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Forord

Trafikanalys genomforde under 2011 en nuldgesanalys av transportsystemet med fokus pa
arbetspendlingen i de tre storstadsregionerna. | slutrapporten lyfts godstransporter och
konkurrensytan mellan person- och godstransporter som viktiga fragor att arbeta vidare med.
Godstransporter interagerar pa olika satt med persontransporter beroende pa vilka
forutsattningar som finns.

Branschstrukturen i ett omrade styr till stor del vilken typ av transporter som genereras.
Stockholmsregionen med fokus pa tjanstesektorn genererar i stor utstrackning
persontransporter medan 6vriga storstadsregioner samt mindre kommuner med en stdérre andel
tillverkningsindustri genererar mer godstransporter.

Resultaten fran den har studien visar att godstransporter och persontransporter till stor del sker i
skilda system, men oftast delar pa en gemensam infrastruktur. Generellt fungerar gods- och
persontransporterna val i ett systemperspektiv, sa lange det finns tillracklig kapacitet i
infrastrukturen. Nar kapacitetsbrist uppstar blir konflikten mellan gods- och persontransporter
uppenbar. | vagnatet ar kapacitetsbrist framforallt ett storstadsproblem medan det i
jarnvagssystemet ar ett problem i badde sma och stora orter.

Trafikanalys projektledare har varit Lars Séderstrém. Utredningen har genomforts av Vectura

Consulting AB dar Gunilla Ystrom varit projektledare/utredare och Kristin Quistgaard, Linda
Ramstedt och Edith Sorkina varit utredare.
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Sammanfattning

Bakgrunden till den hér studien &r den nuldgesanalys av transportsystemet som Trafikanalys
genomfdrde under 2011 med fokus pa arbetspendling i de tre storstadsregionerna. |
slutrapporten lyfts godstransporter och konkurrensytan mellan person- och godstransporter som
viktiga fragor att arbeta vidare med.

Den har utredningen syftar till att beskriva hur val Sveriges transportsystem (person- och
godstransporter) fungerar ur ett systemperspektiv i storstader, sma- och medelstora stader,
samt i gles- och landsbygd. Utvarderingen sker utifran ett antal parametrar och mal pa
nationell, regional och lokal niva. Utredningen syftar ocksa till att identifiera om det saknas
information och statistik for att kunna utreda fragestallningen.

For att kunna utvardera hur val transportsystemet fungerar pa olika regionala nivaer har nio
kommuner valts ut som representerar olika nivaer. Maldokument pa nationell, regional, och
kommunal niva har varit ett annat viktigt underlag i utvarderingsarbetet.

Befolkningstillvaxten i de tre storstadregionerna har varit positiv under en lang serie av ar och
prognoserna visar att denna utveckling kommer att halla i sig. | sma- och mellanstora stader
samt i glesbygdsomraden ar befolkningstillvaxten i storre utstrackning negativ.
Stockholmsregionen har en branschstruktur som préglas av en stor tjanstesektor. Ovriga
storstadsregioner samt ett flertal av de mindre kommunerna har en hégre andel tillverknings-
och transportintensiv verksamhet. Det avspelas i de transporter som varje omrade genererar. |
mindre orter &r det tydligare att infrastrukturen ar nédvandig for bade gods- och
persontransporter.

Utbudet av infrastruktur varierar for de olika geografiska nivaerna. | regel finns ett battre utbud
av infrastruktur i storstaderna. Det medfor att utbudet av mdjliga transportldsningar ar storre for
saval gods- som persontransporter. Det som sarskilt skiljer storstaderna fran de medelstora-
och smastaderna samt glesbygden &r tillgangen till flygplatser och hamnar. | mindre orter fyller
samtransporter, dar gods- och persontransporter transporteras i samma transport, en viktig roll
for godstransporter.

Godstransporter och persontransporter ar till stor del transporter som sker i skilda system, men
som oftast delar pd en gemensam infrastruktur. Generellt fungerar gods- och
persontransporterna val i ett systemperspektiv. Den stora negativa interaktionen mellan gods-
och persontransporter sker forst da det finns ett begransat utbud av kapacitet i infrastrukturen.

Jarnvagarna ar ett ssammanhangande transportsystem, dar kapacitetsproblem finns péa olika
jarnvagsstrackor 6ver hela Sverige. Problem med att gods- och persontag ska dela pa en
begransad kapacitet finns darfor bade i storstader, sma- och medelstora stader och i lands- och
glesbygd.

De nationella vagarna ar ocksa ett sammanhangande transportsystem, men kapacitetsproblem
sprider sig inte i samma utstrackning som pa jarnvagen. | storstaderna finns det problem med
en begransad vagkapacitet under rusningstider pa infartsleder samt i stadernas centrala delar
dar persontransporter trangs med varutransporter om utrymme. Problemen ar begynnande i en
del av de medelstora staderna. | glesbygdskommuner, med stor besdksnéring, finns det
kapacitetsproblem i samband med intensiva besoksperioder. Koer pa vagar drabbar bade gods-
och persontransporter.



Fransett de positiva interaktionerna och risk- och sakerhetsaspekter ar det forst nar det finns
kapacitsbrist som det &r intressant att vidare utreda hur person- och godstransporter paverkar
varandra. Med en begrénsad kapacitet, dar gods- och persontransporter ska nyttja samma
infrastruktur, paverkar transportslagen varandras transporttider, kostnader och punktlighet.

Nar det inte rader kapacitetsbrist i infrastrukturen ar det inte relevant att vidare studera
relationen mellan gods- och persontransporter, mer an utifran risk och sakerhetsaspekter och
positiva interaktioner. | dessa avseenden &r fragor kring relationen mellan funktioner for
godstransporter och annan markanvadning en mer angelagen fraga. Detsamma géller for
relationen mellan godstransporter och miljéstorningar/risker. Denna fragestalining har dock inte
belysts djupare i detta arbete.

Risker och miljostorningar ar ett problem p& samtliga geografiska nivaer, men blir mer patagligt i
de sma- och medelstora stader som saknar forbifarter for vagtransporter. For
jarnvagstransporter &r risk- och miljostorningar ett lika stort problem pa samtliga geografiska
nivaer, beroende pa hur nara jarnvagen passerar tatbebyggda omraden och hur omfattande
trafiken &r.

I de maldokument som studerats (nationella transportpolitiska mal, regionala mal for
systemanalyser och regionplan, kommunala mal for éversiktsplanering) finns det varken
uppenbara konflikter eller ndgon positiv samverkan mellan gods- och persontransporter.
Nationellt likstalls gods- och persontransporter i de transportpolitiska malen och det gors ingen
skillnad i malen for storstader och landsbygd. Regionala och kommunala mal ar en direkt fljd
av regionen och kommunens befolkning, naringsliv och geografiska lokalisering. Kommuner och
regioner med ett naringsliv som ar godstransportintensivt fokuserar mer pa detta i
malfomuleringar. Kommuner och regioner med ett mer tjanstemannaintensivt naringsliv
fokuserar mer pa persontransporter. Det finns inga uttalade prioriteringar i de kommunala eller
regionala malen som stddjer persontransporter eller godstransporter. For detta kravs att egna
tolkningar gors av de regionala och kommunala mélen, med kdnnedom om regionens och
kommunens forutsattningar och infrastrukturutbud.

De maélkonflikter som finns i regionala och kommunala mal berér tillvaxt, forandrad
markanvandning, miljomal och transporter. Inte heller har ges nagot stod for prioriteringar.
Utifran slutsatsen om att det forst vid begransad kapacitet i infrastrukturen ar en negativ
interaktion mellan gods- och persontransporter, forutom risk- och miljéfragor, ar
malformuleringarna ett tamligen relevant utfall av verkligheten.

Pa det nationella vagnatet anvands i liten utstrackning styrmedel for att prioritera mellan person-
och godstransporter, undantaget vissa vagar dar farligt gods/tunga fordon inte tillats. |
storstader sker viss prioritering av transporter i centrum genom zonbegransningar och
tidsreglering.

Det ar annars framforallt pa jarnvagarna som prioritering sker mellan gods- och
persontransporter i tilldelningsprocessen for tagtrafik och under taféringen. Trafiken prioriteras
efter vad som ar bast utifran ett samhallsekonomiskt perspektiv. Exakt hur prioriteringen gar till
har inte studerats i detta arbete. Generellt kan sagas att utfallet av tagtilldelningsprocessen, det
vill saga hur mycket gods- respektive persontdg som gar pa jarnvagen, avspeglar regionernas
branschstruktur. Det gar mer persontag pa jarnvagsstrackor till och fran regioner med ett mer
tjanstemannaintensivt naringliv och mer godstag pa jarnvagsstrackor till och fran regioner med
mer bas- och tillverkningsintenstivt naringliv.



Da foretagets affarsstrategi ar viktig for val av transportmedel och darmed majliga
logistikuppléagg ar det viktigt med vilka méjligheter och vilken kvalité som erbjuds for transporter
med jarnvag om jarnvagstransporter ska vara konkurrensmassigt med véagtransporter.
Individens val av transport styrs av individens preferenser och varderingar. Erbjuds inte en
jarnvagsresa pa tider som resenaren efterfragar eller att resan inte &r kvalitetssaker pa grund av
att storningar i trafiken kan aven resenaren vélja ett annat fardmedel eller att resan inte alls blir
av. Foretagens affarsstrategi och logistikupplégg prioriteras darmed mellan resenarens
preferenser och varderingar.

| beslutsprocesser kring investeringar av infrastrukturobjekt ar det svart att se hur prioriteringen
ser ut mellan gods- och persontransporter. Infrastrukturobjekt betjanar ofta bade gods- och
persontransporter. Objekten ska vara samhéllsekonomiskt I6nsamma. | en prioritering mellan
tva objekt, dar det ena syftar mer till persontransporter och det andra mer till godstransporter,
kan en samhallsekonmisk berdkning utgotra prioriteringsgrund. | slutskedet ar beslut kring
investeringar i infrastrukturobjekt i de allra flesta fall politiska beslut dar andra prioriteringar och
mal raknas in.

Sedan tidigare arbeten ar det kant att statistiskt underlag for godstransporter i manga fall ar
bristfalligt." Féljande brister har identifierats:

e Statistiken skiljer sig at for respektive transportslag.

e Det saknas detaljerad statistik pa regional niva.

¢ Indelningen i varugrupper ar olika for olika trafikslag vilket forsvarar jamforelser.

¢ De material som finns (varuflodesundersokningen) ar svartillgangligt pga att
informationen ar spridd pa olika organisationer.

! Vectura, “Storregionala godsfléden i Stockholm-Malardalen. Marknads- och bristanalys for sj6-, vag-, tgtransporter

och flygfrakt” (2011).
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Trafikanalys fick i slutet av 2011 ett regeringsuppdrag att redovisa ett kunskapsunderlag om hur
godstransportsituationen ser ut i Sverige inom olika trafikslag, savél i storstadsregioner, som i
sma- och medelstora stader samt i gles- och landsbygd.

Bakgrunden ar den nulagesanalys av transportsystemet som Trafikanalys genomférde under
2011 med fokus pé arbetspendlingen i de tre storstadsregionerna. | slutrapporten lyfts
konkurrensytan mellan person- och godstransporter som en viktig fraga att arbeta vidare med.
Varufléden, godshantering och citylogistik interagerar pa olika satt med persontransporter
beroende pa vilka infrastrukturférutsattningar som finns.

Den har utredningen belyser och hanterar féljande fragestallning:

e Hur ser det samlade utbudet av godstransportldsningar ut och hur vél fungerar person-
och godstransporter i ett systemperspektiv, pa olika regionala nivaer.

Trafikanalys har ocksé fatt i uppdrag att lamna forslag till hur statistik och kunskapsuppbyggnad
pa omradet kan utvecklas. Den har utredningen ska darfor ocksa identifiera vilka brister och
luckor som finns i kunskapsunderlag i form av statistik och utredningar.

1.2 Syfte och férvantat resultat

Den har utredningen ska svara pé fragestallningen i foregaende avsnitt.

Utredningen syftar till att beskriva hur val Sveriges transportsystem (person- och
godstransporter) fungerar ur ett systemperspektiv i storstader, sma- och medelstora stader,
samt i gles- och landsbygd. Utvarderingen sker utifran kritiska parametrar och mal pa nationell,
regional och lokal niva.

Forvantat resultat frdn utredningen ar en:

e nulagesanalys av transportsystemet ur ett systemperspektiv

e utvardering av (person- och godstransporter) utifran kritiska parametrar for olika
regionala omraden (storstader, sma- och medelstora stader, gles- och landsbygd), bade
konflikter och goda exempel beskrivs

¢ identifiering av huvudsakliga mal och malkonflikter

e en sammanvagd utvardering

Forvantat resultat fran utredningen ar ocksa en redovisning av om det saknas information och
statistik och i s& fall vilken for att kunna dra slutsatser om hur val transportsystemet fungerar
avseende relationen gods- och persontransporter.

1.3 Metod

Rapporten baseras till stor pa en sammanstéllining och analys av befintliga underlag. Ett antal
exempelkommuner har valts ut som far representera olika geografiska nivaer. Nagra
kommunbeskrivningar har kompletterats med intervjuer av tjansteman pa respektive kommun.
Foéljande moment ingar i utredningsarbetet



Val av exempelkommuner

For att konkretisera och avgransa arbetet har ett antal exempelkommuner/omraden identifierats
som representar olika geografiska nivaer. Exempelkommunerna har valts utifran att de har bade
ett person- och godstransportbehov. De finns lokaliserade i norr, mellan och sédra Sverige och
de representerar olika typer av kommuner, avseende befolknings- och naringsstruktur, dvs
faktorer som ar styrande for vilken typ av transporter som efterfragas.

o Exempelkommuner for storstadsregioner ar: Stockholm, Géteborg och Malmd

e Exempelkommuner for sma- och medelstora stader ar: Kiruna, Norrkdping och
Karlskoga

e Exempelkommuner for gles- och landsbygd &r: Aimhult, Salenomradet och Storuman.

Val av utvarderingsparametrar

For att pa ett systematiskt och likartat satt kunna utvardera exempelkommunerna har ett antal
utvarderingsparametrar tagits fram som beskriver hur person- och godstransporter interagerar
med varandra ut olika aspekter. Parametrarna har delas in i tvd omraden,
forutsattningsparametrar (FP) och utvarderingsparameterar (UP). Parametrarna i det forsta
omradet beskriver vilka forutsattningar for transporter som finns medan parametrarna i det
andra omradet beskriver vilken kvalitet som finns pa resor och transporter.

Planering och finansiering (FP)

Planering och finansiering (se kapitel 2.1) av infrastruktur och trafik paverkar vilket utbud av
infrastruktur som finns. Inom ramen for planering ligger ocksa prioritering av transporter nar det
ar kapacitetsbrist. Exempelvis har tilldelningsprocessen (se kapitel 2.2) av taglagen en stor
inverkan pa hur kapaciteten pa jarnvagen fordelas mellan gods- och persontransporter.
Samhallsekonomiska kalkyler paverkar investeringsbeslut.

Utbud av infrastruktur (FP)
Utbudet av infrastruktur &r en viktig parameter da det visar vilka forutsattningar som finns for
olika resor och transporter.

Efterfragan (FP)
Efterfrdgan av person- och godstransporter beror av var befolkningen bor och arbetar, hur de
vill resa pa fritiden, var industrier finns lokaliserade och foretags malpunkter for sina transporter.

Trafikfloden (UP)
Trafikfloden, eller floden av personer och gods, kan sagas vara ett resultat av vilket efterfragan
som finns.

Kapacitetsutnyttjande av infrastrukturen (UP)

Kapacitetsutnyttjandet av infrastrukturen visar hur mycket infrastrukturen anvands i férhallande
till hur mycket det maximalt kan anvandas. Nar kapacitetsutnyttjandet ar hogt ar ofta
storningskansligheten stor. Nar kapacitetsutnyttjandet ar |agt kan det innebéara att det finns
Overkapacitet i transportsystemet.

Tid for resa/transport (UP)
Res- eller transporttid, &r matt pa hur tillganglig en ort ar.



Turtathet/frekvens (UP)

Aven turtathet eller frekvens ar matt pa tillganglighet. Ju hogre turtathet eller frekvens desto
storre flexibilitet i resandet eller transporterna. Turtéthet eller frekvens ar ofta direkt kopplat till
vilken efterfragan som finns. Det ar ocksa kopplat till vilken kapacitet som finns tillganglig.

Punktlighet/restidsoséakerhet (UP)

Punktlighet eller restidsosékerhet ar kopplat till kapacitetsutnyttjandet. Vid ett hogt
kapacitetsutnyttjande ar storningskansligheten hég och punktligheten och restidsosékerheten
forsamras. Punktligheten och restidsosékerheten kan aven sagas vara en konsekvens av
trangsel. Punktlighet anvands ofta for att beskriva tidtabellsstyrd trafik.

Kommunbeskrivningar

For att kunna utvardera transportsystemet och hur gods- och persontransporter interagerar pa
olika regionala nivaer har nio olika kommuner beskrivits och utvarderats . Varje analys &r gjord
utifrdn en struktur som systematiskt hanterar de forutsattnings- och utvarderingsparametrar som
presenterats ovan. Kommunbeskrivningarna har varit ett av underlagen till den sammanvégda
utvarderingen.

Mal- och malkonflikter

Maldokument p& nationell niva, regional nivd och kommunal niva har analyserats for att se hur
de hanterar gods- och persontransporter och de eventuella konflikter som finns dem emellan.
Malanalysen har varit ett av underlagen till den sammanvéagda utvarderingen.

Sammanvagd utvardering

En sammanvagd utvardering har genomforts som tar hansyn till slutsatser fran
kommunbeskrivningar och malbeskrivningar. | de fall det finns konflikter mellan gods- och
persontransporter undersoks i vilken omfattning det finns stod for prioriteringar i de olika
malbeskrivningarna.

2 Planeringsprocesser och varderingar

2.1 Planeringsprocess infrastrukturinvesteringar

Kommuner ansvarar for investeringar i kommunal infrastruktur, exempelvis kommunala vagar,
hamnar och industrispar. Landsting eller regioner ansvarar for investeringar i kollektivtrafik.
Landsting/regioner kan vara agare av spar, s som sparvagar, tunnelbanespar med mera.
Staten ansvarar for investeringar i statlig, nationell, infrastruktur.

