlig grus-
tackt for att effektivt kunna lasta grus som &terlast pa tagvagnarna.

Benders erbjuder dven andra féretag utrymme i tdgpendeln. Ter-
minalytor bade i Balsta samt Kongsvinger har reserverats for d&nda-
malet. Pa senare tid har dven Falképing involverats for att n& Benders
anlaggningar i vastra Sverige.

Fakta: Tagen dras av Tagakeriet i Bergslagen.

3.5. Coop-taget

Huvuddelen av Coops langvaga godstransporter mellan Skéne och
Stockholmsregionen gar pa tag. Satsningen betyder 350 lastbilar
farre p& E4:an varje vecka och utslappen av koldioxid minskar med
6 500 ton per ar.

Coop-tagen kan vart och ett ta med 36 lastbilstrailers. Coop har inves-
terat i ett 100-tal lastbilstrailers for tempererat gods. Det gar ett Coop-
tag gar norrut och ett séderut varje dygn, fem dagar i veckan. Dess-
utom kors ytterligare volymer med frukt och grént i vanliga blandade
godstag en sjatte dag i veckan. Forutom att transporterna minskar
Coops miljopaverkan, bidrar transporterna pé jarnvag ocksa till 6kad
leveranssékerhet och kostnadseffektivitet.

Fakta: Coop-tagen kors av Green Cargo
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Goteborgs Hamn &r den enda svenska hamnen med kapacitet att ta
emot oceangéende direktanlép. Hamnen hanterar tva tredjedelar av
Sveriges containervolymer. Genom att samla gods fran hela Sverige
och Norge kan Géteborgs Hamn erbjuda seglingar med hog frekvens
till manga destinationer. | samverkan med rederier, olika tagoperato-
rer och inlandsterminaler har Géteborgs Hamn utvecklat ett system
— RAILPORT - med jarnvagspendlar mellan Géteborg och nordiska
konsumtions- och produktionscentra. RAILPORT omfattar i dag 26
jarnvagspendlar som transporterar hélften av containerterminalens
volymer till och fran orter i Sverige och Norge med vinster for miljon
och sankta transportkostnader som resultat. Hamnen och inlandster-
minalerna i samverkan skapar nytta for hela Sverige.
Utvecklingspotentialen &r stor och efterfrdgan fran kommuner
och regioner att etablera terminaler med férbindelser till Géteborgs
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Hamn okar ar for ar. Goteborgs Hamn deltar i ett antal projekt som
syftar till att utveckla inlandsterminalerna inom ramen for det s& kall-
lade dryportkonceptet. | en dryport flyttas hamnfunktioner narmare
det lokala naringslivet (lagerhalining, distribution, containerhantering,
tulltjanster m.m.) for att effektivisera transportkedjan och erbjuda ett
brett logistikutbud. En dryport kan ocksé bidra till regional utveckling
med logistikrelaterade nyetableringar och effektivare transporter fér
regionens foretag.

Fakta: Containertagen i RAILPORT-systemet dras av Rush Rail, Green Cargo,
Tagab, Hector Rail, Tagfrakt, Midcargo och Cargonet

Stena Recycling har sedan 2006 byggt upp en egen organisation for
transport av framfor allt skrot pé& jarnvag. Idag har man sex egna lok,
cirka 130 vagnar, 6ver 300 lastbarare samt 19 lokférare, som arligen
transporterar 6ver 280 000 ton material dver hela Sverige. Med egna
l6sningar och trafikupplagg utnyttjar Stena Recycling den befintliga in-
frastrukturen. 40 av Stenas 100 filialer i landet har jarnvagsspar. Stena
anser sig vara det foretag i landet som har flest jarnvagsanslutningar
alla kategorier.