Finansiering av kommunal infrastruktur sker genom den kommunal skattefinansierade
budgeten. Finansiering av landstingsédgd/regionagd kollektivtrafik sker genom landstingsskatten.
Staten kan ocksa ge riktade bidrag, stadsbidrag, till kommuner och landsting/regioner for
investeringar i vissa objekt. Darutdver kan samfinansieringar ske mellan staten,
landsting/regioner, kommuner samt &ven privata aktdrer for investeringar i infrastruktur. EU kan
ocksa ge bidrag till infrastrukturinvesteringar.

For de nationella infrastrukturinvesteringarna finns en Nationell plan for transportsystemet.
Nuvarande plan l6per for perioden 2010-2021. Planen beslutas av regeringen. Ett férslag till
nationell plan uppréattas pa uppdrag av regeringen av Trafikverket. Ett forslag till



trafikslagsovergripande lansplan uppréttas for respektive lan, pa uppdrag av regeringen, av
respektive lan eller regioner (eller den myndighet som ansvarar for lansplanen).

Processen for att ta fram en nationell infrastrukturplan beslutas av regeringen. Regeringen
[amnade i mars 2012 dver en proposition till riksdagen med forslag till &ndrade bestammelser
om den fysiska planeringen av infrastruktur samt &ven den ekonomiska planeringen.
Foregaende plan togs fram genom att Trafikverken forst tog fram ett inriktningsunderlag samt
att regeringen genomférde ett antal utredningar inom specifika omraden. Utifran detta underlag
tog regeringen fram en proposition. Propositionen har sedan varit styrande for upprattandet av
forslaget till Nationell infrastrukturplan samt lansplanerna.

| det direktiv som regeringen ger Trafikverket och regionerna preciseras vilka mal och sarskilda
forutsattningar som ska vara ledande vid uppréttandet av forslaget till infrastrukturplan och
lansplan. De transportpolitiska malen ar blanda annat en forutsattning. Alternativa ekonomiska
budgetramar kan vara en forutsattning.

Trafikverket utreder darefter behov och efterfragan for investeringar. Samrad sker med
kommuner, regioner, intresseorganisationer med mera. For de forslag till objekt som ska
inkluderas i planen gors samhallsekonomiska berékningar dar objekt som inte ar
samhallsekonomiskt olénsamma har stérre sannolikhet att inkluderas i planen.

Efter att Trafikverket lamnat in sitt forslag till nationell plan for transportsystemet fattar
regeringen beslut om eventuella omprioriteringar. Planen faststalls sedan av regeringen.
Regeringen kan sedan underhand fatta beslut om omprioriteringar bland
infrastrukturinvesteringar.

Sammanfattning

Infrastrukturinvesteringar, pa nationell niva, beslutas ytterst av regeringen. Underlag tas fram av
Trafikverket. Val av vilka objekt som ska inkluderas sker genom analyser av behov, efterfragan,
brister med mera. Dialoger sker kontinuerligt med regioner och kommuner dar Trafikverket far
uppfattningar kring vilka behov som finns. Val av objekt prioriteras utifran olika grunder, dar
samhallsekonomi ar en viktig parameter. Regeringens val av infrastrukturinvesteringar beslutas
utifrdn den politik regeringen valt att fora. Till grund for vilka investeringar som beslutas att
genomfors kan ocksa avtal kring samfinansiering av objekt, objekt som delvis investeras med
EU-medel med mera vara avgoérande.

2.2 Dagens tilldelningsprocess av tagtrafik

Trafikverket ansvarar for planeringen av trafik pa sparet och arbetet med detta sker inom den sa
kallade tilldelningsprocessen. | Figur 1 visas arbetsflodet fran ansokan av taglagen till fardig
tidtabell. Arbetet utgar fran de ansokningar om taglagen som kommer in fran i huvudsak olika
operatorer. Utifran ansokningarna fordelar Trafikverket jarnvagens kapacitet. Om tva
ansokningar kommer i konflikt med varandra, dvs. om de har ansokt om samma utrymme pa
sparen, sker som en sista utvag en samhallsekonomisk prioritering. Prioriteringen ska
sakerstélla ett effektivt utnyttjande av jarnvagen och darmed aven sakerstélla att uppfyllelse av
de transportpolitiska malen efterstravas. Tagplanen tas fram en gang per kalenderar och
stracker sig fran december till december.

Trafikverket LTS

fordelar taglagen

Samhallsekonomisk Tidtabell
prioritering

Ansokning av taglagen

Figur 1: Figuren visar arbetsflodet fran ansokan av taglagen till fardig tidtabell.



Tilldelningsprocessen

| Jarnvagsnatsbeskrivning finns en utforlig beskrivning om forutséttningar for ansékan samt
nyttiande av infrastrukturkapacitet pa statens jarnvagsnat. Jarnvagsnatsbeskrivningen
innehaller bl.a. Trafikverkets process for tilldelning av kapacitet, vilken féljer den
jarnvagslagstiftning och de foreskrifter som utfardas av Transportsstyrelsen.” Processen delas
in i en tilldelnings- och en ad-hoc-process:

¢ | tilldelningsprocessen hanteras ansokningar om kapagcitet till den ettériga planen som
stracker sig fran december till december.

e | ad-hoc-processen hanteras justeringar av ettarsplanen till foljd av nya
kapacitetsbehov. Processen anvands for tilldelning av taglagen i korttidsplaneringen.

Tagforing

Under tagforingen, nar tagen framfors pa jarnvagen, sker ocksa prioriteringar mellan olika
transporter. Trafikverkets huvudregel vid prioritering av tag ar att tag i ratt tid ska tillges hogsta
prioritet. Ofta uppstar dock situationer dar denna regel ar svar att tillampa och trafikledaren sjalv
maste forstka gora en lamplig bedomning i en komplex beslutssituation. Green Cargos statistik
visar att godstrafik ofta nedprioriteras gentemot persontrafik. Detta kan innebéra att
godstransporten blir stillastaende pa ett forbigdngsspar i vantan pa att en persontransport ska
koras om. Detta paverkar godstrafiken pa jarnvag negativt da omstandigheter utanfor
jarnvagsforetagens makt paverkar kvaliteten pa transporterna.’

2.3 Foéretag och individers varderingar

Nar varuagare koper transporter ar det en rad faktorer som paverkar deras transportval,
sdsom; rattidighet, transporttid, transportkostnader, flexibilitet och frekvens.

Foretaget affarsstrategi har stor inverkan pa trafikslagsvalet da den ger forutsattningar for hur
det ar mgjligt att planera ett logistikupplagg.

Generellt innebar logistikupplagg med mindre sandningar som flexibelt ska skickas fran
producent till konsument/butik/tillverkning att lastbilar &r det transportval som ar att féredra
framfor jarnvag. Generellt &r jarnvag ar att foredra pa langre strackor, med storre
transportmangder och frekventa séandningar. Fartygstransporter for stérre sandningar av gods
som exporteras och importeras. Flygtransporter for, i férsta hand, hégvardigt gods som kréaver
snabba transporter som importeras och exporteras.

Nar det galler miljdaspekten, har det i flera undersokningar visat sig att fa aktorer ar villiga att
betala extra for att anvanda mer miljovanliga trafikslag.* Gron logistik antas daremot bli allt
viktigare, i takt med att epoken med billig olja antas upphdra.

Da foretagets affarsstrategi ar viktig for val av transportmedel och darmed mdjliga
logistikupplagg ar det viktigt med vilka mgjligheter och vilken kvalité som erbjuds for transporter

2 Trafikverket "Jarnvagsnatsbeskrivning 2011”

3 Vectura “Jarnvagens konkurrenskraft och utveckling i Skane” (2011)
4 Godstransportradet Skane och Blekinge "Kombinera mera - en sammanfattning av Kombisyd” (2009)



med jarnvag om jarnvégstransporter ska vara konkurrensméassigt med vagtransporter. En del
landtransporter kan endast ske pa jarnvag, da transporterna ar for tunga eller skrymmande for
att transporteras pa vag. For transporter dar valmgéjlighet finns mellan transportslagen har olika
foretag olika behov for transporter under olika tider pa dygnet. Erbjuds det inte taglagen for
godstransporter under den tid pa dygnet som foretaget efterfrdgar kan detta resultera i att
vagtransporter valjs istallet.

Prioriteringen mellan person- och godstransporter pa jarnvagen paverkar darmed hur stor andel
av transporterna som sker pa jarnvag. Hur stor efterfragan som skulle kunna finnas for
transporter pa jarnvag, om det fanns fri tillgang till kapacitet under dygnets alla timmar, &r svart
att spekulera i. Att det finns en dold efterfrdgan &r dock flera i branschen eniga om.

Individers val av transportmedel paverkas av flera faktorer. Det kan t.ex. handla om demografi,
varderingar, tillganglig infrastruktur, trafikutbud, reskostnad och den aktuella trafiksituationen.

De demografiska faktorer som styr valet av transportmedel ar t.ex. alder, kon, utbildningsniva,
inkomst, profession och familjesammansattning. Om man generaliserar kan bakgrundsfaktorer
och varderingar anvandas for att definiera olika trafikantgrupper och arenden, t.ex. tjansteresa,
fritidsresa, arbetsresa och skolresa. Studier visar att olika trafikantgrupper varderar sin tid olika.
En tjansteresenar har t.ex. en hdgre tidsvardering &n en skolelev. For tjansteresenérer ar det
viktigare att resan ar snabb &n att priset ar 1agt, for skolelever galler det omvanda.

Trafikutbudet &r en annan viktig faktor vid val av transportmedel. For att kunna forsta och
berdkna manniskors val av transportmedel gors generaliseringar dar trafikutbudet raknas om till
restid. Restiden bestar av olika restidskomponenter t.ex., gangtid, vantetid, aktid och bytestid.
Den upplevda tiden av att vanta bedoms som langre an aktiden, darfor viktas den hogre.
Kollektivtrafiken kan darfér ha svart att konkurrera med bilen i en vald relation, eftersom den
sammanvagda restiden blir [angre &an for bilresans. Sambandet mellan restid och trafikantgrupp
finns aven har. Tjansteresenaren tenderar att i storre utstrackning an andra att vélja en snabb
resa framfor en billig.

Om man vill paverka fardmedelsférdelning maste man "dra” i en eller fler av ovan namnda
faktorer. En kombination av piska och morot bedéms ge basta resultat. Det kan t.ex. handla om
inférande av vagtullar i kombination med ett forbattrat trafikutbud.



3 Mal och malkonflikter

| det har kapitlet beskrivs inledningsvis vilka mal som finns pa olika geografiska nivaer med
koppling till person- och godstransporter. Avslutningsvis gors en bedémning av i vilkken
utstrackning som det finns malkonflikter och vilka de i sa fall ar.

3.1 Nationella mal

Hallbar utveckling har lange varit ett av EU:s 6vergripande mal. For att framja hallbar utveckling
ska utvecklingen ske pé ett sddant satt att den ar langsiktigt varaktig bade socialt, ekonomiskt
och ekologiskt.

Det géllande nationella transportpolitiska malet bestar av ett Gvergripande mal samt ett
funktionsmal och ett hansynsmal. Det 6vergripande transportpolitiska malet ar att: "Sakerstélla
en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsérjning for medborgarna och
néringslivet i hela landet.” FOr att uppna det 6vergripande malet finns ett funktionsmal och ett
hansynsmal. Det transportpolitiska funktionsmalet tar avstamp i begreppet tillganglighet.
Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge alla en
grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet - och bidra till utvecklingskraft i
hela landet. Hansynsmalet behandlar trafiksakerheten och folkhalsa samt att
miljokvalitetsmalen uppnas. Det finns idag sexton nationella miljckvalitetsmal.

3.2 Regionala mal
Regionalt finns mal for bland annat regionens utveckling, transporter och miljo.

| exempelvis Kronobergs lan har Lansstyrelsen valt att regionalt anpassa de nationella
miljokvalitetsmalen till regionala miljomal.

| Stockholms lans regionplan finns fyra regionala mal for regionens utveckling. Malen ar 1) En
oppen och tillganglig region, 2) En ledande tillvaxtregion ar 2030, 3) En region med god livsmiljo
ar 2030 samt 4) En resurseffektiv region ar 2030.

Det forsta och sista malet beror resor och transporter. Under tillganglighetsmalet preciseras att
tillgangligheten ska vara hog for alla typer av resor. Fér malet kring resurseffektiv region ar 2030
preciseras att Regionens struktur, bebyggelse, transportsystem, gréna kilar, utbildning och
tekniska forsorjning ska gora det mojligt att anvanda véara resurser effektivt och ta var samlade
potential till vara. For att uppna malen finns ett antal strategier. De strategier och atagande som
beror transportinfrastrukturen berér framforallt kollektivtrafiken.

Infor atgardsplaneringen for infrastrukturperioden 2010-2020 togs regionala systemanalyser for
transportsystemet fram. En genomgang har gjorts av malen for infrastruktur for Stockholm —
Malarregionen och Gotland samt De fyra nordligaste lanen.

Malen i Stockholm-Malardalsregionen ar att skapa ett transportsystem som

e utvecklar bade regionens och nationens internationella konkurrenskraft och bidrar till en
attraktiv Stockholm- Méalarregion,

e ar langsiktigt hallbart — ekonomiskt, socialt och ekologiskt,

o framjar regional balans genom flerkarnighet och kompenserar Stockholm-
Malarregionens internationellt sett relativa gleshet, sa att regionen anda nar kritisk
massa,

o ar effektivt genom samverkan, helhets- syn och utnyttjandet av alla fyra trafikslagen.



Malen, som alla fokuserar pa tillganglighet ur olika aspekter, har preciserats inom omradena
internationell konkurrenskraft, hallbarhet, regional balans och effektivitet. Under respektive
omrade exemplifieras, i underlagsdokument, vad de olika omradena kan innebara for de
regionala transportmalen.

| de dvergripande regionala méalen for Stockholm-Malardalsregionen finns inget konkret
preciserat som innebér varken en konkurrens eller interaktion mellan person- och
godstransporter. | preciseringen vad malen kan innebara inom de olika omradena finns
beskrivningar for bade gods- och persontransporter. Exempelvis:

"Effektiviteten bor bedémas utifran hur den enskilda resenéaren och godskunden upplever och
kan nyttigg6ra resan respektive transporten. Bade godsfléden och persontrafik skall ha hog
effektivitet, med goda kopplingar mellan trafikslagen. ”

De Nordliga lanens Gvergripande mal ar:

e De fyra nordligaste lanen ska vidmakthalla och vidareutveckla langsiktigt hallbar tillvaxt
med vél fungerande arbetsmarknadsregioner.

e Naringslivet ska vara fortsatt konkurrenskraftigt. Basnaringarnas bidrag till landets
ekonomi ska bibehallas och utvecklas och néringslivets kompetensférsorjning tryggas.
Naringslivet behover differentieras och dess framtidsinriktning behdver starkas genom
hdgkompetenta tjansteforetag.

e Besoksnaringen ska attrahera manniskor saval inom regionen, som nationellt och
internationellt, samt bidra till differentierade arbetsmarknader och mera intressant
region och narmiljo for alla i samhallet.

e Livsmiljon ska utvecklas genom bred attraktivitet, battre halsa och livskvalitet samt
minskad klimatpaverkan.

3.3 Kommunala mal
Kommunala mal finns i kommunernas visioner och oversiktsplaner.

I Aimhults kommuns éversiktsplan finns mal kring kommunikationer som bade berér person-
och godstransporter. Malet ar Att medverka till att skapa kommunikationsleder och
transportsystem med minsta méjliga miljopaverkan som tillgodoser medborgarnas och
naringslivets behov av sékra och langsiktigt hallbara transporter vad géller manniskor, varor och
information.

Stockholm stad har tagit fram en vision for Stockholm ar 2030. Forslaget till Gversiktsplan utgar
fran visionen. | 6versiktsplanen foreslas ett antal inriktningar. Dessa inriktningar bor kunna
tolkas som stadens mal. Generellt &r fokus i inriktningarna i Stockholms stads éversiktsplan
gallande transporter 6verviagande pa persontransporter dar sambanden mellan gods- och
persontransporter inte omnamns. Mal kring persontransporter aterfinns i mal kring ett modernt
transportsystem och hallbart resande, samt for miljo- halsa och sékerhet.

Mal finns sarskilt for godstransporter gallande Stockholms hamn och for
jarnvagsgodsterminaler. Malen for hamnen &r att skilja p& gods- och persontransporterna da
hamnen i Vartan-Frihamen pa sikt ska utvecklas till enkom en farje- och kryssningshamn.
Containerhanteringen ska flyttas ut. Malen for jarnvagsterminalerna (de befintliga i Vastberga
och Lunda) ar att bevara dessa samt att ha beredskap for att det behévs mindre
omlastningscentraler néra innerstaden.



Gallande naringslivets utveckling ar malen att skapa forutsattningar for kunskaps- och
tjansteintensiva verksamheter. Det finns inga sarskilda mal kring transportintensiva
verksamheter. Transporter av varor omndmns inte som en viktig del for néringslivets
konkurrenskraft. Det ses som en utmaning att regionalt samarbeta for att hitta optimala I&agen for
verksamheter som kréver tyngre transporter och bullrar.

3.4 Ovriga mal

Trafikverkets vision &r att Alla kommer fram smidigt, gront och tryggt.

| den nationella planen for transportsystemet 2010-2021 finns bade person- och godstransporter
med. For jarnvagstransporter pekas strategiska godsstrak och centrala terminaler och hamnar
ut i den nationella planen. Av planen framgar att jarnvagen Véstra stambanan fram till
Sodertélje ar en del av det strategiska nétet for Iangvaga gods, det ar daremot inte
fortsattningen genom centrala Stockholm. Trafikverket har dven &r 2010 tagit fram en Nationell
godsstrategi for transporter. Ett antal olika strategiska omraden har pekats ut som sarskilt
viktiga att arbeta vidare med. Strategin tar inte stéllning till vilka transportslag som ska
anvandas. Daremot ska man koncentrera floden till det strategiska natet och centrala
terminaler. Atgarder ska genomforas ur ett strakperspektiv och de ska provas enligt
fyrstegsprincipen.