En av de storre avsandarna i sodra Sverige ar Volvo Personvagnars
karosstillverkning i Olofstrom. Sedan 2008 tar Stena hand om och
atervinner platresterna fran produktionen. Fran Olofstrom sker trans-
porterna med specialtillverkade tagsatt till Stenas anlaggningar for att
bearbetas och aterforas till kretsloppet. For hanteringen har Stena ut-
vecklat specialflak for metallavfallet. En jarnvagsvagn tar tre flak och
lastas/lossas pa endast tio minuter. Genom satsningen pa ett helt nytt
koncept med transport av metallavfall fran Volvo i Olofstrom har Stena
Recycling AB sparat in 6ver 2000 lastbilstransporter per ér.

Fakta: Tagen dras av Stena Recycling
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22 REGULATION (EU) No
913/2010 OF THE EUROPEAN
PARLIAMENT AND OF THE
COUNCIL of 22 September
2010 concerning a European rail
network for competitive freight

Hosten 2010 fattade EU-kommissionen beslut om ett prioriterat nat
for gods péa jarnvag och till viss del via sjofart?. Syftet ar att oka gods-
transporter pé jarnvag och pé sa satt frigéra kapacitet p& vagnatet,
framst pa kontinenten. Det prioriterade natet inkluderar atgarder for
att skapa effektiva och efterfragade tjanster for gods pé jarnvag i
kombination med lankar till hamnar, farjeleder och terminaler for an-
slutande sjéfart och vagtrafik.

Inom b ar ska en godskorridor Stockholm—Palermo uppréattas. Led-
ningen for korridoren ska besluta om investeringar, drift och underhall
och kapacitetsférdelning for korridoren. Till sin hjalp ska ledningen
uppréatta tva radgivande organ, ett fr &gare av hamnar och terminal
och ett for trafikféretag. Skapandet av den "nya férvaltningen” av en
av Sveriges viktigaste och mest betydelsefulla jarnvagsférbindelser ar
redan pébdrjad.

Ett prioriterat nét for gods ska bland annat beakta inférandet av
ett gemensamt signalsystem i Europa, sé& kallade ERTMS-korridorer.
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4, Bordorna som bromsar

De olika transportslagen konkurrerar med bade kvalitet och pris.
Bristande underhéll av infrastrukturen och hojda banavgifter har for-
samrat godsjarnvagens konkurrenskraft i bada dessa avseenden un-
der 2010 och konkurrenslaget kommer att férsamras ytterligare under
kommande ar om inte transportpolitiken far en annan inriktning.

Godsjarnvagens kvalitet i form av punktlighet héjdes under aren
2002-2009, men den drabbades negativt av brister i infrastrukturen
under 2010. En sliten sparanldggning och igensndade och stdngda
godsbangardar drabbade godstransporterna med allvarliga konse-
kvenser for naringslivet. Den genomsnittliga punktligheten sanktes
men allvarligast var att godstagstrafiken i Sverige och till och fran kon-
tinenten under nagra veckor strops kraftigt.

Med de hdjningar av banavgifterna som inletts och planeras fér de
kommande aren, férsédmras jarnvagens konkurrensléage &ven prismés-
sigt. | budgetpropositionen 2010 bedémer regeringen en férdubbling
av banavgifterna till ar 2013 som rimlig. Det motsvarar en avgiftsniva
pé ca 1 miljard kronor.

Enligt Banverkets/Trafikverkets berakningar kommer den traditio-
nella godstagstrafiken (vagnslast) med blandade tag att fa den storsta
avgiftshéjningen, 43 procents héjning redan 2011. Det &r i dessa tag
dér aven vagnar frdn mindre och medelstora féretag kan inga.

For de forhallanden som politiken bar ansvaret for, infrastrukturens
kvalitet och tdgoperatérernas avgifter till staten, har godsjarnvagens
konkurrenskraft saledes forsamrats och kommer ytterligare att for-
samras med den inriktning som galler varen 2011.

For att forstd den kanslighet som priset utgér i konkurrens mellan
transportslagen, kan det vara lampligt med en &terblick mot 90-ta-
let. Néar lastbilarnas maxvikt hojdes till 60 ton och maxlangden hojdes
fran 24 till 25,25 meter, fick vi inte bara Europas langsta och tyngsta
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lastbilar. Vi fick ocksa en 6verféring av gods fran tag ftill bil. Jarnva-
gens tappade marknadsandelar medférde en diskussion om avgifter
for lastbilstrafiken, for att aterstélla konkurrenslaget.

Kanske var det en medvetenhet om vad dyrare transporter totalt
sett betyder for jobben och vélfarden i ett exportberoende land med
langa avstand, som gjorde att lastbilstrafiken slapp km-skatter och lik-
nande. | stéllet sdnktes banavgifterna 1999. Trots en mindre héjning
&ret darp4 naddes en balans mellan transportslagen och godsjarn-
vagen har sedan dess kunnat behélla sin marknadsandel pa ca 25
procent av de langvaga inrikestransporterna.

4.2 Férdubblingen och dess konsekvenser

Fran en niva i I6pande priser pa drygt 500 miljoner kronor 2009, hoj-
des banavgifterna 2010 med 10 procent eller ca 50 miljoner. | Jarn-
vagsnatsbeskrivningen JNB 2011 ligger en kostnadsékning med 32
procent eller ca 180 miljoner f6r banavgifter. Banavgiftshéjningarna
landar i en férdubbling, ca 1 miljard kronor &rligen, redan 2013.
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Banavgiftshojningar kommer att hoja priserna pa godstransporter
med jarnvag och Banverket/Trafikverket drar foljaktligen slutsatsen
att det minskar efterfragan p& godstransporter med t&g. Branschfor-
eningen Tagoperatérerna (BTO) har gjort en undersokning hos jarn-
vagsforetagen och varnar for att "nar avgiftshéjningen slagit igenom
och branschen dessutom fatt bara kostnader for investeringar i det eu-
ropeiska signalsystemet ERTMS, kommer jarnvagstrafiken att krympa
vasentligt i savél volym som marknadsandel”. BTO konstaterar att det
ar godstrafiken som drabbas hardast och for vissa mindre godstagso-
peratdrer &r grunden for hela verksamheten hotad, samtidigt som pri-
serna pé lastbilstransporter har minskat.

Det europeiska signalsystemet ERTMS innebar bland annat att signal-
stolparna langs banan flyttar in i loken och Trafikverkets kostnader for
signalsystemet minskar. Trots att systemet ar i en utvecklingsfas med
driftsproblem och att det annu inte vuxit fram en fungerande leveran-
torsmarknad, sa har Sverige valt att ga fore och redan infért ERTMS pa
den nybyggda Botniabanan. Det innebar att dagens lok inte kan kéra
pé& banan utan dyra investeringar fér tdgoperatérerna. Investerings-
kostnaden géar emellertid inte att rdkna hem for tagforetagen, signal-
systemet medfor ingen 6kad kundnytta eller kapacitet.

ERTMS-systemet ska inféras i hela EU fram till &r 2030, men Sve-
rige skiljer ut sig nar kostnaderna laggs pa tagoperatérerna samtidigt
som infrastrukturhallaren ar den som far minskade underhéllskost-
nader. Green Cargo och Branschféreningen Tagoperatérerna anser
att det ar orimligt att morgondagens fordelar med ERTMS ska lagga
krokben for tagoperatérerna idag med ytterligare kostnader. | 6vriga
Europa tar infrastrukturhéllarna kostnaderna fér ERTMS-inforandet
eller bygger dubbla system, vilket ger tagféretagen en méjlighet att
kora med dagens fordon samtidigt som de fér en langre tid att fasa in
den nya tekniken i och med att investeringar i nya fordon gérs.
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5. Besluten som skapar framtids-
mojligheter

Vi har lyft fram nagra av de hot som idag finns for en fortsatt
positiv utveckling av godsjarnvagen och néaringslivets transporter. Det
handlar om behovet av underhéll, 6kad kapacitet och problematiken
med héjda banavgifter och ERTMS-inférandet. Green Cargo ar mycket
angelagna om att dessa fragor lyfts fram och vi &r beredda att delta i
en diskussion kring hur vi kan minska dessa hot. Nar det géller banav-
gifter och ERTMS-infoérandet vill vi har lyfta fram de mojligheter vi ser
att omedelbart komma vidare i dessa fragor.