3.5 Malkonflikter

Nationellt

Det finns ingen prioritering varken mellan gods- eller persontrafik eller mellan storstéader och
landsbygd inom de transportpolitiska malen. Malen utgar fran att transportsystemet ska vara
utformat fér bade naringslivet och medborgarna, outtalat om detta avser gods eller
persontransporter. Det gar att tolka att ett och samma transportsystem ska fungera bade for
gods- och persontransporter. Malkonflikter gallande de nationella mélen ar framforallt mellan det
transportpolitiska malet och miljokvalitetsmalen.

Regionalt

Malen, med tillhorande strategier och atagande, i Stockholms regionplan fokuserar pa
persontransporter och kollektivtrafik samt omstallning till téta- och kunskapsintensiva miljoer.
Godstransporter omnamns framforallt ur ett risk- och sékerhetsperspektiv. Exempelvis namns
att tung genomfartstrafik s& langt som majligt ska ledas utanfor de tataste
bebyggelseomradena. En tolkning kan goras att regionen i férsta hand prioriterar
persontransporter, aven om detta inte direkt skrivs in i malen.

Inte heller i Stockholm-Malardalens eller De fyra nordligaste lanens systemanalys goérs i de
évergripande malformuleringarna nagon prioritering mellan gods- och persontransporterna.
Malen ar formulerade sa att det finns mycket tolkningsutrymme . | De fyra nordligaste lanens
mal finns formuleringar kring naringslivet med, vilket det inte gor i Stockholm-
Malardalsregionen.

| beskrivningen av vad mal kan innebéra i Stockholm-Malardalens systemanalys finns det inga
direkta malkonflikter, mellan gods- och persontransporter forutsatt att vag- och
jarnvagskapaciteten ar tillracklig. Det star inte uttryckligen att regionen vill 6ka
kollektivtrafikresor med jarnvag. Detta kan daremot indirekt uttolkas genom att regionen vill
satsa pa sparburen trafik samt stodja en flerkarnig regionstruktur med tyngdpunkter i lokala
arbetsmarknader i Uppsala, Stockholm, Vasteras, Orebro, Eskilstuna och Nykdping.



| de fyra nordligaste lanen finns lite mer konkreta mal i inriktningsmalen. | dessa mal, i
jamforelse med Stockholm-Malardalens beskrivningar kring vad mal kan innebara, ar fokus pa
godstransporter i Stockholm — Mélardalsregionens systemanalys kopplat till kombitransporter,
onskan om overforing fran langvaga vagtransporter till jarnvag- och sjofart samt terminaler i
nara anslutning till tatorter. Godstransporterna i Stockholm-Malardalsregionen beskrivs mer
utifrdn konsumtion- och distribution. | de Nordliga lanen beskrivs godstransporterna mer som
en del av industrins produktionskedjor och basindustrins utvecklingsmajligheter.

Kommunalt

Det finns inte ndgon méalkonflikt mellan person- och godstransportmal i Almhults kommuns
oversiktsplan. Malkonflikter finns daremot mellan mal for miljé och risker, markanvandning och
kommunikationer. Mal finns att skapa forutsattningar for ett samhaélle dér riskfaktorer ar
minimerade och goda miljoférhallanden prioriteras, vilket kan vara motstridigt anlaggande av
kommunikationsleder och bebyggelse.

| Stockholm stad kan man framférallt se att det finns en konkurrens om marken, vilket innebar
en konkurrens mellan godstransporter- och transportintensiva verksamheter och annan
markanvandning. Inriktning att flytta godshanteringen fran Stockholms hamn handlar troligen
sharare om konkurrens om mark, risk och sakerhet och miljéstérningar snarare an om
konkurrens mellan gods- och persontransporter. Godstransporter omnamns i mycket liten
omfattning i stadens inriktningar. | den man de omnamns ar det i separata mal och inte i
gemensamma mal med persontransporter for kommunikationsleder. Darmed beskrivs inte
konkurrensen mellan person- och godstransporter, likval som att det inte finns nagon
beskrivning kring en positiv interaktion. Motiv till varfér vagar och jarnvagar behover forbattras
motiveras med att det ska vara enklare att transportera sig, att transportera saker omnamns
inte.

3.6 Samlad beddémning

Nationellt likstalls gods- och persontransporter i de transportpolitiska malen och det finns ingen
skillnad i malen mellan storstader och landsbygd. Bade regionalt och kommunalt aterfinns, likval
som i de nationella méalen, mal att transporter ska vara héllbara. En del tar &ven upp
tillgangligheten som ett mal.

| Stockholms regionplan och Stockholm stads 6versiktsplan tappas daremot formuleringar kring
naringslivets transporter (dar godstransporterna ingar) bort. Malen kring transportinfrastruktur ar
tillganglighet for resor och hallbara resor. Transporter av varor hanteras inte. Dessa hanteras
enkom nar det galler att bibehalla mark eller finna ny mark for transportintensiva verksamheter
och jarnvagsterminaler och hamn. En tolkning av detta kan vara att transportsystemet mest ses
som ett system for personresor.

| systemanalyserna for storregionerna i Norra Sverige och Stockholm-Malardalen finns bade
mal for gods och persontransporter.

D4 det inte finns ndgra mal om godstransporters utrymme pa transportlederna i Stockholms
regionplan och éversiktsplan finns det inte heller nagra uppenbara malkonflikter mellan person-
och godstransporter. De malkonflikter som finns beror tillvaxt, miljomal och transporter. |
Stockholm stads oversiktsplan beskrivs att det uppstar en malkonflikt mellan en vaxande stad
och mal kring hallbart resande. En konsekvens som beskrivs ar ocksa en 6kad avfallsmangd.
Inriktningar finns for att minska dessa malkonflikter. Att en vaxande stad ocksa genererar fler



varor som ska distribueras och samsas om jarnvag-, vég-, flyg- och hamnutrymme med
persontransporter omnamns inte alls. Den uppenbara malkonflikten ar utrymme om marken och
dar mal finns bade att flytta pa transportintensiva verksamheter samt att sakerstalla att vissa
verksamheter finns kvar.

I Aimhult kommun finns formuleringar kring transporter av bade varor och manniskor kvar i de
kommunala malen. Har syns tydligare, i jamforelse med Stockholm, att man ser
transportsystemet som ett system for bade person- och godstransporter. | Aimhult finns inte den
konkurrens om mark som finns i Stockholmsregionen. Det gar anda att se en likhet mellan mal
att minska storningar och risker fran transportintensiva verksamheter.

I Aimhult, med en stor dominerande industri, bor det vara tamligen synbart att transportsystemet
fyller en funktion bade for varor och méanniskor. | Stockholm, dar trangselproblematiken for
persontransporter ar valdigt omfattande, blir troligen transporter av gods underordnad
persontransporter. Delvis beroende av att persontransporterna ar betydligt mer omfattande,
men troligen aven delvis beroende av att varutransporterna inte syns i samhallet p4 samma satt
som de kan antas gora i Aimhult.

Maldokument, sa som mal i en regionplan och i en dversiktsplan ar dokument dar det finns mer
eller mindre utrymme for tolkningar. Syftet kan i flera fall ockséa vara att lamna en 6ppenhet for
tolkningar.

Det gar tydligt att se att regioner och kommuner har olika forutsattningar och att malen
formulerats darefter. Olika naringslivsstrukturer och befolkningsstrukturer samt olika geografiska
lagen och utbud av infrastruktur ger olika typer av malformuleringar. Varken konflikter eller
nagon positiv samverkan mellan gods- och persontransporter omnamns inte i de regionala och
de kommunala malen. For att se konflikter och eller samverkan mellan gods- och
persontransporter kravs att egna tolkningar gors, med kdnnedom om regionens och
kommunens forutséattningar och utbud av infrastruktur.

Med en sadan tolkningsansats kan det tolkas som en malkonflikt mellan gods- och
persontransporter i Stockholm-Malardalsregionen. Da det idag ar trangt om utrymme (ont om
kapacitet) pa jarnvagarna i Stockholm-Malardalsregionen, finns det en malkonflikt mellan
onskan att 6verféra mer gods till jArnvag samtidigt som regionen vill stédja flerkarnighet, som
man ytterligare kan tolka in, behdver ske med 6kade jarnvagsresor.

Niva Mal for Malkonflikter
godstransporter

Nationellt Ja Transporter och
miljomal

Regionalt Ja

Kommunalt storstad Ja, kopplat till Transporter och

(Stockholm) markanvandning. miljomal

Kommunalt smastad | Ja, integrerat med mal | Transporter och

(Almhult) for persontransporter miljomal




4 Nulagesanalys av dagens transportsystem

Kapitlet inleds med ett avsnitt som beskriver de generella egenskaperna hos Sveriges
transportsystem ur ett person- och godstransportperspektiv.

Sedan foljer en beskrivning av hur transportsystemet fungerar i nio av Sveriges kommuner.
Varje kommunbeskrivning innehaller en nulagesbeskrivning av tillganglig infrastruktur (jarnvag,
vag, flyg och hamn) samt en analys av hur gods- och persontransporter interagererar med
varandra. Interaktionerna kan bade handla om konkurrens och samverkan mellan olika typer av
transporter. Varje analys ar gjord utifran struktur som systematiskt hanterar de forutsattnings-
och utvarderingsparametrar som presenterats i metodavsnittet. De nio kommunerna ar valda
utifrdn att de representerar storstad, sma- och mellanstora stader samt gles- och landsbygd.

4.1 Sverige

| Sverige bor idag ca 9,3 miljoner personer. Det ar en 6kning med 6ver en miljon sedan 1970 da
folkmangden i landet uppgick till 8 miljoner. Till ar 2020 beraknas hela Sveriges folkméangd
narma sig 10 miljoner och den kommer att passera 10 miljoner nagon gang mellan 2021 och
2028.

Den storsta delen av invanarna ar koncentrerade till storstadsomradena. Har har aven den
storsta befolkningstillvéxten skett, ca 80 procent sedan 1970. Tillvaxten forvantas aven
fortsattningsvis att ske framforallt i storstadsléanen. Denna utveckling i kombination med att de
lokala arbetsmarknaderna utvidgas, medfor att en allt stérre andel av landets befolkning
kommer att leva i en storstadsregion i framtiden.

Nar det géller ekonomisk tillvaxt och 6kning av sysselsattningen forvantas utvecklingen félja
befolkningsutvecklingen. Det vill saga tillvaxten beraknas till storsta delen ske i
storstadsregionerna.®

Sveriges transportsystem bestar av jarnvagsnat, vagnat, flygplatser, hamnar och farleder.
Jarnvagsnatet i Sverige omfattar cirka 12 000 kilometer trafikerade banor. Den stérsta delen av
banorna ags av staten och forvaltas av Trafikverket. Det finns 48 banor och cirka 600
jarnvagsstationer. Jarnvagsnatet omfattar aven sa kallad kapillar infrastruktur i form av
exempelvis uppstallnings- och anslutningsspar. Denna infrastruktur har stor betydelse for
matning av gods fran industrier och hamnar ut till de stérre godsstrdken. Banor for
sparvagstrafik finns i Géteborg, Norrkoping och Stockholm. | Stockholm finns dven banor for
tunnelbanetrafik.’®

Det svenska vagnatet bestar av cirka 98 400 kilometer statliga vagar, kommunala gator och
vagar, allmanna vagar samt enskilda vagar med och utan statliga medfinansiering-

Det nationella stamvéagnatet bestar av samtliga Europavagar samt vissa riksvagar

och utgor knappt tio procent av det statliga vagnatet.

| Sverige finns for narvarande 52 flygplatser som &ar godkanda av Transportstyrelsen for trafik

° WSP, “Rapport: Befolknings- och sysselséttningsutveckling i Sverige, Underlag for systemanalys av
hdghastighetsjarnvag” (2009)
6 Trafikverket "Forslag till Nationell plan for transportsystemet 2010-2021"



med flygplan och helikoptrar. Reguljér linjetrafik eller chartertrafik bedrivs fér nérvarande vid 41
flygplatser. Staten genom Swedavia driver 13 av dessa flygplatser. Riksdagen har beslutat att
staten ska tillnandahalla ett nationellt basutbud av flygplatser for att sakerstélla en god
interregional och internationell tillganglighet.

Langs den svenska kusten finns drygt 50 allm&nna hamnar och dessutom ett antal privat

agda industrihamnar. De flesta av de allméanna hamnarna ar kommunalt &gda och dar skots
godshanteringen vanligen av ett gemensamt hamn- och stuveribolag pa affarsmassiga villkor.
Hamnarna har aven en viktig roll fér persontrafiken. Sjofartsverket har i dagslaget ansvar for de
allmanna farlederna och da fram till hamnomradesgransen dar hamnarna tar éver ansvaret for
farledshallningen. Det finns cirka 300 allmanna farleder i Sverige.

Sveriges utstrackta geografi ger langa res- och transportavstand mellan de nordliga- och sodra
delarna samt for transporter till och fran Europa och 6vriga vérlden.

Beroende pa restids- och transportavstand, demografi- och branschstruktur gors olika
fardmedels- och transportval. Transportvalen baseras bland annat pa kostnader for en
resal/transport, restider/transporttider och leveranssakerhet.

Tjanstenaringarna i storstadsregionerna genererar framférallt persontransporter medan
basnaringen i norr i férsta hand genererar godstransporter for vidare féradling i Sverige eller
export. Konsumtion av varor ar storst dar befolkningen ar storst, vilket innebar att
godstransporter for konsumtionsvaror ar som storst till storstadsregionerna. Konsumtionsvaror
importeras i hég omfattning, varav hamnar, flygplatser och landférbindelser i sédra Sverige
utgor viktiga lankar for godstransporter.

Sveriges vag- och jarnvagsnat fyller flera transportuppgifter.Internationella, nationella, regionala
och lokala transporter av gods och personer sker i de flesta fall p& samma vagar och jarnvagar.
Flyg och sjoétransporter fyller framférallt en internationell och nationell funktion. Med ett
sammanhangande transportsystem, i synnerhet for jarnvagstransporter, paverkas utrymmet pa
infrasturkturen lokalt av transporter som genereras till eller frAn andra delar av Sverige.

Utrymmet pa vagarna regleras inte mellan person- och godstransporter. Undantaget vissa zoner
i stader. Person- och godstransporter samsas om utrymmet pa lika vilkor och det ar det egna
valet som styr om resan eller transporten blir av.

Utrymmet pd jarnvagarna regleras och prioriteringar sker av staten (Trafikverket) mellan person-
och godstransporter nar det finns begransningar i 6nskemal om att framfora transporter. Flera
foretag ar beroende av transporter pa jarnvagen, da transporterna ar for tunga eller
skrymmande for vagtransporter. For flera andra transporter finns valmojligheter mellan flera
olika transportslag. Konskevenser av att utrymmet pa jarnvagen regleras och godstransporter
prioriteras till utvalda tider kan innebéra att ett annat transportslag &n jarnvagstransport valjs.

4.2 Storstader

Stockholm

| Stockholms lan bor idag knappt 2 miljoner invanare, varav drygt 800 000 personer i
Stockholms stad. Enligt TMR (Trafik, miljé och regionplanering) férvantas befolkningen 6ka
med ytterligare en miljon till &r 2050. Stockholmsregionen har en naringsstruktur som praglas
av en hogre tjanstesektor an i andra delar av landet. Naringslivet har en internationell inriktning



och praglas av en stor andel forsknings-, utvecklings- och ledningsverksamheter.” | Stockholms
lan finns idag ca 1 miljon arbetstillfallen.® Nar det galler ekonomisk tillvaxt och
sysselsattningstillvaxt férvantas utvecklingen folja befolkningsutvecklingen.9

80-85 procent av all pendling éver lansgranser inom 6stra Mellansverige har Stockholms Ian
som utgangspunkt eller mal.

Stockholmsregionen har landets i sarklass hogsta kollektivtrafikandel och mer &n hélften av
landetssamtliga kollektivtrafikresor gérs inom lanet. Under Iang tid har kollektivtrafikandelen
sjunkit,men de senaste aren har den okat, delvis som en féljd av trangselskatten. Bilresandet
okar snabbare an kollektivtrafikresandet.™

Stockholmsregionen ar landets storsta konsumentmarknad, vilket innebér ett stort behov av
transporter till regionen. Detta behov kan férvantas tka allteftersom folkmangden véxer.
Varuproduktionen i regionen domineras av varor med hogt varuvéarde vilket innebér krav pa
frekvens och framkomlighet. Merparten av transporterna sker darfér med lastbil. Tillvaxten i
regionen har gjort att antalet varutransporter har 6kat kraftigt.

Jarnvagssystemet genom Stockholm fyller bade en nationell, regional och lokal funktion for olika
typer av person- och godstrafik. Svealandsbanan, Véastra- och Sédra stambanan, Ostkustbanan
och Malarbanan méts i Stockholm. Karaktaristiskt for jarnvagstrafiken i Stockholm &r att olika
typer av tdg blandas med olika hastigheter och uppehallsmonster. Jarnvagstrafiken utgors till
allra storsta del av persontransporter.

Trafikverket har i den nationella infrastrukturplanen pekat ut ett strategiskt jarnvagsnat for gods.
Straket genom Stockholm &r inte en del av det strategiska natet, dvs man vill styra bort
godstransporter fran jarnvagsnatet som inte har start- eller malpunkt i regionen.

Genom Stockholm I6per tre Europavéagar (E4, E18, E20) och ett stort antal viktigare regionala
vagar. Huvudlederna mot syd utgors idag av Essingeleden, Sodertéljevagen (med
Europavéagarna E4 och E20) och Huddingevagen (lansvag 226). Mot vast ar det
Drottningholmsvagen (lansvag 275, 261) och Bergslagsvagen (lansvag 275), mot nord ar det
Uppsalavagen (E4) och Roslagsvagen (E18) och mot nordést Lidingévagen (E20), som utgor
huvudleder. Mot 6st och sydost leds trafiken pa Varmddéleden (lansvag 222) respektive
Nynasvagen (riksvag 73).

For inrikes- och utriks flygrafik finns Arlanda flygplats, dar persontransporterna dominerar. Visst
fraktflyg frdn Arlanda finns ocksa. Anslutning till Arlanda sker med Arlanda express, busstrafik
och bil. Biltrafiken dominerar. Bromma flygplats har framforallt inrikestrafik, men enstaka
utrikeslinjer finns ocksa.

Stockholm har tre hamnar som ligger i centrala Stockholm; Stadsgéarden, Frihamnen och
Vartahamnen. Hamnarna fungerar som hamnar fér gods och passagerare till och fran Finland
och de baltiska landerna. Stockhoms hamnar ager darutéver hamnar i Kappelskar och

! Stockholm Business Region "Fakta om féretagandet i Stockholm” (2008)

8 SCB, Arbetsmarknadsstatistik

o WSP, “Rapport: Befolknings- och sysselséttningsutveckling i Sverige, Underlag for systemanalys av
hdghastighetsjarnvag” (2009)
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Nynashamn. | Nyndshamn planeras en ny hamn (Norvik) uppforas. | 6vriga
Storstockholmsregioenen finns en hamn aven i Stdertdlje som enbart hanterar godstransporter.

Olika hamnar har olika roller och uppgifter for transporter av passagerare och gods. Viktiga
hamnar for Stockholm ar darmed ocks& hamnar i hela Sverige, s& som Goéteborgs hamn for
import och export av varor. Varor fran och till andra hamnar kors darmed pa vagar- och
jarnvagar till och fran Stockholm.

Analys

Stockholmsregionen erbjuder ett infrastrukturutbud for samtliga transportslag som é&r tillgangligt
for bade person- och godstransporter. Eftersom efterfrdgan pa transporter ibland 6verstiger det
utbud som finns skapas en konkurrenssituation mellan olika typer av transporter om utrymmet.
Det leder ibland till konflikter mellan gods- och jarnvagstransporter. Karaktaristiskt for bade vag-
och jarnvagstrafik i Stockholm &r att det ar ont om kapacitet under hogtrafiktid. Under natten
och tidig morgon, nar transportefterfragan ar lagre, finns inte samma konkurrens om utrymmet.

Féljande styrmedel finns som paverkar férdelningen av gods- och persontransporter:

e Taglagestilldelningen.

o Differentierade banavgifter som innebér hégre kostnad under hogtrafiktid. For
godstransporterna spelar 6kningen av banavgifterna storre roll &n for persontrafiken.

o Trafikverkets nationella plan har pekat ut ett strategiskt nat fér godstransporter, detta
gar ej genom Stockholm.

e Tilldelning av medel i infrastrukturplanen

Kapacitetsbristen pa jarnvagsnatet paverkar hela landets tagtrafik nar storningar sprider sig som
ringar pa vattnet. Faktorer som ytterligare forstarker kapacitetsbristen ar nar tdg med olika
hastigheter och uppehallsmonster ska samsas pd samma strackor.™

De negativa effekterna av kapacitetsbristen ar flera; trafiksystemet blir stérningskansligt med
forsamrad punktlighet. Det i sin tur paverkar res- och transporttider med risk for tidsforluster och
osakerheter om att resenaren/godset kommer fram i tid.

Vagsystemet i och runt Stockholm ar ocksa anstrangt och det rader konkurrens om utrymmet.
Pa sa gott som alla infartsleder &r det kder in mot centrum under formiddagsrusningen.
Varuproduktionen domineras av varor med hogt varuvarde vilket innebar krav pa frekvens och
framkomlighet. Merparten av transporterna sker darfér med lastbil. Varutransporter delar
utrymme med 6vrig trafik och det rdder en konflikt mellan varutransporter/lastbilstrafik och
privatbilism, busstrafik och gang- och cykeltrafik. | vissa fall maste olika funktioner avvagas mot
varandra, exempelvis prioriteras busstrafik framfér biltrafik eller att godstransporter ges
foretrade pa vissa platser under vissa tidsperioder.

Liksom for jarnvagssystemet innebar kapacitetsbristen att vagsystemet blir stérningskansligt.
Aterstallningsférmagan/tiden efter olyckor blir mycket stérre i det anstrangda systemet an i ett
mindre belastat system. Med konkurrens om utrymmet i vagnatet okar res- och transporttiderna
och skapar osékerhet om resenaren/godset kommer fram.

Anspraken pa markyta i Stockholm &r stora, konkurrensen star inte bara mellan olika person-
och godstransporter, utan ocksa mellan alla stadens 6vriga funktioner. Centralt belagen mark ar
attraktiv och stadsplanerare valjer ofta en anvandning som fullt ut utnyttjar markens vérde, t.ex.

1 Trivector, "Arbetspendlingen i Sveriges storstdsomraden — nulége, brister och fortjanster” (2011)



till bostader, lokaler och kdpcentra. Nar mark intill transportintensiva verksamheter, s som
fabriker, distrubionsanlaggning med mera, bebyggs med personintensiva versamheter sa som
bostader och kontor kan konflikter uppsta mellan féretagens godstransporter och
persontransporter. Ett exemepel pa detta ar Lilieholmen i Stockholm, dar féretaget Cementa
har en anlaggning. Omréadet har succesivt bebyggts med andra verksamheter. Transporterna
ska samsas om samma gatuutrymme, vilket kan leda till sdkerhetsproblem dé&r tunga fordon
framfors i en miljo med mycket personbilar, cyklister och gaende. Sakerhetsproblem, kade
tomtrattsavgifter (for foretag som sjalva inte ager sin mark), hyror, restriktioner kring buller med
mera innebdr att godstransportfunktioner (t.ex. hamnverksamhet, jarnvagsterminaler och
distributionsanlaggningar) trangs ut i mer perifera lagen i staden. For foretag med distrubion i
stadern paverkar detta mojligheterna till korta och effektiva transporter.

Goteborg

| g6teborgsregionen bor mer &n 900 000 invanare medan det i Géteborgs stad bor drygt

510 000 invanare. Befolkningstillvaxten i bade Goteborgs stad och regionen har varit stor. Bara
under aret 2010 har befolkningen i Géteborgsregionen 6kat med nastan 10 000 invanare.
Vastra Gotaland ar det 1an som har flest sysselsatta inom tillverkningsindustrin, nara 150 000.
Vastra Goétaland utmarker sig ocks'inom de godsrelaterade transportfunktionerna, med fler
sysselsatta an dvriga lan. Naringslivets sammanséttning med den tydliga inriktningen mot
tillverkningsindustri spelar en central roll for transportutvecklingen i regionen.*

Goteborg som transportnav har betydelse for bade godshantering och persontransporter pa en
regional, nationell och internationell niva. Nordens storsta hamn finns i Goteborg vilket innebar
att tung trafik utgor ett stort inslag pa infrastrukturen i Géteborg. Naringslivets transporter utgor
ungefar en femtedel av trafikarbetet i Vastra Gotalandsregionen. (Miljéférvaltningen Géteborgs
Stad 2004). Godstransporter pa jarnvag i regionen har okat i takt med att andelen
godstransporter till och fran Géteborgs hamn har okat

De flesta resor med kollektivtrafiken gors till och fran de centrala delarna av Goteborg. Andelen
kollektivresor i Goteborgsomradet (Goteborg, Partille, norra MéIndal och vastra Harryda) ar 24
%. Idag pendlar nara 40 % av de férvarvsarbetande i regionen éver kommungréns och
pendlingen okar. (Miljéférvaltningen Goéteborgs Stad 2004)

Den mycket snabba tillvaxten i godsvolymer via Géteborgs hamn genererar en hel del
landbaserad trafik. Sedan 2002 har volymerna pa tdg mer an tredubblats och antalet tdgpendlar
har okat fran 2 till 26 till och fran orter i Sverige och Norge. Idag gar mer an halften av allt gods
till och frdn Goteborg med jarnvag (Goteborg Hamn 2011). Farje- och passagerartrafiken ar
ocksa betydande i Goteborg.

Jarnvagssystemet i Vastra Gotaland bestar av ett radiellt system med fem banor som féljer de
stora pendlingsstraken, Vastkustbanan, Vastra Stambanan, Kust- till kustbanan, Bohusbanan
och Norge/Vanernbanan som léper samman i Géteborgs C.

Goteborgs kollektivtrafikutbud bestar av bade sparvagn, buss och farjetrafik. Goteborgs
sparvagar ar det storsta sparvagssystemet (cirka 80 km) i Sverige, och utgor stommen i
Goteborgs kollektivtrafik.

12 Vastra gétalandsregionen "Okad tillvéxt och en battre miljo - tgérder i transportsystemet i véstra gétaland 2010-
2019” (2007)



Goteborg fungerar som nav i det vastsvenska vagnatet. Vagsystemet i Goteborg bestar av ett
radiellt stomnat med atta infartsleder (Trivector 2011). De viktigaste vagarna ar E6, E20,
Riksvag 26, 40, och 45 (VGR 2011). E6, E20, E45 och riksvag 40 &r bland de viktigaste
nationella straken for svensk industri och handel enligt den statligt tillsatta
Godstransportdelegationen (VGR 2011).

Goteborgsomradet har tva stora flygplatser: Landvetter Flygplats och City Airport. Goteborg
Landvetter Airport &r vastra Sveriges internationella flygplats med narmare 100 direktlinjer ut i
varlden och 6ver 4 milioner passagerare. ). Landvetter flygplats ar ocks& Nordens storsta
flygplats for interkontinentala flygfraktslinjer (Transporter Géteborg 2050)

Bada flygplatserna saknar idag tagtrafik.

Go6teborg Hamn ar den stérsta hamnen i Sverige. Under 2010 hanterades cirka 43 miljoner ton
frakt i Goteborgs Hamn (Sjétrafik 2010). Géteborg Hamn &r den enda i Sverige som trafikeras
av oceangaende fartyg.

Analys

Goteborgsregionen erbjuder ett infrastrukturutbud for samtliga transportslag som ar tillgangligt
for bade person- och godstransporter. | Goteborg utgor godstransporterna ett betydande inslag
i infrastrukturen, bade pa vagnatet och jarnvagsnatet. Eftersom efterfrdgan pa transporter,
framfdrallt under rusningstid, éverstiger det utbud som finns skapas en konkurrenssituation
mellan olika typer av transporter. Det leder ibland till konflikter mellan gods- och
persontransporter. Dessa ska samsas pa en begransad infrastruktur.

Pa jarnvagsnatet anvands foljande styrmedel for att prioritera bland trafikslagen i Goteborg.

e Taglagestilldelningen

o Differentierade banavgifter som innebar hégre kostnad under hégtrafiktid? For
godstransporterna spelar 6kningen av banavgifterna stérre roll &n fér persontrafiken.

o Trafikverkets nationella plan har pekat ut ett strategiskt jarnvagsnat for godstransporter
som ar baserat pa faktiska floden. Enligt planen ar strdken genom Gaéteborg en del av
det strategiska natet.

e Tilldelning av medel i infrastrukturplanen

Alla jarnvagar till Goteborg ar idag nastintill maximalt utnyttjade. Efterfrégan pa person- och
godstransporter pa jarnvag i regionen kan inte motas. Vastra Stambanan ar s& hart belastad att
tagtrafiken kan behova minskas for att klara punktligheten. Hamnbanan &r ocksa hart belastad.
Pa sex ar har antalet godspendlar 6kat fran 2 till 22 stycken. Dessutom trafikeras hamnbanan
av systemtag for stal, papper, petroleum och bilar. Den enskilt viktigaste begransande faktorn
for en fortsatt stark utveckling av godstagstrafik till hamnen ar kapaciteten i jarnvagsnatet.
Kapacitetsbrist finns inte bara pa olika jarnvagslankar utan dven pa stationer/terminaler.
(Trivector 2011).

Det hdga kapacitetsutnyttjandet pa vissa lankar leder till att person- och godstrafiken stor
varandra. Omledningar av godsfléden fran andra delar av landet kan leda till stora
konsekvenser for gods- och persontrafiken pa natet i Vastra Gotaland.



Med kapacitetsbrist begransas tillvaxt och utveckling. Kapacitetetsbristen innebar ocksa
storningar, férseningar och installda tag och att transport- och restider ¢kar eftersom tagens
hastigheter inte kan utnyttjas fullt ut. Aterstaliningstiderna blir Iénga.13

P& morgonen &r trangseln stor pA manga infartsvagar mot Goteborg. Trafiken p& Goteborgs
infarter har 6kat med 30 % under de senaste 10 aren. Den tunga trafiken har 6kat mer &n annan
trafik. FOr att styra bort tung trafik fran den centrala staden har framkomligheten i staden
begransats. (WSP 2007). En av de utmaningarna for vagnétet blir da att hantera 6kningen av
tung trafik pa vissa leder (Trafikkontoret 2007).

Gota alv utgor en barriar och delar staden i tva halvor. De forbindelser som finns éver dlven ar
hart belastade, dvs Tingstadstunneln, Alvsborgsbron och Gotalvbron 80. 81 Alvforbindelserna
utgor flaskhalsar som gor trafiksystemet i Goteborg mycket sarbart. Har konkurrerar person-
och godstrafik om utrymme.**

Under rusningstid ar det ocksa ar trangt i centrala Géteborgs gatunét79. | det begransade
gaturummet ska varutransporter samsas med persontransporter (bilar, sparvagnar, bussar och
GC-trafik). | det begransade utrymmet upplever sparvagstrafiken i det centrala
Goteborgsomradet ocksa kapacitetsproblem.

Trangseln i vagnatet far konsekvenser pa res- och transporttider, fordonens hastigheter kan inte
utnyttjas fullt ut, och palitligheten i transportsystemet minskar. En ond cirkel uppstar, som man
inte kommer ur forran efterfrdgan minskar eller kapaciteten okar.

Pa vagnatet anvands foljande styrmedel for att prioritera bland trafikslagen i Goteborg.

¢ Inférande av trangselskatt i januari 2013. Trangselskatten ar en viktig tgard att minska
person- och godstrafiken i Géteborg och bidra till att det kollektiva resandet dkar.
¢ Miljozon som stéller krav pa tunga fordon (totalvikt 6ver 3,5 ton)

Liksom i Stockholm &r anspraken pa centralt belagen markyta stora. Konkurrensen star inte
bara mellan olika person- och godstransporter, utan ocksa mellan alla stadens évriga
funktioner. Stadsplanerare valjer ofta en anvandning som fullt ut utnyttjar markens varde, t.ex.
till bostader, lokaler och kdpcentra. Godstransportfunktioner (t.ex. hamnverksamhet,
jarnvagsterminaler och distributionsanlaggningar) trangs ut i mer perifera lagen i staden vilket
paverkar mojligheterna till korta och effektiva transporter.

Malmo

Malmo ar en storstad med ca 250 000 invanare i tatorten och ca 300 000 invanare i kommunen,
enligt Malmo stad. Skanes folkmangd ar ca 1 245 000 personer. Region Skanes
befolkningsprognos visar att regionen forvantas 6ka med ca 100 000 personer fram till &r 2020,
dar en stor andel av 6kningen sker i Malmd. Malmo ligger i en tatbefolkad region, dar andra
skanska stader sdsom Lund, Trelleborg, Helsingborg och forstader finns pa kort avstand fran
Malmo. Detta innebdr att pendlingen i regionen ar omfattande. Framst anvéands bil vid
arbetspendling till/fran Malmo, foljt av tdg och buss (Trafikanalys, 2011).

13 Vastra gotalandsregionen "Okad tillvixt och en béttre miljd - atgarder i transportsystemet i véstra gétaland 2010-
2019” (2007)
14 Vastra gétalandsregionen "Okad tillvixt och en battre miljo - atgarder i transportsystemet i véstra gétaland 2010-

2019” (2007)



Arbetsmarknaden ar utspridd i regionen, men ar koncentrerad till Malmé. Ca 150 000
arbetstillfallen finns i Malma, enligt Malmo stad. De storsta arbetsgivarna i storleksordning ar
Malmo stad, Skane lans landsting, Skanska Sverige, Rikspolisstyrelsen och Malmé hogskola.
Malmo ligger endast en dryg mil fran Képenhamn och de béda storstaderna sammanlénkas
med Oresundsbron. Malmé- och Képenhamnsregionerna ingdr i Oresundsregionen, dar arbets-
och bostadsmarknaden &r ndra sammankopplade, vilken innebéar att det &r majligt att pendla
mellan stéderna.

Jarnvagar nara Malmo ar framfor allt Sédra Stambanan och Oresundsbanan mot Képenhamn,
men aven Trelleborgbanan, Ystadsbanan, Vastkustbanan, Kontinentalbanan och Lommabanan
ar viktiga. P& Sodra Stambanan och Oresundsbanan ar det dubbelspar, medan évriga banor
har enkelspar. Vastkustbanan har dubbelspéar soder om Helsingborg. Hogsta tilldtna axellast ar
STAX 22,5 ton, men lagre pa Oresundsbron. Sodra Stambanan &r den mest trafikerade banan,
dar det bade ar stora mangder godstag och persontag (fjarr- och regionaltrafik).

Malmo och Skane ar dessutom en viktig region for godstransporter. Stora mangder import-,
export- och transitgods hanteras i Skane-regionen, dar de skanska hamnarna och
Oresundsbanan spelar en viktig roll. Stora mangder trailers hanteras i Trelleborg, Malmé och
Helsingborg hamn (Vectura, 2011), vilket leder till stora mangder lastbilar pa det skanska
vagnatet, framfor allt pa E6/E20 mot Goteborg, pa E4 mot Stockholm och pa E22 mot
Karlskrona (Trafikverket, 2012 — trafikflodeskartor, Vagverket, 2006). P& samma vagstrackor ar
det aven stora mangder persontrafik. Férutom motorvégarna finns en rad 2+1-vagar i Malmo-
regionen.

Narmast Malmo finns flygplatsen Malmé Airport (Sturup), men narheten till Kdpenhamn innebéar
att Kastrup ofta anvands vid flygresor och transporter.