Samtidigt som de hojda banavgifterna aviserades férdes idén om
differentierade banavgifter fram. De har dock inte férverkligats &nnu
och det ar olyckligt att avgiftshéjningar genomfors utan dréjsmél sam-
tidigt som anpassningar av dem till marknadens férutsattningar brom-
sas.

EU-direktivet 2001/14/EG ar utgéngspunkten fér Jarnvagslagen
(2004:519). Avgifterna ska vara konkurrensneutrala och icke-dis-
kriminerande, tagforetagen ska betala en avgift som motsvarar den
kostnad som uppstar som en direkt f6ljd av framférandet av fordonet
(marginalkostnadsprincipen). Sarskilda avgifter kan tas ut om det &r
forenligt med ett samhéllsekonomiskt effektivt utnyttjande av infra-
strukturen, men méste alltid ta hansyn till vad marknaden kan bora och
sakerstéalla att inget marknadssegment slas ut, enligt Jarnvagslagen
7 kap. 4 §.

Differentierade banavgifter skulle kunna innebara hogre avgift for tag
som far den hogsta servicen, som kor pé hardbelastade strackor i hog-
trafiktid och med hdgsta prioritet i planeringsskedet och operativt. P4
motsvarande satt skulle avgiften bli lagre for tag som gér péa lagtrafike-
rade strackor i lagtrafik och pé natter och som i planeringsskedet och
i operativ trafikledning prioriteras ned.
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Green Cargo har réknat ut att den tid d& de egna godstagen stélls
&t sidan och far vanta fér att persontag prioriteras — den sé kallade
skogstiden — kostar féretaget ca 150 miljoner kronor arligen i 6kade
produktionskostnader. Det gar at fler lok och fler lokférartimmar fér
att kéra godsvolymerna, jamfért med om godstdgen prioriterades
och kom fram snabbare. Dessa 6kade kostnader drabbar sjélvfallet
naringslivets transportkostnader.

Nar Branschféreningen Tagoperatorerna visar att hojda banavgifter
slar hardast mot godstrafiken och i synnerhet mot mindre tagbolag, da
ar differentierade banavgifter méjligheten att klara ekonomin fér bade
Trafikverket och tagbolagen utan att godset ska drivas ut pé& vagarna.
Det som fattas &r politiska initiativ och beslutskraft.

Det torde rada en politisk samsyn kring jarnvagens underhéllsskuld
och behovet av satsningar for att fa en infrastruktur som klarar da-
gens omfattande trafik utan dagens kvalitetsbrister. Bade foretagen
som kér godstadgen och naringslivet som ar beroende av och véljer
godstégslosningar férvéantar sig och ser fram emot 6kade satsningar
pé& underhall och reinvesteringar i kommande budgetar. Vi ar ocksé po-
sitiva till det pdgaende effektiviseringsarbetet inom Trafikverket som
kommer att mojliggéra att resurser fors dver till karnverksamheten.

Green Cargo tvingas investera i utrustning i loken for att kunna
kora pa de banor som enbart utrustas med ERTMS-systemet. Vi anser
att finansieringsformen ar felaktig, det ar inte tdgoperatdrerna som
ska finansiera denna infrastrukturinvestering. Vi delar Branschforen-
ingen Tagoperatorernas syn att ERTMS-utrullningen pa andra banor
bor stoppas. Det géller i synnerhet tills systemet blivit driftsakert, vilket
far provas ut pa Botniabanan.