Analys

Malmaoregionen erbjuder ett infrastrukturutbud fér samtliga transportslag som ar tillgangligt for
bade person- och godstransporter. Stora mangder import-, export och transitgods hanteras i
skaneregionen. Eftersom efterfragan pa transporter, framforallt under rusningstid, 6verstiger
det utbud som finns skapas en konkurrenssituation mellan olika typer av transporter om
utrymmet. Det leder ibland till konflikter mellan gods- och persontransporter. Dessa ska samsas
pa en begransad infrastruktur.

Pa jarnvagsnatet anvands féljande styrmedel for att prioritera bland trafikslagen i Malmé.

e Taglagestilldelningen .

o Differentierade banavgifter som innebar hégre kostnad under hogtrafiktid. For
godstransporterna spelar 6kningen av banavgifterna storre roll &n for persontrafiken.

o Trafikverkets nationella plan har pekat ut ett strategiskt jarnvagsnat for godstransporter
som ar baserat pa faktiska floden. Enligt planen ar strdken genom Malmé en del av det
strategiska natet.

o Tilldelning av medel i infrastrukturplanen

Sodra Stambanan — och dven Oresundsbron — har ett hogt kapacitetsutnyttjande — 300-400 tag
passerar per dygn vid Malmoé (Vectura, 2011) — vilket bl.a. tillsammans med att tdg med olika
hastigheter trafikerar sparen, leder till att jarnvagen ar storningskanslig. Storst ar problemen i
Skane kring de storre staderna Malmo, Lund och Helsingborg (Trafikverket, 2011). P4 Stdra
Stambanan &r problemen storst mellan Malmé och Hassleholm. Aven stérningar p& andra



stallen i Sveriges jarnvagssystem, liksom trangsel pa kontinenten paverkar jarnvagstrafiken i
Malmoregionen. M&nga resenarer drabbas av férseningarna, liksom godsoperatorerna.

Generellt sett har person- och godstagen medelstora till stora férseningar (Trafikverket, 2011).
Storst ar kapacitetsproblemen under rusningstrafik da foretag énskar lamna och hamta sitt
gods, samtidigt som rusningstrafiken infaller (Vectura, 2011). Det finns sparkapacitet under
natten, men for att kunna utnyttja den maste terminalerna vara 6ppna. Enligt godsoperatérerna
ar det brist pa taglagen. Operatérerna upplever kapacitetsproblemen som storst vid
terminalerna/godsbangarden i Malmo, t.ex. &r det brist p& uppstallnings- och hanteringsspéar och
sparen ar for korta (650 m), det &r brist pa ytor for lastning och lossning, m.m. (Vectura, 2011)
Bristerna i jarnvagskapacitet i Malmo- och Skéneregionen gor att vissa godstagsoperatorer
investerar i extra resurser, t.ex. genom att placera ut extra vagnar pa terminaler, andra flyttar sin
terminalhantering fran Malm till angransande terminaler, dar det finns mer kapacitet i
terminalerna (Vectura, 2011). Detta leder till hdgre transportkostnader, vilket paverkar kunden.
Det finns en 6nskan fran bade transportkunder och fran samhallets sida (kommuner, regioner,
m.m.) att transportera mer gods pa jarnvag. Malmo stad vill underlatta detta genom en yttre
godsbana runt Malmé (Malmd stadsbyggnadskontor, 2001).

| Trafikanalys rapport om arbetspendling har man identifierat att det finns medelstora
kapacitetsbrister i vagnatet in mot de centrala delarna av staden och medelstora brister i
infartsparkeringar (Trafikanalys, 2011). Pa vagnatet i Malmaoregionen finns det i princip ingen
trangsel, jamfort med de tva andra storstadsregionerna (Trafikanalys, 2011). Det finns dock
tendenser till begynnande trangsel i Malmé (Rolf Haraldsson, Trafikverket, 2012). Under de
senaste aren har kollektivtrafikanvandningen i Malméregionen fordubblats, och
forutsattningarna for spartrafik har forandrats i och med Citytunneln (Trafikanalys, 2011).

4.3 Storstader — generell utvardering

Utifran beskrivningen och analysen av hur gods- och persontransporterna
samverkar/konkurrerar i Sveriges tre storsta stader gors har en generell utvardering av
storstader.

Befolkningstillvaxten i de tre storstadregionerna har varit positiv under en lang serie av ar och
prognoserna visar att denna utveckling kommer att halla i sig. Under samma period har dven en
regionforstoring agt rum i de tre regionerna vilken har gatt hand i hand med en 6kad pendling. |
takt med att arbetsmarknadsregionerna har vuxit har allt hogre krav stéllts pa tillganglighet i
form av trafikutbud och konkurrenskraftiga restider.

Storstaderna Stockholm, Goteborg och Malmo skiljer sig relativt mycket at i sin karaktar vad
galler branschstruktur. Stockholmsregionen har en naringsstruktur som praglas av ett stort
tjansteutbud jamfort med Goteborg och Malmé dar tillverkningsindustrin spelar en stérre roll.
Naringslivets sammansattning med den tydliga inriktningen mot tillverkningsindustri spelar en
central roll for transportutvecklingen i dessa regioner. | Malmo och Géteborg finns hamnar som
fyller en viktig funktion fér godstransporter till och fran 6vriga Sverige. Stockholm utgér inte det
nav for godstransporter som Goéteborg och Malmd gor. Godstransporter till Stockholm har start-
eller malpunkt i regionen. Det ar framférallt konsumentprodukter som har méalpunkt Stockholm,
tomtransporter ut.

En ytterligare karaktaristika for storstaderna ar att det finns ett begransat markutrymme. Med
vaxande stader blir mark som tidigare ansetts ligga perifert centralt belagen och darmed
attraktiv fér annan anvandning.



Tillgénglighet - tillvéxt

Den positiva interaktion som finns mellan gods- och persontransporter i storstaderna ar att det
finns en infrastruktur som kan anvéndas fér bagge transportuppgifterna. Att det finns
infrastruktur for bade person- och godstransporter for flyg, sjo, vag och jarnvag gor att staderna
har en relativt god tillganglighet bade ur ett nationellt och internationellt perspektiv. Detta gor att
stéaderna har battre forutsattningar for en positiv tilivaxt och utveckling, &n om det funnits en
infrastruktur som bara varit @&mnad att nyttjas foér endast den ena transportuppgiften.

De begransningar som finns i tillgangligheten, exempelvis i form av langre transporttider pa
grund av kapacitetsbrist, kan déaremot innebara att forutsattningarna fér en positiv tillvéxt
forsamras.

Hogt nyttjande — ger béttre avkastning pé investering

Positivt ar ocksa att infrastrukturen nyttjas i hdg omfattning. Med de kapacitetsbegransningar
som finns styrs delar av transporter till andra tider, vilket leder till ett mer jamnt nyttjande av
infrastrukturen under dygnet och borde leda till en hdogre avkastning for de
infrastrukturinvesteringar som finns. Jarnvagsnétet anvands nattetid fér godstransporter, bland
annat beroende av att godstransporterna prioriteras ner dagtid.

Samtransporter

En ytterligare positiv interaktion mellan gods- och persontransporter i storstader ar att
samtransporter av bade gods- och personer sker bade for sjétransporter och flygtransporter.
Nar det géller sjétransporter ar en positiv samverkan att gods- och persontransporter till viss del
fraktas med samma fartyg. En positiv samverkan mellan gods- och persontransporter pa flyg ar
att transport av gods kan ske i flyg till de destinationer som persontransporter flyger. Detta leder
till ett stérre utbud av destinationer for godstransporterna, vilket i sig 6kar storstddernas
tillgénglighet.

Konkurrens

De negativa interaktioner som sker mellan gods- och persontransporter i storstader ar
konkurrensen om utrymme. Det &r konkurrens om utrymme, vissa tider pa dygnet, pa vagar och
jarnvagar. Det ar likval konkurrens om markutrymmet mellan funktioner for godstransporter (sa
som hamnar, jarnvagsterminaler, lastplatser och distributionsterminaler) och annan
markanvandning.

Konkurrens om vagkapacitet

Karaktaristiskt for storstaderna Stockholm och Goéteborg ar att utbudet av infrastruktur
understiger behovet av transporter varvid kapacitetsproblem uppstar, dvs trangsel.
Kapacitetsutnyttjandet av vagarna ar fér hdgt under vissa tidpunkter under dagen (rusningstid),
bade vid infarter till staderna och i stidderna. Problemen &r begynnande i Malmé. | synnerhet for
Stockholm och Géteborg sammanfaller varudistribution ofta med rusningstrafiken.
Distributionsbilar och privatbilar samsas da om vagarna, bade pé infartsvagar och i
gaturummet. Detta leder till trangselproblem. Lastplatser ar ofta upptagna av bilar, varvid
distributionsbilar kan dubbelparkera i gatan vilket skapar &nnu mer trangsel. | stddernas
gaturum finns dessutom andra persontransporter (bussar, sparvagar och GC-trafik) som ska fa
plats.

Godstransporter och persontransporter samsas om samma vagutrymme och har ofta behov av
att transporteras under samma tidpunkter. Interaktionen mellan godstransporter och
persontransporter ar harvid framst en konflikt. Att kapacitetsutnyttjandet av vagarna ar alltfor
hogt under rusningstider leder till langre restider och transporttider for bade person- och
godstransporter och ar darmed en kostnad for bade privatpersoner, godstransportérer och



varuagare. Punktligheten for bade persontransporter och vagtransporter blir, pa grund av
bristen pa kapacitet i vagsystemet, negativt paverkad. Det kan vara svart att férutse hur lang tid
en resa med personbil eller distributionsbil kan ta. Problemen finns framférallt i Stockholm och
Goteborg, men &r begynnande i Malmo.

Konkurrens om jarnvagskapacitet

Det ar kapacitetsproblem aven pé jarnvagarna i storstaderna. Har ar problemen likartade i
Stockholm, Géteborg och Malmo. Det &r ont om kapacitet pa spar, stationer och terminaler.
Faktorer som ytterligare forstarker kapacitetsbristen ar nar tdg med olika hastigheter och
uppehéllsmonster ska samsas pa samma strackor.

Med kapacitetsbrist begransas tillvaxt och utveckling. Kapacitetetsbristen innebar ocksa ett
storningskansligt system med forseningar, installda tdg och 6kade transport- och restider
eftersom tagens hastigheter inte kan utnyttjas fullt ut. Langre transporttider leder till hogre
transportkostnader. For resenarer i storstadsregionerna innebar kapacitetsbristen en osakerhet
om hur lang tid deras resa kommer att och om de kan vara sékra pa att hinna till arbetet eller
hem i tid. For godstransportorerna blir det en osékerhet om godset kommer fram i den tid som
avtalats. De samhallsekonomiska kostnaderna pa grund av trangsel och forseningar i de tre
storstadsregionerna uppskattas till 11,511 miljarder per ar (miljokostnaden for trangsel ingar med
cirka 3 miljarder).***

Eftersom jarnvagsnatet ar ett sammanhangande system, kan de kapacitetsproblem och
storningar som uppsta i en del av landet, sprida sig som ringar pa vattnet, till en annan del av
landet. En till synes storstadsproblematik kan darfor ocksa bli en glesbygdsproblematik

Interaktionen mellan person- och godstransporter pa jarnvag, i storstaderna, ar darmed framst
en konflikt dar de olika transportslagen ska samsas om ett begransat utrymme.

Konkurrens om mark

En ytterligare karaktaristika for storstaderna ar att det finns ett begransat markutrymme. Mark
som tidigare ansetts legat perifert och anvants for olika godstransportfunktioner i staden, t.ex.
hamnverksamhet, jarnvagsterminaler och distributionsanlaggningar, uppfattas nu ligga centralt
belagen. Nar mark intill transportintensiva verksamheter, sa som fabriker,
distrubionsanlaggning med mera, bebyggs med personintensiva versamheter s som bostader
och kontor kan sakerhetskonflikter uppsta mellan foretagens godstransporter och
persontransporter samt cyklister och gangtrafikanter.

Den harda konkurrensen om markutrymmet, sakerhetsproblem, restriktioner kring buller med
mera gor att dessa funktioner trangs ut till mer perifera lagen. Anspraken pa markyta i staden
ar stora, konkurrensen star inte bara mellan olika person- och godstransporter, utan ocksa
mellan alla stadens dvriga funktioner. Centralt beldgen mark ar attraktiv och stadsplanerare
véljer ofta en markanvandning som fullt ut utnyttjar markens véarde, t.ex. till bostader, lokaler och
kopcentra. Bristen och konkurrensen om markyta paverkar t.ex. méjligheterna till att na en
effektiv distribution av varor, flera foretagen villl vara nara staden for att fa sa korta och effektiva
transporter som mgjligt.

15 Trafikverket, “Jarnvagens behov av 6kad kapacitet — férslag pa I6sningar for aren 2012-2021, remissversion” (2011)

16 Trafikverket "Transportsystemets behov av kapacitetshéjande atgarder — forslag pa I6sningar fram till &r 2025 och
utblick mot &r 2050” (2011)



4.4 Sma- och medelstora stader

Kiruna

Kiruna kommun har 23 000 invanare, dar 18 000 bor i tatorten. Kiruna kommun &r stor till ytan
(som Skane, Blekinge och Halland tillsammans), vilket innebar att kommunen &r glesbefolkad.
Kiruna har en negativ befolkningsutveckling, dar fler flyttar ut &n flyttar in. Att folk flyttar fran
staden beror ofta pa utbudet av arbetstillfallen och utbildning.

Kiruna domineras helt av gruvnaring, men &ven av annan tung industri. Forutom gruvnaringen
ar rymdindustrin och turism viktiga naringar. Nya malmfyndigheter under staden har lett till att
man har beslutat att staden maste flyttas for att komma &t malmen. Andra viktiga gruvor i
narheten finns i Géllivare och i Pajala, dar gruvindustrin ocksa ar stor.

Malmbanan &r en av Sveriges viktigaste banor, och ar ocksa ett prioriterat strék, da den
anvands for transporter av malm fran gruvan till framfor allt Narvik, men aven till Lulea. Banan,
som har enkelspér, anvands aven for transporter av insatsvaror till gruvindustrin och ar den
enda jarnvagen i Sverige som tillater 30 tons axelvikt och 8 600 tunga t&g'’ . Malmbanan &r
hogt belastad med stora och tunga malmtag och @ven en del persontag. Det finns endast ett
fatal motesstationer langs med banan som klarar av 750 m langa tag och den hogsta tillatna
hastigheten ar Iag. Det ar medelstora till stora férseningar pa banan.

Véagnatet kring Kiruna ar relativt sett glest, dar den viktigaste vagen ar E10 mellan Lofoten och
Luled. Forbi Svappavaara passerar aven E45. Avstanden ar langa till narliggande orter. Ca 10%
av trafiken p& huvudvagarna utgors av tunga transporter (Kiruna kommun, 2007 —
Trafiknatsanalys). En hel del av denna trafik gar till LKAB.

D& avstanden ar langa fran Kiruna till storre stader, spelar Kiruna flygplats en viktig roll.
Tillgangen till en flygplats &r viktig for gruvindustrin, turistnaringen, m.m. Kiruna flygplats har
beddmts som nationellt strategisk i flygplatsundersokningen (Kiruna kommun, 2010).

Den narmaste stora hamnen ar Narviks hamn, medan den narmaste stora hamnen i Sverige ar
Luled hamn. Bada anvands framfor allt for gruvindustrins transporter.

Analys

Kiruna erbjuder ett infrastrukturutbud for jarnvag, vag och flygtransporter som éar tillgangligt for
bade person- och godstransporter. Jarnvagen fyller ocksa en roll som lank till och fran
hamnarna i Narvik och Luled. Efterfragan av godstransporter pa jarnvag overstiger ibland det
utbud av ledigt utrymme som finns pa jarnvagen. Det skapar kapacitetsproblem.

Foljande styrmedel finns for tagtrafiken:

e Malmbanan &r utpekat som ett strategiskt strak for godstransporter i Trafikverkets
nationella plan.

o Tilldelning av medel i infrastrukturplanen

o TAglagestilldelningen

1 http://www.trafikverket.se/Privat/Vagar-och-jarnvagar/Sveriges-jarnvagsnat/Malmbanan/
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| Kiruna finns det kapacitetsbegransningar pa Malmbanan vilket innebar att det kan vara svart
att 6ka godstransporterna och eller persontransporterna. Kapacitetsbegransningarna ligger
aveni att det finns 6nskemal om att kora langre och tyngre tag. For gruvindustrin i Kiruna
innebar kapacitetsbegransningar i infrastrukturen aven begransningar for utveckling av
industrin. Utbyggnader av motesstationer p& Malmbanan planeras ske innan ar 2015.'®

Norrkoéping

Norrkoping ar idag Sveriges tionde storsta stad med 85 000 invanare i tatorten och 130 000 i
kommunen. Befolkningsutvecklingen i Norrkdpings kommun har varit positiv sedan ar 2001 och
forvantas fortsatta 6ka. Enligt prognoser ska befolkningen dka med 36 % till 2030 (Ref).

Fran att ha varit en utpraglad industristad har Norrkoping utvecklats till en kommun med en
storre branschbredd. Logistikverksamheten &r omfattande och Norrképing ar ett logistiskt nav
for svensk basindustri. Flera stora foretag har sina centrallager i Norrkdping.

Totalt pendlar mer &n 9000 pendla in och ut till/frAn Norrkdpings kommun.

Sodra stambanan gar genom Norrkoping och trafikeras av langvaga persontrafik, regional
persontrafik och godstransporter. | staden finns ocksa ett stort industrisparsystem.
Kollektivtrafiken i stadskarnan bestar av sparvagn och stadsbussar. Sparvagen utgér stommen i
kollektivtrafiken i Norrkopings tatort, medan pendeltag och expressbussar utgor stommen i
kollektivtrafiken till kommundelarna utanfér téatorten samt till grannkommunerna.

Norrkdpings kommun passeras av vag E 4 och &r start- och malpunkt for vagarna E 22, Rv 51
och Rv 55/56. E4:an och E 22:an leds utanfér Norrkoping tatort. For trafik som &r norrgdende
pa E4:an och ska ansluta till E22:an &r snabbaste anslutning daremot genom Norrkdping tatort.

I Norrkdping finns en hamn, Norrképings hamn. Vagar samt jarnvagen ansluter till hamnen.
Hamnen hanterar idag de flesta typer av gods, framst skogs-, stal-, spannmals- och
petroleumprodukter samt containergods och konsumtionsvaror. Vid hamnen finns en
kombiterminal, Ohmansterminalen, dér gods kan omlastas mellan sjofart, vag och jarnvag.
Véagtransporter till och frdn hamnen behdver inte transporteras genom Norrkdping centrum.

Det finns en flygplats i Norrkoping, nara tatorten. Flygtrafiken omfattar bade inrikes- och
utrikestrafik med reguljar- och charterflyg samt viss post- och godshantering.

Analys
Norrkoping erbjuder ett infrastrukturutbud for samtliga transportslag som ar tillgangligt for bade
person- och godstransporter.

Efterfragan av framforallt persontransporter 6verstiger ibland det utbud av ledigt utrymme som
finns pa jarnvagen. Detta skapar kapacitetsproblem och en konkurrenssituation mellan olika
typer av persontdg. Konflikten star alltsa snarare mellan olika persontagssystem an mellan
persontag- och godstag.

18 http://www.mynewsdesk.com/se/pressroom/lkab/pressrelease/view/malmbanan-byggs-ut-snabbare-680496.


http://www.mynewsdesk.com/se/pressroom/lkab/pressrelease/view/malmbanan-byggs-ut-snabbare-680496

Foljande styrmedel anvands for att prioritera bland persontagen:

e Taglagestilldelningen.

o Differentierade banavgifter som innebar hégre kostnad under hégtrafiktid.

o Trafikverkets nationella plan har pekat ut ett strategiskt nat fér godstransporter, detta
gar ej genom Stockholm.

o Tilldelning av medel i infrastrukturplanen

Kapacitetsbristen pa jarnvagsnatet paverkar hela landets tagtrafik nar stérningar sprider sig som
ringar pa vattnet. Faktorer som ytterligare forstarker kapacitetsbristen ar den blandning av olika
tagtyper med olika hastigheter och uppehéllsménster som samsas om utrymmet pa jarnvagen
forbi Norrkdping. De negativa effekterna av kapacitetsbristen ar flera; trafiksystemet blir
storningskansligt med férsamrad punktlighet. Det i sin tur paverkar res- och transporttider med
risk for tidsforluster och osakerheter om att resenaren/godset kommer fram i tid.
Konsekvenserna av kapacitetsbristen i Norrképings kommun ar ocksa att det finns ett begransat
utrymme for att utveckla exempelvis pendeltagstrafik mellan Norrkping och Linkoping.

| Norrkoping ar det trangsel pa infartsvagarna mot centrum vid rusningstid. Godstransporter till
och fran hamnen, industrier och lager konkurrerar dock inte med persontransporterna om
utrymme da de inte anvander dessa vagar. Varutransporter som ror sig i stadskarnan men det
rader ingen uttalad konflikt mellan varutransporter- och persontransporter.

Karlskoga

Karlskoga kommun ligger i Orebro 1an. Kommunen har knappt 29 700 invanare. (December
2010, Kommunfakta) . Karlskoga ar ett typiskt brukssamhaélle dar tillverkningsindustrin, med ett
stort hogteknologiskt kunnande, ar den naringsgren som sysselsatter flest manniskor i
kommunen. Den dominerande arbetsgivaren ar AB Bofors. Kommunen har, sedan 1970-talet
haft en kraftig befolkningsminskning, i huvudsak pa grund av den strukturomvandling som skett i
industrin.

Inpendlingen till Karlskoga kommun ar stérre an utpendlingen. Knappt 4000 pendlar in och cirka
2200 pendlar ut frAn kommunen varje dag.

Det finns ingen jarnvagsstation for persontrafik i Karlskoga. Varmlandsbanan, som gar mellan
Lax& Karlstad och vidare mot norska gransen, har en station i Degerfors som dven fungerar
som station for Karlskoga. Fran Degerfors station ansluter bussar som tar en halvtimma till
Karlskoga. For resor mellan Orebro, Karlskoga och Karlstad finns lansbusstrafik.

Fran Degerfors gar jarnvagen Stromtorp — Bofors till Bofors station i Karlskoga. Fran Bofors
station gar ett industrisparsnat vidare till industrier i Karlskoga. Jarnvagen Stromtorp — Bofors
anvands idag for godstransporter (ett godstag per dag ar 2012) och en del turisttransporter.
Kommunen vill utreda om det ar mgjligt att pa sikt anvanda banan for persontrafik. Fran
Karlskoga fortsatter jarnvagen Stromtorp — Bofors vidare mot Nora. Pa denna del trafikeras
banan endast av museitrafik.

V&g E18 gar genom Karlskoga tatort och ar det viktigaste huvudstraket for transporter i
Ost/vastlig riktning, vidare mot Norge. Det finns ingen forbifart i Karlskoga. For transporter i
nord/sydlig riktning ar lansvag 205, mellan Karlskoga, Degerfors, Lax& och Hallefors och
Lansvag 243, mellan Nora-Gullspang viktiga.

Narmsta flygplats fran Karlskoga &ar Orebro flygplats. Orebro flygplats utgor en viktig funktion
som godsflygplats i landet. Till flygplatserna Arlanda i Stockholm och Landvetter i Géteborg tar



resan runt 3,5 timmar med kollektivtrafik. Med bil tar resan till Arlanda cirka 2,5 timmar och till
Landvetter cirka 3,5 timmar.

De narmaste hamnarna for Karlskoga kommun &r torrhamnen/kombiterminalen i Hallsberg och
hamnen i Kristinehamn vid Vanern. Bada ar viktiga som intermodala omlastningspunkter for
export och import av tunga och skrymmande varor. Kollektivtrafiken i Karsloga skéts av
Lanstrafiken i Malardalen. Bussgods kan ocksé skickas med Lanstrafiken.

Analys

Karlskoga erbjuder ett infrastrukturutbud for vagtransporter som ar tillgangligt for bade person-
och godstransporter. Jarnvagstransporter ar bara tillgangligt for godstransporter. For flyg,
hamnar och personresor pa jarnvagen fungerar vagtransporterna som en lank.

Efterfragan av transporter verstiger inte det utbud som finns av infrastruktur. Det finns darfor
ingen konkurrens om utrymme mellan gods- och persontransporter. Da E18 géar rakt genom
Karlskoga téatort, eftersom forbifarter saknas, finns problem med bade sékerhetsrisker och
stérningar. Godstransporter, som nu fraktas genom Karlskoga tétort, hamnar i konflikt med
persontransporter och flera olyckor och tillbud sker varje ar. Det finns i regel tillrackligt med
utrymme for varutransporter inom Karlskoga och persontransporter.

D& jarnvagen som gar till Karlskoga fran Degerfors inte anvands for persontransporter, mer an
for turistresor, finns det ingen konkurrens om kapaciteten mellan gods- och persontrafik. Om
sparet framover kommer att anvandas for personresor, finns en positiv samverkan genom att
investeringar i jarnvagens stodjer bagge trafikuppgifterna.

Det finns ingen konkurrens mellan godsfunktioner och annan markanvandning. Karlskoga kan
erbjuda bade ny byggbarmark och gammal industrimark.

4.5 Sma- och medelstora stader — generell utvardering

De medelstora stader som har beskrivits i avsnittet har, i jamférelse med storstaderna, ett
naringsliv dar tillverkningsindustrin utgér en viktig bas. Stéaderna har sinsemellan relativt olika
karaktarer, bade gallande deras geografiska lage och utbud av infrastruktur och, till foljd av
detta, ocksa narhet till andra arbetsmarknader. Befolkningstillvéxten ar negativ i de smastader vi
exemplifierat (Karlskoga och Kiruna) och positiv i den medelstora staden (Norrképing).

Tillganglighet - tillvaxt

En positiv interaktion som finns mellan gods- och persontransporter i de sma- och medelstora
staderna ar likval som for storstaderna att det i stor utstrackning finns en infrastruktur som kan
anvandas for bagge transportuppgifterna. Den infrastruktur som finns, for bade gods- och
persontransporter, 6kar stadernas tillganglighet och forutsattningar for en positiv tillvaxt. |
jamfdrelse med storstaderna finns daremot inte samma utbud av infrastruktur. Utbudet skiljer
sig ocksa at mellan de sma- och medelstora stader som beskrivs. Nar det saknas ett utbud av
transportslag utgor en vag och/eller en jarnvag en viktig lank for staderna for att na detta
transportslag. Med ett sdmre utbud av infrastruktur blir res- och transporttider langre och den
relativa tillgangligheten till andra stader och regioner sdmre. Detta i sin tur kan leda till samre
mdjligheter for tillvaxt.

| de sma och medelstora staderna kan det vara tydligare att infrastrukturen anvands for bade
gods- och persontransporter. Nar industrin har en starkare roll i samhallet finns en storre



medvetenhet i de sSma- och medelstora staderna att infrastrukturen ar viktig for bade gods- och
persontransporter.

Utnyttjandegrad

Likval som for storstédderna &r en positiv samverkan mellan gods- och persontransporter att i
den man de nyttjar samma infrastruktur sa nyttjas infrastrukturen i hogre grad. Detta borde leda
till en hogre avkastning for de investeringar som gors i infrastrukturen.

En ytterligare positiv samverkan ar, for de sma- och medelstora stader, att flyggods kan skickas
med samma flygplan som for passagerare. Det kan leda till ett 6kat utbud av destinationer for
godstransporterna.

Konkurrens

Det ar inte alls en lika tydlig negativ interaktion mellan gods- och persontransporter nar det
galler konkurrens om infrastrukturen i de sma- och medelstora staderna. Konkurrens om
markutrymme mellan funktioner for godstransporter (s& som hamnar, jarnvagsterminaler,
lastplatser och distributionsterminaler) finns inte heller. Da industriernas roll ar viktiga i de sma-
och medelstora staderna finns det troligen en stor vilja att prioritera deras markbehov. Samtidigt
som det ocksa finns mer tillganlig mark.

Konkurrens om vagkapacitet

Kapaciteten i vagnatet i de sm&- och medelstora staderna ar i huvudsak tillracklig. Nagon
konflikt mellan gods- och persontransporter finns alltsa inte i vagétet. Det finns inte heller nagon
konflikt mellan varudistribution och bilar i de sma- och medelstora staderna.

Risker

For de sma- och medelstora staderna ar framforallt den negativa interaktionen mellan person-
och godstransporter kopplad till sékerhet. For de stader som saknar forbifarter &r transporter av
farligt gods som passerar genom staden en risk. Dessa transporter ska samsas med den lokala
trafiken (gods- och persontransporter) om vagutrymmet.

Konkurrens om jarnvagskapaciet

Nar det galler jarnvagskapacitet, finns det likval som i storstaderna, konflikter mellan gods- och
persontransporter. Hur kapacitetsproblemen ser ut for respektive sma eller medelstor stad &r
beroende av var orten ligger langs med jarnvagsnatet. Den generella gemensamma slutsatsen
ar dock att kapacitetsproblem finns langs med jarnvagen aven i de sméa- och medelstora
staderna och att detta kan upplevas lika begransande for dessa stader likval som problemen
finns i storstaderna.

D& jarnvagen ar ett sammanhangande system som fyller flera trafikfunktioner gar det inte att
adressera kapacitetsproblemen till storstad, mellanstorstad eller smastad. Transporter av gods-
och personer sker langs med jarnvagslinjer som passerar stader av olika storlekar dar det inte
ar stadens storlek i sig, utan behovet av transporterna pa hela jarnvagsstrackan som styr
kapacitetsproblemen. Effekterna av det htga kapacitetsutnyttjandet &r desamma i de
medelstora staderna som i storstaderna, dvs punktlighetsproblem, osékerheter, 6kade res- och
transporttider och tkade transportkostnader.



4.6 Land- och glesbygd

Storuman

Storumans kommun ligger i vastra Vasterbottens I&n och gransar i vaster till Norge. Kommunen
ar en av Sveriges geografiskt stbrsta kommuner. Storuman &r glest befolkad, mindre &n en
person per kvadratkilometer, och en utpraglad glesbygdskommun. | hela kommunen bor 6

400 invanare, varav cirka en tredjedel av befolkningen bor i Storumans tatort. Under en
tiodrsperiod har befolkningen i kommunen minskat med omkring tio procent.

Kommunen har en befolkningsstruktur, likt andra glesbygdskommuner, med en aldre befolkning.
Enligt SCB:s prognoser har Storumans kommun en negativ befolkningstillvaxt under hela
prognostiden fram till 2040.

Besoksnaring, skogsbruk, energi, gruvindustri och renndaring ar viktiga néringsgrenar i
Storuman. Det finns ocksa forhallandevis manga smaféretag. Industri kring biobransle, vindkraft
och gruvor har sarskilt vuxit. Idag undersoks for flera gruvor i Storuman. Oppnas en del av de
gruvor som idag understks kommer transportbehovet att 6ka drastiskt fran Storuman. Det
kommer ocksa innebara att arbetskraften behéver utokas med flera nyanstaliningar. Drygt 260
pendlar in till kommunen varje dag idag och 380 pendlar ut.

Jarnvagen Inlandsbanan gar genom Storuman tatort. Fran Storuman gar jarnvagen Storuman-
Hallnas (Tvarbanan) som ansluter till Stambanan genom éver Norrland och vidare till
Botniabanan. Det gar idag en mindre mangd godstransporter pa Tvarbanan. Banan ar
enkelsparig med lag kapacitet, bade pa banan och pa bangardar. P& anslutande banan,
Stambanan genom 6vre Norrland, &r det ocksa ont om kapacitet, sarskilt norr om Vannas.
Sedan cirka ett ar tillbaks gar det persontrafik pa Tvarbanan, strackan Lyckselse — Umea.
Mellan Storuman och Umea gar det bussar, cirka atta dubbelturer per dag. Resan tar cirka 3,5
timmar. Det finns ambitioner ar att dppna hela Tvarbanan for persontagtrafik.

Inlandsbanan anvands pa denna delstrackan for godstransporter och turistresor.
Godstransporterna domineras av timmer och andra skogsprodukter. Godset lastas i bland annat
Hoting, Dorotea, Vilhelmina och Arvidsjaur. Godstrafik forekommer normalt inte norr om
Arvidsjaur.™®

| Storuman byggs en kombiterminal som kommer att invigas till sommaren 2012.
Kollektivtrafiken i Storuman skots av Lanstrafiken i Vasterbotten. Trafiken bestar av busstrafik,
med bussar som gar pa strackorna mellan Umed, Lycksele, Storuman, Hemavan samt strackan
mellan Ostersund, Storuman, Géllivare. For busstrafik i andra trafikrelationer finns ringbussar,
som man far ringa till.

Lanstrafiken i Vasterbotten bedriver bussgodsverksamheten. Gods kan hamtas och lamnas frén
15 busstationer i Vasterbotten och ett stort antal godsombud pa mindre orter. Godset kan
skickas och tas emot fran hela Sverige och Finland. Bussgodsverksamheten ar betydelsefull for
foretagarna i Storumans kommun, da transporter med en vanlig expeditionsfirma inte sker lika
frekvent. Det kan vara tre dagars vantetid tills en distributionsbil kor ut godset.

Europavagarna E12 och E45 gar genom Storuman. Vagarna mots i Storuman tatort. E12, Bla
vagen, ansluter i vaster med Norska E6. E45 gar vidare via Ostersund mot Goteborg i soder
och norrut via Géallivare mot finska gransen.

19 http://www.jarnvag.net/index.php/banguide/banor-norrland/ostersund-gallivare
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| Storuman finns en flygplats i Hemavan/Tarnaby. Det finns &ven en flygplats Gunnarn, knappt 4
mil séder om Storuman. Trafiken har upphorde dock for ett par ar sedan.

Till Hemavan gar det tva direktplan, kopplat till besoksnaringen, dagligen tur och retur fran
Arlanda. Narmaste flygplats ar idag Umea flygplats, cirka 3,5 timma resvag bort.

Nar flyget gick till Storuman nyttjades flygplanen for persontransporter och godstransporter.
Exempel pa gods som fraktades var reservdelar och andra insatsvaror till industrier. Idag far
detta fraktas till annan flygplats for vidare transport.

Analys

Storuman erbjuder ett infrastrukturutbud for vagtransporter som ar tillgangligt for bade person-
och godstransporter. Efter att Storuman flygplats i Gunnarn stangt ar flygtransporter bara
tillgangligt for persontransporter (framst besoksnaringen) pa flygplatsen i Tarnaby/Hemavan.
Jarnvagstransporter ar bara tillgangligt for godstransporter. For évrigt flyg, hamnar och
personresor pa jarnvagen fungerar vagtransporterna som en . For de féretag som finns i
Storuman &r infrastrukturen viktigt. Sarskilt viktigt har flygplatsen varit i Storuman.

Efterfragan av transporter dverstiger idag inte det utbud som finns. Det finns darfor inga
konflikter i Storumans kommun mellan gods- och persontransporter pa varken vag eller
jarnvagen Tvéarbanan eller Inlandsbanan. Detta da idag Inlandsbanan och Tvéarbanan, strackan
Lycksele — Storuman endast anvands for godstransporter. De konflikter som kan finnas mellan
gods- och persontransporter pa jarnvagen finns pa anslutande Norra stambanan. De
kapacitetsbegransningar som finns dar, kan i langden innebéra begransningar for
godstransporter fran Storuman.

Om persontransporterna pa jarnvag forlangs fran Lycksele till Storuman kommer det uppsta ett
konkurrensproblem om kapaciteten pa jarnvagen. Enligt Storumans kommun finns en uttalad
prioritering att godstransporter ska prioriteras framfor persontransporter. Detta da naringslivets
transportbehov bedoms vara viktigt. Nar kombiterminalen 6ppnas i Storuman kan detta ocksa
generera mer jarnvagstransporter, vilket kan innebéra att det blir en 6kad konkurrens om
kapacitet mellan person- och godstransporter pa anslutande jarnvagsstrackor.