Investeringsmiljarderna fér fortsatt ERTMS-utrulining pa andra
banor bor i stallet anvandas for att hoja driftsakerheten och kapacite-
ten i jarnvagssystemet.
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Kunskapskallan:

Alla ar overens om att fungerande transporter ar en férutsattning
for jobben, valfarden och miljon. Det finns mé&nga vagar till fakta, har
nedan nagra av dessa:

P Trafikverket ansvarar for langsiktig planering av transportsystemet
for vagtrafik, jarnvagstrafik, sjéfart och luftfart. De ansvarar for
byggande, drift och underhéll av statliga vagar och jarnvagar:

www.trafikverket.se

P Branschforeningen Tagoperatérerna representerar de i Sverige
aktiva thgoperatorerna:

www.tagoperatorerna.se

P Naringslivets Transportrad &r transportkoparnas rost och for fram
fakta om transporter och argument till beslutsfattare:

www.transportrad.se

P Sveriges Transportindustriférbund organiserar godstransport- och
logistikforetag i Sverige och representerar dessa i debatten:

www.swedfreight.se

P CER é&r den europeiska jarnvagsbranschens lobbyorganisation
som presenterar mycket fakta:

www.cer.be

P Xrail &r en produktionsallians mellan sju stora europeiska tagope-
ratorer, for 0kad kvalitet i den europeiska godstagstrafiken:

www.xrail.eu
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P Har presenteras de stora godstagsoperatérerna i i Europa:

www.railfreightportal.com

P Sveriges Akeriféretag driver transportpolitiska fragor som berdr
akeriféretagen. Syftet ar att starka svensk akerinérings konkur-
renskraft och forbattra férutsattningarna for att driva akeriféretag:

www.akeri.se

» Sjofartsforum vill starka sjéfartens och den maritima naringens
rost:

www.maritimeforum.se

P Internationella jarnvagsunionen UIC:

www.uic.org

» TransportGruppen &r en samarbetsorganisation for arbetsgivar-
och branschférbund inom transportnaringen, inklusive motor- och
petroleumbranscherna:

www.transportgruppen.se

P Ecotransit: har kan du jamfora miljoprestanda mellan olika trans-
portlésningar, i hela varlden. Ecotransit har fatt pris som "mest
innovativa ldsningen inom transport och logistik for att stétta
héllbar utveckling”:

www.ecotransit.org

» Las om Sveriges miljismal nr 1:
www.miljomal.se/1-begransad-klimatpaverkan

» Las om Green Cargo och vart erbjudande:

www.greencargo.co



Avregleringen av godsjarnvdgen i Sverige har varit en fram-
gang. Naringslivet har fatt fler godstagsoperatorer att valja bland
och vi har fatt 6kade godsvolymer med tag. Men godsjarnvagens
tillvaxt med éver 20 procent sedan Green Cargo bildades 2001,
har inte métts av en satsning pa infrastrukturen. Tillsammans med
persontrafikens 6kning ser vi idag den lyckade avregleringens bak-
sida — en infrastruktur som inte hanger med.

Sparsystemet behover kraftfulla och langsiktiga insatser for under-
héll, reinvesteringar och kapacitetshojningar. Det handlar om att
vi i Sverige méaste ta hand om vara framgéngar och erbjuda vart
naringsliv konkurrenskraftiga och pélitliga transporter.

Vi har bett det oberoende konsultforetaget Vectura beskriva varu-
produktionens och godstransporternas betydelse for tillvaxten och
jobben. De beskriver ocksa nulaget i jarnvagen och kopplar det till
BNP-utveckling och behovet av atgarder.

Green Cargo vill med denna vitbok rikta ljuset mot saval fram-
gangar som behovet av fortsatt breda verenskommelser fér de
investeringar som redan dagens jarnvagsnat behover och som
kommer att bli &n viktigare i framtiden. Vi pekar ocksa i ett par av-
slutande kapitel pa nagra hot som kraftigt kan minska godstrafiken
med tag i Sverige redan 2021. Men det finns l&sningar.

gLeen
cargo