Om en eller flera av de gruvor som undersoks 6ppnas kommer det att uppsta stora
transportbehov pa vagarna och troligen ocksa pa jarnvag. Nar det galler vagarna, ar det inte
konkurrens med persontransporter som ar det stérsta problemet, utan vagarnas standard som
troligen inte kan hantera sé pass stora mangder lastbilstransporter.

Exempel pa positiv samverkan mellan gods- och persontransporter ar bussgods som mojliggor
transporter av varor med lanstrafikens bussar. Detta mojliggér att naringslivsidkare mer frekvent
kan skicka och ta emot gods. Nar flyget gick till Storuman fanns har ocksa en positiv samverkan
da naringslivet enklare kunde f& varor skickade till och fran sig.

Salenomradet

Salen ligger i Malung-Salens kommun som ligger i Dalarna lan. Befolkningen i Malung-Sélen ar
drygt 10 000 personer varav drygt hélften bor i centralorten Malung. | Sélen bor det cirka 650
personer. Befolkningsutvecklingen har varit negativ i Malung-Sélen sedan 70-talet. SCB:s
befolkningsprognos for &r 2020 visar pa en fortsatt befolkningsminskning, med cirka 500
personer.

Turistindustrin utgér kommunens basindustri. Turismen har vuxit kraftigt under de senaste 30
aren. Turismen medfor att befolkningen dkar till mellan 50 000-90 000 under en del av aret. Det
finns idag runt 90 000 baddar for fjallturism och ytterligare 20 000 planeras att byggas inom de
narmaste tre aren. | vrigt ar viktiga naringar i kommunen smé&- och medelstora
tillverkningsindustrier samt skogsnaring. De viktigaste arbetspendlingsorterna ar Vansbro, Mora,
Falun, Borlange, Leksand och Stockholm.



Forbi Salen gar Riksvag 71 som 6vergar i lansvag 311. Jamfort med ovriga delar av vag 71
haller strackan mellan Malung och Sélen lag standard. Vagen trafikeras av ca 2 300
fordon/dygn. Vintertid, i synnerhet torsdagar-séndagar (i samband med stugbyte), &r
trafikbelastningen ca 400-500% hdgre an genomsnittet Gver aret. Under hogsasong passerar
upp mot 10 000 fordon per dygn, ofta under ett fatal timmar. Den tunga trafiken utgor ca 10 %
av den totala trafiken pa vagen.

Narmaste flygplats ar Mora Flygplats som ligger 96,2 km fran Salen. Flygplatsen har
forbindelser till Sk&ne och Stockholm.

Salens narmaste tagstation ligger i Mora, dit Dalabanan gar. Fran Mora station gar det dagliga
bussar till Salen. Det finns ocksa en jarnvag, Vasterdalsbanan, till Malung. Banan har 1ag
standard och &r oelektrifierad.”® Persontransporter till Malung upphérde i december 2011.%*
En upprustning av banan ar nédvandig om man i framtiden vill kéra persontrafik pa den.

Det finns forslag® att rusta upp jarnvagen till Salen.

Dalabanan har idag kapacitetsproblem vilket far konsekvenser fér bade gods- och
persontrafiken. | vilken omfattning som Dalabanan anvands for fjdllturismen ar oklar, men
konkurrensen mellan gods- och persontrafiken kan paverka utvecklingen av turismen i regionen.

Analys
Salenomradet erbjuder ett infrastrukturutbud for vagtransporter som ar tillgangligt for bade
person- och godstransporter. For flyg och jarnvag fungerar vagar som en lank.

Turistresandet till Salenomradet &r mycket sasongsbundet och bestar till stor del av bilresor.
Efterfrdgan av transporter 6verstiger periodvis det utbud av infastruktur som finns. | sddana
lagen kan det finnas en konflikt mellan person- och godstransporter pa vagnatet. Den stora
turistrafiken i samband med helgerna under vintern medfér aven andra konflikter, mellan lokal
trafik och boende utmed utsatta strak. Dessa utsatts for storningar i form av minskad
tillganglighet, 6kad olycksrisk och 6kad miljopaverkan.

Eftersom det saknas jarnvagsforbindelse till Sdlenomradet finns ingen konflikt mellan gods- och
persontransporter.

Det finns inte heller ndgon konkurrens mellan godsfunktioner och annan markanvandning.

Almhult

Almhults kommun ligger i sédra Sméaland. Kommunen har knappt 16 000 invanare, varav drygt
hélften &r bosatta i tatorten Aimhult. Befolkningsutvecklingen i Aimhult har under en tio&rsperiod
i stort varit oférandrad. Statistiks centralbyrans befolkningsprognos for Almhult visar pa en
mindre negativ befolkningsutveckling de narmaste aren for att sedan 6ka nagot
(Regionforbundet Sodra Smaland, 2009).

2 TEK (2008)
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Mobelforetaget IKEA ar kommunens mest dominanta féretag och har haft en mycket stor
betydelse for Aimhults utveckling. Foretaget sysselsétter idag cirka 3 000 personer i Aimhuilt.
Inpendlingen till Aimhults kommun &r stérre &n utpendlingen.

Jarnvagen Sodra stambanan passerar genom Almhult tatort. Jarnvag ar betydande for bade
person- och godstransporter da den knyter samman Stockholm och Malmo-
Képenhamnsregionen. Persontrafiken &r intensiv, vilket medfor att godstransporter till stor del
kors nattetid. Ar 2006 passerade drygt 120 tdg Almhult, varav cirka 55 utgjordes av godstag (ar
2010). 12 persontag i vardera riktning gjorde uppehall i Aimhuilt.

| den sodra delen av Aimhult tatort ligger en kombiterminal, samt en bangérd i anslutning till
Sodra stambanan. Bangarden ar oelektrifierade och har inte tillrackligt Ianga spar for att kunna
ta emot l&nga tdg. Kombiterminalen nyttjas idag av flera olika foretag, varav IKEAS transporter
star for cirka tva tredjedelar. Terminalen har periodvis nyttjats som torrhamn.

Fran Almhult g&r ocksé jarnvagen Almhult — Olofstrom. Banan &r oelektrifierad och trafikeras
med cirka 12 godstag per dygn.”

Det finns 6nskemal om att jarnvagen Almhult — Olofstrém forlangs “till Karlshamn och kopplas
samman med Blekinge kustbanan, benamns Sydostlanken. Aimhult skulle d& bland annat fa en
direktforbindelse till Karlshamns hamn. Terminalen kan d& fa en utékad roll som torrhamn.

Kommunen genomkorsas av riksvag 23 i nord-sydlig riktning och lansvagarna 120 och 124 i
ost-vastlig riktning. Riksvag 23 gér utanfor Aimhult tatort, medan lansvag 120 passerar rakt
genom samhaéllet.

Almhult har bra tillganglighet till flygplatserna Kastrup, Sturup och Vaxjo. Till Kastrup tar det
drygt en och en halv timma med direkttdg som avgar varje timma. | Almhult finns en flygplats for
privatflyget.

Analys

Almhult erbjuder ett infrastrukturutbud for jarnvag och véagtransporter som &r tillgangligt for
bade person- och godstransporter. For flyg och hamnar fungerar jarnvagen och vagar som en
lank. Med den korta restid som finns till Kastrup flygplats har Almhult mycket bra internationell
tillganglighet. Den goda tillgangligheten for bade gods- och persontransporter ar mycket viktigt
for Almhults naringsliv.

Efterfragan av transporter i och till och fran Almhult dverstiger inte det utbud som finns av
infrastruktur. For jarnvagstransporter finns det daremot en efterfrdgan langs med jarnvagen som
passerar Almhult, dar infrastrukturen pa intilliggande strackor, under vissa tider, inte erbjuder
tillrackligt med kapacitet. Kapacitetsbrist paverkar bland annat punktligheten, for tdg mellan
Stockholm och Malm6 var punktligheten &r 2011 for langvaga tag drygt 55% pa denna stracka
(Trafikverket 2012). Kapaciteten pa jarnvagsstrackan forbi Aimhult har daremot tillrackligt med
kapacitet.

Jarnvagens daliga kapacitet &r endast ett problem for langvéaga person och godstransporter.
Da bade lansvag 120 och jarnvagen gar rakt genom Almhult tatort finns problem med bade
sakerhetsrisker och stérningar.

B Almhult kommun “Oversikstplan” (2006)



Det finns ingen konkurrens mellan godsfunktioner och annan markanvandning. Det finns
utrymme for ny bebyggelse i Aimhuilt.

4.7 Lands- och glesbygd — generell utvardering

De glesbygdsorter som valts &r relativt olika och stér ocksa infor relativt olika framtidsutsikter.
De har olika naringsliv, geografiskt [age och utbud av infrastruktur. Befolkningsutvecklingen
skiljer sig ocksa at fran oforandrad till negativ befolkningsutveckling. | Storuman och Salen ar
idag besoksnaringen en viktig naringsgren. Aimhults naringsliv domineras av ett stort féretag.
Storuman kan i en framtid f& en betydande gruvindustri som drastiskt kan férandra
transportbehovet i och till och frAn kommunen. Likval kan utvecklingen av bioenergi ocksa
skapa forandrade transportbehov.

Tillgénglighet - tillvéxt

En positiv interaktion som finns mellan gods- och persontransporter i glesbygden, &r likval som i
de andra staderna att det finns en infrastruktur som kan anvandas for bagge
transportuppgifterna. Den infrastruktur som finns, for bade gods- och persontransporter, 6kar
stadernas tillganglighet och forutsattningar for en positiv tillvaxt. | jamforelse med storstéaderna
finns daremot inte samma utbud av infrastruktur. Utbudet &r mer jamférbart med de sma- och
medelstora staderna. Utbudet skiljer sig ocksa at mellan de glesbygdsorter som beskrivs. Nar
det saknas ett utbud av transportslag utgor en vag och/eller en jarnvag en viktig lank for orterna
for att na detta transportslag. Med ett samre utbud av infrastruktur blir res- och transporttider
langre och den relativa tillgangligheten till andra stader och regioner séamre. Detta i sin tur kan
leda till sdmre mojligheter for tillvaxt.

| glesbygderna ar viktigt att det naringsliv som finns kan utvecklas och att ny industri valjer att
etablera sig i orten, det handlar ofta om att skapa forutsattningar for nya arbetstillféllen eller att
kunna behalla de som finns . Det kan vara tydligare att infrastrukturen anvands for bade gods-
och persontransporter. Industrin & mer tydlig i samhallena och darav ocksa naringslivets behov
av att kunna transportera varor samtidigt som det ocksa ar viktigt att kunna transportera
manniskor for naringslivet. Med en synligare industri och dess transporter kan en medvetenhet
finnas i glesbygdsorterna att infrastrukturen ar viktig for bade gods- och persontransporter.

| Storumans kommun ar det tydligt uttalat att i en prioriteringssituation mellan person- och
godstransporter pa jarnvagen ar det mer vasentligt att prioritera naringslivets transporter.
Utnyttjandegrad

Likval som for storstéaderna och fér de medelstora staderna &r en positivt samverkan mellan
gods- och persontransporter i glesbygdsorterna att det finns en mdjlighet att nyttja samma
infrastruktur och att infrastrukturen darmed nyttjas i hogre omfattning. Detta borde leda till en
hoégre avkastning for de investeringar som gors i infrastrukturen.

Den samverkan som finns nar det galler bussgods och kollektivresor med buss &r ocksa ett
exempel pa en positiv samverkan mellan gods- och persontransporter. | glesbygd blir denna
samverkan mycket mer betydande da det inte erbjuds samma frekvens av transporter med
expeditionsforetag.

Konkurrens , mark, vag och jarnvag

Det ar inte alls en lika tydlig negativ interaktion mellan gods- och persontransporter nar det
galler konkurrens om utrymme i glesbygder, i jamforelse med de stora och medelstora staderna.
Det finns inte nagon direkt konkurrens om markutrymme mellan funktioner fér godstransporter
(s& som hamnar, jarnvagsterminaler, lastplatser och distributionsterminaler) och annan



markanvandning. For glesbygdsorterna ar det framforallt den negativa interaktionen mellan
person- och godstransporter kopplad till sdkerhet och miljéstérningar. Detta om jarnvagen
passerar genom orten och/eller vagen gar genom orten, utan att det finns genomfartsleder.

Det finns inte ndgon konkurrens om kapacitet i vagnatet pa glesbygden. Varken i vagnatet eller i
tatortsmiljo for varutransporter.

Nar det géller jarnvagskapacitet, finns det likval som i storstdderna och de medelstora stdderna
konflikter mellan gods- och persontransporter. Hur kapacitetsproblemen ar for glesbygden ar
beroende av var orten ligger 1angs med jarnvagsnatet. Den generella gemensamma slutsatsen
ar dock att kapacitetsproblem finns langs med jarnvagen &ven i glesbygd. Skillnaden i relation
till de stora och medelstora staderna ar daremot att det, atminstone i Storuman, finns en uttalad
prioritering av naringslivets transporter i relation till persontransporterna pa jarnvag. Otillrackligt
med kapacitet i jArnvagen upplevs hammande for glesbygden.

4.8 Generella slutsatser — Nulagesanalys kommuner

Befolkningstillvaxten i de tre storstadregionerna har varit positiv under en lang serie av ar och
prognoserna visar att denna utveckling kommer att halla i sig. | sma- och mellanstora stader
samt i glesbygdsomraden ar befolkningstillvaxten i storre utstrackning negativ.

Stockholmsregionen har en branschstruktur som préglas av en stor tjanstesektor. Ovriga
storstadsregioner samt ett flertal av de mindre kommunerna har en hégre andel tillverknings-
och transportintensiv verksamhet. Det avspelas i de transporter som varje omrade genererar. |
glesbygdsomraden ar det sarskilt viktigt att det naringsliv som finns kan utvecklas och att ny
industri valjer att etablera sig i orten, det handlar ofta om att skapa férutsattningar for nya
arbetstillfallen eller att kunna behalla de som finns. Det kan vara tydligare att infrastrukturen &ar
nodvandig for bade gods- och persontransporter. | t.ex. Storumans kommun &r det tydligt uttalat
att i en prioriteringssituation mellan person- och godstransporter pa jarnvagen ar det mer
vasentligt att prioritera naringslivets transporter.

Generellt for samtliga kommuner &r att det finns en positiv interaktion mellan gods- och
persontransporter genom att det finns infrastruktur som kan anvéndas for bagge
transportuppgifterna. Att det finns infrastruktur for bade person- och godstransporter for flyg, sjo,
vag och jarnvag ger forutsattningar for tillganglighet och darmed en positiv tillvaxt och
utveckling. Vissa kommuner saknar t.ex. en flygplats, de begransningarna férsamrar
forutsattningarna for en positiv tillvaxt.

Det ar till mycket positivt nér infrastrukturen nyttjas i hég omfattning. | storstaderna styrs delar
av transporter till andra tider, vilket leder till ett mer jamnt nyttjande av infrastrukturen under
dygnet och borde leda till en hégre avkastning for de infrastrukturinvesteringar som finns. En
negativ asepkt av detta ar emellertid att transporter sker pa tider som inte ar optimala utifran
individens egna val eller foretagets affarskoncept. Detta kan &ven resultera i att vagtransporter
véljs istallet for jarnvagstransporter. Erbjuds det inte taglagen for godstransporter under den tid
pa dygnet som foretaget efterfragar kan detta resultera i att vagtransporter valjs istéllet.

En gemensam positiv interaktion pa alla geografiska nivaer ar de samtransporter som
férekommer mellan gods- och persontransporter for sjo- land och flygtransporter.

Kapacitet ar endast intressant om det finns ett begransat utbud av kapacitet, s som pa en del
av jarnvagsnatet, pa vaginfarterna till vissa storstader samt pa gator i stadsmiljé. Nar det finns
ett dverskott av kapacitet, dvs det ar inget problem med trangsel, ar det inte motiverat att
utvardera relationen mellan gods/persontransporter.



Kapacitetsbrist ar framforallt ett storstadsproblem. Det ar konkurrens om utrymme, vissa tider
pa dygnet, p& vagar och jarnvagar. Kapacitetsutnyttjandet av vagarna ar hogt under vissa
tidpunkter under dagen (rusningstid), bade vid infarter till staderna och i staderna.
Distributionsbilar och privatbilar samsas da om vagarna, bade pd infartsvagar och i staden. Det
ar likval konkurrens om markutrymmet mellan funktioner for godstransporter (sa som hamnar,
jarnvéagsterminaler, lastplatser och distributionsterminaler) och annan markanvéndning. Nar
personintentsiva verksamheter, s som bostader och kontor byggs intill transportintensiva
verksamheter i takt med att staden vaxer uppstar sakerhetskonflikter mellan godstransporter
och persontransporter samt cyklister och gangtrafikanter. Det hdga kapacitetsutnyttjandet i
vagnatet under rusningstid leder till Iangre restider och transporttider for bade person- och
godstransporter och ar darmed en kostnad for bade privatpersoner, godstransportérer och
varudgare.

Konkurrensen om mark, ar inte lika pataglig for de medelstora och smastaderna. | de stader av
denna storlektklass som exemplifierats i denna studie fanns inte nagra storre konflikter. | andra
stader, exempelvis Helsingborg, pagar ett arbete med att forflytta hamnverksamheten.*
Drivkraften till detta ar en kombination av bade hamnens expansionsvilja och kommunens vilja
att expandera vattenndra omraden.

Kapacitetsbrist pa jarnvagen finns aven i sma och medelstora stader samt i lands- och
glesbygdsomraden. D& jarnvagen ar ett sammanhangande system som fyller flera
trafikfunktioner gar det inte att adressera kapacitetsproblemen till storstad, smastad, gles- eller
landsbygd. Storningar i tagtrafiken sprider sig som ringar pa vattnet. Effekterna av det htga
kapacitetsutnyttjandet ar desamma i alla stader, dvs punktlighetsproblem, osékerheter, 6kade
res- och transporttider och 6kade transportkostnader. Kapacitetsproblem finns langs med hela
jarnvagen. Detta kan upplevas lika begransande for gles- och landsbygd som for
storstadsomraden.

For orter som saknar forbifarter, oberoende av storlek, utgdr tung genomfartstrafik ett
trafiksakerhetsproblem och transporter med farligt gods en ytterligare sakerhetsrisk. Dessa
transporter samsas med lokal trafik (gods- och persontransporter) om vagutrymmet och
passerar genom tatbebyggda omraden i staderna.

2 http://www.trelleborg.se/aktuellt/nyheter/Nyhetsarkiv/nyheter-2009/Nyheter-oktober-2009/hamnutredning-forordar-
flytt-i-sydost/


http://www.trelleborg.se/aktuellt/nyheter/Nyhetsarkiv/nyheter-2009/Nyheter-oktober-2009/hamnutredning-forordar-flytt-i-sydost/
http://www.trelleborg.se/aktuellt/nyheter/Nyhetsarkiv/nyheter-2009/Nyheter-oktober-2009/hamnutredning-forordar-flytt-i-sydost/

Nedan foljer en tabell som sammanfattar de generella slutsatserna for nuldgesbeskrivningarna.

Interaktion Trafik- | Niva Galler Konflikt/samverkan | Paverkar
slag
Végar och jarnvagar | Vag, Storstader, | Véag- och jarnvagar Okar orternas Tillganglighet,
for godstransporter jarnvag | sma- och anvands till badde gods- | tillganglighet, kostnad for
och medelstora | och nationellt, nar vagar resa/transport,
persontransporter stader, passagerartransporter och jarnvagar kan kapacitets-
glesbygd anvandas till bagge utnyttjande av
transportuppgiftern. infrastrukturen
Okar mojligheterna
till en positiv tillvéaxt
for néringsliv och
befolkning.
Ger mer jamt
utnyttjande av
infrastrukturen.
Flygplatser och Flyg, Storstader, | Flygplatser och Okar orternas Tillganglighet,
hamnar fér sjo (Sma- och hamnar kan anvéands tillganglighet, kostnad for
godstransporter och medelstora | till bAde gods- och nationellt och resal/transport,
persontransporter stader, passagerartransporter internationellt, nar kapacitets-
glesbygd — flygplatser och utnyttjande av
beroende hamnar kan infrastrukturen
vart flyget anvandas till bagge
gér) transportuppgifterna.
Forutséatter att det
finns ett utbud av
flyg-destinationer
och
sjoforbindelser.Okar
mdjligheterna till en
positiv tillvaxt for
néaringsliv och
befolkning.
Flyggods och Flyg Storstader Flygpassagerare och Okar méjligheten till Tillganglighet,
passagerare ma&- och flyggods i samma utbud av fler transporttid och -
medelstora | flygplan flygdestinationer for avstand
stader, godstransporter
glesbygd
Bussgods och Vég Glesbygd Bussresenérer och Forbattrar Turtathet, kostnad
bussresenarer (Storstader, | bussgods i samma turtatheten, och for transport
sma och buss darmed ocksa (Tillganglighet)
medelstora kostnaden, for
stader) godstransporter i
glesbygder déar
andra
expeditionsfirmor
inte trafikerar
Farjepassagerare Sjo Storstader Farjepassagerare och Okar méjligheten till Turtathet, kostnad
och sjétransporter (Sma- och godstransporter pa utbud av fler for transport,




medelstora | samma fartyg. sjodestinationer for tillganglighet
stader, godstransporter och
glesbygd) for farjepassagerare
Godstransporter Vag, Storstader | omraden med hog Begransad Kapacitets-
och personresor jarnvag trafikering, t.ex. infarter | transport- utnyttjande,
(under till stader, langs med infrastruktur transport och restid,
rusningstrafik) stora vagar, pa jarnvag punktlighet, kostnad
Bil vs. Vég Storstader, | | stdder med en tatare Begransat utrymme i | Transport- och
distributionstrafik Sma- och stadskarna staden restid, kapacitets-
medelstora utnyttjandet,
stader punktlighet, kostnad
Godstransporter Vég Storstader, | Vagar som passerar Risk for olyckor. Stér | Risk, sakerhet, miljo
och personresor sma- och tatbebygda omraden intilliggande miljoer
medelstora
stader,
glesbygd
Godstransporter Vég Storstader Gator i stadsomraden Risk for olyckor. Risk, sakerhet, miljo
och personresor som historiskt nyttjats
for transportintensiva
verksamheter, men
som i takt med 6kade
markvarden bebyggts
med personintensiva
verksamheter, sa som
bostader och kontor.
Terminaler/ Vag, Storstader Omraden i stader dar Begransat utrymme i | Tillganglighet,
omlastnings-platser | jarnvag | (Sma- och det finns intresse- staden, olika transporttid och-
och stadsplanering/ medelstora | konflikter om hur 6nskemal om hur avstand
bostader stader) omradet ska utnyttjas utrymmet bor
anvandas.
Hamnar och Sjo Storstader, Omraden i stader dar Begransat utrymme i | Tillganglighet,
stadsplanering/ sma- och det finns intresse- staden, olika transporttid och-
annan medelstora | konflikter om hur 6nskemal om hur avstand
markanvandning stader omradet ska utrymmet bor

utnyttjas.Hamnomrade
n ar attraktiv mark for
bostader, handel m.m.

anvandas.




5 Sammanvagd utvéardering

Utbudet av infrastruktur ar olika for de olika geografiska nivaerna. | regel finns ett battre utbud
av infrastruktur i storstaderna, i jamférelse med de smé och medelstora staderna och
glesbygden. Tillganligheten till samtliga transportslag, med ett bredare utbud av destinationer
for buss, tag, sjo och flyg, ar i regel bast i storstader. Detta medfor att utbudet av méjliga
transportlésningar for sdval gods- som persontransporter &r storre i storstaderna. Det som
sarskilt skiljer storstaderna fran de medelstora- och smastaderna samt glesbygden &r tillgangen
till flygplatser och hamnar och darmed mdjligheten till transportldsningar for dessa transportslag.

| glesbygden finns inte samma utbud av infrastruktur och trafik, i synnerhet frekvens, till
transportslagen. Har fyller samtransporter, dar gods- och persontransporter transporteras i
samma transport, en viktigare roll for godstransporter da det okar frekvensen av méjliga
avgangar fér godstransporter. Detta &r en positiv interaktion mellan person- och
godstransporter.

Godstransporter och persontransporter ar till stor del transporter som sker i skilda system, men
som oftast delar pa en gemensam infrastruktur. Generellt fungerar gods- och
persontransporterna val i ett systemperspektiv. Det ar framforallt néar transportslag saknas eller
vid ett 1&gt utbud av transportavgangar/turer samt langa transporttider som det innebar problem
for bade person- och godstransporter. Avsaknaden av transportslag, langa transporttider och
glest med avgangar/turer leder till en samre tillganglighet och samre foérutsattningar for en postiv
tillvaxt.

Forutom risker och sékerhet s& ar den stora negativa interaktionen mellan gods- och
persontransporter sker forst da det finns ett begransat utbud av kapacitet i infrastrukturen.

Jarnvagarna ar ett sammanhangande transportsystem, dar kapacitetsproblem finns pa olika
jarnvagsstrackor over hela Sverige. Problem med att gods- och persontdg ska dela pa en
begransad kapacitet finns darfor bade i storstader, sma- och medelstora stader och i glesbygd.

De nationella vagarna &r ocksa ett sammanhangande transportsystem, men kapacitetsproblem
sprider sig inte i samma utstrackning som pa jarnvagen. | storstaderna finns det problem med
en begransad vagkapacitet under rusningstider. Problemen &r begynnande i en del av de
medelstora staderna. | glesbygdskommuner, med stor besdksnaring, finns det
kapacitetsproblem i samband med intensiva besoksperioder. Kder pa vagar drabbar bade gods-
och persontransporter. Kapacitetsproblemen i storstaderna finns bade pa infartsleder samt i
stadernas centrala delar dar persontransporter trdngs med varutransporter om utrymme.

Det ar forst nar det finns en konflikt om kapaciteten som det &r intressant att vidare bedéma hur
parametrar som transporttider, turtathet, kostnader och punktlighet paverkas av konkurrensen
mellan person- och godstransporter. Med en begréansad kapacitet, dar gods- och
persontransporter ska nyttja samma infrastruktur, paverkar transportslagen varandras
transporttider, kostnader och punktlighet. Turtatheten kan ocksa bli samre an den efterfragan
som finns, om det inte finns tillrackligt med kapacitet for att utdka turtatheten. For den positiva
relation som finns mellan gods- och persontransporter nar det galler samtransporter, paverkas
parametrar som transporttider, turtéthet, kostnader och punktlighet.

En annan konflikt, &n den mellan gods- och persontransporter, ar konflikten mellan funktioner
for godstransporter och annan markanvandning samt de risker och miljéstérningar
godstransporter orsakar. Konflikter finns mellan funktioner for godstransporter, exempelvis



hamnar, depder och distributionscentraler och annan markanvandning. Markkonflikten i sig,
berdr inte relationen gods- och persontransporter. Men nar personintentsiva verksamheter, sa
som bostéader och kontor byggs intill transportintensiva verksamheter i takt med att staden
vaxer uppstar sakerhetskonflikter mellan godstransporter och persontransporter samt cyklister
och gangtrafikanter. Konflikten om markutrymme &r i forsta hand ett storstadsproblem,
Konflikten om markutrymme &r i forsta hand ett storstadsproblem, men i sma- och mellanstora
stader finns ocksa konkurrens om att bygga i centrala vattenara lagen. Drivkrafter till detta kan
vara en kombination av hamnens 6nskan om att effektiviseras och expandera och kommunens
dnskan om att bebygga vattenara omraden.

Risker och miljostorningar ar ett problem pa samtliga geografiska nivaer, men blir mer patagligt i
de smé- och medelstora stader som saknar forbifarter for vagtransporter. For
jarnvagstransporter ar risk- och miljéstorningar ett lika stort problem pa samtliga geografiska
nivaer, beroende pa hur nara jarnvagen passerar tatbebyggda omraden och hur omfattande
trafiken &r.

I de maldokument som studerats héar (nationella transportpolitiska mal, regionala mal for
systemanalyser och regionplan, kommunala mal for Gversiktsplanering) finns det varken
uppenbara konflikter eller ndgon positiv samverkan mellan gods- och persontransporter.
Nationellt likstalls gods- och persontransporter i de transportpolitiska malen och det gors ingen
skillnad i malen for storstader och landsbygd. Regionala och kommunala mal ar en direkt fljd
av regionen och kommunens befolkning, naringsliv och geografiska lokalisering. Kommuner
med ett naringsliv som &r godstransportintensivt fokuserar mer pa detta i malfomuleringar.
Kommuner med tjanstemannaintensivt naringsliv fokuserar mer pa persontransporter. Regionalt
aterspeglas ocksa regionens naringslivsstruktur i malen. Det finns inga uttalade prioriteringar i
malen som stodjer persontransporter eller godstransporter. For detta kravs att egna tolkningar
gors av de regionala och kommunala malen, med kdnnedom om regionens och kommunens
forutsattningar och infrastrukturutbud.

De malkonflikter som finns i regionala och kommunala mal berér tillvaxt, forandrad
markanvandning, miljomal och transporter. Inte heller har ges nagot stdd for prioriteringar. |
relation till att det forst vid en begransad kapacitet i infrastrukturen ar en negativ interaktion
mellan gods- och persontransporter, forutom risk- och miljéfragor, ar malformuleringarna ett
tamligen relevant utfall av verkligheten.

Pa det nationella vagnatet anvands i liten utstrackning styrmedel for att prioritera mellan person-
och godstransporter, undantaget vissa vagar dar farligt gods/tunga fordon inte tillats. |
storstader sker viss prioritering av transporter i centrum genom zonbegransningar och
tidsreglering.

Det ar annars framforallt pa jarnvagarna som prioritering sker mellan gods- och
persontransporter i tilldelningsprocessen for tagtrafik. Trafiken prioriteras efter vad som &r bast
utifrdn ett samhallsekonomiskt perspektiv. Exakt hur prioriteringen gar till har inte studerats i
detta arbete. Prioritering sker ocksa under tagforingen, nar tag framfors pa jarnvagen. Utfallet
av tagtilldelningen, det vill sdga hur mycket gods- respektive persontdg som gar pa jarnvagen,
avspeglar regionernas branschstruktur. Det gar mer persontag pa jarnvagsstrackor till och fran
regioner med ett mer tjanstemannaintensivt naringliv och mer godstag pa jarnvagsstrackor till
och fran regioner med mer bas- och tillverkningsintenstivt naringliv. P& jarnvagsstrackor som &ar
viktiga for bagge transportuppgifterna ar det tamligen blandat mellan gods- och persontag. Nar
konflikter uppstar under pagaende jarnvagstrafik upplevs generellt att persontag prioriteras
framfor godstag.



Da foretagets affarsstrategi ar viktig for val av transportmedel och darmed mgjliga
logistikuppléagg ar det viktigt med vilka méjligheter och vilken kvalité som erbjuds for transporter
med jarnvag om jarnvagstransporter ska vara konkurrensmassigt med vagtransporter. Erbjuds
det inte taglagen for godstransporter under den tid pa dygnet som foretaget efterfragar eller en
palitlig kvalité i tagféringen kan detta resultera i att vagtransporter valjs istéllet. Prioriteringen
mellan person- och godstransporter pa jarnvagen paverkar darmed hur stor andel av
transporterna som sker pa jarnvag.

Individens val av transport styrs av individens preferenser och varderingar. Erbjuds inte en
jarnvagsresa pa tider som resenaren efterfragar eller att resan inte &r kvalitetssaker pa grund av
att stérningar i trafiken kan &ven resenaren véalja ett annat fardmedel eller att resan inte alls blir
av. Prioriteringen mellan gods- och persontransporter paverkar darmed ocksa personresor.

Foretagens afféarsstrategi och logistikupplagg prioriteras darmed mellan resenérens preferenser
och varderingar.

| beslutsprocesser kring investeringar infrastrukturobjekt ar det svart att se hur prioritering ser ut
mellan gods- och persontransporter. Flera infrastrukturobjekt betjanar bade gods- och
persontransporter. Objekten ska vara samhéallsekonomiskt I6nsamma. | en prioritering mellan
tva objekt, dar det ena syftar mer till persontransporter och det andra mer till godstransporter,
kan en samhallsekonmisk berakning utgotra prioriteringsgrund. | detta avseende kan man
studera vidare om berékningsvarden pa ett rattvist och jamforbart satt fangar in de
samhallsekonomiska nyttorna for person- respektive godstransporter. | slutskedet ar beslut
kring investeringar i infrastrukturobjekt i de allra flesta fall politiska beslut dar andra prioriteringar
och mal réknas in.

Det ar forst vid kapacitetsbegransningar och nar man fran samhaéllets sida vill paverka
prioriteringen mellan gods- och persontransporter som det kan vara relevant att djupare studera
hur prioriteringen av gods- och persontransporter gar till. Detta galler framst
tagtilldelningsprocessen dar man djupare kan studera hur olika samhallsnyttor varderas, men
aven tagfoéringen dar man kan studera hur tag prioriteras under pagaende trafik. For
beslutsprocesser kan det ocksa vara relevant att mer ingaende studera de samhallsekonomiska
berdkningarna och gora jamfoérelser mellan utpraglade gods — och persontrafikobjekt. Detta kan
gbras genom ett antal fallstudier i ett fortsatt arbete.

Sedan tidigare arbeten ar det kant att statistiskt underlag for godstransporter i manga fall ar
bristfalligt.”> Bland annat s& skiljer sig det tillgangliga materialet &t for respektive transportslag.
Det finns ingen tillganglig detaljerad statistik pa regional niva. Indelningen i varugrupper &r olika
for de olika trafikslagen, vilket forsvarar jamforelse mellan trafikslag. Det finns en
varuflédesundersdkning som ar trafikslagsévergripande, men denna ar inte tillgang for
kartlaggningar av godsfléden. Dock ar underlaget tillgangligt indirekt via modellberaknade
godsfléden frdn Samgods-modellen d& undersokningen fungerar som indata till modellen. For
det material som finns &r det svart att fa tillgang till detta, d& statistiken bland annat &r spridd pa
olika organisationer samt att visst material endast ar tillganglig via informella kontakter.

s Vectura, "Storregionala godsfléden i Stockholm-Malardalen. Marknads- och bristanalys for sjé-, vag-, tgtransporter

och flygfrakt” (2011)



6 Fortsatt arbete

Under utredningens gang har ett antal nya fragestéallningar utkristalliserats som det finns ett
behov av att uteda vidare. Det handlar om:

e Prioriteringen mellan gods- och persontransporter i tilldelningsprocessen och under
tagforingen pé jarnvag. Det finns en allman bild av att godstrafiken ges en lagre prioritet
nar det rdder kapacitetsbrist. P4 vilka samhallsekonomiska grunder sker prioriteringen?
Stammer det att godstag ges en lagre prioritet i tilldelningsprocessen samt under
tagforing och vad ar i sa fall forklaringen till det? Dessa fragor skulle behéva utredas
vidare och forklaras pa ett pedagogiskt sétt.

e Beslutsprocesser kring investeringar. Hur sker prioriteringen mellan tva objekt dar det
ena syftar mer till persontransporter och det andra mer till godstransporter? | vilken
omfattning anvéands samhallsekonmiska berakningar som huvudsaklig
prioriteringsgrund och nar och i vilka fall avgoér politiken? Man kan man studera vidare
om berakningsvarden pa ett rattvist och jamforbart satt fangar in de
samhéllsekonomiska nyttorna fér person- respektive godstransporter. En jamforelse
kan goras mellan utpraglade gods — och persontrafikobjekt i ett antal fallstudier.

¢ Det finns nagra viktiga konflikter som beror godstransporter som framkommit i
utredningen. De handlar om konflikter mellan godstransportfunktioner och annan
markanvandning. Denna fraga bor utredas vidare for att se vilka konsekvenser
konkurrensen om mark far avseende t.ex. bebyggelsestruktur, transportmonster och
transportkostnader.

e En annan angelagen fraga att utreda vidare ar konflikten mellan godstransporter och
miljéstorningar/risker. Denna fraga ar sarskilt aktuell och viktig for mindre kommuner
dar tunga transporter och farligt gods ibland passerar genom tatbebyggda omraden.
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